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DECLARAGAO AMBIENTAL

DECISAO SOBRE A LOCALIZAGAO DO NOVO AEROPORTO DE LISBOA NA ZONA DA OTA OU
NA ZONA DO CAMPO DE TIRO DE ALCOCHETE

Considerando o parecer das entidades com responsabilidade ambiental especifica consultadas e os
comentarios recebidos da consulta publica relativos a Avaliagdo Ambiental, de nivel estratégico,
constante do Relatério Ambiental’ (RA) que informou a “Decisdo sobre a Localizacdo do Novo
Aeroporto de Lisboa na Zona da Ota ou na Zona do Campo de Tiro de Alcochete” expressa na
Resolugdo do Conselho de Ministros de 8 de Maio de 2008, foi elaborada a presente Declaracado
Ambiental (DA) nos termos do artigo 10° do Decreto-Lei 232/2007, de 15 de Junho, que transpde
para a ordem juridica interna as Directivas n.”® 2001/42/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 27 de Junho de 2001, e 2003/35/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 26 de Maio de
2003.

A Declaracdo Ambiental encontra-se estruturada de acordo com as sub-alineas i) a v) da alinea b) do
artigo 10° do mencionado diploma. Constituem documentos anexos a esta Declaracdo Ambiental o

Relatério Ambiental — Versdo Final e o Relatério da Consulta no ambito da Avaliacdo Ambiental.

i) Forma como as consideragoes ambientais e o Relatério Ambiental foram integrados na
Decisao

Objectivos do Estudo e da AAE

O Governo, através de Despacho de 12 de Junho de 2007, do Ministro das Obras Publicas,
Transportes e Comunica¢gdes, mandatou o Laboratério Nacional de Engenharia Civil (LNEC) para
elaborar um Estudo que procedesse a uma analise técnica comparada das alternativas de
localizacdo do Novo Aeroporto de Lisboa (NAL), na zona da Ota e na Zona do Campo de Tiro de
Alcochete (CTA). O Estudo do LNEC destinava-se a apoiar uma decisdo sobre a localizagdo do NAL.
Este Estudo, no qual o LNEC adoptou uma metodologia de avaliacdo ambiental de natureza
estratégica, reuniu os elementos técnicos necessarios e suficientes para fornecer a indicacéo sobre a

adequacdo de qualquer das localizagdes, de forma comparada.

! Avaliagdo Ambiental Estratégica do “Estudo para Anélise Técnica Comparada das Alternativas de Localizagéo do Novo
Aeroporto de Lisboa na Zona da Ota e na Zona do Campo de Tiro de Alcochete, Relatério Ambiental — Vers&o Final, Relatorio
151/2008 — DHA, LNEC, Maio de 2008.



Declaracdo Ambiental — Decisé&o sobre a localizag&o do NAL na zona da Ota e na zona do CTA

Para o efeito procedeu-se a consulta das entidades com responsabilidade ambiental especifica,
relativamente ao ambito e ao alcance da avaliagdo ambiental e foi preparada uma primeira versao do
Relatério Ambiental nos termos do Decreto-Lei n® 232/2007, de 15 de Junho, seguindo-se o mesmo
diploma no que se refere a realizacdo de consultas sobre o RA as entidades com responsabilidade

ambiental especifica e ao publico, e a preparacdo de uma Declaracdo Ambiental.

As entidades com responsabilidade ambiental especifica consultadas sobre o ambito e o alcance
adoptados no Estudo pronunciaram-se positivamente, tendo nalguns casos feito algumas
recomendacdes sobre aspectos da sua competéncia. Neste contexto, foi solicitado a emissdo de
Parecer sobre o conjunto dos Factores Criticos de Decisdo adoptados, e respectivos Critérios e
Indicadores as seguintes entidades com responsabilidades ambientais especificas: Agéncia
Portuguesa de Ambiente (APA); Instituto da Conservacdo da Natureza e da Biodiversidade (ICNB);
Instituto da Agua, I.P. (INAG, L.P.); Comissdo de Coordenacdo e Desenvolvimento Regional de
Lisboa e Vale do Tejo (CCDRLVT); e Direccao Geral de Saude (DGS).

No passado dia 6 de Maio, o LNEC concluiu a versao final do RA o qual resultou da actualizacdo da
versdo anterior tendo em consideracdo os resultados das consultas efectuadas ao abrigo do

mencionado Decreto-Lei n.? 232/2007, nos termos a que se refere o artigo 9.° deste diploma.

A Resolugcdo do Conselho de Ministros n.° 85/2008 de 26 de Maio adoptou, em termos gerais, as
conclusdes e recomendacdes do RA elaborado pelo Laboratério Nacional de Engenharia Civil, I. P,
no ambito do procedimento de avaliacdo ambiental estratégica da analise técnica comparada das
alternativas de localizacdo do novo aeroporto de Lisboa e confirmou a aprovacdo da localizacdo do

novo aeroporto de Lisboa na zona do Campo de Tiro de Alcochete.

Metodologia

Para atingir o objectivo acima exposto o LNEC entendeu adoptar uma metodologia de avaliagdo
ambiental de natureza estratégica. Era assim feita a op¢do metodoldgica de apoiar o Estudo ndo em
analises descritivas, mas num conjunto limitado de aspectos cruciais para a decisdo, muito objectivos
e focalizados, que fornecessem informacdo relevante para a decisdo. Foram assim escolhidos os
principais Factores Criticos para a Decisdo (FCD), relevantes face a natureza da decisdo e as

implicacbes espaciais e temporais suscitadas.

Estes FCD constituem dimens8es integradas para analise e avaliacdo e decorrem da interpretacado
integrada das questdes estratégicas e ambientais prioritarias sobre as quais era relevante obter
informacdo que permitisse a analise comparativa das duas localizagdes alternativas. Cada FCD
identificou critérios de analise e avaliacdo, e respectivos indicadores, que estruturaram a avaliagao.
Para o efeito foram utilizadas as técnicas de analise e ponderacdo consideradas adequadas pelos

especialistas responsaveis pelos respectivos FCD.

Os sete FCD foram seleccionados por forma a exprimir diversas dimensdes de sustentabilidade todas
igualmente relevantes para a decisdo. Cada FCD incorpora multiplos aspectos que foram ponderados

entre si através de uma analise integrada e especializada, e sdo oferecidos a decisdo com o seu
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Declaracdo Ambiental — Decisé&o sobre a localizagdo do NAL na zona da Ota e na zona do CTA

resultado intrinseco. Entre os sete FCD ndo se executam ponderacdes ou operacdes analiticas de

qualquer tipo, designadamente ndo sao utilizados algoritmos nem realizadas médias aritméticas.

O objectivo dos FCD é apresentar informacdo a decisdo sobre temas criticos para a decisao, e ndao

indiciar uma decisdo. Os FCD consideraram-se assim igualmente pertinentes para apoiar a decisao.

A avaliacdo estratégica, estruturada segundo os sete FCD, incluiu:

= Um diagnéstico selectivo da situacdo passada, presente e esperada para cada critério de
avaliacado, recorrendo a indicadores descritivos e analisando os diferentes aspectos numa éptica
relativa, ou seja, na medida em que estabelecem a comparagcdo numa base diferenciadora de

cada localizacdo em estudo;

= A quantificacdo/qualificacdo dos indicadores, comparando as duas localizacdes em relagdo aos
efeitos ambientais (lato sensu), tendo em atencdo, igualmente, os requisitos de uma analise

custo-beneficio (incluindo externalidades) a decorrer em paralelo;

= A avaliacdo dos riscos e oportunidades de cada uma das localizagbes em analise, tendo
presentes as incertezas resultantes de cenarios de enquadramento, as insuficiéncias de
conhecimento determinadas pelos prazos de realizacao dos estudos, a situagdo que ocorrera, em
qualquer das localizagdes, em caso de ndo concretizagdo do NAL, e a situacdo que ocorrera

desde que se adoptem as melhores tecnologias e praticas de gestdo ambiental e territorial;

= A preparacdo de recomendacdes, ou directrizes, atendendo as necessidades de realizacdo de
estudos mais aprofundados em sede de avaliacdo de impacte ambiental, ou directrizes para
planeamento territorial, gestdo operacional da infra-estrutura aeroportuaria e infra-estruturas

complementares (incluindo acessibilidades) e monitorizagao.

Enquadrando a avaliagdo comparada da localizacdo do NAL, procedeu-se a definicido de cenarios
sobre a possivel evolugcdo do desenvolvimento a nivel nacional e internacional. Os cenarios
analisados configuram uma referéncia estratégica de analise para a localizacdo do NAL e para a
definicdo do modelo de aeroporto a adoptar. Foi ainda realizada uma analise juridica sobre os
aspectos ambientais relevantes, a luz do direito nacional e europeu. Com base nesta avaliacdo

integrada estabeleceram-se conclusdes e recomendacgdes.

Opcoes consideradas

A avaliagdo ambiental adoptou como op¢des de analise aquelas que foram mandatadas pelo
Governo: duas localizacdes alternativas, uma na zona da Ota e outra na zona do CTA. A avaliacdo
ambiental realizou a analise e avaliagdo comparada destas duas localizagdes ndo em termos
absolutos mas em termos relativos, ou seja com a preocupacdo comparativa de atender aos

aspectos que poderiam introduzir diferenciacdo na escolha.
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Declaracdo Ambiental — Decisé&o sobre a localizag&o do NAL na zona da Ota e na zona do CTA

Factores Criticos para a Decisao

Para cumprimento dos objectivos do Estudo foram considerados sete FCD, todos com a mesma
importancia relativa, designadamente: (1) Seguranca, eficiéncia e capacidade das operacgdes do
trafego aéreo; (2) Sustentabilidade dos recursos naturais e riscos; (3) Conservacdo da natureza e
biodiversidade; (4) Sistema de transportes terrestres e acessibilidades; (5) Ordenamento do territério
e desenvolvimento regional; (6) Competitividade e desenvolvimento econdmico e social; (7) Avaliagao

financeira.

Justificacao - Principais resultados por FCD

Os paragrafos que se seguem representam a sintese das principais conclusdes obtidas para cada
FCD, tal como incluidas no RA e apresentadas a decisdo. Foram estas conclusdes que foram

atendidas na tomada de decisdo sobre a localizacdo do NAL na zona do CTA.
FCD1 - Seguranca, eficiéncia e capacidade das operagdes do frafego aéreo:

E possivel, em qualquer das duas localizacdes analisadas, garantir padrdes de seguranca
operacional adequados. No entanto, sob o ponto de vista da eficiéncia e capacidade das operacdes
do trafego aéreo, ndo obstante os estudos ja realizados carecerem de maior aprofundamento, os

elementos disponiveis indiciam a localizacdo do NAL na zona do CTA como mais favoravel.

FCD?2 - Sustentabilidade dos recursos naturais e riscos:

= Aguas superficiais - Os condicionamentos associados ao reordenamento das linhas de agua na
zona da Ota, bem como o seu contacto hidraulico directo com o estuario do rio Tejo, conduzem a
gue nesta zona as necessidades de intervencdo sejam de muito maior complexidade que na
zona do CTA. Em consequéncia, os inerentes custos das intervenc¢des nas linhas de agua sao

mais elevados na localizagdo na zona da Ota do que na zona do CTA.

= Aguas subterrdneas - Os elementos disponiveis indicam que em ambas as localiza¢Ses se esta
na presenca de sistemas aquiferos multi-camada com aquiferos livres na zona superior que
passam a aquiferos (semi)confinados em profundidade. Permitem igualmente inferir que estas
camadas no seu conjunto conferem caracteristicas de confinamento aos estratos subjacentes,
podendo n3o apresentar continuidade lateral em toda a sua extensdo. A vulnerabilidade a
poluicdo dos aquiferos, traduzida pelo indice DRASTIC, & sensivelmente igual nas duas

localizacdes: Intermédia no aquifero livre e Baixa no aquifero (semi)confinado.

=  Geotecnia - No que se refere aos aspectos de execucado da plataforma, verifica-se que a grande
diferenca entre as localizacdes nas zonas da Ota e do CTA prende-se com a configuracao
topografica e as condi¢cdes geotécnicas mais desfavoraveis prevalecentes na op¢do da Ota em

relacdo a do CTA (situacdo presente).
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FCD3 - Conservagéo da natureza e biodiversidade:

A localizacdo na zona do CTA & mais desvantajosa que na zona da Ota. A implantacdo do NAL no
CTA provocara uma reducdo no valor ecolégico do territério mais acentuada do que na Ota, devido
aos maiores efeitos negativos previsiveis sobre o Sistema Nacional de Areas Classificadas e sobre
as ocupacdes do solo favoraveis a biodiversidade. No CTA também sdo provaveis maiores efeitos
negativos do que na Ota sobre habitats e espécies protegidos, se bem que o inverso acontega no
caso da flora, peixes dulciaquicolas e morcegos. No CTA sao particularmente relevantes os impactes
potenciais sobre as aves aquaticas, uma vez que para estas o Estuario do Tejo assume uma

importancia muito elevada para a conservacao da biodiversidade a escala europeia.
FCD4 - Sistema de transportes terrestres e acessibilidades:

No que se refere as acessibilidades terrestres, na situacdo actual, a comparagdo global entre a
localizacdo na zona da Ota e a localizacdo na zona do CTA (HEB) resulta favoravel a Ota, se bem
que a diferenca seja pouco expressiva em termos percentuais entre os valores dos indicadores

utilizados.
FCD5 - Ordenamento do territério e desenvolvimento regional:

A localizacdo na zona da Ota apresenta como principais vantagens a valorizacdo do Sistema Urbano
do Oeste e Centro Litoral, o aproveitamento do potencial empreendedor e de recursos humanos do
Oeste e Centro Litoral, e, em menor grau, o impulso ao desenvolvimento turistico destas regides.
Como principal desvantagem destacam-se as dificuldades de expansdo da infra-estrutura
aeroportuaria e de acomodacdo de uma “cidade aeroportuaria”. A localizacdo na zona do CTA
apresenta como principais vantagens a recuperacdo de areas industriais obsoletas da Peninsula de
Setubal, a auséncia de restricdes de espaco para expansao da infra-estrutura aeroportuaria e para a
implantacdo de uma cidade aeroportuaria e, em menor grau, o impulso ao desenvolvimento
econdémico do Alentejo (eixo Vendas Novas — Evora — Elvas e Alentejo Litoral). Como principal
desvantagem desta localizac@o salienta-se o perigo de destruicdo de um vasto patrimoénio silvicola,

agricola e ambiental.
FCD6 - Competitividade e desenvolvimento econdmico e social:

A conclusdo obtida, ponderando riscos e oportunidades, vai no sentido da existéncia de uma
vantagem global da localizacdo do NAL na zona do CTA. Os aspectos mais relevantes na
comparagao que conduziu a escolha por esta localizacdo referem-se fundamentalmente a
optimizacao das condi¢cdes econdmico-financeiras de desenvolvimento do projecto, a aproximacao ao
posicionamento estratégico com maior capacidade concorrencial e a aproximagdo ao modelo de

cidade-aeroporto.
FCD?7 - Avaliagdo financeira:

As conclusdes dao preferéncia a localizacdo CTA do ponto de vista exclusivamente financeiro.
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Direito ambiental

Relativamente a analise de direito ambiental, os resultados obtidos indicam ndo parecer existir
nenhum constrangimento ambiental (ao nivel da Rede Natura 2000) que impec¢a, de forma imediata e
absoluta, a localizacdo do NAL nas zonas da Ota e do CTA, uma vez que ndo ha coincidéncia
geografica de qualquer das localizagdes, embora ambos os locais propostos para implantacdo do

NAL estejam situados a distancias relativamente reduzidas de zonas classificadas.

