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Resumo

A utilizacdo de meios aéreos implica desde logo, a criagcdo de locais
especificos, aeroportos e aerd6dromos, para a operacdo das aeronaves —

descolagem/aterragem, parqueamento, manutencao e outros servicos.

Como qualquer outro meio de transporte, também este tem o binémio
origem/destino. Ao serem criados 0s aerédromos, que vao servir como ponto
de origem/ponto de destino, tem que se ter sempre presente que estes vao
condicionar 0 uso dos solos. Esse uso, tem a ver ndo s6 com a éarea de
implantacdo da infraestrutura, propriamente dita, mas também com toda a area

envolvente e respetiva afetacdo no planeamento do territorio.

Assim, e para uma melhor compreensao da situacdo presente relativamente a
esta matéria, efetuou-se uma analise retrospetiva sobre o aparecimento dos
primeiros aerédromos, comecando pela criacdo da rede até a caraterizacao
atual deste tipo de infraestrutura. Identificados os fundamentos atuais para a
utilizacdo de aerédromos (secundarios) desenvolveu-se uma metodologia que
permite, ainda, numa fase de planeamento, identificar potenciais localizacées,
a nivel nacional, para a construcdo deste tipo de infraestrutura. Esta
metodologia assentou na analise dos descritores agrupados por condi¢cdes
(operacionais, técnicas, de custos, socioeconémicas e ambientais) que sdo
utilizados em estudos de impactes e em fase de projeto, de forma a selecionar
agueles que pudessem ser trabalhados de uma forma mais abrangente e a
nivel nacional, com o objetivo de mostrar que a partir desta metodologia, quer
para novos aerodromos, quer para os existentes se pode ter uma perspetiva de
planeamento no sentido de tornar este tipo de infraestrutura uma mais-valia

num contexto regional/nacional.
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Abstract

The use of air transport modes implies the construction of specific locations, |,
for aircraft operations (aerodromes) for, take off / landing parking, and

maintenance.

Like any other modes of transportation these also have the binomial
origin/destination. The construction of aerodromes that will serve as origin
/destination point, must always have in mind that these will constrain the land
use. This use has to do not only with the infrastructure implantation area itself,

but also with all the surroundings and the placement in the territorial planning.

Therefore and to better understand the present situation, this study begins with
a retrospective analysis of how the first aerodromes appeared. It all began with
the creation of an aerodromes network until the actual characterization of this
type of infrastructure. After understanding the meaning of why are the
aerodromes used, a methodology was developed to allow, still in a planning
phase, to identify possible locations at a national level to build this kind of
infrastructure. The importance of this methodology, established with the
assembling of several descriptors that are usually used for impact studies,
shows that some of those descriptors were useful for existent aerodromes as
well as for the new ones. In this way, it is possible to have a much more
embracing perspective of how this kind of infrastructure may be an asset in a

regional/national context.
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Capitulo 1 — Introducéo

1.1 - Enquadramento

A utilizacdo de meios aéreos implica a criacdo de locais especificos, aeroportos
e aerodromos, para a operacdo das aeronaves — descolagem/aterragem,

parqueamento, manutengio e outros Servicos.

Um dos aspetos fundamentais a ter em conta quando se fala de transporte, tem
a ver com a mobilidade, implicando uma origem e um destino. Ao serem
criados os aeroportos e aerédromos, ha que ter sempre presente que estes vao
condicionar o uso dos solos. Quando se menciona esse uso, € importante
referir que para além da é&rea, propriamente dita, de implantacdo da
infraestrutura ha que ter em atencdo o espaco envolvente a respetiva
infraestrutura, necessério para a operacao, o que implica a respetiva afetacédo

no planeamento do territério.

Este estudo sobre os “Aerédromos do Continente”, procura refletir sobre a
importancia destes, na politica aeroportuaria nacional na atualidade. Para isso,
e para uma melhor compreensédo da situacédo presente relativamente a esta
matéria, € fundamental efetuar uma analise retrospetiva sobre o aparecimento
dos primeiros aerddromos, passando pela criacdo da rede até a caracterizacao

atual deste tipo de infraestruturas.

1.2 — Objetivo do Trabalho

O primeiro grande objetivo que levou a construcdo da rede de aerddromos
(designados como secundarios aquando do seu aparecimento) era de acabar
com o isolamento e interioridade de algumas regibes, combatendo assim, a
desertificacdo. No entanto, nestas Ultimas duas décadas e meia assistiu-se ao
desenvolvimento do pais por forca da entrada de Portugal na Comunidade
Economica Europeia (CEE), que mais tarde se viria a constituir como Unido
Europeia (UE) (ndo exclusivamente econdémica). Este desenvolvimento, veio

permitir uma melhoria significativa da rede viaria nacional, fator fundamental



para o crescimento e qualidade do transporte terrestre, permitindo, assim,

aproximar em tempo as localidades.

No presente, a utilizacdo de infraestruturas aeroportuarias para os fins que
tinham sido pensados, mudaram e passaram a ser direcionados para a aviagao
de lazer, desportiva e trabalho aéreo. Nesta perspetiva, é pretendido neste
trabalho, desenvolver uma metodologia de avaliagdo, que de uma forma
abrangente e sob o0 ponto de vista do planeamento e do ordenamento do
territério, possa identificar as areas que reunam as condi¢cdes ideais para
possiveis localizagcdes de um aerdédromo, tendo em consideracdo a realidade
atual. O suporte para essa metodologia de avaliagdo vai assentar na selecdo
de alguns descritores, geralmente agrupados por condi¢cdes (operacionais,
técnicas, de custos, socioecondmicas e ambientais) e que na pratica sao
utilizados para estudos de localizacdo a nivel de projeto. Os descritores a
selecionar serdo aqueles que poderdo ser trabalhados com uma maior
amplitude, e que estdo relacionados com fatores ligados aos impactes que um
empreendimento desta natureza possam gerar. A determinacdo das areas
possiveis para a localizacdo deste tipo de infraestrutura, consoante o descritor,
poder ser obtida de uma forma direta, ou entdo, pode ser por
complementaridade de outras éareas que, por qualguer motivo, estejam

condicionadas a instalacédo deste tipo de infraestruturas.

E pois objetivo deste trabalho mostrar que, através da referida metodologia e
ainda numa fase de planeamento, se possa prever de uma forma harmoniosa e
conjugadamente com os aerédromos existentes a localizacdo de futuros

aerédromos.

1.3 — Estrutura do Trabalho

O trabalho € composto por cinco capitulos:
¢ Introducao;
e Origem dos aerdédromos de Portugal Continental,
e Evolucdo dos Aerodromos de Portugal Continental;

e Planeamento de novos aer6dromos;



¢ Considerac0es finais e desenvolvimentos futuros.

A “Introdugéo”, através dos seus pontos, “Enquadramento”, “Objetivo do
Trabalho” e o presente ponto “Estrutura do Trabalho” permitem de uma forma
sintética, apresentar o estudo, levando a uma melhor compreensdo do tema

escolhido.

O capitulo “Origem dos Aerodromos de Portugal Continental”, tem como
objetivo dar a conhecer como Portugal lidou com o desenvolvimento da aviacéo
civil, particularmente na area de aer6dromos, bem como mostrar a evolucéo
dos organismos de regulacao do setor, que ao longo dos anos foram sofrendo
alteracbes ao nivel das suas competéncias, com implicacées diretas no
planeamento e gestdo da rede de aerédromos, cuja caraterizacdo e evolucao

(até 1984) serdo apresentados.

7

O objetivo do capitulo “Evolugdo dos Aerédromos de Portugal Continental” é
mostrar em que medida a rede de aer6dromos evoluiu, a partir do ano de 1984
até os dias de hoje e até que ponto as intencdes apresentadas no Ante-plano
Diretor — Rede de Aerédromos Secundéarios do Continente (APD) (DGAC,
1984), tiveram sucesso. Para isso € efetuada, primeiro, uma abordagem sobre
0s objetivos do respetivo APD e a seguir € efetuado o ponto de situacédo sobre

a rede de aerédromos atual.

Este capitulo é fundamental para uma melhor compreenséo da necessidade de
se encontrar uma metodologia, tanto para o planeamento de novos
aerédromos, como para uma avaliacdo da localizacdo dos existentes, por

forma a conjugar as duas situacdes (futuras e existentes).

O capitulo “Planeamento de Novos Aerédromos” tem como objetivo, através de
alguns fatores, relacionados com os impactes que uma infraestrutura desta
natureza geram, estudar alguns descritores de ambito mais alargado, que
usualmente sao utilizados para a avaliagdo da localizagdo de um aerédromo.
Esses descritores serdo subsequentemente utilizados numa metodologia para

analisar, ainda numa fase de planeamento, a localizagdo de um aerédromo.



O capitulo de “Consideragdes finais e desenvolvimentos futuros”, tem a
finalidade de, perante os resultados obtidos, apresentar conclusdes sobre o

trabalho desenvolvido.



Capitulo 2 — Origem dos Aerédromos de Portugal Continental

2.1 — Enquadramento e objetivo

Para enquadrar o papel dos aerédromos ao longo dos tempos de forma a
identificar a finalidade destes em duas épocas distintas (antes e depois de
1984), neste capitulo dar-se-a a conhecer como Portugal lidou com o
desenvolvimento da aviagdo civil, particularmente na area de aerédromos, bem
como mostrar a evolucdo dos organismos de regulacdo do setor, que ao longo
dos anos foram sofrendo alteracbes ao nivel das suas competéncias, com
implicacBes diretas no planeamento e gestdo da rede de aerédromos, cuja
caraterizacdo e evolucdo (até 1984) serdo apresentados. Assim, a abordagem

deste capitulo € realizada em duas partes:

e Uma primeira parte designada “Evolugédo da Aviacao Civil em Portugal”
onde é feita uma retrospetiva, desde a criacdo do primeiro servico
responsavel por organizar a aviagao civil, passando posteriormente por
organismos que foram sofrendo diversas alteracdes até aos dias de
hoje;

e Uma segunda parte sobre a rede de aer6dromos, a sua criacdo, o seu
crescimento e o seu desenvolvimento até 1984, ano em que € elaborado
o APD, primeiro documento de relevo sobre os aerédromos e gue surge

apos a publicacao da lei das financas locais (Lei n.° 1/79).

2.2 — Evolucéo da Aviacéao Civil em Portugal

2.2.1 — Consideracdes iniciais

Quando se fala do século XX, fala-se de inovacdo, de grandes avancos
tecnolégicos e de grande evolucdo no campo da investigacao cientifica. Uma
das principais causas desse avan¢o, num curto espaco de tempo ficou a dever-

se as duas guerras mundiais.

A necessidade de investigar para ter melhor equipamento, neste caso o aviao,
tanto para a guerra como para os periodos pés guerra, fez com que a aviagdo
5



civil se desenvolvesse de tal forma, que acabou por se tornar em mais um meio

de transporte, que ao longo dos anos se foi vulgarizando e massificando.

A aviacéo traz também, para além do transporte aéreo, outro tipo de atividades

tais como: o trabalho aéreo, o lazer, o desporto e outras.

Como consequéncia, a necessidade de ter locais preparados para todo o tipo
de circulagédo e estacionamento dos avides, bem como a salvaguarda do
espaco aéreo envolvente a esses locais, faz com que aparecam os aerédromos

e as condicionantes a eles associadas.

2.2.2 - Criacdo e evolugcdo dos organismos de regulacdo da

aviacao civil

Com o desenvolvimento da aviagédo civil e consequentemente do transporte
internacional, Portugal sentiu necessidade de organizar o setor, criando em
1929 através do Decreto n.° 16 424 o Conselho Nacional do Ar (CNA). O CNA
era um o6rgdo de estudo e consulta obrigatorios sobre todos os assuntos

respeitantes a aeronautica nacional.

Em 1944, é redefinido o ambito funcional do CNA (Decreto-Lei n.° 33 967)
mantendo-se, no entanto, como 6rgdo permanente de consulta da Presidéncia
do Conselho. O CNA passou a estudar e informar todos os assuntos que
fossem submetidos a sua apreciagcdo pelo Presidente do Conselho, e
obrigatoriamente os relativos a politica aérea nacional, representacdes em
congressos ou conferéncias internacionais, acordos e convencgdes, redes de

ligacdo aérea nacional ou imperial, e 0s assuntos que interessem a politica

aérea.

Importa salientar que nesse mesmo ano em dezembro, foi aprovada em
Chicago na Conferéncia da Aviacdo Civil Internacional a Convencéo sobre
Aviacado Civil Internacional, que criou a Organizacdo da Aviacdo Civil
Internacional (OACI).



A Convencédo sobre Aviagao Civil Internacional constituiu, ainda, o principal
instrumento de Direito Internacional Publico para regular o trafego e a
navegacao aéreas internacionais, aprovado em 1947 e ratificado em 28 de
Abril de 1948 (Decreto-Lei n°® 36158).

Na redefinicdo do CNA é criado o Secretariado da Aeronautica Civil (SAC),
com o objetivo de dar aos servicos da aeronautica civil uma organizacdo mais
consentanea com as circunstancias e necessidade presentes e em condicdes
de fomentar o desenvolvimento da aviagdo comercial, tanto no que respeita ao
estabelecimento de linhas portuguesas como a ligacdo com as linhas aéreas
internacionais. Assim ficou definido que as atribuicbes do SAC se distribuam

pelos seguintes servigos:

e Expediente e intercambio;
e Instrucao;

e Seguranca da navegacao aérea.

O reconhecer da necessidade de um plano geral para a constru¢cdo das
infraestruturas que interessam a aviacao civil resulta na elaboracéo, por parte
do SAC, do Plano de Aerédromos (SAC, 1945). Simultaneamente, em 1945, o
Ministério das Obras Publicas e Comunicac¢fes cria através do Decreto-Lei n.°
34 475 o Gabinete Técnico dos Aerddromos Civis (GTAC) com caracter
eventual, para que todos os problemas relativos a construcdo das
infraestruturas da rede de aer6dromos civis estivessem centralizados num

organismo devidamente especializado.

Em 1946 através do Decreto-Lei n.° 36 061 é feita a juncdo do SAC e dos
servicos dele dependentes, com o GTAC. O organismo resultante, designado
por Direcdo-Geral da Aeronautica Civil (D-GAC), fica na dependéncia do,

entdo, criado Ministério das Comunicacgoes.

A D-GAC passa a ter um papel importante na constru¢cao de novos aeroportos,
nao s6 em Portugal Continental como também nos territdrios sob jurisdicdo
portuguesa. Este organismo da Administracdo Central tinha, também, a

responsabilidade da gestdo dos servigos ligados aos aeroportos.



ApOs 33 anos e por motivos da economia de mercado, sdo separados da
Administracdo Central todos os servicos geradores de receitas, que sO por Si
fossem sustentaveis. Apos a revolucdo de Abril numa perspetiva continental e
europeista a D-GAC deu lugar a Direcédo Geral da Aviacéao Civil (DGAC), com
atribuicbes e meios para assegurar, de modo efetivo, a orientagao,
regulamentacao e fiscalizagao das atividades do setor (Decreto-Lei n.° 242/79).
Ao mesmo tempo, é criada a Empresa Publica Aeroportos e Navegacao Aérea
(ANA, E.P.), com a atribuicio de explorar e desenvolver, em moldes
empresariais, as infraestruturas aeroportuarias e de navegacao aérea (Decreto-
Lei n.° 246/79).

Com a criacdo da Lei das Financas Locais (Lei n.° 1/79) e dado que de uma
forma geral este tipo de infraestruturas eram propriedade ou tinham a gestéo
de 6rgdos da administracao local, como se vera na pagina 17, quadro 2.2, as
contribuicdes financeiras em forma de concessdo de subsidios aos corpos
administrativos para a construcdo, ampliacdo e equipamentos de aerédromos
publicos em vigor desde 1987 (Decreto-Lei n.° 41281), deixou de ser possivel.
No entanto, estava previsto (Lei n.° 1/79), que o Governo apresentasse ainda
em 1979 uma proposta de lei de delimitacdo e coordenacédo das atuacdes da
administracdo central, regional e local relativamente aos respetivos
investimentos. No entanto essa Lei s6 viria a ser concretizada no ano de 1984
(Decreto-Lei n.° 77/84).

Apesar de no periodo 1979-1984 se ter assistido a uma indeterminacdo em
matéria de investimento, o governo permitiu que houvesse colaboracao técnica
e financeira da Administracdo Central em investimentos realizados
conjuntamente por dois ou mais municipios ou, sempre que a dimensao e
caracteristicas dos investimentos o justificasse, realizados pelos municipios
isoladamente (Lei n.° 8-A/80). Para isso criou e regulamentou os investimentos
intermunicipais (Decreto-Lei n.° 296/80). Ao serem criados estes investimentos,
eles tinham como objetivo serem um instrumento politico destinado a
intensificar e a aperfeicoar a colaboracdo entre os niveis central e local da
Administracdo e a incentivar a cooperacao entre municipios vizinhos para a

realizacdo de empreendimentos de interesse comum.



Em 1994, sdo introduzidas algumas alteracdes as atribuicdes dos organismos
criados, com especial destaque para (Decreto-Lei n.° 121/94):

e A seguranca, reduzindo a intervencdo do Estado e
possibilitando, assim, a credenciacdo de entidades privadas ou
publicas de reconhecida capacidade técnica;

e A atribuicho de competéncias a ANA, E.P. em matéria de
aeroportos, aerédromos, servidfes aeronauticas e navegacao
aérea gque, se mantinham, ainda, na DGAC, apdés a criacdo da
ANA, E.P.

