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Resumo

O crescimento do tréfego, a limitagdo da capacidade dos aeroportos portugueses e a
quase impossibilidade de construir novas infraestruturas aeronauticas na atual conjuntura
econdémica, para a satisfacdo da procura atual e futura dos aeroportos nacionais, impde a
necessidade de identificar solucdes alternativas que podem passar pela utilizacdo do
existente, onde se incluem as Bases Aéreas.

Este trabalho de investigacdo aborda a utilizacdo permanente de Bases Aéreas da
Forca Aérea Portuguesa por aeronaves civis, referindo-se particularmente a utilizacdo
permanente, dado esta, de acordo com a legislacdo em vigor, exigir certificagdo. Esta
solucdo reveste-se de particular interesse na atualidade. Atendendo a conjuntura econémica
que o pais e a Europa atravessam urge implementar principios de Smart Defence que a
NATO advoga. O conceito de Pooling and Sharing, que inclui a partilha de infraestruturas
militares, devera constituir-se como um designio das Forcas Armadas.

A metodologia utilizada nesta investigacdo foi a adotada pelo Instituto de Estudos
Superiores Militares, proposta por Quivy e Campenhoudt (2008).

Os resultados deste trabalho apontam para as principais razdes e condi¢des sob as
quais o0 pais precisa e deve, ou ndo, adotar solucdes de partilha das suas Bases Aéreas de
uma forma permanente. Resultaram também as resenhas das principais etapas atravessadas
durante os processos de certificacdo e estudo de infraestruturas militares para a operacao
permanente de aeronaves civis ocorridas no pais: o caso da certificacdo do Terminal Civil
de Beja e 0 caso do estudo do Aeroporto Complementar de Lisboa. Também resultou na
producdo de um instrumento quantitativo para avaliacdo de alternativas a utilizar em
processos de escolha de novas localizacdes de aeroportos ou de escolha de Bases Aéreas
para a operacao permanente de aeronaves Civis.

Como conclusdo mais importante destaca-se que independentemente da nobreza da
medida e do prestigio que a mesma possa conferir as Forcas Armadas, que assim podem
demonstrar o seu Know-How e a sua competéncia aos politicos e a sociedade em geral em
matéria de infraestruturas e servigcos aeronduticos, o pais apenas deverd desenvolver
processos de certificacdo de Bases Aéreas, para a operacdo permanente de aeronaves civis
caso essa solucdo seja necessaria e se justifique do ponto de vista da sustentabilidade
econdmica. Assim a realizagdo de um estudo custo-beneficio deve constituir-se como uma
condicdo sine qua non. Depois de justificada a necessidade desta solugdo devera

comprovar-se a adequabilidade da Base Aérea para o efeito e deverdo listar-se as principais
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vantagens e inconvenientes, sendo que as desvantagens ndo poderdo impedir a sua
implementacdo. As desvantagens deverdo poder ser mitigadas e ser menos representativas
do que as vantagens.

Este é pois o conjunto dos principais aspetos que impelem ou deverdo impelir o
Estado Portugués a promover a operagdo permanente de aeronaves civis nas suas Bases
Aéreas.
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Abstract

The increasing traffic, the capacity limitation of the Portuguese airports and almost
impossibility to build new aeronautical infrastructures in the current economic climate, to
satisfy the current and future demand of domestic airports, imposes the need to identify
alternative solutions that may involve the use of existing, which includes Air Bases.

This research addresses the permanent use of Air Bases from the Portuguese Air
Force by civilian aircraft, referring in particular to the permanent use, as this, according to
the legislation in force, requires certification. This solution is of particular interest today.
Given the economic situation that the country and Europe face it urges to implement
principles that NATO Smart Defence advocates. The concept of Pooling and Sharing,
which includes sharing military infrastructures, should become a goal of the Armed Forces.

The methodology used in this research was adopted by the Portuguese Joint
Command and Staff College (Instituto de Estudos Superiores Militares), proposed by
Quivy and Campenhoudt (2008).

The results of this study point to the main reasons and conditions under which the
country need and should or should not adopt solutions to share their Air Bases in a
permanent way. Resulted also reviews of the main stages traversed during the certification
process and study of military infrastructure for the ongoing operation of civil aircraft
occurred in the country: the case of the certification of Beja Civilian Terminal and the case
study for Complementary Lisbon Airport. Also resulted in the production of a quantitative
tool for evaluating alternatives to be used in the process of selection for new locations of
airports or Air Bases of choice for permanent operation of civilian aircraft.

As the most important conclusion, this study emphasizes that regardless of the
extent of the nobility and prestige that it can give to the Armed Forces, so they can
demonstrate their know-how and competence to the politicians and society in general in
terms of infrastructure and aeronautical services, the country should only develop
certification processes Air Bases for the permanent operation of civil aircraft if this
solution is necessary and justified in terms of economic sustainability. So conducting a
cost-benefit study should establish itself as a sine qua non condition. After justified the
need for this solution the suitability of Air Base should be proven for the purpose and the
main advantages and disadvantages shall be listed, and the disadvantages cannot prevent
its implementation. The disadvantages shall be mitigated and should be less representative

than the advantages.

Vi
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This is all the main aspects that impel or should impel the Portuguese state to
promote the permanent operation of civil aircraft in their Air Bases.

vii
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Introducéo

O tema consiste na utilizagcdo permanente de Bases Aéreas (BAs) da Forca Aérea
Portuguesa (FAP) por aeronaves civis. Face ao crescimento do trafego, a limitacdo da
capacidade dos aeroportos portugueses e a quase impossibilidade de construir novas
infraestruturas aeronduticas na atual conjuntura econdmica, para a satisfacdo da procura
atual e futura dos aeroportos nacionais, impde-se a necessidade de identificar solucdes
alternativas que podem passar pela utilizacdo de infraestruturas existentes, nas quais se
incluem as BAs,

A utilizagéo das BAs para efeitos de operacdo permanente de aeronaves civis, i.e., a
utilizacdo partilhada, podera ter beneficios para todos os intervenientes: Aeroportos Civis,
BAs, operadores aéreos e, acima de tudo, o pais. Tal possibilidade emerge ndo apenas do
aumento da capacidade mas também dos beneficios econdmicos, operacionais, sociais e
ambientais, que dai podem advir. A justificacdo desta necessidade, a identificacdo desta
possibilidade e adequabilidade, das suas limitagdes, das vantagens e dos inconvenientes a
ela associados, é fundamental para a sustentacdo técnica das decisfes estratégicas nesta
matéria. De igual modo, com o presente trabalho de investigacdo individual, doravante
designado TII, pretende-se proporcionar as partes diretamente envolvidas, a FAP em
particular, uma andlise dos impactos dessa medida nas respetivas organizacfes. Contudo,
este tipo de utilizacdo das BAs implica a convergéncia para requisitos que “garantam um
nivel de seguranga pelo menos tdo eficaz quanto o exigido pelos requisitos essenciais”
(Parlamento Europeu e do Conselho, 2008) das infraestruturas aeronduticas civis, a qual
implica o condicionamento das BAs a adapta¢des que tém impactos de ordem econdmica,
operacional e outros, cuja avaliacdo é fundamental aquando do estudo de uma solugédo
deste tipo. Os resultados do processo de identificacdo e de quantificacdo destes impactos
poderdo, de certa forma, justificar que o Estado Portugués considere e pondere a ado¢éo de
solugdes deste tipo.

Considerando que a solucdo em causa ja foi adotada e que de forma recorrente se
fazem estudos com 0 mesmo propdsito, sendo a FAP parte dessa solucdo, importa conduzir
um estudo que sirva de base, como justificagdo técnica para a tomada de decisdo da opgéo
de implementacdo dessa solucdo, caso a mesma seja possivel, necessaria, adequada e
vantajosa. Como esta investigacdo esta limitada no tempo e se destina a estudar, em
particular, o que acontece em Portugal optou-se por restringir a analise aos processos de

certificacdo e em estudo, de BAs como Aerddromos Civis, ocorridos ou em curso neste
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pais, nomeadamente: o Processo de Certificacdo do Terminal Civil de Beja (TCB), e o
Estudo do Aeroporto Complementar de Lisboa, (ACL). N&o obstante se observe a
operacdo permanente de aeronaves civis na Base Aérea n.° 4 nas Lajes, como esta nédo foi,
nem esta a ser alvo de certificacdo, sera excluida do presente trabalho.

Assim, este TIl tem como objetivo geral analisar as razfes que levam o Estado
Portugués a promover processos de partilha consubstanciados atraves da utilizacdo das
suas BAs para a operacdo permanente de aeronaves civis, visando o desenho de um
modelo que permita, sob uma perspetiva tedrica e de forma objetiva, avaliar este tipo de
processos, de modo a suportar estas decisdes. Complementarmente tem os seguintes
objetivos especificos: (1) justificar a pertinéncia dessa decisdo; (2) identificar
vulnerabilidades que ponham em causa essa possibilidade; (3) identificar vantagens e
inconveniente e (4) propor um modelo quantitativo para avaliacdo deste tipo de processos.

O procedimento metodolégico utilizado é método hipotético-dedutivo proposto por
Quivy e Campenhoudt (2008). Face ao exposto e considerando 0s objetivos propostos, a
investigacao terd como pergunta de partida (PP):

- O que predispde o Estado Portugués a promover a operacdo permanente
de aeronaves civis em Bases Aéreas?

Da qual advém as seguintes perguntas derivadas (PD):

- PD1: O Estado Portugués tem necessidade de operar de forma permanente
aeronaves civis nas suas BAs? (Necessidade)

- PD2: A utilizacdo permanente de BAs por aeronaves civis é adequada?
(Adequabilidade)

- PD3: E possivel acomodar a operacdo permanente de aeronaves civis em toda e
qualquer BA? (Elegibilidade)

- PD4: Qual a relacdo entre as principais vantagens e 0s principais inconvenientes
na utilizacdo de BAs para a operacdo permanente de aeronaves civis? (Impactos).

Apobs pesquisa e realizagdo de entrevistas exploratdrias, parte-se para a delimitacao
da probleméatica e construgdo de hipoteses (HIP), consubstanciadas nas seguintes
proposicOes de resposta as perguntas:

- HIP1: O Estado Portugués necessita de operar de forma permanente aeronaves
civis nas suas BAS;

- HIP2: A utilizacdo permanente de BAs por aeronaves civis é adequada;

- HIP3: A acomodacdo da operacdo permanente de aeronaves civis em toda e

qualquer BA néo é possivel;
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- HIP4: A utilizacdo de BAs para a operacdo permanente de aeronaves civis
apresenta um balanco positivo entre vantagens e inconvenientes.

Posteriormente constroi-se 0 modelo de anélise, que serve para a fase de verificacao
durante a qual se procede a observacao, com a recolha de dados através da realizacdo de
entrevistas e analise documental de bibliografia afim e a analise das informagdes para
aferir a validade das hipdteses e resposta as perguntas de investigacéo.

Este trabalho esta organizado em quatro capitulos. O primeiro trata da averiguacdo
da necessidade do Estado Portugués recorrer a utilizacdo permanente das suas BAs para a
operacdo de aeronaves civis. O segundo versa sobre a possibilidade e a adequacdo dessa
utilizacdo partilhada. O terceiro identifica os principais impactos para o pais e para a FAP,
fazendo o balango entre as principais vantagens e o0s principais inconvenientes. O quarto
tece as consideragdes finais a guisa de sintese conclusiva, relativa aos resultados obtidos
com a investigacdo. Por fim apresentam-se as principais conclusfes que consistem numa
retrospetiva do procedimento de investigacdo, na apresentacdo dos novos contributos para
0 conhecimento e na apresentacdo de algumas consideracfes e consequéncias de ordem

pratica sob a forma de recomendacdes.
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1. Necessidade de utilizar Bases Aéreas para a operacao de aeronaves civis

O crescimento do trafego nos aeroportos portugueses é uma tendéncia, segundo o
ualtimo relatério de contas do maior operador de aeroportos do pais, Aeroportos e
Navegacdo Aérea, ANA,SA:

“De acordo com as melhores estimativas da inddstria acredita-se que o trafego
aéreo, ndo obstante as incertezas inerentes as técnicas de previséo, os ciclos econémicos e
outros eventos disruptivos, continuara a crescer como aconteceu nos ultimos 50 anos e
que na Europa, em particular, duplicara até 2030.” (ANA, 2012, p.23).

A limitacdo da capacidade dos aeroportos ¢ uma realidade, no ano de 2011, 73% do
investimento do Grupo ANA foi destinado ao aumento das capacidades dos aeroportos de
Lisboa, Faro e Ponta Delgada, (ANA, 2012, p. 91). Concomitantemente urge que se
encontrem solugfes para incrementar a capacidade para satisfazer a procura e desta forma
potenciar o desenvolvimento turistico, industrial, social do pais e assim contribuir para o
crescimento da competitividade econémica nacional.

Construir aeroportos novos, na atual conjuntura econémica, afigura-se
particularmente dificil sendo de todo impossivel. Acresce considerar que o impacto
ambiental de novos aeroportos causado pelas emissdes de poluentes, pela afetacdo da
qualidade do ar e pelo ruido produzido pode, também, constituir grande entrave a que 0s
mesmos se construam. O European Organization for the Safety of Air Navigation,
EUROCONTROL, (2009b, p. 4) enfatiza que de acordo com os seus relatorios, nao
obstante a adaptacdo dos aeroportos, a procura sera de tal forma significativa, que em
2030, 11% dos voos dos paises da ECAC (European Civil Aviation Conference) nédo
poderdo ser acomodados, pelo que a necessidade de identificar e implementar solucbes
exequiveis para a resolucdo do problema das capacidades dos aeroportos, que oferecam
uma acomodacédo da procura esperada nos proximos anos de forma segura e eficiente, se
demonstra fortemente necessaria.

Conforme também referido nas orientacGes para o sistema aeroportuério nacional
(MOPTC, 2006, p. 56), tudo indica que a médio prazo as questdes ambientais se
constituam como um dos maiores desafios da industria do transporte aéreo. Assim, para
satisfazer a procura, atual e futura dos aeroportos nacionais, impde-se a necessidade de
identificar solucdes alternativas.

Segundo as diretrizes do EUROCONTROL (2009b, p. 8) uma solucdo possivel

podera passar pela expansdo do uso de aerédromos militares por aeronaves civis, também
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como previsto noutros documentos, SESAR (Single European Sky ATM Research). Esta
solucdo, ja adotada nos paises ECAC podera oferecer uma capacidade extra por recurso a
infraestruturas e servicos existentes, desde que seja assumido que a prioridade sera a
utilizacdo para fins militares e que a utilizacédo civil acontera na capacidade sobrante, caso
esta exista e possa ser disponibilizada. Esta solucdo podera ser generalizada a aerédromos
mais pequenos contribuindo para uma maior dispersdo ao longo do territério e para uma
maximizacdo da capacidade do sistema de transporte aéreo. A relocalizacdo de
determinadas categorias de voos civis (low cost, aviacdo geral, aviagdo executiva ou
transporte de carga) poderd contribuir para um alivio dos aeroportos maiores com
consequente disponibilizacdo de uma maior capacidade, com maior captagdo de vo0os.
(EUROCONTROL, 2009b, p. 5).

Nesta perspetiva as Forcas Armadas, a Forca Aérea em particular podera
implementar medidas que convirjam para a Smart Defence. Este conceito foi apresentado
pelo Secretério-geral da NATO, o Sr. Rasmussen (NATO, 2011), da seguinte forma:

“ensuring greater security, for less Money, by working together with more
flexibility”

Segundo a NATO (2012):

“In these times of austerity, each euro, dollar or pound sterling counts. Smart
defence is a new way of thinking about generating the modern defence capabilities the
Alliance needs for the coming decade and beyond. It is a renewed culture of cooperation
that encourages Allies to cooperate in developing, acquiring and maintaining military
capabilities to undertake the Alliance’s essential core tasks agreed in the new NATO
strategic concept. That means pooling and sharing capabilities, setting priorities and
coordinating efforts better.”

Medidas de partilha de infraestrutura, como a utilizacdo permanente de BAs para a
operacdo de aeronaves civis, inscrevem-se no conceito de Pooling and Sharing de
capacidades que a NATO aponta como vetor da Smart Defence.

Todos o0s entrevistados concordaram que 0 pais necessita de adotar este tipo de
solucdo, principalmente num periodo como 0 que se atravessa, de fortes restricdes
econdmicas, durante o qual é fortemente necessaria a contracdo da despesa. Contudo, é
também necessario que se perceba que muito embora este tipo de solugdes possa ser uma
alternativa para satisfagdo das necessidades com menor custo, especialmente se as
infraestruturas militares em causa ja cumprirem com os requisitos das infraestruturas civis,

ha& sempre investimentos a fazer. Nunca serd uma solugé@o de custo zero, e a partida, sera
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sempre uma solucdo com algumas limitac6es. Relativamente a esta matéria, aquilo que os
técnicos do Instituto Nacional de Aviacdo Civil (INAC) transmitiram e que representa o
entendimento daquele instituto sobre o assunto € que mesmo que este tipo de solucbes se
destinem apenas a aeroportos para voos low cost ndo existe o conceito de aeroporto low
cost. Isto é, os requisitos para a certificacdo de aerddromos deverdo ser praticamente 0s
mesmos, quer se trate de infraestruturas civis, quer de infraestruturas militares usadas para
a operacdo permanente de aeronaves civis. Os direitos e a seguranca dos passageiros terdo
que ser salvaguardados, independentemente da tipologia da infraestrutura.

