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Contributo para a decisdo relativa ao aeroporto de Lisboa

1. Introducao

Encontram-se actualmente em fase de discussdo publica os Estudos Preliminares de
Impacte Ambiental (EPIA) para as duas localizagdes propostas para o Novo Aeroporto
de Lisboa - Ota e Rio Frio - cujo prazo finda no proximo dia 13 de Maio.

A construcao de um aeroporto, independentemente da sua localizagdo, apresenta sempre
impactes ambientais de grande magnitude e significancia, muitos deles irreversiveis. Os
principais impactes resultam ndo s6 da operacdo aeroportuaria, mas essencialmente da
ocupacdo do territorio devida a construcao desta infra-estrutura e de outras ocupagdes
induzidas pelo aeroporto (habitagdes, complexos industriais, acessibilidades,...).

No quadro da discussdo publica, e dada a magnitude e complexidade nao sé do projecto
em causa, mas também de todo o processo, decidiram as trés associagdes presentes -
GEOTA, LPN e Quercus - tomar uma posi¢do conjunta sobre o processo seguido e os
estudos em apreciagao.

O presente documento € constituido pelas seguintes partes:

- Texto principal, onde se apresenta a andlise do processo € se faz uma apreciagdo
global dos EPIA;

- Anexo, onde se faz uma andlise mais detalhada de algumas das componentes
abordadas nos EPIA. Estes textos resultam de um trabalho conjunto das trés associagdes
presentes, sendo, no entanto, o anexo da responsabilidade da associagdo signataria.
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2. Analise critica do processo

Tendo o Governo decidido pela necessidade de construir um novo aeroporto que
substitua o actual Aeroporto Internacional da Portela, interessa reflectir sobre o processo
que levou a conclusdo do Estudo Preliminar de Impacte Ambiental, por forma e
enquadrar a analise critica subsequente.

2.1. Historial

Em reunido de 16 de Junho do ano passado, o Governo, apds insisténcias varias das
organizacdes nado-governamentais de ambiente (ONGA), anunciou a intengdo de
proceder a um estudo de incidéncias ambientais sobre as duas localizagdes propostas —
Rio Frio e Ota. Nessa reunido, apds uma apresentacdo da metodologia a seguir no
estudo de incidéncias ambientais, foi debatido o processo de escolha, tendo as
organizagoes presentes — GEOTA, LPN e Quercus — manifestado a sua insatisfagdo com
alguns pontos do processo. Todas as associagdoes apontaram falhas nos termos de
referéncia do projectado estudo, nomeadamente a falta de inclusdo da actual localiza¢do
da Portela e a falta de um processo de consulta publica. De notar que, como alias
adiante sera referido, em Margco de 1997 tinha sido publicada em Jornal Oficial das
Comunidades Europeias (embora ainda ndo transposta para a ordem juridica nacional,
alids numa situacao de claro incumprimento) a nova Directiva de Impactes Ambientais,
que menciona explicitamente a consideragdo de alternativas como parte integrante dos
estudos de impacte ambiental. Foi colocada também a questao do adequado cruzamento
de informagdo entre os responsaveis pela elaboracao do estudo e o Plano Regional de
Ordenamento da Area Metropolitana de Lisboa (em fase de elaboragio).

As associacdes tornaram publica a sua falta de concordiancia com a metodologia
proposta, por diversas vezes. Mais tarde, o Governo atendeu a algumas das criticas,
através de um despacho conjunto dos Ministérios do Ambiente e do Ministério do
Equipamento, Planeamento e¢ Administracdo do Territério (MEPAT), pelo qual os
estudos de incidéncias ambientais passaram a ter um periodo de consulta publica; foi
também prometida uma maior coordenagdo com a elaboragdo do Plano Regional. A
localizacao da Portela nao foi atendida.

Uma primeira apreciacdo prende-se com o atraso na definicdo do modelo a seguir, em
funcdo do processo e dos seus objectivos. Assim, € ao longo de 1997, o processo passou
de um mero processo de auscultagdo junto das organiza¢des nao-governamentais para
um estudo preliminar inédito no pais. Muito tempo teria sido ganho se se tivesse optado
desde o principio pela condugdo de um estudo preliminar de impacte ambiental.

Estdo em discussdo publica os estudos preliminares de impacte ambiental para Ota e
Rio Frio, tendo ja sido realizadas audiéncias publicas nas duas localizagdes. Ficam da
discussao publica algumas criticas (positivas e negativas) ao processo desenvolvido, que
a seguir se desenvolvem.

2.2.  Apreciagoes sobre o processo

Este ¢ o primeiro estudo preliminar de impacte ambiental de uma grande infra-estrutura
no nosso pais. Esse facto ¢ de saudar. A aplicacdo do principio da consideragdo de
alternativas representa um salto em frente em termos metodologicos nos processos de
avaliacdo de impacte ambiental, ao permitir antecipar muitos dos problemas futuros da
eventual implementagdo do projecto. O mesmo € possivel constatar da leitura dos
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actuais estudos que, apesar dos defeitos que se lhes podem apontar, ndo deixam de
constituir um importante acervo de informagdo e analise das localizagdes em causa.
Neste sentido, o Governo antecipou a aplicacao da Directiva de 97/11/CE (Avaliagdo de
Impactes Ambientais), que no seu artigo 3°, prevé a inclusao no texto do Estudo de
Impacte Ambiental de uma explicitacdo das varias alternativas em causa.