No sentido de reforcar a regulacéo, supervisdo e inspecao do setor da aviacao
civil, que abrangia os aeroportos e aerédromos, o0 transporte aéreo, a
navegacao aérea e todo o pessoal afeto a prestacéo de servicos nestas areas,
€ criado o Instituto Nacional de Aviacado Civil (INAC), que assume as funcbes
da DGAC (Decreto-Lei n.° 133/98). Pretendeu-se ainda dotar a nova entidade
com poderes de regulacdo econdémica para além dos que a DGAC ja detinha
no ambito do transporte aéreo. Para o INAC, sdo ainda transferidas, da ANA,
E.P., as competéncias relativas ao ordenamento aeroportuario, a certificacado
de infraestruturas aeronauticas e a definicdo dos requisitos de aptidao fisica e
de habilitacdo técnico-profissional necessarios a certificacdo e licenciamento do

pessoal de controlo aéreo.

Importa realcar que nesse mesmo ano (1998), que procede a cisdo da ANA
E.P., e que autonomiza as atividades da navegacdo aérea das aeroportuarias
(que se mantiveram na ANA E.P.), ficou estabelecido o seguinte (Decreto-Lei
n.°404/98):

¢ Criacdo de uma empresa publica para assegurar o servigo publico de
apoio a navegacao aérea civil e que;

e A ANA, E.P. fosse transformada em sociedade anonima,
possibilitando, assim a abertura a iniciativa privada da gestdo e
exploragdo aeroportudria das infraestruturas aeroportuarias, com o
propésito de privatizacdo, ja previsto (Resolucdo do Conselho de

Ministros n.° 21/96).



Na sequéncia da Lei-quadro dos institutos publicos (Lei n.°3/2004) e j& no
ambito do quadro das orientaces definidas pelo Programa de Reestruturacéo
da Administracdo Central do Estado (PRACE), em 2007 é reestruturado o INAC
(Decreto-Lei n.° 145/2007), que vé consideravelmente alargados os poderes
normativos e reforgcados os poderes de supervisao, inspecéo e fiscalizagdo dos
operadores de aviacdo civil. Paralelamente, sdo reforcados os poderes de
supervisao e inspecdo sobre as organizacfes que constituem a pluralidade do
sector da aviacéo civil. Acolhem-se, assim, as vantagens da atuagao preventiva
e participada pelos regulados em detrimento de uma atuacdo de natureza
repressiva que, tanto em matérias de seguranca operacional como de

funcionamento dos mercados, constituiria uma opcéo de eficacia duvidosa.

Por ultimo, em 2013, o INAC foi reconhecido como entidade administrativa
independente com funcdes de regulacdo da atividade econdmica dos setores
privado, publico e cooperativo, passando a designar-se por Autoridade
Nacional da Aviacdo Civil (ANAC), sujeito a Lei-Quadro das entidades
reguladoras (Lei n.° 67/2013). N&o estando, ainda, definidos a lei organica e

estatutos. No quadro 2.1 € apresentado um resumo da evolucdo dos

organismos de regulacdo da aviacao civil.

Quadro 2.1 - Evolucao dos organismos de regulacdo da aviacao civil em

Portugal
Data Nome Funcéo
1929 Conselho Nacional do Ar (CNA) Orgéo de estudo e consulta obrigatérios sobre aeronautica nacional.
1044 Secretariado da Aeronautica Civil Redefinicdo de fungdes do CNA e criacdo desta secretaria para fomentar o
(SAC) desenvolvimento da aviagdo comercial.
1945 Gabinete Técnico dos Aerédromos Criacdo deste organismo com cardter eventual, para estudar a construgdo das
Civis (GTAC) infraestruturas da rede de aerédromos civis
1946 Diregéo-Geral da Aerondutica Civil Resultante da juncdo do GTAC com o SAC, este organismo era o responsavel pela
(D-GAC) construcao de novos aeroportos e sua gestao.
Direcéo Geral da Aviagéo Civil A D-GAC deu lugar a este organismo com atribuicdbes e meios para assegurar a
1979 . = ~ . . ~ L -
(DGAC) orientacdo, regulamentacéo e fiscalizagdo das atividades do setor da aviagéo.
Empresa Publica Aeroportos e Esta empresa é criada para explorar e desenvolver, em moldes empresariais, as
1979 = p - L P
Navegacgédo Aérea (ANA, E.P.) infraestruturas aeroportuarias e de navegacao aérea.
Este instituto é criado para reforgar a regulagdo, supervisdo e inspegdo do setor da
aviacao civil, assumindo ndo s6 as funcdes da DGAC, mas s&o ainda transferidas, da
1998 Instituto Nacional de Aviagéao Civil ANA, E.P., as competéncias relativas ao ordenamento aeroportuario, a certificagéo de
(INAC) infraestruturas aeronauticas e a definicdo dos requisitos de aptiddo fisica e de
habilitagéo técnico-profissional necessarios a certificagéo e licenciamento do pessoal de
controlo aéreo.
Restruturagdo com o objetivo de alargar os poderes normativos e reforgar os poderes
2007 Instituto Nacional de Aviacéo Civil de supervisao, inspecao e fiscalizacdo dos operadores de aviacéo civil. Paralelamente,
(INAC) sdo reforcados os poderes de supervisdo e inspecdo sobre as organizacdes que
constituem a pluralidade do sector da aviagao civil.
Autoridade Nacional da Aviagéo Civil | Organismo resultante de nova restruturacdo do INAC, com funcdes de regulacéo da
2013 2 P h o -
(ANAC) atividade econémica dos setores privado, publico e cooperativo.
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2.3 — Criacdo da Rede de Aerodromos (até 1984)

Em 1935 e ao abrigo da Lei de reconstituicdo econdmica (Lei n.° 1914), com a
cooperacdo das Camaras Municipais, foram construidos os aeroportos de
Lisboa e do Porto e adaptadas as instalacdes nas ilhas de Santa Maria e do
Sal (Cabo Verde). Foi, no entanto, em 1938 que se deu o arranque da

construcdo de aeroportos comerciais em Portugal.

Mas s0O passados alguns anos, foi reconhecido pelo SAC a necessidade de um
plano geral para a construgao das infraestruturas de interesse para a aviagao
civil, que entretanto fora elaborado e submetido a parecer do CNA em 1945 (e
despachado pelo Presidente do Conselho em 1946), ficando assentes
nomeadamente 0s seguintes pontos:

1. Dividiram-se os campos de aviacdo em aeroportos e aerodromos. Os
aeroportos subdividiram-se em internacionais e regionais com a seguinte
classificacao:

e 12 Classe — escalas de voos internacionais transoceanicos —
Lisboa, Santa Maria e Sal (Cabo Verde);
e 22 (Classe - escalas ndo transoceanicas de voos
internacionais — Porto e Faro, Madeira.
Os aerddromos subdividiram-se em provinciais, municipais, de turismo
e particulares com a seguinte classificacao:
e 32 Classe — escalas de voos nacionais e aer6dromos de
recurso de voos internacionais — Lajes, S. Miguel, Faial, (ou
Pico) Tras-os-Montes, Coimbra, Covilhd — Guarda, Alentejo;
e 42 e 52 classe — turismo — Flores, Graciosa, S. Jorge, Corvo,
Lisboa e Porto.

2. Os aeroportos regionais a construir no continente, a expensas do Estado
com comparticipacdo a determinar pelos organismos de administragéo
local eram por ordem de urgéncia:

e Faro;
e Regido de Tras-os-Montes;
¢ Regido de Coimbra;

e Regido da Covilh;
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¢ Regido do Alentejo.

3. 0 SAC fixava as condicdes técnicas e 0s locais destes aeroportos em
consulta com o Gabinete Técnico dos Aerédromos Civis. Este, em
ligagcdo com o SAC procedia a elaboracéo dos projetos a apresentar ao
Governo.

4. Santa Maria seria 0 aeroporto principal dos Acores destinado a aviacao
transoceanica. Proceder-se-ia a instalacdo dum minimo de servicos da
Aerondutica Civil nos campos das Lajes (Terceira), Rabo de Peixe (S.
Miguel) e, se possivel, num campo a estudar na ilha do Faial, no sentido
de Lajes servir como alternante ao de Santa Maria para a aviacao
internacional, mas todos eles, apoiarem as carreiras normais inter-ilhas.
Seriam prosseguidos 0s estudos relativos a um aeroporto no
arquipélago da Madeira. Se este ndo pudesse ser construido na llha da
Madeira, deveria prever-se nela um aerédromo para ligagcdes com avides
de pequena poténcia.

5. 0 SAC seria responsavel pelo contacto com o Ministério das Colonias
para a preparacdo ou complemento dos pontos de apoio da linha
imperial e transmitiria o voto do Conselho Nacional do Ar respeitante a
existéncia de campos e seus tipos, nas coldnias.

6. Os campos de aviacdo a construir pelas autarquias locais ou por
iniciativa particular, ou por cooperacéo entre uma e outras, poderiam ser
subsidiados pelo Fundo do Desemprego do Ministério das Obras
Plblicas ouvindo-se previamente o SAC acerca do interesse e
seguranca, sob o aspeto aeronautico da obra projetada.

7. 0 SAC, seria o responsavel por fornecer ao Gabinete Técnico dos
Aerédromos Civis e ao Ministério das Coldnias, os elementos que

fossem necesséarios ao andamento dos trabalhos.

O entdo GTAC e posteriormente a D-GAC (ja como organismo autbnomo),
passaram a subordinar a sua acdo a doutrina emanada no despacho, que veio

a regular a politica nacional de construcao de infraestruturas.

Ao longo das duas décadas seguintes (até 1965) e devido ao grande

crescimento do mercado de viagens aéreas, a D-GAC voltou mais a sua
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atuacao para 0s aeroportos comerciais, constituindo-se a rede metropolitana e

insular da seguinte forma:

¢ Aeroportos abertos ao trafego internacional,
= Classe A — Lisboa, Faro, Santa Maria e Sal (Cabo Verde)
» Classe B - Porto e Porto Santo
» Classe C — Funchal
e Aeroportos abertos ao trafego domeéstico.
» C(Classe B — Ponta Delgada

= Classe C — Faial

No entanto, no que dizia respeito aos aerédromos, apdés 1945 e passados
alguns anos, a D-GAC, na sequéncia de alguns aer6dromos se encontrarem
praticamente votados ao abandono, permitiu a constru¢do e a recuperacao de
dezassete faixas de aterragem (decorria o ano de 1959). Entretanto, através de
estudos desenvolvidos em 1961 pela D-GAC, foi admitido o interesse em
constituir uma rede interna de aerddromos, classificados em principais e

secundarios em que:

e Os aerd6dromos principais destinar-se-iam a ser utilizados por avides
de pequena tonelagem, em servicos de carreiras regulares e néo
regulares, de fretamento e de taxi-aéreo;

e Os aerddromos secundarios destinar-se-iam as atividades
aeronauticas desportivas, de turismo, as escolas de formacédo e

treino de pilotos e ainda a servicos de taxi-aéreo.

Definida a classificagdo de aerd6dromos, surgiu entdo a seguinte proposta de

divisdo (da proposta alguns ainda ndo passavam de potenciais aerédromos):

e Aerdodromos Principais:
* Beja;
= Braga;
= Bragancga,
= (Castelo Branco;

= Chaves;
= Coimbra;
= Evora;
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= Faro

» Fatima;

= Lisboa (turismo);
= Portalegre;

= Viseu.

e Aer6dromos secundarios:

= Albufeira;
= Alijo;

= Amareleja;
= Covilhg;

= Elvas

* Figueira da Foz;

=  Gaviao;
= Lagos;
= Lousa;

» Macedo Cavaleiros;
= Mirandela;

= Portiméo;

» Santa Cruz;

» Sines, Valenga;

* Viana do Castelo;

* Vila Real.

S6 em 1966, a Direcédo do Servico de Obras (DSO) da D-GAC ficou encarregue
de elaborar um estudo para a construcdo e manutencdo dos pequenos

aerodromos da rede interna metropolitana.

Deste estudo, resultou a dificuldade deste servico em encontrar uma rede de
aerddromos, devidamente esquematizada, com base no conhecimento
adquirido, através de dados que passariam pela definicdo dos necessarios

enquadramentos regionais (D-GAC, 1971).

Era ja reconhecido que um conjunto de aerddromos s6 se poderia constituir,
efetivamente, como uma rede de interesse econdémico, se fossem parte

integrante de um conjunto de diferentes equipamentos a prever dentro de uma
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politica concertada de desenvolvimento regional. Desta indefinicdo da rede

resultaram pressdes de origem local.

Como consequéncia da pressao local, foi entdo decidido que, ao mesmo
tempo, que decorria a preparacdo de dados para a definicdo da rede, eram
acompanhadas as iniciativas de cariz local, para que apds concretizadas

pudessem ser consideradas na definigéo da rede.

E desse estudo que é lancado o Projeto de Plano da Rede de Aerédromos
Secundarios Metropolitanos (PPRASM). No quadro 2.2 é apresentado um
resumo da caracterizacdo da rede existentes em 1971 e na figura 2.1 mostra-

se a respetiva localizagao (D-GAC, 1971).

Quadro 2.2 — Resumo da caracterizacao da rede de aerédromos
(D-GAC, 1971)

Distancias Pista
_ . o ; Servicos | Atividades
Distrito |Aer6dromo | Proprietario | Centro | Capital | - | Ajitude | VI¢
Urbano | Distrito Larg (m) (m) Piso radio (escola)
(km) | (km) 9
Aveiro
Aveiro S. Jacinto*
Espinho Aeroclube 3,0 20,0 1600x40 - - X X
Bei Beja C.M. Beja 4,0 4,0 820x40 - - - X
eja
J Amareleja DGAC 3,0 65,0 700x60 - Solo duro
Braga Braga C.M. Braga 1,0 3,0 750x100 - - X X
Braganca C.M. Braganca 2,0 2,0 630x40
Braganca Macedo DGAC 1,0 39,0 | 500x40
Cavaleiros
Mirandela C.M. Mirandela 5,5 50,0 850x80 - - - X
Castelo Covilha C.M. Covilha 3,5 50,0 850x45
Branco Monfortinho Particular 2,5 50,0 900x40
J.D.C.
. Cernache Junta Distrital 7,5 9,0 920x30 - - X X
Coimbra Coimbra
Lousa C.M. Lousa 3,8 20,0 600x50
Evora Evora C.M. Evora 3,5 3,5 1200x30
Faro Albufeira Particular 5,0 32,0 820x40 - Solo duro
Lagos C.M. Lagos 15 60,0 540x40
Tires C.M. Cascais 1,0 20,0 800x30 - - X X
. Azambuja Particular 3,5 40,0 530x35 - Solo duro
Lisboa
C.M. Torres
Santa cruz Vedras 1,0 45,0 785x75 - - X X
Portalegre Gaviao Particular 10,0 45,0 400x45
; Comporta Particular 18,0 18,0 575x25
Setubal - :
Sines C.M. Sines 5,0 70,0 1500x40
) Chaves DGAC 15 55,0 650x60 - - X X
Vila Real o
Alijo DGAC 7,5 32,0 850x60 - Solo duro
Viseu Viseu C.M. Viseu 7,5 7,5 1000x40 - - - X

* Aerddromo Militar (aberto a aviacdo de turismo mediante licenca)
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Figura 2.1 — Rede de Aerdbdromos em 1971 (D-GAC,1971)

O PPRASM era um documento essencial de trabalho que visava
essencialmente promover as zonas interiores, em relagdo as quais continuava
a desencadear-se o0 processo de desertificacdo. Para além deste objetivo de
ordem genérica, este documento serviu como um instrumento de gestdo nao sé
no aspeto de ordenamento territorial, mas também no que dizia respeito as
necessidades de financiamento. O objetivo visava a melhoria dos aerédromos,
ou mesmo a construcado de novos, dando também a possibilidade ao Estado de

comparticipar, na melhoria de outros aerédromos, que ndo os da sua gestao,
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mas importantes

desenvolvimento regional.

na questdo de ordenamento do

territorio e do

Passados alguns anos e conforme se pode observar quer pelo quadro 2.3 quer

pela localizagdo dos aer6dromos representados na figura 2.2, a caracterizacao

da rede em 1984 mantinha-se praticamente a mesma que em 1971. Por esse

motivo surge, novamente, a ideia de reformular a rede (DGAC, 1984).

Quadro 2.3 — Resumo da caracterizacao da rede de aerédromos (DGAC, 1984)

Proprietério
Ou Distancia Pista
o Responsavel o
Distrito | Aer6dromo - Atividades
Centro | Capital Com Larqura
Urbano | Distrito (m)p. (r%) Piso
(km) (km)
Betio -Manutengdo
Aveiro Espinho Aeroclube 3,0 20,0 1500 40 ; - Aeroclube
asfélt..
- Escola
Beja Beja C.M. Beja 4,0 4,0 1000x45 45 Solo duro |- Escola
700 100 - Manutengéo
Braga Braga C.M. Braga 6,0 6,0 1030 60 Solo duro | Aeroclube
Braganca C.M. Braganga 8,0 8,0 1200 30 Asfalto
Braganca R
gane Mirandela C.M. Mirandela 55 50,0 850 80 Solo duro Aeroclube
- Escola
Castelo Covilha C.M. Covilha 3,5 50,0 960 30 Asfalto
Branco Monfortinho Particular 3,0 50,0 900 40 Solo duro
) - Aeroclube
Coimbra J.D.C. 8,0 8,0 920 30 Asfalto
Coimbra - Escola
Lousa C.M. Lousa 3,8 20,0 600 20 Asfalto
- - - 1200 30 Asfalto e |- Aeroclube
Evora Evora C.M. Evora 5,0 5,0 800 30 Solo duro |- Escola
Lagos C.M. Lagos 2,0 60,0 540 40 Solo duro
Faro Portimao C. M Portimao 5,0 66,0 930 30 Asfalto
Praia Verde Particular 2,0 57,0 780 18 Solo duro
- Gandara dos .
Leiria Olivais Particular 5,0 5,0 600 30 Asfalto
Azambuja Particular 4,0 40,0 585 20 Solo duro
- Manutengao
Santa cruz C.M. Torres 1,0 60,0 785 75 Solo duro |- Aeroclube
. Vedras
Lisboa - Escola
Betio |- Manutencéo
Tires C.M. Cascais 8,0 25,0 800 30 asfalt. | Aeroclube
" |- Escola
Setubal Sines C.M. Sines 5,0 70,0 1500 40 Solo duro
. . 850 60
Alijé C.M. Alijé 6,0 32,0 700 60 Solo duro
Vila Real Chaves DGAC 4,0 55,0 970 60 Asfalto |~ Aeroclube
- Escola
Vila Real C.M. Vila Real 4,0 4,0 950 30 Asfalto |- Acroclube
- Escola
) . . 1000 40 B. asfél |- Aeroclube
Viseu Viseu C.M. Viseu 7,0 7,0 800 45 S. Duro |- Escola

17



Tires

0 15 30

ST -

Lagbs e @ Portimao ®\Praia Verde

Figura 2.2 — Rede de Aerddromos Secundarios em 1984 (DGAC, 1984)

E, entdo, nesse ano (1984) elaborado o APD (DGAC, 1984) com o objetivo de
propor, mais uma vez, a reformulacdo da rede de aerédromos em que no
imediato se mantinha o mesmo numero de aerédromos, ajustando apenas

algumas das suas localizagoes.