Nesta légica, os futuros estudos deverdo ser desenvolvidos tendo em vista o aprofundamento de
todas as questdes ecoldgicas e ambientais pertinentes e, em consequéncia, a definicdo de medidas
compensatérias que garantam a coeréncia global da Rede Natura 2000. A avaliagdo ambiental

contém recomendacdes que contemplam estas medidas.

i) Observacoes apresentadas durante a consulta realizada nos termos do artigo 7.° e os
resultados da respectiva ponderagao

Nos termos do artigo 7° do Decreto-Lei n° 232/2007, de 15 de Junho, a NAER, S.A. foi incumbida, por

Despacho de Sua Exceléncia o Senhor Ministro das Obras Publicas, Transportes e Comunicacdes,

de promover a realizacdo da consulta de entidades com responsabilidade ambiental especifica e a

consulta publica do RA do “Estudo para Analise Técnica Comparada das Alternativas de Localizacdo

do Novo Aeroporto de Lishoa na Zona da Ota e na Zona do Campo de Tiro de Alcochete”.

Findo o periodo de consulta publica, a NAER elaborou um relatorio, Relatério de Consulta no Ambito
da Avaliagdo Ambiental, no qual é efectuada uma sistematizacdo dos contributos recebidos sob a
forma de Pareceres (resposta das entidades com responsabilidade ambiental especifica) e de
Participacdes (resposta da consulta publica), constando as respectivas versdes integrais dos seus
Anexos V e VI. Foram recebidos 56 contributos, igualmente repartidos entre Pareceres e
Participacdes. A sistematizacdo e sintese destes contributos incluiram o resumo dos comentarios
efectuados, das propostas de alteracdo ao RA e das recomendacdes efectuadas e a identificacao
dos principais temas que resultaram da referéncia a um mesmo aspecto em varios contributos

recebidos.

Concluido o processo de consulta, foi elaborada pelo LNEC, e enviada a 6 de Maio de 2008, ao
Senhor Ministro das Obras Publicas, Transportes e Comunicaca@o para decisdo, a versao final do RA

que resultou da actualizacdo da versao anterior tendo em consideracdo os resultados das consultas.

Nao foram acolhidas observacdes de natureza politica, bem como de natureza técnica nao
devidamente justificadas. Também nao tiveram acolhimento os comentarios ndo directamente

focalizados no objecto da AAE constante do RA.

As observacdes apresentadas durante a Consulta foram ponderadas seguindo, no essencial, a
estrutura tematica adoptada no Relatério de Consulta no ambito da Avaliagdo Ambiental elaborado

pela NAER, ajustada ao ambito de analise dos FCD.
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TEMA 1 - Contexto da decisao e objecto da avaliagdo

Este tema abrange os comentarios relativos ao processo de decisdo preliminar de localizacdo do
NAL no CTA e de enquadramento do objecto de avaliacdo. As observagdes de natureza juridica

foram objecto de Parecer especializado que se junta em anexo a esta DA (em Anexo).

As observacdes recebidas referem que “o estudo efectuado ndo se enquadra no conceito de Plano,
nem nos nhormativos legais e objectivos dos Planos Sectoriais”, o que sugere que o RA poderia ser
confundido com um Plano. Esclarece-se que o RA ndo configura, nem nunca pretendeu configurar,
um Plano, nem nunca procurou substituir a existéncia de um Plano Sectorial, como é sugerido pelas
observacdes recebidas. O que se pretendeu foi dar resposta aos principios fundamentais da
legislacdo enquadradora e sujeitar a consulta publica um documento que enformou uma decisdo
preliminar governamental, dando assim uma oportunidade a varias entidades em especial, e aos
cidaddos em geral, de se pronunciarem sobre o RA e, desse modo, contribuirem para o seu

aperfeicoamento.

Em suma, ndo merece acolhimento a critica segundo a qual a consulta publica carece de objecto,
pois o documento colocado a disposi¢cdo do publico configura uma avaliagdo ambiental de uma
decisdo que, ndo sendo um projecto de plano sectorial, contém matéria suficiente para apreciacao,
tendo os contributos dos particulares e das entidades ajudado a tomada de decisdo definitiva, assim

se salvaguardando em pleno o seu efeito util.

Sédo apontados a decisdo preliminar do Governo trés vicios juridicos: desvio de poder, violagdo dos
principios de racionalidade e erro manifesto de apreciacdo. No entanto, analisando as observacdes
na sua totalidade, verifica-se que ndo sdo apontados factos e/ou dispositivos legais suficientemente
concretos e precisos que permitam apreciar se esses vicios foram, ou ndo, cometidos. O parecer

juridico em anexo desenvolve a resposta a estas questdes.

A observacdo de que o RA, embora ndo configurando a avaliagdo de um Plano Sectorial de
ordenamento do territério, foi elaborado segundo uma metodologia de AAE, merece acolhimento pois
a metodologia adoptada preconizou uma abordagem estratégica e o relatério disponibilizado ao
publico pode ser apreciado como o RA referido no artigo 6° do Decreto-Lei n.? 232/2007,

corporizando os objectivos da AA.
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TEMA 2 - Ambito e metodologia de anélise

Este tema abrange os comentarios relativos a omissdes, sugestdes e recomendacdes de caracter

metodoldgico geral relativos a Avaliagdo Ambiental (AA) e ao RA.

As observacdes apresentadas no ambito deste tema foram tidas em considerac@o na edicao final do
RA, designadamente no seu enquadramento metodolégico e objecto de avaliagdo (capitulos 1, 3 e 4),

e sugerem os comentarios seguintes.

A avaliacdo ambiental estratégica (AAE) realizada nao teve, nem nunca poderia ter, como objecto de
avaliacdo um projecto de infra-estrutura, incluindo uma plataforma e infra-estruturas viarias ou
logisticas associadas, na forma de cidade aeroportuaria ou outra. A AAE teve como objecto de
avaliacdo a decisdo sobre uma localizagcdo estratégica de uma grande infra-estrutura, considerando
duas localizagdes alternativas possiveis. Foi um momento de decisdo que antecedeu a eventual
realizacdo de um plano porquanto sé se justificara a realizagdo de um plano e subsequente detalhes
de projecto logo que esteja clarificada a localizacdo mais adequada. Seria economicamente ineficaz
desenvolver um plano para uma localizacdo que nao fosse sequer plausivel. A AAE atendeu a

plausibilidade estratégica de uma de duas localizacdes.

A metodologia adoptada ndo pondera os FCD, mas escolhe os FCD que sao igualmente relevantes e

criticos. Ha trés razdes que fundamentam esta caracteristica metodologica:

1. Nesta metodologia apenas € considerado o que é critico para uma decisdo, por isso os factores
que sdo usados sdo igualmente criticos para a decisdo, procurando-se atender aos factores que
aparentam ser igualmente criticos para os diferentes segmentos da sociedade, como alias as

observacdes recebidas parecem confirmar.

2. Trata-se de uma metodologia focalizada e ndo descritiva. A ponderacdo justifica-se quando ha
largas descricdes e é preciso distinguir o que é relevante do que ndo é. Por exemplo a analise feita
dentro de cada FCD pode ser ponderada, ponderando por exemplo os critérios ou indicadores

utilizados. Mas o FCD em si ndo é.

3. Os FCD orientam para a sustentabilidade da decis@o (cumprindo um dos principios da AAE) e sdo
integrados e focados (o0 que cumpre outros dois principios da AAE). Na metodologia entende-se que

todas as dimensdes da sustentabilidade sdo igualmente relevantes para a decisao.

Os projectos que sdo referidos nas diversas observacdes recebidas sdo em geral projectos
complementares e ndo independentes do NAL, fazendo portanto parte do quadro global de avaliagao
estratégica, ndo tendo sido ignorados. Em particular, o FCD3 (conservacdo da natureza e
biodiversidade) e o FCD6 (competitividade e desenvolvimento econdmico e social) fazem mencao
especifica a efeitos cumulativos. Em geral, faz-se referéncia a projectos complementares sem entrar
em detalhes de localizagdo por ndo ser esse o objectivo nem se dispor de informacdo sobre o
assunto, designadamente sobre a cidade aeroportuaria. O que se refere em todo o0 RA, e é

apresentado, € um conceito de cidade aeroportuaria, e ndo o seu projecto.
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Esta avaliacdo estratégica ndo elimina a necessidade de outros estudos subsequentes de avaliacdo
de impactes ao nivel do plano e programacdo do aeroporto bem como ao nivel do projecto do
aeroporto e infra-estruturas associadas. Estes estudos, projectos complementares e outros, deverao
incluir uma avaliacdo ambiental de efeitos cumulativos, designadamente em sede de avaliacdo de

impactes ambientais.

Sublinha-se que a avaliacdo realizada incidiu sobre a decisdo estratégica de localizacdo e o seu
objectivo foi o de assinalar oportunidades e riscos existentes em cada localizacdo alternativa em
apreciacdo, onde se incluiram referéncias a efeitos cumulativos. Todas as observacdes relevantes
realizadas no ambito destas consultas deverdo ser registadas e tidas em boa conta em fases

subsequentes de avaliagdo de impactes deste projecto.

As observacgdes que questionam o facto de o Estudo ser uma “verdadeira AAE” e que pdem em
causa os seus principios sé poderiam ser respondidas se quem as fez tivesse elucidado qual o
conceito de AAE e enunciado os principios da AAE que deveriam ter sido seguidos, o que nao
sucedeu. Ora, tendo em conta que o LNEC seguiu os unicos principios de AAE adoptados
internacionalmente até a presente data e que estdo disponiveis em www.iaia.org como SEA
performance criteria — a AAE deve ser integrada, dirigida a sustentabilidade, focada, verificavel,
participada e iterativa - ndo resta sendo concluir que a presente AAE cumpriu com todos esses

principios.

Nao esteve em apreciacdo um projecto e a sua alternativa zero. Esteve em aprecia¢do a localizacdo

estratégica do novo aeroporto de Lishoa tendo em conta duas localizacdes alternativas.

A dimensao saude foi tratada em diversos FCD: em relagdo a seguranca aérea (FCD1), aos riscos de
cheias e ao ruido (FCD2), aos riscos de acidentes rodoviarios (FCD4), a ocupacado do territério e
equipamentos de saude (FCD5), aos custos (FCD7 e analise custo-beneficio. O facto de ndo haver
um capitulo designado saulde ndo quer dizer que ndo tenham sido atendidos os aspectos

fundamentais a esta escala de avaliacdo.

“O modelo estratégico do desenvolvimento econémico e social do Pais, o impacte no territério tendo
em vista o que esta consagrado no PROT e os fluxos humanos previsiveis e distancias percorridas, e
os custos de acesso ao NAL ao longo de meio século” sdo temas profundamente tratados no RA no

ambito dos FCD5 e FCD6. A leitura atenta dos mesmos podera comprovar.

Outras observacgdes, nomeadamente sobre os solos e a presenca de sobreiros, foram tratados no
FCD3 (conservagdo da natureza e biodiversidade) na medida da sua relevancia para o nivel

estratégico da avaliacao.

E considerado suficiente e adequado ao nivel da analise efectuada o tratamento dado no RA “no que
respeita ao eventual caracter significativo dos impactes das localizacdes, homeadamente sobre a
ZPE do Tejo, bem como em matéria de ordenamento do territorio, no que se refere ao previsto na
alinea a) don® 1, do art® 6° do DL n°® 232/2007, de 15 de Junho, em especial quanto as relacdes com

outros planos e programas pertinentes, tais como o PNPOT e os PROT".
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O tratamento dado no RA aos “riscos ambientais das escavacdes para a construgdo da plataforma do
NAL, nomeadamente sobre o sistema aquifero, restricdes, volumes necessarios, origem dos
materiais e as alteragdes com diferentes orientacdes de pistas”, é considerado suficiente e adequado

a escala de analise.

A existéncia de mais informacdo relativamente a zona da Ota ndo se considera relevante para as
conclusdes ja que se procurou fazer a avaliagdo usando a mesma escala e o mesmo nivel
equivalente de informacao tal como disponivel. Acresce que o RA é perfeitamente claro quanto as
suas conclusdes; na apresentacdo final na balanga procurou-se apenas apresentar os FCD que

pesavam mais a favor de uma ou de outra localizacdo, de forma perfeitamente transparente.
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TEMA 3 — Sustentabilidade dos recursos naturais e riscos

Este tema abrange comentarios relativos ao FCD2.

As observacdes apresentadas no ambito deste tema foram tidas em considerac@o na edic¢éo final do

RA (capitulos 5.2) e sugerem os comentarios seguintes.

Aquas superficiais

A analise de cenarios efectuada neste ambito foi tdo aprofundada quanto os dados disponiveis o
permitiram. O objectivo foi efectuar uma analise comparada de alternativas de localizacdo e nao

elaborar um Estudo de Impacte Ambiental.

Aguas subterréneas

No essencial, os comentarios as observacdes apresentadas foram ponderados na versao final do RA.

No que se refere ao ambito da analise, a comparacdo efectuada recaiu sobre a localizacdo do
aeroporto e as necessidades de agua para a actividade aeroportuaria., e foi efectuada relativamente

a impermeabilizacdo dos solos e as zonas de recarga do aquifero.

No que se refere a disponibilade de agua, existem ainda disponiveis para as diversas actividades
econdémicas entre 101 a 365 hm3/ano de agua subterranea, renovavel interanualmente. Ou seja, as
reservas (entendidas como um volume hidrico que esta sempre disponivel se ndo houver sobre-
exploracdo) ndo serdo afectadas pela exploracdo de agua subterrdnea para o abastecimento da

infra-estrutura aeroportuaria (estimada em 2,2 hm3/ano, ou seja 70 I/s, no ano horizonte de 2050).

Em relacdo a riscos ambientais das escavacdes sobre o sistema aquifero, durante a fase de
construcdo da plataforma do NAL, refere-se que o volume de agua subsuperficial que potencialmente
podera vir a ser drenada é estimado considerando duas componentes, respectivamente o
esvaziamento do volume de agua armazenado no aquifero e o escoamento do volume de recarga
natural do macico. Com base numa aproximacdo expedita prevé-se que o talude, com uma extensao
aproximada de 1200 m, drene um volume de agua armazenada no aquifero de 0,46 hm3. Este
volume ndo sera drenado de uma vez, podendo levar varios anos até se atingir o equilibrio. Os
volumes de agua drenados pelo talude serdo maiores nos primeiros anos de constru¢do do talude,
devido ao esvaziamento da agua subterrdnea armazenada, e depois tenderdo para o valor da
recarga das aguas subterraneas da area drenada pelo talude, ou seja 0,122 hm3/ano (3,8 I/s). Os
restantes aspectos foram objecto de analise na componente geotécnica: volumes necessarios,

origem dos materiais, e quais as alteracdes com diferentes orientagdes de pistas.

No que se refere a fundamentacdo do modelo hidrogeoldgico adoptado, este resultou da integracado
do conhecimento adquirido sobre os sistemas aquiferos a nivel regional com o conhecimento
proveniente dos estudos desenvolvidos localmente, propositadamente para este estudo. No caso do
CTA os estudos foram feitos interpretando a informag¢do proveniente de um numero significativo de
sondagens e da monitorizacdo das piezometrias, o que permite com seguranca definir a geometria e

piezometria locais. A diferenca dos valores do indice de vulnerabilidade a poluicdo das aguas
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subterraneas apresentados e os constantes do PBH do Rio Tejo deve-se ao facto de a
caracterizacdo agora efectuada ter sido realizada a escala local, com informacdo actualizada
proveniente das areas em comparacdo, compativel com a escala 1:25 000, enquanto que a
caracterizacdo realizada para o PBH do Rio Tejo foi realizada a uma escala de muito menor

pormenor, compativel com a escala 1:1 000 000.

Considera-se que a estratégia de salvaguarda dos recursos hidricos subterraneos foi respeitada na
medida em que se procurou o enquadramento da protec¢do dos recursos hidricos respeitando os
seguintes 3 principios preconizados na Directiva-Quadro da Agua (DQA, 2000/60/CE, transposta
para a ordem juridica nacional pela Lei n.° 58/2005 (Lei da Agua): (1) aplicacdo de medidas
destinadas a evitar ou a limitar a descarga de poluentes nas aguas subterraneas e a prevenir a
deterioracdo do estado de todas as massas de agua; (2) protec¢do, melhoria e recuperacao de todas
as massas de agua subterraneas, garantindo o equilibrio entre as captacdes e as recargas; (3)
aplicacdo de medidas necessarias a inversdo de quaisquer tendéncias significativas persistentes

para o aumento da concentragcao de poluentes que resulte do impacto da actividade humana.