No entanto, este avango na metodologia e processo formal de avaliagdo de impacte nao
pode esconder o facto de ndo se vislumbrar uma integragao eficaz da discussdo do papel
que qualquer infra-estrutura aeroportuaria, presente ¢ futura devera ter no, quadro de
uma estratégia nacional de transportes que tenha como objectivo assegurar a mobilidade
sustentavel no espaco portugués. Essa estratégia nacional ndo foi discutida, nem no
debate publico prévio aos estudos preliminares de impacte ambiental, nem na propria
discussao publica dos estudos. A falta de integracao dos varios modos de transporte em
qualquer dos cenarios previstos ¢ manifesta.

Uma segunda critica, relacionada com a falta de estratégia ja identificada, prende-se
com a justificagdo efectiva da necessidade de construcdo do novo aeroporto. Com
efeito, a excepcao de umas previsdes de trafego baseadas, ao que parece, na manutengao
da tendéncia de crescimento dos ultimos anos, pouco se avanca em termos da
justificacdo e urgéncia da construgdao do novo aeroporto. O GEOTA, a LPN e a Quercus
j& manifestaram o seu apoio a uma decisdo qudo breve quanto possivel sobre a
desejabilidade e localizagdo do novo aeroporto, independentemente da data da sua
construgdo e entrada em operacdo. Essa decisdo trara beneficios para o planeamento do
territorio, a determinagdo do sistema de transportes. O arrastamento da actual situacao
trard consigo mais indefinicdo e prolongard os custos ja actualmente sentidos nas duas
localidades, em resultado da pressdo especulativa e das restrigdes impostas pela reserva
de terrenos.

Ainda no dominio da justificagdo do novo aeroporto, os argumentos aduzidos para a
desactivacdo do aeroporto da Portela parecem-nos insuficientes, face a maultiplas
intervengoes de diferentes quadrantes sobre as possibilidades de expansao e optimizagao
do aeroporto. Independentemente dessas observagdes, ¢ fundamental que, num processo
de avalia¢ao de impacte ambiental, seja tida em conta a opgao Portela.

Na eventualidade de o processo actualmente em curso concluir pela decisdo de construir
um novo aeroporto, coloca-se entdo o problema da ocupacao futura dos terrenos do
actual aeroporto da Portela. Nesse sentido, nada foi esclarecido, sendo notoria a falta de
elementos sobre quais os cuidados e regras de planeamento a adoptar nessa
eventualidade. Esta questdo prende-se claramente com o impacte social, ambiental e
econdmico da decisd@o em causa e deveria ter sido objecto dos termos de referéncia da
equipa dos estudos em analise.

A indecisdo sobre o futuro da estrutura aeroportuaria da Portela e sobre a localizagdo do
novo aeroporto prolongard indefinidamente a elaboracdo do Plano Regional de
Ordenamento de Territério. Nesse sentido, torna-se imperativo que, antes mesmo da
decisdo final sobre o Aeroporto de Lisboa, o Plano Regional de Ordenamento de
Territério estabeleca claramente os instrumentos e objectivos a utilizar no planeamento
da Area Metropolitana, com os dois (ou mais) cenarios possiveis: manutencio da
Portela, construgao de novo aeroporto.

Finalmente, uma discussao publica da localizacdo do novo aeroporto so6 ficara completa
com a integracao dos estudos presentemente em discussao com os respeitantes a gestao
aeroportuaria e navegacdo aérea ¢ ao estudo de acessibilidades actualmente a ser
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conduzido pelo consultor geral da NAER, a Aeroports de Paris. Teria sido assim
preferivel que os estudos em causa fossem executados e apresentados simultaneamente.
Nao tendo o mesmo sido possivel, recomenda-se no entanto que seja estabelecido,
também para esses estudos (e apesar de ndo prefigurarem um estudo de impacte
ambiental) um novo periodo de consulta publica.
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3. Apreciacgao global da qualidade dos EPIA

A equipa contratada pelo proponente para realizar os Estudos Preliminares de Impacte
Ambiental (EPIA) retne especialistas de diversas valéncias, na sua maioria professores
universitarios, reconhecidos pela competéncia técnica na sua area. No entanto, temos
algumas criticas a apontar, na sua maioria omissdes, que poderdo atribuir-se em parte a
limitagdes impostas pelo proponente e ao prazo disponibilizado para a elaboracao do
estudo.

O EPIA ¢ constituido por quatro pecas fundamentais: resumo ndo técnico, relatério
executivo, relatério técnico e anexos. O relatorio executivo constitui um resumo mais
alargado que o ndo técnico, sendo por isso importante para a consulta publica. Nao
sendo esta peca vulgar nos estudos de impacte ambiental, consideramos positivo a sua
elaboragdo e disponibilizagdo ao publico.

O Resumo Nao Técnico foi distribuido em dois jornais de grande tiragem, tendo sido a
primeira vez que tal foi efectuado em Portugal. O EPIA foi disponibilizado, quase na
sua totalidade, na internet, algo também invulgar.

Em vez de se ter feito um estudo conjunto das alternativas, foram apresentados dois
estudos absolutamente distintos, cada um constituido pelas pegas acima referidas. Num
deles foi analisada a alternativa Ota e no outro a alternativa Rio Frio, que se sub-dividiu
em duas sub-alternativas (N/S e E/W). Se o objectivo do estudo ¢ avaliar qual das
localizagdes ¢ ambientalmente menos desfavoravel a implantagdo de um aeroporto, ¢
lamentavel que nao seja feita qualquer comparagdo entre as alternativas. Tal facto
remete para a Comissdo Técnica de Avaliagdo, naturalmente menos conhecedora do
estudo, esta comparacdo. Por outro lado, a fase de consulta publica ¢ francamente
empobrecida, uma vez que esta fase da avaliacdo de impactes ambientais se destina
fundamentalmente a esclarecer e ouvir a populagdo, de quem nao se pode esperar ter o

conhecimento necessario para a sua interpretacao e comparagao.