No entanto a previsdo deste estudo era de que, a curto prazo, o numero de
aerddromos se mantivesse aproximadamente o mesmo mas que a médio prazo
a rede fosse reduzida, motivada por um lado pela subutilizacdo global dos
aerodromos e por outro pela possibilidade de desenvolvimento da rede viaria e

do transporte terrestre aquando da adesao de Portugal a CEE.
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Quanto a proposta da rede a curto prazo, com excec¢do da infraestrutura para a
area metropolitana de Lisboa que ndo constava nessa listagem porque seria

objeto de estudo autbnomo, era a seguinte (DGAC, 1984):

¢ Em sedes de distritos:

= Braga,
= Vila Real;
= Braganca,

= Aveiro;

= Viseu;

= Guarda;
= Coimbra;
= Leiria;

= Castelo Branco;
= Portalegre;

= Evora;

* Beja.

e Cobertura do restante territério:
= Alto Minho;
= Chaves;
= Mirandela;
= Nordeste;
= Covilhg;
= Abrantes/Torres Novas;
= Sines;
= Algarve (Barlavento).

Sendo a previsao para a rede a médio prazo constituida por:

e Braga,
Vila Real;
Braganca;

Chaves;

Mirandela;

Viseu;
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Coimbra;

Covilha;

e Evora;

¢ Beja;

e Sines;

e Algarve (Barlavento).

Na figura 2.3 sdo representadas as localizacbes da proposta para

desenvolvimento a curto e médio prazo da rede de aerédromos (DGAC, 1984).

Alto Minho

Legenda:

[ - Aerédromo existente
(em sede de distrito)

[ - Aerédromo existente
e a construir
(restante territorio)

01530 60km
| M- -

Algarve
(Barlavento) (Barlavento)

(Curto prazo) (Médio prazo)

Figura 2.3 — Proposta para o desenvolvimento a curto e medio prazo da Rede
Geral de Aerodromos (DGAC, 1984)
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Capitulo 3 — Evolucéo dos aerédromos de Portugal Continental

3.1 - Enquadramento e Objetivo

Como ficou patente no capitulo anterior, foi em 1984 que ficou definida a
delimitacdo e coordenacao das atuacbes da administracdo central, regional e
local em matéria de investimentos (Decreto-Lei n.° 77/84) e foi também em
1984 que surgiu o APD (DGAC, 1984), em que uma das suas principais
intencdes era a de reformular a rede de aerédromos. Desta forma, poder-se-a
afirmar que é nesse ano (1984) que se da inicio a mudanca, quanto a politica

de investimento, considerando-o como o “ponto de viragem”.

Assim, o objetivo deste capitulo é mostrar em que medida a rede de
aerodromos evoluiu, a partir do ano de 1984 até os dias de hoje e até que
ponto as intengdes apresentadas no APD (DGAC, 1984), tiveram sucesso.
Para isso é efetuada, primeiro, uma abordagem sobre os objetivos do respetivo
APD e a seguir é efetuado um ponto de situacdo a rede de aerdédromos atual,
tomando-se como suporte principal para essa parte o relatério publicado em
2006 com a designagdo de “Orientagcdes Estratégicas para o Sistema
Aeroportuario Nacional” (OESAN, 2006).

3.2 - Ante-Plano - Rede de Aerédromos Secundarios do

Continente

O APD (DGAC, 1984) tinha por objetivo formular uma proposta de definicdo
dos pontos ou areas do territério continental onde devia ser prevista a
existéncia de um aerodromo secundario. Segundo este documento, a rede
primaria era constituida pelos aeroportos de Lisboa, Porto e Faro, conjunto de
infraestruturas nas quais era suscetivel a operacédo dos grandes operadores de
transporte aéreo comercial. Assim, 0s restantes aerédromos civis constituiam
uma rede secundaria, adequadamente estruturada e equipada para servir a
“aviagao geral”, designagao esta, que normalmente se considera englobar as
operacOes aéreas civis realizadas por avides com menos de 12500Ib de peso

maximo a descolagem e/ou 30 lugares de capacidade, independentemente do
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namero de motores. O mesmo documento ainda refere que, no dominio das
operacdes da aviacdo geral se consideram incluidos o transporte aéreo de 3°
nivel, taxi aéreo, aviacdo privada (recreio e negocio), formacdo e treino,

aeroclube e trabalho aéreo.

O conceito de aviagcado geral utilizado no APD, baseia-se no peso e/ou
capacidade e nado no tipo de atividades da aviacdo civil. No entanto, neste
conceito ndo estédo englobados os servigos de transporte aéreo regular ou nédo
regular em que implique contrapartidas remuneratorias ou em resultado de um
contrato de aluguer (ICAO, 2008). Segundo o APD o transporte aéreo de 3°
nivel € uma atividade no dominio do transporte aéreo com a caracteristica de
operar segundo voos sujeitos a horarios em linhas de pequeno trafego e baixa
frequéncia, utilizando avides com a capacidade méaxima de 30 lugares e/ou
12500 Ib de peso maximo a descolagem. O taxi aéreo desenvolve uma

atividade complementar ao transporte aéreo regular.

O APD apresentava uma rede que era constituida por 21 aerédromos com uma
distribuicdo heterogénea e que ndo obedecia a critérios objetivos de
localizacdo no territério continental (em termos médios 4380 km2 e 447 mil
habitantes por aer6dromo), havendo disparidades na cobertura das areas do
interior. Como exemplo refira-se os distritos de Vila Real e Braganca, com
cinco aerédromos (1850 km2 e 79 mil habitantes por aer6dromo) versus 0s
distritos da Guarda e Castelo Branco com 2 (6100 km2 e 224 mil habitantes por
aerodromo). Foi entdo reconhecida a necessidade de normalizar os
aerédromos para a rede, respeitando determinados requisitos operacionais, de
forma a servir a frota nacional da aviacdo geral, com uma maior atencéo para o

servico de transporte aéreo regular.

Em termos de trafego o APD salientava que a rede tinha uma subutilizacdo e
que o nivel modesto de desenvolvimento em que se encontrava a aviagéo geral
em Portugal, tinha a ver com razdes de atraso no desenvolvimento econémico,

a baixa taxa de urbanizacao e a dimenséao geografica do territorio.

No que respeita a metodologia e ao plano de rede, o APD defendia que para a
definicdo da rede secundaria era importante, como elementos de base: o
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conhecimento aprofundado das condigcbes em que era operada a rede e os
dados previsionais da procura de servigos utilizadores desse tipo de
infraestrutura e a sua particdo regional. No entanto, referia que os elementos
estatisticos sobre as operagcfes na rede, dessa altura, eram muito precarios,
atenuando essa dificuldade através do conhecimento empirico que ao longo do
tempo adquiriu e através de uma recolha incompleta de dados estatisticos de

trafego.

O APD reconhecia ser necessério um redimensionamento da rede para se
adaptar as realidades do pais e que deveria ser em funcdo da insatisfatéria
distribuicdo das infraestruturas existentes no conjunto do territério — que néo
estavam de acordo com a realidade econdmico-social das regides nem
tomavam em conta o contexto em que se devia inserir uma rede global das
infraestruturas dos transportes — e ainda pelas notérias caréncias no mais
elementar apetrechamento em instalacbes e equipamento, denominador

comum a quase generalidade das infraestruturas existentes.

Para isso e de forma a avaliar o panorama nacional foi feita uma analise a
situacdo de 13 paises da Europa Ocidental (Espanha, Bélgica, Holanda, Suica,
ltdlia, Gra-Bretanha, Republica Federal da Alemanha, Austria, Grécia,
Dinamarca, Suécia e Noruega), chegando-se a conclusédo que a densidade de
aerédromos civis (incluindo os utilizados pela aviacdo comercial) nesses paises
era de 2,7 aerédromos / 1 milhdo de habitantes e de 2,9 aer6dromos / 10000
km2 de superficie. Efetuada a correspondéncia, com os valores aplicados ao
territorio de Portugal Continental, chegar-se-ia a 25 aerédromos (em funcao da
populacdo) e a 26 (em funcdo da area). Comparados estes valores com 0s
valores efetivos de Portugal Continental (24 aer6dromos, incluindo os

aeroportos), observou-se que estes eram quase coincidentes.

Quanto a avaliacédo da situacao efetuada em funcéo dos indices que traduziam
o nivel de desenvolvimento econémico de Portugal, comparados com os 13
paises, constatou-se alguma disparidade. Esta constatacdo, segundo o APD,
veio reforcar a conclusdo que a partir do baixo indice de atividade que

caracterizava a grande parte dos aerédromos da rede, que esta, aléem de
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deficientemente distribuida, se encontrava sobredimensionada relativamente a

realidade do pais.

3.3 - Rede de Aer6édromos atual

Dois anos apo0s a elaboracdo do APD (1984) Portugal adere a Comunidade
Econdmica Europeia. Fruto desta adeséo, os sectores da construcéo civil e das
obras publicas sofreram grandes transformacdes, surgidas em consequéncia

do financiamento comunitario e reducéo das taxas de juro.

Assiste-se, entdo, a uma melhoria significativa das acessibilidades nédo s6 pela
requalificacdo de grande parte da rede viaria, mas também pela construcao de
novas vias. Esta melhoria dos acessos as zonas interiores do pais tornou-se
um fator determinante para o desenvolvimento regional, o que veio permitir a
descentralizacdo da industria. Como consequéncia, levou 0s municipios a
apostarem, em termos de ordenamento, na criacdo de parques industriais e
inclusivamente ao aparecimento de novas industrias, em locais que no passado

seriam impensaveis.

Com uma maior facilidade de acesso aos centros urbanos e as regibes do
interior, assistiu-se, assim, a um aumento do turismo urbano e ao aparecimento
de outras formas de turismo, tais como: turismo residencial, turismo de
negocios e turismo cultural, entre outros. Fora dos centros urbanos, surge o
turismo de desporto, turismo rural, ecoturismo, turismo de aventura, turismo de

saude, turismo espiritual/religioso e turismo tematico.

Devido ao seu desenvolvimento, a populagao dessas regides passa a ter maior
oferta de emprego, quer por via direta através das industrias (tradicional,
turismo e outras), quer por via indireta, através da manutencdo de alguns
servicos e/ou mesmo o0 aparecimento de novos servi¢os, essenciais a atividade

das regides.

Em resultado do desenvolvimento regional, o tecido urbano cresceu
naturalmente, provocando alteracées no ordenamento e ocupacao do solo.

Como consequéncia, o interesse por determinados locais, apeteciveis a
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especulacdo cresceram, nomeadamente nos locais em que estdo instalados
aerédromos. Também aconteceu o inverso, ou seja existirem aerédromos que
até entdo estavam com pouca atividade e que de repente passaram a ser
considerados como potenciadores de desenvolvimento para as regides,
integrando-se perfeitamente nas novas &reas de negdécio das respetivas

regioes.

Neste contexto serdo apresentadas seguidamente as orientacfes estratégicas

para o sistema aeroportuario nacional, bem como a rede atualmente existente.

3.3.1 — Orientacdes Estratégicas para o Sistema Aeroportuario
Nacional (2006)

Entre 1984 e 2006 ndo surgiu legislacdo relevante no ambito do sistema
aeroportuario nacional, mas em 2006 é constituida uma comissao para a
elaboracdo de um documento com OrientacBes Estratégicas para o Sistema
Aeroportuério Nacional (OESAN, 2006). Este, sob a forma de relatério é
publicado em 2006, com o objetivo de apresentar as conclusdes sobre a
situacdo existente e evolucdo prevista do setor em Portugal, assim como as
OrientacOes Estratégicas para o Sistema Aeroportuario Nacional para os 20

anos seguintes. Quanto a rede de aerédromos, as orientacfes estratégicas

referidas sé@o as seguintes:

e Garantir uma rede de aerédromos e heliportos que cubra as funcfes
basicas (ex.: protecdo civil, emergéncia médica, trabalho aéreo, aviacdo
desportiva e educacional), sendo estes geridos pelas entidades
regionais e / ou privadas;

e Monitorizar especialmente aqueles aerédromos que cumprem 0S
requisitos minimos para prestarem servicos de transporte aéreo no
ambito do ordenamento de territério e/ ou da aviacédo executiva;

e Assegurar a operacionalidade da rede de heliportos servindo hospitais

publicos centrais.

O conjunto de acdes a desenvolver para pér em prética as orientacdes
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estratégicas incluia nomeadamente:

e Definir os requisitos minimos para as funcionalidades basicas dos
aerodromos;

e Definir a hierarquia de requisitos que permite um aerdodromo fornecer
servicos adicionais as suas funcdes basicas (ex.: Transporte Aéreo);

e Aconselhar, monitorizar, e intervir nos planos de expansao das
infraestruturas de modo a evitar que estes se desviem dos pressupostos
definidos;

e Fornecer ao regulador informacdo completa e atualizada;

e Demonstrar pleno cumprimento dos requisitos impostos aos aerddromos
e heliportos;

e Contemplar a utilizacdo de Cascais ou explorar outras alternativas (ex.:
Base Aérea de Sintra) como base de aviacdo executiva, libertando o
aeroporto de Lisboa de capacidade;

e Reavaliar e fiscalizar as certificacbes atribuidas ou a atribuir aos
heliportos que servem hospitais publicos centrais.

3.3.2 — Descricao e analise da Rede de aerédromos atual

7

A rede de aerédromos do Continente € atualmente composta por 23
aerodromos certificados e 2 aerédromos aprovados (Lousa, para combate a

incéndios e Seia, combate a incéndios e Protecdo Civil) (figura 3.1).

O Sistema Aeroportuario Nacional para além, do aerédromo e do heliporto
certificado, prevé também o aerédromo e o heliporto aprovado. A aprovagao
significa que estes apresentam restricbes operacionais mas cumprem
requisitos minimos de seguranca para a sua utilizacdo, que se resumem a
atividades consideradas de interesse publico tais como: emergéncias médicas,
combate a incéndios florestais, protecdo civil e outras de interesse publico que

se venham a justificar.

Salienta-se que a grande evolucéo e a expansao dos heliportos da-se por volta
do inicio dos anos 90, sendo o motivo principal a emergéncia médica. A grande
maioria dos heliportos sdo aprovados, pois ndo conseguiram cumprir todos os

26



requisitos necessarios a certificagcdo. Presentemente, ha também heliportos
(em unidades de bombeiros ou mesmo nos aerd6dromos) ao servico da
Protecdo Civil e da Empresa de Meios Aéreos (EMA), devido ao elevado grau

de risco de ocorréncia de incéndios no verao.

Legenda:

[ - Aerédromo certificado

[ - Aerédromo aprovado

o Ferreirado
Alentejo

Figura 3.1 — Rede de Aerédromos Certificados e Aprovados em 2009

Dada a grande evolucdo da aviacao ultra ligeira, houve um aumento
significativo de amantes desta modalidade. Assim, a maioria dos aerodromos
certificados (19) autorizaram a utilizacdo das suas infraestruturas a ultraleves
(UL) apesar de, no presente, existirem locais vocacionados, ou seja pistas de

UL para a prética desta atividade.

Pode dizer-se que a rede atual esta essencialmente direcionada para a
emergéncia, para aviacdo de lazer e desportiva, para o trabalho aéreo, para a
formacao e para a aviagao executiva, com as excecdOes de Braganca e Vila
Real, que continuam a contar com o servi¢co publico de transporte aéreo regular

(suspenso a partir de 2013). Para além destes dois casos de excec¢ao, ha o
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caso particular de Cascais, que mesmo ndo tendo transporte aéreo regular,
assume um papel importante na aviagdo executiva, cumpre 0S requisitos
minimos para o servigco de transporte em condi¢cdes especiais de operacao,

desviando, assim, algum trafego do Aeroporto de Lisboa.

