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O presente estudo intitulado tem como principal objectivo determinar a viabilidade
ambiental da construcdo de uma infra-estrutura aeroportuaria na margem sul do rio
Tejo. Na eventualidade de se obter uma resposta positiva a esta questdo, este
estudo prolongar-se-4 com uma andlise mais detalhada para duas localizacoes.
Pretende-se desenvolver a andlise ao ponto de ser possivel efectuar uma
comparacdo dos efeitos ambientais resultantes da construcdo de um aeroporto
nestes dois locais alternativos, entre si e com o projecto existente para a Ota.

Uma das especificidades deste estudo reside no facto do mesmo néo ser realizado
para o promotor da infra-estrutura. Esta € a situacéo tradicional na maioria dos
projectos, nomeadamente na concretizacdo de estudos de localizacdo de
empreendimentos ou aquando da elaboracdo de estudos de impacte ambiental.
Neste caso concreto, as circunstancias sao diferentes: o presente estudo foi
solicitado ao IDAD - Instituto do Ambiente e Desenvolvimento pela CIP —
Confederagéo da Industria Portuguesa, enquanto que a responsabilidade formal de
concretizar os estudos para o desenvolvimento desta infra-estrutura € atribuida,
desde 1998, a empresa NAER — Novo Aeroporto, S.A.. Esta particularidade é
referida desde ja, pois tem fortes repercussées na metodologia adoptada para a
realizacao deste estudo.

Sendo assim, e contrariamente ao habitual, o presente estudo ndo se inicia com a
apresentacdo por parte do promotor, de um conjunto de “dados de projecto” que
servem de base a avaliacdo a uma equipe de consultores especialistas. Ndo sendo
possivel questionar o promotor do estudo relativamente a dados técnicos
necessarios para a concretizacdo detalhada do mesmo, foi necessario recorrer a
dados disponiveis publicamente. De entre as varias fontes utilizadas deve-se
destacar a informacdo compilada no site www.naer.pt. Deste modo, foi possivel
delinear um “layout-base” para o empreendimento, assim como estimar a tipologia e
os ciclos temporais das operacdes aeroportuarias.

Outro factor a ter em consideracdo na interpretacdo da informacdo contida neste
relatorio reside na grande dimensdo do empreendimento em apreciagdo, o que faz
com que, independentemente da localizacéo seleccionada para o aeroporto, ocorram
sempre impactes ambientais muito significativos. Um aeroporto com dimensao
internacional, cumprindo as exigéncias técnicas actuais, representa uma intervencao
que consome e transforma grandes quantidades de territério. Ndo € assim
expectavel que se encontre um local onde se possa construir um aeroporto sem
consequéncias ambientais e territoriais. Deste modo, a pesquisa de um local para a
construcdo deste empreendimento, deve ser conseguida eliminando os locais cujas
caracteristicas ambientais os tornem inviaveis.
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A comparagdo ambiental entre localizacGes alternativas deve ser realizada de forma
multi-dimensional tendo em vista a minimizagdo das consequéncias ambientais do
empreendimento. A comparacgdo final entre alternativas devera incorporar outros
factores para |4 dos factores ambientais strictu sensu, 0os quais poderdo revelar-se
igualmente como factores criticos para a tomada da decisdo mais correcta.

Destaca-se o facto do presente estudo se desenvolver sobre um conjunto de
axiomas de partida, os quais merecem ser explicitados:

Articulacdo do sistema de transportes ao NAL, a escala regional, nacional e
internacional:

As localizagOes alternativas seleccionadas deverdo possibilitar uma
articulacéo eficaz com a rede ferroviaria de alta velocidade e garantir
a acessibilidade através de vias rodoviarias de categoria equivalente
a Itinerérios Principais;

No ambito do presente estudo, foi efectuada uma andlise
macroscopica das acessibilidades nas diferentes alternativas
considerando a comparacao entre as respectivas duas grandes areas
de localizagéo;

Os impactes ambientais resultantes da construcdo ou adaptacao
destas infra-estruturas de transporte ndo foram identificados ou
avaliados.

Poderdo ocorrer limitagbes provocadas pelas servidbes aéreas e pelas
serviddes militares actualmente existentes:

Considerou-se que as servidbes actuais ndo poderiam ser
interpretadas como uma limitacéo;

Assumiu-se que a dimensao do NAL obrigard ao redesenho destas
mesmas serviddes.

Integracéo do NAL no PROT-AML.:

Assumiu-se que a importancia territorial deste empreendimento
obrigara a reviséo do proprio PROT-AML;

Deste modo nao foram tidos em consideracdo o0s objectivos
territoriais  preconizados no PROT-AML, mas apenas, a
caracterizacdo ambiental e territorial que lhe serviu de base.

Assim, como tarefas a realizar de imediato e como consequéncia das conclusées do
presente estudo identificam-se duas linhas de investigacdo com escalas muito
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diferenciadas. Por um lado, € fundamental proceder a uma andlise mais detalhada
das incidéncias ambientais da intervencao aqui sugerida, aprofundando o trabalho de
campo, e adquirindo um maior conhecimento técnico dos efeitos sobre descritores
ambientais como, por exemplo, os recursos hidricos superficiais, a qualidade do ar
ou o ruido. Por outro lado, é imprescindivel aprofundar a reflexdo estratégica sobre
esta localizacdo e sobre o modelo de desenvolvimento regional que esta opcao
podera induzir. Sempre que possivel dever-se-a incorporar, nesta reflexdo, a
identificacdo das potenciais externalidades ambientais, assim como dos factores
criticos que sera necessario avaliar e monitorar para assegurar a sustentabilidade
desta deciséo.

Para além do presente, este relatério integra sete capitulos. Assim, no Capitulo 2,
apresenta-se uma breve descricao historica do processo de selecgdo da localizacéo
que levou a adoptar a solucdo Ota, ndo se pretendendo com esta descrigdo avaliar o
processo de decisdo per si, mas sim identificar as dimensdes ambientais que se
revelaram criticas na tomada desta decisdo. O Capitulo 3 (Viabilidade Ambiental)
dedica-se a definicdo e apresentacdo de aspectos ambientais considerados criticos
no territdrio proximo de Lisboa, tendo em vista a identificacdo de areas preferenciais
de estudo onde se revele viavel a constru¢cdo de um aeroporto. Dada a relevancia
que assume a articulagdo deste projecto com a rede de acessibilidades, a sua
andlise foi também incluida neste capitulo. No Capitulo 4 definem-se varios locais
alternativos, a partir de um conjunto de pressupostos de dimensédo e de layout,
comparando-0s em termos da sua situacdo face a caracteristicas ambientais que
podem revelar-se determinantes na seleccdo da solucdo mais adequada para o
projecto. No Capitulo 5 (Avaliacdo Comparativa), efectua-se a comparacao entre as
varias alternativas a partir de avaliacdo simultdnea de varios indicadores. Neste
capitulo s&o avaliados Varios cenérios de ponderagéo para os diferentes indicadores
sendo, por fim, apresentada uma sintese da andlise comparativa efectuada. No
Capitulo 6 apresentam-se as principais conclusdes extraidas do presente estudo e,
no Capitulo 7, compilam-se os anexos.
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A localizacdo do Novo Aeroporto de Lisboa foi, durante trés décadas (1969 — 1999),
objecto de varios estudos de viabilidade. No presente capitulo, descrevem-se 0s
principais antecedentes que se encontram na base deste processo de seleccéo e da
respectiva evolu¢cdo na demanda da localizacéo ideal.

Os estudos de seleccdo para a melhor localizagdo do Novo Aeroporto de Lisboa
(NAL) remontam a 1969, data da publicacdo do Decreto-Lei n°48902 o qual criou o
Gabinete do Novo Aeroporto de Lisboa (GNAL).

Nos estudos preliminares de localizagdo efectuados pelo GNAL, foram
essencialmente considerados locais na margem Sul do Rio Tejo, uma vez que, de
acordo com os mesmos, a margem Norte ndo oferecia condigdes aceitaveis para o
efeito. Foram entéo analisados os seguintes locais:

Fonte da Telha,
Montijo,
Alcochete,
Porto Alto,

Rio Frio,

Portela de Sacavéem.

Foi ainda considerado que, relativamente a este Ultimo, a existéncia de graves
inconvenientes resultantes de se encontrar envolvido pela cidade, dificultava
qualquer possibilidade de expanséo.

No final de 1969, o GNAL apresentou a tutela um parecer do qual se salientam, entre
outros, 0s seguintes pontos:

Nao ser possivel a ampliacdo do aeroporto da Portela como solucéo a considerar
para o Novo Aeroporto;

N&o existir qualquer hipétese aceitavel de localizacdo do Novo Aeroporto na
margem direita do Tejo;

A instalacdo do NAL na margem esquerda do Tejo apenas seria de considerar
nas seguintes localizaces:
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Fonte da Telha,
Montijo,
Alcochete,
Porto Alto,

Rio Frio.

A escolha de qualquer destas localizagbes implicaria necessariamente a
transferéncia do Campo de Tiro de Alcochete e a desactivacdo da Base Aérea n° 6
no Montijo.

Apb6s uma primeira tentativa de classificacdo das varias localizag6es, resultou uma
tendéncia favoravel a Rio Frio uma vez que era considerado o Unico local dispondo
de grande area disponivel o que permitiria a instalacdo de um aeroporto de grandes
dimensfes, sem quaisquer restricdes para ampliacdes futuras (era considerado
neste estudo, como pressuposto, a possibilidade de expansao até 4 pistas paralelas);

Para a hipétese de Rio Frio foi também dado realce ao facto da Ponte Salazar (actual
Ponte 25 de Abril), através da sua rede de acessos, permitir uma facil penetracdo e
difuséo na cidade de Lisboa e, por outro lado, era também o local que, com menores
investimentos permitiria a ligacdo a rede ferroviaria nacional e, por consequéncia
uma futura ligacao por caminho de ferro a Lisboa.

O parecer terminava com a sugestao de que, para efeitos de prosseguimento dos
estudos relativos ao NAL, fosse aceite:

A transferéncia do Campo de Tiro de Alcochete;
A desactivacéo oportuna da Base Aérea n° 6 do Montijo;

A continuagdo dos estudos se circunscrevesse a margem Sul do Rio Tejo, de
preferéncia a area do Rio Frio - Porto Alto.

A 19 de Dezembro de 1969 foi decidido, em Conselho Aerondutico, prosseguir 0s
estudos de localizacdo do NAL, limitados a regido de Rio Frio.

Em 1971, de acordo com as conclusdes obtidas em dois estudos independentes® a
opcao de Rio Frio foi confirmada.

! Etudos elaborados pela fima amercana Sysems Analyss and Research Comoration (SA.RC.) em
asociacdo com a Howard, Needles Tammen and Bergendoff (HN.T.B) e pelo consdrcio luso-aleméao
Induplano, Dorsch, Gerdach & Weidle (1.D.G.W.).
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Estes estudos apoiaram-se nos estudos preliminares de localizacéo realizados pelo
GNAL e tiveram como objectivo fundamental a avaliagido e a escolha de um local
com a dimensé&o adequada a constru¢do do NAL, de acordo com os resultados das
previsdes do trafego. A area considerada necessaria para a exploragdo do aeroporto
variava entre os 4550 ha e os 6440 ha, sendo no entanto recomendada, por cada um
dos consultores, a aquisicdo de uma area total de 6550 ha ou 21 780 ha para permitir
a instalacéo futura da Comunidade do Aeroporto, entre outras infra-estruturas.

Entre 1978 e 1982, e sob a responsabilidade da ANA, foram realizados estudos de
viabilidade para um conjunto alargado de 12 locais com o objectivo de constituir uma
lista restrita das 3 localizagbes mais viaveis. Na Figura 2.1 encontram-se
representados os 12 locais considerados nestes estudos. O estudo efectuado gerou
uma tabela sintese de avaliagdo e comparacéo dos varios locais, atendendo a um
conjunto de parametros considerados adequados para a andlise de viabilidade.

Fonte: “New Lisbon International Airport”, Part 2, TAMS- PROFABRIL
Figura 2.1 -Conjunto alargado de localizagBes para 0 Novo Aeroporto da Ota em estudos conmplementares realizados em 1982.

Da avaliacéo efectuada verificou-se que:

Relativamente ao conjunto de locais da margem Sul do Rio Tejo afirma-se
que a Unica condicionante apresentada para a Marateca, € a desta
localizacdo se apresentar com mais 15 km de distancia a Lisboa do que as
restantes na margem sul; aparentemente, este motivo leva a escolha de
Porto Alto e Rio Frio como sendo as melhores localizagdes para a margem
Sul;
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Do conjunto de locais situados na margem Norte do Rio Tejo, apenas a
localizagdo da Ota se aproxima as condi¢des de viabilidade das localizagbes
da margem Sul.

Os estudos complementares realizados, concluiram, entre outros aspectos, que:

A viabilidade de Rio Frio implicaria a constru¢cdo de novas ligacdes rodo-
ferrovidrias sobre o Tejo na zona de Lisboa. Para esta hipétese de
localizacdo, o Campo de Tiro de Alcochete e a Base Aérea do Montijo ndo
poderiam prosseguir com as utilizacdes actuais®.

Na margem direita do Tejo, a Ota apresentava potencialidades razoaveis
para ser encarada como alternativa de localizacdo do NAL, devido a sua
acessibilidade rodo-ferroviaria em relagéo a Lisboa, entre outros motivos.

Apés este estudo constituiu-se uma lista restrita com as trés localizagbes mais
viaveis:

Porto Alto
Rio Frio
Ota

A opcao Porto Alto acaba por sair do processo de seleccdo ndo tendo sido
encontrado registo das causas que motivaram esta decisao.

Posteriormente, em 1990, a ANA E.P. procedeu a um estudo econémico
comparativo quanto a duas possiveis localizacbes a Norte e a Sul de Lisboa,
respectivamente, na area da Ota e na de Rio Frio. Este estudo desenvolveu uma
andlise comparativa das varias vertentes entre cada uma das localizacbes, nao
tendo sido manifestada preferéncia relativamente a qualquer delas.

Em 1994, foi desenvolvido um estudo pela ANA, E.P. cujo objectivo consistia em
determinar a melhor localizacéo para o Novo Aeroporto de Lisboa entre trés locais
pré-seleccionados — Ota, Rio Frio e Montijo. Para este efeito desenvolveram-se
estudos parcelares em varios dominios (operacdo, engenharia, impacte ambiental e
social e acessos) onde se identificaram e valorizaram qualitativa e quantitativamente
os factores de diferenciacéo considerados de maior relevancia para a decisdo. Para
o0 Montijo foram realizados estudos correspondentes a duas orientacdes de pistas
distintas, designadas por Montijo A na configuracdo 03/21 e Montijo B na
configuracdo 08/26. Os resultados obtidos da conjugacdo de todos os estudos

2Neda avaliacdo, ndo havia sdo ainda contemplada a hip6tese de Rio Fio 08/26, a qual s6 surgiia mais
tarde, em 1999, no estudo realizado pela empresa ADP —Aéroportsde Paris.
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permitem concluir com clareza pela vantagem da localizagdo do NAL na hip6tese
definida como Montijo B. Se esta avaliagdo se confinar aos aspectos ambientais
entédo a solucéo preferida era Rio Frio, seguido da Ota e posteriormente Montijo B e
A

As solucdes Montijo acabam por ser excluidas do lote das localizacbes possiveis no
momento em que a discussdo publica sobre o desenho da rede ferroviaria de alta
velocidade ganha predominéncia sobre a da localizacdo do aeroporto. Durante a
década de 90 assumia-se que a rede de alta velocidade ferroviaria seria baseada
numa linha Lisboa-Porto, e sensivelmente a meio caminho sairia a ligacdo para
Madrid. Era esta a origem do T deitado, local ideal para a construcdo de um
aeroporto internacional. Esta op¢éo ferroviaria deu muitos argumentos a solugéo Ota.

Em 1998, uma das primeiras tarefas da recém-criada NAER, foi a contratualizacao
da elaboragéo de estudos ambientais para as localizagdes da Ota e Rio Frio (neste
ultimo caso foram delineadas duas orientac@es de pista: 08-26 e 17-35).

Em Maio/Junho de 1999, a Comissdo de Avaliacdo de Impacte Ambiental para o
Plano do Novo Aeroporto de Lisboa (Comissdo de Avaliacdo), pronuncia-se sobre o
conjunto de estudos preliminares de impacte ambiental (EPIA’s) desenvolvidos para
as localizagbes da Ota e de Rio Frio, tendo-se concluido que as alternativas de
localizagcdo apresentam impactes negativos significativos, sendo que a Ota é menos
desfavoravel que Rio Frio por esta apresentar condicionantes de sustentabilidade
ambiental.

Em Agosto de 1999, a ADP - Aéroports de Paris, realiza um relatério com uma
proposta para a escolha do local, com base em documentos anteriormente
produzidos, nomeadamente, os dois relatérios “Estudo preliminar de Impacte
Ambiental (EPIA) — Novo Aeroporto de Lisboa — Relatério Executivo (um para a Ota
e outro para Rio Frio) e o respectivo Parecer Técnico da Comisséo de Avalia¢&o.

Este relatorio tomou com base da sua analise trés localiza¢des possiveis:
Rio Frio 08/26
Rio Frio 17/35
Ota

Este estudo pde a cabeca o sitio de Rio Frio 08/26 (que ndo havia sido considerada
em estudos anteriores) considerando que esta orientacdo permite compatibilidade

permanente com os sitios militares de Montijo e Alcochete e que é menos
penalizante do ponto de vista ambiental
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Desenvolvimento

Neste relatério, conclui-se que a diferencga de classificagdo entre Rio Frio 17/35 e Ota
ndo € significativa, no entanto, a decisdo do Ministério do Ambiente levou a
recomendacéao favoravel por este consultor sobre a viabilidade do sitio da Ota.

Em Outubro de 1999, a NAER elaborou um relatério de progresso designado por
“Processos de decisdo da localizagdo do novo aeroporto — Opgbes para o
desenvolvimento do aeroporto na Ota”, o qual constitui o registo de instru¢do do
processo de decisdo com uma sintese da documentacéo produzida na ultima fase do
processo de decisdo, ou seja, a documentacdo que se debrucara sobre as opcdes
da Ota e de Rio Frio.

A localizacdo do Novo Aeroporto de Lisboa foi, durante trés décadas (1969 — 1999),
objecto de varios estudos de viabilidade.

Ao longo deste periodo foram analisadas véarias alternativas de localizacdo, de
acordo com a distribuicdo temporal esquematizada no Quadro 2.1. Refira-se que, no
quadro apresentado, sempre que sdo assinaladas localiza¢tes a cor verde, tal indica
a preferéncia resultante dos estudos em causa, salientando-se que ha estudos que
ndo estabelecem qualquer preferéncia (estudo econémico efectuado entre Rio Frio e
Ota pela ANA, E.P.) ou que nédo efectuam sequer a comparacao entre localizages
(EPIA’s, 1998).