Para a justificacdo desta necessidade, antes da adogéo deste tipo de solucgéo, para
além da garantia de que ndo ha impedimentos de ordem operacional (como seriam por
exemplo a falta de espaco aéreo e determinadas condicdes de trafego) é fundamental que a
mesma se justifique do ponto de vista econdémico. Conforme apontado pelo
EUROCONTROL (2009b, p. 55) quando se considere a possibilidade de usar uma BA
para a operacdo permanente de aeronaves deverd proceder-se a uma analise custo-
beneficio, que se constitua como um estudo objetivo no qual os custos e os beneficios das
opcdes de projeto sejam totalmente quantificados em termos econdmicos e tenham em
consideracdo 0s momentos em que 0s custos serdo despendidos e os beneficios serdo
obtidos. Este estudo devera incluir os seguintes capitulos: (1) as fases da vida util do
projeto; (2) a clarificacdo das opcdes de projeto; (3) a identificacdo dos promotores e dos
beneficiarios; (4) o planeamento do nivel de detalhe; (5) a identificacao e a clarificacdo dos
custos; (6) a identificacdo e a clarificacdo dos beneficios; (7) a estimativa de custos e
beneficios e (8) a apresentacéo e interpretacdo de resultados.

A propésito do estudo do ACL o despacho conjunto interministerial, manifestou a
este respeito que “as decisdes de investimento devem ser criteriosamente ponderadas,
alocando os escassos recursos disponibilizados pelos contribuintes aos projetos que,
inequivocamente, contribuam para 0 aumento da competitividade da economia nacional,
sejam financeiramente vidveis e comportaveis pelo Or¢camento do Estado e cujos objetivos
ndo possam ser atingidos por via de outros investimentos mais eficientes. Estes principios,
elementares em qualquer pais que se quer desenvolvido, tornam-se ainda mais prementes
na atual conjuntura econémica e financeira que o pais atravessa” (MDN/MEE, 2012).

Quando se equacione a adocao deste tipo de solugdo devera proceder-se a garantia
de auséncia de impedimentos operacionais e ao estudo de custo-beneficio. Caso 0 mesmo
conclua que os beneficios compensam 0s custos € que se concluird que a solugdo é

necessaria e se devera proceder a analise de adequabilidade. Se o estudo demonstrar que a
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solucdo ndo é operacional ou economicamente vidvel a ado¢do da mesma devera ser
abandonada. A Unica excecdo a esta regra consiste na possibilidade de considerar o recurso
a esta solucdo ainda que a mesma nao seja economicamente viavel, na presenca da
necessidade de satisfacdo do Interesse Nacional, como por exemplo se tal for destinado a
propiciar um servico publico de imperiosa necessidade.

Considerando o exposto conclui-se que, na generalidade, e ndo obstante o pré-
requisito da exequibilidade operacional e da justificacdo economica aquando da
ponderacdo da adocdo de uma solucdo deste tipo em particular, face a limitacdo da
capacidade dos aeroportos, face a dificuldade associada a construcdo de novos aeroportos
(quer por razGes de economia, quer de ambiente), face a necessidade de convergéncia para
a Smart Defence, o pais tem efetivamente necessidade de solucGes de partilha de
infraestrutura e consequentemente da operacdo permanente de aeronaves civis em BAs.

Portanto, considera-se validada e confirmada a HIP1.
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2. Adequabilidade e elegibilidade do uso das Bases Aéreas para a operacao de

aeronaves civis

a. Adequabilidade

Uma vez justificada a pertinéncia da utilizacdo de determinada BA para a operacao
permanente de aeronaves civis, depois de efetuado o estudo custo-beneficio que confirme a
sua viabilidade importa justificar a adequabilidade da solucéo. E a solugdo seréd adequada,
se para alem de economicamente vantajosa, for fisica, técnica, operacional, social e
ambientalmente apropriada.

Todavia, ndo foi isso que aconteceu na escolha da BA de Beja para a operacgdo de
aeronaves civis. De acordo com as orientacBes para 0 sistema aeroportuario nacional, o
aproveitamento das infraestruturas da BA para o desenvolvimento do Aeroporto de Beja,
inicialmente justificado com base na procura gerada pelos empreendimentos turisticos no
Alentejo a médio e longo prazo e na possibilidade de criacdo de outros negocios (e.g.
aeronautica, manutencdo e escolas), dificilmente vera justificada a sua viabilidade.
(MOPTC, 2006, pp. 17-18). Neste pressuposto tal iniciativa nunca deveria ter acontecido
porque desvirtua os principios que devem reger a adogéo deste tipo de solucGes, contudo,
sendo esta uma realidade e na expetativa de que o projeto ndo se transformasse num
fracasso total o mesmo relatdrio sentenciava, a guisa de orientacdes estratégicas especificas
para esse aeroporto, a necessidade do desenvolvimento gradual em funcdo da
concretizacdo e da rentabilidade dos negdcios aeroportudrios que o justificassem e
complementassem (MOPTC, 2006, p. 21). Considerou-se importante fazer esta ressalva
para que, de futuro, quanto a este aspeto (analise custo-beneficio) este ndo seja considerado
um bom exemplo e que estas ndo sejam assimiladas como boas praticas. Acrescendo a falta
de sustentabilidade da viabilidade econdmica este processo demorou quase 15 anos (desde
junho de 1998, até janeiro de 2013), envolveu cerca de 115 técnicos (conforme apurado
durante as entrevistas) e custos que ascendem aos 37 milhdes de € (TC, 2010, p. 17 e
ANA, 2013 p. 3).

Visando a elaboragdo das diretrizes para o uso civil de aerédromos militares, o
EUROCONTROL optou por suportar as mesmas num estudo que investigou a legislagéo, a
regulamentacdo, 0s procedimentos e as praticas subjacentes a casos onde tal medida foi
adotada nos paises ECAC e nos EUA. Esse estudo (EUROCONTROL, 2009b, p. 9)

concluiu que ndo héa evidéncias, nos paises abrangidos, de iniciativas para expansdo da
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medida, mas que dependendo da regulamentacdo ambiental, das pressdes relativas a falta
de capacidade e sob condicOes operacionais e financeiras adequadas e acordadas entre as
autoridades civis e militares, talvez seja oportuna a utilizacdo da capacidade sobrante dos
aerodromos militares para operacfes comerciais do interesse publico. Depreende-se que de
futuro, caso se reunam as condi¢des operacionais e financeiras, a utilizacdo permanente das
BAs para a operagdo de aeronaves civis talvez seja adequada. Em situacdes onde tal ja é
uma realidade, a adequabilidade ja teréd sido comprovada.

Para a validacdo da HIP2 procedeu-se entdo a colacdo das conviccbes dos
entrevistados e todos eles consideram que a utilizacdo permanente de BAs por aeronaves
civis é adequada. Os entrevistados consideram que, uma vez justificada a necessidade da
adocdo da solucdo, se deverd procurar que a mesma seja tecnicamente viavel o que
significa que ela é exequivel, que a obra tem uma duracdo aceitavel, e que é passivel de
uma execucao faseada. Devera procurar-se que a mesma seja operacionalmente apropriada,
em termos de aproveitamento de condi¢Ges meteoroldgicas favoraveis, ajudas a navegacao,
possibilidade de garantia das superficies de desobstrucdo e na qual ndo existam perigos
atuais ou potenciais. Adicionalmente a mesma devera ser socioeconomicamente vantajosa,
em termos de acessos e areas limitrofes e interferéncias com atividades ai desenvolvidas e
ainda devera ser aceitavel em termos ambientais, isto €, que seja aceitavel em termos de
producdo de ruido, de emissdo de poluentes e de afetacdo do valor paisagistico, da fauna
ou da flora. Se assim for, poder-se-a concluir que a solucédo € adequada.

Atendendo a quantidade de casos onde a medida ja provou ser adequada, as
conclusBes do estudo do EUROCONTROL (2009b, p. 9) e a opinido de todos os
entrevistados, considera-se validada e confirmada a HIP2. Ou seja, a utilizacdo
permanente de BAS por aeronaves civis €, ainda que com a necessidade de verificacdo de

alguns pressupostos, adequada.
b. Elegibilidade

Relativamente a possibilidade de utilizacdo das BAs para efeitos de operagédo
permanente de aeronaves civis, a mesma esta prevista nos termos do n.° 2 do Artigo 29.°
(Operagdo de aeronaves civis em aerédromos militares) do Decreto-Lei n.° 186/2007, de
10 de maio, alterado pelo Decreto-Lei n.° 55/2010, de 31 de maio, o qual dispde que “A
utilizacdo permanente de aerodromos militares por aeronaves civis carece de aprovagao
do INAC, apos autorizacdo do Ministério da Defesa Nacional, devendo os procedimentos

de certificacdo e inspecdo do aerdodromo, incluindo as infraestruturas, servicos,
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equipamentos, sistemas, pessoal e procedimentos, ser estabelecidos por protocolo a
celebrar entre o INAC e as autoridades militares competentes.” (MOPT, 2010).

Complementarmente o n.° 3 do artigo 1.° do Regulamento Comunidade Europeia
(CE) n.° 216/2008 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de fevereiro prevé que:
“Os Estados-Membros devem assegurar, na medida do possivel, que as instalagdes
militares abertas a utilizagdo publica a que se refere a alinea b) do n.° 2, ou os servi¢os a
que se refere a alinea ¢) do mesmo numero, prestados ao publico por pessoal militar,
garantam um nivel de seguranca pelo menos tao eficaz quanto o exigido pelos requisitos
essenciais” (Parlamento Europeu e do Conselho, 2008).

Para efeitos de certificacdo de BAs para a operacdo civil, ndo ha requisitos legais
previamente definidos. Estes requisitos sdo fruto de negociacdo entre o Governo e a FAP,
tendo contudo por base, para os efeitos do disposto no supracitado Regulamento (CE) n.°
216/2008, os requisitos civis de seguranca, de entre os quais se destacam os do Anexo 14 a
Convencdo de Chicago relativos as infraestruturas, os do Regulamento European Union
(EU) n.° 1035/2011 relativos a prestacdo de servicos de navegacao aérea ao trafego aéreo
geral e os de alguns requisitos do Decreto-Lei n.° 186/2007, de 10 de maio, alterado pelo
Decreto-Lei n.° 55/2010, de 31 de maio, como por exemplo: o cumprimento dos requisitos
INAC relativos aos meios de socorro; a existéncia de plano de emergéncia aprovado pelo
INAC, IP; a definicdo das competéncias do Comandante da BA; a definicdo das
competéncias do Responsavel pelo Aerodromo Civil; a existéncia de um manual de
aerodromo aprovado pelo INAC, IP e a existéncia de um plano de seguranga (security)
aprovado pelo INAC, IP. Logo, do ponto de vista legal, desde que cumpridos os requisitos
essenciais ao desenvolvimento da operacdo de aeronaves civis, ndo ha entraves a
certificacdo das BAs para o efeito.

O estudo que sustentou o tracado das orientacGes para 0 sistema aeroportuario
nacional procedeu a uma analise da possibilidade da consideracdo para uma possivel
utilizacdo de natureza civil de cada uma das 11 bases militares. Essa anélise contemplou 0s
constrangimentos e as oportunidades de cada uma dessas infraestruturas bem como a
natureza de operagdes militares que ocorre em cada uma delas, atribuindo um potencial
para utilizacdo civil. Excluindo as ja utilizadas por aeronaves civis (Alverca; Lajes e Porto
Santo) identifica como potencialmente necessarias para a aviacgao civil a Ota (nessa altura
solucdo prevista para o0 Novo Aeroporto de Lisboa); Beja (nessa altura j& em processo de
certificacdo para a operagéo civil permanente) e Sintra (identificando a possibilidade de

poder ser necessaria para aviagdo executiva), (MOPTC, 2006, pp. 37-38). Esse estudo
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considerou que nas outras infraestruturas militares a operacdo permanente de aeronaves
civis ndo tinha potencial ou que o mesmo, a existir, era reduzido, o que levaria a
confirmacéo da H3, de que algumas BAs ndo sdo elegiveis para o efeito, porém, uma vez
que alguns dos pressupostos desse estudo ja ndo tém validade na atualidade e pela consulta
de outras publicacOes optou-se por estudar a questdo mais detalhadamente.

O EUROCONTROL (2009b, p. 19) refere que para que uma BA seja elegivel para
a operacao permanente de aeronaves civis, a mesma devera dispor das infraestruturas e dos
Servigos que cumpram oS requisitos nacionais e internacionais relativos a operacao civil e
garantir ainda, apds avaliacdo, que a atividade militar na BA permite a coexisténcia de
atividades. Fazendo mencdo ao facto de tal situacdo ser mais dificil de garantir em
aerodromos destinados a avifes de combate. A mesma publicacdo também refere que a
categorizacao dos aerédromos militares para efeitos de utilizacdo, ou ndo, para a operacdo
permanente de aeronaves civis, podera ser feita com base nos requisitos de defesa nacional.

Os entrevistados quando inquiridos sobre a possibilidade do uso partilhado de toda
e qualquer BA, na sua maioria, 67% responderam que “nao”, 20% responderam que “sim”
e 13% responderam “ndo saber”. Os que responderam que “ndo” fundamentaram a sua
convicao nas restricbes de algumas BAs associadas quer ao espago disponivel, quer ao
facto do seu layout ndo permitir a inscricdo de um lado terra civil. Outros alegaram essa
impossibilidade com base em alguns tipos de atividades militares praticadas em
determinadas BAs, nomeadamente em BAs dedicadas a defesa aérea, onde segundo
julgam, ndo serd possivel a coexisténcia com movimentos civis. Os entrevistados que
responderam que “‘sim” referiram ndo considerar que existam, a partida, quaisquer entraves
a que as BAs se possam certificar para a operacdo permanente de aeronaves civis. Os que
responderam “ndo saber”, fizeram-no ou por ndo serem conhecedores do tipo de operacbes
desenvolvidas em BAs, por ndo serem militares, ou precisamente pelo contrario, por serem
militares e desconhecerem a regulamentagdo, procedimentos e praticas da operacdo das
aeronaves civis. Desta forma e uma vez que o critério para aceitacdo das hipdteses
estabelecido nos 80% (para que uma hipoOtese seja considerada valida terd que ser
respondida de igual forma por 80% dos entrevistados) ndo é cumprido, ndo se aceita nem
se rejeita a hipdtese, ndo é possivel validar a HIP3. Conclui-se que néo se pode afirmar
que a acomodacdo da operacdo permanente de aeronaves civis em toda e qualquer BA nao

é possivel.
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3. Principais impactos, vantagens e inconvenientes

Estas solugdes tém impactos num conjunto de areas que extravasa a esfera militar,
sendo especialmente atrativas para companhias de low cost, transporte de carga, aviacdo
geral e aviacdo executiva, com vantagens para a sociedade e para a economia. O
EUROCONTROL (2009b, pp. 5-6) classifica estas vantagens em cinco tipologias distintas:
(1) aumento da capacidade; (2) beneficios operacionais; (3) beneficios ambientais; (4)
beneficios econdmico-sociais e (5) beneficios de interoperabilidade.

Quanto ao aumento da capacidade, sublinha que para além da criacdo de novos
tipos de movimentos associados a uma maior dispersdo de aer6dromos no territorio
nacional, com a captacdo de uma procura até entdo inexistente, o desvio para 0s “novos”
aerodromos permite que aeroportos de maior dimensdo expandam o seu numero de
movimentos e principalmente o seu nimero de passageiros.

Relativamente aos beneficios operacionais aponta a reducgdo de atrasos motivados
pela reducdo de congestionamentos no solo e pela redu¢do do nimero de movimentos nos
aeroportos com maior densidade de trafego (que apenas acontecerd no periodo inicial).
Refere como vantagens operacionais a potenciacdo do treino e a melhoria do desempenho
da operacdo em ambiente civil/militar de todo o pessoal (civil e militar) afeto a area de
operacles, bem como a vantagem para os controladores de trafego aéreo militares da
familiarizacdo com a operacéo e procedimentos de controlo de trafego aéreo geral.

Em termos de beneficios ambientais enfatiza a reducdo da necessidade de
construcdo de mais infraestrutura e de um menor impacto do aumento das operacgdes nas
comunidades mais proximas, uma vez que as infraestruturas militares, normalmente, se
encontram fora dos centros populacionais.

Como beneficios econdémico-sociais sublinha a possibilidade da industria poder
movimentar bens e produtos mais rapidamente devido ao aumento da dispersdo das
infraestruturas e a criacdo de novos postos de trabalho que contribuem para a economia
local, e a possibilidade de captacéo de turistas.

Por Gltimo, a solucdo incrementard a interoperabilidade e poderd significar uma
melhor harmonizagdo dos sistemas de comunicacdo/ navegagdo e controlo, dos
equipamentos e dos procedimentos. A necessidade de certificagdo dos sistemas e das
infraestruturas cumprirem com 0s requisitos civis contribuird para 0 aumento da seguranca
operacional das BAs. O EUROCONTROL (2009b, p. 8) concluiu que em paises onde a
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solugéo foi adotada, as autoridades militares tendem a implementar mais a regulamentagéo
civil e a convergir mais para os requisitos ICAO em todas as BAs.