Especificamente, os riscos naturais a que os recursos hidricos subterrdneos podem estar sujeitos
foram considerados na avaliacdo da sua vulnerabilidade a poluicdo, que integra informacdo de
variada natureza, nomeadamente: geometria do aquifero, topografia, recarga, piezometria, existéncia
de camadas confinantes e a condutividade hidraulica do aquifero. Os resultados da comparacao
foram claros: vulnerabilidade Intermédia no aquifero livre e Baixa no aquifero (semi)confinado, sendo
este ultimo a parte do sistema aquifero que é explorada em quantidades importantes para as diversas

actividades econémicas.

Os resultados do Estudo permitem concluir que a vulnerabilidade a poluicdo dos aquiferos é
equivalente nos dois locais: intermédia no aquifero livre e baixa no aquifero (semi)confinado. Realc¢a-
se a proteccdo natural resultante da existéncia de camadas pouco permeaveis na parte superior dos

sistemas aquiferos.

Risco de afectacdo do ruido

De um ponto de vista tedrico e de analise global, concorda-se com a observacdo de ndo ter sido
avaliado o impacte das vias rodoviarias existentes e futuras, em ambas as localizacdes. As razdes
que sustentaram a opc¢do de ndo avaliar o impacte produzido por estas infra-estruturas consta do
relatério sectorial especifico associado a analise do ruido, e resumem-se fundamentalmente ao facto
de 1) ndo estar ainda definida toda a rede de infra-estruturas de acesso, o que inviabilizaria uma
analise comparativa coerente, e 2) se assumir que a analise em questdo assenta numa avaliacao
estratégica comparada em que a fonte de ruido relevante, no contexto macro geografico, é o trafego
aéreo de procura do aeroporto. Como é natural, as vias de trafego originam impactes mais
localizados (envolvente préxima), em qualquer das localizacdes em avaliagdo, enquanto que o
trafego aéreo, pelas suas caracteristicas especificas, abrange uma area mais alargada e foi aqui

mais determinante. As alteracdes da componente acustica do ambiente, devido as futuras (ou refor¢o
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das existentes) vias de acesso ao aeroporto justifica-se serem avaliadas em sede de Estudo de

Impacte Ambiental.

Concorda-se, também, no ambito das medidas preventivas, com a proposi¢cdo de introdugcdo no RA
de recomendacdo de restricdo de usos sensiveis no interior da curva isofénica Lden = 55 dB(A),

determinada para o ano horizonte de projecto tendo o RA sido ajustado para esse efeito.

A observacdo de que a morfologia do terreno na Ota pode potenciar a propagacéao de ruido, ndo tem
traducdo pratica relevante porquanto ndo obvia o estabelecimento de propagacdo guiada em espaco
pouco confinado, sendo a projec¢@o do ruido gerado pelo trafego aéreo muito similar em ambas as

situacdes de localizacdo.

Relativamente a vila de Santo Estevdo e a sua exposi¢do ao ruido, note-se que a orientagdo das
pistas ainda ndo é uma decisdo consolidada, existindo uma recomendacdo do RA relativamente a
esta questdo. A confirmar-se esta orientagcdo o estudo de impacte ambiental devera prever as

medidas de minimizacao de ruido correspondentes.

O estudo de ruido baseou-se numa analise comparada entre duas localizacdes, tendo como base de
partida o indicador estabelecido para a sua avaliagcdo, ou seja, o niumero de pessoas expostas ao
ruido de trafego aéreo, para os dois cenarios em estudo (anos, 2017 e 2050), para os quais foram
consideradas as projec¢des demograficas associadas, pelo que ndo sdo acolhidas as respectivas

criticas que se saneiam com uma leitura mais atenta do RA.
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TEMA 4 - Conservagdo da natureza e biodiversidade

Este tema abrange comentarios relativos ao FCD3.

As observacdes apresentadas no ambito deste tema foram tidas em considerac@o na edic¢éo final do

RA (capitulo 5.3), e sugerem os comentarios seguintes.

No que se refere a restricdes as intervenc¢des urbanisticas de uso agricola que se possam opér a
actuais IGT, estas decorrem do aumento de pressdes para edificacdo decorrentes da implantacéo do
NAL e de infra-estruturas associadas, pelo que os IGTs relevantes deverdao ser revistos em

conformidade.

Perante a possibilidade de os impactes sobre a conservacdo da natureza e biodiversidade ocorrerem
numa area mais vasta do que a analisada no RA, essencialmente devido ao conjunto de infra-
estruturas associadas ao NAL e as consequentes alteragdes dos usos do solo, considera-se que a
sua avaliacdo teria um elevado grau de incerteza por estar dependente de regras de planeamento e
de gestdo do territério que ainda ndo foram estabelecidas, pelo que se limitou a area de analise a
20km na envolvente de cada uma das localizagcdes onde se avaliam impactes directos e indirectos

sobre esta envolvente.

O RA reconhece, todavia, que a cabal avaliacdo dos impactes deve ser feita de forma integrada,
considerando todos os projectos e infra-estruturas associados ao NAL. Neste quadro, admite-se que
tal avaliacdo possa ser levada a efeito no quadro da elaboracao de Planos de Ordenamento e Gestédo
que incidam sobre a regido do NAL, designadamente os PROT da OVT, AML e Alentejo. O RA
reconhece os impactes potenciais sobre os corredores estruturantes da AML, se bem que, neste

aspecto, os impactes na Ota e no CTA seriam provavelmente equivalentes.

Na analise do FCD3 consideram-se tanto as areas que estdo dentro do Sistema Nacional de Areas
Classificadas como as que nao tém qualquer estatuto de protec¢do. Foram também consideradas
questdes do patriménio silvicola, nomeadamente a presenca de vastas areas de montado , tendo-se
considerado toda a area sujeita a impactes directos e indirectos da infra-estrutura (raio de 20 km do
ponto central de localizacdo), e ndo apenas a area de implantacdo do NAL. Desta analise resultou
que o impacte sobre os povoamentos de sobreiro sera superior no CTA relativamente a Ota. A
criacdo de uma “zona de restricdo de nematodo da madeira do pinheiro”, apesar da sua importancia
em termos de gestao florestal, ndo foi considerada devido a sua reduzida relevancia no quadro de um
estudo de avaliagdo ambiental de localiza¢gdes alternativas de uma infra-estrutura aeroportuaria. Para
além disso, este aspecto ndo constitui um elemento diferenciador de localizagGes, uma vez que

ambas tém a mesma graduacao.
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A presenca de povoamentos de eucalipto ndo foi considerada, por duas razdes: por um lado por nao
ter relevancia na perspectiva do FCD3 e, por outro lado, por ter uma importancia econémica marginal
relativamente ao volume dos investimentos em causa. A presenca de povoamentos de eucalipto ndo
foi considerada, devido por um lado a ndo ter relevancia na perspectiva do FCD3 e por ter uma

importancia econéomica marginal relativamente ao volume dos investimentos em causa.

Apesar da sua importancia em termos de gestao florestal, “a defesa da floresta contra incéndios” nao
foi considerada dada a sua reduzida relevancia no quadro de um estudo de avaliagdo ambiental de
localizagdes alternativas de uma infra-estrutura aeroportuaria. Para além disso, este aspecto nao

constitui um elemento diferenciador de localizagtes, uma vez que ambas tém a mesma graduacéo.

Os impactes sobre a ZPE/SIC do Tejo deverdo ser avaliados de forma mais aprofundada em sede de
Avaliacdo de Impacte Ambiental, uma vez que o RA apresenta uma abordagem estratégica e ndo tem
como objectivo essa analise de detalhe. Apesar disso, a informacdo ja apresentada no RA sugere
que se forem seguidas as orientac8es preconizadas para a constru¢do e exploracao do aeroporto e
infra-estruturas associadas, nao é de prever a ocorréncia de impactes que possam ser interpretados
como constituindo uma violacdo das Directivas 79/409/CEE e 92/43/CEE, apesar desta posicao

preliminar ter que ser devidamente fundamentada em estudos subsequentes mais detalhados.

No RA é reconhecida a necessidade de aprofundar os estudos e de monitorizar os movimentos das
aves, tendo ja sido iniciados os estudos necessarios para clarificar os movimentos de aves na
envolvente do NAL e estimar com menor grau de incerteza as suas interac¢des potenciais com o

trafego aéreo.

Perante a observacdo de que aspectos negativos como a artificializacdo da unica zona natural da
envolvente de Lishoa e a destruicdo de habitats sensiveis de espécies de conservacdo prioritaria
serem prejudiciais a zona do CTA, salienta-se que o mesmo se aplica na zona da Ota, embora com
menor gravidade. Este aspecto & acautelado no RA, onde se sugerem varias orientacdes de
planeamento e gestdo, que se forem seguidas poderdo minimizar significativamente os impactes

previsiveis.

Ao contrario do que é referido nas observacdes recebidas, o estudo considerou todos os impactes
directos e indirectos do NAL, incluindo a cidade aeroportuaria e as infra-estruturas associadas ao
aeroporto. Reconhece-se contudo que esta analise foi feita a nivel estratégico e ndo ao nivel de
detalhe de um processo de AlA, até porque as caracteristicas dos diferentes projectos e infra-
estruturas ainda nao estdo definidos. Em particular concorda-se que os impactes sobre a ZPE/SIC do
Tejo deverdo ser avaliados de forma mais aprofundada Apesar disso, a informacao ja apresentada no
RA sugere que se forem seguidas as orientacdes preconizadas para a construcdo e exploragdo do
aeroporto e infra-estruturas associadas, ndo & de prever a ocorréncia de impactes que possam ser
interpretados como constituindo uma violacdo das Directivas 79/409/CEE e 92/43/CEE, apesar desta
posicdo preliminar ter que ser devidamente fundamentada em estudos subsequentes mais
detalhados.
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A implantacdo do NAL no CTA soé configuraria uma violagdo potencial das Directivas 79/409/CEE ou
92/43/CEE se ocorressem impactes significativos, directos ou indirectos, sobre espécies e habitats
protegidos pelas referidas Directivas no interior de ZPEs ou SICs. Esta possibilidade foi analisada no
RA, o qual fez uma primeira avaliagdo de todos os impactes directos e indirectos do NAL, incluindo a
cidade aeroportuaria e as infra-estruturas associadas ao aeroporto, reconhecendo que esta analise
foi feita a nivel estratégico e ndo ao nivel de detalhe de um processo de AlA, até porque as

caracteristicas dos diferentes projectos e infra-estruturas ainda nao estido definidos.

No que se refere a analise do risco de colisdo com aves, o respectivo relatério sectorial detalhado
possibilita uma melhor compreenséo do estudo realizado, uma vez que nele sdo descritas com maior
detalhe as metodologias e justificadas as opc¢des tomadas. Saliente-se que este estudo se baseou
em metodologias estandardizadas utilizadas pelo Central Science Laboratory, do Reino Unido, em
aeroportos de todo o mundo, estando baseadas em fortes bases teoricas e empiricas. O RA
reconhece contudo as limitagdes do estudo de interac¢do entre as aves e o trafego aéreo, devido
essencialmente a ter sido coberto apenas parte do ciclo anual. Ha, contudo, que precisar melhor as
caracteristicas do estudo uma vez que as observacdes de campo foram efectuadas em dois periodos
de duas semanas em cada local e ndo em duas semanas em cada local. Acresce que as
observacgdes foram feitas nos meses de Outubro e de Novembro, e ndo apenas no més de Outubro, e
que as observacgdes de radar foram complementadas com observacdes visuais que cobriram trés

meses de observacio.

Salienta-se que o estudo efectuado foi provavelmente o mais aprofundado ja realizado sobre esta
tematica em Portugal, principalmente resultante da utilizacdo de tecnologia de radar, que permitiu a
monitorizacdo de movimentos durante o periodo nocturno, tendo detectado a presenca de
movimentos em ambas as localizagdes, se bem que mais significativos na envolvente do CTA. A
comparacao com outros aeroportos, contudo, sugeriu que o risco estava dentro dos limites de
operacionalidade de outros aeroportos em todo o mundo. Por exemplo, o Aeroporto de Faro (na Ria
Formosa) e o Aeroporto de Barcelona (no Delta do Llobregat), encontram-se muito mais préximos de

zonas humidas, estando portanto muito mais sujeitos a ocorréncias de colisdo com aves.

Quanto as medidas de gestdo propostas para locais de concentracdo de aves, elas sdo similares as
adoptadas em varios aeroportos a nivel mundial, tendo que respeitar os imperativos de conservacao
da natureza. No caso especifico dos locais de concentracdo na envolvente de 10km, onde o perigo
de colisdo é mais elevado, ndo existem numeros significativos de espécies listadas no Anexo | da
Directiva 79/409/CEE. Relativamente ao comentario de que as aves aquaticas sdo muito fieis aos
locais de alimentacdo e que portanto ndo utilizardo facilmente locais alternativos nao parece ser

baseada em dados objectivos e parecem contradizer factos bem estabelecidos.

Por exemplo, o macarico-de-bico-direito nos estuarios do Tejo e do Sado apresenta grandes
variagdes inter-anuais na utilizacdo de arrozais, ocorrendo em cada ano nos arrozais que mantém
condicdes de habitat mais apropriadas. Também é bem conhecida a grande variacao inter-anual que

as aves aquaticas fazem das Zonas Humidas do Sudoeste da Peninsula Ibérica, utilizando regides
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alternativas em diferentes anos em funcdo de ciclos de seca e outros factores ambientais. Nao
parece assim existirem razdes objectivas para pensar que a criagdo de habitats alternativos ndo pode
ser uma forma de fazer as aves deixarem de utilizar areas de risco, até porque esta técnica é

utilizada globalmente em projectos de gestdo e conservacdo de aves aquaticas.

Concorda-se contudo que todos estes aspectos deverdo ser alvo de estudos adicionais que

possibilitem uma melhor gestdo e conservacao das aves na envolvente do NAL.

A observacao de que os aspectos negativos da zona da Ota tenderem a ser considerados de forma
mais conclusiva do que no CTA deriva simplesmente da maior profundidade dos estudos existentes
na Ota, o que permite uma maior certeza na identificacdo dos impactes, enquanto que no CTA os
impactes sdao mais incertos devido a inexisténcia de estudos prévios. Apesar de constituir um
problema potencial, este desequilibrio na informacdo ndo afectou a conclusdo final de que os

impactes negativos expectaveis serem superiores no CTA do que na Ota.

Outra observacao importante tem a ver com a possibilidade do TGV ser construido entre o Montijo e
o NAL, podendo atravessar ou passar junto a ZPE/SIC na zona da Barroca de Alva. Este aspecto,
assumido no RA, ja esta ultrapassado pela decisdo do governo de escolher a Terceira Travessia do
Tejo entre Chelas e o Barreiro, sendo que nestas condi¢c8es a ligacdo ao NAL sera feita através de

um ramal que saira junto a Plataforma Logistica do Poceirao.

Relativamente aos peixes, a possibilidade de ocorréncia de Chondrostoma olisiponensis na bacia da
Ota/Alenquer ndao deve ser descartada, uma vez que as prospeccdes efectuadas até ao momento
foram reduzidas e a espécie € muito rara. Saliente-se que esta espécie sé foi descrita em 2007,
sendo que o artigo correspondente apenas cita uma localizacdo na bacia do Alenquer; por
comparacao, a espécie foi encontrada na margem direita do Tejo em uma de quatro colheitas e na
bacia do Trancdo e em duas de cinco colheitas na bacia do Rio Maior. Considera-se portanto que
neste caso deve ser aplicado o principio da precaugcdo, como alids é sugerido pelas ONGAs na
generalidade dos casos. Independentemente desta espécie, os impactes do NAL na Ota sobre os
peixes e mais geralmente sobre os ecossistemas dulciaquicolas sdo maiores que no CTA,

independentemente da forma como os indicadores sejam calculados.