A observacao do quadro permite verificar que a avaliacdo de alternativas efectuada
em 1982, ou seja, ha 25 anos, corresponde a Ultima situacdo onde os estudos de
viabilidade se estenderam a um numero alargado de locais, para além da Ota, Rio
Frio e da hipétese de reconversao da Base Aérea do Montijo.

As listas, mais restritas, que tiveram origem neste conjunto alargado, tiveram em
conta as condicionantes existentes na época.

Do conjunto de localizagbes estudado em 1982, apenas as alternativas de
localizacdo da Ota e de Rio Frio (sem considerar a opcao de Rio Frio 08/26) foram
objecto de um processo de avaliacdo de impacte ambiental completo.

Todos os estudos realizados posteriormente a 1999 incidem apenas sobre a
localizacdo da Ota.
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Quadro 2.1 - Alternativas para a localizagdo do Novo Aeroporto de Lishoa estudadas entre 1969 e 1999.

1969 1982 1990 199 1998/1999
GNAL ANA ANA ANA EPIA's Aéroports deParis  Decisao fina
Alcochete
Fonte da Telha Forte daTelha
Mortijo Mortijo Mortijo A
Montijo B
Porto Alto Porto Alto
Rio Fio Rio Fio RioFio RioFio RoFio0826 RioFrio 08/26
RoFio17/35 RoFio17/3%5
Averca
Azambuja
Grana
Merateca
Oa Oa Oa Oa Oa Oa
Portela
SantaQuz
Tires
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Ao longo deste capitulo serd desenvolvida uma leitura ambiental e territorial da
regido proxima de Lisboa tendo em vista a seleccdo de areas onde se revele viavel a
construcdo de um aeroporto.

O principal objectivo consiste em encontrar locais que atenuem as incidéncias
ambientais detectadas para a Ota e para o Rio Frio nos respectivos Estudos
Preliminares de Impactes Ambientais realizados em 1999 (UNL, 1999).
Independentemente do cronograma do processo de tomada de decisdo, a
oportunidade desta pesquisa € 6bvia: a andlise da historia da tomada de deciséo
mostra que a ultima abordagem global ao territdrio foi realizada ha um quarto de
século, mais precisamente em 1982,

A revisdo actual da adaptabilidade do territério e do ambiente da regido de Lisboa
para a construcdo de uma infra-estrutura aeroportuéria permite por um lado a
utilizacdo de ferramentas informéticas que promovem a integracdo de informacéo
geografica e por outro utilizar dados de base recentes, como por exemplo, 0s censos
populacionais de 2001. No que diz respeito a este Ultimo topico deve-se salientar a
intensa dindmica demografica a que a regido de estudo esteve sujeita durante os
tltimos 25 anos. O concelho de Vila Franca de Xira, por exemplo, viu a sua
populacao crescer mais de 39% entre 1981 e 2001.

A pesquisa foi realizada aplicando um conjunto de critérios de seleccdo que
pretendem responder ao argumentativo utilizado na discussdo da localizacdo do
Novo Aeroporto de Lisboa.

O critério inicial consiste na delimitacdo espacial da area a pesquisar. A procura foi
limitada a um raio de 50 km (lineares) da Gare do Oriente. De referir que a distancia
linear entre este local e a Ota é de cerca 45 km. Adicionalmente, nesta pesquisa
devem ser evitados areas com declives acentuados, os quais dificultariam a
concretizacdo do empreendimento. A aplicacdo destes dois critérios de localizacéo
permite identificar uma &rea preferencial delimitada a Leste pela A13 e a Sul pela A2
(ver Figura 3.1).

EEP 04.07-07/17 PAG. 19 de 96
AVALIAGAO AMBIENTAL DE LOCALIZAGOES ALTERNATIVAS PARA O NOVO AEROPORTO DE LISBOA



Figura 3.1 - Delimitagdo espacial da &rea a pesquisar

De modo a impedir a repeticdo dos problemas ambientais identificados nos casos
das localizacBes na Ota e no Rio Frio foi necessario impor os seguintes critérios no
processo de seleccao:

Impedir sobreposi¢cBes com areas naturais classificadas;

Ampliar a distancia ao corredor ecologico primario delineado no PROT-AML
gue liga os estuérios do Tejo e do Sado;

Minimizar a afectacéo de area de montado;
Minimizar a afectacéo de areas humidas.

Adicionalmente é fundamental que a solucdo adoptada possibilite a minimizacao da
populacdo afectada pelo projecto. Esta afectacdo deve ser avaliada de forma directa
através da populacdo existente no interior da area de intervencdo, assim como a
populacdo localizada na periferia do empreendimento, a qual estara sujeita a uma
série de impactes, nomeadamente a nivel de ruido e da qualidade do ar.
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Tendo em conta os critérios de seleccdo anteriormente referidos, a avaliagcdo da
viabilidade ambiental, objecto do presente estudo, privilegiou a andalise dos seguintes
aspectos ambientais:

Geologia e geo-morfologia;

Hidrogeologia;

Areas de interesse natural;

Areas florestais;

Distribuicdo populacional;

Patrimonio arqueoldgico, arquitectonico e etnogréfico;
Serviddes.

O critério de minimizacdo da populacdo afectada pelo projecto, apresentado
anteriormente, fundamenta a necessidade de adicionar, como factor de analise, a
distribuicdo populacional na area geogréfica abrangida. A sua andlise constitui um
aspecto que deverd ser introduzido de forma a observar ndo apenas o conhecimento
sobre a actual situacdo mas também o conhecimento sobre a respectiva trajectéria
de mudanca.

Por outro lado, na area em estudo, importa saber da existéncia de valores
patrimoniais de ordem arqueoldgica, arquitectdnica ou etnogréafica, assegurando a
observacgédo destes aspectos e avaliando a sua importancia no presente processo.

$ % % & ' %
3.2.1.1 Caracterizagdo geologica

A area de estudo enquadra-se, em termos de caracteriza¢édo geoldgica, hum planalto
Pliocénico, correspondendo a terrenos aflorantes de idades compreendidas entre o
Miocénico superior e 0 Quaternario. O Pliocénico é a idade mais representativa dos
afloramentos na &rea de estudo, representada na Figura 3.2 pela linha a tracejado
azul, correspondendo a cerca de % desta area.

O Pliocénico desta regido € constituido essencialmente por areias, grés e
intercalacBes de argilas, depositadas em estratos mais ou menos sub-horizontais,
apresentando no entanto fortes variacGes laterais. Estes sedimentos, de origem
fluvial, podem em algumas areas da Peninsula de Setubal atingir os 200 m de
profundidade. Subjacentes a estas formacdes encontram-se as formacbes do
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Miocénico constituidas por grés argilosos, argilas ou margas com intercalagdes de
calcério.

Figura 3.2 - Enquadramento geoldgico

Na zona NW da éarea em estudo, os terrenos, de idade Plistocénica, s&o
caracterizados por areias de origem edlica e da desagregacdo de vertentes e por
cascalheiras de antigos terracos, observadas ao longo das principais linhas de agua.
Dos vérios conjuntos de cascalheira representados, ha que destacar o nivel existente
a E do campo de tiro de Alcochete. Este nivel corresponde aos terracos de 10-15m
da ribeira do vale do Cobréo

Sobrejacentes a esta sequéncia estdo depositadas aluvides de idade Moderna, de
espessura bastante variavel, podendo em alguns sitios atingir profundidades de 10
m. Estas aluviBes sdo essencialmente de origem arenosa, apresentando, por vezes,
intercalacBes argilosas ou lodosas.

3.2.1.2  Caracterizacdo geo-morfoldgica

A area em estudo integra-se, em termos morfo-estruturais, na Orla Meso-Cenozdica
Ocidental, unidade que se encontra delimitada pelo Macico Hespérico e que se
estende, grosso modo, desde a Peninsula de Setubal até ao norte de Aveiro.

Em termos de meso-escala, a area insere-se nas vastas planicies do Ribatejo, que,
como referencia Daveau (Daveau, 1970), correspondem a bacia sedimentar do Tejo.
Conforme esta autora, a delimitacdo geomorfologica faz-se tendo em conta, a Oeste,
a presenca de altas colinas Cretacicas e Jurassicas que se prolongam
genericamente desde Tomar até as proximidades de Lisboa, bem como ao longo da
Arrdbida. A transicdo com o Macico antigo, a Norte e a Este, € mais suave, ja que o
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SOCO encontra-se bastante arrasado, apenas dominado por ocasionais relevos
residuais. Uma plena nocéo de continuidade existe entre o Ribatejo e as planicies do
Sado a Sul.

Sendo o modelado geomorfolégico da area em estudo dominado pela Bacia
hidrogréfica do Tejo, ha que ter em conta que o rio ndo constitui 0 eixo da bacia,
atravessando-a num tracado em grande medida anguloso e marginal. Tendo a sua
nascente nos Montes Ibéricos a 1593 m de altitude, o Tejo percorre 230 km em
territério portugués, num total que contabiliza 1100 km desde a sua nascente até a
sua foz a jusante de Lisboa (Cunha et al, 1970). Na zona do denominado “Baixo
Tejo”, o rio corre num largo vale rectilineo que se entalha nos depdsitos da bacia
Terciéria, constituindo, na sua margem esquerda, uma ampla bacia sedimentar onde
aos depositos detriticos Miocénicos se sobrepdem a uma retoma da deposicéo
fluvial, de facies geralmente grosseira, durante o Pliocénico. A sedimentacéo
Plistocénica espraia-se, nesta margem esquerda, numa extensa bacia que, nao
encontra, como sucede a horte, uma resisténcia por parte de relevos de costeiras.
Na evolucdo da rede hidrogréafica durante o Plistocénico, jogaram diversos factores,
entre os quais os dispositivos tectonicos, as oscilagbes do nivel de base, bem como
as proprias vicissitudes climaticas que caracterizaram este periodo (Ribeiro,
Lautensach e Daveau, 1987).

% %

A area em estudo esta inserida na Unidade Hidrogeoldgica da Bacia do Tejo — Sado,
que corresponde a uma grande bacia sedimentar, preenchida por sedimentos
terciarios e quaternarios, mais concretamente no sistema aquifero da margem
esquerda (Figura 3.3).

Este sistema aquifero, corresponde ao maior sistema aquifero do territério nacional,
tendo os seus recursos hidricos subterraneos constituido um importantissimo factor
de desenvolvimento, pois tem assegurado numerosos abastecimentos urbanos,
industriais e agricolas. De realcar que os sistemas aquiferos desta unidade se
inserem numa regido onde estdo presentes algumas &reas com elevada
concentracao populacional e industrial.
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Figura 3.3 - Enquadramento hidrogeoldgico

O sistema aquifero da margem esquerda € constituido por camadas porosas, que
podem ser confinadas ou semiconfinadas. As condi¢Bes hidrogeoldgicas podem
modifcar-se significativamente devido a variagbes laterais e verticais nas facies
litolégicas. Desta complexidade litologica e estrutural, resulta um conjunto alternante
de camadas aquiferas separadas por outras de permeabilidade baixa ou muito baixa,
variando o predominio de umas ou outras de local para local.

As caracteristicas do sistema variam em funcdo da importancia das camadas
pliocénicas e da constituicdo e espessura das formacdes miocénicas. Assim, na
Peninsula de Setdbal, o sistema € constituido por um aquifero superior livre,
instalado nas camadas do topo do Pliocénico e depositos detriticos mais recentes,
sobrejacente a um aquifero confinado, multicamada, que tem por suporte as
camadas da base do Pliocénico e camadas greso-calcarias do Miocénico.
Subjacente a este conjunto, separado por formacbes margosas espessas, existe
ainda um outro aquifero confinado, também multicamada, tendo por suporte
formacdes greso-calcarias da base do Miocénico. No entanto, este aquifero tem sido
pouco explorado devido a sua menor produtividade e inferior qualidade das suas
aguas.

Tratando-se de um sistema aquifero extenso, é possivel individualizar vérios tipos de
escoamentos e areas hidrogeologicamente diferenciadas:

Escoamentos locais, isto €, escoamentos pouco extensos cujas areas de
descarga sdo as linhas de &gua adjacentes e as de recarga sdo 0s
interflivios. Tratam-se de escoamentos onde predominam os sentidos de
fluxo descendentes e laterais;
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Escoamentos extensos e profundos, com circulagéo a escala da bacia, onde
podem ser individualizadas trés areas ou zonas de escoamento: a recarga
onde o fluxo é descendente, a intermédia ou de transferéncia e a de descarga
com fluxos ascensionais, que corresponde as &reas adjacentes ao grande
eixo drenante (rio Tejo) e ao nivel de base da bacia hidrogréafica (nivel médio
no Oceano Atlantico);

A terceira classe corresponde a escoamentos intermédios, que podem incluir
uma ou mais bacias dos rios principais.

Como resultado do que antes foi enunciado, a configuracdo geral do escoamento
subterrdneo na bacia do Tejo devera dar-se em direc¢do ao rio Tejo e ao longo do
sistema aquifero até ao Oceano Atlantico. Isto €, das "terras altas" marginais, onde
predomina a recarga, em direc¢do ao Tejo, onde podera descarregar nas aluvides,
por drenancia ascendente, e em direccdo ao Oceano, segundo uma direc¢ao que, na
peninsula de Setubal, se aproxima da perpendicular & linha de costa, nomeadamente
a sul da cadeia da Arrabida.

O sistema aquifero é recarregado pela precipitacdo atmosférica, por infiltracdo nos
leitos das linhas de aguas, na parte mais elevada do seu percurso na bacia.

3.22.1 Avaliacdo preliminar das produtividades e dos volumes para
abastecimento publico

De acordo com o descrito anteriormente, estdo identificadas trés formacles
geoldgicas produtivas neste sistema aquifero: Pliocénico, Arenitos da Ota (a norte de
Vila Franca de Xira) e Miocénico francamente marinho.

Na area de estudo em questéo, apenas estdo presentes o Pliocénico e o Miocénico
francamente marinho, razao pela qual s6 se analisarao os valores de produtividades
destas formacgoes.

A formacao do Miocénico € a que apresenta produtividades mais elevadas (incluindo
os Arenitos da Ota). Numa amostra de 134 captacdes, esta formacdo apresenta uma
mediana de produtividades na ordem dos 125 m?h, ocorrendo um furo em que este
valor atingiu cerca de 400 m*/h, valores muito elevados para este tipo de captacoes.

As formacgbes do Pliocénico, apesar de apresentarem produtividades inferiores,
também sdo bastante produtivas. Com base numa amostra de 124 captacbes, a
mediana da produtividade destas formacdes foi cerca de 55 m*h, existindo uma
captacdo em que este valor atingiu os 240 m*/h.

Um levantamento de dados de produtividade resultantes de ensaios de bombagem,
permitiu conhecer a distribuicdo espacial da produtividade na &rea em estudo.
Convém realcar que cada uma destas captacBes poderd captar formacBes do
Pliocénico e do Miocénico simultaneamente. Como se pode ver pela Figura 3.4,
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representativa destas produtividades, ndo existe um padrdo espacial evidente,
realcando-se no entanto as produtividades bastante elevadas dos furos nesta regiao.

Salienta-se que mesmo a classe de valores mais baixa, 10 a 25 m3h, é
representativa de produtividades muito significativas.

Nesta figura € possivel também verificar a elevada densidade de captagfes existente
na regido, que constituem vectores de troca de agua entre os dois aquiferos.

Figura 3.4 - Produtividade das captacOes

\

Outra variavel analisada refere-se a agua extraida na realidade. Na Figura 3.5
mostram-se os volumes captados no ano 2002 para abastecimento publico. Nestes
valores ndo estdo incluidos volumes captados em captagbes privadas, onde se
incluem, extragcfes para rega, industria e particulares.

Como se observa na figura, apesar de nado existir um numero significativo de
captacles publicas importantes dentro da area em estudo, existem captacfes que
extraem volumes de agua elevados nos concelhos limitrofes a esta area, sobretudo a
SW, mais concretamente na peninsula de Setubal, uma vez que a agua subterranea
€ a Unica origem ai existente.
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Figura 3.5 - Extracgdes para abastecimento piblico
3.2.2.2 Andlise da piezometria e do sentido de fluxo

A andlise da piezometria e consequente sentido de fluxo na area em estudo teve por
base os valores medidos nos piezometros da rede do Instituto da Agua desde 1974.

Na Figura 3.6, representativa desta andlise, € possivel verificar qual o
enquadramento da &rea em estudo nas principais direccdes de fluxo da agua
subterrdnea. Desta imagem poder-se-4 concluir numa primeira analise que existem
trés direccdes de fluxo importantes que interceptam esta area:

no extremo Sul em que o fluxo se direcciona para Setubal;
no extremo Norte em que se direcciona para o Tejo;

na restante area (maioria) em que o fluxo se direcciona para a peninsula de
Setubal.

Confrontando as direccdes de fluxo com a localizacdo das captagBes publicas
(Figura 3.5), pode-se observar que apenas o extremo norte da area em estudo ndo
se posiciona entre as principais zonas de recarga e captacdes publicas, estando a
maioria da area em estudo posicionada sobre uma area de transferéncia de agua
para a peninsula de Setubal. Salienta-se no entanto que esta interpretacéo carece de
mais informacao e de uma analise mais profunda dos dados hidrogeoldgicos.
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Figura 3.6 - Sentidos de fluxo

3.2.2.3 Andlise preliminar da drenancia entre camadas aquiferas

De acordo com o modelo conceptual de funcionamento hidraulico do sistema
aquifero da bacia do Tejo e Sado, a drenancia entre camadas aquiferas tem um
papel fundamental no balanco hidrico subterraneo daquele sistema. Consoante 0s
potenciais hidraulicos observados nos aquiferos superficial e confinado havera um
intercdmbio de agua entre aquelas unidades aquiferas através de um aquitardo com
espessura variavel.

Um balanco hidrico calculado com base em modelacdo matematica do escoamento
subterréneo realizada na area da Peninsula de Setubal aponta para valores da
ordem dos 0.97 m%s de drenancia descendente e de 3.96 m*s de drenancia
ascendente numa area de cerca de 4000 km?.

Com base nesses valores, estima-se para a area de estudo (590 km?) uma
drenancia positiva de 0.243 I/s/km? e de drenancia negativa da ordem dos 1 l/s/km?.

A seleccdo desta condicionante ambiental tem em conta que 0s principais valores
naturais do territério da AML se reflectem na identificacdo de areas prioritarias de
conservacgdo da natureza e que visam, principalmente, preservar a flora e a avifauna.

A pesquisa de areas de interesse natural efectuada no presente estudo,
fundamentou-se na caracterizacdo das Vvérias &reas nucleares para a conservacao
da natureza identificadas no ambito do PROT-AML, assim como na definicdo e
identificacdo de corredores ecoldgicos constantes no mesmo documento.