Como principais problemas, ou desvantagens, 0 documento aponta a possibilidade
de maior ocorréncia de fendmenos de Runway Incursion (EUROCONTROL 2009b, p. 44).
Este fendmeno € um risco definido pela ICAO (2007) que consiste na presenca nao
autorizada de aeronaves, veiculos ou pessoas na area de protecdo as aterragens e
descolagens mesmo que ndo se verifique a presenca de outra aeronave na pista que possa
originar um conflito. O pior acidente aeronautico mundial, uma colisdo entre dois B747, no
Aeroporto de Los Rodeos, em Tenerife - Espanha, com 583 vitimas mortais, resultou duma
runway incursion. Também indica como potencial desvantagem a probabilidade deste tipo
de solugcbes comportar custos que ndo as tornem viaveis (EUROCONTROL 2009b, p. 67),
que foi a conclusdo a que se chegou com o estudo do ACL.

A International Air Transport Association, IATA (EUROCONTROL 2009b, p.
143) aponta como desvantagens: (1) a provavel falta de espaco para as infraestruturas terra
afetas a atividade civil; (2) a diferente interpretagdo de “seguranga operacional” dos civis e
dos militares e (3) o desafio que a nova tipologia de movimentos pode constituir para 0s
controladores de trafego aéreo militares.

Outro documento do EUROCONTROL sobre a implementacdo da legislacdo do
Céu Unico Europeu pelos militares (que favorecera a colocacio em préatica do conceito de
Pooling and Sharing da NATO), apresenta como principais vantagens para os militares:
(1) a coordenacéo e cooperacdo baseada na transparéncia; (2) a confianga, a credibilizagdo
politica e o reconhecimento das capacidades dos militares para prestar um servico de
navegacdo aérea seguro, eficiente, com um bom récio custo-eficacia; (3) o contributo
positivo para seguranca operacional; (4) a possibilidade de utilizacdo das infraestruturas
com reducdo de custos. Como desvantagens ou potenciais desvantagens apresenta: (1) a
possibilidade da afetacdo da prontiddo das operagdes militares; (2) o aparecimento de
custos adicionais e (3) a percegdo, por parte dos militares, da perda de influéncia ou
controlo (EUROCONTROL, 20094, p. 5).

Das respostas obtidas nas entrevistas, onde se pediu para serem identificadas as
vantagens e 0s inconvenientes para a Forca Aérea, constata-se que todos os entrevistados
identificaram mais vantagens do que inconvenientes. As vantagens mais comummente
apontadas sdo do foro econémico. A grande maioria (87%) referiu a partilha de custos de
manutencdo da infraestrutura e dos servicos e mais de metade (67%) referiram a

rentabilizacdo da infraestrutura. A rentabilizacdo permite que a Forca Aérea cumpra a sua
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missdo mais eficientemente (cumprindo a sua missdo priméaria com custos inferiores) e
ainda que, através da disponibilizacdo da capacidade sobrante das suas pistas e servicos,
possa contribuir para missdes secundarias, nomeadamente para a colaboragdo “em tarefas
relacionadas com a satisfacdo das necessidades béasicas e a melhoria da qualidade de vida
das populagdes” (Assembleia da Republica, 2009) e concomitantemente para a salvaguarda
do Interesse Nacional. Note-se que um dos pressupostos subjacentes a este tipo de
iniciativa consiste no facto de todos os custos associados a dotacdo dos requisitos
necessarios para a certificacdo da operacdo permanente de aeronaves civis nas BAs ser da
responsabilidade do operador ou do Estado e nunca da Forca Aérea. O EUROCONTROL
(2009b, p. 8) refere que em todos os casos abrangidos pelo estudo sobre os impactos
decorrentes da transformacdo de infraestruturas militares para o uso civil, a Unido
Europeia financiou infraestruturas tais como terminais e as administracdes regionais
financiaram os restantes investimentos, tendo em vista o estimulo do turismo e da rede de
transportes.

Os entrevistados referiram ainda como vantagens: a possibilidade de os militares
adquirirem treino e formacao certificada (20%); trocarem experiéncia com 0s operadores
civis (33%); potenciarem 0s seus conhecimentos (33%) e criarem efeitos sinergéticos
(33%) que contribuem, segundo também referido, para o seu melhor desempenho (27%) e
para 0 aumento da seguranca da operacdo nas BAs (20%). A formacdo certificada
permitira que militares contratados adquiram valéncias profissionais que Ihes possibilitem
uma maior facilidade na reinsercdo no mercado de trabalho, o que podera ainda constituir-
se como um contributo positivo para o esfor¢o de recrutamento nestas especialidades. A
formacédo certificada, os conhecimentos e a troca de experiéncia sdo uma mais-valia para
os militares do quadro permanente, cuja melhoria de desempenho concorrerd para a
eficiéncia e cujo incremento na seguranca concorrera para a eficacia da organizacao.

Quanto a inconvenientes, independentemente de ser do conhecimento da
generalidade dos entrevistados que sera protocolado e serd& um pressuposto que a
prioridade das operagdes sera sempre dos militares, 53% consideram que a operacao das
aeronaves civis nas BAs pode pér em causa, ainda que involuntaria e fortuitamente a
operacdo militar e quica prejudicar a Missdo. Tal podera acontecer face a impossibilidade
de, por melhor que a coordenacao seja, garantir que tudo corre conforme o planeado e por
isso poder ocorrer a necessidade de atrasar alguns voos militares. Ainda que seja possivel
mitigar este inconveniente, nunca sera possivel a sua total eliminag&o. E também por este

motivo que alguns dos entrevistados referiram que em BAs afetas a defesa aérea, onde 0s
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tempos de prontiddo sdo mais reduzidos, ndo se deva permitir a operacdo permanente de
aeronaves Civis.

Grande parte dos entrevistados (60%) referiu também como inconveniente a maior
exigéncia em termos de planeamento e coordenacgéo da atividade aérea. Tal facto torna-se
particularmente relevante nas BAs onde as aeronaves operam frequentemente missdes ndo
planeadas como por exemplo as afetas a busca e salvamento. Nestes casos, ndo obstante a
coordenacao garantir a possibilidade de coexisténcia dos meios civis e militares, tal podera
significar custos acrescidos para a operacao civil. Para a FAP este inconveniente comporta
apenas uma necessidade de maior proficiéncia, a qual poderd ser adquirida com a
experiéncia. Outros, 47% dos entrevistados, referiram também como desvantagem a
dificuldade associada a definicdo/atribuicdo de responsabilidades nos protocolos. Esta
podera ser mitigada aquando da redacdo final dos protocolos da primeira certificacdo de
uma BA para a operagdo permanente de aeronaves civis, que ocorrera a breve trecho para o
TCB, a qual podera servir de modelo para novos processos de certificacao.

Também foi apontada como desvantagem por 27% dos entrevistados a
vulnerabilizacdo da estrutura militar no respeitante a seguranca (security). Mesmo com a
segregacdo dos lados terra das infraestruturas civis relativamente as militares haverd uma
partilha do lado ar, assim, e especialmente em casos de emergéncia € possivel que
elementos alheios a BA possam aceder a mesma pelo que tal devera ser acautelado em
ambos os planos de seguranca (civil e militar) bem como em ambos os planos de
emergéncia (civil e militar).

Um dos militares (correspondente a 7% dos entrevistados) apontou a possibilidade
de, uma vez disponibilizada a infraestrutura para a operacdo permanente de aeronaves
civis, caso a mesma se torne muito apelativa, o governo poder optar pela obrigatoriedade
de a FAP deixar de a operar, perdendo assim essa BA. Dois outros militares, o que
corresponde a 13% dos entrevistados, transmitiram que um processo deste tipo ndo poderia
ter quaisquer desvantagens para a FAP.

Em funcdo do conjunto de vantagens e inconvenientes descritas nas publicagdes
consultadas e mencionadas pelos entrevistados é possivel afirmar que este tipo de solugdo
apresenta mais vantagens do que inconvenientes. Das respostas dos entrevistados foram
identificadas dez vantagens e seis inconvenientes, e que 0s inconvenientes podem ser
mitigados. Considera-se assim o balango positivo e portanto validada e confirmada a
HIP4.
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4. Sintese conclusiva

Face aos resultados das hipdteses testadas neste TIl, como podera responder-se a
PP: O que predispbe o Estado Portugués a promover a operacdo permanente de
aeronaves civis em Bases Aéreas?

Com base nos casos estudados, na bibliografia consultada e nas convicgdes
resultantes das experiéncias vividas pelos especialistas entrevistados conclui-se que no
caso do TCB, na BA de Beja, a ado¢do da medida resultou apenas para a satisfacdo de
propdsitos de dinamizacdo da economia regional, ainda que sem viabilidade do ponto de
vista econdmico, situacdo que ndo poderd voltar a acontecer no futuro. O
EUROCONTROL (2009b; p. 67) refere mesmo que este tipo de iniciativa pode ser tdo
dispendiosa que se torne inviavel do ponto de vista econdmico o que motivard a sua ndo
adocdo. A necessidade de utilizacdo de BAs para a operacdo permanente de aeronaves
civis deverd ser operacional e economicamente justificada e esse serd um requisito
fundamental em futuras adocbes da medida. Para tal devera ser feito um estudo de andlise
custo-beneficio, o qual podera seguir o modelo proposto pelo EUROCONTROL (2009b,
pp. 55-63). Complementarmente importa acrescentar o tempo, o custo e o elevado nimero
de pessoas que este processo envolveu. Para além do cumprimento da estrita observagédo
dos requisitos econdmicos e socioeconémicos a solucdo também devera cumprir com os
requisitos de viabilidade operacional, conforme os indicadores do mapa concetual,
apresentados no Apéndice C.

Quanto ao estudo do ACL, que optou por néo se construir, pelo menos num futuro
préximo, as principais concluses apontam para o facto dos pressupostos que lhe deram
origem e dos produtos que o estudo deveria apresentar terem sido determinantes para a
tomada de decisdo. O estudo fez-se principalmente para dar cumprimento ao Memorando
de Entendimento da Troika que, relativamente ao sector dos transportes, previa a
necessidade de apresentacdo de um Plano Estratégico dos Transportes que incluisse
especificamente entre outros:

“iii — Medidas para facilitar a entrada de companhias aéreas de tarifas reduzidas
mediante a utilizagéo da infraestrutura existente” (Unido Europeia, 2011, p. 28)

Estas medidas deveriam ser concretas, incluir os instrumentos exatos para as atingir
e ser selecionadas com base nos critérios de custo-eficacia, comparando poupancas/custos
(Unido Europeia, 2011, p. 28).
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Desta forma o despacho ministerial que lhe deu origem previa que no minimo o
estudo incluisse os seguintes aspetos (MDN/MEE, 2012):

“- Determinacdo do investimento minimo (Capital Expenditure, CAPEX)
necessario a uma utilizacdo civil, vocacionada para o segmento low cost, de forma
complementar ao aeroporto de Lisboa;

- Determinacdo dos custos e proveitos da exploracdo aeroportuaria e analise
financeira do projeto;

- Avaliacdo do nivel de atratividade para as companhias aéreas, por forma a
maximizar a captacao de rotas, companhias e passageiros;

- Anélise do potencial de contribuicdo para o desenvolvimento do tecido
empresarial, em especial no setor do turismo;

- Afericdo da existéncia de fatores ambientais que inviabilizem a sua conversao e
utilizacao pelo trafego aéreo civil .

A isencdo, o rigor e o escrupuloso cumprimento dos pressupostos originadores
permitiram que se identificasse uma alternativa, que face aos constrangimentos do pais,
melhor servisse 0s seus interesses. Esta alternativa foi, face ao elevado montante do
investimento que seria necessario para a construcdo do aeroporto complementar, cancelar a
sua construcdo e aumentar a capacidade do Aeroporto da Portela, entre 2012 e 2019, de 38
movimentos de aeronaves por hora, para 41 a 43 aeronaves por hora. Uma das principais
medidas tomadas nessa sequéncia foi a utilizacdo do Terminal 2 do Aeroporto de Lisboa
para instalagdo de uma base de uma companhia low cost. Outra passou pela realizacdo do
estudo da deslocalizacdo do Aer6dromo de Transito n.°1, o qual uma vez transferido da sua
atual localizacdo permitird 0 uso dessa area para estacionamento. O parqueamento de
aeronaves € um dos constrangimentos atuais a capacidade do Aeroporto da Portela.

Depois de justificada a necessidade do ponto de vista econdémico, operacional e
socioeconémico, a solucdo também devera provar ser adequada nos aspetos fisico,
econdmico, técnico, operacional, socioeconémico e ambiental. Para tal a mesma devera
corresponder favoravelmente a uma série de requisitos constantes nos indicadores do mapa
concetual apresentado no Apéndice C.

No que concerne ao facto de toda e qualquer BA ser ou ndo elegivel para a
operacdo permanente de aeronaves civis, ndo foi possivel comprovar tal situacdo. Do ponto
de vista da legalidade, desde que cumpridos 0s requisitos necessarios a certificacdo da
infraestrutura e servigos nada obsta a que toda e qualquer BA possa ser utilizada. Do ponto

de vista operacional a maioria dos entrevistados (67%) respondeu ndo ser possivel
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compatibilizar a operacdo permanente de aeronaves civis em toda e qualquer BA.
Responderam assim principalmente por considerarem que certos layouts ndo o viabilizam
ou que certas atividades militares ndo o permitem sem que sejam afetados aspetos criticos
como a sua prontiddo e operacionalidade. Tal também foi referido pelo EUROCONTROL,
no entanto, a percentagem de respostas nao foi suficiente para validar a Hipotese 3.

Quanto a vantagens e inconvenientes, constatou-se que nos paises que adotam
solucdes deste tipo se observaram vantagens e inconvenientes e que, quando 0s
inconvenientes ndo vetam a possibilidade da sua ado¢do, normalmente, as vantagens
excedem-nos. A FAP, em particular, ndo é excecdo. Note-se que todos os entrevistados
referiram que, relativamente a esta solucdo a FAP tem vantagens. A maior parte dos
entrevistados, exceptuando dois (13%), referiram que também tem inconvenientes, todavia,
segundo o investigado, as vantagens sao em maior namero e grau de importancia que os
inconvenientes tendo os Ultimos a possibilidade de ser mitigados. As principais vantagens
sdo as associadas a rentabilizacdo da infraestrutura com um aumento da sua eficiéncia, a
reducao e partilha dos custos de manutencédo das infraestruturas e dos servigos, ao aumento
da proficiéncia operacional e das qualificacbes e conhecimentos, que também contribuem
para o melhor funcionamento das BAs e para 0 aumento da seguranca operacional das
mesmas. Segundo 0 EUROCONTROL uma das grandes vantagens obtidas com processos
deste tipo reside na credibilidade e no reconhecimento da competéncia dos militares por
parte dos politicos e da sociedade civil. A rentabilizacdo das infraestruturas e a
disponibilizacdo da sua capacidade sobrante para utilizagdo civil contribui para o
cumprimento da Misséo, e para a salvaguarda do supremo Interesse Nacional o que por si
sO constituiria uma mais-valia suficiente para que a FAP reconhecesse vantagem na adogéo
deste tipo de solucdo. Nesta perspetiva considera-se especialmente adequado referir que
este tipo de solucdo converge para a Smart Defence, conceito de defesa que visa assegurar
uma maior seguranca com menores custos, através de um trabalho conjunto e mais
flexivel.

Portugal deve procurar acompanhar este conceito de abertura das Forgas Armadas,
quer através da explicacdo do seu papel e misses a sociedade em geral, quer através do
aumento da eficacia e da eficiéncia fazendo mais com menos, pelo aumento da
sustentabilidade, otimizando as despesas para ndo sobrecarregar a sociedade e ainda
através da inovacdo, desenvolvimento e do recurso a experiéncia para a capitalizagdo de

oportunidades e desafios. A rentabilizacdo das infraestruturas e servigos, como é o caso da
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cedéncia, para efeitos de partilha, das BAs e servicos nas mesmas prestados, concorre
diretamente para todos esses propasitos.

Porém, é necessario ndo esquecer alguns pressupostos que devem ser respeitados
antes de promover iniciativas deste tipo. Para além dos j& anteriormente mencionados,
associados a necessidade de viabilizacdo econémica e operacional e a adequabilidade da
solucdo, as orientacBes para o sistema aeroportuério nacional emanam como orientagdes
estratégicas de infraestruturas e intermodalidade do setor, que se elaborem planos diretores
das infraestruturas aeroportuarias. Estes planos deverdo estar devidamente integrados nos
Planos de Ordenamento Territorial e deverdo incluir as infraestruturas rodo e ferroviarias e
as plataformas logisticas necessarias ao desenvolvimento de solugbes intermodais
(MOPTC, 2006, p. 22). As infraestruturas partilhadas deverdo fazer parte destes planos.
Complementarmente as desvantagens apontadas pelos entrevistados, tais como a
dificuldade associada a coordenacdo da atividade aérea operacional, a possibilidade de
interferir com a operagdo militar, as dificuldades associadas a definicdo de
responsabilidades no protocolos e a vulnerabilizacdo da seguranca da infraestrutura militar
(security) devem ser mitigadas.