A opgao de fazer dois estudos distintos, que naturalmente teriam que focar as mesmas
questdes, levou a uma auténtica duplicagdo de informacao. Tal facto apenas contribui
para um aumento de custos (em papel, tinta e horas de trabalho), e para dificultar a
analise dos dois estudos, levando até ao aborrecimento e confusdo do leitor.

Na audiéncia publica realizada em Pinhal Novo as associ¢des ndo governamentais de
ambiente (ONGA) pediram a mesa que justificasse a ndo comparagdo de alternativas. O
Coordenador da equipa que elaborou os EPIA disse que tal decisdo tinha sido tomada
pela tutela (Ministério do Planamento, Planeamento e Administragdo do Territorio -
MEPAT).

Da leitura do estudo (mais propriamente dos estudos) verifica-se que algumas das
componentes analisadas ndo sdo essenciais a decisdo de localizacdo. Uma vez mais, esta
analise vai caber a Comissao Técnica de Avaliacdo, sendo a fase de consulta publica
novamente prejudicada. Este trabalho, a bem de uma decisdo mais técnica e
fundamentada, caberia a equipa que realizou o EPIA.

O estudo nao faz qualquer referéncia aos custos, directos e indirectos, associados ao
projecto. Uma correcta avaliagdo ambiental de alternativas pressupde o conhecimento
do projecto em foco, que obviamente tem que passar por uma analise dos custos a ele
associados. Nao se espera uma analise detalhada nesta fase preliminar mas que seja
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dada uma ordem de grandeza, que deveria ter sido incluida na parte de descri¢ao do
projecto. Num projecto desta dimensdao os custos, directos e indirectos, associados
devem incluir ndo s6 os custos da estrutura aeroportuaria mas os que resultam das
acessibilidades, dos futuros usos do solo, entre outros.

Dada a natureza e dimensao do projecto esperam-se fortes efeitos induzidos. O projecto
ndo pode ser visto apenas como um aeroporto, mas também como um motor de
significativas modificagdes do uso do solo. Assim, os impactes sobre as diversas
componentes ambientais dependem também desta futura alteracdo. Nos EPIA quase nao
se faz uma analise integrada dos impactes indirectos, ou seja, ndo se analisam os efeitos
que o aumento populacional e que a fixacdo de novas actividades terdo sobre as
restantes componentes analisadas.

Tal como ¢ varias vezes reconhecido no estudo, nota-se falta de informagado, ou
utilizacao de informacao antiga, possivelmente desactualizada. Nas audiéncias publicas
este facto foi diversas vezes apontado. Os proprios EPIA referem a necessidade de
estudos mais aprofundados, tais como: dados hidroldgicos, informagdo de base sobre o
biota e 0 Risco de colisdo de aeronaves com aves.

Consideramos que a analise de risco de acidente, ou melhor, a comparacao do risco de
acidente entre as alternativas ndo se encontra suficientemente desenvolvida.

Relativamente a analise macro-econdémica, nomeadamente tratando-se de um projecto
de investimento de capitais publicos (ndo na totalidade, mas em parte), a justificacdo do
projecto ndo se encontra suficientemente elaborada.

GEOTA, LPN, Quercus — Maio de 1999
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4. Sintese da analise das componentes estudadas nos EPIA

Tal como referido na introdugao, a analise detalhada de cada uma das componentes dos
EPIA esta reflectida, na maioria dos casos, nos anexos. Neste ponto far-se-4 uma sintese
das ideias fundamentais resultantes deste trabalho.

4.1. Geologia, geomorfologia e recursos hidricos subterrdneos

Consideramos que a caracterizacdo geoldgica apresentada se revela insuficiente para
aferir cabalmente parametros e condicionamentos de hidrogeologia e recursos hidricos
subterraneos. Consideramos necessario um programa de prospecgdes e sondagens.

O impacte sobre os recursos hidricos subterraneos resultante do desenvolvimento
induzido (ocupacdao de espago com outras utilizagdes, nomeadamente, habitagdo,
espacos industriais,...) € bastante mais dificil de controlar do que o resultante do
aeroporto em si. Assim, tendo em conta que a localizagdo de Rio Frio se encontra sobre
a maior reserva estratégica de 4gua da Peninsula Ibérica, ndo consideramos aceitavel o
riSCo que se correria.

4.2, Solos

Comparando a localizacao na Ota com a localizacdo em Rio Frio, a localizagdo na Ota
aparece como nitidamente melhor pelas seguintes razoes:

e A Ota ja tem destruido cerca de 8% da area total de implantacao constituida pelo
aerédromo actual e Buffer, tem 17% da area com impactos moderados, 31%
elevado e apenas 44% com impacto muito elevado, enquanto no caso do Rio
Frio, 68% tém impacto muito elevado, enquanto 3% tém impacto elevado e 29%
moderado, ndo existindo area com impacto reduzido ou sem impacto.

e impacto na Ota pode ser minimizado, mas o impacto em Rio Frio ndo, pois
grande parte do impacto nesta localizacdo tem a ver com a recarga de aquiferos
de uma das zonas mais importantes de agua subterranea de abastecimento a Area
Metropolitana de Lisboa.