Refletindo sobre a evolucdo da rede de aerddromos (figura 3.2), desde as
razdes que levaram a construcdo dos primeiros aerédromos, passando pelos
motivos que levaram a criacdo de uma rede de aerdédromos, até as razbes
atuais expostas pelo relatério OESAN (2006) que € garantir uma rede de
aerodromos e heliportos que cubra as funcdes basicas (ex.: protecdo civil,
emergéncia meédica, trabalho aéreo, aviacdo desportiva e educacional),
monitorizando especialmente aqueles aer6dromos que cumprem 0s requisitos
minimos para prestarem servicos de transporte aéreo no ambito do

ordenamento de territério e/ ou da aviagdo executiva - ha a salientar o seguinte:

e A principal razdo, que levou a construgdo dos primeiros aerédromos, de
forma a poderem constituir uma rede, foi o de aproximar, através do
meio de transporte aéreo, as regides que sofriam de interioridade e de
dificil acesso;

e O desenvolvimento de Portugal, a partir dos anos 90, motivado pela
entrada na Comunidade Econémica Europeia (1986) trouxe uma
melhoria significativa da rede viaria, aproximando as regides, com
reducdes substanciais de tempo nas deslocacgdes entre elas;

e O transporte aéreo regional, exceto para Braganca e Vila Real, deixou
de ser a razao fundamental, de interesse publico, para a construcédo de
novos aerodromos ou mesmo a manutencdo, da maior parte, dos
existentes;

e A rede de aerodromos passou a ter um significado diferente daquele
para o qual tinha sido pensado, ou seja passou a ser direcionada para a

aviacao de lazer, desportiva e de trabalho aéreo.

Segundo o relatério OESAN (2006), a rede de aerddromos certificados
apresenta uma boa distribuicdo pelo territério continental, no entanto, existe um
namero reduzido de aerédromos que atualmente acumulam funcbes de

transporte aéreo para aeronaves de pequena dimenséo. De referir também que
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s6 um nimero pequeno de aerédromos (Braganca, Aveiro, Evora, Cascais, e
Viseu) se destacam quanto a qualidade do piso e comprimento de pista e que
0S principais constrangimentos em relacdo aos aerédromos certificados sdo
derivados da falta de recursos humanos qualificados em alguns aerédromos a
nivel local, bem como dos equipamentos existente em uma ou mais areas (e.g.

comunicacdo, navegacao, vigilancia, e seguranca).

Perante estas constatacGes as principais oportunidades a considerar para 0s

aerodromos certificados sao:

e Desenvolver critérios para aprovacdo e manutencdo de infraestruturas,
estando estas sempre consideradas em termos do ordenamento
territorial;

e Aproveitar um numero reduzido de aerédromos com vocac¢ao especifica e
complementar a rede de aeroportos;

e Ponderar a utilizacdo de aerdédromos para efeito da aviacdo executiva no

caso da regido circundante ser propicia e existirem os requisitos minimos

necessarios.

jonfortinho

@ Ferreira do Aledteio

Praia Verde )

¢ ! A
Lagos

(1984) (2009)

Figura 3.2 — Evolucédo da Rede de Aerodromos - 1971, 1984 e 2009
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Capitulo 4 — Planeamento de novos aerédromos

4.1 — Enquadramento e objetivo

E fundamental salientar que quando ha intenc&o de se construir um aerédromo,
este tipo de infraestrutura, tanto pelas suas caracteristicas fisicas como pela
sua funcdo deve passar por uma prévia viabilizacdo de localizagdo, tomando
em consideracdo uma seérie de fatores ligados aos impactes que este tipo de

empreendimento pode gerar.

Assim, o0 objetivo deste capitulo é analisar os fatores relacionados com os
impactes que uma estrutura desta natureza geram e estudar os descritores
mais importantes para a avaliacdo da localizacdo de um aerédromo, numa fase

de planeamento.

Considerando, entdo, o ordenamento do territorio e olhando para os descritores
gue possam estar relacionados com os impactes que este tipo de infraestrutura
possa gerar, apresenta-se seguidamente a forma como é abordado este

capitulo:

e Identificados os descritores, selecionar de entre eles os relacionados
com os diversos impactes e agrupados por determinadas condi¢des
(operacionais, técnicas, de custos, socioecondémicas, ambientais e
outras), habitualmente utilizados em estudos preliminares de localizacéo
de um aerédromo, aqueles que possam ser trabalhados de uma forma
mais abrangente (nacional ou regional), sendo a selecéo feita através de
uma analise descritor a descritor, excetuando os do grupo das condi¢des
técnicas que ndo serdo analisados, pelas razdes a apresentar na altura;

e Selecionados e analisados os descritores, é proposto para cada um
deles um método de tratamento que conduza a possiveis areas de
localizagcéo, sendo essas areas obtidas diretamente (impactes positivos)
ou obtidas por complementaridade daquelas (impactes negativos) que
por motivos relacionados com o proprio descritor, impegam ou restrinjam

a instalagdo de uma infraestrutura deste género;
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e Aplicados os respetivos métodos, para cada um dos descritores, obtém-
se para cada um as respetivas possiveis areas de localizacéo;

e Obtidas as respetivas areas, as localizacbes que efetivamente podem
oferecer viabilidade para a construcdo de um aerédromo, resultam da
unido/intersecdo de todas as areas determinadas e que ndo oferecam

qualquer constrangimento.

Salienta-se que a analise de cada descritor é feita de uma forma meramente
explicativa, com alguns exemplos graficos (mapas quadros e outos), quando

possivel.

4.2 — Descricédo dos descritores

Seguindo a metodologia apresentada no item anterior, caberd primeiro
identificar e selecionar de entre os descritores, relacionados com os diversos
impactes e agrupados por determinadas condicGes (operacionais, técnicas, de
custos, socioeconOmicas, ambientais e outras), aqueles que possam ser
trabalhados de uma forma mais abrangente e que pelas suas caracteristicas
ndo estejam limitados as respetivas condigcdes onde estédo inseridos. Antes de
se efetuar a selecdo dos descritores apresenta-se uma listagem, para essa
selecdo, agrupados pelas condicdes em que habitualmente sdo utilizados, na

fase de estudo preliminar de localizacdo de um aerédromo.

e Condi¢cdes operacionais:
= Espaco aéreo e condicbes do trafego;
» Superficies de desobstrucao;
= Perigos existentes e potenciais;
= Meteorologia;
= Ajudas radio;

e CondicOes técnicas:
= Exequibilidade técnica;
= Duracao da obra;

= Exigéncias de manutencgéo e custos de exploragao;
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= Possibilidade de faseamento.

e Condicbes de custos:
= Orografia do terreno;
* Natureza do solo;
= Drenagem;
» Infraestruturas existentes: agua; saneamento; energia;

= Valor do terreno.

e Condi¢cbes socioecondmicas:
= Polos geradores de trafego;
» AcCessos;
* Ruido;
= Utilizacdo de terrenos circunjacentes;
= Economia local;

= Valorizag&do no contexto nacional.

e Condi¢cBGes ambientais:
= Fauna;
* Flora;
= Recursos hidricos (superficiais e subterraneos);
= Qualidade do ar;
= Alteracdes da qualidade visual da paisagem;

» Planificagéo e usos do solo.

Dos descritores apresentados, 0s que estdo agrupados nas “condicOes
técnicas” sdo muito especificos, em virtude de serem dirigidos para uma
avaliacdo dos impactes na fase de obra, logo ndo se tornam relevantes para
este estudo. De entre os outros descritores, ap0s uma analise sumaria, sera
determinado para cada um deles o seu interesse para a fase seguinte deste

estudo. Selecionados os descritores estes serdo analisados em detalhe.
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4.2.1 — Descritores relacionados com as condi¢cfes operacionais
4.2.1.1 — Espaco aéreo e condi¢cdes do trafego

As condi¢cbes de construcdo, certificacdo e exploracdo dos aer6dromos civis
nacionais levam a que a sua localizacdo e operacionalidade deva ser
compativel com a utilizacédo civil ou militar do espaco aéreo (Decreto-Lei n.°
186/2007, Decreto-Lei n.° 55/2010).

Assim, h& zonas de espaco aéreo que podem condicionar a construcdo de

novos aerédromos tais como:

e O espaco aéreo controlado, onde é determinada uma prestacao de
servico de controlo de trafego aéreo, considerando a respetiva area
de influéncia inerente as operacbes destinadas a essas
infraestruturas. Acresce ainda o espaco aéreo reservado a atividades
militares;

e O espaco aéreo no qual o voo de aeronaves possa Ser perigoso

restrito ou proibido.

De acordo com a convencao de Chicago (OACI, 1944), os Estados tém a
responsabilidade do espaco aéreo dos territorios sob a sua jurisdicdo. O
espaco aéreo encontra-se dividido em regides de informacado de voo, “Flight
Information Region” (FIR), e que se caracterizam por um espago aéreo de
dimensdes definidas, no interior do qual sdo prestados 0s servigcos de

informacé&o de voo e de alerta.

Dentro de cada FIR 0 espaco aéreo pode dividir-se até sete classes, de A a G.
Cinco sao de espaco controlado (A a E) e duas sdo de espaco nédo controlado
(F e G). Consoante as classes, estdo determinados os tipos de voos
autorizados e os tipos de servigos prestados — controlo de trafego aéreo (CTA)
e servigo de informagéo de voo, “Flight Information Service” (FIS). Nas zonas
de espaco aéreo controlado, dependendo da classe, podem ser separados 0s
vOoOs por regras de voo por instrumentos, “Instrument Flight Rules” (IFR), dos
voos de regras de voo a vista, “Visual Flight Rules” (VFR), e ainda dentro do
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tipo de voo, podem ser separados por aeronaves. Na classe A e B s6 estdo
autorizados voos do tipo IFR, sendo que a separacdo de trafego € feita por
aeronaves (ICAO, 2001).

O espaco aéreo controlado é um espaco de dimensdes perfeitamente definidas

e encontra-se dividido em:

e Regido de controlo - espaco aéreo controlado que se estende em
sentido ascendente a partir de um limite especificado acima da
superficie terrestre;

e Zona de controlo - espaco aéreo controlado que se prolonga no
sentido ascendente a partir do solo até um limite superior

especificado.

As regides e zonas de controlo aéreo sao blocos do espaco aéreo controlado,
de dimensdes definidas, de forma a assegurar que as aeronaves que se
aproximam ou se afastam dos aerédromos, possam conservar-se sempre

dentro do espaco aéreo controlado.

Os limites de regido e zona na direcéo vertical sdo definidos por niveis e tém a
designacdo de nivel de voo, “Flight Level” (FL), que em aeronautica é uma
altitude expressa em centena de pés e precedida do acronimo FL. Esta altitude
€ calculada a partir do padrdo internacional de referéncia da pressdo de
1013,25 hPa (29,92 inHg), a pressdo de nivel médio do mar, e que nao
corresponde efetivamente a altitude medida a partir do nivel médio das aguas

do mar.

As regides e zonas de controlo estdo ligadas através de corredores aéreos,
“airway” (AWY), tendo limites laterais e verticais. A designacdo de area de
controlo terminal, “Terminal Control Area” (TMA), esta associada as regides de
controlo dos aerédromos, onde confluem rotas do servico de trafego aéreo e
que por sua vez ligam as zonas de controlo dos respetivos aerd6dromos
(“Control zone”, (CTR)). Existe, ainda, uma zona integrada na CTR, designada
de zona de trafego do aerédromo, “Aerodrome Traffic Zones” (ATZ), onde sé&o

aplicados os procedimentos de navegacdo aérea especificos referentes ao
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respetivo aerédromo. Na figura 4.1 estdo representadas esquematicamente as

regides e zonas referidas.

AWY
Legenda:
e «<AWY» (airway), corredores aéreos.
e «TMA» (Terminal Control Area),
area de controlo terminal.
e «CTR» (Control zone), zona de
controlo.
e «ATZ» (Aerodrome Traffic Zones),
zona de trafego do
aerédromo.

AWY AWY

Aerddromo

Figura 4.1 — Regibes e zonas de controlo aéreo e corredores aéreos de um

aerédromo

Cabe a cada Estado definir, dentro do respetivo espaco aéreo da sua
responsabilidade, o numero de FIR para o seu territorio. Portugal tem sob sua
jurisdicdo a FIR de Lisboa e a FIR de Santa Maria, no entanto como este
estudo esta dirigido para aerddromos no territério de Portugal Continental, a

FIR a abordar é a apresentada na figura 4.2 (FIR de Lisboa).

____SHANWICK OCEANIC FIR L BResrp,
ANWICK ¢ CFIR, ST FIR

SANTA MARIA OCEANIC FIR
LISBOAFIR

LISBOAFIR MADRID FIR

CASABLANCAFIR

s
S 4 c
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o

Figura 4.2 — FIR de Lisboa (NAV, 2013)
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No esquema apresentado na figura 4.3 pode observar-se informacdo sobre a
FIR de Lisboa: as classes contempladas nesse espaco aéreo, 0s tipos de
regides e zonas de controlo aéreo e ainda 0s niveis de voo associados quer as
classes quer as regides e zonas. A designacdo Militar representada na figura

esta associada a zona de controlo referente a areas militares.

UNL Classe “G”

“Free Route Lisboa”

Classe “C”

TMA AWY

Classe “C” Classe “C”

e  «AGL» (Above Ground Level), acima do nivel do solo

e «Free Route Lishoa», conceito de gestdo do espaco aéreo que permite as
companhias aéreas escolher livremente, de acordo com as suas necessidades, as
suas rotas entre um ponto de entrada e um ponto de saida. As companhias aéreas
ndo estdo limitadas a rotas pré-definidas.

e  «Open FIR» espaco aéreo ndo controlado

Figura 4.3 — Classificacdo do espaco aéreo na FIR Lisboa (OTF, 2012)

Na figura 4.4 sdo apresentadas graficamente, em planta, as TMA de Lisboa,
Porto e Faro com as respetivas rotas de entrada, saida e de transito dessas
regibes, onde em cada rota se encontram representados 0s niveis respeitantes

a cada uma das referidas rotas.
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Para além do espaco aéreo dos aerédromos controlados e do espacgo aéreo,

de classificagdo “D”, reservado a atividades militares deve ainda ter-se em

consideracdo o espaco aéreo no qual o voo de aeronaves possa ser perigoso,

restrito ou proibido. No espaco aéreo portugués existem dois tipos de espaco

restrito, aquele que é caracterizado pela OACI (2001) e o que é definido no

Manual VFR (2012), como reserva de espago aéreo temporario e identificado

nas cartas aeronauticas através de uma area conhecida pelo acrénimo TRA

(“Temporary reserved airspace”). A representagcao de todos os outros espacos,

restrito, perigoso e proibido (OACI, 2001), nas cartas aeronduticas é efetuada

atraves de areas classificadas e que estdo definidas da seguinte forma:

AREA PERIGOSA - Espaco aéreo de dimensdes definidas, no qual
atividades perigosas para a seguranca de voo possam ocorrer em
horérios especificos. Esta designacdo é apenas utilizada quando o
perigo potencial para as aeronaves néo determine a classificacdo dessa
area como restrita ou proibida. A criacdo da area perigosa tem por
objetivo alertar os operadores ou pilotos das aeronaves para a
necessidade de avaliacdo do perigo, tendo em conta a sua
responsabilidade pela seguranca da aeronave. Esta area é usualmente
identificada pela letra D (“Danger”).

AREA RESTRITA - Espaco aéreo de dimensdes definidas, sobre areas
no solo ou aguas territoriais de um Estado, no qual o voo de aeronaves
é restrito de acordo com determinadas condicfes. Este termo é utilizado
sempre que o0 voo de aeronaves civis, dentro do espaco aéreo
designado, nédo seja absolutamente proibido, podendo efetuar-se desde
gue sejam cumpridas condi¢des especificas. Assim, a proibi¢do de voar,
a excecdo de determinados periodos temporais, leva a designacao
desse espaco aéreo como “area restrita”. De modo semelhante, a
proibicdo de voar, salvo sob obtencdo de uma autorizagéo especial, leva
a designacado de uma area restrita. Esta area é usualmente identificada
pela letra R (“Restricted”).

AREA PROIBIDA - Espaco aéreo de dimensdes definidas sobre areas
no solo ou aguas territoriais de um Estado onde é proibido o voo de

aeronaves. Esta designacdo so é utilizada quando uma aeronave civil,
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num espaco aéreo designado, ndo tem em nenhum tempo ou

circunstancia, autorizacdo de sobrevoo. Esta area é usualmente
identificada pela letra P (“Prohibited”).

As diferencas entre as areas TRA (NAV, 2012) e R (OACI, 2001) estdo nos
periodos temporais de restricdo e na autorizacao, ou ndo, de os voos poderem

sobrevoar essas areas como se vera no item 4.3.1.

Todas as é&reas estdo representadas e identificadas na carta aeronautica
nacional (INAC, 2012). Estas, estdo definidas planimetricamente com a
respetiva identificacdo (D, R, P e TRA) e numeradas sequencialmente. Ainda
na identificacdo de cada uma dessas &reas constam os limites superior e
inferior dos espacos, em altitude expressa em pés (ft) ou niveis de voo (FL),
sendo AMSL (Above Mean Sea Level), acima do nivel médio das aguas do mar
e GND (ground), solo, referentes a cada uma dessas areas representadas,

conforme exemplificado na figura 4.5.

TRA-4 —)
2000 ft AMSL I
\__GND /i

Figura 4.5 — Representacgéao e identificagao das areas “D” “R” “P” e “TRA”,
(INAC, 2012)
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A analise deste descritor sera abordada na fase seguinte deste estudo, item
4.3.1.

4.2.1.2 — Superficies de desobstrucéao

Aquando do planeamento de um aerédromo, deve-se ter em consideragdo 0s

varios tipos de obstrugdo que possam condicionar a sua futura utilizacao.

Desses tipos de obstrucdo, podem-se distinguir, 0s naturais e os artificiais:

e Naturais - orografia e vegetacao;
e Artificiais - construcdes, redes de abastecimento de energia e outros

tipos de equipamentos.