Assim, infere-se que: (1) quando se justifigue a necessidade em termos
econdmicos, socioecondémicos e operacionais; (2) quando a solucdo demonstre ser
adequada fisica, técnica, operacional, econémica, socioecondémica e ambientalmente; (3)
guando a BA cumpra ou permita que se cumpram 0s requisitos necessarios a certificacdo
para a operagdo permanente de aeronaves civis, isto €, seja elegivel para o efeito, e
finalmente; (4) caso as vantagens superem 0s inconvenientes; o Estado Portugués seja
impelido a promover a operacdo permanente de aeronaves civis em BASs, o0 que responde a
pergunta de investigacdo que deu origem a este trabalho.

Complementarmente, do trabalho desenvolvido, resultou um instrumento
quantitativo para avaliagdo de alternativas a utilizar em processos de escolha de novas
localizacOes de aeroportos ou de escolha de Bases Aéreas para a operacdo permanente de
aeronaves civis, que podera ser utilizado caso a solugdo se volte a equacionar no futuro e

gue se remeteu para 0 Apéndice H.
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Conclusodes

Neste TII foi seguido o procedimento metodoldgico proposto pelo IESM, que é o
Método de Investigacdo em Ciéncias Sociais (Quivy, R, Campenhoudt, LV, 2008), por
recurso ao método hipotético-dedutivo o qual compreende, na sua esséncia, trés atos/fases
(rotura, construcdo e verificacdo) e sete etapas (determinagdo da pergunta de partida,
exploragdo, problematica, construcdo do modelo de andlise, observacdo, analise de
informacdes e explanacdo das conclusdes).

Ap0s a atribuicdo do tema “A Utilizacdo Permanente de Bases Aéreas da FAP por
Aeronaves Civis” encetou-se 0 procedimento metodoldgico com a fase da rotura, durante a
qual se procurou o abandono de preconceitos e falsas evidéncias que, resultado dos
conhecimentos e da experiéncia profissional, eventualmente pudessem constituir barreiras
ou conduzir a desvios na interpretacdo da realidade dos fatos. Esta fase passou por duas
etapas: a determinacdo da Pergunta de Partida “O que predispde o Estado Portugués a
promover a operacdo permanente de aeronaves civis em Bases Aéreas?” ¢ a exploragdo
que consistiu na recolha e leitura de bibliografia especialmente vocacionada para a
estrutura de BAs; planeamento de aerdédromos, certificacdo de aer6dromos e também, de
acordo com as sugestdes de especialistas a quem se efetuaram entrevistas exploratérias, de
publicacdes referentes a génese da adocdo deste tipo de medida no ambito europeu e aos
processos decorridos e em curso no pais, até entdo, os quais foram disponibilizados para
consulta pelos entrevistados, uma vez que estes foram 0s principais responsaveis desses
processos de partilha. Na terceira etapa escolheu-se a forma de tratamento do problema,
que consistiu na selecdo da perspetiva tedrica de abordagem subjacente a pergunta de
partida e suas derivadas. Esta foi uma etapa charneira entre a fase de rotura (primeira fase)
e a fase de construcdo (segunda fase). A ultima, fase de construcdo, caraterizou-se pela
construcdo do modelo de andlise, que mais ndo é do que um esquema coerente de
proposicOes de resposta as perguntas, hipdteses, que traduzem as relacGes entre as
defini¢bes precisas e operacionais que delimitam o objeto de investigacdo, os conceitos.
Para isso principiou-se pela construgéo dos conceitos, seguindo-se a determinagdo das suas
dimensoes e a identificacdo de indicadores para a medicdo das dimensGes. Foram entéo
formuladas as hipoteses, proposi¢fes provisorias que estabelecem a relacdo entre os
conceitos e respondem as Perguntas Derivadas, com o intuito de responder a Pergunta de
Partida inicialmente colocada. A terceira e ultima fase consistiu na verificacdo durante a

qual foram experimentados ou verificados os factos. Esta fase passou por trés etapas: a
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observacdo, a analise das informacbes e as conclusGes. Na etapa de observacdo
recolheram-se os dados, preferencialmente por recurso ao método de entrevista, aos
responsaveis e outros intervenientes em processos de certificacdo de BAs, para a utilizacao
permanente de aeronaves civis entretanto ocorridos ou equacionados, de todas as partes
envolvidas: FAP, MOPTC (Ministério das Obras Publicas, Transportes e Comunicacdes e
INAC, ANA e NAV (Navegacdo Aérea de Portugal). Foram ainda entrevistados um piloto
civil e um piloto militar, com experiéncia e valéncias de utilizador de infraestruturas
militares partilhadas, bem como técnicos do setor especializados noutras areas (ambiente;
direito; economia e gestdo; engenharia civil, entre outros) para a construgao do instrumento
de avaliacdo de alternativas proposto no Apéndice H. Considera-se importante referir que
0s contetdos das entrevistas, assim como a identidade dos entrevistados ndo seréo
disponibilizados para protecdo das fontes (a quem se garantiu a confidencialidade) e para
minimizar o enviesamento das respostas. Sublinha-se ainda que as respostas refletem a
opinido/convicgdo pessoal de cada um dos entrevistados e ndo a posi¢do formal ou
institucional das entidades que representavam nos processos em que participaram. De
acordo com o método proposto por Laurence Bardin (2004), para além da andlise de
contelido dessas entrevistas, também foi feita a anéalise documental a livros e a artigos
publicados sobre a matéria em apreco. Na etapa seguinte de analise de informacgdes
procedeu-se ao tratamento da informacdo, cuja apresentacdo visou principalmente a
comparacao dos resultados esperados com os resultados obtidos na observacdo, de modo a
confirmar ou a infirmar as hipoteses. Nesta fase procedeu-se também ao estabelecimento
do critério de validacdo das hip6teses, conforme pode ser consultado no Apéndice C. A
sétima e Ultima etapa, as conclusdes, correspondem a presente parte do trabalho. Para além
da retrospetiva respeitante ao procedimento de trabalho e da descri¢cdo da sua estrutura,
nesta parte sdo elencados os novos contributos da investigacdo para o objeto de estudo e
sdo tecidas algumas consideracbes e consequéncias de ordem préatica sob a forma de
recomendagoes.

Relativamente a estrutura optou-se por dividir o trabalho em quatro capitulos, os
trés primeiros destinados a verificacdo das quatro hipdteses formuladas para resposta as
perguntas derivadas e o Ultimo destinado a uma sintese conclusiva para, com base nas
respostas as perguntas derivadas, responder a pergunta de partida, questdo fundamental do
TII.

O primeiro capitulo trata da averiguacdo do conceito da necessidade do Estado

Portugués recorrer a utilizacdo permanente das suas BAs para a operacdo de aeronaves

21



%
=37

%% A Utilizacdo Permanente de Bases Aéreas da FAP por Aeronaves Civis

i

civis. De acordo com os resultados do trabalho conclui-se que o pais tem essa necessidade
em linha com o seguinte racional: (1) existéncia de uma limitagdo da capacidade dos
aeroportos; (2) dificuldade crescente de constru¢cdode novos aeroportos, por
constrangimentos econdémicos e/ou ambientais; (3) necessidade de convergéncia para a
Smart Defence, da qual o Pooling and Sharing € um vetor estruturante. E necessario
racionalizar, ser mais eficaz e mais eficiente, salvaguardando o pressuposto de que as
Forcas Armadas devem cooperar com a sociedade civil, perante a qual a Defesa devera
afirmar a sua competéncia. Mas para que tudo isto se justifique € necessario que ndo haja
impedimentos do ponto de vista operacional e que a solucdo se justifique do ponto de vista
econdmico.

O segundo capitulo versa sobre a possibilidade e a adequacdo da utilizacdo
partilhada. Relativamente a adequabilidade o estudo permitiu concluir que a solucdo é
adequada se depois de demonstrada a sua necessidade a mesma for fisica e tecnicamente
viavel, operacionalmente apropriada, socioeconomicamente vantajosa e ambientalmente
aceitavel. Relativamente a elegibilidade, uma BA sera legalmente elegivel/certificavel se
forem cumpridos os requisitos essenciais ao desenvolvimento de operacdes civis. E ainda
necessario que a BA permita a inscricdo fisica das infraestruturas civis e que se garanta a
compatibilidade entre operagfes civis e militares. Este TIl ndo permitiu concluir
cabalmente que ha BAs que ndo sdo elegiveis para o efeito.

O terceiro capitulo apresenta o balanco entre as vantagens e 0s inconvenientes.
Considera-se que o pais implementa este tipo de solucdes se este balanco for positivo, ou
seja, se a solugéo trouxer mais vantagens do que inconvenientes e se 0s inconvenientes ndo
forem suficientes para vetar a sua implementacdo. A possibilidade dos inconvenientes
poderem ser mitigados também concorrera para a implementacéo da solucgéo.

Como principais vantagens para o pais identificam-se: (1) o aumento da capacidade
do sistema aeroportuério; (2) os beneficios operacionais que se refletem no aumento da
seguranca operacional advenientes da intensificacdo do treino e do alargamento do
espectro das operagdes que se traduzem numa maior proficiéncia no desempenho da sua
missdo; (3) os beneficios ambientais que se obtém da minimizagdo de construgdo de
infraestruturas; (4) os beneficios socioeconomicos que se traduzem na maior mobilidade
conferida pela disperséo das infraestruturas aeronduticas e na dinamizagdo das economias
locais e no fomento do turismo do pais; (5) os beneficios da interoperabilidade refletidos
na harmonizagdo dos sistemas, equipamentos e processos de comunicagdo, navegacdo e

controlo, que também concorrem para 0 aumento da seguranca operacional.

22



%% A Utilizacdo Permanente de Bases Aéreas da FAP por Aeronaves Civis

Rt

Como principais vantagens para as Forcas Armadas e para a FAP em particular
identificam-se: (1) o aumento da confianca e da credibilizagdo politica e o reconhecimento
das capacidades dos militares para a prestacdo de servicos no setor aeronautico
(credibilizacdo também conferida pela sociedade civil, sempre que se concorre para a
Smart Defence, fazendo mais com menos, concludentemente protegendo melhor o
Interesse Nacional, com menor Onus para a sociedade); (2) a rentabilizacdo da
infraestrutura que permite 0 aumento da capacidade total e uma diminui¢do dos custos que
a FAP tem com os servicos e com a manutencdo das suas infraestruturas; (3) a
possibilidade dos militares adquirirem mais conhecimentos, maior proficiéncia, mais
formagéo, e formacéo certificada; (4) as sinergias positivas que se criam e das quais as
Forcas Armadas também beneficiam.

Como principal desvantagem para o pais identifica-se a possibilidade de reducao da
seguranca operacional causada pela probabilidade do aumento da ocorréncia de fenémenos
de Runway Incursion e pela diferente interpretacdo que os civis e os militares fazem desse
conceito.

Como principais desvantagens para a FAP identificam-se: (1) a possibilidade da
afetacdo e da prontiddo das operacGes militares, e mesmo a possibilidade da afetacdo da
Missdo; (2) a percegéo, por parte dos militares, de perda de influéncia ou controlo; (3) o
maior grau de complexidade e exigéncia em tramites de planeamento e coordenacdo da
atividade aérea; (4) a dificuldade associada a definicdo/atribuicdo de protocolos, nos quais
os militares se tém que submeter as autoridades civis; (5) a vulnerabilizacdo da seguranca
das instalacGes militares e (6) a possibilidade de perda das infraestruturas.

O quarto capitulo tece as consideracdes finais, a guisa de sintese conclusiva, das
principais ilacdes obtidas dos processos de certificacdo e estudo de BAs para a operacao
permanente de aeronaves civis: 0 caso da certificacdo do TCB e o caso do estudo do ACL.
O TCB foi um processo moroso, oneroso, que ndo se justifica do ponto de vista da
sustentabilidade econémica e que por isso ndo representa um bom exemplo da solucdo. O
estudo do ACL concluiu que a solucdo ndo seria necessaria/adequada virtude da
impossibilidade de justificar o investimento que exigiria, 0 que levou & adoc¢do de uma
solugdo alternativa, o alargamento da capacidade do atual Aeroporto da Portela. Este
capitulo termina com a resenha de como cada um dos conceitos estudados: necessidade;
adequabilidade; elegibilidade e impactos, contribuem para que o0 pais promova processos

de certificacdo de BAs para a operagdo permanente de aeronaves civis.
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As principais conclusdes consistem numa retrospetiva do procedimento de
investigacdo, na apresentacdo dos novos contributos para a investigagdo e na apresentacéo
de algumas consideracbes e consequéncias de ordem pratica sob a forma de
recomendacdes.

Assim se conclui, que sempre que se justifigue a necessidade em termos
econdmicos, socioecondmicos e operacionais; caso a solugdo demonstre ser fisica, técnica,
operacional, econdmica, socioeconémica e ambientalmente adequada; caso a BA cumpra
OuU permita que se cumpram 0S requisitos necessarios a certificacdo para a operacao
permanente de aeronaves civis; €Caso as vantagens superem oS inconvenientes, e 0S
inconvenientes possam ser mitigados o Estado Portugués seja impelido a promover
processos de partilha das infraestruturas aeronauticas conduzindo para o efeito processos
de certificacdo das BAs para a operacdo permanente de aeronaves Civis.

Como novos e concretos contributos para o conhecimento pode afirmar-se que se
explicou quando e em que condicdes é que o Estado Portugués deve recorrer a partilha das
suas infraestruturas aeronauticas militares para a operacdo permanente de aeronaves Civis,
se demonstrou quando é que o Estado Portugués ndo devia ter recorrido a esta solucéo e
ainda se produziu um instrumento para avaliacdo de alternativas, caso no futuro se volte a
equacionar a constru¢cdo de um novo aeroporto ou a utilizacdo de uma, de entre um
conjunto de BAs, para a operacdo permanente de aeronaves civis.

Ipso facto recomenda-se:

(1) ao Governo de Portugal que ndo proceda a investimentos deste tipo sem que se
verifiquem as condicdes elencadas no presente trabalho;

(2) a Divisao de Operacoes, DIVOPS, que caraterize a compatibilidade da operacao
de todas as infraestruturas aeronauticas da FAP com a operacdo permanente de aeronaves
Civis;

(3) a DIVOPS que dé inicio ao processo de certificacdo da Base Aérea n.°4, nas
Lajes por esta ser uma infraestrutura utilizada de forma permanente por aeronaves civis;

(4) a Diregdo de Infraestruturas, DI, que caraterize fisicamente todas as
infraestruturas aeronauticas da FAP, para que num futuro préximo, caso se equacione a
possibilidade da sua utilizacdo, os dados estejam imediatamente disponiveis;

(5) a DI que promova um estudo do custo de manutencdo do lado ar de cada
infraestrutura aeronautica;

(6) a Direcgéo de Financas, DF, que efetue o calculo do custo dos servicos de trafego

aéreo, salvamento e luta contra incéndios e seguranca do lado ar a prestar em cada BA.
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Apéndice A — Corpo de conceitos

A presente investigacdo assentard nos conceitos, que preliminarmente se

passam a definir:

1)
(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

()
(8)

©)

Adequabilidade: medida de ajuste ou adequacéo da solucéo;

Aerdodromo civil: éarea definida em terra ou na &gua, incluindo edificios,
instalagBes equipamentos e servigos, aberta ao trafego aéreo em geral,
Aeronave civil: aeronave ndo militar afeta a operacdes de transporte ou de
trabalho aéreo;

Base Aérea (BA): infraestrutura militar destinada ao estacionamento, apoio e
operacdo de aeronaves militares. Para efeitos do presente TIlI também se
incluem neste conceito os Aerédromos de Manobra.

Certificacdo de aerédromos: processo de emissdo de um certificado, emitido
pelo INAC, IP ao aerédromo, que depende da verificacdo de um conjunto de
requisitos, nomeadamente da existéncia de estruturas técnicas adequadas,
pessoal, documentacdo  equipamentos, infraestruturas, sistemas,
procedimentos, sem o qual nenhum aerédromo pode estar aberto ao trafego
civil.

Desvantagem: Situagdo que, no ambito do processo de transformacdo de BA
em Aerddromo Civil seja desfavoravel, traga problemas ou inconvenientes.
Elegibilidade: capacidade que a solucdo apresenta para eleita ou escolhida;
Impacto: alteracdo, positiva ou negativa, grande ou pequena, resultante de
determinada acdo. Neste trabalho, a acdo de transformacdo de BA em
Aerodromo Civil;

Inconveniente: Situacdo que, no ambito do processo de transformacdo de BA

em Aerddromo Civil, seja desfavoravel, traga prejuizos, a FAP;

(10) Lado ar: Zona de movimento dos aerddromos e seus terrenos e edificios

adjacentes, ou parte destes, cujo acesso €é reservado ou controlado;

(11) Lado terra: Todas as areas dentro do perimetro do aerédromo que ndo sejam

qualificadas como lado ar;

(12) Layout: Desenho ou planta do aerédromo;

(13) Low cost: companhias aéreas de tarifas reduzidas;

(14) Necessidade: medida em que a solucdo se apresenta como necessaria, em que

se deve fazer ou adotar;
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(15) Operacéo permanente: operacdo ndo pontual de aeronaves civis em BAs e da
qual se excluem operacGes que envolvam aeronaves de Estado ou ao seu
servico, situacdes de emergéncia e operagdes com aeronaves de aviacao geral;

(16) Pooling and Sharing: um dos vetores da Smart Defence que reside na partilha
de capacidades, dentro do qual a partilha da infraestruturas aeronéuticas, mais
concretamente a partilha de BAs, se inscreve;

(17) Smart Defence: Conceito de defesa que visa assegurar uma maior seguranca,
com menos dinheiro, através de um trabalho conjunto com maior flexibilidade.