e As implicacdes do crescimento urbano sobre a destruicdo de solos nas zonas
envolventes ¢ muito mais grave na zona de Rio Frio, o mesmo se passando com
as vias de comunicacao (via férrea ou rodoviaria).

e Nao existe no caso da Ota nenhum sistema agrario a defender, que dependa do
solo, enquanto em Rio frio existe para além do montado de sobro, a
potencialidade para a horticultura intensiva e o abastecimento de frescos a
Lisboa. Trata-se, junto com o Montijo e Alcochete, das zonas com solos e clima
de maior potencialidade para producgdo intensiva de horticolas.

e No caso da Ota, para além de alguns solos de grande importancia pela sua
produtividade e que ficando na zona envolvente e de buffer devem ser
salvaguardados e utilizados nos arrelvamentos e como forma de depurar. De
facto com as movimentagdes de terra que esta implantagdo provocara sera facil
efectuar as medidas minimizadoras previstas.

4.3. Hidrologia e qualidade da agua
Os principais impactes resultantes para esta componente sao:
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- Alteracdo do escoamento superficial devida a significativa impermeabilizacao de
terrenos;

- Alteragdes na qualidade da dgua resultantes da deposicao de poluentes atmosféricos,
escorréncias das areas impermeabilizadas, arrastadas pelas aguas de chuva e de
lavagem, e pela grande quantidade de efluentes gerados de caracteristicas
essencialmente urbanas.

Os elementos fornecidos sdo claramente insuficientes para a formacao de uma opinido
fundamentada quanto a alternativa menos penalizante, se olharmos estritamente a
componente dos recursos hidricos superficiais. A analise de impactes realizada para os
recursos hidricos ¢ manifestamente inconclusiva e insuficiente em aspectos
fundamentais para a conservagao dos recursos hidricos e para a analise das alternativas.
A andlise efectuada encontra-se ao nivel das incidéncias ambientais ¢ ndo da analise de
impactes propriamente dita. Assim, € necessaria a sua reformulacdo, com a previsdo e
analise dos principais poluentes relacionados com a actividade aeroportuaria (metais
pesados, 0leos, gorduras, composto aromaticos, compostos toxicos, ...) no meio hidrico,
o0 acréscimo de poluentes e a alteracao aos usos da agua.

4.4. Qualidade do ar

A andlise da qualidade do ar efectuada nos EPIA permite afirmar que, ndo obstante a
localizagdao de Ota poder eventualmente induzir um acréscimo mais significativo da
poluicao atmosférica, particularmente nas emissoes de NOx, esta componente ndo ¢
decisiva na seriacao das duas hipoteses de localizagao.

Com efeito, a andlise efectuada permite identificar area relativamente extensas (sete
vezes mais do que em Rio Frio) de ultrapassagem dos valores-guia para a polui¢ao
fotoquimica (NOx) e CO na localizacdo da Ota. No entanto, a populacdo efectuada por
aquilo que serd, no seu essencial, poluicdo episoddica, ndo sendo contabilizada, sera
sensivelmente igual nas duas localizacdes.

4.5. Ruido

A andlise do estudo de impactes sobre os niveis de ruido efectuado no ambito do EPIA
deve ser precedida de uma nota sobre a falta de integragdao dos resultados das diferentes
componentes dos EPIA. Esta falta de integracdo ¢ gritante, pois a analise sobre a
populagdo potencialmente afectada por niveis de ruido elevados ¢ calculada na secgao
do Ruido, tendo por base a actual populacao das zonas em causa, quando se admite,
noutras componentes dos EPIA, que a populagdo em causa ird aumentar, por via da
migracao provocada pela propria infra-estrutura. No entanto, os autores previnem, tanto
num caso como noutro, que a populagdo afectada ird provavelmente aumentar.

A andlise de ruido padece ainda, tal como o restante estudo, do defeito de ndo comparar
efectivamente as duas alternativas em causa (embora efectuada para as duas orientagdes
previstas em Rio Frio), deixando essa comparagao para o leitor.

Nao havendo defeitos significativos a apontar a metodologia afectada, fica patente da
exposicao efectuada nos EPIA que a populagdo afectada variard consideravelmente nas
diferentes alternativas, sendo que a ordenacdo em termos de populagdo afectada pelo
ruido serd a seguinte:

Populacdao menos afectada —> Populagdo mais afectada
Rio Frio (Norte/Sul) = Ota - Rio Frio (Este/Oeste)
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A conclusdo anterior refere-se contudo apenas ao trafego aéreo, nao incluindo o trafego
rodoviario e ferroviario induzido pelo aeroporto. A presenca de fontes de ruido na
imediacao dos acessos rodoviarios podera provocar localmente aumentos significativos
do ruido, sobretudo na envolvente da Ota.

Tendo em conta o objectivo de captacdo de trafego ferroviario, que sera sempre maior
na localizacdo da Ota, na categoria de Ruido e ndo obstante o numero de populacao
afectada ser nesta hipotese, ndo se afigura que o ruido possa ser considerado um factor
critico de decisdo na escolha da localizagdo do Aeroporto.

4.6. Flora e comunidades vegetais

A caracterizagdo da situagdo de referéncia apresentada ¢ adequada e recorre a técnicas
estatisticas de analise multivariada que permitem a valoracdo objectiva dos elementos
floristicos.