Para além da éarea de implantacdo do aer6dromo propriamente dita €
fundamental que o mesmo, na sua envolvente, disponha de um espaco livre de
obstaculos, de modo a salvaguardar a operacdo das aeronaves que utilizem
essa infraestrutura. A forma de proteger esse espaco € através de superficies
que delimitam e condicionam, qualquer tipo de “trabalhos ou atividade”
previstos para as areas confinantes ao respetivo aerodromo e que se designam
por “superficies de desobstrugdo” ou “superficies limitativas de obstaculos”
definidas no quadro 4.1 (ICAO, 2009), para a generalidade dos aerédromos em
estudo.

Os parametros a aplicar para a determinacdo de cada uma das superficies
variam consoante o cédigo mencionado na referida tabela. Este cédigo € o
elemento numeérico do codigo de referéncia de um aerédromo, constituido por
um numero e uma letra (Regulamento n.° 508/2012). A atribuicdo do elemento
numérico (neste caso o coédigo) depende do comprimento real de pista
corrigido, em funcéo da altitude, da temperatura e do declive da pista, e que se
designa por comprimento basico de pista. No Quadro 4.2 resume-se a

informacao importante a considerar sobre as superficies de desobstrucao.
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Quadro 4.1 — Superficies Limitativas de Obstaculos — pistas de aproximacgao
VFR (ICAO, 2009)

. . - Cédigo
Superficies e dimensdes £
1 |2 | 3 | 4
Superficie Conica

Inclinacio 5% 5% 5% 5%
Altura 35m | 55m | 75m | 100m

Superficie Horizontal Interior Codigo  Comprimento bésico de pista
Altura 45m 45m 45m 45m 1 Inferior a 800 m (exclusive)

N 2 De 800 até 1200 m (exclusive)
Raio 2000m | 2500m | 4000m | 4000m i .
: . 3 De 1200 m até 1800 m (exclusive)
Superficie de Aproximagao 4 1800 m ou superior

Comprimento do lado interno | 60m 80m | 150m | 150m

Distancia a soleira 30m | 60m | 60m | 60m
Divergeéncia (de cada lado) 10% | 10% | 10% | 10%
Comprimento 1600m | 2500m | 3000m | 3000m
Inclinacao 5% 4% | 3,33% | 2,5%

Supetficie de Transigio
Inclinacio | 20 | 20%

14,3% | 14,3%

Como se pode constatar na figura 4.6 na intersecdo entre superficies
prevalecem sempre, aquelas que a partir da linha de intersecdo sejam as mais
penalizantes. Os parametros dessas superficies sdo definidos em fungédo do

tipo de operacéo e das caracteristicas do aerédromo.

Superficie Conica

Superficie Horizontal Interior

35m <h < 100m

d - Varia em funcdo de h com uma inclinagdo
constante da superficie conica de 5%
re h-Tém as vanacdes conforme
representadas, em funcdo do codigo do
aerédromo
m  ZoONa-de-interse¢éoy

Figura 4.6 — Superficies Limitativas de Obstaculos
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Em resumo, para o normal funcionamento de um aerédromo deve ser
assegurado, tanto a sua vertical como na sua envolvente, um espaco
desobstruido de forma a permitir que as aeronaves operem em seguranca,

quer na aproximacao/descolagem, quer noutro tipo de operacéo.

A referéncia a orografia/vegetacdo como fatores condicionantes ao estudo de
localizac&o para a construcdo de um aerédromo, leva mais uma vez a salientar
a importancia do ordenamento do territdrio, motivado pelos impactes que um
equipamento desta natureza possa vir a causar, ndo s6 no que respeita aos
obstaculos fisicos mencionados mas também as consequéncias ambientais
gque um equipamento desta natureza possa gerar. Dai, nas condicfes de
viabilidade para a construcdo de um aerédromo ser obrigatério um parecer
favoravel de todas as camaras municipais dos concelhos potencialmente
afetados, quer por superficies de desobstrucao quer por razdes ambientais de
acordo com o Decreto-Lei n.° 186/2007 (com nova redacdo dada pelo
Decreto-Lei n.°55/2010).

Este descritor ndo sera analisado separadamente, na fase de planeamento em

virtude de ser tomado em considerac¢do noutros descritores.

4.2.1.3 — Perigos existentes e potenciais

Quando se avalia uma determinada localizacdo para a implantacdo de um
aerodromo, existem fatores que podem contribuir para o risco da operacao
quer no aerédromo, quer na sua envolvente e que se definem por perigos
existentes e potenciais. A analise destes perigos surge, geralmente, a partir de
projetos pensados exclusivamente a nivel local, no entanto o objetivo é de,
guando possivel, identificar e definir a nivel nacional todo o tipo de zonas que
por motivos diversos, possam trazer algum tipo de restricAio ou mesmo de
interdicdo para a instalacdo da infraestrutura pretendida. Nesta perspetiva, ha
em primeiro lugar que identificar os fatores que podem contribuir para o risco
da operacdo e em segundo lugar identificar os meios que os geram, com 0O

propésito de delimitar as areas perigosas.
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Vapores, fumos, poeiras e aves sao alguns dos fatores que podem contribuir
para o risco da operagdo com aeronaves. Os principais originadores ou
potenciadores desses perigos sao alguns tipos de industrias, aterros sanitarios

e determinadas zonas ecoldgicas.

Dos fatores mencionados, h4 o grupo constituido pelos vapores, fumos e
poeiras que geralmente se podem associar a fontes poluentes e que para
efeitos de estudo sdo analisados nesse ambito. Quanto ao fator aves é
abordado separadamente dada a especificidade do assunto e o perigo efetivo
gue representa para a aviacao.

Quanto aos fatores vapores, fumos e poeiras € possivel distinguir dois tipos de
poluentes (APA, 2013a):

e Primarios, sdo aqueles que sdo emitidos diretamente pelas fontes para a
atmosfera, sendo expelidos diretamente por estas e por iSSo permitem
identificar a respetiva fonte (p. ex. os gases que provém do tubo de
escape de um veiculo automdével ou de uma chaminé de uma fabrica),

nomeadamente mondéxido de carbono (CO), 6xidos de azoto, didxido de
enxofre (SO2 ) ou as particulas em suspensao;

e Secundarios, os que resultam de rea¢fes quimicas que ocorrem na

atmosfera e onde participam alguns poluentes primarios, como por
exemplo o ozono troposférico (O3), que resulta de reacdes fotoquimicas,

isto é realizadas na presenca de luz solar, que se estabelecem entre os
oxidos de azoto, o monoxido de carbono ou os Compostos Organicos
Volateis (COV).

As caracteristicas fisico-quimicas dos diversos poluentes, foram identificados e

caracterizados pela APA (2013a), conforme constam do quadro 4.2. Pode
concluir-se que o poluente particulas (PM1g) (material solido ou pequenas

goticulas de fumo, poeiras e vapor condensado no ar) € aquele que mais

contribui para o risco na operagao com aeronaves.

44



Quadro 4.2 — Identificacdo das fontes poluentes em funcéo das caracteristicas
do poluente (APA, 2013a)

Caracteristicas fisico-

NO.
(di6xido de azoto)

baixas concentracdes
cria uma brisa castanha
desagradavel, em altas

Poluente o Fontes
guimicas
co Incolor - trafego (especialmente veiculos sem
(monéxido de carbono) Inodoro f:atgllsgdor)
- industrias
castanho claro, quando em - Trafego

- sector industrial, em geral, dado que é o
resultado da queima de combustiveis a
temperaturas mais ou menos elevadas

(dioxido de enxofre)

cheiro intenso a enxofre, quando
hé altas concentragdes

concentracdes
Incolor . . . L
inodoro. em baixas - sector industrial (especialmente refinarias,
SO o caldeiras queimando combustiveis com altos
2 concentragées d

teores de enxofre - p.ex. fueléleo, industria
guimica e pastas de papel)

incolor, embora seja o principal
constituinte do smog

- forma-se ao nivel do solo como resultado de
reacOes quimicas que se estabelecem entre
alguns poluentes primarios, tais como os 6xidos
de azoto, os compostos organicos volateis
(COV) ou 0 monoxido de carbono. Estas
reacdes dao-se na presenga de luz solar, sendo
particularmente importantes no ver&o.

(particulas)

goticulas de fumo, poeiras e
vapor condensado no ar

O3 fotoquimico, que se traduz por
(ozono) uma névoa que se forma alguns | Poluentes primarios provém de:

metros acima da superficie do - trafego

solo — Industrias
— aterros sanitarios
- tintas e solventes
— florestas (principalmente COV)
- pequenas fontes (estagdes de servigo,

equipamentos mecanicos de jardinagem)

- trafego

material s6lido ou peguenas - segtor_indu§trial (ci_menteiras, industria quimicei,

PMio refinarias, siderurgias, pastas de papel, extracdo

de madeiras,...)
— obras de construgéo civil
— processos agricolas (ex. aragem dos solos)

Associado o PMjj as fontes que o geram e olhando para divisdo que a APA faz

dessas fontes (quadro 4.2), podem-se organizar em trés grupos:

e Temporarias — obras de construcao civil;

e Sazonais — processos agricolas (aragem dos solos);

e Permanentes — trafego e sector industrial (cimenteiras, indUstria quimica,

refinarias, siderurgias, pasta de papel, extracdo de madeiras e outras).

Como o objetivo € delimitar as zonas que podem condicionar a operagdo de um

aerodromo e a sua envolvente, entdo, na fase de estudo da localizagdo de uma
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infraestrutura deste género importa, sim, identificar as fontes de caracter
permanente de forma a definir as respetivas zonas que oferecem perigo.

Salienta-se que é no setor industrial que devem ser identificadas as fontes.

Relativamente as aves, estas representam um perigo potencial para a aviacao,
constituindo uma ameaca, efetiva, para a seguranca operacional em que as

colisdes sao cada vez mais frequentes e sérias (GPIAA, 2011).

Para aerddromos j& existentes h4 um conjunto de normas e préticas
estabelecidas e recomendadas pela OACI (2011) que determinam medidas, de
forma a reduzir ou mesmo afastar a presenca de aves nas zonas que oferecam
risco de “birdstrikes”. No entanto, para novas construgdes € importante
selecionar zonas, suficientemente afastadas, dos meios geradores que
propiciam este tipo de risco. Para isso € necessario identificar os meios para
selecionar as fontes geradoras deste tipo de perigo. Os meios que
proporcionem as aves alimentacdo, agua, abrigo, seguranca, area para
nidificacdo e areas para descanso, sdo meios que podem gerar este tipo de
perigo. Nesta perspetiva, as fontes geradoras que interessam nesta fase de

estudo referenciar sdo algumas das zonas ecoldgicas e aterros sanitarios.

A andlise deste descritor sera abordada no item 4.3.2.

4.2.1.4 — Meteorologia

A constante avaliacdo das condi¢des atmosféricas na zona de um aerédromo é
determinante para em qualquer momento, definir a sua operacionalidade. A
operacionalidade de um aer6édromo é tanto mais regular, quanto mais dias por
ano houver de condi¢cdes meteorologicas favoraveis para fins aeronauticos. A
caracterizacdo das condi¢cdes meteorolégicas e o conhecimento climatolégico
de uma regido sao determinantes para a escolha do local mais adequado para

a instalacédo de um aerédromo.

A informacao climatolégica aeronautica utilizada no planeamento de operacdes

de voo na forma de quadros e sumarios climatolégicos de aerédromos €
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preparada a partir de observacdes obtidas de um periodo de, pelo menos,
cinco anos, indicando o seguinte (IM, 2010):

- Quadros -

e Valores médios e as suas variacdes, incluindo os maximos e minimos,
de elementos meteoroldgicos (por exemplo, de temperatura do ar); e/ou

e A frequéncia de ocorréncia de fenomenos de tempo presente que
afetem as operacdes de voo (por exemplo, de trovoadas); e/ou

e A frequéncia de ocorréncia de valores especificos de um, ou a
combinacao de dois ou mais elementos (por exemplo, a combinacao de

baixa visibilidade e nuvens baixas).

- Sumaérios -

e Frequéncias de ocorréncia do alcance visual ao longo da pista,
visibilidade e/ou altura da base da camada mais baixa de nuvens com
extensdo de Muito Nublado (5 a 7 oitavos do Céu coberto de nuvens
(BKN)) ou Encoberto (8 oitavos Céu totalmente coberto de nuvens
(OVCQ)) para intervalos de tempo e de valores especificos;

e Frequéncias de visibilidade abaixo de valores especificos em intervalos
de tempo determinados;

e Frequéncia da altura da base da camada mais baixa de nuvens com
extensdo de BKN ou OVC abaixo de valores especificos em intervalos
de tempo determinados;

e Frequéncias de ocorréncia simultanea de direcao e intensidade do vento
dentro de intervalos especificos;

e Frequéncias da temperatura a superficie em intervalos de 5 °C para
intervalos de tempo especificos;

e Valores médios e respetivas variacdes, incluindo os valores maximos e
minimos de elementos meteoroldégicos necessarios para fins de
planeamento operacional, incluindo célculos de rendimento de

descolagem.

Para novos aerddromos devem ser obtidos os dados climatolégicos dos

respetivos locais, com a antecedéncia que for possivel, para aquando do inicio
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das operacdes nos potenciais aerédromos haver informacdo meteoroldgica

credivel.

A titulo de exemplo pode referir-se que na caraterizacdo meteoroldgica e
climatica das regides de Alcochete e Ota, para o estudo de localiza¢cdo do novo
aeroporto de Lisboa, os pardmetros meteoroldgicos considerados foram: a
visibilidade, a altura da base das nuvens, o vento e a turbuléncia, dado serem
agueles que maior impacto causam nas operacdes de navegacao aérea.
Quanto a caracterizagdo climatica a analise foi efetuada a partir dos elementos
meteoroldgicos temperatura do ar e precipitacdo (chuva, granizo ou saraiva)
(LNEC, 2008).

Salienta-se que, os elementos meteorol6gicos mais relevantes e utilizados quer
no dia-a-dia de um aerédromo, quer no estudo de localizacdo para um novo

aerdédromo sao:

e vento; nevoeiro/neblina; nebulosidade; precipitacdo; trovoada;
humidade do ar; pressdo atmosférica e a temperatura do ar (média,

maxima e minima).

Para uma avaliacdo e utilizacdo, o mais aproximada possivel a realidade
meteoroldgica de um determinado local ou regido, cada um destes elementos
deve resultar do calculo do valor médio de medi¢des efetuadas ao longo de um
periodo fixo de anos, designando-se esse valor de normal climatologica. O
periodo de anos considerado deve ser sempre referido claramente, jA que os
resultados obtidos para diferentes periodos com a mesma duracdo raramente
sao iguais, sendo estas recalculadas ao fim de cada década usando sempre 0s
30 anos anteriores. O periodo entre 1901 e 1930 foi selecionado como o
periodo internacional padrdo para as normais climatolégicas (CIM, 1935).
Como exemplo, tem-se que as normais que se iniciam a 1 de janeiro de 1941
terminam a 31 de dezembro de 1970; as normais seguintes iniciam-se a 1 de
janeiro de 1951 e terminam a 31 de dezembro de 1980, e assim
sucessivamente (IPMA 2013).
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A maior parte dos aerdédromos sdo projetados sé para receber trafego VFR, por
motivos que estdo relacionados com o tipo de aviagdo (ex.: protecdo civil,
emergéncia médica, trabalho aéreo, aviacdo desportiva e educacional) que
habitualmente utiliza estas infraestruturas. Nestas circunstancias e para que se
possam realizar os voos € necessario que haja condi¢cdes meteorologicas de
visibilidade, “Visual Meteorological Conditions” (VMC), em virtude de nédo existir
um auxilio, por instrumentos, a navegacdo. Para valores de visibilidade
inferiores a 5000 m nao se realizam operacdes de aterragem e descolagem em
VFR (Visual Flight Rule).

O termo visibilidade horizontal é utilizado para caracterizar a transparéncia da
atmosfera a qual € em funcdo da humidade, pureza e estabilidade do ar que
habitualmente se da pela condensacdo do vapor de agua que origina o
nevoeiro, ou neblina, ou pela existéncia de particulas sélidas em suspensao na
atmosfera (bruma, fumos). Em aeronautica entende-se por visibilidade
horizontal a maior distancia, medida na horizontal, & qual um observador com
vista normal e sem auxilio de meios 6ticos consegue observar e identificar
objetos de dimensdes apreciaveis por contraste com o fundo, durante o dia ou
um foco luminoso, durante a noite (num lugar onde haja restricbes ou

obstrucdes € a visibilidade mais baixa observada).

Um dos fendbmenos que contribui para a reducdo da visibilidade e que pode
impedir a atividade aérea num aerédromo € o nevoeiro/neblina. Assim, ha que
caraterizar e analisar este fendmeno como um dos elementos meteorolégicos a
considerar nesta fase de estudo, bem como aqueles que estdo diretamente

relacionados com este.

O nevoeiro é definido como sendo uma nuvem em contacto com o solo, que
envolve o observador e reduz a visibilidade a valores inferiores a 1000 m. No
caso da visibilidade reduzida variar entre os 1000 m e os 5000 m, ao estado
observado denomina-se neblina, sendo esta da mesma origem e com
condi¢cdes de ocorréncia semelhante a do nevoeiro. Como 0 nevoeiro ocorre
junto a superficie, as operacbes de descolagem e aterragem sdo as mais

afetadas por este fendbmeno.
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A temperatura do ar igual a do ponto de orvalho (ou muito préxima), a
existéncia de nucleos de condensacao, o vento fraco a superficie e a existéncia
de processos de arrefecimento do ar sdo as condicdes ideias para a formacao
de nevoeiro. Em contrapartida o aquecimento, a diminuicdo da humidade
relativa e o aumento da intensidade do vento (regra geral para valores
superiores a 10 km/h), sdo fatores que contribuem para a dissipacao do

nevoeiro.

A analise deste descritor sera abordada na fase seguinte deste estudo, item
4.3.3.