Relativamente aos morcegos, o RA omite a espécie Barbastella barbastellus nas espécies de
conservacao prioritaria, o que constitui um lapso que sera corrigido. Este facto ndo altera as

conclusdes globais referentes ao FCD3.

Os dados adicionais sobre a conservacdo da natureza serdo obtidos em sede de AlA, considerando-

se que a informacao disponivel nesta fase foi a adequada para os objectivos em causa.
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TEMA 5 — Sistema de transportes terrestres e acessibilidades
Este tema abrange os comentarios relativos ao FCD4.

As observacdes apresentadas no ambito deste tema foram tidas em considerac@o na edic¢éo final do

RA (capitulo 5.4), e sugerem os comentarios seguintes.

Os objectivos da analise no ambito do sistema de transportes terrestres e acessibilidades foram
entendidos no contexto de uma avaliagdo comparativa e integrada de caracter estratégico das duas
localizagdes, abrangendo um horizonte temporal amplo (2017 — 2050) e abordando, em termos de
cenarios de evolugdo futura, a incerteza inerente a um horizonte temporal tdo largo, mas sem
pretensdes de analise exaustiva e aprofundada de cada uma das localiza¢gdes. Nao esteve no ambito

do RA efectuar analises de pormenor, funcionais, de tragado ou de reformulacdo de servigcos.

A observacdo sobre Alcochete “ficar mais distante das pessoas e da economia, uma vez que 90%
dos passageiros da Portela tém origem na margem Norte, ficando sujeitos a agravamentos de tempo
de acesso”, foi valorizada, de forma explicita, na analise comparativa entre a Ota e o CTA através
dos critérios e indicadores adoptados no RA, designadamente: o critério custos de operacdo da
componente rodoviaria e respectivas externalidades, que também pode ser entendido como critério
ambiental e econdmico (veiculos-km anuais); e o critério tempo total gasto pelos passageiros, na

totalidade dos modos de transporte, no acesso/regresso ao NAL (passageiros-hora anuais).

No que se refere a valorizacdo, ou ndo, do transporte ferroviario no RA, “em particular a coordenacgao
e interdependéncia dos dois maiores investimentos do Pais” (NAL e TGV), salienta-se que o primeiro
critério de analise consistiu na “contribuicdo para a sustentabilidade do sistema de transportes”,
avaliado em termos de uma boa integracdo do NAL na rede de alta velocidade, na rede ferroviaria
nacional, e na rede ferroviaria da AML, de forma a potenciar uma reparticdo modal eficiente nos

acessos.

Uma localizacdo do NAL que sb proporcionasse boa acessibilidade rodoviaria ndo respeitaria este
principio fundamental de politica de transportes, o que nao € o caso das localizagfes analisadas. No
caso da Ota, a inser¢do na rede ferroviaria faz-se de forma mais eficiente do que na localizacao
HBB(CTA) - menor consumo total de energia, menor necessidade de material circulante adicional -

mas ambas as localizacdes satisfazem bem o critério mencionado na pagina anterior.

Nao parece correcta a observacdo de que a TTT é uma infra-estrutura ainda ndo aprovada, uma vez
que ela foi explicitamente aprovada, em particular no PROTAML; o seu corredor foi eficazmente
protegido por lei, quer para a valéncia ferroviaria, quer para a valéncia rodoviaria, e as areas de

proteccdo respectivas constam de varios decretos-lei de ordenamento do territério.

O PROTAML, que considerava o NAL na Ota, refere ja explicitamente (independentemente portanto
da nova localizacdo do NAL) que a TTT devera possibilitar o atravessamento rodoviario e ferroviario,

sendo este ultimo prioritario.
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No RA salienta-se a importancia de promover a utilizacdo do transporte colectivo. Considera-se, no
entanto, que uma infra-estrutura estratégica como o NAL devera obrigatoriamente ter bons acessos a
nivel, quer ferroviario, quer rodoviario, o que deve ser considerado imprescindivel para a sua
competitividade, assim como para a competitividade internacional da Area Metropolitana de Lisboa, e

do Pais.

Perante a referéncia a omissao no RA do investimento em nova auto-estrada de ligagdo entre a CRIL
e a CREL/A10A, salienta-se que a metodologia adoptada foi a de considerar, para efeitos dos calculo
dos indicadores, as infra-estruturas aprovadas em planos existentes, como é o caso da TTT. Esta
nova auto-estrada CRIL - CREL ndo consta de nenhum plano, nado foi estudada nem orgcamentada
pelo NAER nas acessibilidades a Ota, nem o seu possivel corredor foi protegido. Igualmente, nao foi
considerada pela NAER em nenhum cenario nem horizonte no estudo de trafego que elaborou para a
Ota. Embora o investimento nesta ligagdo ndo tenha sido considerado, a sua possibilidade é

apresentada como recomendacao no RA (para a op¢édo pela hipétese Ota).

A articulagdo com as areas logisticas definidas no Portugal Logistico e com os Portos de Lisboa,
Setubal e Sines efectuam-se através da Linha do Alentejo e através da TTT Chelas — Barreiro, que
esta previsto ultrapassar as actuais limitagGes ao transporte de mercadorias entre as duas margens

do Tejo.

De acordo com o RA, a “fiabilidade dos tempos de percurso” é considerada um critério @ ndo um
indicador sendo o respectivo indicador o “nimero de acidentes corporais”. A fiabilidade dos tempos
de percurso nos principais acessos rodoviarios € um elemento importante para a competitividade do
NAL. A variacdo dos fluxos de trafego e a fluidez correspondente sdo elementos que influenciam os
tempos de percurso, em conjunto com as condi¢des climatéricas prevalecentes, e que podem ser
previstos, com maior ou menor variabilidade. Ou seja, os tempos de percurso, que sado constantes no
modo ferroviario, ndo o sdo no modo rodoviario, mas sdao em geral previsiveis e fiaveis, excepto
quando ocorrem acidentes ou incidentes no trajecto em causa. O indicador utilizado para a
monitorizacdo deste critério & precisamente o nimero de acidentes corporais que ocorrem no
percurso Lisboa - NAL, que traduz a incidéncia das ocorréncias mais graves, e que afectam de forma

mais significativa a fiabilidade dos tempos de percurso.

A “hipétese simplificadora de concentragdo de todo o trafego na A1, ndo considerando portanto a
reparticdo de trafegos pela A10 e por outros trogos da rede” nao foi utilizada, nem tal opgao consta do
texto do RA. Os calculos foram efectuados em todos os cenarios de evolug¢do considerando os efeitos
do congestionamento nos principais acessos, assim como a dispersdo pelos trajectos alternativos,
designadamente entre a A1, e a A10/A9/A8. A reparticio de trafego entre trajectos teve em conta o

efeito do congestionamento nos acessos a Lisbhoa.

Em todos os cenarios analisados, o indicador “horas gastas no acesso ao aeroporto” é favoravel a
Ota, com uma maior diferenca nos cenarios em que a TTT é exclusivamente ferroviaria. O calculo
dos valores deste indicador integrou os efeitos do congestionamento actual e prospectivo, assim

como as alteracdes previstas na rede rodoviaria.
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TEMAS 6 e 7- Ordenamento do territorio e desenvolvimento regional

O Tema 6 enquadra as observagdes aos instrumentos de gestdo territorial de nivel superior e a sua
articulacdo com o NAL, enquanto que o Tema 7 abrange as observagdes aos instrumentos de gestao
territorial de nivel municipal. Estas ultimas ndo foram consideradas por se entender sairem fora do

ambito estratégico da analise.

Assim sendo, ficam abrangidas as observagdes relativas ao FCD5 que foram tidas em consideracao
na edicdo final do RA (capitulo 5.5) e sugerem, essencialmente, recomendacgdes que se inserem no

capitulo v) desta DA , bem como os seguintes comentarios.

A avaliacdo comparativa procurou responder, essencialmente, a duas questdes: a existéncia, ou nado,
de diferencas na capacidade de resposta aos desafios que a nova infra-estrutura colocara aos
territérios envolventes, nomeadamente as areas ndao comuns as duas localizacdes; e a existéncia, ou
nao, de uma diferenciacdo espacial na capacidade de aproveitar as “oportunidades” resultantes da

implantacdo do NAL.

Em termos metodologicos procurou-se estabelecer um nivel de avaliacdo espacialmente
desagregado que permitisse a necessaria discriminacdo espacial das envolventes local, sub-regional
e regional, para cada uma das alternativas: as relagdes que se estabelecem entre a infra-estrutura e
o territério imediato (25 km de raio), no quadro do desenvolvimento de um possivel modelo de
“Cidade Aeroportuaria®; as relacdes que se estabelecem entre a infra-estrutura e o espaco sub-
regional (50 km de raio) e as relagdes que se estabelecem entre a infra-estrutura e a coroa regional,
utilizando-se para esse efeito, como referéncia, a Regido Polarizada Metropolitana definida pelo

PROTANML, ajustando-a ao raio dos 100 km relativamente a cada uma das alternativas.

Na selec¢cdo de indicadores que permitissem uma distingdo significativa na avaliagdo comparativa
das duas localizacdes, a populacdo activa do sector primario, nomeadamente a do sector agricola,

nao constituiu um indicador suficientemente pertinente para ser considerado na grelha final.

O indicador relacionado com os equipamentos colectivos teve como objectivo permitir diferenciar as
duas localizacdes, tendo em atencdo a hierarquia funcional urbana. Apods a analise comparada de
diversos tipos de equipamentos, considerou-se que os equipamentos de salde, nomeadamente os
hospitais centrais e distritais, respondiam mais adequadamente ao objectivo da avaliagdo. Um

indicador associado aos equipamentos escolares sé teria aplicagdo ao nivel do ensino superior.

A analise dos niveis de qualificacdo da populacdo residente ndo foi incluida no RA por ndo se

considerar suficientemente diferenciadora.

Os Instrumentos de Gestdo Territorial (IGT), apds a sua revisdo, deverdo garantir as necessarias
medidas de controlo e de compensacdo que potencialmente se assinalam. A referéncia no RA a um
raio de 20-25 km como area com intervencdo urbanistica fortemente controlada é indicativa em
relacdo a dimensao dos impactes territoriais directos. Em sede de IGT esse ambito espacial podera
ser alargado, nomeadamente em relagdo aos impactos indirectos e cumulativos de outras associados

a outros projectos.
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TEMA 8 — Competitividade e desenvolvimento econémico e social

Este tema abrange os comentarios relativos ao FCDB6.

As observacdes apresentadas no ambito deste tema foram tidas em considerac@o na edic¢éo final do
RA (capitulo 5.6), e colocam, no essencial, trés grandes conjuntos de questdes: o tratamento da
incerteza sobre a evolucdo do trafego aéreo e do seu impacto na estruturacdo das actividades
econdémicas; o tratamento da area de influéncia do NAL nas duas localizagGes alternativas
estudadas, seja na consideracdo da sua articulagdo com a configuracdo actual das actividades
econdémicas e dos pdlos residenciais, seja na sua insercdo nas tendéncias futuras de crescimento
econdémico e reorganizacdo urbana, a escala regional e nacional; e a especificagdo do modelo de
cidade aeroportuaria a desenvolver nas duas localizagdes allternativas estudadas, seja no quadro da
exploracdo das vantagens de aglomeracdo e eficiéncia colectiva, decisivas para a atractividade do
NAL e para a sua viabilidade e sustentabilidade, seja no quadro da sua articulacdo com
infraestruturas (nomeadamente com dimensdo logistica) e espacos de acolhimento empresarial ja
existentes, em reestruturacdo, expansado ou susceptiveis de reconversdo ou em fase de projecto ou
construcdo, isto &, questdes relativas a optimizacao das condi¢des de rendibilizacdo do investimento

no NAL e da sua articulacdo territorial com outras infra-estruturas relevantes.

Embora se constate que estas observagdes surgem principalmente polarizadas pela defesa de cada
uma das localizacdes alternativas estudadas, a analise dos pareceres e participacdes permite,
também, constatar que elas se referem a questbes relevantes, sobretudo no terreno das
recomendacdes relativas ao equilibrio e optimizacdo, econdmico, social e territorial, do projecto do
NAL no seu relacionamento com os objectivos, mais gerais, de desenvolvimento sustentavel,

competitividade e coesao.

Permite, também, constatar, a par da divergéncia sobre a localizacdo, a existéncia de uma adesao
relativamente alargada quer a justificacdo da necessidade e relevancia do projecto do Novo
Aeroporto Internacional de Lisboa a escala regional e nacional, quer ao quadro estratégico,
apresentado no RA (nomeadamente no que respeita as tendéncias de evolugdo das actividades
econémicas, do transporte aéreo e dos aeroportos, bem como no reconhecimento da importancia das
condicdes de aglomeracdo de actividades diversificadas em torno da infraestrutura aeroportuaria

para o desenvolvimento da “cadeia de valor’ dos modernos aeroportos).

A incerteza na evolucdo do trafego aéreo e a pressdo do NAL sobre os recursos e a conservacéo da

natureza e da biodiversidade

As preocupacdes manifestadas em varios pareceres e participacdes mais polarizados pelas
motivacdes relevantes da conservacao da natureza e da biodiversidade sobre a dimensao expectavel
que o NAL possa vir a assumir estdo em linha com o conteido do RA onde, nomeadamente, se
chama a atencdo, no quadro complexo de evolugdo do transporte aéreo, para: os factores de
incerteza prevalecentes (“um crescimento relevante expectavel da procura, embora inferior as

previsdes mais optimistas, duradouramente ameacado pela pressdo da procura sobre as reservas de
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petréleo e pelo aumento da inseguranca internacional, que se configuram como os dois principais
factores de incerteza”); os factores de moderacdo e controlo da evolucdo da procura e da sua
pressdo sobre os territorios (‘um quadro de restrices regulamentares progressivamente mais
apertado por motivagdes de minimizacdo dos impactos negativos sobre a qualidade de vida das
populacdes e sobre o ambiente com efeitos muito relevantes na mudanca das condi¢cdes de
localizacdo e operacdo dos aeroportos”); os factores de evolugcdo empresarial e tecnolégica que
poderdo contribuir para uma evolugdo qualitativa e ndo meramente quantitativa na expansdo do
trafego aéreo (“‘uma segmentacdo e diversificacdo dos modelos de negécio dos operadores de
transporte aéreo, no quadro mais geral de uma pressao duradoura sobre custos e precos alimentada
por uma concorréncia mais intensa e generalizada, entre operadores e entre formatos ou modelos de

negoécio”).

O modelo de referéncia para o NAL utilizado no Estudo do LNEC e definido no quadro, quer das
licdes da experiéncia internacional recente mais relevante, quer dos cenarios de envolvimento de
Portugal e da Europa alargada nas tendéncias de aceleracdao da globalizacdo, aponta para a “...
combinacdo de operacdes intercontinentais, continentais e domésticas, configurando um aeroporto
bastante especifico na intersecgdo de um “hub” secundario relevante, de um moderno e eficiente
aeroporto “O&D” e de um espago atractivo e competitivo para operadores com produtos
diferenciados, sejam, sobretudo, as companhias “low-cost”, mas, também, as companhias “full

service”.

Este modelo de referéncia surge suficentemente equilibrado entre os aspectos qualititativos e os
aspectos quantitativos que assumem um papel necessario de rendibilizacdo dos investimentos
realizados e de optimizacdo da criacdo de emprego e rendimento, mas ndo um papel de objectivo
prioritario ou liderante. O modelo de referéncia adoptado no Estudo do LNEC aponta para um
aeroporto que se afirme, progressivamente como “alavanca relevante das actividades empresariais e
do desenvolvimento econémico a escala local, regional, nacional e internacional”’. As previsdes de
trafego desenvolvidas pelos consultores do NAER, relativamente conservadoras a escala
internacional, foram, neste quadro, validadas no Estudo do LNEC como tendéncia desejavel e
representam uma clara consagracdo das preocupacdes de crescimento controlada expressas pelos

pareceres e participacdes.