A identificagdo e avaliagdo de impactes, pelo contrario, nao se encontra suficientemente
sistematizada. E notoria, designadamente, a insuficiente caracterizacio tipologica dos
impactes identificados. A ndo explicitacdo da escala de magnitudes utilizada torna
dificil aquilatar a importancia dos impactes referidos.

3

E extremamente relevante o reconhecimento, por parte dos projectistas, da sua
incapacidade para avaliar os impactes na faixa de influéncia indirecta do novo
aeroporto, por manifesta insuficiéncia de dados ou projec¢des sobre a futura ocupagao
do solo nessa faixa. Ao reconhecerem que limitam a sua andlise a zona de influéncia
directa, tornam claro que uma fraccdo de dimensao desconhecida, mas potencialmente
muito elevada, dos impactes gerados pelo projecto ndo ¢ contemplada no presente
relatorio.

Finalmente, ¢ de reter a grande importancia dos valores floristicos e vegetacionais que
caracterizam quaquer das areas estudadas. O trabalho dos técnicos projectistas aponta
inequivocamente nesse sentido.

4.7. Fauna terrestre

De um modo geral, a componente Ecologia-Fauna Terrestre do EIA est4 tecnicamente
bem feita. A metodologia utilizada ¢ adequada, embora incompleta:

a) Nao foram consultados especialistas nos varios temas, o que € particularmente visivel
no caso dos quirdpteros. E uma falha grave, porque a grande maioria das espécies
apresenta um estatuto de conservacao ameacado, sendo primordial a conservacao das
areas de abrigo e dos bidtopos de alimentagao.

b) O periodo de amostragem nao ¢, de forma alguma, suficiente para fazer uma
inventariagdo completa. O periodo de Junho a Outubro ndo permite amostrar as espécies
invernantes (especialmente as aves limicolas) que utilizam os estudrios do Tejo e Sado.

Os impactos negativos em Rio Frio sdo claramente superiores (na componente fauna)
aos da Ota. Apesar das areas de montado serem (ainda) abundantes no nosso pais, o
montado de Rio Frio apresenta um nivel de conservacao bastante razoavel e ¢ por isso
uma importante area a preservar, ainda mais situando-se na confluéncia de dois dos
estuarios ibéricos mais importantes em termos de biodiversidade.

No entanto, a Ota ¢ uma ilha rodeada por areas ja muito humanizadas e seria também
importante a sua conservagdao. Contudo, em termos faunisticos parece-nos mais
importante a manutencao de Rio Frio.
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As andlises dos estudos preliminares do Novo Aeroporto relativamente a Herpetofauna
da Ota e de Rio Frio baseiam-se essencialmente em levantamentos de campo efectuados
entre Junho e Outubro de 1998. Dada a marcada sazonalidade destas espécies, ¢
importante referir que do ponto de vista técnico e cientifico estes estudos apresentam
sérias limitagdes. Por esta razao, importa referir os seguintes aspectos que consideramos
graves relativamente a estes estudos:

1. A classe dos Anfibios pertencem espécies cuja actividade nos meses de Verdo é
extraordinariamente reduzida, verificando-se inclusivamente que grande parte das
espécies estivam (entram em letargia nos meses mais quentes), podendo para o efeito
enterrar-se até uma profundidade relativamente elevada.

2. A classe dos Répteis pertencem espécies cuja actividade nos meses de Verdo é
sempre elevada, mas cujos habitos sdo de forma geral pouco conspicuos, necessitando
as espécies menos comuns de metodologia apropriada para o seu estudo.
Opcionalmente, pode optar-se por intensificar o esfor¢o de amostragem na altura da
reproducao destes individuos, época em que os individuos sdo mais facilmente
observaveis. Os meses referentes a época de reproducdo (entre Margo e Junho) também
nao foram contemplados nas amostragens deste estudo.

3. Pelas razdes apresentadas em 1) e 2), nenhum destes estudos pode ser considerado
credivel para a caracterizagdo individual dos locais visados. Adicionalmente, os estudos
também ndo podem ser usados como referéncia para uma analise comparativa entre os
dois locais, uma vez que a Ota e o Rio Frio sdo distintos em termos de caracterizagao
climética e de bidtopo, o que muito influencia a distribui¢do destas espécies. Dados que
permitissem a comparagao entre estes dois locais teriam que, obrigatoriamente, ter sido
recolhidos com a metodologia adequada e durante pelo menos duas ou trés €pocas, uma
vez que (por exemplo) o melhor més para, na Ota, se verem determinadas espécies de
anfibios nao ¢ necessariamente o melhor més para se verem essas mesmas espécies em
Rio Frio.

4. Tendo em conta todos os aspectos atrds referidos, devemos ainda salientar que a
realizagdo destes estudos nao cumpriu os objectivos almejados, uma vez que nao s6 nao
permite a caracterizagdao individual dos locais como ndo permite sequer uma analise
comparativa. Trata-se de um estudo ambicioso que, do ponto de vista da herpetofauna,
por ndo ter sido realizado nas €pocas correctas, ndo ¢ credivel.

4.8. Paisagem

Uma analise desta componente depende nao s6 do tipo de intervengao a efectuar, mas
essencialmente das caracteristicas naturais do local de implantacao.

As regides em estudo apresentam realidades bem distintas no que respeita a componente
paisagem. A regido da Ota ¢ bastante intervencionada e desordenada, contrariamente a
Rio Frio que se caracteriza por uma elevada homogeneidade paisagistica.