4.2.1.5 - Ajudas radio

As ajudas radio € uma matéria de caracter muito especifico e que nao carece
de obrigatoriedade de instalacdo para o funcionamento de um aerédromo.
Permite sim, uma maior utilizacdo do aerédromo pela “ajuda” que presta a
operacdo em condi¢cdes atmosféricas adversas. Numa primeira abordagem de
localizacdo, conforme é objetivo deste estudo e para o tipo de aer6dromo em
causa, € um descritor sem grande relevancia para ser tratado nesta fase. No
entanto, ha a realcar que uma ajuda radio tem dois fatores importantes a

destacatr:

e A energia necessaria para o funcionamento do equipamento; e

e O espaco necessario para sua instalacdo e emisséo, livre de obstaculos.

Mediante estes fatores, que estdo previstos no tratamento de outros
descritores, na fase de planeamento, salienta-se que a instalacdo de um
equipamento desta natureza possa ficar salvaguardada mesmo que a decisdo
surja na fase de projeto ou mesmo depois do aerédromo construido e em pleno
funcionamento, desde que esteja previsto um plano de desenvolvimento para o

aerédromo.

Concluindo, € um descritor que ndo se justifica ser tratado nesta fase,
ressalvando o fato de que nas infraestruturas existentes que possuam este tipo

de equipamento, estes também condicionam o uso dos solos.
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4.2.2 — Descritores relacionados com as condi¢cdes de custos
4.2.2.1 — Orografia do terreno

Para a avaliacdo da localizacdo de um aerédromo, a orografia € um fator

importante segundo 0s seguintes aspetos:

e A area de implantacdo da infraestrutura e;

e A envolvente a essa area.

Quanto a éarea de implantacdo da infraestrutura (area operacional,
equipamentos e zonas de apoio) deve-se ter em consideracdo os volumes de
escavacao e aterro e as suas consequéncias, especialmente nos impactes
relativos as alteracdes na topografia. Este tipo de infraestrutura exige uma
construcdo com pequenas variacbes de inclinacdo ou mesmo projetada em
plano, quando possivel, devido aos parametros exigidos relativamente as
variacdes de declives das areas operacionais (pista, caminhos de circulacao e
placas de estacionamento) (ICAO, 2009).

Relativamente a zona envolvente a area de implantacdo, a analise da orografia
assume um papel fundamental no que diz respeito a seguranca operacional,
conforme mencionado nas “Condigdes Operacionais” no ambito do descritor
“Superficies de desobstrucao”. Assim, a obtengao de informagao sobre relevo é

essencial, em virtude de este poder ser um obstaculo natural.

7

Pelos motivos apresentados, a orografia € um descritor que na fase de
planeamento deve ser avaliado, de forma a identificar e selecionar
cartograficamente a uma escala média ou pequena (1/25000 a 1/250000),
manchas onde o relevo ndo apresente grandes variagOes altimétricas. Este

descritor sera analisado do item 4.3.4.
4.2.2.2 — Natureza do solo

A construcado de uma pista e respetivos caminhos de circulagdo séo o grosso
da obra de um aerdédromo. Este tipo de construcdo, eventualmente com aterros

associados, geralmente sdo obras fundadas em solos e, para além disso, ainda
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podem utilizar o proprio solo como um elemento de construcdo. Nestas

circunstancias, a natureza do solo é importante e tem a ver com:

A possibilidade de construgcdo de imediato ou o tempo que leva a

consolidar;

¢ A necessidade de substituicdo de solo ou de fundacdes especiais;

e A tipologia e estrutura do pavimento que serd necessaria face as
capacidades de carga do solo;

e A existéncia de agregados aproveitaveis para a construcao;

e A proximidade de locais de empréstimo de terras e outros materiais de

construcao e;

e A regularidade e homogeneidade dos estratos.

Poder-se-a afirmar que a natureza do solo, numa fase de planeamento pode
nao ser um fator eliminatorio, pelo que ndo serd objeto de andlise neste
trabalho, no entanto numa fase de estudo preliminar de localizacdo, pode ser
determinante para a escolha do local.

4.2.2.3 — Drenagem

O ciclo hidrolégico, apesar de ser apresentado como um sistema simples,
constituido por quatro fases - precipitacdo; evaporacdo e transpiracao;
escoamento superficial e escoamento subterrdneo — e que pode parecer um
mecanismo continuo, a verdade € que o movimento da agua, em cada uma das
fases é feito de uma forma aleatéria, variando tanto no espago como no tempo,

dando aso a acontecimentos extremos tais como as cheias e as secas.

A quantidade de agua e a velocidade com que ela circula nas diferentes fases
do ciclo hidrologico séo influenciadas por diversos fatores como, por exemplo,
o tipo de solo e a geologia. No processo de infiltracdo de agua no solo, ha parte
gue se evapora, e parte que se infiltra podendo atingir a zona saturada que
cuja superficie se designa por nivel freatico, que em algumas situacdes pode
situar-se a superficie do terreno. Ha a salientar que, de uma forma macro,
através da analise da caracterizacdo do relevo (a partir do modelo digital
terrestre) com a informacg&o nacional geoldgica por baixo (levantamento digital
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geoldgico nacional), eventualmente obtém-se manchas com impactes
negativos. Apesar disso, s6 se justifica tratar este descritor ja numa fase mais

adiantada do projeto.

4.2.2.4 — Infraestruturas existentes: agua; saneamento; energia

Um aerédromo, para além das infraestruturas basicas do dia-a-dia (agua e
energia), deve dispor de outros recursos, associados ao tipo de funcdo que
presta, de entre 0s quais os combustiveis e eventualmente outro tipo de
recursos energéticos. Este € um assunto que pode ser tratado posteriormente.
Ja quando se abordam outros descritores, como por exemplo, os polos
geradores de trafego e os acessos, a partida as zonas selecionadas devem
estar proximas deste tipo de infraestruturas. Desta forma, € um descritor que

pode ser tratado numa fase mais adiantada do projeto.

4.2.2.5 =Valor do terreno

Quanto ao valor do terreno, apesar de importante, a semelhanca do descritor

anterior pode, também, ser tratado numa fase mais adiantada do projeto.

4.2.3 — Descritores relacionados com as condicdes

socioeconémicas
4.2.3.1 — Pblos geradores de trafego

Apesar dos aerodromos estarem vocacionados para um tipo de trafego
diferente dos aeroportos (aerédromos com fronteiras para transporte aéreo
regular internacional), estes também devem ser considerados como poélos

geradores de trafego.

Os aerodromos, para além de cobrirem as fung¢des basicas de trabalho aéreo,
aviacdo desportiva, aviagdo educacional, voos de protecdo civil e de
emergéncia meédica poderdo ter outro tipo de funcdes, a semelhanca dos
aerodromos de Braganca e Vila Real, que séo infraestruturas preparadas para

um servigo publico de transporte aéreo regular e o caso particular de Cascais,
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que mesmo ndo tendo transporte aéreo regular, assume um papel importante
na aviagdo executiva, cumprindo 0s requisitos minimos para o servico de
transporte em condicbes especiais de operacdo, desviando, assim, algum
trafego do Aeroporto de Lisboa (OESAN, 2006).

Encarando, entdo, o aerédromo como um polo gerador de trafego, ndo so pela
sua propria funcéo primaria de transporte, para o qual ao longo dos tempos foi
sempre pensado, mas também por todas as funcbes ja mencionadas, o
aerodromo de agora, para além do movimento que origina, motivado pelo seu
uso, podera trazer outro tipo de atividades e servicos que se interrelacionem
com o seu proprio funcionamento e as funcdes oferecidas tornando-se também

polo atrator.

As deslocacdes de trabalhadores, visitantes e fornecedores de servicos
constituem uma quota significativa das deslocacdes realizadas diariamente e
por isso, 0s polos geradores/atratores de viagens, tém um papel importante
quanto a gestdo da mobilidade e da sustentabilidade do sistema. Entdo, na
andlise a localizacdo de uma infraestrutura desta natureza é primordial tomar
em linha de conta outros polos geradores/atratores e os modos de deslocacéo

utilizados nas respetivas regioes.

Cada vez mais se assiste a criacdo de polos geradores/atratores de viagens
fora dos centros urbanos, justificado ndo s6 pelas caracteristicas do tipo de
empreendimentos (ex.: parques empresariais e grandes superficies comerciais)
mas também pelo reduzido custo dos terrenos, garantindo assim uma oferta
elevada de estacionamento. A localizacdo periférica de alguns destes polos
geradores/atratores de viagens tém contribuido para um modelo de
ordenamento de territério descontinuo e fragmentado em virtude de estarem
suportados em acessibilidades, proporcionadas por infraestruturas rodoviarias,
independentemente da existéncia de servicos de transporte publico viaveis.
Daqui resulta uma maior utilizagdo do automdvel e um crescente
congestionamento viario (em particular nas é&reas metropolitanas) e
consequentemente, um elevado consumo energético nas deslocacbes bem
como a degradacdo das condicbes de circulacdo e do espaco publico.

Constatada esta realidade, ha necessidade de implementar estudos de
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mobilidade e transportes, estudos de reestruturacdo de redes e servicos de
transportes e projetos de mobilidade sustentavel (IMTT, 2011).

Ha consideracfes de interesse para a localizacdo de um aerédromo que estao
relacionadas com a zona periférica aos centros urbanos e as respetivas
acessibilidades rodoviérias, bem como a mobilidade sustentavel, ndo s6 pelas
razdes apresentadas para polos geradores/atratores de viagem atras referidos,
mas também por motivos de seguranca operacional, no ambito do descritor
“Superficies de desobstrucdo”, ja que na sua envolvente tera de dispor de um
espaco desobstruido de forma a permitir que as aeronaves operem em
seguranca e ndao ponham em risco pessoas e bens a superficie. No entanto, ha
a salientar que a instalacdo periférica aos centros urbanos ndo é de carater
obrigatério desde que cumpram os critérios das superficies de desobstrucéo e
que numa area com 600 m de largura, simétrica em relacdo ao eixo da pista e
estendendo-se por um minimo de 1600 m para além de cada extremidade das
pistas, ndo existam aglomerados urbanos, estabelecimentos de saude, de
ensino, de culto, de cultura de acordo com o Decreto-Lei n.° 186/2007 (com
nova redacao dada pelo Decreto-Lei n.° 55/2010).

Olhando um aerédromo como um polo gerador/atrator de viagem e assumindo
que o ideal de localizacdo é na periferia dos centros urbanos, ha entdo que
compatibilizar a sua instalacdo com outros pélos ja existentes nessas zonas
periféricas, possibilitando assim a racionalizacdo de meios e servicos. Por

estes motivos, é efetuada uma andlise a este descritor na fase seguinte do

trabalho no item 4.3.5.

4.2.3.2 — Acessos

Relativamente aos acessos rodoviarios, ferroviarios e eventualmente fluviais,
eles ndo estdo dissociados do ponto anterior, relembrando que as deslocacdes
de trabalhadores, visitantes e fornecedores de servigos constituem uma quota

significativa das deslocacdes realizadas diariamente.

Atualmente, devido as exigéncias de espaco e de acessibilidades os polos

industriais, tém sido relocalizados em zonas periféricas aos centros dos
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aglomerados urbanos, normalmente junto a ndés de grande acessibilidade
rodoviaria. O mesmo tem acontecido com grandes equipamentos (escolas,
hospitais, entre outros) e parques empresariais/parques tecnoldgicos de
servicos e estruturas comerciais, que tradicionalmente se localizavam no centro
das cidades (IMTT, 2011).

Pelo tipo de atividade de uma empresa € possivel identificar a natureza e os
fluxos de deslocacbes, sendo os padroes de mobilidade mais adequados
identificados pelo grau de importancia que os colaboradores, visitantes e
fornecedores tém relativamente a empresa. Em suma, a escolha dos locais
com acessibilidades mais apropriadas para a instalacdo de uma empresa
depende da sua atividade e do grau de importancia atribuido aos
colaboradores, visitantes e fornecedores. No quadro 4.3 é apresentado o grau
de importancia dos colaboradores, visitantes e fornecedores, designados de
grupos alvo, por tipologia de atividade (IMTT, 2011). Observando o quadro, os
aerodromos néo se enquadram, objetivamente, em nenhuma das tipologias. No
entanto, como estdo pensados para cobrir as fungbes béasicas de trabalho
aéreo, aviacdo desportiva e de lazer, aviacdo educacional, voos de protecao
civil e de emergéncia médica, poder-se-4 admitir como um misto de tipologias,
“Areas Comerciais” e “Outros Equipamentos”. Nesta perspetiva salienta-se que
o “Grupo Alvo” visitantes, em ambas as situacdes, apresentam-se com um grau

de “muito importante”.

Quadro 4.3 — Grau de importancia dos grupos alvo por tipologia de atividade

(IMTT, 2011)
Grupos Alvo
Tipologia de Actividade
15_3:;:‘;?2;1:5 Parques Empresariais e OO0 ®) X
Areas Comerciais O O @]
Areas Industriais e Logisticas .. X .
Equipamentos Colectivos .. X X
Equipamentos Escolares OO X X
Equipamentos Hospitalares .. .. X
Outros Equipamentos 9@ o0 X

.. Muito Importante . Importante X Pouco Importante
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Para os visitantes uma infraestrutura deste género deve estar localizada, onde
seja privilegiada a utilizacdo do transporte publico (rodoviario, ferroviario e
eventualmente fluvial) e ao mesmo tempo que disponha de bons acessos
rodoviarios, permitindo, assim a alternativa de o visitante utilizar o transporte

individual.

Para este descritor, tomando em consideracdo as zonas selecionadas pelo
descritor “Pdlos Geradores de Trafego”, o processo de selecdo de locais com
as acessibilidades mais adequadas deve ser efetuado conjuntamente com
este. Desta forma este ndo seré tratado na fase de planeamento.

4.2.3.3 — Ruido

As questdes de poluicdo sonora estdo, atualmente, enquadradas no
Regulamento Geral do Ruido (RGR), regulado pelo Decreto-Lei n.° 09/2007.

Um aerddromo, para além da fase de exploracdo, envolvera necessariamente
uma fase prévia de construcdo, a qual €, de acordo com o RGR, entendida
como atividade ruidosa temporaria para a qual ha determinacfes legais, bem
como para 0s equipamentos envolvidos nas atividades de construcdo, objeto
de legislacdo especifica. A exploracao deste tipo de infraestrutura € igualmente
objeto de determinagbes no RGR. Em qualquer dos casos, as atividades de
construcdo ou equipamentos em laboracdo, bem como a circulacdo de

aeronaves estao sujeitos ao respeito pelos limites de ruido.

Quanto a este assunto, ele deve ser tratado numa fase posterior a do
planeamento, no entanto é de todo interesse referir que o0 RGR define duas

Zonas:

e Zona Sensivel - Area definida em plano municipal de ordenamento do
territdrio como vocacionada para uso habitacional, ou para escolas,
hospitais ou similares, ou espacos de lazer, existentes ou previstos,
podendo conter pequenas unidades de comércio e de servicos

destinados a servir a populacdo local, tais como cafés e outros
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estabelecimentos de restauragéo, papelarias e outros estabelecimentos
de comércio tradicional, sem funcionamento no periodo noturno;

e Zona Mista - Area definida em plano municipal de ordenamento do
territdrio cuja ocupacao seja afeta a outros usos, existentes ou previstos,

para além dos referidos na definicdo de zona sensivel.

E da competéncia das Camaras Municipais a classificacdo, delimitagdo e
disciplina destas zonas.

Nestas circunstancias deve ser evitado a proximidade de escolas, hospitais e
complexos habitacionais, onde o tracado das curvas de ruido manifeste ser
mais desfavoravel, que no caso dos aerédromos é no enfiamento das pistas.

Por este motivo este descritor ndo sera analisado na fase de planeamento.

4.2.3.4 — Utilizacao de terrenos circunjacentes

Conforme ja referido no descritor das “Superficies de desobstrucao”, um
aerddromo na sua envolvente, tem de dispor de um espaco livre de obstaculos,
de modo a salvaguardar a operacdo das aeronaves que utilizem essa
infraestrutura. A seguranca da navegacdo aérea e das pessoas e bens a
superficie impde o estabelecimento de condicionamentos nas zonas limitrofes

dos aerédromos (Decreto-Lei n.° 45987) em que:

e As zonas confinantes com aerédromos civis e instalacbes de apoio a
aviacdo estdo sujeitas a serviddes aeronauticas;

e As serviddes aeronduticas visam garantir a seguranca e eficiéncia da
utilizacdo e funcionamento dos aerodromos civis e das instalacdes de
apoio a aviacao civil e a protecdo das pessoas e bens a superficie;

e As serviddes aeronauticas classificam-se em gerais e particulares.

As zonas das servidfes aeronauticas e os limites de espaco aéreo por elas
abrangidos sdo definidos, tendo em conta as resolugbes e recomendacdes

internacionais e transpostos para regulamentacéo nacional.
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Uma das principais caracteristicas das servidfes administrativas é estar
subjacente a estas o objetivo de utilidade publica, devendo a constituicdo de
serviddes aeronauticas estarem relacionadas com aerédromos que obedecam
a essa caracteristica. Os aerdodromos que ndo disponham de uma servidao
aerondutica particular, em que as areas condicionadas ficam de acordo com as
exigéncias do proprio aerédromo, ficam abrangidos pelas serviddes gerais
(Decreto-Lei n.° 45987).

Para os aerddromos existentes, que ndo disponham de serviddo aeronautica
constituida, deve haver uma coordenacdo a nivel de planeamento e uso dos
solos de forma a garantir, em sede propria, que estes possam dispor de areas
de protecdo (carta de ordenamento) nos respetivos Planos Diretores Municipais
(PDM). Esta medida evitara, assim a especulacao imobiliaria e outro tipo de

utilizacao dos solos que ponha em perigo a operacao das aeronaves.

