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Glossario

* AMAN - Arrival Management

® AoG - Aircraft on Ground

® AT1 - Aerédromo de Transiton.2 1

e AHD - Aeroporto Humberto Delgado

e AIMA - Agéncia para a Integracao, Migracoes e Asilo

* ATM - Air Traffic Movement

® CAGR - Taxas de crescimento anuais

e CC - Contrato de Concessao

® FSC - Full-Service Carrier

* DDFS - Design Day Flight Schedule

¢ DMAN - Departure Management

® GSE - Ground Support Equipment

e |ATA - Organizacao Internacional de Transporte Aéreo
¢ |AD - Integrated Arrival Departure Manager

* ICAO - Organizagao da Aviagao Civil Internacional

e MPPA - Milhdes de Passageiros Por Ano

* NAL - Novo Aeroporto de Lisboa

e NAV Portugal - Navegacdo Aérea de Portugal, E. P. E.
* NSCH - Ndo Schengen

e OED - Obrigagdes Especificas de Desenvolvimento

® ORD - Optimised Runway Delivery

® OTP - On Time Performance (Desempenho de Pontualidade)
* PBB - Passenger Boarding Bridge

* PMO - Plano de Melhoria Operacional

e PMS - Point Merge System

® RCM - Resolucgdo do Conselho de Ministros

* RET - Runway Entry Taxiway (Entrada de Pista)

® ROT - Runway Occupancy Time (Tempo de Ocupacao de Pista)
e S25 - Epoca IATA de Verdo de 2025

e S24 - Epoca IATA de Verdo de 2024

* TVDE - Transporte em Veiculo Descaracterizado a partir de Plataforma Eletrdnica
e WIWO - Walk-In Walk-Out

e WTC - Wake Turbulence Category
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1 Planos de Investimentos para o Aeroporto
Humberto Delgado

Em setembro de 2013, a VINCI Airports venceu o concurso publico langado pelo Estado
Portugués para a aquisicao de 100% do capital da ANA, Aeroportos de Portugal, S.A., entidade
Concessionaria da exploragdao de 10 aeroportos nacionais, incluindo o Aeroporto Humberto
Delgado (AHD), ao abrigo de um Contrato de Concessao (CC) com a duragdo de 50 anos,
assinado em dezembro de 2012.

Desde o inicio da concessao, tanto a concessiondria como o Concedente reconheceram que
o AHD atingiria os seus limites de capacidade durante o periodo contratual. Por essa razao, o
contrato de concessdao contempla a possibilidade de constru¢cdo de um novo aeroporto para
servir a regido de Lisboa — o Novo Aeroporto de Lisboa (NAL).

Em 2017, foi elaborado um plano diretor que previa a expansao da capacidade do Aeroporto
Humberto Delgado (AHD), com uma capacidade média projetada de 48 movimentos por hora
e o desenvolvimento do Aeroporto do Montijo como infraestrutura complementar. No
entanto, em junho de 2022, a decisdo de avancar com este modelo dual foi suspensa, tendo
sido determinada a realizacdo de estudos adicionais por uma comissao criada para o efeito.

No final de 2023, a Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 201/2023 determinou a realizacdo
de um conjunto de investimentos no Aeroporto Humberto Delgado.

Posteriormente, a Resolu¢do do Conselho de Ministros n.2 67/2024 reiterou aquela resolugdo
e determinou que se desenvolva um plano de investimentos faseado que permita um
aumento do numero de movimentos, por hora, no aeroporto de Lisboa de até 45 movimentos
por hora, reforcando a necessidade de uma acgao articulada entre as diversas entidades,
conforme citado abaixo:

1 - Determinar que a ANA - Aeroportos de Portugal, S. A., desenvolve o plano de
investimentos faseado para o Aeroporto Humberto Delgado, em estreita cooperagdao com as
demais entidades competentes, tendo em vista atingir o objetivo de capacidade declarada
nos termos do disposto no numero seguinte e que, para além disso, assegure:

a) A execugdo dos investimentos previstos no n.2 2 da Resolugdo do Conselho de Ministros n.2
201/2023, de 28 de dezembro, entre os quais as seguintes Obrigacbes Especificas de
Desenvolvimento (OED):

i) OED13 - projeto de construgdo de saidas rdpidas na pista 02;