Analisando as matrizes de pressoes/impactes verifica-se que a opcao Ota apresenta
impactes negativos superiores no que respeita a pressdo motivada pela modelagao de
terrenos (como seria naturalmente de esperar). No que respeita as outras pressoes, as
duas opgdes de orientagdo de pista de Rio Frio apresentam impactes negativos
superiores a opcao Ota. Relativamente a implantacdo de um objecto de referéncia e a
expansao urbana/industrial os EPIA consideram que podem existir impactes positivos
maiores na Ota do que nas duas op¢des de Rio Frio.
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Assim, somos levados a concluir, que a opcao Ota ¢ mais favordvel a implantagdo do
novo aeroporto (NA) no que respeita a paisagem.

4.9. Patrimonio historico-cultural

O estudo desta componente foi elaborado em colabora¢do com o Centro de Arqueologia
de Almada, a quem expressamos o0 nosso agradecimento.

No que diz respeito ao patrimonio histérico-arquitectonico, etnografico, simbodlico e
cultural, podemos afirmar que, quer o futuro aeroporto se venha a localizar na Ota ou
em Rio Frio, o que nos parece essencial ¢ que seja tida em conta a necessidade de
realizar levantamentos e estudos que permitam salvaguardar esses valores
histérico-arquitectonicos, etnograficos, simbdlicos e culturais, a um nivel geografico
mais vasto do que o contemplado nos estudos.

Em termos de patrimonio arqueologico, ndo sé se reafirma a necessidade, alids referida
nos estudos, de realizar estudos mais aprofundados para ambas as localizagdes, como
nos parece prematuro afirmar a preferéncia de Rio Frio em relacao a Ota.

Em suma, no que diz respeito ao patrimonio cultural e construido, e uma vez que os
montantes de investimento envolvidos sdo extremamente elevados, serd quase
criminoso nao reservar o tempo ¢ as verbas indispensdveis a uma correcta avaliagdo, a
par dos impactes no meio fisico, dos impactes no quotidiano das populagdes actuais e
nas sobrevivéncias das comunidades humanas que, desde a Pré-Historia, fruiram o

mesmo espaco. Sem esses estudos €, de facto, prematura qualquer preferéncia por
alguma das localizagdes propostas para o novo aeroporto.

4.10. Planeamento e uso do solo

Nesta componente consideramos que os factores que distinguem a Ota de Rio Frio sdo:
acessibilidades e afectacao de espacos ecologicamente sensiveis.

No que respeita as acessibilidades ferroviarias, onde residem as principais diferencas, a
Ota apresenta uma situacao claramente mais favoravel. Basta comparar os 30 minutos
previstos para chegar da Ota a Estacdo de Entrecampos contra os previstos 45 minutos
necessarios para ir de Rio Frio até ao mesmo local. Esta limitagdo de Rio Frio poderia
ser reduzida com a constru¢do de uma ponte ferroviaria entre o Barreiro e Lisboa. No
entanto, este custo (econdémico e ambiental) devera ser, em parte, imputado ao custo do
NA.

Relativamente a ocupagdo de espagos ecologicamente sensiveis, os EPIA analisaram a
ocupacdo directa (o aeroporto em si) e a ocupacdo indirecta (resultante do
desenvolvimento induzido, por exemplo, por novos espacos urbanos). A grande
diferenca entre as duas localizagdes reside na ocupacdo indirecta, encontrando-se Rio
Frio numa situagdo desvantajosa, uma vez que se prevé a ocupagdo de zonas do Parque
Natural da Arrabida, regido de grande valor ecologico, ja sujeita a fortes pressoes
(urbanisticas, turisticas, industriais e de exploragao de recursos naturais).

Perante os cenarios de crescimento populacional, os EPIA verificam a sua
compatibilizacdo com os PDM eficazes. Sendo reconhecido que em Portugal os PDM
tém, vulgarmente, areas de expansao urbana excessivas, ndo nos parece que a analise
feita de esta forma seja de grande utilidade. Perante estes cenarios demograficos os
EPIA deveriam analisar o seu efeito na ocupagao do territorio.

Os principais impactes sobre o ordenamento do territorio e uso do solo resultardo
essencialmente dos efeitos induzidos e nao da estrutura aeroporto em si. Assim, estes

13
GEOTA, LPN, Quercus — Maio de 1999



Contributo para a decisdo relativa ao aeroporto de Lisboa

impactes estdo essencialmente dependentes de uma correcta politica de ordenamento
para a regido do futuro aeroporto.

Da leitura dos EPIA, fica a sensagdo de que, em termos de ordenamento do territorio, a
principal diferenga entre a Ota e Rio Frio ¢ a hipdtese de recuperar uma zona muito
intervencionada, contra a hipdtese de transformar uma area menos modificada.

Cabe nesta analise lembrar que se deve planear primeiro e decidir depois. Assim,
qualquer decisdo sobre o NA deve ser tomada no ambito do Plano Regional de
Ordenamento da Area Metropolitana de Lisboa, que devera incluir a Ota.

4.11. Economia local e regional

Nao nos parece que esta componente seja um factor de decisdo para a localizagdao do
NA. Por outro lado, os EPIA referem que a andlise ¢ dificultada pela falta de dados
econdmicos do projecto.