A relevéancia da dimensao conservacdo e protec¢do da natureza na optimizacdo do projecto do NAL
foi, alias, expressamente consagrada numa recomendacdo do Estudo do LNEC, no que respeita a
localizacdo CTA, nos seguintes termos. “... a adop¢do de uma forte disciplina de ordenamento e um
exemplar desempenho de gestdo dos riscos e das externalidades ambientais, adoptando
mecanismos excepcionais para a sua garantia, traduzidos, nomeadamente, na reafectacdo de uma
parte do CTA a ZPE do estuario do Tejo e na criagcdo de uma relevante zona-tampao que reforce os
efeitos dessa reafectacdo e permita defender a qualidade do perimetro do aeroporto das pressdes

urbanisticas”.
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A area de influéncia do NAL . a competitividade e o desenvolvimento econémico

A abordagem adoptada no RA no tratamento da area de influéncia do NAL, das suas condi¢des de
competitividade e do seu contributo para o desenvolvimento econdmico e social da regido de Lisboa

e do Pais é ancorada em dois aspectos centrais e incontornaveis.

Em primeiro lugar uma especificacdo rigorosa dos factores criticos de sucesso do investimento, no
plano econdémico e financeiro, susceptiveis de garantir a adopcdo de uma efectiva optica de
investimento cumulativo com retorno credivel, ainda que num quadro de incerteza alargada (como o
que existe para qualquer projecto a longo prazo), traduzida na construcdo da atractividade da(s)
resposta(s) a(s) procura(s) e da capacidade concorrencial de captacdo novos fluxos de trafego,
suportadas pela eficiéncia operacional (optimizacdo de movimentos e capacidades) e estratégica
(economias de escala, de aglomeracdo e de especializacdo, faseamento optimizado, fiabilidade,
adaptabilidade e flexibilidade), pela competitividade-custo das formas de utilizacdo e acesso aos

servicos e pela diversificagdo de receitas.

Em segundo lugar uma especificacdo das condi¢cdes de optimizacdo dos efeitos diversificados
produzidos pelo NAL sobre o desenvolvimento econdmico e social (directos, indirectos, induzidos,
interactivos, catalisadores e cumulativos) no quadro mais geral do seu contributo para a atractividade
urbana e para a internacionalizacdo das actividades empresariais, suportando, nomeadamente, a
competitividade do turismo, das industrias de resposta rapida e dos servicos avancados intensivos

em conhecimento e informacéo.

A conjugacao destes dois aspectos centrais conduziu o Estudo do LNEC a centrar a sua abordagem
valorizando no NAL o “objectivo de criar competitividade com base na geracdo e na captacdo
concorrenciais de fluxos, convertendo-o num centro empresarial e logistico de alguma relevancia
europeia” e considerando que este sé podera ser alcancado se o NAL for “especialmente eficiente e
competitivo, isto &, facilitador da instalacdo de operadores e propiciador de custos e taxas de
operacdo bastante baixos, 0 que sO sera possivel com base na obtencdo de rendimentos

significativos em actividades e servicos ndo aeroportuarios”.

Foram analisadas e comparadas as consequéncias para o quadro competitivo, interno e externo, do
NAL com base em elementos e indicadores concretos, isto &, foram considerados os custos e as
condicdes operacionais de funcionamento, bem como as condi¢cdes de expansdo e de aglomeracao

de actividades no desenvolvimento do NAL, nas duas localizacdes estudadas.

A abordagem foi, assim, a de uma analise da implantacdo de um aeroporto concreto num terrritério

concreto.

Nao é possivel tratar adequadamente a area de influéncia do NAL, nem o seu contributo para o
desenvolvimento econdmico-social, considerando apenas as diferencas concretas entre areas
restritas de influéncia do NAL, isto &, discutindo as condicdes de inser¢cdo alternativa de um
“aeroporto abstracto” em diferentes localizagGes (como se se tratasse de escolher a melhor posicao

num mapa para um icone com a sinalética de um aeroporto). A optimizacdo da localizacdo do NAL s6
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pode ser alcancada “pesando”, no seu conjunto, quer as condi¢des concretas de optimizacdo do
desenvolvimento, operagido e expansdo da infraestrutura aeroportuaria, quer o potencial concreto e

especifico, demografico e empresarial, da(s) area(s) de influéncia.

As questdes suscitadas em varios pareceres e participagdes questionando a localizagdo “CTA” com
base em caracteristicas demograficas e econdmicas, mais ou menos “favoraveis” de certos territérios
particulares no seio da grande area de polarizagdo do NAL, traduzindo um indiscutivel direito a

opinido, incorrem, no entanto, em dois erros de avaliacdo que importa destacar:

= em primeiro lugar traduzem um manifesto enviesamento na consideragdo da procura do NAL
privilegiando, no vasto conjunto dos seus utilizadores potenciais, os residentes na sua area de
influéncia e os fluxos turisticos. O projecto do NAL &, no entanto, um projecto bem mais vasto,
que so tera sucesso se for capaz de articular as dimensdes doméstica, europeia e internacional,
com funcionalidades alargadas que sirvam adequadamente os diferentes protagonistas da
mobilidade global, e ndo, apenas, os residentes da cidade e da regido de Lisboa, isto &, o(s)
turismo(s), as actividades econdomicas de resposta rapida e a localizacdo de centros de

racionalidade empresarial e politica disputados pelas diferentes capitais europeias;

= em segundo lugar, esses pareceres e participacdes, ndo se referem minimamente aos elementos
decisivos das condigdes de competitividade do préprio aeroporto que sdo, a luz da experiéncia
internacional relevante e da forte incerteza e concorréncia prevalecente nos negoécios do
transporte aéreo e dos aeroportos, a eficacia operacional dos movimentos dos avides, os custos
de operacdo para manutencido, carga e passageiros, as taxas, a capacidade cumulativa de
afectacdo de espaco, a captacdo de receitas suficientes para garantir um ritmo de investimento
sustentado no médio e longo prazo e, “last but not the least®, a flexibilidade e adaptabilidade a

evolucdo das necessidades.

A analise comparativa entre as duas localizacdes constante do RA ndo procurou diferencas de
detalhe entre territérios restritos na proximidade de cada uma delas mas, ao contrario, as diferencas
nas condi¢cdes concretas de desenvolvimento do NAL, nas duas localizacdes alternativas, do ponto
de vista das suas condicdes de competitividade e, portanto, da sua capacidade de gerar efeitos
positivos sobre a economia regional e nacional. O RA, no seu conjunto, é suficientemente expressivo
para permitir reconhecer que a localizagdo CTA & mais favoravel na comparacdo dos custos com a
eficiéncia operacional esperada, na flexibilidade e longevidade do projecto (um vez que comporta
amplas solugdes de expansdo e de faseamento programado ao contrario da localizagdo OTA, sem
solugcdes de expansdo das pistas e com opgdes muito mais restritas no faseamento dos
investimentos), na maximizacado das oportunidades de internacionalizacdo, alargamento dos servigcos
de suporte e desenvolvimento de fungdes de “hub” e, em funcdo deste factores, nos efeitos sobre o

emprego no ambito nacional.
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As vantagens evidenciadas pelo Estudo do LNEC relativas a localizagcdo CTA nao resultam, assim,
das condi¢fes desse territério especiﬁco2 mas, antes, das condi¢des concretas de competitivade do
NAL associadas a essa localizacdo. O Estudo LNEC, alias, ao contrario dos pareceres e
participacdes que contestam a localizacdo CTA na base de caracteristicas demograficas e
econdmicas territoriais, ndo toma partido por nenhum territério nem opde territérios no processo de
optimizacdo do projecto do NAL, sugerindo, ao contrario o desenvolvimento de processos de

reequilibrio e coesao territorial no desenvolvimento do projecto do NAL®.

Como se afirma no RA, “a analise comparativa das alternativas em estudo para a localizacdo do novo
aeroporto internacional de Lisboa, na dimensédo relativa a competitividade e ao desenvolvimento
econdmico e social, ndo pode, nem deve ser centrada nas caracteristicas especificas da cada um
dos ‘territérios restritos de influéncia” que essas localizagbes configuram seja porque o novo
aeroporto constitui um projecto de dimenséo europeia, ibérica e nacional, surgindo nesse quadro, as
duas localizacbes como muito préximas em termos geograficos e econémicos, seja porque o0s
impactos na competitividade e coesédo da regido de Lisboa e de Portugal, que motivam e justificam o
projecto, se desenvolvem num quadro territorial muifo mais vasto, onde a “cidade central” da regido
de Lisboa e o desenvolvimento e diversificacdo das suas funcbes de criagdo e distribuicdo de
riqueza, numa rede complexa de articulagbes regionais, nacionais, ibéricas, europeias e

internacionais, joga um papel decisivo”.

2 “A identificacdo destas areas restritas de influéncia foi feita tomando em consideracdo a definicdo da area de
influéncia da localizacdo “Ota” contida no “Estudo de Ordenamento de Actividades na Envolvente do Novo
Aeroporto de Lisboa”, realizado para o NAER, e definindo uma area de influéncia de contornos semelhantes para
a localizagéo “CTA”"... A analise das areas de influéncia restrita das duas localizacGes alternativas em estudo ...
contempla, portanto, em cada uma delas um espaco de interseccdo, composto por uma parte do territério
definido pelos concelhos de Alenquer, Azambuja, Vila Franca de Xira e Benavente, e um espaco de
diferenciac@o, composto pelos restantes concelhos ... foi feita através do mapeamento da distribuicdo das
actividades econdémicas mais relevantes cruzando, ao nivel da freguesia, a intensidade da especializacéo,
medida pelo respectivo quociente de localizacdo do emprego, e a sua massa critica, medida pela sua dimenséo
em termos do emprego sectorial nacional. A principal conclus&o a reter deste mapeamento de distribuicdo de
actividades é a de que ambas as areas de influéncia comportam potencialidades de articulagdo com as
actividades de maior relacionamento com o transporte aéreo ... As duas areas restritas de influéncia apresentam,
ambas, uma fraca especializacdo e densidade de servicos empresariais o que acentua, em ambos os casos, o
potencial qualitativo de desenvolvimento contido na concretizacdo do novo aeroporto de Lisboa numa logica de

cidade empresarial densa em servicos avancados”.

oA criacdo de novas facilidades de mobilidade intra-regional e a afirmacdo de cada territorio num modelo,

descentralizado e diferenciado, de crescimento econémico da regido podem, no entanto, se geridas numa légica
estratégica de futuro, permitir densificar a oferta de equipamentos e servicos nas periferias da capital e nas
cidades de menor dimens&o, fortalecendo a logica policéntrica da grande regido de Lisboa e favorecendo o seu

reequilibrio territorial em torno do Tejo (Norte-Sul e Poente/Nascente)”.
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2 = o g i = < R = . S
A consideracdo das caracteristicas especificas destas areas de influéncia mais restrita” , é relevante,
e foi desenvolvida, no que respeita aos riscos e oportunidades que podem configurar e que devem

ser, respectivamente, minimizados e maximizadas.

0O modelo e natureza da “cidade-aeroporto” a desenvolver no gquadro do projecto do NAL

Procurou utilizar na analise os ensinamentos das experiéncias mais recentes no desenvolvimento da
catagoria de aeroportos internacionais onde se pode enquadrar o NAL. Os elementos centrais dessas
referéncias foram sistematizados em torno da referéncia do modelo emergente, para o
desenvolvimento dos aeroportos internacionais, configurado pelas “cidades aeroportuarias” ou
“cidades empresariais” densas em servicos muito diversificados as empresas e aos consumidores e

de pdlos singulares de aglomeragdo e combinacdo de multiplas actividades.

A especificacdo dessa referéncia ou modelo foi contemplada no RA com base em trés eixos

principais:

= “Os novos modelos de aeroporto, incluem aeroportos, mas ndo sdo apenas aeroportos ... as
modernas “cidades-aeroporto” constituem-se como espagos onde se desenvolvem novas formas
de trabalho e de organizagcdo empresarial, alimentadas por formas de conectividade e mobilidade
rapidas e globais. As “cidades-aeroporto” constituem-se, neste quadro, como espagos de trabalho
abertos a globalizagdo, e ndo como espacgos residenciais, refomando da “cidade” os elementos
centrais da mobilidade, do encontro do acesso a servicos, informagdo, tecnologias e

competéncias”,

= “A cadeia de valor das cidades aeroportuarias articula trés grandes fungédes, isto é, a provisdo de
facilidades infraestruturais, a disponibilizagdo de servicos as empresas (“‘B2B”) e a
disponibilizagdo de servicos aos consumidores (“B2C”) numa envolvente global onde as
dimensbes “aviagdo” e “ndo aviagdo” se equilibram e complementam .... As areas criticas de
cooperacdo da cadeia de valor das “cidades-aeroporto” exigem “cuidados continuados” que néo

se resumem ao momento inicial da especificacdo do projecto”;

=  “O modelo de referéncia da “cidade-aeroporto” ndo &, assim, uma espécie de “pronto a vestir’ de
estilo diferente, mas, antes, o desenvolvimento estratégico, fléxivel e paciente de um novo
modelo de negdcio onde o projecto de “abertura”, sendo muito relevante, ndo se pode sobrepér a

procura permanente da exploragdo coerente e ordenada das diferentes possibilidades e

‘A procura de avantajar e diminuir territérios restritos para justificar a opgéo por uma ou outra localizag&olevou também alguns
pareceres a nao compreender que a caracteriza¢do desenvolvida no Estudo do LNEC sobre as caracteristicas das areas de
influéncia restrita das duas localizag6es estudadas, no que respeitaao potencial de utilizag&o do transporte aéreo, se baseava
em indicadores objectivos e em classificagdesinternacionais (OCDE) relativas a niveis tecnologicos e factores competitivos nas
actividades industriais e nos servigos, isto &, se reportavam, apenas, as caracteristicas do tecido empresarial e, ndo, em

opinides ou valoragdes subjectivas.

26 LNEC - Proc. 0601/001/17081



Declaracdo Ambiental — Decisé&o sobre a localizagdo do NAL na zona da Ota e na zona do CTA

exigéncias da cadeia de valor (o que explica, alias, a dispersdo de resultados obfidos em

projectos inspirados neste referencial)”.

As preocupacdes manifestadas em varios pareceres e participagcbes sobre o interesse e
necessidade de produzir uma correcta especificacdo da “cidade-aeroporto” capaz de rendibilizar
investimentos e infraestruturas ja disponiveis, de oferecer novas oportunidades de reconversdo de
zonas industriais em declinio ou desocupadas, de produzir novas sinergias, de evitar a instalacdo de
“actividades-sombra”, susceptiveis de desvirtuar o proprio conceito de cidade aeroportuaria, isto €, de
um modo geral de evitar duplicacdes e ineficiéncias, estdo perfeitamente alinhadas com o relatério do

LNEC e constituem elementos valido para o desenvolvimento do projecto do NAL®.

As recomendacdes formuladas na consulta publica reforcam as recomendacgdes do préprio RA no

sentido de conferir ao projecto:

= Uma adequada dimensdo (“o perimetro deve ser suficientemente largo, seja para conferir
competitividade e descongestionamento as operagdes internas, seja para gerir exemplarmente as
externalidades negativas (seguranca, poluicdo e ruido, homeadamente) da “cidade-aeroporto”
sobre as areas protegidas e os pélos residenciais da regido de Lisboa e da expansdo urbana,
residencial e empresarial, sobre a propria “cidade-aeroporto” (congestionamento,

desordenamento e seguran¢a, nomeadamente);

= E uma abordagem prépria, distintiva e singular (“construir vantagens estratégicas duradouras,
decisivas para a sua afirmacado, a partir da mobilizacdo do terreno/espaco do seu perimetro
(custo, disponibilidade, governabilidade, expansibilidade e capacidade de relocalizacao
frequente) ... montar uma adequada area-tampdo de proteccdo para evitar fenomenos de
expansao urbana e/ou ocupacdo empresarial desordenada na sua envolvente”), aproveitando ao
maximo as sinergias com outras infraestruturas estrturantes de mobilidade, evitando
fragmentacdes e duplicagdes e gerando oportunidades de qualificagdo e desenvolvimento para

os diferentes pélos urbanos relevantes.