ii) OED14 - projeto de construgdo de entradas multiplas na pista 20;
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iii) OED17 - projeto de expropriagdo na zona de entradas multiplas na pista 20;

b) A concretizag¢do do projeto de substituicdo da OEDO8 ("Construgdo das entradas multiplas
na pista 03"), prevista na Resolucdo do Conselho de Ministros n.2 201/2023, de 28 de
dezembro, pelo projeto de prolongamento do caminho de circulagéo Y até ao caminho de
circulagéo Q1;

c) O desenvolvimento de investimentos nas pistas, taxiways, placas de estacionamento e
outros necessdrios a expansdo da capacidade declarada do Aeroporto Humberto Delgado
para o objetivo de capacidade declarada nos termos do disposto no numero seguinte, de
acordo com a cldusula 17 do Contrato de Concessdo de Servigco Publico Aeroportudrio nos
Aeroportos Situados em Portugal Continental e na Regido Auténoma dos Acgores, celebrado
entre o Estado Portugués e a ANA, S. A. (Contrato de Concesséo);

d) O desenvolvimento de investimentos nos terminais existentes, novos terminais,
acessibilidades e outros que permitam acomodar o aumento do numero de passageiros e
melhorar a qualidade de servico no Aeroporto Humberto Delgado, de acordo com a cldusula
17 do Contrato de Concessdo.

2 - Determinar que a Navegag¢éo Aérea de Portugal - NAV Portugal, E. P. E., desenvolve um
plano de expansGo da capacidade do espaco aéreo de Lisboa com vista a atingir 45
movimentos, por hora, com possibilidade de acrescerem outros dois por trdfego aéreo
de/para o aerédromo municipal de Cascais, considerando a operacionaliza¢éo dos
procedimentos do sistema de sequencia¢do de voos "Point Merge", em linha com o disposto
no n.2 1 da Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 201/2023, de 28 de dezembro, inicia o
processo para captura dos beneficios de eficiéncia na gestdo do espaco aéreo resultante da
implementacdo do sistema "TOPSKY" e concretiza a implementa¢do da atualiza¢do do
sistema.

3 - Constituir um grupo de acompanhamento para o processo de expanséo da capacidade do
Aeroporto Humberto Delgado, coordenado pelo Ministro das Infraestruturas e Habitagdo, e
com participa¢do de um representante do Ministério da Defesa Nacional, contando ainda com
representantes de outras entidades envolvidas neste processo.

4 - Determinar que a Autoridade Nacional da Aviagdo Civil, em estreita colabora¢éo com o
Ministério da Defesa Nacional, apresenta alternativas que permitam uma permanente
utilizagdo civil do espago afeto ao Aeréddromo de Trdnsito n.? 1, além da parcela a desafetar
do dominio publico militar, nos termos estabelecidos na Resolugéo do Conselho de Ministros
n.2 201/2023, de 28 de dezembro.

Esta mesma resolugdo clarificou a missao atribuida a ANA, estabelecendo como prioridade a
garantia da sustentabilidade operacional do Aeroporto Humberto Delgado durante o periodo
de transicdo até a transferéncia das operagdes para o Aeroporto Luis de Camdes.

Paralelamente, a NAV Portugal foi incumbida de estudar a viabilidade do aumento da
capacidade do espaco aéreo até 45 movimentos por hora, em articulacdo com os
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investimentos da ANA, incluindo a implementag¢ao do sistema de sequenciagdao Point Merge
e a atualizacdo do sistema de gestao de trafego aéreo TOPSKY. Estas medidas sdo essenciais
para garantir que o aumento da capacidade em terra é acompanhado pela necessaria
eficiéncia e seguranca na gestao do trafego aéreo.

O novo plano diretor devera igualmente definir estratégias para a gestdao da capacidade
durante o periodo de realizagdo das obras, assegurando a continuidade das operagdes e
minimizando o impacto na experiéncia dos passageiros e na eficiéncia do sistema
aeroportuario.

Importa referir que o plano diretor de 2017 assumia o Aeroporto Humberto Delgado como
principal infraestrutura aeroportuaria da regido até, pelo menos, 2062, complementado pelo
Aeroporto do Montijo, destinado ao trafego ponto-a-ponto. Contudo, essa visdo deve agora
ser considerada apenas como referéncia histdrica, nomeadamente no que respeita ao
desenvolvimento da aerogare.