As vérias &reas nucleares para a conservacao da natureza identificadas no PROT-
AML séo representadas pelo conjunto de locais indicado na Figura 3.7:
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idad
Ambiente
Desenvolvimento

N1) Estuério do Sado

N2) Arréhida-Espichel

N3) Caparica-Albufeira

N4) Pinhal da Marquesa

Nb) Pinhal das Fomes

N6) Pinhal das Espanholas

N7) Terra dos Caraelos

NB) Montados de Rio Hio

N9) Lagoas do Poceiréo

NL10) Porto Brand&o

N11) Estuario do Tejo

N12) Estuario do Tejo-Sul

NL3) Carmpo de Tiro de Alcochete
N14) Paul de Sanora

N15) Paul do Trejoito

NL16) Serra de Sintra e Litoral Rocense
NL7) Serra de Camaxide

N18) Serra da Caregueira
N19) Vulcdes de Lisboa

N20) Tapada e Vales de Mefra
N21) Fragas do Solral

N22) Chameca da Ota

N23) Torre Bela/Canhéo da Ota

Figura 3.7 - Areas nucleares para a conservag&io da natureza (Fonte: PROT-AML)

Intimamente ligados as areas nucleares para a conservagao da natureza, encontram-
se os designados “corredores ecoldgicos”.

No ambito do PROT-AML, os corredores ecoldgicos encontram-se definidos como
sendo “faixas de terreno destinadas a manter a conectividade entre ecossistemas,
permitindo a passagem de organismos e consequente fluxo genético”.

O conceito de corredor ecoldgico €, na verdade, mais sustentado por razdes logicas,
apoiadas por cartografia ou andlise de fotografia aérea, do que propriamente por
dados objectivos sustentados, por exemplo, pela verificagdo de transferéncias
populacionais entre diferentes nlcleos do corredor ecolégico.

Atendendo a sua definicdo, a respectiva importancia reconhecida na Directiva
Habitats e noutros diplomas estratégicos e ao respectivo enquadramento nas figuras
juridicas de ordenamento de territério, foi definido, no ambito do PROT-AML, um
conjunto de corredores intra-regionais (entre as areas nucleares definidas) e inter-
regionais (que se prolongam além da Area Metropolitana de Lisboa), conforme
representado na Figura 3.8.

As diferentes areas nucleares para a conservagado da natureza e os corredores
ecoldgicos identificados séo, no ambito do PROT-AML e para o respectivo Sistema
Ecolégico Metropolitano, objecto de uma hierarquizacdo que integra areas e
corredores primarios, areas e corredores secundarios e areas e ligacfes vitais.
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idad

Ambiente
Desenvolvimento

1) Estudrio do Sado — Estuario do Tejo, via Lagoas do Poceirdo

¢2) e c3) Sado—Terrados Caramelos, via Pinhal das Espanhdlas

¢4) Serrada Arrabida— Terra dos Cararrelos

¢5) Pinhal da Marquesa (Moita)

¢6) Sarra da Arrabida— Estudrio do Tejo, via vale da Ribeira de Coina
C7) Lagoa da Albufeira— Estudrio do Tejo, via vale da Ribeira de Coina
¢9) Pinhal da Fomes—Tejo Sul

¢10) Pinhal das Formes — Terra dos Caramelos

¢11) Costa da Caparica—Porto Branddo

€12) Paul de Samora—Paul de Trejoito

¢13) Paul de Samora - Paul de Trejoito, Viavale do rio Sarraia

¢13) Estuario do Tejo—Paul de Samora, via vale do rio Sorraia

¢15) Corredor inter-regional do Vale do Sorraia, ligacdo agude Monte da
Barca

€16) Grande corredar inter-regional do Tejo, viavale dorio Teio,
extensa faixa de REN e de RAN, de ligacso aos Puis do Boguilabo, de
Megos, de Muge, Alpiarca e de Argoladas, externos a AVL

¢17) e ¢18) Serra da Carregueira— Setra de Camaxide, Viavale do rio
Jamor

¢19) Sarrada Carregueira— Serra de Sintra

¢20) Sarrada Carregueira—Vales de Mefra

¢21) Sarrada Carregueira—Vulodes de Lishoa

€22) VuloBes de Lishoa—Vales de Mefra

¢23) Estuario do Tejo—Baixa de Loures, viavale dorio Trancdo

¢24) Baixa de Loures —MuloBes de Lishoa, via vale dorio Trancio
€25) VloBes de Lishoa—Fragas do Soral

€26) Chameca da Ol Torre Bela/ Montejunto

¢27) Chameca da Ota—Torre Bela

€28) Grande carredor inter-regional do litoral atlantico, abrange todaa
faixa litoral da AML, estendendo-se para sul a partir do Estuério do
Sado e para norte a partir do Litoral rocense (de particular importancia
para aves migradoras e plantas tipicas do litoral)

€29) Carredor inter-regional do Estuério do Sado, via vale do Sado

Figura 3.8 - Corredores ecoldgicos na AML (Fonte: PROT-AML)

Os estuarios do Tejo e do Sado encontram-se classificados, no PROT-AML, dentro
da rede priméria do Sistema Ecoldgico Metropolitano, correspondendo a Areas
Estruturantes Primarias, identificadas em duas das areas nucleares para a
conservacdo da Natureza (N11 e N1, respectivamente). O estuario do Tejo
corresponde ao elemento central da AML e constitui uma area humida da maior
importancia a nivel Nacional e Europeu, cujos valores naturais decorrem da sua
dimensao, da diversidade e riqueza da flora e da fauna e, também, da variedade de
ecossistemas que nele decorrem. O estuario do Sado, apenas parcialmente incluido
na zona da AML, corresponde ao elemento estruturante localizado mais a sul, cuja
importancia decorre da flora e respectivas comunidades locais, da fauna,
caracterizada por habitats diversos e, em particular, da existéncia de areas de
passagem e invernada de grande namero de aves aquaticas.

O conjunto de ligagBes e respectivo corredor ecoldgico que se estabelecem entre as
Areas Estruturantes Priméarias dos estuarios do Tejo e do Sado, assumem particular
relevancia, constituindo uma das principais ligagées que ocorrem no seio da rede
primaria definida no PROT-AML. Estas ligacbes sdo defendidas como
particularmente importantes para a avifauna e respectivos habitats.

Embora insuficientes e dispersas no tempo, existem algumas evidéncias que
sustentam a complementaridade entre os estuarios do Tejo e do Sado, em termos da
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utilizacdo alternada ou subsidiaria do estuario do Tejo e do Sado por algumas
espécies de aves, desconhecendo-se no entanto o0 seu volume e padrdo de
ocorréncia. A assumpcao desta teoria coloca 0 Poceirdo precisamente sobre a linha
de ligacdo mais curta e ébvia entre os dois estuarios, num corredor definido num eixo
NW/SE, entre a Moita/Montijo/Alcochete e Praias do Sado/Aguas de Moura.

Considerando que a rede hidrogréfica e as galerias ripicolas a ela associadas, sdo
interpretadas como as vias desses corredores, a area do Poceirdo situa-se
precisamente no limite ou diviséria de vérias linhas, umas convergentes para o0 Tejo
outras para o Sado, muito préximas entre si, assegurando de alguma forma o
continuo natural entre varios sitios da Rede Natura 2000.

A transformacédo de areas de sequeiro em zonas de regadio, com a construcéo de
aproveitamentos hidroagricolas, € efectuada em Portugal desde h& algumas
décadas (anos 30) e permite armazenar a dgua do periodo chuvoso para o periodo

SecCo.

Na maior parte dos casos, as zonas de aluvido existentes nos vales das linhas de
agua do sistema hidrico da AML s&o ocupadas por culturas horticolas de regadio
constituindo areas agricolas muito produtivas e muito importantes para o
funcionamento do respectivo sistema hidrolégico.

Tendo em atencdo os critérios de seleccdo adoptados (vide ponto 3.1) e as
orientacdes do PROT-AML no que diz respeito, quer as areas nucleares para a
conservagdo da natureza, quer a existéncia e caracteristicas dos corredores
ecologicos e das ligacBes vitais, foi seleccionado um conjunto de condicionantes
naturais cujo cruzamento permite a identificacdo das areas de interesse natural em
consideracao no presente estudo:

Territorio demarcado pelos estuarios do Tejo e Sado,
Corredor primério Estuério do Tejo — Estuario do Sado,
Zonas de regadio.

Salienta-se, no entanto, que, no presente estudo, a definicdo do corredor ecoldgico
primario encontra-se baseada nos seguintes pressupostos:

Desconhece-se se a definicdo deste corredor resulta de um estudo
aprofundado da dinAmica dos ecossistemas em causa;

A consideracdo da existéncia do corredor ecolégico € suportada pelos
seguintes aspectos da geografia local:

Linhas de agua

Pequenas barragens e charcos
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Em algumas zonas, poderéo levantar-se alguns problemas em termos de seguranca
aerondutica devido a circulagdo diaria de um quantitativo que pode atingir alguns
milhares de aves no periodo de Outono/lnverno. Tratam-se de espécies de
caracteristicas e habitos bastante distintos (pombo-torcaz, magarico-de-bico-direito e
diferentes gaivotas) mas que utilizam dormitérios no interior e na periferia dos
estuarios do Tejo e do Sado, dispersando-se a primeira durante o dia pelos
montados das charnecas de Pegdes e Alcécer, os segundos pelas terras baixas
ocupadas pela cultura do arroz e as gaivotas por uma area muito alargada, que inclui
zonas costeiras e suburbanas das cidades de Lisboa e SetUbal. Também aqui a
direccéo e os volumes nao sao bem conhecidos.

A Figura 3.9 representa o output de resultados para areas de interesse natural
existentes na area em estudo, tendo em conta a aplicagdo, ao conjunto de
condicionantes naturais adoptado, do critério de selec¢éo inicial de selecgéo
(delimitacéo espacial) da zona a pesquisar, e do critério que impbe a ampliacdo da
distancia ao corredor ecolégico primario que liga os estuarios do Tejo e do Sado.

Figura 3.9 - Areas de interesse natural e corredor ecoldgico primério Estuério do Tejo - Esturio do Sado

* ) '
O territério da AML encontra-se ocupado em cerca de 10% por areas florestais.
Apesar da percentagem relativamente baixa, estas areas tém, no espaco
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metropolitano uma importancia relevante do ponto de vista da sua localizagdo
estratégica centrando-se, de forma significativa, na Peninsula de Setubal, na Serra
de Sintra, no eixo Malveira/Ericeira e no concelho da Azambuja.

O montado, cultura florestal protegida por lei e de elevada importancia estratégica,
ocorre na margem sul, nos concelhos de Montijo, Alcochete, Benavente e Palmela,
ocupando uma area de cerca de 16% do total da AML.

A Figura 3.10 ilustra a distribuicdo geografica de areas florestais na area em estudo,
identificando situacdes de floresta de folhosas e floresta mista (mistura de folhosas e
coniferas)

Figura 3.10 - Distribuigdio geografica de areas florestais

De acordo com a caracterizacéo efectuada no PROT-AML, a evolucdo demografica
global na AML registou, nas Ultimas décadas um crescimento acentuado. Neste
sentido, registam-se tendéncias de acréscimos de concentracdo de populacdo na
AML Sul e de decréscimo, ainda que ligeiro, na AML Norte.

A actualizacédo dos dados demogréaficos em funcéo dos resultados preliminares dos
Censos 2001, indicam que a populacao residente da AML é actualmente de cerca de

EEP 04.07-07/17 PAG. 33 de 96
AVALIAGAO AMBIENTAL DE LOCALIZAGOES ALTERNATIVAS PARA O NOVO AEROPORTO DE LISBOA



2,7 milhdes de habitantes, tendo aumentado 4,8% na Ultima década, devido,
principalmente a componente migratoria (3,5%) uma vez que o crescimento natural
foi de 1,3%.

De acordo com a actualizacdo apresentada no PROT-AML, o padréo de ocupacéo
do territorio, analisado através da densidade populacional em 2001 e da evolucdo da
populacdo na dltima década, permite constatar um conjunto de tendéncias gerais,
nomeadamente:

Perda populacional do centro da AML paralelamente com fortes crescimentos
noutras areas desta regido, em particular nos concelhos limitrofes de Lisboa
(Mafra, Vila Franca de Xira, Azambuja, Sesimbra, Setubal, Montijo, Alcochete),
ou seja, aumento populacional nas periferias, nomeadamente em areas proximas
de vias de acesso ao centro.

Forte crescimento de concelhos tradicionalmente mais rurais, que circunscrevem
a AML (Alenquer, Arruda dos Vinhos, Benavente e Sobral de Monte Agraco).
Deslocacdo da populacdo para zonas menos densamente urbanizadas, mas
com boa acessibilidade aos centros, indiciando um aumento do grau de
urbanizacdo em zonas mais rurais.

Setubal afirma-se enquanto segundo pélo populacional da AML, com forte
concentracdo populacional em 2001 e taxas de crescimento populacional
elevadas.

Em 2001, o continuo urbano formado por Lisboa e concelhos circundantes (Cascais,
Oeiras, Sintra, Amadora, Odivelas, Loures e Vila Franca de Xira, ha margem norte, e
Almada, Seixal e Barreiro, na margem sul) e o centro do concelho de Setubal
constituem as principais aglomerac6es da Regido de Lisboa e Vale do Tejo.

Para a area em estudo apresenta-se, na Figura 3.11, a distribuicdo geografica da
populacéo atendendo aos Censos de 2001.
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Figura 3.11 - Distribuicgio geogréfica da populaggio (Censos 2001)
- . " % |/ %0’

Com o objectivo de recolher o maximo de informacéo sobre o patriménio cultural
existente na &rea em estudo, o trabalho iniciou-se pela recolha bibliogréfica, a par da
andlise cartografica existente. A recolha de informacdo incidiu assim em trés
elementos de natureza distinta:

Levantamento bibliografico, com desmontagem comentada do maximo de
documentacéao especifica disponivel, de caracter geral ou local;

Levantamento toponimico e fisiogréfico, baseado na Carta Militar de Portugal,
a escala 1:25000, com recolha comentada de potenciais indicios.

Analise geomorfologica, baseada na Carta Geoldgica de Portugal, & escala 1:
50 000, com recolha comentada de potenciais indicios, cuja sintese foi
apresentada no sub-capitulo 3.2.1.

A sistematizagcdo de toda a informacgédo recolhida foi realizada tendo como base a
elaboracdo de um inventério, onde se focam os campos fundamentais para a
identificacdo das diversas ocorréncias.

EEP 04.07-07/17 PAG. 35 de 96
AVALIAGAO AMBIENTAL DE LOCALIZAGOES ALTERNATIVAS PARA O NOVO AEROPORTO DE LISBOA



3.2.6.1 Caracterizacdo da area

A area em estudo enquadra-se na bacia terciaria do Baixo Tejo, que conflui com a
bacia do Sado e com o relevo da Serra da Arrabida. As caracteristicas do meio fisico
vao sem duvida reflectir-se na seleccdo dos espacos onde as comunidades
humanas se estabeleceram e desenvolveram as suas actividades. Desde cedo 0s
ambientes fluviais vao ser procurados, quer pela proximidade da agua, fonte
essencial de vida, quer como fonte de matéria-prima. Os terracos, pela sua
composicao primordial em seixos rolados (quartzitos e quartzos), base para o fabrico
de industria litica, séo desde o Palealitico inferior local da presenga humana.

Em épocas posteriores as planicies aluviais, ricas em alimento revelavam-se zonas
apraziveis para a instalagdo de comunidades humanas. Com a emergéncia do
Neolitico e das primeiras comunidades agricolas, a proximidade das linhas de agua &
essencial, numa época de fracos recursos técnicos, a existéncia de areas férteis e
faceis de trabalhar, como € o caso das planicies de inundacao, vai ser fundamental.

A presenca humana nos vales dos rios ocorre desde cedo e permanece até hoje. Da
época romana, conhecem-se por todo o pais variadissimas situacdes da sua
presenca, como é o caso das numerosas Villas romanas de caracter agricola, que
procuraram locais férteis para a sua instalacéo. Por outro lado a agua como matéria-
prima vai igualmente desempenhar um factor importante, como por exemplo no que
diz respeito a instalacdo de complexos industriais ou mesmo a construgao de tremas.
Também nesta época a proximidade com linha de agua navegaveis € fundamental
para o estabelecimento de comércio e facil transporte de mercadorias.

Se por um lado estas planicies de inundacdo sao locais apraziveis do ponto de vista
da fixacdo das comunidades humanas, elas podem também ser areas de
devastacdo. As cheias podem provocar a destruicdo de casas, campos agricolas e
outras infra-estruturas de forma quase momentanea, deixando atrds de si uma
espessa camada de sedimentos. Esta situacdo € muitas vezes observada nos sitios
arqueoldgicos intervencionados. As planicies aluviais e os rios sdo, a par com as
grutas, os locais ideais ao enterramento arqueoldgico. Sera no entanto necessario ter
em conta que muitos artefactos arqueoldgicos podem apenas corresponder a “carga
sedimentar” transportada pelos rios. Esta situacdo € particularmente sensivel para os
periodos pré-histéricos, uma vez que os utensilios identificados podem ndo se
encontrar em posi¢do primaria, revelando-se desta forma essencial a sua analise
tafondmica.

3.2.6.2 Analise Toponimica

A toponimia reflecte os sentimentos e a personalidade das pessoas memoria figuras
de relevo, épocas, factos historicos, usos e costumes. Desta forma, através do

levantamento toponimico é possivel identificar designacdes com interesse, que
reportam a existéncia de elementos construidos de fundacéo antiga, designacdes
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gue sugerem tradicdes lendarias locais ou topénimos associados a utilizacdo
humana de determinados espacgos em moldes tradicionais.

O projecto implanta-se numa area onde as caracteristicas do meio fisico se reflectem
de forma indubitavel na toponimia. A analise cartografica permite verificar, um pouco
por toda a area toponimos relacionados com a geologia/geomorfologia, o coberto
vegetal e mesmo as caracteristicas hidrologicas:

“Sapal”; “Vala Real”; “Paul da Vala”; “Arneiro de Gibraltar”; Vala Cobrao”;
“Vale Zebro”, “Sapal Mosqueiro”; “Cascalheira”;"Poceirdo”; “Sapal
Mosqueiro”;

“Pinhal Novo”; “Vale Alecrim”; “Pinhal dos Pobres”; “Mata do Duque”;
“Montijo”

“Poco do Olho Saloio”; “Fonte da Charca”; “Agualva”’, “Aguas de Moura”;
“Nascedicos”; “Alagoicas”.

O estabelecimento das comunidades humanas nesta area, o desenvolvimento das
suas actividades, o aproveitamento dos recursos naturais € mesmo 0 seu
desenvolvimento social, politico e econdmico, encontra-se de igual forma atestado na
toponimia:

“Monte Vitorino”; “Monte Laranjeiras”; “Courela da Comenda”; “Malhada do
Mar”; “Cilha da Atalaia”; “Malhada Alta”; “Monte Novo”; “Cabeco da Vigia”;
“Alto dos Cavaleiros”.

“Alcochete”; “Olivais”;"Fazenda das Figueiras”; “Latadas”; “Sapal dos Porcos”;
“Malhada dos Porcos”; “Malhadio dos Toiros”; “Seio de Boi”; “Moinho Novo”;
“Poco do Olho Saloio”;"Algeruz”; “Monte do Vale da Azenha”;"Forninho”.