® Como se compreende, ndo constituia mandato do LNEC desenvolver o projecto mas, téo s6, comparar as duas localizagoes
altemativas e foi para tal que se desenvolveu o conceito e a referéncia utilizada em linha com multiplos estudos de
benchmarking internacional onde abunda a evidéncia empirica da vantagem estratégica deste modelo na produgédo de

alavancas de eficiéncia colectiva na construcéo, gestéo e desenvolvimento de aeroportos internacionais como o NAL.
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TEMA 9 - Comunidades locais

Este tema inclui as observacdes relativas aos efeitos negativos do ruido e sobrevoo de aeronaves

nas comunidades, e a perda de identidade social.

No essencial, as observacdes referem-se ao risco de afectagcdo do ruido cujos comentarios sdo
apresentados no ambito do Tema 3. O sobrevoo de aeronaves nas comunidades é comentado no

ambito do Tema 4. Nao se detectaram observacgdes relacionadas com a identidade social.
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TEMA 10 - Avaliagéo financeira e Anélise Custo-Beneficio

Este tema abrange os comentarios relativos ao FCD7 (avaliacdo financeira) e a analise custo-

beneficio.

As observacdes apresentadas no ambito deste tema foram tidas em considerac@o na edicao final do

RA (capitulos 5.7 e 6), e sugerem os comentarios seguintes.

A analise das participacdes e pareceres obtidos neste tema permite notar que nado foi questionada a
abordagem metodolégica seguida, assim como também nao foi identificado qualquer erro de calculo

ou de omissao.

Nao obstante esta apreciacdo global, existem algumas participacdes e pareceres que se referem a
aspectos particulares da Analise Financeira, quer questionando a inclusdo, ou ndo, de determinadas
componentes de custos, quer numa perspectiva de pedido de esclarecimento adicional sobre alguns
pressupostos. O acolhimento ou ndo desses pareceres (e opinides) exige a apresentacdo de uma

resposta individualizada que justifique as op¢des metodoldgicas e operacionais tomadas.

Consideracdo da Analise Financeira como FCD

Importa referir que a inclusdo da analise financeira no RA como FCD7, em nada duplica a Analise
Custo-Beneficio efectuada, sendo esta considerada numa perspectiva de avaliagdo estratégica, que
procura integrar todos os contributos das diferentes dimensdes de analise (FCD), inclusivé a analise

financeira.

A Anadlise Custo-Beneficio retem todos os custos e beneficios, independentemente de estes
assumirem ou ndo a forma monetaria. Pelo contrario, a analise financeira retem apenas os custos e
beneficios monetarios. Assim, existem beneficios e custos ndo-monetarios, como os que se prendem
com o excedente dos consumidores e com as externalidades ambientais (ruido, emissdes de gases

nocivos, acidentes de transito entre outros) que sao tidos em conta na ACB, mas ndo na AF.

Ainda que possam ser utilizados determinados conceitos tedricos similares, como a actualizacdo de
capitais, o Valor Actual Liquido (VAL) ou a Taxa Interna de Rendibilidade (TIR), o ambito de aplicacao
é distinto. Assim, se por um lado ndo cabe na Analise Financeira a afericdo de custos e proveitos
econdémicos, bem como a quantificacdo de externalidades (positivas ou negativas) derivadas da
implementacao do projecto, por outro, cabe exclusivamente a Analise Financeira a afericdo do custo
financeiro do capital, o calculo de op¢des e a avaliagdo da exploragdo. Ou seja, como é devidamente
explicitado no RA, a analise financeira focaliza-se nos efeitos financeiros primarios directos, medidos
pelos cash flows incrementais, assim como na determinacdo do custo de oportunidade dos capitais
investidos e na realizagcdo de um exercicio de avaliagdo sobre o valor das op¢des reais presentes no

estudo.
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Analise Financeira resultou em empate técnico

Em nenhum momento do RA referente a Analise Financeira é referida a existéncia de um empate
técnico entre ambas as alternativas de localizagdo do Novo Aeroporto de Lisboa. Conclui-se, em
oposicado, que apesar de ambas as localizagbes alternativas serem admissiveis, uma vez que o VAL
de ambas é positivo (VAL da Ota 1.655,28M€ e VAL do CTA 1.986,40 M€), a localizacdo CTA é
preferivel. A justificacdo desta conclusdo prende-se ndo s6 com o facto do VAL do Projecto
Diferencial ser favoravel aoc CTA (diferencial de 331,1 ME€), como com o valor apurado de

investimento ser inferior.

A robustez desta conclusdo é suportada na TIR do Projecto Diferencial negativa, pelo que a
conclusdo da superioridade do VAL do CTA face a Ota ndo esta dependente do custo médio
ponderado dos capitais investidos, e no estudo de simulagdo com geracdo de cenarios alternativos
em que, para as variaveis seleccionadas, nunca se encontrou uma situacdo de reversdo da

ordenacao de preferéncia relativa CTA/Ota.

Ainda que se tenha assumido que a diferengca encontrada entre as ambas as localizacdes é
relativamente reduzida quando expressa em termos relativos face ao investimento em causa (o VAL
diferencial apenas representa 6,7% do investimento total no CTA (Opening Day + Investimento de
substituicio e expansao), esta conclusdo ndo toma em linha de conta a valorizacdo das opc¢des
presentes nos projectos em confronto. Para uma avaliagcdo diferencial mais precisa, o diferencial
devera aumentar, no minimo, num valor entre 1.835 M€ e 1.348 M€ em favor do CTA (de acordo com
o método utilizado), e apenas considerando uma das opcdes reais em analise. A ndo consideracao
explicita das opc¢des reais prendeu-se com uma atitude conservadora e classica de avaliagdo
financeira, mas que sabemos minorar o resultado do diferencial financeiro existente entre ambas as

localizagbes.

A adjectivacdao ndo cabe num documento técnico desta natureza, pelo que consideragdes sobre
“empate técnico” entre as localizacdes ndo devem sequer ser usadas numa comparacao técnica. A
diferenca encontrada é expressa em milhSes de euros e cabe a super-estrutura coordenadora do

estudo ou a decisao politica a qualificacdo dos montantes diferenciais encontrados.

Inclusdo do tabuleiro rodoviariona TTT

A néo inclusdo da totalidade do investimento na Terceira Travessia do Tejo (TTT) como custo
penalizador da instalacdo do NAL no CTA justifica-se pelo facto do mesmo custo ja ter sido
considerado no projecto da Rede Ferroviaria de Alta Velocidade, ndo se tratando, por isso, de um

custo incremental atribuivel a op¢ao pela localizagdo no CTA.

Nao obstante, poder-se-ia ponderar afectar a localizacdo do NAL no CTA o diferencial da TTT por
esta passar a ndo ser exclusivamente ferroviaria para ser rodo-ferroviaria. Seria legitimo fazer esta
contabilizacdo se tivesse sido a localizagcdo do NAL no Campo de Tiro de Alcochete a criadora em

exclusivo desta necessidade de alteracdo da TTT de ferroviaria para rodo-ferroviaria. Contudo, nao
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foi isso que sucedeu, na medida em que existe todo um historial de documentos em que a concepcgao

da TTT era vista numa perspectiva de travessia rodo-ferroviaria:

= O Decreto-Lei n.? 17/95, de 30 de Maio refere que: “Os estudos elaborados com vista aos novos
atravessamentos sobre o Tejo na regido de Lisboa vém demonstrar a necessidade de uma
terceira transposicdo do rio no eixo Chelas - Barreiro”. Ainda no contexto deste Decreto-Lei, a

area de defesa e controlo urbano definida, abrangia também a componente rodoviaria.

= A Resolugdo de Conselho de Ministros n® 97/2000 de 2 de Agosto, da inicio aos estudos
necessarios da TTT no eixo Chelas-Barreiro, onde se justifica o objectivo da concretizacdo da

TTT rodo-ferroviaria.

= A aprovacdo do Plano Regional de Ordenamento do Territério para a Area Metropolitana
(Resolucdo do Conselho de Ministros n°® 68/2002, de 8 de Abril, CCDR-LVT, 2004) considera que
“a travessia ferroviaria é fundamental para o desenvolvimento da AML e que, em definitivo, a

travessia Chelas - Barreiro devera possibilitar o atravessamento rodoviario e ferroviario”.

Mais recentemente, a candidatura do Estado Portugués (submetida em Julho de 2007) para co-
financiamento europeu no ambito do Programa da rede Trans-europeia de Transportes também
contemplava a opc¢do rodo-ferroviaria na TTT Chelas-Barreiro. Por outro lado, o “Relatério da
Comisséao Independente para a a Componente Rodoviaria da Terceira Travessia do Tejo no corredor
Chelas/Barreiro”, datado de Outubro de 2007 (relatério publico e disponibilizado em www.rave.pt)
também conclui que “é viavel associar a componente rodoviaria a nova travessia ferroviaria do rio

Tejo no corredor Chelas - Barreiro” (pag. 4).

Assim, aquando da realizacdo da Analise Financeira, existiam provas concretas de que ambas as
componentes rodoviaria e ferroviaria da TTT no corredor Chelas-Barreiro se encontravam
plenamente justificadas antes de uma eventual decisdo quanto a localizacdo do NAL. Ou seja,
haveria uma TTT rodo-ferroviaria independentemente da localizacdo do NAL, pelo que ndo fazia

sentido penalizar qualquer das localizagdes alternativas em analise pelo facto de se irfazera TTT.

Inclusdo dos custos com as acessibilidades

Dada a dificuldade de apuramento exacto dos custos de realizacdo das ligacdes a outras redes de
acessibilidades rodoviarias (como a rede de IC’s e IP’s), foi tomada a op¢do metodoldgica de apenas
considerar os custos de ligacdo da rede nacional de auto-estradas ao NAL, para cada uma das
localizacdes alternativas em analise. Deste modo, tomando como base a rede nacional de auto-
estradas actual e prevista, foram imputados, a cada uma das localizagdes alternativas, os custos de
construcdo das ligacdes ao NAL. Trata-se, uma vez mais, de apenas imputar aoc NAL na localizacao

CTA os custos incrementais da decisdo.

Os valores considerados foram estimados pela BRISA que, no caso da localizacdo alternativa na Ota,

considerou a ligacdo a A1 a A10 e, no caso da localizacdo no CTA, considerou a ligacdo a A12 e a
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A13. Os valores de investimento foram incluidos na rubrica “Acessibilidades Rodoviarias de Ligagao”,

em ambas as alternativas de localizac@o consideradas.

Esta informacao foi explicitada, quer no ponto dos pressupostos do RA, quer de forma mais explicada

no ponto relativo aos pressupostos do investimento do relatério sectorial.

Inclusdo dos custos de desminagem do CTA

Em resposta a solicitagdo do LNEC, foi produzido um documento pelo Gabinete do Chefe do Estado-
Maior-General das Forcas Armadas em que se identificam os custos de desactivacdo total e parcial
do CTA. Nesse documento, os custos associados a desminagem sdo incluidos numa rubrica

designada como “Inactivacdo de Material de Guerra e Transportes”.

Na analise financeira elaborada no ambito do estudo comparado das duas localizagGes alternativas
para o Novo Aeroporto de Lisboa, esse custo foi incluido na rubrica “Expropria¢des e Indemnizacdes

a Terceiros” no ambito da possibilidade de localizagdo no CTA.

Deslocalizagdo do CTA

No documento do Gabinete do Chefe do Estado-Maior-General das Forgas Armadas (Ministério da
Defesa Nacional) referido acima, € identificada a necessidade de encerramento do Campo de Tiro de

Alcochete, independentemente da localizacdo do NAL se vir a efectuar na Ota ou no CTA.

Deste modo, houve a necessidade de contabilizar como custo subjacente a ambas as hipéteses de
localizacdo do NAL o valor de desactivagdo parcial do CTA, bem como o valor subjacente a sua re-
localizac@o. Estes valores foram incluidos na rubrica “Expropriacdes e Indemniza¢cdes a Terceiros”,

em ambas as alternativas de localizacdo consideradas.

Adicionalmente, importa referir que esta informac@o & explicitamente referida, quer no ponto dos
pressupostos do RA, quer de forma mais desenvolvida no ponto relativo aos pressupostos do

investimento do relatério sectorial.

Desactivacdo de uma pista da Base Aérea do Montijo

O impacte que cada uma das possiveis localizacdes alternativas para a instalacdo do NAL poderia ter
nas diversas infra-estruturas militares existentes, foi objecto de avaliagdo por parte da equipa de
avaliacdo financeira. Ainda assim, é possivel distinguir entre as instala¢des de impacto directo, como
o Campo de Tiro de Alcochete e o Centro de Formacao Militar e Técnica da Forca Aérea instalado na
Base Militar da Ota, e as restantes instalagbes militares de impacto parcial e/ou indirecto,

nomeadamente, a Base Aérea de Monte Real, a Base Aérea do Montijo e a Base Militar de Tancos.

Relativamente as instalacdes que poderiam sofrer impactos directos com a opg¢do por cada uma das
alternativas de localizacdo, ambas foram consideradas tendo sido quantificado o seu encerramento
e/ou deslocalizagcdo. Esses valores foram incluidos na rubrica “Expropriagcdes e Indemnizacdes a
Terceiros” para a avaliagdo do valor do investimento em cada uma das alternativas de localizacdo do

NAL, de acordo com as exigéncias de cada localizagao.
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No que se refere as instalagdes militares de impacto parcial ef/ou indirecto, apenas existia uma
analise qualitativa dos possiveis impactos que poderiam advir da instalagcdo do NAL na Ota ou no
CTA. Essa analise qualitativa era feita pelo ja referido documento emitido pelo Gabinete do Chefe do
Estado-Maior-General das Forcas Armadas, onde se refere textualmente: “caso o NAL venha a ser
construido no CTA, as implicagdes para outras instalagdes militares (mormente para as Bases
Aéreas de Monte Real, Montijo e Base Militar de Tancos) sdo, em principio menores do que as que

resultariam se o NAL viesse a ser construido na Ota”.

Dada a falta de quantificacdo desta analise, bem como do parecer da Forga Aérea sobre o impacto
na gestdo do espaco aéreo destas outras infraestruturas, optou-se por nao incluir essa parcela no
estudo comparativo entre a localizacdo alternativa na Ota e no CTA.Todavia, & importante notar que
existindo os dados quantificados, e de acordo com a avaliacdo qualitativa existente, esses dados

penalizariam mais a opc¢ao de localizacdo do NAL na Ota.

Desta forma, acolhe-se a recomendacao/parecer de afericdo do impacto que a localizagao do NAL no
Campo de Tiro de Alcochete tera na Base Aérea do Montijo, mas face ao exposto, parece que esse
impacto sera marginal e inferior ao impacto que a localizaco alternativa do NAL na Ota teria noutras

infraestruturas militares (como a Base Aérea de Monte Real ou a Base Militar de Tancos).

Custos de construcdo de uma cidade aeroportuaria, em Alcochete

No exercicio de analise financeira ndo se contabilizou a construcdo da cidade aeroportuaria, na
medida em que a construcdo dessas infra-estruturas de apoio ndo estara a cargo do promotor

considerado, ou seja, do Estado, mas antes da iniciativa privada.

Relativamente as respectivas redes necessarias, havera partilha de custos publico/privado, nao
sendo possivel estimar esses valores, embora seja de esperar que estes investimentos possam ser

feitos em condi¢cdes que ndo sdo financeiramente negativas para o Estado.

Adicionalmente, em termos comparativos, haveria a necessidade de considerar o mesmo
investimento em ambas as localizacdes alternativas para a instalacdo do NAL, ndo se colocando

deste modo em causa o resultado do exercicio comparativo que era objecto do presente estudo.

Custos da explosdo urbanistica

Com a decisdo de localizacdo do NAL em qualquer uma das localizacdes analisadas havera,
certamente, desenvolvimento urbanistico na proximidade em que tal seja permitido e viavel. O
desenvolvimento urbanistico, por si sd, nunca devera ser incluido num exercicio de avaliagdo
financeira que tem como promotor o Estado, uma vez que esse desenvolvimento estara a cargo da

iniciativa privada.