Paralelamente, em maio de 2024, a Resolucdo do Conselho de Ministros n.2 66/2024 veio
definir a localizagao e promover o desenvolvimento do Novo Aeroporto de Lisboa (NAL),
denominado como o Aeroporto Luis de Camodes, no Campo de Tiro de Alcochete, em
substituicdo de forma integral do Aeroporto Humberto Delgado.

Em consequéncia, o novo plano diretor do AHD terd um ambito claramente delimitado a um
horizonte temporal de 10 a 15 anos, correspondente ao periodo atualmente estimado para o
desenvolvimento e entrada em funcionamento do NAL. Durante este periodo, sera essencial
garantir a operacionalidade, seguranca e sustentabilidade do AHD, independentemente do
cendrio de capacidade que venha a verificar-se.

A ANA contratou o consultor técnico Mott MacDonald para elaborar o plano diretor de curto
prazo do Aeroporto Humberto Delgado. A Mott MacDonald é uma empresa global de
consultoria em engenharia, gest3o e desenvolvimento, com sede no Reino Unido. E conhecida
por trabalhar em grandes projetos aeroportuarios no mundo e desenvolveu a solugao dual,
gue previa a operacdao complementar entre o AHD e o novo aeroporto no Montijo, em 2018.

O plano diretor tem como principal objetivo estabelecer uma base orientadora para o
desenvolvimento faseado da infraestrutura do Aeroporto Humberto Delgado até 2034.

O estudo de plano diretor compreende as seguintes atividades:

e Revisdo dos pressupostos de trafego.
e Reavaliacdo do plano diretor anterior, integrando as condicdes atuais do aeroporto,
os requisitos das partes interessadas, alteracdes relevantes, como a relocalizacdo da
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Torre de Controlo! e do AT1, as obras planeadas no aeroporto, as atualizacdes
tecnoldgicas, entre outros.

e Dimensionamento preliminar dos requisitos funcionais dos terminais e do lado ar, de
acordo com a metodologia do Airport Design Reference Manual (ADRM) da IATA.

e Avaliagdo de alternativas (optioneering) de desenvolvimento e selegcdo das
alternativas preferidas.

e Avaliagdo detalhada das alternativas preferidas através de modelo de simulagdo
dinamico.

e Elaboragao de um design funcional.

e Macro faseamento.

O estudo do plano diretor da ANA contou com a participacdo ativa das partes interessadas
internas e externas, em particular na fase de avaliacdo detalhada das alternativas preferidas
através do modelo de simulacdo dinamico, assegurando a representatividade das condicoes
operacionais reais e a fiabilidade e robustez dos resultados.

Em particular, a equipa de operacdes do Aeroporto Humberto Delgado foi envolvida na
definicdo dos pressupostos e na calibracdo do modelo. No caso do modelo do lado ar, o
processo foi enriquecido por vdrias sessdes de trabalho com a NAV Portugal E.P.E., a
Eurocontrol (Organizacdo Europeia para a Seguranca da Navegacdao Aérea) e a TAP Air
Portugal, ver Tabela 1.

Tabela 1: Resumo das sessées técnicas do Grupo de Trabalho.

Ref. Data ‘ANA ANAC ‘Concedente Eurocontrol  NAV  TAP
05/11/2024 ©

27/01/2025
20/02/2025
10/03/2025
12/03/2025
01/04/2025
20/05/2025
27/05/2025
30/05/2025
18/06/2025
24/06/2025
03/07/2025
14/07/2025
24/07/2025
31/07/2025
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! Durante as reunides do Grupo de Acompanhamento, a ANA foi informada que a relocalizacdo da Torre de
Controlo para o lado Nascente da atual pista 02-20, deveria ser considerada como op¢do base do estudo.
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As previsOes de trafego primarias e secundarias estdo descritas no Relatério Inicial para o
Novo Aeroporto de Lisboa (NAL), sendo apresentados nos subcapitulos seguintes, de forma
resumida, os respetivos conceitos.