“Besteiros”; “Mata Mouros”; “Vale dos Judeus”; “Seivo Gafa”; “Sesmaria dos
Pinheiros”; “Foros da Branca’; “ Porto dos Mestres”, “Foros das Taipadas”;
“Foros dos Passarinhos”.

A uma micro-escala a toponimia das areas em analise (areas “H” e Poceirdo), indicia,
de uma forma geral, a presenca humana sob a forma de pequenos nucleos
habitacionais de caracter predominantemente agricola. Encontramos exemplos desta
situacdo em desighacdes como “Malhada da Ervideira”, “Monte das Malhadinhas”,
“Monte dos Juntos”, “Malhada Alta”.

Uma outra caracteristica da regido visivel na toponimia, diz respeito a apropriacao do
espaco em foros, politica desenvolvida com o intuito de povoar terras abandonadas:
“Foros dos Passarinhos”, “Foros dos Trapos”.
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O topdénimo “Taipadas” localizado na alternativa “H2”, pode indicar a presenca de
construcdes em taipa ou adobe (tijolos de barro e cascalho compactados e secos ao
sol), tipicas do sul do pais e caracteristicas de épocas mais recuadas.

Por fim, refere-se ainda a designacdo “Cabeco da Vigia”’, localizada junto da
alternativa Poceirdo, que pode indicar a existéncia no local ou proximo, de uma torre
ou atalaia.

3.2.6.3  Andlise Histérico-Arqueoldgica de Macro-Escala

A bacia sedimentar do baixo Tejo apresenta inimeras formacgfes detriticas com
enorme interesse arqueoldgico.

No ambito do inventério realizado inscrevem-se trés categorias genéricas de
patriménio: arqueoldgico, arquitectdénico e etnografico. Na é&rea definida como
envolvente ao projecto (correspondente as CMP 418, 419, 420, 432, 433, 434, 443,
444, 445, 454, 455, 456) registaram-se cerca de 350 ocorréncias de diferentes
tipologias e periodos cronolégicos.

A categoria melhor representada diz respeito as ocorréncias de caracter
arqueoldgico, localizadas essencialmente junto das linhas de agua e a actual costa,
regista-se igualmente uma prevaléncia destas ocorréncias nos centros historicos de
Palmela, Setlubal e Alcochete. Este Ultimo facto encontra-se sem duvida, relacionado
como o desenvolvimento da politica de acompanhamento arqueoldgico nos centros
urbanos historicos.

Nas referidas areas urbanas os periodos cronolégicos melhor representados,
abrangem periodos entre a época romana e a contemporanea, destacando-se o
periodo medieval cristdo e islamico, como acontece em Palmela. E assim neste
contexto que surgem 0s mais variados monumentos de caracter arquitectonico, quer
seja arquitectura religiosa, quer civil ou de equipamento.

De uma forma geral, os periodos medieval e moderno/contemporaneo, prevalecem
em relacdo a épocas mais antigas, uma vez, que tal como ja foi referido, grande
parte corresponde a monumentos edificados, que embora possuam reconstrugoes,
tém como data de fundacéo o periodo medieval.

Um outro aspecto particularmente interessante diz respeito aos valores patrimoniais
de tipo hidraulico, com grande desenvolvimento a partir dos periodos medieval
alguns dos quais ainda em funcionamento século XX. Esta estruturas designadas
moinhos de maré encontram-se relacionadas com o aproveitamento e uso de agua,
para a producéo de azeite e moagem de cereais.

A época romana encontra-se significativamente bem representada, quer seja através
de pequenos casais agricolas ou Villas de importancia consideravel, quer através
das caracteristicas producdes industriais de ceramica e salga.
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No que diz respeito a época pré-historica recente e proto-historica a inventariagao
revelou o conhecimento de 35 arqueositios, entre habitats, necropoles em gruta ou
mesmo povoados.

Da pré-historia antiga apenas se conhecem 24 sitios, sendo que grande parte
corresponde a achados isolados, identificados em meados do século passado.
Encontrando-se os sitios paleoliticos directamente relacionados com a existéncia de
cascalheiras, 0s mesmos, vao necessariamente encontrar-se junto deste depositos,
gque na area em analise se localizam proximo da costa ou has margens da linha de
agua principais.

A Figura 3.12 representa as distribuicbes percentuais das ocorréncias por categoria e
por épocas cronologicas.

B Pre-Histéria Antiga

7% B Arqueolégico 6% 7% O Pré-Histéria Recente e
Proto-Histéria

@ Arquitectonico @ Romano

0,
O Etnogréfico 10%

@ Medieval
@ Moderno/Contemporéneo

B Indeterminado

35%

19%
58%

33%

(@)

(b)

Figura 3.12 - Percentagem das ocorréncias conhecidas por categoria (a) e por periodo cronolédgico (b).

De seguida apresenta-se uma sintese, sob a forma de inventario, das ocorréncias
conhecidas na area em andlise, agrupadas por freguesias.

3.2.6.4  Andlise Historico-Arqueoldgica de Micro-Escala

O nucleo de possiveis alternativas denominadas por “H” implanta-se numa zona
proxima de dois bracos do estuario, “Paul da Borraca” e “Corte de Pau’,
caracterizada pela ocupacdo humana das suas margens, como foi possivel observar
no capitulo anterior.

De uma forma geral o levantamento patrimonial indica a ocupacdo humana desta
area desde o periodo pré-histdrico até aos dias de hoje, verificando-se a existéncia
de estagfes arqueoldgicas de época romana bastante significativas.

No Quadro 3.1, agrupam-se de seguida as referidas ocorréncias, por categoria e
respectivas tipologias/cronologia.
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Desenvolvimento

Quadro 3.1 - Ocorréncias conhecidas implantadas proximo das altemativas “H’

Categoria Tipologia/Cronologia
Achado Isolado/ Paleolitico

Estacéo de Ar Livre/Paleolitico; Mesolitico

Habitat /Romano

Forno/Romano

Estacdo de Ar Livre/Romano

Argueoldgico

Villa/Romana

Complexo Industrial/Romano
Vestigios diversos/Romano
Habitat/Romano, Medieval e Moderno
Achado Isolado/Romano, Moderno

Casal Rustico/Indeterminado

Ocorréncia

Herdade da Barroca Alva 1 (21);
Herdade da Barroca Alva 2 (22);
Herdade da Barroca Alva 3 (23);
Herdade da Barroca Alva 4 (24);
Herdade da Barroca Alva 5 (25);

Cascalheira (27);

Vale da Palha 2 (2);

Vale da Palha 3 (3);

Vale da Palha 4 (4);

Vale Rafeiro 1 (5);

Santo Anténio d’Ussa (20);
Vale do Sorrechao 1 (44);
Vale do Sorrechao 2 (16);

Vale da Palha 1 (1);
Ponte da Caparica 1 (8);
Ponte da Caparica 2 (9);
Vale Simdes (18);

Fonte da Raposa (19)
Vale Rafeiro 2 (2);

Monte Laranjo (17);

Porto dos Cacos (15);
Vale do Marnoto (220);
Caparica 1 (7);

Herdade da Barroca Alva 6 (26);
Ponte da Caparica 3 (10);
Ponte da Caparica 4 (11);
Ponte da Caparica 5 (12);

Ponte da Caparica 6 (13);
Ponte da Caparica 7 (14)

Arquitecténico  Ermida /Século XVl a XVIlI

Ermida de Santo Anténio da
Ussa (64);

Neste quadro, pode verificar-se 0 destaque do sitio Porto dos Cacos localizado a
cerca de 4 km de uma das areas de projecto, trata-se de um complexo industrial de
época romana de importancia significativa, actualmente em vias de classificago.

Corresponde a uma olaria romana que tera iniciado a sua producdo em meados do
século | d.C. com a forma Beltran IV. A partir de meados do século Il até ao século
IV, a sua producdo incide fundamentalmente na forma Almagro 51 C, agora
acompanhada de producéo diversificada através do fabrico simultdneo de vasilhas
em ceramica comum. Pensa-se que as anforas produzidas se destinassem ao
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transporte de pasta de peixe produzido nos nucleos fabris jé localizados no estuério
do Sado. Foi detectada uma espectacular estrutura constituida por um conjunto de
26 anforas tipo Beltran 1V, verticalmente posicionadas, perfeitamente niveladas e
dispostas lado a lado (ALARCAO, 1988, www.ipa.min-cultura.pt). O periodo de
ocupacao do local prolongou-se até ao século VIII, com o fabrico de Anfora Beltran
IV. Foram também identificadas estruturas de uma necrépole de inumacédo do século
[, bem como estruturas e materiais do século VII (www.ipa.min-cultura.pt).

Em relacéo a alternativa do Poceirdo destaca-se a sua implantacdo numa zona muito
proxima do nucleo urbano de Palmela, &rea rica em patriménio arqueoldgico e
arquitectdnico, onde o Castelo assume grande importancia. Em 1185 o Castelo de
Palmela é doado a Ordem dos Cavaleiros de Santiago, sendo este local a sua sede
até a extingdo das Ordens religiosas ja no século XIX.

Realizando uma andlise mais aproximada verifica-se que em concreto a ocorréncia
de sitios arqueoldgicos com cronologias entre a Pré-Historia e a época Romana.

No Quadro 3.2 agrupam-se as referidas ocorréncias, por categoria e respectivas
tipologias/cronologia:

Quadro 3.2 - Ocorréncias conhecidas localizadas préximo da alternativa Poceirdo.

Categoria Tipologia/Cronologia Ocorréncia
Arqueoldgico Habitat /Paleolitico Superior Casa das Osgas (313);
Povoado /Pré ou Proto-Historico Quinta de Aires (201);
Estacéo de Ar Livre /Neolitico Camarral 1 (198);
Villa/ Romano Camarral 2 (199)

3.2.6.5 Sintese Patrimonial

A andlise detalhada dos resultados obtidos com o levantamento patrimonial,
realizado tendo como base a andlise geomorfologica, toponimica e histérico-
arqueolégica da area em analise, ndo levou a identificacdo de circunstancias
susceptiveis de acarretar diminuicdo ou perda da perenidade ou integridade de
valores patrimoniais, visto ndo terem sido registadas ocorréncias passiveis de

afectacgao directa pelo projecto em anélise.

Muito embora os resultados obtidos ndo tenham identificado qualquer situac&o
directamente impactante, o mesmo nao significa, que, no decorrer de trabalhos de
prospeccao arqueoldgica ndo sejam identificados valores patrimoniais.

A andlise da cartografia permite verificar que a predominancia dos referidos valores
patrimoniais ocorre em trés situacdes distintas: linhas de agua; costa maritima e
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centros urbanos. A auséncia quase total de sitios arqueoldgicos em toda a faixa em
andlise, devera decorrer da auséncia de trabalhos de prospecc¢do nesta area. No
caso concreto das areas “H” esta situagdo é agravada pela sua sobreposi¢do com o
Campo de Tiro de Alcochete, uma vez que esta area corresponde a um hiato de
informacéo arqueoldgica.

1 2 3

No ambito da presente andlise ndo se consideraram diversas serviddes
radioeléctricas nem as serviddes militares e aeronauticas da Base Aérea do Montijo
e do Campo de Tiro de Alcochete.

3.2.7.1 Condicionantes devidas as principais infra-estruturas existentes ou
previstas

Rede viaria nacional

O tracado do IC13 entre Alcochete e o IC11 encontra-se actualmente em fase de
Estudo Prévio, prevendo-se que as Estradas de Portugal submetam este projecto a
Avaliacéo de Impacte Ambiental a partir de Setembro do corrente ano. Os tragados
em estudo situam-se a norte da EN5, podendo entrar em conflito com algumas
localizacBes da regido em estudo.

Rede ferroviaria

Na regido em estudo refere-se a existéncia das actuais Linhas do Alentejo e do Sul e
respectiva concordancia designada como “Concordancia de Poceirdo”. Nao se
consideraram nesta andlise os tragcados em estudo pela RAVE para as Linhas de
Alta Velocidade.

Rede Nacional de Transporte (RNT) em Muito Alta Tenséo

As linhas existentes na zona séo as seguintes:

a) Num eixo com orientacdo norte-sul, num alinhamento recto que, a norte, se
desenvolve a poente da EN 118, encontra-se um conjunto de cinco linhas
entre Palmela e Porto Alto, inscritas num mesmo corredor. Este corredor
pode, em algumas zonas da regido em estudo, requerer o seu desvio.

b) Num eixo com uma orientacdo este-oeste, quatro linhas que saem da
subestacdo Palmela, a cerca de 2 km a sul da freguesia de Poceirdo.

Esta em curso na REN o projecto de uma nova linha, a 400 kV, entre a zona da
Marateca e Fanhfes, que atravessara previsivelmente algumas zonas da regido em
estudo; esta linha esta ainda em fase de estudo de corredores.

Gasodutos de 1° escaldo
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O gasoduto Setubal-Braga desenvolve-se numa orienta¢éo norte-sul, passando junto
ao limite poente da freguesia de Poceirdo.

Oleoduto

O oleoduto multi-produto Aveiras-Sines desenvolve-se no corredor da Auto-Estrada
Al3.

3.2.7.2 Sintese

A identificacdo preliminar das potenciais condicionantes associadas a infra-estruturas
pré-existentes ndo revelou a presenga de nenhuma infra-estrutura que conflitue com
eventuais zonas viaveis existentes na area em estudo. Face as caracteristicas da
area de estudo apenas se identificam potenciais conflitos no caso do gasoduto
Setubal-Braga o qual passa junto ao limite poente da freguesia de Poceiréo. Noutras
zonas inseridas dentro da area em estudo poderdo ocorrer algumas interferéncias
com infra-estruturas ainda em fase de projecto.

Nestas circunstancias, e face a dimensédo da intervencéo aeroportuaria que podera
obrigar a revisédo da globalidade do conjunto de infra-estruturas equacionadas para a
regido considerou-se que este tema nao deveria ser incluido na comparagéo entre
alternativas.

' 0 ! ! "ol

Ao longo do presente capitulo foi desenvolvida uma metodologia de interpretacéo de
caracteristicas ambientais e territoriais da AML, tendo em vista uma abordagem
prévia a eventuais areas onde seja viavel a constru¢do de um aeroporto.

A pesquisa dessas areas foi realizada por aplicacdo de um conjunto de critérios de
selec¢do, nomeadamente:

Critério espacial inicial: &rea de estudo delimitada a Leste pela A13 e a
Sul pela A2;

Impedir sobreposi¢des com &reas naturais classificadas;

Ampliar a distancia ao corredor ecologico primario delineado no PROT-
AML que liga os estuarios do Tejo e do Sado;

Minimizar a afectacdo de area de montado;
Minimizar a afectacdo de areas humidas;

Minimizar a quantidade de populacdo afectada pelo projecto.
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Tendo em conta os critérios de selec¢do anteriormente referidos, a pesquisa foi
efectuada tendo em conta a analise dos seguintes aspectos ambientais:

Geologia e geo-morfologia;

Hidrogeologia;

Areas de interesse natural;

Areas florestais;

Distribuicdo populacional;

Patrimonio arqueoldgico, arquitectonico e etnogréfico;
Serviddes.

Durante a analise efectuada, verificou-se desde logo que, para a area em estudo,
nédo se identificam conflitos para o projecto em causa ao nivel do patriménio e do
conjunto das serviddes consideradas.

A aplicacdo de informacdo geo-referenciada sobre as restantes condicionantes
permitiu, ao longo do presente capitulo, a obtencdo de mapas da respectiva
distribuicdo espacial na area em analise.

A conjugacao da informacgdo geografica obtida para os varios aspectos ambientais
permite obter um mapa final ilustrativo da area em estudo com as respectivas
importancias e distribuicdes espaciais.

A identificacdo de eventuais areas com viabilidade ambiental €, assim, feita através
da integracéo/sobreposicdo da informacdo geogréfica obtida, sendo consideradas
como ‘“areas preferenciais” todas as localizacbes onde ndo seja identificada
expressao em qualquer uma das condicionantes ambientais, isto €, representadas no
mapa final por zonas em branco (Figura 3.13).

EEP 04.07-07/17 PAG.44 de 96
AVALIAGAO AMBIENTAL DE LOCALIZAGOES ALTERNATIVAS PARA O NOVO AEROPORTO DE LISBOA



Figura 3.13 - Areas com viabilidade arbiental

A observacéo da Figura 3.13 revela a existéncia de trés areas (1, 2 e 3) com as
caracteristicas referenciadas anteriormente:

1. Trata-se de uma extensa area de territdrio localizada nas proximidades de
Fonte da Telha. Corresponde, grosso modo a um dos locais sugeridos nos
estudos realizados em 1969 e em 1982. E ocupada actualmente por uma
extensa &rea de pinhal, maioritariamente de pinheiro bravo, ainda que com
manchas significativas de pinheiro manso. Esta zona sofre uma forte presséo
urbanistica representada por diversos empreendimentos de carécter turistico-
residencial planeados para essa area, parte dos quais sem ter ainda obtido
licenciamento. Ndo pode ser considerado como um local adequado para
estudos posteriores nomeadamente devido aos seguintes factores:

a. Excesso de populacdo na envolvente;
b. Os acessos rodoviarios estao proximos do congestionamento;

c. Face as caracteristicas geogréficas do local ndo é possivel criar uma
rede articulada de acessibilidades. Esta dificuldade é particularmente
sentida na quase impossibilidade de servir este local com ferrovia de
alta velocidade.
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Face a estas condicionantes, esta zona foi eliminada do processo de
concepcao de localizagbes alternativas para a construcdo do novo aeroporto
de Lisboa.

2. A zona 2 (adiante designada de “Poceirdo”), localiza-se a pouco quilémetros
a Norte da cidade de Setubal numa area de baixa densidade populacional.
Neste local, a orientacdo das pistas devera estar confinada a direccéo Este-
Oeste para impedir o sobrevoo de Setdbal das aeronaves. Nestas
circunstancias, a concretizacdo de um projecto aeroportuario nesta zona
devera ficar circunscrita aos terrenos a Norte da A2 para evitar alinhamentos
com os pontos de cota mais elevada da Serra de Arrdbida e impedir
potenciais conflitos urbanos com a eventual expansao de Setubal.

3. Esta ultima zona sera denominada por “H”. Trata-se de uma extensa area de
espacos florestais, em parte classificados como degradados, localizados na
zona nascente do Campo de Tiro de Alcochete e na proximidade do local
gque vem sendo designado como “Faias”.

No que diz respeito as acessibilidades, foi feita uma andlise macroscépica da
acessibilidade nacional rodoviaria e ferroviaria de alta velocidade, estabelecendo-se
a comparacdo entre as alternativas, considerando as duas grandes areas de
localizacdo em causa (zonas 2 e 3 referidas anteriormente).