Para futuros aer6dromos e tomando em consideracdo o exposto no descritor,
“superficies de desobstrugao”, sobre as implicacbes que uma infraestrutura
desta natureza, na sua envolvente, pode causar no que respeita ao
ordenamento do territorio e aos impactes ambientais, realca-se a importancia

da analise da localizacdo dos aerédromos numa perspetiva nacional/regional.

Concluindo, este descritor ndo serd desenvolvido na fase de planeamento do
trabalho ja que a “utilizacdo de terrenos circunjacentes” esta diretamente
relacionada com outros descritores que serdo abordados numa fase

subsequente.

4.2.3.5 - Economia local

Um aerodromo pode, eventualmente, impulsionar a economia local,
contribuindo para o desenvolvimento da regi&do e diminuir as assimetrias
regionais. Para isso, ha que recorrer aos indicadores socioeconémicos para

uma avaliacao de potenciais localiza¢des que tenham a ver com este descritor.

Antes de qualquer estudo de sustentabilidade do projeto e da avaliacdo dos

seus impactes, é fundamental ter um conhecimento da realidade
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socioeconémica das diferentes regides. Importa referir que este descritor esta
direcionado para uma fase mais adiantada do projeto, avaliacdo dos impactes
negativos e positivos na fase de construcdo e exploracdo do projeto. No
entanto, € um indicador que pode ser trabalhado numa fase de planeamento,
tomando em consideracao as potencialidades das regiées e 0 que este tipo de
infraestrutura tem para oferecer de forma a dinamizar essas potencialidades.
Assim, para a analise deste descritor, 0 conhecimento socioeconémico das
regides, permite identificar as assimetrias regionais e paralelamente identificar
as suas potencialidades, o que conjugado com a informacdo de outros
descritores permite obter a nivel Nacional potenciais localizac¢oes.

Nos anos 80 com a entrada de Portugal na CEE, com a falta de uma estatistica
regional de natureza econémica devidamente organizada por regides e sub-
regibes com caracteristicas geograficas, culturais e econémicas especificas,
surgiu a necessidade de essas regifes e sub-regifes serem definidas, nao
como administrativas, mas sim como técnicas, conforme regras e
procedimentos estatisticos comuns aos da Comunidade Europeia, permitindo

assim um planeamento do desenvolvimento regional no contexto europeu.

Foram, entdo, criadas as unidades territoriais para fins estatisticos designadas
por Nomenclatura das Unidades Territoriais para Fins Estatisticos (NUTS)
(Decreto-Lei n.° 46/89). Com o estabelecimento das NUTS, os dados
recolhidos, destinados ao planeamento econdémico, conjugados com as
potencialidades das regides/sub-regibes vieram permitir, uma avaliacdo mais

detalhada das necessidades locais, em matéria de investimento/financiamento.

Em 1986, foram estabelecidos em Portugal trés niveis da NUTS (Resolucdo do
Conselho de Ministros n.° 34/86). No entanto, e devido ao desfasamento entre
as regidbes e zonas agrarias, foram redefinidas as unidades territoriais
correspondentes aos trés niveis das NUTS (Decreto-Lei n.° 46/1989 e Decreto-
Lei n.° 244/2002) estabelecendo as matrizes de delimitacdo geografica da

Nomenclatura de Unidades das NUTS conforme se apresenta:

e NUTS I: Portugal Continental, Regido Autbnoma dos Acores e Regido

Auténoma da Madeira;
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e NUTS Il no Continente: Norte, Centro, Lisboa, Alentejo e Algarve (figura
4.7);
e NUTS lll: no Continente: sdo 28 subdivisbes das NUTS Il referentes ao

Continente (figura 4.7).

As NUTS, cuja definicdo das regides e sub-regides teve como critérios juntar as
divisbes administrativas que apresentassem caracteristicas geograficas,
culturais e econdmicas similares, vieram permitir que a analise e tratamento
dos indicadores socioeconémicos levasse a um conhecimento mais objetivo do

estado de desenvolvimento das regides.

Nesta fase de estudo o objetivo é encontrar as assimetrias regionais em
matéria econodmica, e para isso sera efetuada uma anélise ao PIB e ao PIB per
capita a nivel das NUTS Il e NUTS Ill, comparando o crescimento econémico
das regibes e sub-regides e propor uma forma de tratamento. Este descritor

sera analisado no item 4.3.6.
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4.2.3.6 — Valorizagao no contexto nacional

Dado ser um descritor que necessita de uma avaliagdo técnica mais

aprofundada exigindo uma quantificacdo, este ndo sera abordado.

4.2.4 — Descritores relacionados com as condi¢cdes ambientais
4.2.4.1 - Fauna e Flora

Para esta avaliacdo optou-se por juntar os descritores fauna e flora dado serem

descritores que estéo interrelacionados.

7z

A Rede Natura 2000 € uma rede ecoldgica para 0 espaco comunitario
resultante da aplicacédo da Diretiva Aves e da Diretiva Habitats que determinam
a conservacao e diversidade de habitats naturais e de espécies da fauna e da
flora selvagens da Unido Europeia (DC n° 79/409/CEE e DC n° 92/43/CEE).
Esta rede é formada por:

e Zonas de Protecdo Especial (ZPE) - estabelecidas ao abrigo da Diretiva
Aves, sd0 zonas de importancia comunitaria no territério nacional em
gue sao aplicadas as medidas necessarias para a manutencao ou
restabelecimento do estado de conservacdo das populacdes das
espécies de aves selvagens inscritas no anexo | dessa diretiva e dos
seus habitats, e das espécies de aves migratorias nao referidas no
anexo | e cuja ocorréncia seja regular;

e Zonas Especiais de Conservacdo (ZEC) - sdo sitios de importancia
comunitaria no territério nacional em que sdo aplicadas as medidas
necessarias para a manutencdo ou o restabelecimento do estado de
conservacao favoravel dos habitats naturais ou das populacbes das

espécies para as quais o sitio é designado.

As Diretivas Aves e Habitats foram harmonizadas e transportadas para o direito
nacional definindo os procedimentos a adotar em Portugal para a sua
aplicacdo. A classificacdo nacional, dos Sitios e ZPE implica que os
instrumentos de planeamento territorial ou outro de natureza especial, quando

existam, devem conter as medidas necessarias para garantir a conservacao
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dos habitats e das populacfes de espécies para os quais os referidos Sitios e
areas foram designados (Decreto-Lei n.° 140/99 e Decreto-Lei n.° 49/2005).

O objetivo destes descritores € identificar as areas protegidas, possibilitando
eliminar essas areas para futuras localizacbes de aerddromos. Por
conseguinte, o estudo destes descritores incidira sobre as areas classificadas
da Rede Natura 2000, ficando assim o estudo detalhado para a fase seguinte

do trabalho, no item 4.3.7.
4.2.4.2 — Recursos hidricos (superficiais e subterraneos)

A salvaguarda dos recursos hidricos contribui para a protecdo e valorizacao
ambiental, social e econdmica das aguas, sendo fundamental a identificacéo da
localizacdo geografica, das bacias hidrogréficas, das zonas que exigem
protecdo especial no que respeita as aguas superficiais e subterraneas ou a
conservacdo dos habitats e das espécies diretamente dependentes da agua
(Decreto-Lei n.° 58/2005).

Na localizacdo de um aer6dromo devem ser previstos 0s impactes negativos

nos recursos hidricos superficiais e subterraneos.

No que respeita aos impactes relativos as aguas superficiais sera preferivel
selecionar locais que néo sejam afetados por linhas de agua principais, pois a
existéncia de linhas de agua no local pode implicar a necessidade de execucédo
de obras para o seu desvio e a adocdo de medidas de protecdo contra cheias,

gue compensem a area ocupada pelo aerédromo.

No que respeita aos impactes relativos as aguas subterraneas deve ter-se em
consideracdo indicadores como: explorabilidade do sistema, aquifero para
abastecimento, variacdo da recarga média do sistema aquifero induzida pela
alteracdo das condicdes de ocupacao do solo, afetacdo das areas de protecao
especial de dguas subterraneas e vulnerabilidade a poluicdo dos aquiferos. Em
face destes pode haver a necessidade de se implementar medidas estruturais
que garantam o confinamento e tratamento, com redundancia, das aguas
pluviais caidas diretamente sobre a plataforma e, em particular, das
escorréncias da pista; ou haver a necessidade de um sistema de gestdo
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ambiental das 4guas e dos residuos da plataforma, tanto na fase construtiva
como durante a exploracao, aspetos que, no seu conjunto, sdo imprescindiveis

para assegurar a protecdo da qualidade das aguas subterraneas.

Pelo referido, salienta-se que para a fase de planeamento interessa, sobretudo
uma andlise as linhas de agua principais e aos aquiferos existentes, que
podera ser efetuada conjuntamente com a orografia, pelo que este descritor
embora importante, na fase de planeamento ndo € impeditivo para a selecdo

do local, razéo pela qual ndo seré tratado nesta fase.
4.2.4.3 - Qualidade do ar

Relativamente a qualidade do ar h& dois aspetos a considerar:

e Os impactes durante a fase de construcéo - circulacdo de maquinas e
veiculos, escavacfes, movimentacdo de materiais e deposicdo dos
mesmos, limpeza dos terrenos;

e Os impactes durante a fase de operacdo das aeronaves - emissfes de

gases e disperséo de fluidos.

Pelo referido, naturalmente, esta avaliacdo é feita numa fase mais adiantada do

projeto.

4.2.4.4 — Alteragcbes da qualidade visual da paisagem

7

Paisagem designa uma parte do territorio, tal como é apreendida pelas
populacdes, cujo caracter resulta da acado e da interacdo de fatores naturais e
ou humanos em que a sua protecdo é traduzida pelas a¢cGes de conservacéo
ou manutencao dos tracos significativos ou caracteristicos, justificadas pelo seu
valor patrimonial resultante da sua configuragcao natural e ou da intervencéo
humana (Decreto n.° 4/2005).

Num estudo desta natureza a paisagem é um dos elementos considerado
essencial na Avaliacdo de Impacte Ambiental (AlA). A AIA é um instrumento
fundamental de caracter preventivo da politica do ambiente e como tal,
reconhecido inicialmente pela Lei de Bases do Ambiente, em vigor desde 1987

(APA, 2013b). A area em estudo é definida através de uma analise global da
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paisagem, efetuada a partir da caracterizagdo da sua estrutura em funcéo da
morfologia, do uso do solo, da quantidade/valor do coberto vegetal, da rede
hidrografica, da presenca humana e dos valores culturais e naturais em
presenca. A cartografia a apresentar na analise do relevo é referente a
hipsometria, declives, exposi¢cdes, rede hidrografica e uso do solo em que os
elementos mais relevantes a cartografar, sdo aqueles que se identificam na
caraterizacdo da estrutura da paisagem tais como, a ocupacao e uso do solo,
elementos de agua, nucleos urbanos, infraestruturas e elementos patrimoniais

histéricos, culturais e naturais (APA, 2013b).

Os elementos subjacentes a “qualidade visual da paisagem” podem ser
analisados conjugadamente com outros descritores, numa fase de projeto, ja
com uma selecdo reduzida de locais (eventualmente a nivel regional) através
de um modelo digital a trés dimensbes (3d). Assim, s6 se justifica que este
descritor seja tratado numa fase seguinte.

4.2.4.5 - Planificacdo e usos do solo

A planificacdo e usos dos solos consiste no estudo das alteracdes de uso ou da
intensidade de usos ja existentes e dos conflitos com propostas de
ordenamento do territbério previstas para o local. Devera ser feito um
zonamento que permita que se respeitem as superficies de desobstrucdo e um
planeamento do que € que podera coexistir com a infraestrutura, por exemplo
campos de golf, e alguns tipos de agricultura (evitar as que atraiam passaros).
Por outro lado deve afastar-se completamente instalacfes industriais que
possam produzir vapores, escolas, hospitais e complexos habitacionais, e
ainda ter preocupacgdes com as zonas onde o ruido € mais intenso e restringir a

edificacao nesses locais.

Dos exemplos referidos e do que foi mencionado no item anterior, da selecao
resultante da fase de planeamento devem ser escolhidos os locais de forma, a
nao conflituar com outro tipo de ocupacao de solo que seja condicionante, quer
por questdes de segurancga da operacdo das aeronaves e/ou por questdes de
seguranca de pessoas e bens a superficie. Sendo esta matéria tratada a seguir

ao planeamento.
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4.3 — Analise e selecdo dos descritores para avaliacdo de

possiveis localizacdes

ApoOs uma abordagem de todos os descritores, selecionaram-se, num uUnico
grupo, aqueles que eventualmente se podem trabalhar na fase de
planeamento, com o propésito de os desenvolver e arranjar critérios para a

avaliacdo de localizacdes:

e Espaco aéreo e condicdes do trafego
e Perigos existentes e potenciais

e Fauna e Flora

e Orografia do terreno

e Meteorologia

e Poélos geradores de trafego

e Economia local

4.3.1 — Avaliacdo do espaco aéreo e condicdes de trafego

Os aerdodromos estdo vocacionados para servirem o Trafego Aéreo Geral,
“General Air Traffic” (GAT), que € um tipo de trafego que habitualmente opera
com VFR em espaco aéreo de classe “G” até FL 095. Os voos VFR também
sao permitidos em espacgo aéreo de classe “C”, até FL 195, sendo acima deste
nivel s6 permitidos voos IFR. No entanto, podem ser realizados voos GAT VFR
no espaco aéreo acima de FL195 desde que sejam autorizadas reservas de
espaco aéreo (Area segregada temporaria, Temporary Segregated Area (TSA)
Ou 0 seu equivalente) para atividades especificas, ou ainda em conformidade
com os planeamentos especificos aceites pela autoridade de servico de trafego

aéreo, “Air traffic service” (ATS), competente.

As atividades GAT VFR referidas que podem ocorrer acima de FL195 e que
exigem uma reserva de espaco aéreo temporario ou area restrita sédo (INAC,
2003):

e Voos de planadores a grande altitude;

e \oos de teste;

66



e Para-quedismo a grande altitude;

e Voos de baldo a gas.

A analise as condicionantes nesta matéria deve incidir no espago aéreo que é
utilizado regularmente pelos voos GAT VFR, nas condi¢cdes que sao exigidas
para se operar para ou de o aerddromo, bem como o sobrevoo ou tipo de
atividades relacionadas com este tipo de voos, a efetuar nas proximidades do
futuro aerdédromo. O espaco aéreo a considerar para analise, nesta fase, deve
ser o referente as regides de controlo (TMA) e as areas proibidas, restritas e

perigosas.

Quanto as TMA, a analise deve ser efetuada com incidéncia nas areas onde
haja rotas que convergem para o0s pontos de ajudas radio (ex.: DVORDME), e
todas as zonas de controlo (CTR) dos aerédromos. Relativamente as areas
proibidas, restritas e perigosas, para além dos niveis de voo, ha a considerar o
tipo de ocupacdo e o tempo de atividade programadas para essas areas,
devendo-se evitar penetrar as areas proibidas (P) ou cruzar areas perigosas
(D) (NAV, 2012).

Numa avaliacdo a nivel Nacional poder-se-a, através da Carta Aeronautica
OACI de Portugal Continental (INAC, 2012), selecionar as areas que nao
condicionam o espaco aéreo, entre 0s niveis solo e FL 095.

Como exemplo mostra-se na figura 4.8 um estrato da Carta Aeronautica OACI
onde se podem visualizar areas que nao estdo sombreadas, representando
aguelas que a partida oferecem as condicfes para serem selecionadas nesta

fase.

Uma forma de cruzar informacéo, eventualmente mais atualizada, € através da
consulta de outras cartas aeronauticas como se pode observar na figura 4.9
(representacdo da carta de rotas da TMA de Lisboa) (NAV, 2013), onde se

salienta a zona referida anteriormente.
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Figura 4.8 — Areas selecionadas para a fase de planeamento (INAC, 2012)

Salienta-se que na area sombreada, com outro tipo de analise mais especifica
(por exemplo através de procedimentos de navegacgdo aérea) e recorrendo a
“software” especifico, poder-se-iam apresentar com mais precisdo zonas aonde

se poderia planear a localizacdo de um aerédromo.

Figura 4.9 — Areas selecionadas para a fase de planeamento (NAV, 2013)
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4.3.2 — Avaliacdo dos perigos existentes e potenciais
Este descritor € analisado em duas partes:

e Fontes originadoras de vapores, fumos e poeiras;

e Zonas potenciadoras para criacao e/ou frequéncia de aves.

Para as fontes originadoras de vapores, fumos e poeiras, sé tem significado
fazer um levantamento das grandes industrias ligadas a cimenteiras, a
quimicas, a refinarias, a siderurgias, a pastas de papel e extracdo de madeiras.
Nestas situacdes sinalizam-se essas industrias e o aerédromo nao deve ser
localizado nas proximidades. N&o existem critérios definidos quanto as
distancias recomendadas a que devem estar os aerédromos dessas fontes, o

que requere avaliacGes caso a caso.

Quanto as zonas potenciadoras para criacdo e/ou frequéncia de aves, as que
nesta fase se proporcionam serem levantadas sdo as zonas ecoldgicas e 0s
aterros sanitarios. Apesar de ndo haver regulamentacdo nacional sobre a
distancia que devem estar os aerddromos dessas zonas, é recomendado pela
ICAO gue num raio de 13 Km a partir do ponto de referéncia de um aerédromo
(Aerodrome Reference Point, (ARP)) ndo deve haver nenhuma fonte geradora
de este tipo de risco (ICAO, 2011)

Para este descritor a proposta € que s6 devem ser consideradas as zonas
ecolégicas, ficando os aterros e as fontes originadoras de vapores, fumos e
poeiras para tratamento numa fase mais adiantada de projeto. Assim, nesta
fase sugere-se gue sejam excluidas as areas ecolégicas (abordadas em Fauna
e Flora), com uma margem de seguranca de 13km a partir das periferias das

respetivas zonas.