1.3.1 Previsoes Anuais

As previsdes anuais de curto prazo até 2030 foram desenvolvidas através da analise bottom-
up, baseadas em varios fatores que influenciam o trafego aéreo:

e Analise de tendéncias histéricas: examina dados passados de trafego para identificar
padrdes e tendéncias.

e Planos de frota e orcamentos: considera os planos de expansdo da frota das
companhias aéreas e a sua saude financeira.

e Inteligéncia de mercado: recolhe informacdes de especialistas da industria e feedback
das partes interessadas.

e Segmentacdo: divide a previsdao em segmentos geograficos (domésticos, europeus e
de longo curso) e categorias de companhias aéreas (TAP, easylet, Ryanair, etc.).

As previsOes anuais a partir de 2031 baseiam-se numa abordagem econométrica top-down
que utiliza os seguintes fatores chaves:

e Indicadores econdémicos: projecdes de crescimento do PIB e niveis de renda
disponivel.

e Tarifas aéreas: impacto das mudancas nas tarifas aéreas na demanda por viagens.

e Segmentacdo: divide a previsdo em passageiros de saida, entrada e conexdo, e em
diferentes regioes geograficas.

e Elasticidade da demanda: analisa a relagdo entre o crescimento econdmico e a
demanda por viagens aéreas, considerando a matura¢ao do mercado.

Finalmente, as previsdes anuais foram ajustadas com a modelacdo dos seguintes fatores:

e Impacto das ligagdes ferroviarias: alta velocidade que ligard Lisboa ao Porto e a
Madrid.

e Regulamentagbes ambientais: custos relacionados ao uso de combustivel de aviagao
sustentavel (SAF) e precificacdo de carbono.

A Figura 1, mostra as previsdes de crescimento do trafego anual de passageiros. Estima-se
gue o Aeroporto Humberto Delgado passe dos atuais 34 milhdes para cerca de 40 milhdes de
passageiros, até a entrada em funcionamento do Novo Aeroporto de Lisboa, prevista para a
segunda metade da préxima década.
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Figura 1: Previsées de trdfego primdrias, volume de passageiros nos aeroportos de Lisboa (horizonte
2100), extrato do Relatério Inicial para o Novo Aeroporto de Lisboa (NAL).

As previsdes de trafego primarias constituem uma ferramenta essencial na fase inicial do
planeamento aeroportuario, permitindo estimar de forma estruturada a evolugao da procura
por transporte aéreo ao longo do tempo incluindo o nimero de passageiros, movimentos de
aeronaves e volumes de carga. No entanto, no contexto do presente estudo, centrado
sobretudo na andlise da capacidade em horas de ponta, estas projecdes assumem um papel
secundario.

1.3.2 Previsoes Secundarias

As previsdes de trafego secunddrias sdao as estimativas de trafego que determinam o
dimensionamento da infraestrutura, sendo as principais:

e 12 hora de pico de movimentos de aeronaves para os diversos segmentos de trafego,
analise horaria (clock hour).

e 302 horade pico de passageiros para os diversos segmentos de trafego, andlise horaria
(clock hour).

As previsdes de trafego secundarias sdo derivadas das previsGes de trafego primarias
anteriormente apresentadas, usando os seguintes fatores:

e Proporgao histérica de movimentos na hora pico em relagdo aos movimentos anuais.
e Propor¢ao de movimentos de aeronaves por dimensdo da aeronave.

e Meédia de lugares de avido por voo.

e load factor médio.

A Figura 2, apresentada abaixo, apresenta as previsdes de crescimento do numero de
passageiros na 30.2 hora de pico para os diversos segmentos de trafego no AHD. Verifica-se

-

AEEOPORTOS
DE PORTUGAL rownnso sy VINEL S



Il

Grupo de Acompanhamento a Expansdo do AHD

[}
.
.

que o segmento de trafego Non-Schengen deverd registar um crescimento superior ao
segmento Schengen. Em termos absolutos, prevé-se um ligeiro aumento tanto no nimero de
chegadas como no de partidas.

.~ s . ;. . AEROPORTOS
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Figura 2: Previsées de trdfego secunddria, crescimento do numero de passageiros por segmento de
trdfego na 307 hora de pico, extrato do Relatério Inicial para o Novo Aeroporto de Lisboa (NAL).