Esta andlise foi feita considerando o0s seguintes pressupostos:

« Arede rodoviaria utilizada contempla as infra-estruturas rodoviarias do PRN2000
para o ano horizonte de 2017,

» As velocidades utilizadas nos arcos da rede rodoviaria correspondem a trafegos
médios diarios anuais (TMDA) e respeitando os limites de velocidade legais de cada
categoria de estrada, pelo que ndo estdo contemplados fendémenos de
congestionamento da rede que possam ocorrer num periodo especifico do dia, para
0S quais seria necessario analises de periodos do dia especificos e uma analise
microscopica de rede em estudo;

« A rede ferroviaria de alta velocidade utilizada admite que as linhas Lisboa-Porto
e Lisboa-Madrid se encontram concluidas no ano de horizonte de 2017;

 Foram utlizadas diferentes configuracbes das linhas de alta velocidade
ferroviaria Lisboa-Porto e Lisboa-Madrid dependendo do local de implantacdo do
NAL em andlise. Em todos os cendrios avaliados o conjunto de estagdes
consideradas é constante excepto na avaliacdo do sitio da Ota, para o qual ndo se
considerou a existéncia de estacdo ferroviaria de alta velocidade em Santarém.
Naturalmente, os tempos de percurso foram ajustados para as diferentes situacoes;
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» Para a avaliagdo do sitio da Ota considerou-se que a linha Lisboa-Porto
apresenta uma estacao ferrovidria no NAL e circula pela margem direita do Tejo,
apresentando estacgdes ferroviarias intermédias nas localidades de Leiria, Coimbra e
Aveiro. Considerou-se ainda que a linha Lisboa-Madrid atravessa o rio Tejo com a
ligacdo em ponte Chelas-Barreiro e apresenta uma estacdo em Evora e outra em
Elvas / Badajoz;

e Para a avaliacdo dos sitios correspondentes as zona 2 e 3 considerou-se que a
linha Lisboa-Porto apresenta uma estacao ferroviaria no NAL e circula pela margem
esquerda do Tejo, utilizando conjuntamente com a linha Lisboa-Madrid a ligacdo em
ponte Chelas-Barreiro, apresentando estagdes ferrovidrias nas localidades de
Santarém, Leiria, Coimbra e Aveiro. Considerou-se também que a linha Lisboa-
Madrid apresenta estagcbes em Evora e Elvas / Badajoz;

* Para a rede de alta velocidade foram utilizadas velocidades de cruzeiro de 250
km/h, aceleracdes em arranque de 0,72 m/s’ e de desaceleracdes em travagem de
0,5 m/s® considerando somente no caso Aeroporto-Porto uma paragem numa
estacao intermédia;

e As localizacdes utilizadas para as zonas 2 e 3 foram cedidas pelo IDAD -
Universidade de Aveiro, sendo posteriormente consideradas como um centréide na
rede rodoviéria e uma estagdo de alta velocidade na rede ferroviéria;

O estudo de acessibilidade foi realizado ao nivel da freguesia no territorio
nacional e ao nivel da provincia para o territério Espanhol, considerando o centréide
geogréfico com todos os atributos concentrados nele como representativos das
unidades territoriais;

« Este exercicio comparativo foi realizado sem ter em linha de conta a competicao
de outros aeroportos, pelo que para as maiores distancias 0s passageiros comecam
a ser disputados, a Norte, pelo Aeroporto Francisco S& Carneiro, e a Sul, pelo
Aeroporto de Faro. Esta andlise mais fina, com consideracdo de outros aeroportos sé
se justificara em fase posterior, caso se decida estudar com maior profundidade uma
destas localizagcbes alternativas, j& que tal implica considerar, ndo s6 a
acessibilidade, mas também o leque de destinos oferecidos pelo aeroporto e definir
quais as possibilidades de aducao ao aeroporto.

x4 %

Com o fim de desenvolver uma andlise comparativa da acessibilidade das trés
localizagcbes do NAL em estudo foram criados um conjunto de indicadores espaco-
temporais. Estes indicadores avaliam trés configuracfes:

» Acessibilidade rodoviéria — esta acessibilidade é quase continua, porque a rede
vidria permite entradas e saidas em quase toda a sua extensao;

EEP 04.07-07/17 PAG.47 de 96

AVALIAGAO AMBIENTAL DE LOCALIZAGOES ALTERNATIVAS PARA O NOVO AEROPORTO DE LISBOA



» Acessibilidade ferrovidria de alta velocidade com ligacdes rodoviarias as
estacOes de alta velocidade consideradas — esta acessibilidade é muito condicionada
pelas estacdes que representam os pontos de acessibilidade méaxima, degradando-
se o0 nivel de acessibilidade a medida que as freguesias se afastam da freguesia
onde a estacao se situa. Na medida em que a oferta de transporte é descontinua no
tempo, o tempo de acesso deve contemplar uma parcela relativa ao percurso e uma
outra relativa ao tempo perdido por causa daquela descontinuidade, parcela esta que
se admitiu poder ser expressa em funcao do nimero de servigos por dia;

e Acessibilidade combinada, onde se utiliza para cada unidade territorial a melhor
solugdo das duas previamente apresentadas.

Os indicadores desenvolvidos para caracterizar a acessibilidade em cada uma das
configuracdes apresentadas foram:

e Captacao populacional em funcdo do tempo de viagem ao NAL;

e Captacdo populacional com degradacdo da atraccdo de um aeroporto com o
tempo de acesso;

e Percentagem de potencial de mercado (nUmero de embarques) em funcdo do
tempo de viagem;

» Percentagem de potencial de mercado (nimero de embarques) com degradacéo
da atrac¢do de um aeroporto com o tempo de acesso.

A funcéo de degradacéo da atracgdo de um aeroporto, com 0 tempo de acesso ao
mesmo, utilizada para corrigir os indicadores base, pretende modelar a variagéo da
percepcado de acessibilidade com a distancia temporal ao destino. Como se pode
observar na Figura 3.14 o valor do indicador em andlise degrada-se em funcéo da
distancia ao destino, apresentando um valor préximo aos 90% para 30 minutos e de
10% para 90 minutos.

Perda de Atrac¢do com tempo de acesso
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Figura 3.14 - Gréfico da fungdio de degradacao da atracgdio com o tenmpo de acesso
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O indicador “percentagem de potencial de mercado” (%PM) pretende atender ao
facto de que ndo é uniforme a propensdo para viajar em transporte aéreo por
habitante, sendo necessario atender aos diferentes niveis de riqueza dos residentes
e aos factores especificos de geracdo de viagens dos ndo residentes, seja em

negocios ou em turismo.

Para isso foi desenvolvido um modelo auxiliar que apresenta duas componentes
principais: uma relativa aos utilizadores do aeroporto residentes em Portugal e outra
relativa a utilizadores ndo residentes. Na componente relativa a utilizadores nao
residentes foi realizada ainda uma subdivisdo segundo o motivo de viagem em
utilizadores em trabalho ou negécios e utilizadores em turismo.

O modelo foi concebido através de uma fungéo utilidade com ponderagfes das suas
componentes resultantes da distribuicdo de trafego actualmente existente no
Aeroporto de Lisboa (ver Figura 3.15), do qual se considera que os motivos que nao
séo de negdcios se incluem no motivo turismo. A funcdo resultante apresenta-se na
Eqg. 1.

m17% o Residentes
m Negécios
O 48% 0 18% O Turismo
O Visita Familiares/amigos
L 014% ® Outro motivo
——m 3%

Figura 3.15 - Distriblicdo de viagens do Aeroporto de Lishoa 2005 (Fonte: ANA— Aeroporto Portugal SA)

PM =0.48x , +0.17x , +0.35xI;

Ir — Indicador sécio-econdmico representativo dos passageiros residentes

Eq. 1
In — Indicador sécio-econdmico representativo dos passageiros em negocios
I+ — Indicador sécio-econémico representativo dos passageiros em turismo
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Foram utilizados trés variaveis sécio-econémicas para estimar os trés indicadores
apresentados na Eq. 1. Estes indicadores foram:

« O produto do indice de Poder de Compra do Consumidor (IPCC) (ao nivel do
concelho em Portugal e ao nivel da provincia em Espanha) e a populacdo
correspondente (da freguesia em Portugal e da provincia em Espanha) como
indicador do potencial de procura ao NAL dos residentes na area de estudo;

« O Volume de Negécios das Sociedades por Sede de Concelho como indicador
da procura potencial de viagens de negdcios de nao residentes;

« O numero de héspedes estrangeiros por concelho como indicador do potencial
de atraccéo de passageiros ndo residentes em turismo.

Os valores de cada indicador utilizados foram tornados adimensionais utilizando a
média como valor padréo, obtendo um indicador final adimensional. Foi
posteriormente calculada a percentagem de potencial de mercado (%PM) de cada
unidade territorial para o total da funcdo potencial de mercado (PM) na area de
estudo, sendo este ultimo utilizado como indicador de acessibilidade de passageiros
ao NAL.

Apresentam-se seguidamente os graficos comparativos das acessibilidades as trés
localizacbes do NAL aqui estudadas, considerando quer apenas o contributo de
residentes, quer a totalidade do potencial de mercado. Para qualquer destes
conjuntos apresentam-se os graficos sem e com consideracéo do efeito de perda de
atraccdo com o tempo de acesso.

Em todos os casos, e de forma a ndo sobrecarregar este relatorio, os resultados séo
apresentados apenas para os acima designados “tempos combinados”, isto &,
recorrendo ao modo ou combinacéo de modos mais rapido.

Analisando as curvas de acessibilidade aos habitantes, nas Figura 3.16 e 3.17 pode-
se observar o crescimento da populacéo captada por cada localizacdo do NAL em
funcdo do tempo de viagem, sendo desde logo claro que, quando se observa toda a
gama de tempos de acesso, as quantidades captadas por cada localizacdo nao
diferem de forma muito marcada ao longo do eixo dos tempos, quer se considere o
caso sem ou com consideracdo do efeito de perda de atraccdo com o tempo de
acesso.
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Acessibilidade a residentes com modo ou combinagdo de modos mais rapido
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Figura 3.16 - Acessibilidade a residentes com modo ou combinaggo de modos mais rapido
Acessibilidade a residentes com modo ou combinagdo de modos mais rapido
com degradagdo da atracgao pelo tempo de acesso
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Figura 3.17 - Acessibilidade a residentes com modo ou combinagéo de modos mais rapido com degradacao da atracgdo pelo

tempo de acesso

No entanto, as Figura 3.18 e 3.19 mostram uma ampliacdo das Figura 3.16 e 3.17,
salientando a parte dos graficos situada até 1 hora de tempo de acesso. Nesta
representacao ja é possivel ver que a localizacdo do NAL quer na area “H” quer no
Poceirdo capta sistematicamente mais habitantes (para qualquer tempo de acesso

até 1 hora) do que na Ota.
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Acessibilidade aresidentes com modo ou combinagédo de modos mais rapido

Populagéo (milhdes hab.)
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Figura 3.18 - Acessibilidade a residentes com modo ou combinac&o de modos mais rapido (detalhe até 1 hora de tempo de acesso)

Acessibilidade a residentes com modo ou combinagdo de modos mais rapido
com degradacao da atracgao pelo tempo de acesso

Populagéo (milhdes hab.)
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Figura 3.19 - Acessibilidade a residentes com modo ou combinagéo de modos mais rapido com degradacao da atracgdo pelo tempo de

acesso (detalhe até 1 hora de termpo de acesso)

A ordem de grandeza dessa vantagem ¢ significativa: Se se contabilizar o nimero de
habitantes préximos equivalentes (isto é, o namero total corrigido pelo factor de
degradacéo da atracgdo com o tempo de acesso), até 20, 30 e 45 minutos de cada
uma destas localizac¢des, e calculando em seguida os racios entre os valores obtidos
para cada uma das localizacdes na margem esquerda e os obtidos para a Ota,

obtém-se os valores que constam do Quadro 3.3.

Quadro 3.3 - Hahitantes préximos equivalentes até limiares de tempo de acesso de 20, 30 e 45 minutos para
cada uma das trés localizagdes estudadas

Ota "H" Poceirdo "H"/Ota Poceirdo/Ota
20 min 454,797 643.052 580.963 1,41 1,28
30 min 1.631.521| 2.037.966| 1.982.364 1,25 1,22
45 min 2.718.373| 2.608.781| 2.526.553 0,96 0,93
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Como se pode ver as vantagens da area “H” e do Poceirdo sdo muito significativas
até aos 30 minutos, passando a Ota a ter maior captacdo de habitantes apenas
proximo dos 45 minutos de tempo de acesso, ou seja, j& nas zonas de servico de
gualidade média-baixa.

Se se observar de seguida as Figura 3.20 e 3.21, dedicadas a evolucdo do potencial
cumulativo de mercado a medida que varia a distancia ao aeroporto, conclui-se que
0 andamento é genericamente semelhante ao que ocorre com 0s habitantes. Da
mesma forma, as ampliacdes correspondentes as Figura 3.22 e 3.22 voltam a
mostrar a vantagem da zona “H” e Poceirdo sobre a Ota.

Captacgéo de Mercado

110,00%

Potencial de Mercado (residentes + nédo residentes (turismo e negécios))
com modo ou combinagdo de modos mais rapido

100,00% |
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Figura 3.20 - Potendial de Mercado (residentes + ndo residentes (turismo e negdcios)) commodo ou combinagdo de modas mais répido
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Potencial de Mercado (residentes + nao residentes (turismo e neg6cios))
com modo ou combinag&o de modos mais rapido e
com degradacgao da atrac¢do pelo tempo de acesso
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Figura 3.21 - Potencial de Mercado (residentes + ndo residentes (turismo e negdcios)) com modo ou combinacdo de modos mais répido
e com degradacao da atracg8o pelo tempo de acesso

Potencial de Mercado (residentes + néo residentes (turismo e negécios))

com modo ou combinagdo de modos mais répido
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Figura 3.22 - Potencial de Mercado (residentes + ndo residentes (turismo e negdcios) com modo ou combinacdo de modos mais rapido
(detalhe até 1 hora de tempo de acesso)
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Figura 3.23 - Potencial de Mercado (residentes + néo residentes (turismo e negdcios)) com modo ou combinagéo de modos mais rapido

e comdegradacao da atracgdo pelo tempo de acesso (detalhe até 1 hora de tempo de acesso)

A andlise comparativa para os mesmos limiares de tempo de acesso conduz agora
aos seguintes resultados (Quadro 3.4)

Quadro 3.4 - Patenciais de mercado acumulados até limiares de tenpo de acesso de 20, 30 e 45 minutos para
cada uma das trés localizagdes estudadas

Ota "H" Poceirdo "H"/Ota |Poceirao/Ota
20 min 0,11691| 0,27539| 0,12431 2,36 1,06
30 min 0,42676| 0,45295| 0,44633 1,06 1,05
45 min 0,49312| 0,49159| 0,48556 1,00 0,98

Neste caso, e a menos da fortissima vantagem da zona “H” para o limiar dos 20
minutos (devida a situa¢cfes especiais em torno daquela fronteira), as vantagens séo
menos fortes, ainda que sistematicamente — até aos 45 minutos — em favor das duas
localizacbes da margem esquerda. A razdo de ser das vantagens em menor escala
que no indicador relativo aos habitantes tem a ver com a maior riqueza das regioes
mais préximas da Ota face as mais proximas da regido “H” ou do Poceirao.

Veja-se finalmente a representacdo cartografica das areas territoriais que ficam
melhor servidas pela Ota ou por cada uma das localizacées da margem esquerda,
em competicdo com aquela. Para este efeito, recorreu-se ao indicador de forca de
atraccao para o aeroporto (que é funcdo do tempo de acesso de cada unidade ao
aeroporto): quando o valor deste indicador é muito semelhante para as duas
localizacbes em compita em cada um dos casos, ou quando esses valores, ainda
que significativamente diferentes, se situam ambos abaixo dos 5% - ou seja, com
niveis de atracgdo muito baixos — atribuiu-se uma classificacao de “Indiferenca”. Nos
casos restantes a unidade territorial em analise foi considerada melhor servida pela

localizacéo que tivesse maior valor do indicador de forca de atraccao.

EEP 04.07-07/17

PAG.55 de 96

AVALIAGAO AMBIENTAL DE LOCALIZAGOES ALTERNATIVAS PARA O NOVO AEROPORTO DE LISBOA



Os resultados gréficos e numéricos desta analise s&o apresentados de seguida.

Comecando pela comparagdo entre Ota e Poceirdo (Figura 3.24) verifica-se a
existéncia de uma larga zona de indiferenca, em parte no territério intermédio, mas
sobretudo nos territérios mais afastados, mal servidos qualquer que seja a
localizacéo do aeroporto.

Figura 3.24 - Areas Teritoriais de serventia preferencial por Poceirdio vs. Ota

Contabilizando o namero de habitantes e 0 acumulado de potencial de mercado
(sempre corrigidos pela degradacado da atracgdo com o tempo de acesso), obtém-se
os valores constantes da Quadro 3.5.

Quadro 3.5 - Totais Acumulados de Habitantes Equivalentes e de Potenciais de Mercado Equivalentes na comparacio

Poceirdo vs. Ota
Pop. Tot. Prox Equiv| Acum.Pot.Merc.Equiv
Poceirdo 805.245 0,0408
Ota 841.633 0,0463
Poceirdo/Ota 0,96 0,88

Se se proceder a uma analise semelhante para a comparacgéo entre a regido “H” e
Ota, os resultados obtidos sdo o0s que constam da Figura 3.25 e Quadro 3.6.
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Figura 3.25 - Areas Territoriais de serventia preferencial por “H” vs. Ota

Quadro 3.6 - Totais Acumulados de Habitantes Equivalentes e de Potenciais de Mercado Equivalentes na
comparacdo “H” vs. Ota

Pop. Tot. Prox. Equiv. Acum. Pot. Merc. Equiv.
“H” 732.263 0,0364
Ota 776.749 0,0437
“H"/Ota 0,94 0,83

* 26 0 " !

De forma sintética, as principais conclus@es destas andlises de acessibilidades séo
as seguintes:

Qualquer das localizacdes alternativas na margem esquerda (“H” e Poceirao)
apresenta indicadores globais de acessibilidade que ndo s&o piores que 0s
da Ota, seja com base no numero de habitantes, seja com base no potencial
de mercado (embarques) decorrente de residentes e ndo residentes em
Portugal;

Quando se considera a captacdo de habitantes de cada localizacdo até
limiares de tempo relativamente baixos (20 e 30 minutos), as localiza¢cfes da
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margem esquerda saem claramente ganhadoras, com ligeira vantagem para
a zona “H”,

Quando se considera o total de populacdo e de potencial de mercado — sempre
incluindo a correc¢éo da perda de atracgdo com o tempo de acesso - incluidos na
area de dominancia da Ota vs. qualquer uma das localizagbes na margem esquerda
(em competicao bilateral com a Ota), os valores da Ota sdo maiores em cerca de 5%
para o indicador de populacéo e entre 12% a 15% para o indicador de potencial de
mercado. Refere-se, no entanto, que a andlise competitiva efectuada ndo inclui a
influéncia dos concelhos que actualmente ja séo clientes do Aeroporto de Sa
Carneiro e aos quais se encontra atribuida uma parte significativa da dominancia da
Ota. Neste enquadramento, é facil admitir que a aparente vantagem do local da Ota
nestes indicadores seja dissipada.
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A pesquisa geogréafica realizada até ao momento permitiu identificar duas areas
alternativas onde se revela oportuno considerar a construcdo de um aeroporto,
“Poceirao” e “H”. A primeira &rea no concelho de Palmela localizada a Norte da
cidade de Setubal, e outra, mais ampla abrangendo parte dos concelhos de Montijo e
de Benavente. ApOs a identificacdo destas duas &reas € necessario delinear no
terreno implantagdes provisorias da infra-estrutura aeroportudria.