4.3.3 — Avaliacdo da meteorologia

Na determinacéo das zonas onde ha uma propensao forte para o aparecimento
frequente de nevoeiro e nebulosidade o planeamento deve ter em conta a sua

variagdo espacial relativa, a nivel regional e local, ndo sendo os valores
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climaticos absolutos os que mais interessam (Daveau, 1985). Na figura 4.10 é
mostrado um mapa de nevoeiro e nebulosidade que permite identificar as
zonas criticas quanto a esta matéria. O objetivo ndo € eliminar, a partida, todas
estas zonas onde haja nevoeiro e nebulosidade mas sim apds a obtencao de
areas que ndo estejam constrangidas por outros descritores, analisa-las em
func@o deste descritor. Caso se verifique nesta primeira abordagem que ha
areas ou parte que coincidam com zonas criticas deve ser feita uma avaliacédo

mais rigorosa e localizada.
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Figura 4.10 — Nevoeiro e Nebulosidade (Daveau, 1985)

Na avaliacdo das zonas ja selecionadas e visto serem bastante localizadas, é
fundamental a consulta dos dados registados pelas estacdes climatoldgicas

mais proximas das zonas em causa. Como se pode verificar pela figura 4.11
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existem 61 estacbes climatologicas espalhadas por Portugal Continental. Na
mesma figura sdo apresentados 260 postos udométricos.
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Figura 4.11 — Rede de estacdes climatolégicas e postos udométricos no
periodo 1971-2000 em Portugal Continental (IM, 2009)

4.3.4 — Avaliacdo da orografia

Conforme referido, aquando da descricdo dos descritores, na avaliacdo da

71



localizacdo de um aerédromo, a orografia € um fator importante segundo dois

aspetos:

e A é&rea de implantagdo da infraestrutura e;

e A envolvente a essa area.

Quanto a area de implantacdo da infraestrutura (pista e zonas de apoio ver
definicdo de aerodromo) deve-se ter em consideracdo 0s volumes de
escavacao e aterro e as suas consequéncias, especialmente nos impactes
relativos as alterac6es na topografia. Este tipo de infraestrutura exige uma
construcdo com pequenas variacdes de inclinacdo ou mesmo projetada em

plano, quando possivel.

Relativamente a envolvente a area de implantacdo, a andalise da orografia,
como se disse assume um papel fundamental no que diz respeito a seguranca
operacional, no ambito do descritor “Superficies de desobstrucdo”. Assim, a
obtencado de informacéo sobre relevo é essencial, em virtude de este poder ser

um obstaculo natural.

J4 numa fase de projeto a altimetria assume um papel muito especifico e
importante, no estudo de localizacdo, onde ja foram limitadas as opcdes de
localizacdo. No entanto, numa fase de planeamento a nivel nacional poder-se-a
fazer um levantamento e eliminar algumas zonas montanhosas, onde nao se
identifiquem planaltos ou areas planas, que eventualmente possam reunir
condi¢cdes. Conforme referido no descritor anterior, os SIG tém um papel
fundamental no planeamento e, neste contexto, a orografia poder-se-a
considerar como a base fundamental para este trabalho. Nessa perspetiva a
analise da orografia pode ser efetuada através de cartografia em Modelo Digital
do Terreno (MDT), disponibilizada em aberto, com niveis de exatiddo (tanto na
horizontal como na vertical) admissiveis para a fase planeamento. Com esta
abordagem hé& outros descritores que podem ser tratados em simultaneo como
por exemplo, os recursos hidricos superficiais (especificamente as linhas de

agua).
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4.3.5 - Avaliacdo dos polos geradores de trafego / polos

geradores / atratores de viagem

Para tratamento deste descritor optou-se por identificar nos instrumentos de
gestdo territorial, regional e municipal, as orientacdes relevantes para o
planeamento e operacdo dos transportes a nivel local e regional, com o
objetivo de reunir elementos, sobre mobilidade e transportes e que tenham
seguido essas orientagoes.

Promover a elaboracdo de planos de mobilidade intermunicipais que
contribuam para reforcar a complementaridade entre centros urbanos vizinhos
e para uma maior integracdo das cidades com 0 espaco envolvente e que
contemplem o transporte acessivel para todos e assegurar na revisdo dos
Planos Diretores Municipais (PDM), em articulacgdo com a elaboracdo dos
Planos Municipais de Mobilidade, que as redes de transporte e mobilidade
respondam a sua procura e aos seus processos de redefinicdo dos usos do
solo, favorecendo a acessibilidade das populacées em transporte publico aos
locais de emprego, aos equipamentos coletivos e servicos de apoio as
atividades produtivas (DGOTDU, 2013)

As linhas orientadoras do desenvolvimento, organizacdo e gestdo dos
territérios de todas as regides do pais e que servem de referéncia para a
elaboracao dos planos especiais, intermunicipais € municipais de ordenamento
do territério sdo estabelecidas pelos Planos Regionais de Ordenamento do
Territério (PROT)

De entre os planos especiais, intermunicipais e municipais de ordenamento do
territdrio em vigor selecionar aqueles que estao relacionados com a mobilidade,
de modo a identificar os concelhos em causa para uma avaliagdo das possiveis
localizacBes para a constru¢cdo de um aerddromo. Essa avaliagdo sera feita
conjugadamente, a partir das plantas de ordenamento e de condicionantes dos
respetivos concelhos, através dos seus PDM, ja que nestes elementos pode-se
obter a informacgéo referida anteriormente (zonas urbanas, acessibilidade e

outra) e ao mesmo tempo relacionar com o descritor sobre “acessos”.

73



Por ultimo é de referir que os municipios tém elaborado estudos de mobilidade
de transportes (figura 4.12) e projetos de mobilidade sustentavel, tendo 40

municipios aderido ao programa destes projetos (IMTT, 2011).
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Figura 4.12 — Estudos de mobilidade de transportes (IMTT, 2011)

4.3.6 — Avaliagédo da economia local

O Produto Interno Pruto (PIB) nacional em 2010 registou um aumento de 2,6%
em termos nominais e de 1,9% em termos reais. No entanto, em 2011 e 2012
registaram-se decréscimos respetivamente de 1,0% e 3,5% em termos
nominais e de 1,3% e 3,2% em termos reais. Relativamente ao PIB das regides
NUTS Il, para esses 3 anos, as tendéncias foram semelhantes ao do PIB
nacional, a excecdo do Algarve que em 2010 ja tinha registado, apesar de

pouco expressivo, um decréscimo de 0,2% em termos reais (INE 2013).
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Relativamente as regiées NUTS Il e comparando em termos nominais oS anos
de 2011 e 2012, os resultados revelaram que na globalidade houve um
decréscimo mais acentuado em 2012. Quanto ao ano de 2011, destacaram-se
com valores mais acentuados e superiores a média nacional as regides do
Algarve com 2,1 % e do Alentejo com 1,7%. Estima-se que em 2012, ano para
o qual ainda s6 existem resultados preliminares, que o PIB em termos nominais
tenha decrescido mais acentuadamente que a média nacional na zona Centro
com 4,1% (INE 2013).

No quadro 4.4 é apresentado um resumo do produto interno bruto regional.
Com estes dados tem-se uma percecdo de como as regides se apresentam
economicamente relativamente a média nacional. No entanto, para uma analise
mais localizada importa saber em cada uma das regides as disparidades entre
as respetivas sub-regides (NUTS Ill). Para isso, nesta fase é efetuado um

levantamento sobre a coeséao regional.

Quadro 4.4 — Produto Interno Regional Bruto na NUTS 1l em 2010, 2011 e 2012

(INE, 2013)
2010 2011 Po 2012 Pe

reqbes 10°Euros| % Va?ga:r('%) Volume %) 10°Euros| % Va}ga:r('%) volume %) 10°Euros| % Va}{)?r(%) volume (%)
Norte 48.836 | 28,3 3,5 2,7 | 48.675 | 28,4 -0,3 -0,7 | 47.430 | 28,7 -2,6 -2,6
Centro | 32.019 | 185 | 21 11| 31629 | 185 | -1,2 1,4 | 30329 | 184 | -41 -4,0
Lisboa | 64.300 | 37,2 | 22 20| 63572 | 37,1 | -11 1,3 | 61226 | 37,1 | -37 3,0
Alentejo 11.252 6,5 4,2 2,8 | 11.059 6,5 -1,7 -1,5 | 10.660 6,5 -3,6 -3,4
Algarve 7302 | 42| 08 02| 7152 42| -21 32| 6922 42| -32 35
RAAcores | 3743 | 22| 25 18| 3714| 22| -08 06| 3569 | 22| -39 3,0
R.AMadeira| 5207 | 30| 13 07| 5141| 30| -1,3 22| 4812 29| -64 7.1
Extra-regio 199 | 01 1,0 0,0 184 01| -7,3 -6,8 160 | 01 -13,0 6,3
Portugal |172.860 |100,0 | 2,6 1,9 |171.126 [100,0 | -1,0 -1,3 |165.108 (1000 | -3,5 3,2

Po - dados provisérios
Pe — dados preliminares

A coeséo regional é normalmente analisada através das assimetrias do PIB per
capita e da produtividade (avaliada pelo quociente entre o PIB e o numero de
individuos total), quer no contexto do pais, quer em comparagdo com a Unido
Europeia (UE). O indicador PIB per capita relaciona o PIB gerado num dado

pais ou regido com a populacao residente (INE 2013).
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Através da figura 4.13 onde estdo representados graficamente os indices de
disparidade regional do PIB per capita referente as NUTS Ill (dados provisérios
referentes a 2011), em relacdo a média nacional (Portugal = 100), séo visiveis
assimetrias significativas entre as trinta regides, atingindo a expressdo maxima
por comparacdo das regibes da Grande Lisboa com 165,7 % e da Serra da
Estrela com 51,3%. Observando o mesmo gréafico pode-se constatar que em
cada regido NUTS Il existem grandes disparidades entre as respetivas sub-

regides, destacando-se as seguintes (INE 2013):

e No Alentejo registaram-se entre o Alentejo Litoral (139,3) e o Alto
Alentejo (80,9), na regido Centro, entre o Baixo Mondego (100,7) e a
Serra da Estrela (52,1), e entre o Grande Porto (101,1) e o Tamega

(55,7), na regido Norte.

Grande Lisboa 165,7

Alentejo Litoral I ]399

R.A. Madeira EEEEE————  ]29,3

ALGARVE " 102,1

Grande Porto " 1018
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Figura 4.13 — indices de Disparidade Regional do PIB per capita, NUTS IlI -
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Neste contexto, s6 se justifica trabalhar as regibes relativas as areas ja
selecionadas do cruzamento de informagédo com outros descritores. Uma das
formas de tratamento e que pode transmitir as potencialidades da regido é
através do Valor Acrescentado Bruto (VAB) relativamente as empresas nao
financeiras e por setor econémico, tais como a pesca, a industria extrativa, a
industria transformadora, constru¢cdo, comércio por grosso e a retalho,
alojamento restauracado e similares, educacéao, atividades de saude e outro tipo

de atividades.

4.3.7 — Avaliacao da fauna e flora

As areas da Rede Natura 2000 devem ser conservadas de forma a proteger os
habitats e espécies, e para isso é necessario que as atividades humanas
devam ser compativeis com a preservacao destes valores, visando uma gestao
sustentavel do ponto de vista ecolégico, econdmico e social. A garantia de que
ha uma continuacdo dos objetivos delineados nas diretivas passa
obrigatoriamente por uma articulagdo da politica de conservacdo da natureza
com as restantes politicas setoriais, nomeadamente, agros silvo pastoril,
turistica ou de obras publicas, por forma a encontrar 0s mecanismos para que
0s espacos incluidos na Rede Natura 2000 sejam espacos vividos e geridos de

uma forma sustentavel (ICNF, 2013).

Dentro deste contexto, optou-se por eliminar a partida todas as areas definidas,
quer pela diretiva aves, quer pela diretiva habitats, conforme estéo

representadas na figura 4.14.

7

A execucdo da Rede Natura & objeto de um Plano Sectorial e constitui um
instrumento de gestéo territorial que vincula apenas as entidades publicas e
estabelece principios e regras a definir em instrumentos de gestao territorial
vinculativos dos particulares, como os Planos Diretores Municipais. Assim,
nesta fase bastard identificar as areas através de SIG, conforme se pode

observar pelo exemplo apresentado na figura 4.15
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Figura 4.14 — Rede Natura 2000 - diretiva aves zonas de protecdo especial
(ZPE) e diretiva habitats sitios de importancia comunitaria (SIC) (ICNF, 2012)

Natura 2000 Network Viewer enter a location

1057, g
b Montzrgn

Figura 4.15 — Extrato de carta digital sobre rede Natura 2000 (EEA, 2013)



Na mesma informagédo obtida anteriormente e conforme se pode observar
através de uma ampliacdo (figura 4.16), pode-se obter outro tipo de informagéo

(zonas urbanas, acessos e outra) associada a diferentes descritores.

Natura 2000 Network Viewer enter a location

; Sarilhos™

Grandes

Figura 4.16 — Extrato de carta digital sobre rede Natura 2000 com informagéo
variada (EEA, 2013)
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Capitulo 5 — Considerac0es finais e desenvolvimentos futuros

O trabalho desenvolvido compés-se de duas partes distintas. Na primeira parte
(segundo e terceiro capitulos) pretendeu-se mostrar, por um lado, como se
desenvolveu a aviagéo civil em Portugal desde o aparecimento dos primeiros
aerodromos, até a constituicdo da atual rede, e, por outro lado, mostrar como
evoluiram os organismos de regulacdo no setor e quais as implicacdes destes

no planeamento e gestao da rede de aerddromos.

Na segunda parte (quarto capitulo) procurou-se avaliar os fatores relacionados
com o0s impactes que a construcdo de um aerédromo geram e estudar o0s
descritores mais importantes para a avaliagdo da localizacdo de um

aerodromo, numa fase de planeamento.

Na sequéncia da metodologia seguida no capitulo 4, em que foi efetuada a
andlise descritor a descritor, agrupados por condi¢des, e subsequentemente
selecionados os que se consideraram ser os mais adequados para o objetivo

do trabalho, concluiu-se que:

e Espaco aéreo e condicBes do trafego é o primeiro descritor a limitar e
condicionar determinadas areas para a localizacdo de um aerédromo,
ficando por complementaridade as areas que ndo oferecem qualquer
tipo de constrangimento. Nesta primeira analise foi considerada uma
avaliacdo a nivel Nacional, através da Carta Aeronautica OACI de
Portugal Continental (INAC, 2012), selecionando as areas que nao
condicionam o espaco aéreo, entre os niveis solo e FL 095;

e Apls a primeira analise e a partir das areas sobrantes, podem-se
identificar nessas areas as zonas condicionadas pelos descritores
perigos existentes e potenciais e fauna e flora, reduzindo as areas com
viabilidade. Assim, nesta fase s6 devem ser excluidas as areas
ecologicas (abordadas em Fauna e Flora), com uma margem de
seguranca de 13 km a partir das periferias das respetivas zonas pelas

circunstancias abordadas no descritor perigos existentes e potenciais;
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ApOs a obtencdo das areas nao condicionadas pelas situacdes
anteriores, é entdo proposto o levantamento orografico das respetivas
areas. Este levantamento tem como objetivo sinalizar todo o terreno que
ndo apresente grandes variagbes de inclinagbes, ndo sO pela
implantacdo do aerodromo, mas também pela area envolvente néo
constituir obstaculo. Aqui a area minima prevista deve ser circular e com
cerca de 5000 m de raio, em virtude de ser o limite exterior (em projecéo
horizontal) da superficie conica, calculada para um aerédromo de cédigo
4 (cbédigo mais elevado). Esta abordagem pode ser efetuada através de
cartografia digital em formato de MDT,;

Apertada a malha, surge a fase dos descritores que se podem
considerar que estdo na fronteira entre o planeamento e o projeto, isto
porque a selecdo ndo é feita por eliminacdo de areas mas sim pelas
melhores condi¢cdes oferecidas. Por exemplo a introducdo do descritor
pblos geradores de trafego ja implica relacionar a mobilidade com os
planos especiais, intermunicipais e municipais de ordenamento do
territorio, ou ainda, conhecendo-se os concelhos respeitantes a area em
estudo efetuar-se uma andlise as plantas de ordenamento e de
condicionantes dos respetivos PDM;

Meteorologia é uma matéria que podia ter sido considerada na fase da
eliminacdo das areas, mas como as principais carateristicas a serem
analisadas estédo relacionadas com a visibilidade, preferiu-se que este
descritor fosse tratado numa fase posterior por esta questdo nao ser
eliminatéria mas sim restritiva. Isto porque a principal informacao a obter
€ 0 numero de dias que uma zona dispde por ano de condicbes de
visibilidade, ficando a viabilidade da zona dependente dessa condigéo.
Para esta avaliacdo devem ser consultados os dados registados pelas
estacfes climatolégicas mais prOximas das zonas em causa para
posterior avaliacao;

Com a identificagdo dos municipios e agrupando-os nas regides
estatisticas respetivas, a forma proposta para chegar a locais mais
especificos é através da analise do VAB relativamente as empresas nao
financeiras e por setor econdémico, permitindo assim identificar as

potencialidades das regides.



Para completar o trabalho desenvolvido seria interessante como
desenvolvimento futuro aplicar a metodologia seguida ao planeamento de uma

rede de aerédromos.
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