As previsdes de trafego secundarias foram utilizadas para dimensionar, de forma preliminar,
os requisitos funcionais dos terminais e do lado ar do Aeroporto Humberto Delgado, de
acordo com a metodologia do Airport Design Reference Manual (ADRM) da IATA. Estes
resultados serviram de base para apoiar o exercicio de avaliagdo de alternativas
(optioneering) para o desenvolvimento da capacidade até 45 movimentos por hora (ATM/h),
conforme apresentado no Capitulo 3.3 — Plano de Investimentos para o AHD: Obras
Necessdrias nas Infraestruturas do Aeroporto Humberto Delgado no Horizonte Final de
Projeto.

1.3.3 Design Day Flight Schedules (DDFS)
1.3.3.1 Metodologia da Defini¢do do Base Day

Os estudos estaticos de dimensionamento do Aeroporto Humberto Delgado foram
complementados por uma abordagem mais avancada de planeamento dindmico, assente no
conceito de Design Days (ou 'dias de projeto').

A primeira etapa na elaboracdo dos DDFS consiste na escolha de um dia base (“Base Day”),
que corresponde a um dia histérico de trafego elevado e representativo. A metodologia
adotada seguiu os seguintes passos:
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e I|dentificagdo dos indicadores criticos de capacidade: foram identificados 10
indicadores-chave relacionados com o volume de passageiros e movimentos aéreos
por hora, com especial atencdo a separacdo entre trafego Schengen e ndo-Schengen.

e Cdlculo dos valores anuais de referéncia para esses indicadores: foram calculados os
valores de referéncia com base nos dados reais de horarios de 2024.

e Selecdo de um Dia Base (“Base Day”): com base na analise dos dados de trafego de
todo o ano foi identificado o dia cujos indicadores hordrios mais se aproximam dos
valores anuais de referéncia.

Este processo garante que o Base Day nao reflete apenas o dia mais movimentado do ano,
mas sim um dia tipicamente exigente e representativo, adequado para suportar decisdes
sobre dimensionamento de capacidade de forma robusta e realista. O Base Day escolhido
para o ano de 2024 foi o domingo 28 de julho.

A etapa a seguir consiste no aumento sistematizado do Base Day, para cada cendrio. A
metodologia adotada seguiu os seguintes passos:

e Crescimento segmentado a partir do dia base: para cada cendrio, foram projetados os
movimentos adicionais a partir da distribuicdo de trafego do dia base, aplicando taxas
de crescimento anuais (CAGR) por segmento, isto é, por combinacdo de
transportadora, regido de destino/origem e categoria de aeronave.

e Rebalanceamento e ajustamento do trafego: uma vez projetado o crescimento por
segmento, foi necessdrio ajustar o numero total de movimentos para respeitar o
numero-alvo de movimentos para cada cendrio. Foram entdo adicionados (ou
removidos) voos, garantindo:

o Compatibilidade dos horarios com as regides de origem/destino.
o Manutengdo da proporgao de aeronaves em permanéncia noturna.
o Cumprimento das declaragdes de capacidade horaria.

e Atribuicdo de aeronaves e passageiros: para cada novo voo, foi atribuido um tipo de
aeronave apropriado, tendo em conta tendéncias de frota (por exemplo, remogao de
modelos a retirar do servi¢o). Foram também estimados o nimero de lugares e a taxa
de ocupacdo (load factor) para assegurar que o numero total de passageiros por
segmento refletia os objetivos do cenario.

1.3.3.2 Metodologia da Defini¢cdo dos DDFS

Foi contratado um consultor especializado em traffic forecast para a elaboracao do Design
Day Flight Schedules (DDFS) ndo constrangido, para varios niveis de utilizacdo da pista, com o
objetivo de permitir que o estudo de aumento da capacidade do Aeroporto Humberto
Delgado até 45 ATM/h (média diaria) seja desenvolvido de forma faseado e incremental, ver
Tabela 2.

AEROPORTOS
DE PORTUGAL sewenn WELIMES T S



Il

]

Grupo de Acompanhamento a Expansdo do AHD

[}
.
.

Tabela 2: Resumo dos cendrios de trafego definidos.