Os impactes resultantes dependem essencialmente da resposta que os agentes
econdmicos ¢ as autoridades locais e regionais tiverem perante o projecto € ndo tanto a
localizagao que for escolhida.s

4.12. Risco de colisdo de aeronaves com aves

A regido de Lisboa engloba duas zonas himidas de importincia internacional, o estuario
do Tejo e o estuario do Sado, que albergam uma das maiores concentragdes de aves da
Europa. S6 no estuario do Tejo chegam a residir, durante o inverno, cerca de 150 mil
aves. Muitas destas, como os flamingos, gansos, patos, garcas e gaivotas atingem
grandes dimensdes, o que as torna particularmente perigosas para aeronaves. Estas
espécies, assim como as limicolas, deslocam-se frequentemente em bandos, o que
aumenta ainda mais os riscos associados a colisdes. Muitas das zonas agricolas e
florestais circundantes sdo também ricas em aves, sendo de destacar neste contexto os
varios milhdes de pombos selvagens residentes na regido. Tendo em conta a potencial
gravidade das consequéncias do embate de aves com aeronaves, que pode chegar
mesmo a provocar a sua queda, ¢ sem davida fundamental avaliar em detalhe os riscos
inerentes 4s potenciais alternativas de localizagdo de um aeroporto. E
inquestionavelmente um factor determinante na localizacao.

O EPIA utiliza uma metodologia expedita de avaliagdo do risco de embate que nos
parece bastante apropriada para uma situacao em que os conhecimentos da avifauna
sejam muito baixos. Esta limitagdo ¢ reconhecida no relatorio, em que se pretendeu
apenas atingir os resultados possiveis sem a recolha de dados no terreno.

Os modelos aplicados no EPIA extrapolaram para os habitats da area niveis de risco
obtidos na literatura.. No entanto, o modelo utilizado poderia ser bastante melhorado
com dados recolhidos directamente nas faixas de aproximagdo das aeronaves. E bem
claro que este tipo de informacao nao poderia ter sido obtido no curto prazo disponivel
para efectuar o EPIA.

As conclusdes do estudo sdo claras - tanto no caso de Rio Frio como no da OTA
existem riscos substanciais de embate de aves com aeronaves. E também claro que os
riscos sao substancialmente superiores em Rio Frio. Os riscos associados a localizagao
na Portela ndo foram avaliados.

Como os autores do estudo muito bem reconhecem, a metodologia que aplicaram ignora
os riscos acrescidos do potencial embate com aves em migragdo ou em deslocacao entre
o estudrio do Sado e o do Tejo, assim como os riscos associados aos bandos de pombos
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torcazes. A avaliacdo destes riscos s seria possivel com um estudo detalhado dos
movimentos das aves na regido ao longo de, pelo menos, um ciclo anual.

Os estuarios do Tejo e do Sado estdo localizados ao longo de uma importante rota
migratéria que liga o centro e norte da Europa as regides tropicais e subtropicais de
Africa. Ao longo desta rota deslocam-se anualmente milhdes de aves aquaticas, muitas
das quais com grandes dimensdes e associadas em bandos. Nao ¢ conhecida qual a
percentagem destas aves que para para se alimentar ou repousar nos estudrios, mas ela ¢
decerto elevada. O facto ¢ que, durante as €pocas de migragdo, centenas de milhar ou
até milhdes de aves em bando fazem voos de aproximacao aos estuarios da regido. Estes
podem pdr em risco aeronaves em aproximacgdo a Ota, Rio Frio, ou at¢é mesmo a
Portela, mas desconhecem-se por completo quais os riscos associados a cada uma das
alternativas. Nao entendemos como ¢ que ¢ possivel optar por uma das alternativas sem
quantificar esses potencialmente sérios riscos.

Rio Frio localiza-se entre os estuarios do Tejo e do Sado. E pois muito provavel que
esteja sobre as rotas de aves que efectuam deslocagdes entre os dois estuarios. Muitas
dessas aves tém grandes dimensdes e deslocam-se em bandos, podendo por isso
constituir um grande risco para as aeronaves. No entanto ndo se conhecem nem as rotas
dessas deslocacdes nem a frequéncia com que sdo utilizadas. Estamos perante um
elevado risco potencial até agora ndo avaliado, como ¢ alias reconhecido no estudo.

E de recordar ainda os problemas criados pelos bandos de grandes pombos torcazes que
utilizam a regido. O estudo ndo avalia o risco colocado pelos movimentos destes
bandos, que sdo desconhecidos. Devido a maior proximidade dos dormitdrios utilizados
por esta espécie € provavel que este factor prejudique mais Rio Frio que a Ota ou a
Portela.

Um factor que parece ser particularmente grave no caso de Rio Frio ¢ a grande
densidade de cegonhas na regido. Devido ao seu peso e grande familiarizagcdo com o
Homem as cegonhas constituem um enorme risco para as aeronaves.

Estes comentarios demonstram que o conhecimento dos riscos de colisdo de aves com
aeronaves nas diferentes localizag¢des ¢ ainda muito incompleto.

Finalmente, ¢ de referir que a eliminagdo de aves num raio de varios quilometros em
torno das pistas, sugerida por alguns autores e referida pelos EPIA, ndo ¢ aplicavel a
regido dos estuarios; violaria legislagdo nacional e comunitiria e sO seria eficaz
eliminando centenas de milhares de aves pertencentes a espécies migradoras e
ameacadas.

Concluindo, a metodologia aplicada nos EPIA ¢ correcta, mas ignora por completo
importantes factores de risco. Esta limitagdo ¢ reconhecida no relatério, em que se
pretendeu apenas atingir os resultados possiveis sem a recolha de dados no terreno.

O modelo utilizado poderia ser melhorado com dados de terreno sobre a densidade das
diferentes espécies de aves nas faixas de aproximagao das aeronaves.