(18) Vantagem: Situacdo que, no ambito do processo de transformacdo de BA em
Aerddromo Civil seja favoravel, traga beneficios.
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Apéndice B — Aplicacdo do método

Esta investigacdo seguiu o Método de Investigacdo em Ciéncias Sociais, segundo
Raymond Quivy e Luc Van Campenhoudt, (2008) proposto pelo IESM, no qual 0. o qual
compreende, na sua esséncia, trés atos/fases e sete etapas.

Fase de Rotura

Durante esta fase procurou-se o abandono de preconceitos e falsas evidéncias que,

resultado dos conhecimentos e da experiéncia profissional, pudessem constituir barreiras

ou conduzir a desvios na interpretacdo da realidade dos fatos. Esta fase incluiu duas etapas:

Etapa 1 Pergunta de partida: Consistiu na formulacdo da pergunta para a qual se

pretendia uma resposta com o presente trabalho de investigacao;
Etapa 2 Exploracdo: leitura de bibliografia adequada que incidiu sobre:
— Estrutura de BAs;
— Planeamento de aer6dromos;
— Certificacdo de aer6dromos;
— Orientagdes estratégicas para 0 sistema aeroportuaria;
— Diretrizes sobre a utilizacéo civil-militar de aer6dromo;
— Processos de certificacdo de BAs e estudos afins.
O espectro de publicagbes consultadas foi alargado por sugestdo de
especialistas na matéria a quem foram feitas entrevistas exploratorias. Nesta etapa
foram entrevistados os principais responsaveis pelos processos de certificacdo e
estudo de infraestruturas militares para a operacao permanente de aeronaves civis.
Fase de construcao
Entre esta fase e a anterior foi escolhida a forma de tratamento do problema, a
problematica. Durante esta fase construiu-se o modelo de andlise cujo modo de
concetualizacdo seguiu uma logica hipotético-dedutiva. A constru¢do do modelo partiu de
um postulado como forma de interpretacdo do fendmeno estudado, procurando gerar
através de um trabalho l6gico hipoteses, conceitos e indicadores para 0s quais se procuram
correspondentes na realidade. O mesmo consiste num esquema coerente de proposicoes de
resposta as perguntas, hipoteses, que traduzem as relagGes entre as definigdes precisas e

operacionais que delimitam o objeto de investigacao, os conceitos.

Etapa 3 Problematica: etapa charneira entre a fase de rotura e a fase de construcao
gue consistiu na escolha da perspetiva tedrica de abordagem do problema

subjacente a pergunta de partida e suas derivadas;
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Etapa 4 Construcdo de um modelo de analise: 0 modelo de andlise iniciou-se pela

construgcdo dos conceitos, implicando a determinacdo das suas dimensdes e a
identificacdo de indicadores que permitissem a medicdo dessas dimensdes.
Posteriormente foram construidas as hipoOteses: proposicGes provisorias que
estabelecem a relacdo entre os conceitos. As hipoteses obedeceram ao critério da
refutabilidade que implica o cumprimento dos dois principios seguintes: sdo de
caracter geral e admitem enunciados contrarios teoricamente suscetiveis de

verificacdo.

Fase da verificacao
Durante esta fase foram experimentados ou verificados os factos. Esta fase

incluiu trés etapas:

Etapa 5 Observacdo: Para a recolha de dados foi utilizado, preferencialmente, o
método de entrevista aos responsaveis das areas de interesse para o trabalho, que
foram intervenientes nos processos de certificagdo de BAs para a utilizagdo
permanente de aeronaves civis entretanto ocorridos ou equacionados, de todas as
partes envolvidas: FAP, MOPTC, INAC, ANA e NAV. Também foram
entrevistados outros técnicos do sector tais como pilotos civis e militares que ja
utilizaram infraestruturas militares partilhadas, tendo em vista a recolha da opiniédo
do utilizador e ainda engenheiros do ambiente, engenheiros de aer6dromos;
gestores aeroportudrios; juristas, sociologos; técnicos de seguranca aeronautica a
quem se pediu a quantificacdo da importancia dos impactos para a construgdo do
instrumento de avaliagé@o de alternativas, proposto no Apéndice H.

Também foi realizada analise documental de livros e outras publicacGes

sobre a matéria em apreco;

Etapa 6 Anélise das informacdes: tratamento da informacdo, cuja apresentacao

permitiu a comparacdo dos resultados esperados com os resultados obtidos na
observacao, de modo a confirmar ou infirmar as hipoteses. O critério estabelecido
para a validagdo/aceitacdo das hipoteses foi a observacdo de um valor igual ou
superior a 80% de respostas iguais a mesma questdo. No caso especifico da
hipdtese sobre as vantagens e desvantagens contabilizou-se o numero de
entrevistados que responderam que a solugéo tinha vantagens e tinha desvantagens.

O critério dos 80% foi escolhido com base no Teste de Kappa, o qual considera na
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avaliacdo da concordancia das respostas, que a partir de 0,80 a concordancia é

excelente.
Etapa 7 Conclusdes: foi elaborada uma sintese que compreende trés partes:

a) Retrospetiva do procedimento do trabalho, que inclui a versao final da
pergunta de partida;

b) Elenco dos novos contributos da investigacao para o objeto de estudo;
c) Consideragdes e consequéncias de ordem pratica sob forma de

recomendacdes.
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Apéndice C — Mapa concetual

Tabela C1 - Mapa concetual

Pergunta de partida Perguntas derivadas Hipoteses Conceitos Dimensdes [Indicadores

racional |E: ére ndico raf
) H1: O Estado Operacional |Espaco aéreo e condicGes de trafego
PD1: O Estado A Valor terreno
A Portugués -
Portugués tem . P Infraestruturas existentes
. necessita de Econémica =
necessidade de operar Manutencéo

operar de forma Necessidade -

de forma permanente Exploragéo

permanente — - =
aeronaves civis nas = - Proximidade pélos geradores de trafego
aeronaves civis Sécio- =

suas BA? . Economia local
nas suas BA econdémica =
Interesse nacional

Fisica Area disponivel, ano zero e ano horizonte
Espaco aéreo e condicdes de trafego
Superficies de desobstrucéo
Operacional |Perigos existentes e potenciais
Meteorologia
Ajudas a navegacao
Exequibilidade (facilidade de execuc&o, grau de exigéncia, equipamentos)
Planificac&o e usos do solo
Duracéo da obra
Possibilidade de faseamento

PD2: A utilizagdo H2: A utilizagao Orografia
permanente de_ E_»A por permanente de BA Adequabilidade o Solo

aeronaves Civis €  |por aeronaves civis| Econémica |Drenagem

adequada? é adequada Valor terreno

Infraestruturas existentes

Sécio- Acessos (rodovirios, ferroviarios, maritimo/fluviais)
economica_|Proximidade de areas di 40 (escolas, hospitais, zonas residenciais)
Ruido
Recursos hidricos
Qualidade do ar
Ambiental |Valor paisagistico.
Residuos industriais e domésticos
Fauna
Flora

Técnica

Espaco aéreo e condicdes de trafego
Superficies de desobstrucao
Operacional |Perigos existentes e potenciais
PP: O que predispde o Estado Meteorologia
Portugués a promover a Ajudas & navegacdo
operaggo permanente de Exequibilidade (facilidade de execucdo, grau de exigéncia, eguipamentos)
aeronaves civis em Bases Técnica  [Duracéo da obra
Aéreas? Possibilidade de 1ito
Orografia
Solo
Drenagem
H3: A acomodagé&o Econémica (Valor terreno
da operagdo Infraestruturas existentes
permanente de Elegibilidade Manutencdo
aeronaves civis em Exploracao
toda e qualquer BA Proximidade pélos geradores de trafego
n&o é possivel Acessos (rodovidrios, ferroviarios, maritimo/fluviais)
Sécio- Proximidade de areas de interdicdo (escolas, hospitais, zonas residenciais
econémica |Utilizagdo dos terrenos da envolvente
Economia local
Interesse nacional
Ruido
Recursos hidricos
Qualidade do ar
Ambiental |Valor paisagistico
Residuos industriais e domésticos
Fauna
Flora

Espaco aéreo e condicdes de trafego
Operacional |Perigos existentes e potenciais
Ajudas a navegacao
H4: A utilizagéo Exequibilidade (facilidade de execuc&o, grau de exigéncia, equipamentos)
das BA para a Técnica [Duragao da obra:
operacao Possibilidade de f 1to
permanente de Infraestruturas existentes
aeronaves civis Impactos Econbémica [Manutencao
apresenta um Exploragéo
balango positivo Sécio- Acessos (rodoviérios, ferroviarios, maritimo/fluviais)
entre vantagens e . Economia local
. . economica =
inconvenientes Interesse nacional
Ruido
Ambiental |Valor paisagistico
Residuos industriais e domésticos

PD3: E possivel
acomodar a operagao
permanente de
aeronaves civis em
toda e qualquer BA?

PD4: Qual a relagédo
entre as principais
vantagens e 0s
principais
inconvenientes na
utilizagéo das BA para a
operagao permanente
de aeronaves civis?
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Apéndice D — Guido da entrevista

INSTITUTO DE ESTUDOS SUPERIORES MILITARES

A UTILIZACAO PERMANENTE DE BASES AEREAS DA
FORCA AEREA PORTUGUESA POR AERONAVES CIVIS

AUTOR: CAP/ENGAED Rute Castro Lopo Ramalho

Guiéo de Entrevista destinada ao Trabalho de Investigacdo Individual do
CPOS FA 12/13
Orientador: TCOR/PILAV Antonio Manuel Gomes Mold&o

Lisbhoa 2012
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INTRODUCAO

O meu nome é Capitdo Engenheira de Aerddromos Rute Castro Lopo Ramalho. No
ambito do Curso de Promocéo a Oficial Superior, como parte integrante do meu Trabalho
de Investigacdo Individual, estou interessada em conhecer os aspetos que predispem o
Estado Portugués a utilizar as Bases Aéreas para a operacao permanente de aeronaves
civis. Relativamente a adocdo destas iniciativas, os objetivos especificos do meu estudo

Sao.

1 - Justificar a pertinéncia dessa decisao;
2 - ldentificar vulnerabilidades que ponham em causa essa possibilidade;
3 - ldentificar vantagens e inconvenientes para a FAP;

4 - Propor um modelo quantitativo para avaliacéo deste tipo de processos.

A entrevista é confidencial e terd a duracdo aproximada de 30 minutos. Garanto a inteira
confidencialidade dos dados desta investigacdo. As suas informacgdes sdo de extrema
importancia para a realizacdo do meu estudo pelo que agradeco a sua preciosa
colaboracdo. A entrevista compde-se por duas partes a primeira inclui um conjunto de
questdes necessarias ao esclarecimento do tema em estudo. A segunda é uma matriz de
identificacdo de impactos que visa a construgdo de um instrumento de avaliagcdo

quantitativa deste tipo de decisao.

12 PARTE

Questdes relacionadas com o tema

1 - Concorda com a utilizacédo de Bases Aéreas para a operagdo permanente de

aeronaves civis? Quer dizer mais alguma coisa sobre este assunto?
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2 — Considera que no nosso pais se justifica a adocao desta solucdo? Quais 0s

principais argumentos contra e a favor?

3 — Acha que todas as bases aéreas sdo elegiveis para este efeito? Se ndo, importa-

se de dizer quais 0s motivos?

4 — Quais sdo as principais dificuldades de um processo de adaptacdo de uma base

aérea para a operacao permanente de aeronaves Civis?

5 — Quiais as principais vantagens de uma infraestrutura partilhada?

6 — Quais os principais inconvenientes de uma infraestrutura partilhada?

Infraestrutura Aeroporto
Partilhada: Beja 4 Complementar de
Lisboa U

Outro Q4

7 — Que pressupostos estiveram na base da ado¢ao da solucéo?

8 — Como foi despoletado o processo?
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9 — Que diferentes fases atravessou 0 processo?

10 — Quanto tempo demorou o processo (por fase se possivel)?

11 — Quais as tarefas criticas do processo?

12 — Tem ideia de quantas pessoas estiveram envolvidas (na sua area)?

13 — Quer acrescentar mais algum topico que considere relevante?

14 - Observacdes/Notas/Sugestdes:
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2.2 PARTE
Matriz de ldentificagio de Impactos e suas Ordens de Importancia

Ordem dos Impactos

17 [27 [3° | 4°

Tipologia Impactos Ponderacao| 50% [ 30% | 15% | 5%

Fisica 1 |Area disponivel, anozero e ano hotizonte
2 |Espaco aéreo e condipdes de trafego
3 |Superficies de desobstrugdo

Operacional | 4 [Perigos exigentes e potenciais
5 (M eteorologiz
B |Ajudas & navegagdo
7 |Exequibiidade (facilidade de execugdo, grau de exigéncia, equiparmentos)

Qm 8 |Planificagdo e usosdo solo
Teenica 9 [Duragdo daobra

10{Possihilidade de faseamento
11 | Drografia
12(Solo
13| Drenagem

Econdmica |14 ]valor terreno
18(Infraestrturas existentes
16| Manutenc 3o
17 |Exploracao
18| Progirridade pdlos geradores de trafedo
19|Acessos (rodoviarios, ferroviarios, martimofluyiais)

Sdcio- 20|Proxirridade de areas sensiveis (escolas, hospitais, zonas residenciais)

econdrrica | 21 |Utilizagéo dos terrenos da envolents
22 (Econormia local
23|Interesse nacional
24 |Ruido
26 |Recursos hidricos
26| Qualidade do ar

Armbiertais | 27 % alor paisagistico
28 |Residuos industriais e domeésticos
24 (Fauna
30(Flora

Qutros

Morre: Farmagao: Data:

Concorda?

S
Alternativas:

Lacal:

"0 270 [3°0[4°0]
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3.2 PARTE

Dados do Participante

Nome:

Contacto:

n° entrevista:

1 — Posto/Cargo:

2 — Profissao: 3 — Nivel de

Escolaridade:

Analfabeto
1.°Ciclo
2.° Ciclo
3.°Ciclo
Secundario

O 00000

Universitario

4 — Experiéncia:

5 — Processo de 6 — Funcéo dentro do
certificacdo em que esteve | processo:

envolvido:

Data: / /

Local: Duracéo:
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Apéndice E — Analise de contetdo e anélise documental

A andlise de conteudo das entrevistas e a analise documental foi realizada de
acordo com as metodologias propostas por Bardin (2004, pp.40-41). Segundo esta autora a
analise documental, enquanto tratamento de informacdo contida num documento, destina-
se a dar um formato conveniente e a representar de modo diferente essa informacéo, o que
permite 0 seu armazenamento de forma varidvel e a facilitacdo de acesso por parte do
observador, para que este obtenha o maximo de informacgéo (aspeto quantitativo) com o
maximo de pertinéncia (aspeto qualitativo). A analise de conteudo destina-se a
manipulacdo do contetido e expressdo desse conteudo tendo em vista a evidenciacdo dos
indicadores que permitem inferir sobre outra realidade que ndo apenas a da mensagem.

Relativamente a anélise de contedo das entrevistas respeitante as perguntas abertas
optou-se pela divisdo das respostas segundo o critério do objeto de referéncia citado e dai
inferir o proposito, a partir de certos conhecimentos. Para o efeito fez-se uma grelha de
andlise, cruzandoindicadores com conceitos onde se foram indicando, em percentagem, 0s
termos pertencentes as duas categorias. A clarificacdo da informacdo a tratar também foi
realizada através da procura de determinadas varidveis e através da hipostasiacdo e
verfificacdo dessas hipbteses (Bardin, 2004, p.58).

Quanto a analise de contetdo das questbes semi-abertas procedeu-se a uma analise
tematica, frequencial, quantitativa e transversal. Que permitiu a analise sucessiva de
diferentes dimensdes de cada objeto/fendmeno, neste caso de cada conceito. As variaveis
empiricas sdo as que emergem diretamente dos dados do texto. As variaveis construidas,
ou inferidas, sdo as que tém como objetivo estabelecer uma correspondéncia entre o nivel
empirico e o nivel tedrico, de forma a poder verificar o corpo de hip6teses com os dados do
texto (Bardin, 2004, p.65). Para o estabelecimento desta correspondéncia foi necessario
processar os resultados. Em funcéo da origem e da implicacdo considerou-se a intervencao
de intermediarios no cruzamento da origem e da resposta a pergunta, para averiguar sobre
a aceitacdo ou reserva relativamente a questdo. Por este motivo a primeira pergunta foi
formulada para saber se o entrevistado concordava ou ndo com 0 processo.