Utilizagdo Horaria

Designagdo Média da Pista Perfil Diario de Utilizagdo da Pista
#1 DDFS 38 ATM/h (+)? 38 ATM/h Perfil S24 ajustado a procura
#2 DDFS 40 ATM/h Average |40 ATM/h Perfil S24 + 2 ATM/h em cada hora
#3 DDFS 42 ATM/h Average |42 ATM/h Perfil S24 + 4 ATM/h em cada hora
#4 DDFS 45 ATM/h Average |45 ATM/h Perfil S24 + 7 ATM/h em cada hora

1.3.3.3 Capacidade Declarada 2025

Os Design Days podem ser comparados com os parametros de capacidade do aeroporto
publicados para cada ano e época IATA. Em particular, o perfil didrio declarado de
movimentos totais por hora para o verdo de 2025 corresponde a uma utilizacdo média da
pista de 38 movimentos por hora (ATM/h), tendo periodos de pico e de vales coerente com
o mercado, ver Figura 3.

O Aeroporto de Lisboa esta sujeito a restricdes operacionais durante o periodo noturno, com
um limite madximo de movimentos aéreos definido para o chamado curfew, entre as 00h00 e
as 06h00 locais. Estas limitacdes, impostas por razées de mitigacdo do ruido sobre as areas
urbanas circundantes, condicionam significativamente a capacidade do aeroporto durante
esse intervalo, obrigando a um planeamento mais rigoroso dos voos e a minimizagao de
atrasos que possam originar operacdes fora do hordrio permitido.

2 DDFS com uma média didria de 38 movimentos por hora, ajustado a procura existente atualmente. Por
exemplo, reduziu-se o nimero de slots de partidas nas faixas horarias do final do dia, uma vez que ndo a procura
de partidas nessas faixas horarias. Para se manter a média diaria, foram incrementadas algumas das faixas
horarias durante o dia onde atualmente existe procura ndo atendida.
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LISBOA SUMMER 525 (30MAR250CT)

00HOO 07HOD 09HOD 10HO0 11H00 14H00 15H00 18HO00 20H00 21H00
TIME (UTC) 06H59 08H59 09H59 10H59 13H59 14H59 17H59 19H59 20H59 23H59
Runway
Ttl mvts per 60' 38 40 P 38 | 39 | 38 0 | 3¢ [ 3
Arr or Dep per 60" 23*
Ttl mvts per 15' 12 12 10 12 12 12 12 12 10 12
Arr or Dep per 15" 10 10 9 10 10 10 10 10 9 10
Ttl mvts per 5' [
Apron
Capacity 63
Terminal 1
Departures
Pax flow Dep per 60 5200
N/Schengen Dep per 60' 2500
Schengen Dep per 60" 3100
Arrivals
Pax flow Arr per 60' 5100
N/Schengen Arr per 60’ 3000
Terminal 2
Departures Blue Air, Eurowings, Norwegian Group, Ryanair Group, Transavia Group, Volotea, Vueling, WizzAir Group
Total Dep per 60' 10 flights
N/Schengen Dep per 60' 3 flights
Schengen Dep per 60" 7 flights
Others
Night restrictions (A)
Parking sup 18 hours (B)
Parking sup 2 hours (C)
Parking according to AIP SUP 061/22 (D)
Aircraft type restrictions (F)
(A) LIMITED NUMBER OF SLOTS BETWEEN 00HO0 AND 06H00 LOCAL TIME IN ACCORDANCE WITH NOISE REGULATION LAW.
(B) HOME BASED AIRCRAFT PARKING FOR MORE THAN 18 HOURS REQUIRES PREVIOUS AUTHORIZATION FROM AIRPORT OPERATIONS MANAGEMENT.
(€) NON BASED AIRCRAFT PARKING FOR MORE THAN 02 HOURS REQUIRES PREVIOUS AUTHORIZATION FROM AIRPORT OPERATIONS MANAGEMENT.
(D) ADHOC FLIGHTS - PARKING FOR MORE THEN THE AUTHORIZED IN AIP SUP 061/22 REQUIRES PREVIOUS AUTHORIZATION FROM AIRPORT OPERATIONS
MANAGEMENT.
(E) AIRCRAFTS WITH IATA CODES 346, 351, 358, 359, 773, 779, 788, 789, 77W REQUIRES PREVIOUS COORDINATION WITH AIRPORT OPERATION MANAGEMENT.
AIRCRAFT WITH ICAO CODE F ARE NOT ALLOWED TO OPERATE UNTIL FURTHER NOTICE
* Readjustment from 26/hour to 23/hour on the periods 00h00/08h59 + 10h00/19h59 + 21h00/23h59