As rotas de aproximagdo das aves em migragdo aos estuarios, as deslocagdes entre os
estuarios, e os percursos efectuados pelos bandos de pombos torcazes, sao
completamente desconhecidos. Esta situacdo € grave por se estar perante factores que
poderdo estar associados a grandes riscos. E obviamente fundamental fazer um estudo
aprofundado destes factores nas trés alternativas de localizacdo, antes de tomar uma
decisdao. Qualquer decisdo tomada sem este estudo ¢ leviana e colocarad
desnecessariamente em risco a vida de utentes do aeroporto.
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Tendo em conta os resultados dos EPIA e os factores de risco acima referidos que nao
foram nele avaliados, ¢ quase certo que o risco de colisdo na alternativa de Rio Frio ¢
muito mais elevado que na Ota.
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5. Conclusao

O GEOTA, a LPN e a QUERCUS, tendo em conta as falhas que o processo apresenta,
consideram ndo ser possivel neste momento tomar nenhuma posi¢do, positiva ou
negativa, sobre a construcao/localizacdo do aeroporto. No entanto, a andlise dos EPIA
permite algumas conclusdes/recomendacdes:

1.

Congratulamos o Governo por ter elaborado uma avaliacdo preliminar de impacte
ambiental. A divulgagdo feita do resumo nao-técnico, bem como a disponibilizagao
dos EPIA, na sua quase totalidade, na internet vém também ao encontro do ha muito
pedido pelas associacoes.

. Nao ¢ correcto construir um novo aeroporto sem justificar a sua necessidade.

Consideramos que os estudos disponibilizados ndo nos permitem concluir sobre a
necessidade imediata de um novo aeroporto, sem pdr, no entanto, em causa a
necessidade de reservar desde ja o sitio para um futuro aeroporto, em sede de
planeamento regional, para quando, e se, ele vier a ser necessario.

. Um estudo sério tem que incluir o estudo da opg¢do Portela. Os EPIA apresentados

nao consideram esta alternativa. Esta exigéncia ¢ feita desde o principio do processo
pelas trés associagdes. Para este estudo € necessario definir o futuro dos terrenos
ocupados pelo actual aeroporto, caso este seja desactivado.

. Uma discussdo publica so6 ficard completa com a apresentacio dos estudos

respeitantes a gestdo aeroportudria e navegacao aérea e de acessibilidades.Nao tendo
o mesmo sido possivel, recomenda-se, no entanto, que seja estabelecido também para
esses estudos um novo periodo de consulta publica.

. Os EPIA das diferentes alternativas t€ém que ser comparados pelos técnicos que os

realizaram. A decisdo tomada pela tutela em ndo efectuar a sua comparagao dificulta
o processo de tomada de decisao, tratando-se de uma falha grave.

. E essencial tornar publico quais os custos de um projecto desta envergadura,

incluindo custos directos e indirectos, bem como quem os suportara.

Uma decisao relativa a localizagcao do aeroporto tem que incluir uma anélise de risco
completa que compare todas as opgoes, incluindo a Portela. Isto ndo foi feito nos
EPIA.

. Neste momento, a informacgdo disponivel ndo permite ajuizar da melhor opgao.

Porém, permite eliminar a op¢ao Rio Frio, que ¢ claramente uma alternativa inferior
do ponto de vista de uma decisdo com objectivos multiplos. Destacam-se os
seguintes impactes negativos decisivos, reconhecidos nos proprios EPIA, que
diferenciam Rio Frio da Ota:

- a alteragdo de uso do solo induzida pelo aeroporto (pressdo imobiliaria,
acessibilidades,...) provocara uma pressao e riscos de poluicdo acrescidos sobre a
maior reserva estratégica de agua da Peninsula Ibérica, os aquiferos das bacias
inferiores do Tejo-Sado. As associacdes signatarias consideram estes riscos
irresponsaveis e inaceitaveis;

- Rio Frio implica uma vasta destrui¢ao de solos com elevada aptidao agricola;
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- De acordo com os EPIA, o risco de colisdo de aeronaves com aves, com as
consequéncias conhecidas para a seguranca do trafego aéreo, ¢ elevado em Rio Frio,
estando ainda por quantificar alguns movimentos efectuados pela avifauna, pelo que
este risco sera ainda ampliado.

- a escolha da localizagdo deve privilegiar a acessibilidade ferroviaria rapida e
priveligiando a maioria dos utilizadores do aeroporto (grande parte oriundos do
Concelho de Lisboa). Neste aspecto, Rio Frio tem uma posicdo francamente
desfavoravel face a Ota e a Portela.

8. Nao consideramos como factor de decisao os seguintes aspectos:

problemas da pressdo imobilidria em si mesmos, igualmente preocupantes em
qualquer das localizagdes;

efeitos econdmicos locais, que serdo de pequena magnitude, semelhantes nas varias
localizagdes e insignificantes a escala regional;

efeitos macroecondmicos, que, possivelmente importantes, estdo mal estudados e
serdo provavelmente semelhantes para qualquer localizacao;

aspectos aeronauticos, que nao sao publicamente conhecidos, mas que se presumem
prefeitamente viaveis em qualquer das alternativas.

9. Em resumo, os estudos disponiveis apenas nos permitem, devido a magnitude dos
impactes ambientais em Rio Frio, excluir esta hipdtese de localizagdo. Mantém-se
portanto em aberto as outras duas hipdteses, Ota e Portela, para as quais ndo existem
estudos comparativos que permitam, neste momento, qualquer opgao.

GEOTA, LPN e Quercus, Maio de 1999

18
GEOTA, LPN, Quercus — Maio de 1999