Conforme sugerido por Bardin (2004, p.89) a analise de contetdo foi dividida em
trés fases: (1) pré-analise; (2) exploracdo do material e (3) tratamento dos resultados,
inferéncia de interpretacéo.

A pré-andlise constituiu-se como um conjunto de atividades ndo estruturadas que

comegou pela leitura “flutuante” destinada a estabelecer o primeiro contato com os
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documentos a analisar para possibilitar a aquisicdo de algumas impressoes e orientagdes. A
escolha dos documentos a analisar foi realizada apds a etapa das entrevistas exploratorias,
aquando da delimitacdo da problemaética de investigacdo, onde se colheram os contributos
dos principais especialistas na matéria. Uma vez definido o campo do “corpus” (conjunto
de documentos tidos em conta para submissdo aos procedimentos metodoldgicos) pautou-
se a anélise pela exaustividade. Procurou-se ndo deixar de fora qualquer um dos elementos.
Procurou-se também proceder a andlise de uma amostra representativa, assim, e
estabelecendo um paralelismo com as entrevistas realizadas, foi por esta razdo que se
entrevistaram 0s principais responsaveis por processos de certificacdo ou estudos que
implicassem processos de certificagdo, entretanto ocorridos no pais. Como o universo em
causa € reduzido, fez-se coincidir a amostra com a populacdo total. Procurou-se que as
entrevistas respeitassem a regra da homogeneidade. N&o obstante algum grau de liberdade
conferido durante a quinta etapa do procedimento metodolégico, a grande maioria das
questdes foram as mesmas para todos os entrevistados, o que permitiu a obtencdo de
resultados globais e complementares entre si. Relativamente aos textos estudados foram
escolhidos, a partir dos seus indices, 0s pontos sobre 0s quais a investigacdo versa, funcao
das hipdteses a verificar e dos indicadores que as permitem medir. Com o fim desta fase
chegou-se também ao fim da quinta etapa do procedimento metodolégico, a observagdo
dos dados.

Posteriormente, na fase de exploracdo do material procedeu-se a preparacdo do
material recolhido através da elaboracdo de uma folha de célculo em suporte informético
onde se introduziram os dados recolhidos. Esta fase consistiu essencialmente na
codificacdo, desconstru¢cdo ou enumeracdo das respostas, em funcdo das regras
anteriormente formuladas.

De acordo com Bardin (2004, p.90), a ultima fase da analise de conteddo, consistiu
no tratamento dos dados através de operacBes estatisticas simples (essencialmente o
calculo de frequéncias de resposta e percentagens), que permitiram o desenho de quadros
de resultados que destacam as principais informacdes recolhidas durante a etapa de analise
dos dados e permitem o desenvolvimento da sexta etapa do procedimento metodoldgico, a
analise de informacoes.

As respostas dos 15 entrevistados sdo as que constam da Tabela E1, que

seguidamente se passa a apresentar.
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Tabela E1 - Respostas dos entrevistados
N.0 Hipotese \ F NS F NS
O Estado Portugués necessita de
H1 operar de forma permanente| 15 0 0 0% 0%
aeronaves civis nas suas BAs
A acomodacdo da  operagdo
H3 permanente de aeronaves civis em| 10 3 2
toda e qualquer BA ndo é possivel
Partilha de custos 13
Treino 3

Partilha de conhecimentos
Aquisicéo de Know-How

Rentabilizacéo de IE 10
Aumenta a seguranca da nossa

ol s

Vantagens |operagao (safety) 3
Melhor desempenho dos militares 4
Confere formacao certificada 3
Troca de experiéncia 5
Efeito sinergético 5
Relacionamento com entidades civis
e sociedade 3
Possibilidade de perder a IE 1
Pode por em causa operagéo 8
Vulnerabiliza IE militares (security ) 4
Maior exigéncia de planeamento e
Inconvenientes [coordenagéo atividade aérea 9
operacional
N&o podem existir 2
Dificuldades associadas a definicdo 7

de responsabilidades nos protocolos

Legenda

<50%| 50% a 62,5% |62,5% a 75% > 75%

|V - Verdadeiro| F - Falso | NS - Néo Sabe|

Da andlise as respostas dos entrevistados pode concluir-se que todos consideraram,
que duma forma ou de outra, o Estado Portugués necessita de operar de forma permanente
aeronaves civis nas BAs, o que conduz a aceitagdo da HIP1. Ainda relativamente a esta
hipbtese, através da bibliografia consultada, foi confirmado que a mesma € verdadeira, tal
estd grafado nos documentos do EUROCONTROL (2009b, pp. 4;8;55), nas orientacdes
para o sistema aeroportuario nacional (MOPTC, 2006, p. 56) ou em documentos da NATO
(2011 e 2012).

Relativamente a HIP2, que afirma que a utilizacdo permanente de BAs por

aeronaves civis € adequada, todos os entrevistados concordaram que uma vez justificada a

Ap E-3



%% A Utilizacdo Permanente de Bases Aéreas da FAP por Aeronaves Civis

Rt

necessidade da adogéo de solugOes deste tipo, e depois de verificados alguns pressupostos
as mesmas serdo adequadas e 0s pressupostos a verificar sdo 0s correspondentes aos
indicadores do conceito adequabilidade. As conclusbes do estudo do EUROCONTROL
(2009b, p.9) também apontam, desde que cumpridos alguns pressupostos, para a
adequabilidade da solucdo. Donde se depreende que caso se reunam as condigdes
operacionais e financeiras, em principio, a utilizacdo permanente de BAs por aeronaves
civis serd adequada confirmando assim a HIP2.

A HIP3, que postula que nem todas as BAs sdo elegiveis para efeitos de operacao
permanente de aeronaves civis nao foi possivel validar porque para aceitagdo das hipoteses
foi estabelecido o critério de obter, no minimo, 80% das respostas iguais, 0 que neste caso
ndo aconteceu. Os entrevistados, na sua maioria (67%) responderam que a hipGtese era
verdadadeira, isto €, que nem todas as BAs sdo elegiveis para a operacdo permanente de
aeronaves civis justificando esta convicdo com base nos postulados de as BAs terem, a
partida, restricbes que impedem que tal se torne vidvel. Restri¢des associadas a falta de
espaco, a inadequacdo do layout ou ao tipo de atividade militar ai desenvolvida. Dos
restantes entrevistados, 20% responderam que toda e qualquer BA é elegivel para o efeito e
0s outros 13% responderam que desconheciam se tal é ou ndo possivel. Assim, como
nenhuma destas percentagens é superior a 80% nao foi possivel a validagdo da HIP3. Isto,
ndo obstante a analise documental efetuada também ter permitido constatar que para que
uma BA seja elegivel para a operacdo permanente de aeronaves civis € necessario que a
mesma disponha das infraestruturas e dos servigos que garantam o0s requisitos de seguranga
nacionalmente determinados e que a atividade militar desensolvida na BA permita a
coexisténcia de atividades (EUROCONTROL, 2009b, p. 19).

Para efeitos de validacdo da HIP4, que consiste na afirmacdo de que a utilizacao
das BA para a operacdo permanente de aeronaves civis traz vantagens e inconvenientes,
também se recorreu a analise documental e as respostas dos entrevistados, que
corroboraram a mesma.

O EUROCONTROL (2009b, pp. 5-6) agrupa as vantagens em cinco tipologias:
aumento da capacidade; beneficios operacionais; beneficios ambientais; beneficios
econdémico-sociais e beneficios de interoperabilidade. Num outro documento do
EUROCONTROL (2009a, p. 5) sobre a implementacdo da legislacio do Céu Unico
Europeu pelos militares (que favorecerd a colocagdo em pratica do conceito de Pooling
and Sharing da NATO), sdo apontadas como principais vantagens para os militares: a

coordenacao e cooperacao baseada na transparéncia; a confianca, a credibilizagéo politica e

Ap E-4



%% A Utilizacdo Permanente de Bases Aéreas da FAP por Aeronaves Civis

Rt

0 reconhecimento das capacidades dos militares para prestar um servico de navegacao
aerea seguro, eficiente, com um bom racio custo-eficcia; acontribuicdo positiva para
seguranca operacional; a utilizacdo das infraestruturas com reducéo de custos.

Relativamente a problemas, ou desvantagens, 0 EUROCONTROL (2009a, p. 5)
apresenta: a possibilidade da afetacdo da prontiddo das operacdes militares; o aparecimento
de custos adicionais e a percecdo, por parte dos militares, da perda de influéncia ou
controlo e ainda noutro dos seus documentos (EUROCONTROL 2009b, p. 44) aponta a
possibilidade de maior ocorréncia de fendmenos de Runway Incursion. Este fendmeno é
um risco definido pela ICAO (2007) que consiste na presenca ndo autorizada (de
aeronaves, veiculos ou pessoas) na area de protecdo as aterragens e descolagens (&rea
constituida pela pista e pelos caminhos de circulacdo até as marcas de paragem obrigatoria
runway holding positions) mesmo que ndo se verifique a presenca de outra aeronave na
pista que possa dar origem a um conflito, o qual pode dar origem a acidentes graves. O
pior acidente aeronautico mundial em termos de vitimas mortais, uma colisdo entre dois
B747, aconteceu no Aeroporto de Los Rodeos, em Tenerife - Espanha, com 583 vitimas
mortais, na sequéncia duma runway incursion. Indica ainda como potencial desvantagem a
probabilidade deste tipo de solugBes comportar custos que ndo as tornem vidveis
(EUROCONTROL 2009b, p. 67), que foi a principal concluséo do estudo do ACL.

A International Air Transport Association, IATA (EUROCONTROL 2009b, p.
143) aponta como desvantagens: a provavel falta de espaco para as infraestruturas terra
afetas a atividade civil; a diferente interpretagdo de “seguranga operacional” dos civis e dos
militares e o desafio que a nova tipologia de movimentos pode constituir para 0s
controladores de trafego aéreo militares.

Durante as entrevistas a pergunta foi direcionada para as vantagens e
inconvenientes para a FAP em particular. Os entrevistados foram unanimes em afirmar que
parte da hipotese é verdadeira, na medida em que todos concordaram que a solucdo traz
vantagens para a FAP. Relativamente aos inconvenientes, dois dos entrevistados (13%)
afirmaram que a solugdo ndo traz, nem pode trazer inconvenientes, contudo, como este
namero é inferior a 20%, considera-se valida a hipotese. Quanto as vantagens, aquela que
foi referida por uma maior percentagem de entrevistados (87%) foi a da partilha dos custos
de manutencdo e operacao de que a FAP podera beneficiar, seguida pela rentabilizacdo da
infraestrutura (67%). Um terco dos entrevistados (33%) também referiu que constituiriam
vantagens para a FAP a aquisicdo de conhecimentos com o operador civil, a troca de

experiéncia e os ganhos sinergéticos, 20% referiram ainda a vantagem da possibilidade de
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obter formacdo certificada. Outros (27%) referem ainda o beneficio da partilha de
conhecimentos entre entidades diferentes e a probabilidade de se observar uma melhor
proficiencia e desempenho dos militares nas suas atividades operacionais, devidas a
diversificacdo de conhecimentos, de modos de atuacdo e principalmente advenientes de
uma maior pratica. Assim, alguns (20%) ainda referem como vantagens o treino, o
aumento, na sua generalidade, da seguranca operacional das operacGes militares e o facto
da FAP e seus servigos obterem maior reconhecimento por parte de outras entidades civis e
da restante sociedade. Como desvantagens a mais frequentemente referida (por 60% dos
entrevistados) foi a exigéncia associada ao planeamento e coordenacdo da atividade aérea
operacional que lhe € inerente seguida pela desvantagem da possibilidade deste tipo de
utilizacdo das BA pdr em causa a operacao militar, apontada por 53% dos entrevistados.
Quase metade dos entrevistados (47%) referiu como desvantagem da solucdo a grande
dificuldade na definicdo de responsabilidades nos protocolos, principalmente as que
implicam a “sujei¢do” de algumas fungdes e servigos militares as autoridades aeronduticas
civis. Sensivelmente um quarto dos entrevistados (27%), referiu a vulnerabilizacdo da
seguranca (security) que provavelmente as BAs sofrerdo e a dificuldade em encaixar as
operacgdes permanentes das aeronaves civis, nas operacdes militares, que muitas vezes néo
tém horérios perfeitamente definidos. Um dos entrevistados (7%), militar, referiu como
potencial desvantagem a possibilidade da perda da infraestrutura por parte da FAP.

A informacao recolhida na analise documental e nas entrevistas realizadas permitiu

validar e confirmar a HIP4.
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Apéndice F — Principais etapas do processo de utilizagdo da BA11 para operagao

permanente de aeronaves Civis

Segundo o Memorando n.° 05/04 do MDN a hipotese do aproveitamento da BA11
para a operacao de aeronaves civis foi colocada no inicio da década de 90.

Depois disso o processo passou por diversas fases, das quais para efeitos do
presente estudo se destacam como mais relevantes as que seguidamente se passam a
elencar:

JUN/98 e JUN/99 — 1.° despacho conjunto MDN e MOP para desenvolver os trabalhos
preparatdrios relacionados com o aproveitamento para operacdo civil das infraestruturas
aeroportuérias de Beja;

JUL/00 — DL 155/2000, de 22 de julho. Que constitui a EDAB para promocdo da
utilizacdo da BA11 para fins civis.

MAI/02 — A EDAB apresenta & FAP um Plano de Desenvolvimento para as Infraestruturas
do Aeroporto Civil de Beja. (OF/197/Maio de 2002);

JUL/02 — A FAP envia um Oficio (19.07.2002, N.°10963, P.° 47/02) para a EDAB no qual
critica o Plano de Desenvolvimento das Infraestruturas do Aeroporto Civil de Beja, com a
principal finalidade da verificagdo do impacto nas infraestruturas e operagdo dos meios
aereos da FAP na BA11. Refere principalmente estarem em falta no plano:

- Estudo de Impacte Ambiental;

- Planos de Seguranca Aeroportuéria;

- Planos de Contingéncia;

- Planos de Emergéncia;

- Articulacdo com atividades desenvolvidas na BA11.

Aponta ainda como principais Obices:

- Localizacdo das infraestruturas civis;

- Cumprimento integral das carateristicas fisicas associadas ao Codigo de

Referéncia do aerodromo, conforme definido pela ICAO;

- Capacidade de carga dos pavimentos aeronauticos;

- Barreiras de retencéo;

- Serviddes aeronauticas mais extensas e condicionantes que as existentes;

- Possivel interferéncia das novas construcfes nas ajudas a navegacao existentes;

- Diferencas da sinaliza¢do luminosa por comparacao ao definido pela ICAOQ.
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AGO/02 - A FAP envia um Oficio (14.08.2002, N.°012146, P.°47/02) para a EDAB no
qual declara que “n3o had questdes insoluveis relativamente a utilizagdo comum da
infraestrutura aeronautica da BA11”, Contudo, o qual também afirma que sera necessario
elaborar estudos, face as condicionantes existentes.