Figura 3: Pardmetros de capacidade declarados, Verdo 2025.
1.3.3.4 #1 DDFS 38 ATM/h (+)

O objetivo do cenario de referéncia n.2 1 foi avaliar as necessidades de capacidade do AHD,
considerando uma declaragdo de slots com o mesmo numero médio didario de movimentos
ATM da declaracdo de slots da época do Verdo IATA de 2024 (S24), disponivel na data de
elaborag¢ao dos DDFS. No entanto, os movimentos foram redistribuidos ao longo do dia, de
forma a refletir uma utilizacdo mais eficiente da capacidade disponivel e a maximizar o
numero efetivo de movimentos realizados. Esta abordagem teve em conta que, embora os
slots estejam formalmente declarados, nem todos sdo efetivamente utilizados,
nomeadamente em determinados periodos do dia em que a procura é menor, ver Figura 4.
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Figura 4: #1 DDFS 38 ATM/h (+).

Cabe assinalar que os movimentos visiveis no periodo de curfiew correspondem aos slots

limitados provenientes do Base Day, os quais ndo sdo compatibiliza
ATM/h.

1.3.3.5 #2 DDFS 40 ATM/h

dos na média de 38

Para este cendrio, foi utilizada a capacidade declarada para a época S24, a qual foram

adicionados +2 movimentos por hora face ao perfil de capacidade

de pista atualmente

declarado. Esta estratégia permite um crescimento natural da operacao existente, mantendo
os periodos de recuperacao identificados como essenciais pela NAV Portugal, ver Figura 5.
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Figura 5: #2 DDFS 40 ATM/h.
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1.3.3.6 #3 DDFS 42 ATM/h

Foi aplicada a mesma estratégia do cenario de trafego n.2 2, mas foram adicionados +4
movimentos por hora face a capacidade atualmente declarada, ver Figura 6.

A
#3 DDFS 42 ATM/h DE PORTUGAL
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Figura 6: #3 DDFS 42 ATM/h.

Cabe alertar que as simula¢Ges dinamicas apresentadas no capitulo das “Simula¢des Lado Ar”
demostram que este DDFS atinge picos hordrios superiores aos limites de design do atual
Point Merge System (PMS) (46 ATM/h no pico combinado, 23 ATM/h no pico de partidas e 23
ATM/h no pico de chegadas), o qual devera ser estudado pela NAV conforme solicitado pela
RCM 67/2024 e durante as reunibes de seguimento com o Concedente.

1.3.3.7 #4 DDFS 45 ATM/h

Foi aplicada a mesma estratégia do cenario de trafego n.2 2, mas foram adicionados +7
movimentos por hora face a capacidade atualmente declarada, ver Figura 7.

2
#4 DDFS 45 ATM/h
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01 2 3 45 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Hora
Figura 7: #4 DDFS 45 ATM/h.
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Cabe alertar que as simulagGes dinamicas apresentadas no capitulo das “Simulagdes Lado Ar
demostram que este DDFS atinge picos hordrios superiores aos limites de design do atual
Point Merge System (PMS), o qual devera ser estudado pela NAV conforme solicitado pela
RCM 67/2024 e durante as reunides de seguimento com o Concedente.

1.3.4 Metodologia de Calculo do Niumero de Posigdes de Parqueamento de Aeronaves

A estimativa do nimero de posi¢des de estacionamento necessarias para aeronaves tem por
base a analise da procura prevista, refletida no agendamento de voos. Para este efeito, foram
utilizados os Design Day Flight Schedules (DDFS) produzidos, horarios representativos de dias
de pico, com informacdao detalhada sobre cada voo, incluindo tipo de aeronave, hora de
chegada e hora de partida.

Com base nestes dados, foi possivel calcular o nimero maximo de aeronaves em terra
(Aircraft on Ground — AoG) em qualguer momento do dia. Este valor representa o numero
estimado de posicoes simultaneamente ocupadas e constitui a base para o dimensionamento
da infraestrutura de estacionamento.