Partindo dos sitios inicialmente identificados, foram ensaiadas novas localizagdes em
torno daquelas. No caso do Poceirdo acabou por se reter apenas a localizacao
original, enquanto para o caso da zona “H”, foi retido para andlise posterior um
conjunto de seis localizagBes, algumas das quais em ocupacdo significativa do
“Campo de Tiro de Alcochete”. Essas localiza¢des foram designadas “H1" a “H6".

No presente estudo considerou-se que a area de implantacdo do aeroporto sera de
1250 ha, correspondendo a um rectangulo de 2 500 m por 5 000 m, denominado ao
longo do estudo como “zona 0”. A zona 0 corresponde a area minima ocupada pelo
perimetro do aeroporto, tendo sido determinada de acordo com o layout previsional
desenvolvido para a Ota.

Sempre gue necessario, utilizou-se um layout do aeroporto equivalente ao da Ota, ou
seja, 2 pistas paralelas, com as infra-estruturas aeroportuarias no seu centro,
formando o todo um grande H. Para definir a orientacdo das pistas estabeleceu-se
um paralelismo com as pistas da Base Aérea do Montijo ou da Portela, adoptando os
seguintes alinhamentos:

Orientacéo Norte-Sul: 01-19 ou 17-35;
Orientacéo Este-Oeste: 08-26.

Tendo em consideracdo estes pressupostos foram desenvolvidas 7 alternativas de
localizacéo (ver Figura 4.1):

Poceirdo: orientacédo 08-26
3 alternativas na zona “H” com orientacdo Este-Oeste (08-26)
“H1": zona mais proxima de Lisboa;

“H2”: tem como objectivo ampliar a distancia ao corredor ecoldgico
em relacdo a “H1";
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“H3”: tem como objectivo minimizar a area de montado. Esta
alternativa podera, ao contrario das anteriores, interferir com as
serviddes aéreas da Base Aérea do Montijo.

Figura 4.1 - Altemativas de localizagdo para implantag&o do novo aeroporto

3 alternativas na zona “H” com Orientacdo Norte-Sul. Estas alternativas
eliminam a potencial perturbacdo ao corredor ecolégico priméario de
ligacdo entre o Tejo e o Sado, dado que a movimentagéo das aeronaves
se faz em paralelo com a orientacéo desse corredor. Tal como no caso de
“H3”, todas estas alternativas atravessam as serviddoes aéreas da Base
Aérea do Montijo. Dada a amplitude deste espaco foi possivel delinear 3
alternativas com desenvolvimento praticamente paralelo

“H4”: orientagdo 01-19, 0 mais a nascente possivel;
“H5": orientacéo 17-35, o mais a leste possivel

“H6"™: orientacdo 17-35, com localizacdo intermédia face as duas
anteriores.
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No Quadro 4.1 indicam-se os concelhos e as freguesias ocupadas pelas varias
alternativas, permitindo uma visdo do seu enquadramento administrativo (ver
igualmente a Figura 4.2). De referir que o concelho de Benavente esta integrado na
NUT Il Leziria do Tejo, enquanto que Montijo e Palmela sdo parte da Peninsula de
Setubal. Todas as alternativas abrangem 2 municipios, a excep¢ao de “H4” (1) e “H2”

A).

Quadro 4.1 - Concelhos e freguesias ocupadas pelas varias altemativas de localizacéo fraccdo da érea de implantagdo
gue se encontra no interior do Campo de Tiro de Alcochete (CTA)

Concelho Benavente Montijo Palmela CTA
Freguesia Samora Canha Palmela Poceirdo % ocupacao
Correia

Poceirao 0

“H1” 0

“H2" 19,2

“H3" 44,0

“H4” 56,3

“H5” 41,8

“HE” 94,4
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Figura 4.2 - Concelhos e freguesias ocupadas pelas varias altemativas de localizacéo

No Quadro 4.1 inclui-se informacao relativamente a fraccao da area de implantacéo
que se encontra no interior do Campo de Tiro de Alcochete.

Segundo informacdo disponibilizada pela Estado-Maior da Forca Aérea®, o Campo
de Tiro de Alcochete (CTA) foi criado por decreto régio em 24 Marco de 1904 como
poligono de tiro de artilharia. Desde esta data o CTA passou por Varias
dependéncias, maioritariamente do Exército, mas, em 26 Fevereiro de 1993, de
acordo com o DL 51/93, foi integrado na Forca Aérea, como unidade territorial, na
dependéncia organica do Comando Operacional da For¢a Aérea. O CTA dispunha
inicialmente de uma area de cerca de 1680 ha, aumentados, a partir de 1985, para
aproximadamente 7539 ha cujo poligono é representado na Figura 4.3.

N&o dispondo de informacéo sobre os limites da area da Base Aérea da Ota, a
equipe técnica adoptou, na andlise comparativa subsequente, o valor de 60% como
sendo a fraccao da area da zona de implantac&o ocupada por terrenos afectos a uso
militar.

3 www.emfa.pt
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Figura 4.3 - Area ocupada pelo Carmpo de Tiro de Alcochete

Tal como foi referido no capitulo introdutério, este estudo considera que, face a
dimensdo do empreendimento, ndo se devem valorizar as serviddes militares
actualmente existentes. Sendo assim, a frac¢éo de area de implantacdo incluida no
CTA pode ser interpretado como um indicador da agilidade administrativa necessaria
para a implementacdo deste projecto, assim como, um indicador correlacionado
positivamente com a agilidade de todas as operagdes necessérias para efectuar o
cadastro da propriedade e as consequentes expropriacoes.

* . 0 !

Um dos factores de grande relevancia para a selec¢do da localizacdo alternativa
mais adequada corresponde a estimativa da dimensédo da populacdo residente na
area de implantacdo do aeroporto. Esta varidvel devera ser minimizada e sempre
gue possivel proxima de zero.

A estimativa da dimensdo da populacdo residente na area do aeroporto foi
conseguida através do cruzamento da area de implantacdo com os dados de
populacdo correspondentes ao Censo de 2001, devidamente discretizados
espacialmente até ao nivel da localidade, tal como representado na Figura 4.4.
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Figura 4.4 — Representacdo geogréafica do cruzamento das vérias areas de implantagéo com dados de populagéo
(Censos 2001)

Os resultados obtidos neste cruzamento sdo apresentados no gréafico da Figura 4.5.
Esta avaliacdo revela trés situacdes distintas:

A localizacdo Poceirdo conflitua com uma extensa area populacional
obrigando ao desalojamento de mais de 570 pessoas;

As localiza¢des “H1” e 2 apresentam uma situacao semelhante, sobrepondo-
se parcialmente a localidade de Foros do Trapo. Trata-se de uma localidade
caracterizada por um povoamento disperso, estruturado numa rede
ortogonal, cujas familias sdo, na sua maioria suportadas economicamente,
por actividades ligadas ao sector primario (agricultura e pecuaria). O nimero
de desalojados potenciais é muito inferior ao caso anterior com 17 pessoas
para “H1" e 63 em “H2";

As localizacbes “H3”, “H4", “H5” e “H6” ndo se sobrepbem a qualquer zona
habitada, desenvolvendo-se maioritariamente em zona de uso florestal.

A mesma metodologia de calculo populacional aplicada a Ota revela um valor
de 45 pessoas a desalojar devido a um conflito directo com a area de
implantacdo do empreendimento. No caso concreto da Ota este valor podera
estar inflacionado, pois correspondera a efectivos ligados a Base Aérea n° 2,
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a qual sera obviamente transferida se da concretizagdo deste projecto.
Nestas circunstancias, em futuros estudo comparativos, utilizar-se-a4 para a
Ota um valor de populacéo a desalojar igual a zero.
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Figura 4.5 - Representacdo grafica do cruzamento das varias areas de implantagdo com dados de populagéo (Censos
2001)

O ruido € um dos principais impactes provocados pelo funcionamento de um
aeroporto. Apesar de haver uma grande diversidade de fontes sonoras, a principal
fonte de emissdo € constituida pelos motores de avido, em particular durante as
accOes de descolagem. Sendo assim uma das variaveis de relevancia para a
comparacao de varias alternativas de localizacdo de um aeroporto € a populacéo
que se estima ficar exposta a um determinado nivel de ruido. Esta estimativa pode
ser realizada com vérias metodologias a que correspondem niveis de detalhe e de
incerteza diferenciados.

A dimensao da area geogréfica afectada por niveis de ruido excessivos depende de
uma série de factores entre os quais se destacam:

Dimensdo do trdfego aéreo representado pelo numero de ciclos de
aterragem-descolagem;

Ciclos diérios e horarios de trafego aéreo;
Tipo de aeronaves gue utilizam o aeroporto;

Rotas aéreas de aproximacao para aterragem e descolagem;
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A adicionar a estas fontes havera que considerar o ruido provocado pelas vias viarias
de acesso ao aeroporto e de uma grande diversidade de fontes associadas a
actividade econémica gerada pelo aeroporto.

No presente estudo adoptou-se uma metodologia desenvolvida pela empresa
Aeroports de Paris (NAER, 1999) para efectuar uma estimativa rapida da populacao
afectada pelas actividades aeroportudrias. Segundo a ADP, é possivel definir duas
zonas de dimensdes tipicas a que correspondem os seguintes niveis de ruido:

Zona 1: uma area de 2,7 km por 9,6 km (26 km?), com orientac&o equivalente
a das pistas e centrada com a zona de implantacdo, no interior da qual se
estima um valor de L¢q superior a 65 dB(A);

Zona 2: uma area de 3,7 km por 23,7 km (88 kmz), com caracteristicas
semelhantes as descritas anteriormente, no interior da qual se antecipa que o
valor de Leq Se situaréa entre 55 e 65 dB(A).

A Figura 4.6 representa, a escala correspondente, os Varios rectangulos
correspondentes as zonas 1 e 2 para cada um dos locais alternativos. Do
cruzamento destes poligonos com a distribuicdo da populacdo discretizada a nivel da
localidade, obtém-se uma estimativa da populacédo afectada por niveis elevados de
ruido. Estas estimativas estéo representadas, por sua vez nos graficos da Figura 4.7
e da Figura 4.8, respectivamente para um valor de Leq Superior a 65 dB(A) e para um
Leq entre 55 e 65 dB(A).
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Figura 4.6 - Representagdo geogréfica da populagdo afectada pelo ruido nas areas de implantagdo

A estimativa realizada para a populacdo mais proxima, potencialmente afectada por
niveis de ruido mais elevados devido a proximidade com o corredor de aproximacéo
aérea, revela uma diferenca importante entre a alternativa Poceirdo e as restantes
localizacBes mais a Norte. No caso de Poceirdo, a populacdo préxima ultrapassa as
640 pessoas, enguanto que nas alternativas da zona “H”, este valor € sempre inferior
a 250 habitantes. As alternativas “H3” e “H4” apresentam um numero de habitantes
estabelecidos na area mais proxima do aeroporto particularmente baixo. O caso de
Poceirdo revela valores bastante inferiores aos da Ota (1091), quando estimados
através da mesma metodologia.
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Figura 4.7 - Estimativa da populacdo afectada por niveis elevados de ruido para um valor de Leq Superior a 65 dB(A)
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Figura 4.8 - Estimativa da populacéo afectada por niveis elevados de ruido para umvalor de Leq entre 55 e 65 dB(A).
Como referéncia, de salientar que o estudo de ruido elaborado no ambito do EPIA
(UNL, 1999) para um cenario de 25 milhGes de passageiros por ano, identificou para
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a Ota um numero de habitantes situado entre 755 e 8591. Esta gama, relativamente
ampla, depende da tecnologia de proteccdo ao ruido adoptada na cenarizagéo.

Para o caso do corredor mais extenso, a comparacdo entre alternativas revela
conclusbes semelhantes as obtidas no caso anterior. Poceirdo repercute-se num
corredor aéreo com uma populacdo proxima de 6400 habitantes, enquanto que as
restantes alternativas revelam inferiores a 1500 habitantes (ver Figura zz). Entre
estas localizacbes destaca-se como menos impactante, a alternativa “H3” com a
afectacéo de apenas 383 habitantes.

A estimativa realizada para a Ota através desta metodologia indica um valor de
17 864 habitantes, inferior ao valor estimado no EPIA (UNL, 1999) para as condi¢es
referenciadas anteriormente: entre 31 864 e 45 575 habitantes.

R ! 7.

Segundo o DL. 290/94, que regulamenta a Zona de Proteccéo Especial do Estuario
do Tejo, € interdito “o sobrevoo por aeronaves que circulem com o tecto de voo
inferior a 1000 pés, salvo voos de aproximacgéo para aterragem ou descolagem de
aeroportos e aer6dromos, Vvoos por motivos humanitarios, aeronaves em
emergéncia, voos militares de caracter operacional urgente e voos para
determinados fins agricolas.”

Uma interpretacdo estrita desta interdicdo concluiria que o seu articulado ndo é
relevante para a seleccdo de um local adequado para a implantagdo de um
aeroporto, pois esta regulamentacdo permite 0s voos de aproximacdo para
aterragem ou descolagem. Neste estudo sera adoptada uma interpretacdo mais
preventiva, considerando-se que as localizagbes ideais deveriam minimizar a
possibilidade de sobrevoo da ZPE de aeronaves a altitudes inferiores a 1000 pés em
gualguer circunstancia.

De acordo com as instru¢des da NAV Portugal para o Aeroporto da Portela, o angulo
minimo de aproximacdo a aterragem devera ser sempre superior a 3° 0 que
corresponde a um declive maximo de 5% (ver Figura 4.9). Nestas circunstancias, a
distancia minima entre o limite da ZPE e o inicio da pista de aterragem devera ser
sempre superior a 6100 m, de modo a garantir que nunca ocorrera um sobrevoo da
area de interesse natural a uma altitude inferior a 1000 pés (304,8 m).
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Figura 4.9 - Angulo minimo de aproximacéo a aterragem

Deste modo, um bom indicador da potencial perturbacdo sobre a ZPE pode ser
obtido através da determinacdo da distancia entre o inicio das pistas e o limite da
ZPE. Quando essa distancia for superior a 6100 m deve-se considerar que nao
existe qualquer perturbagdo; nos casos em que tal ndo se verificar interessa calcular
o comprimento da ZPE atravessada por avifes altitudes inferiores a 1000 pés, a qual
depende da distancia ao aeroporto e da propria configuracdo da delimitacdo da ZPE.
Estes valores sdo apresentados no Quadro 4.2.

Quadro 4.2 - Distancias entre o inicio das pistas e o limite da ZPE

Alternativa Proximidade a ZPE segundo ZPE sobrevoada a altitudes
orientacédo das pistas (m) inferiores a 1000 ft (m)

Ota 11600 0
Poceirdo Nao se aplica 0
“H1" 1600 3000
“H2" 7300 0
“H3" 1500 4600
“H4” 5800 300
“H5” 8300 0
“H6” N&o se aplica 0

Deste estudo conclui-se que apenas as alternativas “H1”, “H3” e “H4” podem
provocar interferéncia com a ZPE do Estuério do Tejo. Nos casos de Poceirédo e “H6”
este critério ndo se aplica pois a orientacdo das pistas nao cria qualquer conflito de
alinhamento com a ZPE. A interpretacdo deste factor para o caso de Poceirdo
podera ser mais penalizadora, pois, numa leitura muito abrangente da delimitacdo do
corredor ecolégico (mais vasta do que a apresentada no PROT-AML), pode-se
considerar que esta alternativa se encontra maioritariamente abrangida pelo corredor
ecoldgico.
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A forma mais comum para caracterizar ocupacéo do solo é através da elaboracéo da
cartografia para todo o territério com a delimitacdo das suas principais tipologias. A
cartografia do projecto CORINE Land Cover (CLC) é a mais conhecida. O CLC é um
projecto Europeu que tem por objectivo 0 mapeamento da ocupacdo do solo para
todos os paises pais da Unido Europeia. A cartografia tem uma escala final de
1:100000 e uma area minima de 25 hectares. A tipologia de ocupacdo do solo
consiste em 56 classes e é organizada hierarquicamente em 4 niveis. O CLC foi
desenvolvido no final dos anos 80 para todo o territério nacional, a partir de imagens
de satélite (Landsat TM e MSS). Actualmente a versdo mais actualizada desta
informacéo corresponde ao mapeamento do uso de solo realizado em 2000 — o
CLC’2000.

Existe uma outra cartografia nacional da ocupacdo do solo, a COS'90, que foi
produzida com base na interpretacdo visual de fotografias aéreas de 1990. A escala
final e a area minima da COS’'90 sdo 1:25000 e 1 hectare, respectivamente.

Em vérios paises europeus foram identificadas diferencas entre a éarea das
estatisticas oficiais e a area estimada a partir do CORINE* nomeadamente grandes
diferencas entre as areas estatisticas de floresta em Itdlia com a area obtida no CLC
e discrepancias em Espanha entre a area de oliveiras de uma amostragem no
terreno e o CLC. Esse enviesamento resulta de:

Sub- ou sobre-estimacdo de classes que existam em areas inferiores a
unidade cartografica minima, i.e. 25 ha.

Erros de omissdo e comisséo de algumas classes (e.g., olivais) resultantes
da dificuldade de interpretacdo de imagens de satélite de grande resolugéo,
e.g. Landsat.

7

Este intréito metodolégico é importante pois no presente estudo utilizar-se-ao
simultaneamente as bases de dados CLC'2000 e COS'90 o que transportara
necessariamente discrepancias de calculo entre as tipologias de uso do solo
determinadas com as duas bases de dados. O CLC'2000 é utilizado huma primeira
interpretacdo deste tema devido a sua maior actualidade; por outro lado, o COS’90
tem como grande vantagem apresentar um maior detalhe, tanto a nivel espacial
como nas tipologias de uso de solo, o que se revela particularmente importante na
estimativa dos varios tipos de floresta.

* Schoenmakers, B., e M. Caetano, 2004. Determinacéo da intensidade de amostragem
adequada para caracterizacao da ocupacao de solo de Portugal continental, Actas do VIl
Encontro de Utilizadores de Sistemas de Informacéo Geogréfica (ESIG@004), 2 - 4 Junho
2004, Oeiras.
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Na Figura 4.10 apresenta-se um mapa com 0s varios tipos de uso de solo existentes
na regido de estudo. No Quadro 4.3 elencam-se 0s usos de solo mais

representativos para cada um das alternativas em estudo e a correspondente
percentagem.