Numa outra perspectiva, se a interpretacdo dos custos for feita num contexto de custos sociais e/ou
externalidades negativas para o Pais, a sua contabilizacdo, a ser feita, recaira totalmente no ambito
da analise econdmica. Todavia, mesmo neste caso, o apuramento daqueles valores sera similar (ou

muito aproximado) para ambas as localizacdes alternativas analisadas para a localizagdo do NAL.
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Inclusdo de factores de incerteza

Numa perspectiva metodologica, a realizacdo duma analise financeira a precos correntes para 43
anos, em que os 9 primeiros anos sdo exclusivamente de investimento, necessita sempre da
definicdo de um conjunto de pressupostos de analise, obviamente fortemente condicionados pelo

longo periodo de vida util previsto para o projecto.

De acordo com esta metodologia, a consideracdo de factores de incerteza associados a evolugdo do
trafego aéreo futuro, a variacdo do preco do petréleo ou as restricdes nas emissdes poluentes da
aviacdo, podera influenciar a construcdo do modelo de determinagdo da procura futura do Novo
Aeroporto de Lishoa. Contudo, as projeccdes da procura utilizadas na analise financeira (projec¢des
de exploracdo), sendo anteriores ao actual estudo, sdo consideradas na analise financeira como um

pressuposto.

Por motivos associados a coeréncia entre estudos, no ambito da avaliagdo financeira optou-se por
utilizar as contas de exploracdo que foram calculadas para o estudo de “Analise Econdmico-
Financeira do NAL" (Ulissipair, 2007). Sendo o estudo financeiro mais recente sobre o NAL, é o que
procura maior adaptacdo as caracteristicas actuais do mercado, nomeadamente no que se refere as
projeccdes futuras da procura, bem como as condi¢cdes de exploragdo dos aeroportos explorados
pela ANA — Aeroportos, S.A., e as condi¢des da futura integracdo deste aeroporto na rede de

aeroportos da ANA.

Ainda que o exercicio da Ulissipair (2007) tenha como pressuposto a instalacdo do NAL na Ota,
considerou-se nao existir uma razdo suficientemente forte e estudada, que justifique diferenca
estatisticamente significativa entre os cash flows previsionais de exploragdo previstos para a
localizac@o na Ota ou no CTA. Estes aspectos foram explicitados, quer no ponto dos pressupostos do
RA, quer de forma mais desenvolvida no ponto relativo aos pressupostos de exploracdo no relatério

sectorial.

Nao obstante, a possibilidade de existéncia de factores de incerteza na analise &, ainda assim,
complementada em sede de avaliacdo financeira, com a inclusdo de uma analise de sensibilidade ao
modelo. Deste modo, testou-se a robustez do estudo efectuado e a possibilidade de alteragdo das
conclusdes do cenario mais expectavel, se algumas das variaveis consideradas tivessem

comportamentos distintos dos valores previstos no cenario base.

Adicionalmente, & importante notar que mesmo no caso da volatilidade dos precos do petrdleo a
evidéncia de aumento do preco do petrdleo ndo tem tido associado um aumento da volatilidade, a
qual tem até diminuido. A volatilidade histérica estimada em base diaria para um periodo de 2 anos
desceu 10% nos ultimos 3 anos, quando se cbservam os pregos do Brent cotado em $US, quer no

mercado spot, quer no mercado a Futuros.

Por outro lado, a inclusdo de quaisquer factores de incerteza teria igual impacto em ambas as

localizagdes consideradas neste exercicio comparativo, pelo que a sua inclusdo seria totalmente
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irrelevante para o processo de selec¢do da localizacdo alternativa para o NAL, que é a que esta

exclusivamente em causa neste relatorio.

A serem incluidos factores de incerteza, estes deveriam influenciar o modelo de projeccdo da procura
e ndo a analise financeira propriamente dita e iriam afectar da mesma forma ambas as localiza¢des.
No exercicio de analise financeira, as projeccdes de procura, e assim também as previsdes de cash

flows de exploragao sdo utilizadas enquanto pressupostos.

Valorizacdo do solo

A valorizacdo do solo € um aspecto pertinente quando se faz a analise da instalagdo uma infra-
estrutura com as caracteristicas do Novo Aeroporto de Lisboa. Ainda assim, ha que distinguir duas
perspectivas: a de valorizacdo ambiental e a de valorizacdo do potencial de utilizagdo (por exemplo,

agricola, florestal, habitacional ou industrial).

No que se refere a valorizagdo ambiental, a mesma tem impactos que, sendo possivel quantificar,
devem ser considerados em sede de analise econémica, uma vez que se traduz no custo econémico
ou na externalidade negativa de alterar a ocupacao florestal ou agricola para actividades diversas.
Em oposi¢do, no caso da valorizacdo do potencial de utilizacdo do solo (como agricola, florestal,
industrial ou habitacional) inviabilizado com a constru¢do do NAL, a mesma devera ser considerada
na analise financeira, uma vez que se trata de um custo de oportunidade e relevante na analise
marginal que se efectuou. Porém, o solo foi valorizado para efeitos de analise financeira no estudo

das duas localizagdes alternativas do NAL.

No caso da Ota, o solo seria remunerado através das expropriagdes, devendo as mesmas ser
suficientes para cobrir o preco mais elevado do custo de oportunidade que o solo podera ter (de
acordo com o seu potencial de utilizacdo). O valor do solo esta assim incluido na rubrica

“Expropriacdes e Indemnizagdes a Terceiros”.

No caso da instalacdo do NAL no CTA, e dado que o solo actualmente pertence a ZPE do Estuario
do Tejo, ndo podera ter qualquer utilidade produtiva (entendendo esta como agricola, florestal,
industrial ou habitacional), pelo que o custo marginal de utilizacdo & zero, Foi esse um dos
pressupostos considerados no estudo. A area adstrita 2 implantagdo do NAL devera ser a minima
necessaria face aos objectivos desta infra-estrutura e as previsiveis necessidades de expansao,
recomendando-se que a area do CTA nao afectada por esta implantacdo seja protegida, do ponto de
vista da biodiversidade e da conservagdo da natureza no ambito da ZPE do Estuario do Tejo,
recomendacao ja evidenciada no RA. S3o nesse sentido diversos pareceres/participagdes no ambito
da Consulta Publica que defendem exactamente que todas as areas ndo usadas deverdo ser
anexadas a ZPE do Estuario do Tejo, nomeadamente o Instituto de Conservacdo da Natureza e da
Biodiversidade (ref? 0468), a LPN — Liga para a Protec¢do da Natureza (ref? 680) e a Quercus —

Associacdo Nacional de Conservagao da Natureza (ref? 465 — A).
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Inclusdo de medidas de minimizacdo

Nao obstante a dificuldade de apuramento do valor das medidas de mitigacdo ambiental, a analise
financeira elaborada teve em consideracdo esse custo. A metodologia seguida passou pela
identificacdo de medidas de benchmarking para o peso que o custo das medidas de mitigacao
ambiental poderdo ter no custo total de projectos similares aoc NAL. Os valores utilizados pela

Parsons — FCG e pela Aviation Solutions variam entre 5% e 10%.

Dado que nos estudos elaborados pela NAER se adoptou uma perspectiva conservadora, fixando
aquele peso em 7,2%, caso o novo aeroporto se localizasse na Ota, esse valor foi aumentado para
9,2%, caso o novo aeroporto se localizasse no CTA. Este pressuposto de diferencial resulta das
conclusdes da equipa de especialistas do factor critico Conservacdo da Natureza e Biodiversidade,
segundo os quais os impactos induzidos pela instalagdo do NAL no CTA serdo superiores aos que
teria a instalacdo do NAL na Ota. Estes aspectos ja tinham sido referidos, quer no ponto dos
pressupostos do RA, quer de forma mais desenvolvida no ponto relativo aos pressupostos de

investimento do relatério sectorial.
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TEMA 11 - Outros

Nao existem comentarios as observacdes incluidas neste tema no Relatério da Consulta no ambito

da Avaliagdo Ambiental uma vez que saem fora do ambito da avaliagao.

iii)  Os resultados das consultas realizadas nos termos do artigo 8.°

(ndo se aplica)

iv) As razdes que fundamentaram a decisao com base na versao final do RA a luz de outras
alternativas razoaveis abordadas durante a sua elaboragao.

A decisdo de localizagdo do NAL no Campo de Tiro de Alcochete, ndo obstante consubstanciar uma
decisdo politica, teve por base os estudos técnicos comparativos levados a efeito acerca desta
matéria, designadamente o «Esfudo Para Analise Técnica Comparada das Alfternativas de
Localizagcdo do Novo Aeroporto de Lisboa na zona da Otfa e na zona do Campo de Tiro de
Alcochete», realizado pelo LNEC, o qual esteve na base da decis@o preliminar de acolhimento desta
localizacd@o, aprovada mediante Resolu¢do do Conselho de Ministros n.? 13/2008, de 10 de Janeiro, e
o0 «Relatério Ambiental — Versdo Final. Estudo Para Analise Técnica Comparada das Alternativas de
Localizagcdo do Novo Aeroporto de Lisboa na zona da Otfa e na zona do Campo de Tiro de
Alcochete», igualmente elaborado pelo LNEC no ambito do procedimento de avaliagdo ambiental em
que se enquada a presente Declaragdo Ambiental, relatério esse que foi tido em consideracado e que
suportou a decis@o do Governo de confirmar a localizagdo do NAL no Campo de Tiro de Alcochete,
mediante Resolu¢do do Conselho de Ministros n.? 85/2008, de 8 de Maio de 2008.

V) As medidas de controlo previstas e conformidade com o disposto no artigo 11.°

Para a Decisdo de localizacdo do NAL na zona do CTA s3o apresentadas, a seguir, as

recomendacdes e medidas de controlo previstas no RA, e outras resultantes da Consulta Publica:
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Planeamento da Infra-estrutura e seguranga aérea

1. Optimizagdo, na area disponivel, da implantacdo preliminar estudada para a infra-estrutura

aeroportuaria (da responsabilidade do promotor).

2. Instalacdo local de um sistema automatico adequado para observagdes atmosféricas (da

responsabilidade do promotor).

3. Desenvolvimento dos estudos aeronauticos, nomeadamente de simulagdao em tempo acelerado,
para avaliagdo rigorosa da capacidade do sistema de pistas, e definicdo dos cenarios

operacionais para o trafego aéreo (da responsabilidade do promotor).

4. Realizacdo de trabalhos mais desenvolvidos de reconhecimento geotécnico para a obtencdo de
elementos que permitam determinar a aptiddo dos materiais de desmonte e a sua aplicacdo
selectiva, a fraccdo de materiais argilosos, a caracterizagdo dos materiais de empréstimos e a
medicdo dos niveis de agua ao longo do tempo, bem como caracterizar os macicos subjacentes
as areas interessadas pelos edificios, dando particular atengdo as estruturas subterrdneas (da

responsabilidade do promotor).

5. Selecgdo de uma orientagdo das pistas de acordo com os requisitos de operacionalidade
aeronautica e que minimize as interferéncias com os movimentos de aves, de forma a reduzir os
riscos de colisdo e os impactes negativos sobre espécies de conservacdo prioritaria (da

responsabilidade do promotor).

6. Criacdo de areas alternativas de alimentacdo de aves aquaticas caso seja necessario limitar a
utilizacdo de areas incompativeis com a segurancga aeronautica; previsao da gestdo da avifauna
dos acudes préximos e do arrozal da Mata do Duque, onde o elevado numero de aves aquaticas
actualmente existente podera resultar em risco acrescido de colisdo com aeronaves (da

responsabilidade do promotor).

7. Definicdo do modelo de aeroporto consolidada numa perspectiva de reforgo sustentado da sua
competitividade que permita responder as oportunidades e disputar os fluxos de passageiros e
de mercadorias, apostando na construgcdo progressiva de uma “cidade-aeroporto” singular e
moderna, susceptivel de atrair e aglomerar uma vasto conjunto de actividades econdmicas (da

responsabilidade do promotor).

8. Reavaliacdo estratégica e sistémica da configuracdo global dos grandes projectos de
investimento em infra-estruturas de mobilidade, a realizar na zona de infuéncia do NAL, por
forma a garantir que se alcangca um grau adequado de coeréncia e articulagdo, maximizando
sinergias e minimizando custos, entre projectos pensados em diferentes épocas e em diferentes

l6gicas de desenvolvimento.
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Salvaguarda de valores naturais e culturais existentes e ordenamento do territorio

9.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Proteccdo da qualidade das aguas subterrdneas de qualquer tipo de poluicdo que possa ser
gerada durante as fases de construcdo e de exploragao, através de um plano de monitorizagdo e
de acompanhamento da obra, e de um plano de gestdo do risco para situacfes acidentais (da

responsabilidade do promotor).

Previsdo de um sistema de gestdo ambiental global e rigoroso para a fase de exploracdo que,
conjuntamente com a camada drenante prevista entre a plataforma do aeroporto e os solos onde
assenta, assegure a proteccdo da qualidade das aguas subterrdneas (da responsabilidade do

promotor).

Proteccdo dos solos nas fases de construcdo e de operacao do aeroporto (da responsabilidade

do promotor).

Protec¢do, do ponto de vista da biodiversidade e da conservagdo da natureza, da area do CTA

nao afectada pela implantagdo do NAL.

Promocdo de medidas de compensacao funcionais tendo em vista a recuperac¢do ou melhoria da
qualidade ambiental de nulcleos chave de vegetacdo espontdnea, em particular de zonas

humidas ou com lagoas temporarias.

Compensacdo da perda do Acude do Areeiro através da criagcdo de uma zona hiamida favoravel
as aves aquaticas em local onde ndo haja risco de colisdo com aeronaves (da responsabilidade

do promotor).

Consideracdo da Terceira Travessia do Tejo Chelas — Barreiro como sendo rodo-ferroviaria,
contribuindo para a melhoria do desempenho da Ponte Vasco da Gama e proporcionando um

trajecto alternativo nas situacdes de reducao de capacidade desta ponte.

Revisdo e adaptacdo dos Instrumentos de Gestdo do Territério (IGT) a localizacdo do NAL na
zona do CTA.

Implementacdo de medidas de rigoroso controlo do uso do solo, nomeadamente contemplando a
restricdo de usos sensiveis nas zonas onde os niveis de ruido, no horizonte do projecto,

excedam os valores regulamentares aplicaveis.

Previsdo da salvaguarda integral de valores naturais unicos, criando uma vasta area de reserva
integral, com multiplas valéncias, com enquadramento legal e plano de ordenamento e de gestdo
adequados, abrangendo nomeadamente: os espacos dedicados a conservacdo da natureza e
biodiversidade, o montado, o aquifero do Baixo Tejo/Peninsula de Setubal e os solos agricolas

de maior valor produtivo.

Adopcdo de medidas de rigoroso controlo do uso do solo designadamente nas areas e
actividades de producdo horticola, assegurando a manutencdo dessas actividades e o seu

estatuto de reserva.
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20. Adopcao de uma forte disciplina de ordenamento e de um exemplar desempenho de gestdo dos
riscos e das externalidades, utilizando mecanismos excepcionais para a sua garantia, traduzidos
na afectacdo de uma parte do CTA a ZPE do Estuario do Tejo e na criacdo de uma relevante
zona-tampao que reforce os efeitos dessa afectagcdo e permita defender a qualidade do

perimetro do aeroporto das pressdes urbanisticas.

21. Identificacdo e implementagdo de medidas de controlo de fenédmenos de urbanizac¢do difusa e de

eventual destruicdo de patrimonio silvicola, agricola, cultural e paisagistico.
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Avaliagao de impactes do NAL

22. Adopc¢ao dos mecanismos que possibilitem o desenvolvimento urbanistico indispensavel ao NAL,

assegurando a sua compatibilidade com a ocupacao agricola existente.

23. Enquadramento, em sede de AlA, dos requisitos estipulados no artigo 6°(3) da Directiva Habitats,

face a susceptibilidade de afectacao significativa da ZPE do Tejo.