DEZ/02 - A FAP envia um Oficio (18.12.2002, N.°017776, P.°47/02) para a EDAB

13

comunicando que “...concorda, na generalidade” com a 4area proposta para as
infraestruturas civis. Também chama a atencdo para a necessidade de envolver o INAC,
como entidade certificadora, no desenvolvimento do processo.
JAN/03 — Reunido EDAB/INAC para a certificacdo, na qual se identifica a necessidade de
formar um GT para acompanhamento do desenvolvimento das infraestruturas, verificagéo
das existentes, com vista a certificacdo. (OF/061/FEV.2003 da EDAB).
FEV/03 — A FAP informa que colaborard na certificacdo, mas que a mesma devera ser
desencadeada pelo INAC (Oficio 28.03.2003, N.°003982, P.°47/03 da FAP).
ABR/03 — O INAC nomeia um representante para o GT (Oficio N.°183-03/PCA do
INAC).
MAI/03 — A EDAB, em resposta a solicitacdo do Secretério de Estado das Obras Publicas
informa apos reunido como INAC, que para a certificacdo da Base de Beja para a operacdo
de aeronaves civis necessita de constituir um GT, do qual fardo parte o INAC e a EDAB e
a FAP e NAV como entidades convidadas. (OF/137/Maio 2003 de 19/05/03, da EDAB).
De acordo co esse Oficio o GT visava principalmente:
- Avaliar a situagéo atual e identificar as eventuais corregoes;
- Acompanhar o desenvolvimento das novas infraestruturas para que seja
assegurado o cumprimento dos requisitos;
- Garantir que a certificacdo ocorre sem atrasos, relativamente a prontiddo da
operagéo.
MAI/03 — A EDAB solicita ao MOP que negoceie o Protocolo de Acordo entre 0 MDN e
0 MOP para a utilizagdo civil militar da BA11l (OF/142/Maio 2003 de 19/05/03, da
EDAB).
AGO/03 — A FAP solicita que sejam implementadas algumas agdes de forma as que as
caracteristicas fisicas possam convergir para as estipuladas pela ICAO, como por exemplo
a necessidade de alargamento dos caminhos de circula¢ao “B”; “D” e “E” ou a corregdo de
algumas diferencas da sinalizacdo luminosa. (Oficio 25.08.2003, N.°010722, P.°47/03 da
FAP).
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DEZ/03 — Assinatura de Protocolo, a 19/Dez/2003, entre 0 MDN e 0 MOPTM (Remetido
pelo MDN & FAP ao abrigo do Oficio P.211059/96/3, N.°9654/CG de 22-12-2003) para
utilizar as infraestruturas aeronduticas da BA1l, em Beja por aeronaves civis, cuja
necessidade justifica:

- Por esta ser a ““... Unica infraestrutura aerondutica na Regido do Baixo Alentejo

com capacidade para a operacdo regular de aeronaves civis empenhadas no

transporte aéreo comercial.”;

- “A sua utilizacdo pela aviacdo civil servird o interesse publico, em virtude da

racionalizacdo e otimizacdo dos recursos nacionais do setor aerondutico e da

promocdo do bem-estar das populacGes, bem como pela criacdo de melhores

condicdes de vida atraves do desenvolvimento socioeconémico da referida regido.”.
Entre outros considerandos o protocolo refere a necessidade:

- Do estabelecimento de Acordos Técnicos Especificos entre o MDN/FAP e a

EDAB,

- Da certificacdo ser realizada pelo INAC,;

- De todo o investimento necessario para que a infraestrutura possa ser certificada

seja da inteira responsabilidade da EDAB,;
E ainda que para além do protocolo se aplicar em tempo de paz, se por imperativos de:
Defesa Nacional; realizacdo de exercicio militares ou trabalhos de manutencédo inadiaveis,
houver a necessidade de restricdo da operacao civil, a mesma serd comunicada a EDAB e a
FAP/MDN n&o serdo responsaveis por eventuais prejuizos.
MAI/2004 — DI nomeia 3 representantes para assessorar o GT de certificacdo das
infraestruturas (Nota:035422, P.°90/2004 de DI/CLAFA para EMFA/3.2DIV, 17TMAI04).
JUL/2004 — DE nomeia 3 representantes para assessorar o GT de certificacdo das
infraestruturas (Nota:49038, P.°256/2004 de DE/CLAFA para EMFA/3.2DIV, 08JUL04).
JUN/2003 - JUN/2004 — Elaboracdo do Plano Diretor do Aeroporto de Beja e demais
projetos afetos a utilizacdo civil da Base Aérea, bem como da componente estritamente
civil (placa de estacionamento de aeronaves e caminho de circulacdo que Ihe da acesso,
terminal e parques de estacionamento exteriores) (Processo de Certificacdo TCB, INAC).
JUL/2004 — DE nomeia 3 representantes para assessorar o GT de certificacdo das
infraestruturas (Nota:49038, P.°256/2004 de DE/CLAFA para EMFA/3.2DIV, 08JUL04).
JAN/2007 — ABR/2011 — Obras de alargamentos dos caminhos de circulacdo; construgéo
da placa de estacionamento do terminal civil e do caminho de circulacdo que lhe d& acesso,

construcdo do terminal, parque de estacionamento e acessibilidades.
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JAN/2009 — Inicio da instrucéo do processo de certificagdo da infraestrutura aerondutica
da Base Aérea n.° 11, em Beja, para operagdo de aeronaves civis (Processo de Certificagdo
TCB, INAC).

JUN/2009 - Despacho Conjunto dos Ministérios das Financas e Administracdo Pablica, da
Defesa Nacional, da Administracdo Interna e das Obras Publicas, Transportes e
Comunicacles destinado a promocdo dos trabalhos necesséarios para levar a efeito a
certificacdo das instalacdes do TCB para operacdes civis internacionais, a realizar pelo
INAC e constituicdo de Grupo de trabalho INAC; ANA e FAP para a elaboracdo do
protocolo para a utilizacdo da infraestrutura aeronautica da Base Aérea n.°11, em Beja, por
aeronaves civis e certificagdo do TCB, (Processo de Certificagdo TCB, INAC).

AGO/2010 - Assinatura do Protocolo INAC/ FAP para a utilizacdo da infraestrutura
aerondutica da Base Aérea n.°11, em Beja, por aeronaves civis, (Processo de Certificacdo
TCB, INAC).

AGO/2010 - Certificacdo da infraestrutura aerondutica da Base Aérea n.° 11, em Beja, para
operacdo de aeronaves civis - 1.2 fase — operacdo exclusiva de voos ferry (para efeitos de
estacionamento, manutencdo ou outras atividades no terminal civil), sem passageiros,
(Processo de Certificagdo TCB, INAC).

JAN/2013 - Certificacdo da infraestrutura aeronautica da Base Aérea n.° 11, em Beja, para
operacdo de aeronaves civis - 3.2 fase — operacdo de voos comerciais com trafego
(Processo de Certificagdo TCB, INAC).
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Apéndice G — Principais etapas do estudo do aeroporto complementar de Lisboa

O estudo do Aeroporto Complementar de Lisboa teve origem num dos objetivos
propostos para o setor do mercado de bens e servi¢cos, nomeadamente para 0s transportes
do Memorando de Entendimento sobre as condicionalidades de politica econdmica
elaborado pela Unido Europeia em conjunto com o BCE e o FMI, negociado com as
autoridades portuguesas e a Comissdo Europeia. Este memorando, de cujo cumprimento
depende o apoio do mecanismo europeu de estabilizacdo financeira do qual o pais precisa,
previa (Unido Europeia, 2001, p. 27) a necessidade de apresentacdo de um Plano
Estratégico dos Transportes, que incluisse especificamente entre outros: “iii — Medidas
para facilitar a entrada de companhias aéreas de tarifas reduzidas mediante a utilizacdo da
infraestrutura existente” sendo que estas medidas deveriam ser concretas, incluir os
instrumentos exatos para as atingir e selecionadas com base nos critérios de custo-eficacia
(comparando poupancas/custos) (Unido Europeia, 2011, p. 28).

Na sequéncia da assinatura desse Memorando de Entendimento, no qual o pais se
comprometeu a implementar um conjunto de reformas estruturais visando a reestruturacdo
do Estado, das contas publicas e da economia nacional foi aprovado pela Resolugdo do
Conselho de Ministros n.° 45/2011, de 13 de outubro o Plano Estratégico dos Transportes
— Mobilidade Sustentavel. Neste plano 0 Governo determinou a revisao dos pressupostos
que serviram de base a decisdo de construcdo do Novo Aeroporto de Lisboa e deu
prioridade a introducdo de medidas de incremento da vida Gtil das infraestruturas
aeroportudrias existentes e a rentabilizacdo da capacidade disponivel no Aeroporto da
Portela e dos sucessivos investimentos realizados, prevendo ainda a execugdo de uma
analise comparativa das infraestruturas aeroportuarias existentes, sua capacidade e
viabilidade em vir a acomodar trafego aéreo civil, em linha com o versado no Memorando.
(MDN/MEE, 2012).

Desta forma os Ministérios da Defesa Nacional e da Economia e Emprego
aprovaram um Despacho conjunto, n.° 797/2012, de 20 de janeiro com a nomeagéo de uma
equipa de missdo para o estudo de viabilidade do aeroporto complementar de Lisboa, o
qual se pretendia que incidisse sobre a viabilidade da utilizagdo das infraestruturas
aeroportuarias existentes pelo trafego aéreo civil, de forma complementar ao aeroporto de
Lisboa. O despacho previa que no minimo o estudo incluisse 0s seguintes aspetos

(MDN/MEE, 2012): - Determinagédo do investimento minimo (CAPEX) necessario a uma

Ap G-1



%
=37

%% A Utilizacdo Permanente de Bases Aéreas da FAP por Aeronaves Civis

Rt

utilizagcdo civil, vocacionada para o segmento low cost, de forma complementar ao
aeroporto de Lisboa;

- Determinacdo dos custos e proveitos da exploracdo aeroportudria e analise
financeira do projeto;

- Avaliacdo do nivel de atratividade para as companhias aéreas, por forma a
maximizar a captacdo de rotas, companhias e passageiros;

- Analise do potencial de contribuicdo para o desenvolvimento do tecido
empresarial, em especial no setor do turismo;

- Afericdo da existéncia de fatores ambientais que inviabilizem a sua conversdo e
utilizacdo pelo trafego aéreo civil.

O estudo deveria ser elaborado num prazo de 90 dias. Aquilo de que se tem
conhecimento é que demorou mais do que o inicialmente previsto por ter surgido a
necessidade de consultar outras entidades e também que um dos principais motivos que lhe
deu origem se relacionava com a necessidade de prover uma oferta aeroportuaria adequada
as companhias low cost por estas terem vindo a assumir um peso crescente no numero de
passageiros movimentados nos aeroportos nacionais e por contribuem para a atracdo de
novos visitantes para Portugal e que, nessa sequéncia a companhia low cost - EasyJet
inaugurou a 19 de abril de 2012 a sua base no Terminal 2 do Aeroporto de Lisboa. Esta
situacdo indicia que nao tenha sido escolhido um aeroporto complementar e sim, que se
tenha concertado uma forma de ampliar a capacidade do aeroporto existente.

Posteriormente, j& no més de setembro vieram a publico parte das conclusbes do
estudo. Segundo informagGes obtidas pelo Diario Econémico (2012, cit. por Jornal de
Negdcios Online, 2012) para manter o Aeroporto da Portela a funcionar até 2050 sera
necessario gastar cerca de 470 milhdes de euros e a sua capacidade de processamento nao
ultrapassard os 18,1 milhGes de passageiros por ano, independentemente da opcdo do
aeroporto complementar e que o horizonte do estudo, que se situa entre 2012 e 2050, se
subdivide em trés etapas, com o aumento da atual capacidade de 38 movimentos de avides
por hora para um maximo de 50, a ser atingido em 2050, cenario maximo de aumento de
capacidade do Aeroporto de Lisboa, a partir do qual a Portela ird necessariamente perder
qualidade de servigo e padroes de seguranca.

Na primeira etapa, entre 2012 e 2019, o investimento necessario situa-se nos 65
milhGes de euros e a Portela passard a poder movimentar entre 41 e 43 avibes por hora o
que corresponde a uma capacidade de processamento de 15,5 milhdes de passageiros por

ano.

Ap G-2



%
37

%% A Utilizacdo Permanente de Bases Aéreas da FAP por Aeronaves Civis

Rt

Apéndice H - Instrumento para avaliagdo quantitativa de alternativas

Com base nas distintas aproximac6es metodoldgicas estudadas e na sensibilidade de um
conjunto alargado de técnicos do setor entrevistados durante a realizacdo deste trabalho de
investigacao individual, foi possivel elaborar um método especifico para a anélise técnica e
escolha da melhor alternativa, relativamente a projetos de aeroportos ou a projetos de
certificacdo de BAs para a operacdo permanente de aeronaves civis. Pretende-se que este
método seja util e aplicavel a futuros projectos, 0s quais Se espera que por recurso ao
mesmo incrementem a sua qualidade, bem como a qualidade do ambiente que é
preocupacdo de todos e que emerge como uma das atuais preocupacdes das Forcas

Armadas também em Portugal.

1  Caracterizacao da situacéo existente

A primeira preocupacdo da equipa responsavel pelo projeto devera consistir no
conhecimento preciso, conciso e detalhado daquilo que se pretende atingir. Para isso
deverdo ser estudados os termos de referéncia e o Programa Preliminar do projecto, onde o
Dono de Obra tem definidos os objetivos, as caracteristicas organicas e funcionais e 0s
condicionamentos financeiros, bem como 0s respectivos custos e prazos de execucao a

observar.

2 ldentificacdo do espectro de alternativas de intervencao

Nesta fase deverdo ser expostas as alternativas relativas a diversos tipos de intervencdo a
adoptar no caso em questdo. Importa que sejam consideradas apenas as hipdteses mais
crediveis. Certas hipdteses deverdo ser logo rejeitadas, sob pena de um grande numero de
alternativas gerar uma entropia desnecessaria no processo de decisdo. Esta serd uma
decisdo do avaliador que poderd sem duavida considerar-se subjectiva, uma vez que €
dependente da sua experiéncia e bom senso. No entanto, o espirito critico da equipa
multidisciplinar constituinte do grupo de trabalho que esteja a desenviolver o estudo sera
sempre um factor que, ndo sendo possivel de traduzir quantitativamente, ndo podera deixar

de constituir parte do processo de deciséo.
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3 ldentificagdo dos impactos

Esta é uma fase crucial do processo e que consiste na previsdo da natureza das interaccoes
projecto/envolvente. Estas interaccdes (relacdes) ndo sdo simples porque envolvem uma
cadeia de efeitos que comecam na fase de projecto e cujos efeitos se propagam muito para

além do tempo de vida Util da infra-estrutura projectada.

Um impacto podera ser identificado como uma alteracdo favoravel ou desfavoravel
produzida em parédmetros fisicos, num determinado periodo de tempo, em determinado
local, resultante da implementacdo de cada uma das alternativas de intervencao,

comparado com a situagao que ocorreria, se essa medida néo viesse a ter lugar.

A identificacdo consiste na seleccdo de factores indicadores de impacto que serdo:
exclusivos; mensuraveis; completos e referidos a efeitos fisicos. Os impactos podem

subdividir-se em:

- Quantitativos, sempre que possam ser expressos por escalas de proporcionalidade;
- Qualitativos, para critérios medidos em escalas de intervalo de ordem de

aproximacao subjectiva.

Neste método apenas se contemplardo impactos quantitativos por se pretender efectuar

uma andlise quantitativa. Os impactos qualitativos serdo desprezados.

O impacto sobre determinado factor pode ser funcdo de uma s6 accao ou de varias, dai a

importancia da sua identificacdo ser efectuada por um técnico conhecedor e experiente.

Identificaram-se como principais impactos a considerar na comparacao de alternativas 0s
seguintes: 11 — Area disponivel ano zero e ano horizonte; 12 - Espaco aéreo e condicdes do
trafego; 13 - Superficies de desobstrucdo; 14 - Perigos existentes e potenciais; 15 -
Meteorologia; 16 - Ajudas a navegacdo; 17 - Exequibilidade técnica; 18 — Planificacdo e
usos do solo; 19 - Duracao da obra; 110 - Possibilidade de faseamento 111 - Orografia do
terreno; 112 - Natureza do solo; 113 - Drenagem; ; 114 - Valor do terreno 115 - Infra-
estruturas existentes: dgua; saneamento; energia; 116 — Manutencg&o; 117 - Exploracdo 118 -
Pélos geradores de trafego; 119 — Acessos; 120 — Areas sensiveis; 121 - Utilizacdo de

terrenos da envolvente; 122 - Economia local; 123 - Interesse nacional; 124 - Ruido; 125 -
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Recursos hidricos (superficiais e profundos); 126 - Qualidade do ar; 127 - AlteracGes da
qualidade visual da paisagem; 128 — Residuos industriais e domésticos; ; 129 - Fauna; 130 —

Flora.

Depois de identificados o0s impactos foram agrupados segundo seis tipologias
condicionantes:: fisica; operacional; técnica; econémica; socio-econdémica e ambiental,
conforme seguidamente se elenca:
e Fisica
I1 - Area disponivel, ano zero e ano horizonte. Possibilidade de futura

expansao:

e Operacional
12 - Espaco aéreo e condi¢des do trafego;
I3 - Superficies de desobstrucéo;
14 - Perigos existentes e potenciais;
I5 - Meteorologia;

16- Ajudas a navegacao;

e Técnica
I7 - Exequibilidade técnica (facilidade de execucdo, grau de exigéncia,
equipamentos);
I8 - Planificacdo e usos do solo;
19 - Duracdo da obra;

110 - Possibilidade de faseamento

e Econdmica
111 - Orografia do terreno;
112 - Natureza do solo;
113 - Drenagem;
114 - Valor do terreno;
115 - Infraestruturas existentes: dgua; saneamento; energia;
116 - Manutencéo;
117 - Exploragéo;
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e Socio-econdmicas
118 - Proximidade de pdlos geradores de trafego;
19 - Acessos (rodoviérios; ferroviarios, maritimo/fluviais);
120 - Proximidade de é&reas de interdicdo (escolas, hospitais, zonas
residenciais);
121 - Utilizacdo de terrenos da envolvente;
122 - Economia local;
123 - Interesse nacional;

e Ambiental
124 - Ruido;
125 - Recursos hidricos (superficiais e profundos);
126 - Qualidade do ar;
127 - Alteracdes da qualidade visual da paisagem;
128 - Residuos domeésticos e industriais;
129 — Fauna (destruicdo de ecossistemas de elevada natureza e interesse);
130 — Flora.

11 — Area disponivel no ano zero e no ano horizonte que contemple a possibilidade de
futura expansédo - Este impacto pretende avaliar a existéncia, ou ndo, de espago, quer no
ano de inicio de exploracdo, quer no ano em que atinge a sua vida Util, que permita a

possibilidade do aeroporto se expandir. Essa possibilidade sera valorizada.

12 — Espaco aéreo e condigbes de trafego — Relativamente a este impacto dever-se-do
avaliar as diferentes alternativas quanto aos constrangimentos do seu espaco aéreo e as

condic@es do trafego. Quao menos congestionado for o espaco aéreo melhor.