Figura 4.10 - Usos do solo existentes na regido em estudo

Quadro 4.3 - Usos do solo e correspondentes percentagens nas diferentes alternativas (CLC2000)
Uso do Solo (%)

Poceirao

Culturas anuais de sequeiro 4,2
Culturas anuais de regadio | 36.9 | 18.8 | 40.3 7.8 | 10.7 8.6 6.1 2,0
Vinhas 53| 77.3 3.9 2.0 24 2.0

Pomares 2.8

Sistemas culturais e parcelares complexos 9.4 01| 114 5.6 0.5 6.1 0.0 7,0
Agricultura com espagos naturais 49

Sistemas agro-florestais 8.2 15.2 7.6 0.0 0.7 9.0
Florestas de folhosas 14 25.6 | 405 0.1 14| 443 | 54,6
Florestas mistas 0.1 03| 176 | 275| 29.7| 10.6 9,8
Espacos florestais degradados 7.0 3.8 124 | 361 | 427 | 176 | 225

Aeroportos 9.8
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Areas de extrac¢io mineira 35

Tecido urbano descontinuo 0.2

Olivais 1.9

IndUstria, comércio e equipamentos gerais 19 16

Com base nesta informacdo, apresentam-se seguidamente as principais
caracteristicas das varias alternativas em consideragao:

Poceirdo distingue-se fortemente das restantes alternativas pois apresenta
guase trés quartos da area ocupada por vinhas. Este espago coincide
parcialmente com a &rea habitada por um povoamento disperso. Cerca de
20% da é&rea sdo classificados como “cultura de regadio” embora
aparentemente este tipo de uso esteja abandonado;

“H1", é caracterizado pela existéncia de varias zonas de peso semelhante —
40% de area de regadio a oeste; 26% de florestas de folhosas e mais de
15% de area classifcada como “sistemas agro-florestais” correspondente a
terrenos da localidade de Foros de Trapo;

As restantes localizacdes revelam caracteristicas semelhantes entre si com
uma grande presenca de espacgos de uso florestal. “H2", por exemplo,
apresenta solo florestal, ocupado com folhosas (40,5%), floresta mista (18%)
e espacos florestais degradados (12%). Todas estas alternativas de
localizacdo apresentam valores de floresta préximos de 70%, destacando-se
“H6” com cerca de 87%.

A relevancia do uso florestal nestas varias alternativas de localizacdo obriga a
discretizar com maior detalhe o tipo de floresta em termos das espécies arbéreas e
da sua densidade. De salientar, que no CLC'2000 a classe “floresta de folhosas”
inclui espécies tao distintas como o sobreiro e o eucalipto. Sem uma andlise mais
detalhada ndo serd possivel atribuir um valor ambiental a este descritor, permitindo
incluir esta variavel no processo de comparacdo. Este objectivo serd conseguido
com a utilizacdo da base de dados COS'90.

Os povoamentos destas espécies, nomeadamente 0s sistemas com aproveitamento
agro-silvopastoril conhecidos por «montados», incluem alguns dos biétopos mais
importantes ocorrentes em Portugal continental em termos de conservacdo da
natureza, desempenhando, pela sua adaptacdo as condi¢Bes edafo-climaticas do
Sul do Pais, uma importante funcdo na conservacdo do solo, na regularizacdo do
ciclo hidrolégico e na qualidade da agua. Neste contexto, foi publicado o Decreto-Lei
n. 169/2001 que estabelece medidas de proteccdo ao sobreiro e azinheira. De
acordo com este Decreto-Lei 0 corte ou arranque de sobreiros e azinheiras, em
povoamento ou isolados, carece de autorizacdo. Sendo assim, a comparacao entre
varias alternativas ndo se deve basear na area espacial ocupada por montados mas
sim na estimativa do nimero de arvores que terdo de ser abatidas em resultado da
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implantacdo do aeroporto. Esta estimativa podera ser obtida através do
conhecimento do tipo de montado: montado “puro” constituido apenas por sobreiro e
azinheira; floresta mista com varias espécies com dominancia de sobreiro ou entdo
floresta mista com o sobreiro como espécie secundéria. Em cada um destes casos
dever-se-ao introduzir informacoes relativamente a densidade da mancha florestal

(Figura 4.11).

Montado “puro”’
Horesta mista com donminancia de sobreiro

Horesta mista com solreiro como espécie
secundéria

Eucalipto

Figura 4.11 - Distribuic8o geografica de varios tipos de montado e de eucalipto

No Quadro 4.4 apresentam-se as areas ocupadas nos Varios poligonos alternativos
pelos varios tipos de florestas tendo como base de partida os dados incluidos no
COS'90. Os valores apresentados foram processados através de sistema de
informacé&o geogréfica, tendo em vista a sua actualizagdo a partir de 3 ferramentas:

O CLC"2000;
Fotografias por satélite obtidas através do sistema informatico Google Earth;

Extenso levantamento fotografico de helicoptero realizado no terreno a 7 de
Maio de 2007.
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Quadro 4.4 - Areas ocupadas nos vérios poligonos alternativos pelos varios tipos de florestas (COS'90)

Floresta de folhosas (ha)

Poceirao
113 Hl”
113 H2”
113 H3”

Montado puro (densidade > 50%) 70,3 0]3052| 19,2| 632 854 | 19,7| 514
Montado puro (30% < d < 50%) 107 0| 829 | 621 16,7 54| 62,3 0
Montado puro (10% < d < 30%) 41| O 0 0 50 7,7 4,0 0
Montado puro (d < 10%) 0 0 04 2,0 8,5 0 2,0 0
Sobreiro dominante (d > 50%) 9,7 0 0| 114,7 | 747 331541 | 243
Sobreiro dominante (30% < d < 50%) 8,0 0 0 1,7 | 106,6 | 292,6 | 40,2 34
Sobreiro dominante (10% < d < 30%) 0 0| 131 0 0 0 0 0
Sobreiro dominante (d < 10%) 0 0 0 0 0 0 0 0
Sobreiro secundario (d > 50%) 0 0 0| 419 9,6 0| 287 0
Sobreiro secundario (30% < d < 50%) 2,7 0 0| 26,9| 23,7|111,3| 27,6 0
Sobreiro secundario (10% < d < 30%) 0 0| 496 0 5,0 47 0 0
Saobreiro secundario (d < 10%) 13,1 0 0| 151 | 69,6 |173,3| 359 8,6
Total sobreiro 1186 | 0| 4512 | 283,6 | 379,6 | 683,8 | 3746 | 87,6
Eucalipto (d > 50%) 546 O 40| 567,0| 755 | 435 |576,7 | 7752
* + 4

A proteccdo do sobreiro e da azinheira, que ocupam a escala nacional,
respectivamente, 720 000 ha e 465 000 ha em povoamentos puros e mistos
dominantes, justifica-se largamente pela sua importancia ambiental e econdmica, ja
reconhecida na Lei de Bases da Politica Florestal (Lei n.° 33/96, de 17 de Agosto).

As opcdes em andlise correspondem basicamente a dois conjuntos de situacdes.
Por um lado, as cinco alternativas designadas por “H”, que se encontram localizadas
numa paisagem estruturalmente semelhante, de grandes parcelas cadastrais com
uma ocupacéo florestal por montado ou associa¢cées dominadas pelo sobreiro, tendo
em anos recentes ocorrido arroteamentos e cortes para a instalagdo de culturas de
regadio e mais raramente para vinhas, havendo também parcelas de eucaliptal que
vieram a ocupar antigas areas de montado. Toda esta regido esta inserida huma
unidade ou regido natural designada por Areias de Pegdes.

Por outro lado, 0 segundo conjunto correspondente a localizacdo designada por
Poceirdo, apresenta caracteristicas estruturalmente muito diversas das anteriores
quer em termos de parcelamento e povoamento, quer de uso do solo, pois tratam-se
sobretudo de antigas &reas de foros, cujas parcelas foram divididas por avos, com
reduzidas dimensdes, tendo cada um dos quais sido ocupado por uma familia que ai
construiu a sua pequena casa e abriu 0 seu po¢o, sendo a vinha a cultura dominante
e as horticolas e frutiferas culturas complementares.
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Em termos de unidades ou regides naturais a area onde esta ocupacao historica foi
mais evidente passou a integrar o chamado Termo de Setubal, onde esses tracos
ndo séo tao notorios a area esta integrada igualmente nas Areias de Pegdes.

Este tipo de ocupacdo conheceu desde ha mais de trés décadas alteracdes
substanciais, com novos parcelamentos, que alteraram a vocacao essencialmente
agricola do solo, conferindo-lhe um caracter suburbano, em que a actividade agricola
€ claramente subsidiaria, ou mesmo inexistente, substituida pela construcdo de
moradias e anexos com amplas areas de lazer. Por outro lado a proximidade a
grandes centros industriais, comerciais e de servicos (Setubal, Palmela, Montijo),
tornou a regido particularmente atractiva para a instalacdo de diversas actividades de
armazenamento e logistica de transportes junto as vias de comunicagao.

N&o obstante estas alteracbes, a cultura da vinha continua a conhecer uma grande
expressao territorial nesta area, em pequenas e grandes parcelas, havendo também
a assinalar no extremo norte alguma ocupacao florestal de resinosas.

Este conjunto de localizacbes esta relativamente préximo de varios sitios da Rede
Natura 2000, designadamente as ZPE (Zonas de Protecc¢do Especial) dos estuérios
do Tejo e Sado e varios SIC (Sitios de Importancia Comunitéria), correspondentes
também aos estuarios do Tejo e do Sado e, também da Arrabida.

Apesar de diferentes matizes, induzidas pela presenca de regadios, vinhas e
eucaliptais, o conjunto “H” apresenta globalmente vastas &reas de montados de
sobro puro, ou em associacdo com o pinheiro-manso, que pela sua homogeneidade
e extensdo, constituem zonas de refgio e criagdo para um vasto elenco de espécies
de habitos pouco cosmopolitas, e que por essa razdo tém populacbes pouco
numerosas e areas de distribuicdo relativamente reduzidas em Portugal.

Estes habitats florestais apresentam diferentes graus de densidade, desde o
“montado” ao “montado disperso”, e também diferentes graus de cobertura arbustiva,
sendo esta diversidade de situacdes também particularmente benéfica em termos da
biodiversidade global. Do ponto de vista fito-sanitario, pese embora a existéncia de
nucleos afectados por pragas, globalmente o estado dos povoamentos é satisfatorio.

z

Acresce ainda que nesta regido € conhecida a ocorréncia de habitats de
conservacdo prioritaria, homeadamente turfeiras activas e charnecas atlanticas,
sendo natural que um levantamento exaustivo de cada uma das localizacGes
propostas venha a detectar numerosos locais com essas caracteristicas, distribuidos
pelas zonas de depressfes naturais ou linhas de drenagem. Além destes ha ainda a
registar a presengca de charcos de indole variada, mas que certamente
compreenderdo também alguns tipos com filiacdo na Directiva Habitats (charcos
mediterrénicos), ndo sendo também de excluir a presenca de varias espécies da
flora de conservacédo prioritaria, nomeadamente Armeria rouyana pois existem
bastantes areas filiaveis nas categorias dunas com prados de Malcolmietalia e dunas
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com vegetacao esclerofila da Cisto-Lavanduletallia (Habitats 2230 e 2260), situactes
em gue regionalmente este endemismo lusitano ocorre.

Circunstancias algo opostas séo bem visiveis no Poceirdo, em que as areas de
habitats naturais tém caracteristicas marginais ou residuais (montados de sobro,
galerias ripicolas), sendo a paisagem dominada por vinhedos com diferentes graus
de parcelamento e, comparativamente a zona “H”, uma densidade habitacional e
populacional muito mais intensa, com numerosos elementos perturbadores
(iluminacao publica, estradas e acessos, etc.).

Tendo em conta esta caracterizacdo do uso do solo e a metodologia de célculo do
numero de sobreiros apresentada no Anexo A, foi possivel desenvolver uma
estimativa do numero de sobreiros existentes em cada uma das zonas de
implantacéo que se encontra em estudo estudo (ver

o]

H5 |

H4 |

+ |
- [

H1

Poceirdo

5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000 45000 50000

o

Estimativa do numero de sobreiros

Figura 4.12).Este ultimo gréfico apresenta uma ordenada com um valor maximo de
50000 sobreiros, correspondendo aproximadamente ao numero de sobreiros
estimados para a alternativa Rio Frio E-W aguando da realizacao do respectivo EPIA
(UNL, 1990). Em comparacdo com Rio Frio, qualquer uma dos locais em estudo
apresenta um nimero de sobreiros significativamente inferior. As alternativas de “H1”
(22065) e “H4” (16596) séo as localizagbes com maior nimero de sobreiros. Num
segundo plano surgem “H2”, “H3” e “H5” com valores situados entre 9000 e 12000
sobreiros. Pela positiva devido ao impacte sobre esta espécie arborea
respectivamente, reduzido e nulo, destacam-se as alternativas “H6” (4108) e
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Poceirdo (0). Para servir de elemento de referéncia inclui-se igualmente a estimativa
efectuada para a Ota (5395).

H6

i

H5 |

gy
o

H2

H1

Poceirao

Ota

o] 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000 45000 50000
Estimativa do numero de sobreiros

Figura 4.12 - Distribui¢éo, pelas varias alternativas, do nimero de sobreiros (estimativa)

Tal como foi referido anteriormente a classificagdo de floresta de folhosas inclui as
areas ocupadas por eucaliptal intensivo. Face as caracteristicas particulares deste
tipo de povoamento florestal, estas areas apresentam um baixo valor ecolégico. Este
facto per si faz com que seja importante conhecer o grau de distribuicdo de eucaliptal
(ver Figura 4.13) o que permitira comparar a qualidade ambiental das varias zonas
de implantacéo.
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Figura 4.13 - Distribuicdio geografica das areas de eucaliptal

Através da interpretacdo da Figura 4.13 observa-se que as alternativas “H2”, “H5” e,
sobretudo “H6”, apresentam grandes extensdes de floresta ocupada por eucaliptais
de grande densidade.

A construgéo de um aeroporto e das infra-estruturas que Ihe estdo associados exige
a existéncia de um terreno relativamente plano que permita implantar as pistas e que
garanta a inexisténcia de obstaculos a circulagio aérea dos avides tanto nas rotas de
aterragem como de descolagem. Em praticamente todas as circunstancias, a
construcdo de um aeroporto obriga a importantes trabalhos de movimentacéo de
terras para atenuar eventuais perturbacfes orogréaficas que possam ocorrer na area
de intervencao.

A definicdo da quantidade de terras a movimentar depende fortemente do layout final
da instalagdo aeroportuéria existindo alguma margem de adaptacéo as condi¢cGes
originais do terreno, por exemplo, construindo pistas paralelas a cotas diferenciadas.
Esta estimativa depende igualmente das proprias caracteristicas geologicas do
terreno. Os trabalhos de preparagéo e movimentagdo de terras representam uma
tarefa a minimizar, pois constituem ac¢des muito importantes em termos ambientais,
custo e tempo de obra.

Uma estimativa rdpida e eminentemente comparativa, das exigéncias em
movimentacao de terras das varias alternativas pode ser realizada, através de uma
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estimativa do indice de planitude de cada um dos locais. O indice de planitude &
definido como o racio entre a area em plano de um terreno e a sua area real
superficial. Num terreno completamente plano, sem qualquer rugosidade, este indice
tem um valor de 1,00.

No caso presente, o indice de planitude foi calculado para um poligono de cerca 26
km?, correspondente & Zona 1 utilizada no sub-capitulo 4.4, e que representa a area
de implantacéo do aeroporto adicionada das areas de aproximacao aérea. A base de
dados topograficos utilizada no calculo foi efectuada a partir da consulta ao website
da CGIAR - Consortium for Spatial Information (CGIAR-CSI). Do ponto de vista fisico
este indice é equivalente ao co-seno do declive médio da plataforma. No Quadro 4.5
apresentam-se o indice de planitude e o correspondente declive determinado para
cada uma das alternativas.

Quadro 4.5 - Correspondéncia entre os indices de planitude e os declives das vérias altemativas

indice de Declive

Planitude em graus
Ota 99.799% 3.63
Poceirdo 99.992% 0.72
“H1” 99.979% 1.18
“H2” 99.973% 1.33
“H3” 99.942% 1.95
“H4” 99.971% 1.37
“H5” 99.943% 1.93
“H6” 99.925% 2.22

Da observacdo da Figura 4.14, verifica-se que as novas alternativas em estudo
podem ser classificadas em 3 grupos:

Poceirdo: trata-se de uma zona muito plana com um declive médio de 0,7°.
“H1", “H2" e “H4" com declives rondando 1,2-1,3°.
“H3”, “H5” e “H6” com declives proximos de 2°.

Como referéncia apresenta-se 0 mesmo valor determinado para a Ota, o qual revela
uma orografia mais complexa com um declive médio de 3,7°.
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Figura 4.14 - Declive médio calculado

! 6

Para uma primeira analise da vulnerabilidade do aquifero superficial a contaminacéo,
foi aplicada a area de estudo uma metodologia de vulnerabilidade especifica
designada por Indice de Susceptibilidade. Este indice integra descritores
hidrogeoldgicos, litologicos, geomorfolégicos, meteoroldgicos e de uso do solo,
permitindo inferir qual o risco de contaminacdo a que um aquifero superficial esta
sujeito. Cruzando estes valores com os valores de drenancia entre este aquifero e o
aquifero mais profundo poder-se-4 concluir sobre a probabilidade de potenciais

contaminantes atingirem as camadas inferiores dos aquiferos.

Apls a aplicacdo deste indice, demonstrada na Figura 4.15, verifica-se que, nas
condicdes actuais de uso do solo, a area em estudo se divide equitativamente em
trés classes de susceptibilidade: “média a baixa”, “média” e “média a alta”.
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Figura 4.15 - Valores de susceptibilidade aquifera a contaminagdo na area em estudo.

Através do cruzamento entre a carta de susceptibilidade e as varias localizacdes
alternativas em estudo € possivel determinar um indice de susceptibilidade médio
para cada um das areas de implantacdo. Os valores utilizados para este calculo, em
percentagem da area de implantacéo, sdo apresentados no Quadro 4.6. Para a
obtencdo de um valor médio aplicou-se um esquema de ponderacdo simples
decrescente com o grau de susceptibilidade a contaminagéo.