24. Avaliacdo ambiental integrada e cumulativa dos projectos e das infra-estruturas associadas ao
NAL a realizar quando as suas caracteristicas forem definidas e no quadro da elaboracédo de

planos regionais de ordenamento e gestado, designadamente os PROT da OVT, AML e Alentejo.

25. Avaliacdo do impacte socio-econdmico da eventual perda de rendimento da producao horticola e

do montado de sobro em resultado de altera¢do dos usos do solo.

26. Avaliacdo no sector agro-florestal do impacte sobre a estrutura fundiaria e a populagéo agricola

associado a realizagao da infra-estrutura aeroportuaria.
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Monitorizagao e gestao de riscos

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

Sistema de gestdo ambiental global e rigoroso com inicio na fase de construgcdo e continuidade

na fase de exploracédo (da responsabilidade do promotor).

Plano de monitorizacdo da qualidade das aguas subterraneas, e de acompanhamento da obra

nas suas varias fases (da responsabilidade do promotor).

Plano de gestdo do risco para situacfes acidentais com eventuais impactes no ambiente

associadas a operacdo da infra-estrutra aeroportuaria (da responsabilidade do promotor).

Monitorizagdo local dos movimentos de aves ao longo de um ciclo anual completo e,previsdo de

medidas adequadas de mitigacao (da responsabilidade do promotor).

Monitorizagdo dos solos nas fases de construcdo e de operacdo do aeroporto (da

responsabilidade do promotor).

Monitorizagdo do funcionamento dos sucessivos acessos do lado Norte a Ponte Vasco da Gama,
ao longo da CRIL até ao Eixo N/S e a A8, que poderao necessitar de ser alvo de intervencdes de

forma a evitar situa¢des de ruptura graves.

Monitorizagdo de fenomenos de urbanizacdo difusa e de eventual destruicdo de patriménio

silvicola, agricola, cultural e paisagistico.

Monitorizagdo do territério de incidéncia dos impactes da nova infra-estrutura aeroportuaria
através do Observatério do Ordenamento do Territério e Urbanismo criado recentemente pelo o
DR n° 54/2007, de 27 de Abril, que aprovou a Lei Organica da DGOTDU.

LNEC, Maio de 2008
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O Presidente do LNEC, I.P.

Carlos Matias Ramos
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RUI PENA, ARNAUT & ASSOCIADOS

MEMORANDO
LABORATORIO NACIONAL DE ENGENHARIA CIVIL (LNEC)

Assunto: Consulta publica no dambito da avaliagdo ambiental estratégica (AAE) do
Novo Aeroporto de Lisboa (NAL): apreciagdo de contributos/comentarios

de entidades publicas e de particulares.

| — Introducao

Na sequéncia da decisdo do Governo de ponderar alternativas de localizagao para o
Novo Aeroporto de Lisboa, o LNEC foi mandatado, em 12.06.2007, por Despacho do
Senhor Ministro das Obras Publicas, Transportes e Comunicagées (doravante
MOPTC) para realizar uma analise técnica comparada das alternativas de localizagao
do Novo Aeroporto de Lisboa na Ota e na zona do Campo de Tiro de Alcochete (CTA),

no prazo de seis meses.

O relatério do “Estudo Para Andlise Técnica Comparada das Alternativas de
Localizagao do Novo Aeroporto de Lisboa na Zona da Ota e na Zona do Campo de
Tiro de Alcochete” elaborado pelo LNEC foi entregue ao Governo em 10.01.2008.

Através da Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 13/2008, de 10 Janeiro, publicada
no Diario da Republica em 22.01.2008, o Conselho de Ministros resolveu homologar e
adoptar em termos gerais as conclusdes e recomendagoes do relatério do LNEC, e em
consequéncia aprovou preliminarmente a decisédo de localizagdo do novo aeroporto de
Lisboa associada a solugdo rodo-ferroviaria para a 32 do travessia do Tejo, sem
prejuizo das conclusdes da avaliagdo ambiental e consultas a realizar de acordo com
o sistema implementado pelo Decreto-Lei n® 232/2007, de 15 de Junho, promovendo

as respectivas consultas publicas e institucionais.

Por Despacho do Senhor MOPTC, recebido a 30 de Janeiro de 2008, a NAER, S.A. foi
incumbida de promover a realizagdo da Consulta de Entidades e a Consulta Publica
do “Estudo Para Analise Técnica Comparada das Alternativas de Localizagdo do Novo
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Aeroporto de Lisboa na Zona do Campo de Tiro de Alcochete”, de acordo com o
Decreto-Lei n°® 232/2007, de 15 de Junho.

Nesse contexto foi solicitado as entidades com responsabilidades ambientais
especificas, a emissdo de parecer sobre o conjunto dos Factores Criticos de Decis3o,

e Critérios e Indicadores por Factor Critico para a Deciséo.

O relatorioc ambiental foi submetido a consulta plblica, por iniciativa da entidade
responsavel pela sua elaboragdo, tendo em vista a recolha de observagdes e
sugestdes formuladas por associagdes, organizagdes ou grupos ndo governamentais
e pelos interessados que possam de algum modo ter interesse ou ser afectados pela

sua aprovagao ou pela futura aprovagao de projectos por aquele enquadrados.

Neste contexto, foram apresentadas algumas observagdes de indole juridica, infra

citadas de modo sintético, sobre as quais o LNEC nos pede a respectiva anélise.

Il — Questoes juridicas a apreciar

Deste modo, as questdes essenciais aqui em analise, por terem sido objecto de critica
nas acima citadas participagdes, prendem-se com a legitimidade e adequagdo da
decisao preliminar e do objecto da consulta e com o enguadramento da decisdo como

Plano Sectorial, onde foram referidos os seguintes aspectos:

i) ‘O procedimento de consulta publica carece de objecto e, nessa medida,
revela-se incapaz de cumprir o objectivo que lhe subjaz, visto que, se limita
a submeter a escrutinio do publico o RA [Relatério Ambiental], totalmente
desacompanhado do plano ou programa sectorial a que deveria servir de
suporte. Ndo é assim cumprido o estabelecido imperativamente nas
disposigées legais que regulam esta matéria, nomeadamente os n°s 6 a 9
do art® 7° do Decreto-Lei n°® 232/2007, de 15 de Junho e o art® 37°, n° 3 do
Decreto-Lei n°® 316/2007, de 19 de Setembro;

i) A deciséo preliminar sobre a localizagdo do NAL no CTA, em detrimento da

Ota, configura um exercicio manifestamente ilegitimo de livre decisao
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administrativa por trés ordens de razao: desvio de poder, violagdo dos
principios de racionalidade e erro manifesto de apreciagao;

iii) O processo de participagdo publica foi tornado inconsequente e de
legitimagdo de decisoes ja tomadas anteriormente como € aparente nos
factos publicos conhecidos. Foram desvirtuados e nao cumpridos os
principios da AAE antes da legislagao, o que é inaceitavel e ilegal;

iv) O estudo efectuado ndo se enquadra no conceito de Plano, nem nos
normativos legais e objectivos dos Planos Sectoriais. S6 apds decisdo do
Governo existirdo condigbes para a realizagdo de um Plano Sectorial,
devendo esta ser uma questao a ponderar devidamente;

V) O RA, embora nédo configurando a avaliagdio de um Plano Sectorial de
ordenamento do territério, foi elaborado segundo uma metodologia de AAE."

Para a presente analise, o LNEC disponibilizou 8 RPA as observag¢des de caracter
juridico das quais se pede apreciagdo, o relatério ambiental e respectivo resumo nao
técnico, bem como o projecto de Relatério da Consulta no &mbito da Avaliagdo
Ambiental, cuja elaboragdo compete a NAER, S.A.

Il - Apreciacao das observacoes elaboradas no ambito da consulta publica

i) De acordo com o que pode ler-se na Introdugdo do Relatério Ambiental “embora no
presente caso ndo se esteja perante um plano ou programa para a localizacdo do

NAL, optou-se ainda assim por considerar os principios subjacentes ao citado diploma

e dar resposta aos seus requisitos fundamentais. De entre estes destacam-se os que

dizem respeito a apreciagdo do &mbito e alcance da avaliagdo ambiental pelas
Entidades com responsabilidades ambientais especificas, previstas nos termos da lei,
bem como a submissdo deste relatério e do seu resumo ndo técnico a consulta das
mesmas entidades, do publico e demais instituigbes ou especialistas na actividade ou

area objecto da consulta” (sublinhado nosso).

! Cfr. Relatério da consulta publica preparado pela NAER, versdao de 07.04.08, pp. 8 e 9 (doravante
Relatério NAER). das questdes referidas nesse relatorio a nossa citagdo limita-se aquelas que tém

substrato juridico, ndo se considerando as criticas/observagdes de caracter politico ou técnico.
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Ora, como pode desde logo antecipar-se pela leitura da introdugdo do Relatério, este

altimo n&o configura, nem pretende configurar, um projecto de plano.

O que se pretendeu foi sujeitar a consulta publica um documento que enformou uma
decisao preliminar governamental, dando assim uma oportunidade a varias entidades
em especial, e aos cidadaos em geral, de se pronunciarem sobre o relatorio e, desse

modo, contribuirem para o seu aperfeigoamento.

A referéncia ao Decreto-Lei n.° 232/2007 surge, com efeito, apenas como indicagdo do
regime juridico cuja observagéo se entendeu benéfica neste caso concreto, atentos os

principios que estado subjacentes aquele diploma.

Em bom rigor, o relatério preparado pelo LNEC néao tinha de ser submetido a consulta
publica, nem a decisdo do Governo (ou o documento que a suportou) carece de uma

prévia apreciagao através do procedimento de consulta publica.

Deste modo, o que se pretendeu foi, tdo s6, aproveitar um regime que foi considerado
rico e abragente, para potenciar ao maximo os efeitos resultantes da consulta publica.
Dai que se tenha afirmado no relatério que “optou-se ainda assim por considerar os

principios subjacentes ao citado diploma e dar resposta aos seus requisitos

fundamentais” (destaque nosso).

Tal pretensdo, naturalmente, ndo pode significar que esta consulta publica pudesse
desde ja antecipar o procedimento de elaboragdo de um plano, quer nos termos do
Decreto-Lei n.° 380/99, quer nos termos do Decreto-Lei n.° 232/2007. Essa eventual

necessidade no futuro € uma discussédo que nao cabe no presente ambito.

Em suma, ndo merece acolhimento a critica segundo a qual a consulta publica carece
de objecto, pois o documento colocado a disposigdo do publico, ndo sendo um
projecto de plano, contém matéria suficiente para apreciagédo, podendo os contributos
dos particulares e das entidades ajudar & tomada de decisdo definitiva, assim se

salvaguardando em pleno o seu efeito Util.
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Por outro lado, ndo acompanhamos os autores da critica quando referem que os
diplomas supra citados sdo, neste momento, imperativamente aplicaveis, pois ja vimos

acima que este relatério ndo pode (nem quer) ser enquadrado como plano sectorial.

ii) A presente citagdo do Relatério NAER sintetiza as observagdes elaboradas pelo
grupo de cidadaos composto por Bernardo Mascarenhas Almeida Azevedo, Joédo

Cardona Gomes Cravinho, José Joaquim Dinis Reis e Manuel Carlos Lopes Porto.

Os referidos cidaddos apontam & decisdo preliminar trés vicios juridicos: desvio de

poder, violagdo dos principios de racionalidade e erro manifesto de apreciagao.
No entanto, analisando a pronuncia na sua totalidade, verifica-se que nado sao
apontados pelos autores factos e/ou dispositivos legais suficientemente concretos e

precisos que permitam apreciar se esses vicios foram, ou ndo, cometidos.

No que respeita ao desvio de poder, a pronuncia basta-se com alegacoes vagas e

genéricas que ndo permitem identificar quais os interesses ilegitimos que levaram ao
desrespeito do interesse publico a que a Administragcdo “se encontrava

normativamente adstrita”.

As referéncias ao desrespeito do Plano Nacional da Politica do Ordenamento do
Territério (PNPOT) também nao sdo suficientemente fundamentadas de molde a poder
apreciar esse alegado desvio de poder, parecendo incidir sobretudo sobre o mérito

técnico e politico da decisdo, o qual ndo cumpre aqui analisar.

O mesmo se diga no que toca aos alegados vicios de violacdo dos principios da

racionalidade e da razoabilidade e de erro manifesto de apreciagéo, pois as falhas

apontadas a decisao preliminar também nao sdo suficientemente pormenorizadas de

forma a permitir analisar a alegada existéncia desses vicios.
Uma vez mais, as criticas formuladas prendem-se essencialmente com o mérito

técnico e politico da decisdo preliminar, ndo estando detalhadas ao ponto de poder

assacar a essa decisdo as referidas ilegalidades.
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iii) A semelhanca do referido a propésito dos pontos i) e ii), nas prontncias a que
tivemos acesso ndo foram alegados factos suficientemente concretos que permitam
concluir que a decisao da localizagdo do NAL no CTA ja tinha sido tomada

anteriormente.

Do ponto de vista formal, nenhum diploma, despacho, resolugdo ou directiva indicia

essa pretensa prévia tomada de decisdo.

Ora, também aqui parece tratar-se de uma alegagdo com caracter estritamente
politico. Uma vez que do ponto de vista juridico nao existe nenhuma determinagao do
Governo publicada sobre esta matéria, s6 pode concluir-se pelo ndo acolhimento da

critica formulada ao relatério ambiental.

Por outro lado, e como se referiu acima no ponto i), a presente consulta publica
pretendeu tdo so inspirar-se na avaliagdo ambiental estratégica prevista no Decreto-
Lei n.° 232/2007, sendo que esse diploma ndo é imperativamente aplicavel a presente
situagao tendo em consideragdo que nao estamos perante um (projecto de) plano.

Pelo que este aspecto da presente critica também parece nao colher.

iv) A observacao referente a este ponto sé ndo merece total acolhimento porque
parece partir do pressuposto que se pretendeu com o presente procedimento de

consulta publica, desencadear o processo de elaboragdo de um plano.

Como ja vimos acima, tal ndo podia ser feito, pois o relatério ndo cumpre (nem lhe era

exigido que cumprisse) os parametros de um plano.

v) Igualmente de acordo com as consideragoes acima tecidas, para as quais
remetemos, esta observagdo merece acolhimento, pois o relatério disponibilizado ao
publico pode ser apreciado como o relatério ambiental referido no artigo 6° do Decreto-
Lei n.° 232/2007, corporizando os objectivos da AAE, mas ja ndo podera ser tratado
como um (projecto de) plano sectorial tal como este é definido nesse diploma e no
Decreto-Lei n.° 380/99.
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IV = Conclusodes

Do acima exposto é possivel retirar as seguintes conclusées fundamentais:

a) De acordo com o referido na RCM n.° 13/2008, de 10 de Janeiro, no Relatério
Ambiental, e no Relatério da Consulta Publica elaborado pela NAER, S.A,, o
estudo elaborado pelo LNEC foi tornado publico de modo a beneficiar da
avaliagdo ambiental estratégica prevista no Decreto-Lei n.° 232/2007;

b) No entanto, o relatério ambiental disponibilizado para a consulta publica ndo
corporiza formalmente um plano, nos termos em que este é definido nos
artigos 35° e seguintes do Decreto-Lei n.° 380/99 e no Decreto-Lei n.°
232/2007, pelo que assim ndo devia ter sido encarado pelos participantes da
consulta publica;

c) As alegagdes tecidas no ambito da consulta publica, segundo as quais ao
homologar o estudo elaborado pelo LNEC, o MOPTC incorre diversos vicios
juridicos (desvio de poder, violagdo do principio da racionalidade e
razoabilidade e erro manifesto de apreciagdo) — ndo estdo devidamente
fundamentadas, nem baseadas em factos concretos e inequivocos, pelo que,
com base nos elementos disponibilizados, ndo nos parecem merecer

acolhimento numa perspectiva técnico-juridica.

Esta €, salvo melhor, a nossa opinido.

Lisboa, 18 de Abril de 2008.

Os Advogados Consultores
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sado Correia) (Duarte Lebre de Freitas)
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