I3 — Superficies de desobstrucdo — Durante a avaliacdo deste impacto serdo valorizadas
as alternativas que menos infringirem as superficies de desobstrucdo. Estas superficies que
se destinam a proteger as operacdes, sobre e nas imediacGes dos aerodromos, estdo
estratificadas conforme a sua distancia e localizacdo relativamente a pista. Algumas destas
superficies podem ser perfuradas por obstaculos naturais e/ou artificiais, outras terdo que
ser respeitadas escrupulosamente, contudo, sempre que possivel o respeito das mesmas

devera ser preservado.
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14 — Perigos existentes e potenciais — Este impacto pretende contemplar a existéncia de
perigos em poténcial para a operacao, isto €, a existéncia de determinadas causas que no
estrito cumprimento da lei possam, ainda assim constituir um perrigo para a operacéao.
Como exemplos a presenca de bombas de gasolina nas imediacdes do aerodromo/BA; a
presenca de linhas de eletricidade; a presencga de lixeiras a céu aberto que possam atrair

aves, entre outros. Valorizar-se-o as alternativas que menos perigos contemplem.

I5 — Meteorologia — Este impacto relaciona-se com a favorabilidade das condicdes
meteoroldgicas do local em estudo. Para isso deverdo ser contempladas a pluviosidade, a
nebulosidade e as temperaturas locais.

16 — Ajudas a navegacdo — Este item pretende avaliar a necessidade, face a limitacdes que
o local possa ter, de instalacdo de mais ou menos ajudas a navegacao, sendo valorizadas as

alternativas que menos ajudas exigirem.

I7 — Exequibilidade técnica - Quanto a exequibilidade técnica, serdo comparadas as
metodologias de trabalho quanto a facilidade de execuc¢éo, ao grau de exigéncia relativo a
qualificacdo dos trabalhadores ou a possibilidade de utilizacdo de equipamentos existentes

versus a necessidade de aquisicdo de novos equipamentos.

I8 — Planificacdo e usos do solo - Quanto a planificacdo e usos do solo serdo avaliadas,
cada uma das alternativas para averiguar se as implementacdes das mesmas estdo ou néo
previstas e se respeitam ou ndo os instrumentos de planeamento territorial. O desrespeito

deste tipo de instrumentos podera inviabilizar a possibilidade de escolha dessa solucao.

19 — Duracdo da obra - Relativamente a duracdo serdo comparados 0s tempos que

demorardo as construgdes de cada uma das alternativas.

110 — Possibilidade de faseamento - Sera valorizada a possibilidade de executar a obra
por fases pois permite diferir, no tempo, o investimento. O faseamento pode ser a Unica

forma de executar a obra e atingir a dimensdo necessaria.

111 — Orografia — Relativamente a este impacto serdo avaliadas, para cada alternativa, as

necessidaddes relativas a movimentacdo de terras quer para a construcdo das
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infraestruturas do aerodromo ou BA quer para a garantia da salvaguarda das superficies de
desobstrucdo. Quanto mais acidentada a orografia do terreno for, mais movimentos de
terras implicard. Quanto menor a quantidade de movimentos de terras a realizar melhor

valorizada sera a solucéo.

112 — Solo — Serédo analisados os tipos de solo presentes em cada alternativa e valorizados
0s solos arenosos em detrimento dos argilosos. A presenca de rocha que implique o

desmonte a fogo também sera avaliada desfavoravelmente.

113 — Drenagem — Serdo analisadas as bacias hidrogréaficas de cada um dos locais em
estudo e valorizadas as alternativas que obviem a necessidade de obras de drenagem
profunda e nas quais as aguas recolhidas na plataforma se possam reconduzir para 0s seus

cursos naturais.

114 — Valor do terreno — Neste impacto serdo avaliados os valores por unidade de area de
cada um dos locais em estudos, para que posteriormente se possam comparar e avaliar

favoravelmente os mais baratos e desfavoravelmente os mais caros.

115 — Infraestruturas existente — Far-se-a uma andlise de todas as infraestruturas ja
existentes no local que possam ser utilizadas, o que sera avaliado favoravelmente.
Relativamente a este impacto serdo consideradas quer as infraestruturas aeronauticas (no
caso de BAs ja existentes) e as infraestruturas e instalag~poes de apoio como por exemplo
a presenca de postos de transformacdo de energia, de estacdes de tratamento de aguas,

deabastecimento de combustivel, entre outras.

116 — Manutencéo — Neste impacto procurar-se-ao avaliar as necessidades de manutengéo
que a infraestrutura implicara e potenciais diferencas entre as diversas alternativas. Quanto
menor for esta necessidade melhor. No caso da utilizacdo permanente de BAs para a
operacdo de aeronaves civis serd naturalmente valorizada a possibilidade de partilha dos

custos da manutencéo da infraestrutura.

117 — Exploragdo — A exploragdo de uma infreastrutura deste tipo seré o seu fim altimo e

por isso a sua importancia é fulcral para a decisdo de implementar ou ndo o projeto ou da
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escolha da melhor alternativa, que devera ser aquela que mais favoreca a exploracdo do

aerédromo.

118 — Proximidade de pdlos geradores de trafego — Relativamente a cada alternativa
deverdo ser analisadas as captacBes de trafego. Quanto mais trafego determinada

alternativa for capaz de captar maior a sua valorizagéo.

119 — Acessos (rodoviarios, ferroviarios, maritimos/fluviais) — A intermodalidade é
fundamental, assim,serdo valorizadas as alternativas que a favorecam. Quanto mais
ligagbes com outros meios de transporte, melhores e mais proximas uma alternativa

dispuser melhor.

120 — Proximidade de areas sensiveis (hospitais, escolas, zonas residenciais) — Para
além da distancia minima de salvaguarda deste tipo de infraestruturas a aerodromos que a
lei impde, que inviabiliza a construcdo de aerddromos em detrminados locais, € desejavel
que os mesmos estejam tdo longe de infraestruturas deste tipo quanto possivel. Seréo

valorizadas as alternativas onde tal ndo aconteca.

121 — Utilizacdo dos terrenos da envolvente — Quanto a este parametro, relativamente a
cada alternativa, devera ser observado o tipo de utilizacdo que é dado aos terrenos da
envolvente tendo em vista averiguar se o facto de construir o aerédromo pode constituir
um impedimento,ou até pelo contrario, se podera favorecer outro tipo de atividades. Este
impacto devera ser melhor observado sob a perspetiva do dano que eventualmente possa
causar do que sob a perspetiva da especulacdo do local. Serdo valorizadas as alternativas

onde a utilizacdo dos terrenos da envolvente seja menos afetada por fatores negativos.

122 — Economia local — Seréo valorizadas as alternativas onde a implantacdo do projeto
possa vir a a favorecer a economia local, criando postos de trabalho, dinamizacdo do

comércio local e outras atividades que tenham reflexo nessa economia.

123 — Valorizagdo no contexto nacional - Relativamente ao interesse nacional e a
valorizagdo no contexto nacional, serdo valorizadas as alternativas que melhor satisfagcam o
interesse nacional e potenciem o desenvolvimento da economia nacional, que recorram a

utilizacdo de produtos/equipamentos nacionais em detrimento de estrangeiros. Por
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exemplo, solugdes que possam privilegiar a utilizacdo de betdo de cimento serdo mais
valorizadas que as de betdo betuminoso uma vez que Portugal é produtor de cimento e

importador de betume.

124 — Ruido — Quanto a este pardmetro, em cada alternativa deveré ser feita a comparacgao
do mapa de ruido com e sem a infraestrutura aeroportuéria. Serdo valorizadas as

alternativas onde esta variacéo for menor.

125 — Recursos hidricos (superficiais e profundos) — Relativamente a cada alternativa
devera ser quantificado qual o impacto nos aquiferos existentes, que quanto menor for

melhor.

126 — Qualidade do ar - Quanto a este parametro, em cada alternativa devera ser feita a
comparacao da qualidade do ar com e sem a infraestrutura aeroportuéria. Serdo valorizadas

as alternativas onde esta variacdo for menor.

127 — AlteracOes da qualidade visual da paisagem — A qualidade visual da paisagem de
cada uma dasalternativas devera ser avaliada e, em principio,quanto maior for os seu
interesse, maior sera o dano causado pelo projeto. Assim, serdo valorizadas as alternativas

onde este impacto for menos significativo.

128 — Residuos industriais e domésticos - Serdo valorizadas as alternativas onde exista a
possibilidade de tratamento de residuos que ndo ao ar livre, principalmente se esta

capacidade ja existir no local.

129 — Fauna Relativamente a este impacto duas coisas deverdo ser avaliadas. A primeira
consiste na detecdo, em cada alternativa, da presenca de aves que possam favorecer a
ocorréncia de birdstrikes, o que naturalmente se avalia desfavoravelmente. A segunda
consiste na avaliacdo do impacto de afetacdo do ecossistema presente no local, que quanto
menor for melhor. Devera evitar-se a destruicdo de ecossistemas de elevada natureza e

interesse.
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130 — Flora Para além das espécies que obrigatoriamente qualquer projeto é obrigado a

respeitar, prociurar-se-4 que a alternativa escolhida tenha a menor influéncia possivel na

flora local.

4 Ponderagdo dos impactos

Apos a identificacdo dos impactos quantitativos mais significativos, procedeu-se a uma

ordenacdo com base na atribuicdo de valores a cada impacto. Consoante 0 seu grau de

importancia, assim se ordenam os impactos. Os impactos de 12 ordem sdo 0s mais

importantes e os de 42 ordem 0s menos importantes. Um conjunto representativo de 20

técnicos do setor, ainda que de diversas areas, atribuiu uma ordem a cada um dos impactos

anteriormente identificados.

Tabela H1 - Ordem atribuida aos impactos pelos entrevistados

Ordem

Ordem

1J2[3J4] 1 T 2] 3T 4

Tipologia

Impactos Ponderacéo

Frequéncia Percentagem

Fisica

Area disponivel, ano zero e ano horizonte

15|14

0[75%]| 20%| 5% | 0%

Operacional

Espaco aéreo e condigdes de trafego
Superficies de desobstrucdo

Perigos existentes e potenciais
Meteorologia

Ajudas a navegacao

85%]| 15%)| 0% | 0%

10%| 5%

20%| 0%

5%

Técnica

© 0 N[ b w N

[
o

Exequibilidade (facilidade de execugéo, grau de exigéncia, equipamentos)
Planificagéo e usos do solo

Duragéo da obra

Possibilidade de faseamento

Econémica

[
[

13
14
15
16
17

Orografia

Solo

Drenagem

Valor terreno
Infraestruturas existentes
Manutengéo

Exploracéo

20%

Sdcio-
econémica

18
19
20
21
22
23

Proximidade pélos geradores de trafego

Acessos (rodoviarios, ferroviarios, maritimo/fluviais)

Proximidade de areas sensiveis (escolas, hospitais, zonas residenciais)
Utilizac&o dos terrenos da envolvente

Economia local

Interesse nacional

35%15%] 10%

35%)20%]| 0%

25%10%

Ambientais

24
25
26
27
28
29
30

Ruido

Recursos hidricos
Qualidade do ar
Valor paisagistico
Valor terreno
Fauna

Flora

o|o|~|Blo|ulnv|o]a|~|nvs|wlo|o|~|o]o|a|v BRG] oo [N o s v o] -

N |wlw|N[N|O|R|aN[aN N B |la(Njo]o|o|ols NN o |o|o|ju]w

0
1
0
1
1
0
3
4
3
4
5
2
8
0
0
0
2
0
6
5
4
1
2
5
3
7
8
6
9

[SIEY IN) (=] [ () N1 P (5] P2 BN K<Y FoY P4 ENT RS P2 Y RN P TR N P PN FSY f] o)

Em caso de empate atribui-
se a menor ordem de
importancia

1

PWOPRWWNNRPOWWRREPRERPREPOWBRWONNWWWNWNDNEREERE

Legenda
Cadigo cores  [%] Resumo dos impactos
Menos que 50 12 Ordem: 8
Entre 50 e 62,5 2 3 Ordem: 7
Entre 62,5 e 75 3 2 Ordem: 12
Mais que 75 4 2 Ordem: 3
Total: 30

A ponderagéo, em termos de percentagem, de cada ordem foi atribuida e consensualmente

aceite por esse conjunto de técnicos. Este instrumento convenciona as seguintes

ponderacdes:

Fatores de 12 ordem =50 %
Fatores de 22 ordem = 30 %
Fatores de 32 ordem = 15 %

Fatores de 42 ordem = 05 %
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Impactos de 12 ordem:

11- Area disponivel, ano zero e ano horizonte ; 12 - Espacgo aéreo e condic6es de trafego; 13
- Superficies de desobstrucdo; 117 - Exploracdo; 118 - Proximidade polos geradores de
trafego; 119 - Acessos (rodoviarios, ferroviarios, maritimo/fluviais); 120 -Proximidade de

areas sensiveis (escolas, hospitais, zonas residenciais); 123 - Interesse nacional.

Impactos de 22 ordem:
14 - Perigos existentes e potenciais; 15 - Meteorologia; 17 - Exequibilidade (facilidade de
execucao, grau de exigéncia, equipamentos); 111 - Orografia; 112 - Solo; 124 - Ruido ; 125 -

Recursos hidricos.

Impactos de 3?2 ordem:

16 - Ajudas a navegacdo; 18 - Planificacdo e usos do solo; 19 - Duracdo da obra; 110 -
Possibilidade de faseamento; 113 - Drenagem; 115 - Infraestruturas existentes; 116 -
Manutencdo; 121 - Utilizacdo dos terrenos da envolvente; 122 - Economia local; 126 -

Qualidade do ar; 127 - Valor paisagistico; 129 - Fauna.

Impactos de 42 ordem:

114 - Valor terreno; 128 - Residuos industriais e domésticos; 130 - Flora.
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Ordem | Ponderacéo
12 50%
22 30%
3 15%
42 05%

Impacto

11- Area disponivel, ano zero e ano horizonte ;
12 - Espaco aéreo e condi¢des de trafego;

I3 - Superficies de desobstrucéo;

117 - Exploragéo;

118 - Proximidade polos geradores de trafego;
119 - Acessos (rodoviarios, ferroviarios,
maritimo/fluviais);

120 -Proximidade de areas sensiveis (escolas, hospitais,
zonas residenciais);

123 - Interesse nacional.

14 - Perigos existentes e potenciais;

I5 - Meteorologia;

17 - Exequibilidade (facilidade de execucdo, grau de
exigéncia, equipamentos);

111 - Orografia;

112 - Solo;

124 - Ruido ;

125 - Recursos hidricos.

16 - Ajudas a navegacéo;

18 - Planificacéo e usos do solo;

19 - Duragé&o da obra;

110 - Possibilidade de faseamento;

113 - Drenagem;

115 - Infraestruturas existentes;

116 - Manutengéo;

121 - Utilizag&o dos terrenos da envolvente;
122 - Economia local;

126 - Qualidade do ar;

127 - Valor paisagistico;

129 - Fauna.

114 - Valor terreno;

128 - Residuos industriais e domésticos;

130 - Flora.

5  Calculo do valor individual de cada impacto sobre cada alternativa

O valor individual de cada alternativa refere-se a magnitude de cada impacto sobre cada

alternativa. Pode ser expresso de diferentes formas consoante a caracteristica de cada um

dos impactos. No caso em estudo para que o método seja quantitativo optou-se pela

seguinte escala de atribuicdo de valores:

Muitomau =1
Mau =2
Médio =3
Bom =4

Muito bom =5
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6  Calculo do valor global de cada alternativa
O valor de cada alternativa sera traduzido por um numero, entre 1 e 5, calculado através do
somatorio dos produtos dos valores individuais de cada impacto pela ponderacao relativa a

ordem do impacto correspondente, resumido na seguinte expressao:

(iViXSO%j {iijSO%) [Zp:kals%) (ivn&%j
VG = i=1 n j=1 n k=1 n 1=1
m n p q (1)

Em que:

VG = Valor

i = Variaveis de 12 ordem, ponderacéo de 50% e Vi = Valor de cada varidvel de 1.2 ordem

j = Variaveis de 22 ordem, ponderacéo de 30% e Vj = Valor de cada varidvel de 2.2 ordem

k = Variaveis de 32 ordem, ponderacao de 15% e Vk = Valor de cada variavel de 3.2 ordem
| = Variaveis de 42 ordem, ponderacdo de 5% e e VI = Valor de cada variavel de 4.2 ordem
m = ndmero de variaveis de 12 ordem = 8

n = ndmero de variaveis de 22 ordem =7

p = nimero de variaveis de 3% ordem = 12

g = ndmero de variaveis de 42 ordem = 3

Assim,

(izi:wxo,sj (jzn_l“ijo,sJ (gwxo,wJ (gwxo,osJ

8 7 12 3 (2)

VG =

Comparacéo e escolha da melhor alternativa

Atendendo a que cada alternativa sera quantificada com um valor numérico (aconselha-se a
que o valor global tenha duas casas decimais) para comparacao e escolha da mais vantajosa
basta escolher a que tiver o valor mais elevado. No caso de empate entre alternativas
escolher-se-a aquela que, em média, apresentar o maior valor, relativamente aos impactos
de primeira ordem. Desta forma sem qualquer cariz subjetivo, pode apontar-se a solugéo
mais vantajosa. Para além da facilidade de aplicagdo esta € a grande mais-valia deste

instrumento.
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