Quadro 4.6 - indice de susceptibilidade médio nas vérias alternativas

Alternativa  Muito Alta Médiaa Média Médiaa Baixa Susceptibilidade

Alta Alta Baixa

Ponderacao 5 4 3 1 0]
Poceirdo 0 0 92 8 0 0 2.92
“H1” 0 0 0 10 0 0 2.00
“H2” 0 0 8 92 0 0 2.08
“H3” 0 0 0 92 8 0 1.92
“H4” 0 0 0 69 31 0 1.69
“H5” 0 0 23 77 0 0 2.23
“HE” 0 0 0 77 23 0 1.77
EEP 04.07-07/17 PAG. 82 de 96

AVALIAGAO AMBIENTAL DE LOCALIZAGOES ALTERNATIVAS PARA O NOVO AEROPORTO DE LISBOA



A equipe técnica ndo dispde de informag¢do que permita realizar o mesmo célculo
para a Ota. Sendo assim, e tendo como objectivo ndo penalizar esta alternativa por
auséncia de informacgdo, na analise comparativa subsequente adoptar-se-a para a
Ota um indice de susceptibilidade & contaminacdo correspondente a classe mais
inferior: “baixa”.
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O presente capitulo pretende efectuar a avaliagdo comparativa entre as varias
alternativas do ponto de vista de duas vertentes cruciais: a vertente ambiental e a
vertente das acessibilidades.

Ao longo do capitulo anterior desenvolveu-se uma descricdo de algumas das
caracteristicas ambientais que se poderdo revelar determinantes na seleccdo da
localizacdo mais adequada para a implantacdo do novo aeroporto de Lisboa na
margem esquerda do Tejo. Esta descricdo foi elaborada de modo quantitativo, tendo
em vista a constru¢do de uma matriz de indicadores ambientais que permitissem
agilizar a comparacao entre os varios locais propostos.

No que diz respeito as acessibilidades, foi feita uma andlise macroscépica da
acessibilidade nacional rodoviaria e ferroviaria de alta velocidade, estabelecendo-se
a comparacdo entre as alternativas, considerando as duas grandes é&reas de
localizagcdo em causa.

O objectivo principal deste processo € comparar as localizagfes entre si. A aplicagdo
da mesma metodologia & Ota permite que a comparacao seja efectuada tendo como
patamar de referéncia esse mesmo local.

+ 4 n n '
A matriz comparativa foi construida com os seguintes indicadores:

ISOB - Numero de sobreiros estimados para a zona de implantagdo: a
classificacdo maxima € obtida com o menor valor;
IEUC - Area ocupada (em hectares) por eucaliptos na zona de implantacdo: a
classificacdo maxima € obtida com o maior valor;
IHAB - NUmero de desalojados estimados para a zona de implantacdo: a
classificacdo méxima € obtida com o menor valor;
IR65 - Numero de habitantes que se estima ficarem expostos a um nivel de
ruido Leq superior a 65 dB(A): a classificagdo maxima é obtida com o menor
valor;
IR55 - Numero de habitantes que se estima ficarem expostos a um nivel de
ruido L¢q entre 55 e 65 dB(A): a classificagdo maxima € obtida com o menor
valor;
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IMIL - Fracgéo da &rea da zona de implantagcao ocupada por terrenos afectos
a uso militar: a classificagdo méaxima é obtida com o menor valor;

IZPE - Comprimento da ZPE (m) atravessada a altitude inferior a
recomendada: a classificagdo méaxima é obtida com o menor valor;

IORO - Indicador de rugosidade orogréfica: a classificacdo maxima é obtida
com o0 maximo valor;

IAQU - indice de vulnerabilidade do aquifero: a classificacdo méxima € obtida
com o menor valor.

No Quadro 5.1 relne-se 0 conjunto de dados compilados ao longo do capitulo
anterior. Indicadas a negrito salientam-se, para cada um dos indicadores estudados,
as alternativas com a posi¢éo preferencial.

Quadro 5.1 - Resultados obtidos para os varios indicadores

Alternativa I1SOB IEUC IHAB IR65 IR55 IMIL IZPE IORO IAQU

Ota 6187 55 45 1091 17864 60,0 0 99,799 ND
Poceirdo 0 0 578 641 639% 0,0 0 99,992 292
‘H1” 22065 4 17 141 882 0,0 3000 99,979 2,00
“H2" 9563 567 63 221 1489 19,0 0 99,973 2,08

‘H3” 11622 76 0 0 383 44,0 4600 99,942 1,92
‘H4” 16596 21 0 8 789 56,3 300 99,971 1,69
“H5" 12447 577 0 216 667 41,8 0 99,943 2,23
“HE” 1443 723 0 152 1330 944 0 99,925 1,77
Minimo 0 0 0 0 383 0 0 99,799 0
Maximo 22065 723 578 1091 17864 94,4 4600 99,992 5

+ # 0

Os valores destes indicadores foram adimensionalizados considerando uma
distribuicéo linear entre o valor minimo e o valor maximo. Nos casos em que o valor
ideal corresponde ao menor valor (p. ex. no caso do nimero de sobreiros) efectuou-
se uma inversdo da distribuicéo.

ApOs esta operacao, cada indicador foi transformado numa gama entre 0 (alternativa
com valor menos interessante) e 1 (alternativa melhor qualificada). Posteriormente é
necessario atribuir graus de ponderacéo a cada um dos indicadores tendo em vista a
sua integracdo num parametro Unico de avaliacdo global. O resultado global final é
muito dependente da estratégia adoptada na distribuicdo da ponderacéo entre os
varios indicadores. Sendo assim, torna-se oportuno efectuar uma andlise de
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sensibilidade a ponderacdo que permita determinar a consisténcia da avaliacdo
comparativa.

Com este objectivo foram desenvolvidos trés cenérios distintos que correspondem a
esguemas de ponderacéo diferentes:

5111

Cenario-base: considerou-se que os indicadores apresentados s&o todos
igualmente relevantes para a comparacao atribuindo-se um peso equivalente
a todos os indicadores. Os 2 indicadores de ruido (IR65 e IR55) foram
aglomerados num indicador Unico obtido através do seu valor médio;

Cenario-natural: neste cenério duplicou-se 0 peso associado as questbes
relacionadas com a proteccdo das &reas naturais, ou seja, os indicadores
ISOB e IZPE, o que corresponde as preocupacfes principais que
promoveram a escolha de Ota em contraponto com Rio Frio;

Cenério-social: neste cenério da-se especial destaque as perturbacdes mais
directas sobre as populacbes, retratadas nomeadamente, através dos
indicadores IHAB, IR65, IR55, Os indicadores IMIL e IORO sofrem
igualmente uma duplicacdo do seu peso, pois representam uma medicdo
indirecta, por um lado da agilidade do processo de implantacdo do novo
aeroporto e por outro lado, dos custos da apropriacdo dos terrenos, assim
como dos trabalhos preparatorios.

Cenério 1: Base

O Quadro 5.2 apresenta os valores dos indicadores considerando uma ponderacao
homogénea, assim como a classificacao final obtida através da média ponderada do
conjunto de indicadores.

Quadro 5.2 - Cendrio 1: valores dos varios indicadores considerando uma ponderaggio homdgenea

Alternativa ISOB |EUC IHAB IR65 IR55 IMIL IZPE IORO IAQU Média
(%)
“H6” 0.935 1.000 1.000 0.430 0.473 0.944 1.000 0.652 0.646 88.5
“H5” 0.436 0.797 1.000 0.401 0.492 0.418 1.000 0.747 0.554 73.1
“H2” 0.567 0.784 0.891 0.399 0.468 0.192 1.000 0.900 0.584 72.3
“H4” 0.248 0.028 1.000 0.496 0.488 0.563 0.935 0.893 0.662 66.4
“H3” 0.473 0.104 1.000 0.500 0.500 0.440 0.000 0.742 0.616 54.7
Ota 0.720 0.075 0.922 0.000 0.000 0.600 1.000 0.000 1.000 54.0
Poceirdo 1.000 0.000 0.000 0.206 0.328 0.000 1.000 1.000 0.416 49.4
“H1” 0.000 0.006 0.971 0435 0.486 0.000 0.348 0.931 0.600 47.2
Ponderacdo 1,0 1,0 1,0 05 0,5 10 1,0 1,0 1,0
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Indicadas a negrito salientam-se as alternativas com uma classificagéo superior 70%
(“H6”, “H5” e “H2"). A alternativa “H6” surge destacada das restantes com uma
classificacéo préxima de 90%

51.1.2 Cenério 2: Natural

O Quadro 5.3 resume os valores dos indicadores para o cenario 2. As localizacbes
com melhor classificacdo séo “H6”, “H2” e “H5". Tal como no cenario anterior, “H6”
destaca-se das restantes alternativas.

Quadro 5.3 - Cenario 2: valores dos varios indicadores considerando a duplicagéo do peso associado as questes relacionadas coma
proteccdo das &reas naturais (indicadores ISOB e IZPE)

Alternativa ISOB I|IEUC IHAB IR65 IR55 IMIL IZPE IORO IAQU Média
(%)
“H6" 1.869 1.000 1.000 0.430 0.463 0.944 2.000 0.652 1.292 87.7%
“H2" 1.133 0.784 0.891 0.399 0.458 0.192 2.000 0.900 1.168 72.1%
“H5” 0.872 0.797 1.000 0.401 0.481 0.418 2.000 0.747 1.108 71.1%
“H4” 0.496 0.028 1.000 0.496 0.478 0.563 1.870 0.893 1.324 65.0%
Ota 1.439 0.075 0.922 0.000 0.000 0.600 2.000 0.000 2.000 64.0%
Poceirao 2.000 0.000 0.000 0.206 0.321 0.000 2.000 1.000 0.832 57.8%
“H3” 0.947 0.104 1.000 0500 0.489 0.440 0.000 0.742 1.232 49.6%
“H1” 0.000 0.006 0.971 0.435 0.475 0.000 0.696 0.931 1.200 42.8%
Ponderacdo 2,0 1,0 1,0 0,5 0,5 1,0 2,0 1,0 2,0
51.13 Cenério 3: Social

Aplicando o cenario 3, observa-se o surgimento de uma nova alternativa que se
posiciona numa classificacdo superior a 70%: “H4”. Esta alternativa relne-se as
alternativas identificadas nos cenarios anteriores, isto é, “H6", “H5” e “H2" (ver
Quadro 5.4).

Quadro 5.4 - Cendrio 3: valores dos varios indicadores considerando a duplicagdo do peso associado as questfes sociais (indicadores
IHAB, IR65, IR55, IMIL e IORO)

Alternativa I1SOB |IEUC IHAB IR65 IR55 IMIL [IZPE IORO IAQU Média
(%)
“H6" 0.935 1.000 2.000 0.861 0.926 1.888 1.000 1.304 0.646 88.0%
“H5" 0.436 0.797 2.000 0.802 0.963 0.836 1.000 1.493 0.554 74.0%
“H4” 0.248 0.028 2.000 0.993 0.956 1.126 0.935 1.787 0.662 72.8%
“H2" 0.567 0.784 1.782 0.797 0.917 0.384 1.000 1.801 0.584 71.8%
“H3” 0.473 0.104 2.000 1.000 0.979 0.880 0.000 1.485 0.616 62.8%
“H1” 0.000 0.006 1941 0.871 0.951 0.000 0.348 1.861 0.600 54.8%
Ota 0.720 0.075 1.844 0.000 0.000 1.200 1.000 0.000 1.000 48.7%
Poceiréo 1.000 0.000 0.000 0.412 0.642 0.000 1.000 2.000 0.416 45.6%
Ponderacdo 1,0 1,0 2,0 1,0 1,0 2,0 1,0 2,0 1,0
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O conjunto das classificagfes determinadas através destes 3 cenérios € compilado
graficamente na Figura 5.1.

\D Cenério 1: Base @ Cenario 2: Natural B Cenério 3: Social
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Figura 5.1 - Classificagdes obtidas para os trés cenarios considerados

A anédlise deste Figura permite retirar algumas conclus@es significativas:

A alternativa “H6” destaca-se claramente das restantes com classificacao
final superior a 85% em qualquer dos cenarios estudados;

As alternativas “H6", “H2” e “H5" aparecem consistentemente nas 4
primeiras posicoes;

As alternativas “H6", “H2" e “H5” sdo pouco susceptiveis a variacdes de
ponderac&o o que revela consisténcia e solidez tanto a nivel dos indicadores
sobre-valorizados nos cenarios natural e social;

As localizagdes Ota e Poceirdo sdo muito sensiveis ao tipo de cenario
adoptado. Estas duas localizagbes revelam uma reaccdo positiva as
ponderacdes adoptadas no cendrio 2: natural. Esta situacdo podera ser
consequéncia das seguintes particularidades:

No caso da Ota optou-se por considerar que a sua susceptibilidade a
contaminacdo do aquifero era baixa, apesar de ndo haver
conhecimento técnico suficiente que suporte esta deciséo;
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Numa leitura mais abrangente do corredor ecolégico primario Tejo-
Sado, pode considerar-se que a localizacdo de Poceirdo tem uma
influéncia directa sobre esse mesmo corredor. Este facto, apenas
relevante para esta alternativa, ndo foi incorporado em nenhum dos
indicadores.

As alternativas “H1” e “H3” sdo penalizadas no cenario natural devido
respectivamente, ao nimero elevado de sobreiros abatidos e a perturbacao
da ZPE do estuario do Tejo.
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- # 3

Apés a concretizagdo deste estudo € inquestionavel que é possivel programar a
construcdo do novo aeroporto de Lisboa num local diferente do da Ota e, a0 mesmo
tempo, atenuar os problemas ambientais suscitados por esta Ultima localizacdo. De
facto, este estudo procura locais viaveis para a construcdo de um aeroporto, tendo
como axiomas fundamentais os critérios ambientais que levaram a selec¢éo da Ota,
e encontra localizacBes que, para além de viaveis, minimizam face a Ota, as
incidéncias ambientais sobre a maioria dos descritores.

De facto, a pesquisa territorial e ambiental apresentada neste relatério identifica e
compara Vvérias localizagdes alternativas para a implantagdo do novo aeroporto de
Lisboa. De entre as varias localizagdes estudadas, a metodologia aplicada revela
claramente uma maior adequabilidade para esse fim das alternativas “H6", “H5" e
“H2". Dada a proximidade e contiguidade destes varios locais, a sua conjugacao
espacial define uma grande area de intervencéo potencial com aproximadamente
4000 ha (Figura 6.1).

Figura 6.1 - Fotografia aérea da potencial area de intervencao (eucaliptal).

A regido a intervencionar coincide com a area mais a leste do Campo de Tiro de
Alcochete (CTA), limitada a nascente pela Al3 e estende-se pelos concelhos de
Benavente, Montijo e Palmela. Trata-se de uma extensa area de eucaliptal, ocupada
ocasionalmente por manchas de montado e zonas de regadio.
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A construcdo de um aeroporto neste grande espaco disponivel deveria basear-se
num layout de pistas equivalente ao analisado na solugéo “H6”, ou seja, com uma
orientacdo Norte-Sul, preferencialmente 01-19. Com esta orientagdo de pistas e com
uma area de implantacéo idéntica a considerada em “H6” sera possivel minimizar os
efeitos ambientais no que diz respeito ao nimero de sobreiros a abater, anular a
necessidade de efectuar desalojamentos pois na area de implantacdo ndo existe
qualquer habitacdo e reduzir as perturbacdes sociais associadas a eventuais
expropriacbes de terrenos pois mais de 94% dos terrenos séo ja propriedade do
Estado. Esta orientacdo de pistas apresenta igualmente a vantagem de nédo
proporcionar qualquer conflito com a Zona de Proteccdo Especial (ZPE) do Estuério
do Tejo, dado que as rotas de aproximacdo ao aeroporto ndo sobrevoam esta area
de interesse conservacionista.

A implantagdo do aeroporto neste local deveria esbogcar um modelo de regiao
aeroportuaria (ver Figura 6.2) marcado obviamente pela presenca do préprio
aeroporto e de diversas infra-estruturas associadas, confinando a nascente com uma
area de grande interesse conservacionista correspondente a area mais ocidental do
CTA.

Figura 6.2 - Representacdo esquemética de modelo de regido aeroportudria

De modo a garantir a preservacao desta area seria desejavel ampliar o estatuto de
proteccdo desta area de montado, eventualmente integrando-a na ZPE do Estuario
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do Tejo. Finalmente, haveria que equacionar o impacte do novo aeroporto na
estrutura do aglomerado rural Foro do Trapo. A sua estrutura urbana reticular devera
agilizar eventuais processos de requalificacdo que seja necessério desenhar no
terreno.

De vital importancia é a concep¢do da articulacdo desta regido no sistema de
acessibilidades regional e nacional. A proximidade com os tracados da Al12, da A13
e com os tracados alternativos previstos para o futuro prolongamento do IC13,
facilitam este desenvolvimento a nivel da acessibilidade rodoviaria. Revela-se
fundamental assegurar que este local seja alimentado pela futura rede ferroviaria de
alta velocidade, o que parece tecnicamente possivel.
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A base de dados COS'90 especifica 3 tipos de floresta contendo sobreiro (B) e/ou
azinheira (Z) tendo sido consideradas as seguintes taxas de ocupacao por estas
espécies:

Montado puro: 100% de sobreiro e/ou sobreiros;

Floresta mista com predominancia de sobreiros: 70% de arvores desta
espécie;

Floresta mista onde o sobreiro € a espécie secundaria: 30% de sobreiros

A mesma base de dados apresenta as manchas florestais classificando-as em 4
niveis de densidade. A estes niveis de densidade foram atribuidos vérios pesos de
modo a poder comparar o niumero de arvores existente em cada mancha. Os valores
listados no Quadro seguinte, revela que se considerou que uma floresta com
densidade de 50% (n=3) teria 0 quintuplo de arvores do que a mesma area ocupada
por uma mancha florestal de densidade inferior a 10% (n=0).

Com estes pressupostos construiu-se a matriz do Quadro que permite transformar
qualquer tipo de mancha florestal contendo sobreiros e azinheiras em floresta
equivalente, em éarea equivalente de montado puto muito denso, em termos de
numero de individuos.

Montado Misto - sobreiro Misto - sobreiro
puro dominante secundario
BBn, ZZn,
Factores de equivaléncia BZn B*n, Z*n *Bn, *Zn
Sobreiro puro denso 1 0.7 0.3
n = 3; d>50% 5 1.000 0.700 0.210
n=2;50% >d > 30% 4 0.800 0.560 0.168
n=1;30>d>10% 2 0.400 0.280 0.084
n=0;d<10% 1 0.200 0.140 0.042

Para o célculo do nimero de arvores existentes em cada alternativa foi necessario
estimar a area ocupada por cada arvore em condi¢cbes de montado puro muito
denso. Utilizou-se o valor de 172 m? por unidade, correspondente a um raio de 7,4
m. Nestes pressupostos estima-se que o nimero de arvores existente por hectare,
em cada tipo de floresta considerado no COS'90 é o apresentado no Quadro que se
segue.
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Montado Misto - sobreiro Misto - sobreiro
puro dominante secundario

Factores de BBn, ZZn,

equivaléncia BZn B*n, Z*n *Bn, *Zn
n=3; d>50% 58 41 12
n=2;50% >d>30% 47 33 10
n=1;30>d>10% 23 16 5
n=0;d<10% 12 8 2

Estes valores foram adoptados para que a presente estimativa fosse concordante
com 0 numero maximo de sobreiros (5406) estimado para a implantacdo do novo
aeroporto de Lisboa na Ota e descrito no respectivo EPIA.
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