Importa referir que a andlise de AoG nao contempla perturbacdes operacionais, como atrasos
nas chegadas ou partidas, altera¢des climadticas, etc. Para acomodar cendrios de menor
eficiéncia operacional, é aplicada uma margem de contingéncia. No caso do Aeroporto
Humberto Delgado, considerou-se uma contingéncia operacional de 10% habitualmente
usada nos estudos de planeamento de aeroportos internacionais de grande dimensao.

Adicionalmente, o Aeroporto Humberto Delgado enquanto base de algumas companhias
aéreas apresenta necessidades acrescidas em termos de estacionamento, que excedem as
operacdes comerciais regulares de passageiros e carga. Estas necessidades incluem:

e Aeronaves com tempos de escala prolongados (até 24 horas).

e Aeronaves baseadas no aeroporto que operam apenas algumas vezes por semana.

e Aeronaves em manuten¢do, que podem ocupar posi¢goes antes e depois de acederem
aos hangares.

e Aeronaves retidas devido a situacdes extraordindrias, como condi¢cdes meteoroldgicas
adversas ou avarias técnicas.

A Figura 8 apresenta as posicoes atualmente utilizadas para estacionamento relacionada com
as operacdes acima descritas.
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Figura 8: Posicoes utilizadas para escalas prolongadas, aeronaves baseadas, aeronaves com
necessidade de manutencdo, entre outros casos.

Atualmente, devido a constrangimentos de capacidade de posi¢des de estacionamento,
algumas destes aeronaves que ocupam estacionamentos de longa duragao utilizam posi¢des
nao standard, sendo que algumas delas interferem com a operacdao aeroportudria - em
taxiways (assinaladas a amarelo). Outras localizam-se em dreas com menor valor operacional
(assinaladas a verde), sendo utilizadas por ndo comprometerem significativamente a fluidez
das operacoes.

Para além da andlise das previsdes de trafego, a ANA avaliou em detalhe a operacdo do
Aeroporto Humberto Delgado com o objetivo de garantir que futuras intervengdes permitam
eliminar a utilizacdo das posi¢Oes de estacionamento ndo standard cuja localizagdo tem maior
impacto na operagao. O grafico evidencia que, em 96% do periodo analisado, foram utilizadas
até 14 posicdes - um valor significativo que demonstra a complexidade da operacdo neste
aeroporto, ver Figura 9.

Utilizacao Global das Posicoes de Escala Prolongada (jan-nov 2024) égi;grgmﬁ
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Figura 9: Utilizagédo global das posicdes para escalas prolongadas do Aeroporto Humberto Delgado.
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Com base na analise efetuada, foram determinados os requisitos em termos de nimero de
posicdes de estacionamento para os diferentes cendrios de trafego. A Tabela 3, apresenta os
resultados correspondentes ao Design Day Flight Schedule (DDFS) de 40, 42 e 45 ATM/h. Os
requisitos refletem a metodologia descrita, sendo compostos pelo nimero de posi¢cdes
estimadas a partir das projecdes de trafego (A), acrescido de uma margem de contingéncia
operacional de 10% (B) e de 14 posi¢des adicionais associadas as exigéncias especificas da
operagao do Aeroporto Humberto Delgado (C).

Tabela 3: Demanda de posicées de estacionamento.

Procura 40 ATM/h 42 ATM/h 45 ATM/h

(A) Comercial 76 82 82
(B) Contingéncia (10%) 8 8 8

(C) Longa duragao 14 15 16
Total 98 103 106

Importa referir que os voos comerciais de passageiros e de carga foram alocados as posi¢cdes
comerciais disponiveis, incluindo trés posi¢cdes de Codigo C na placa militar, bem como duas
posicdes na area multiusos.

1.4.1 Contexto

A escassez de espaco disponivel torna particularmente critica a criacdo de novas posi¢des de
estacionamento para aeronaves, agravando a atual limitacdo de posicdes, em especial as
posicOes de contacto e as destinadas a voos N3do Schengen. Note-se, contudo, que esta
mesma limitacdo estd a ser resolvida na 4drea Schengen com a construcdo do novo pier sul,
atualmente em obra.

Neste contexto, o passo seguinte consistiu na identificacdo de dreas com potencial para a
expansdo da capacidade de estacionamento, procurando, sempre que possivel, minimizar o
impacto na operagdo atual.

A complexidade desta andlise advém da alteracdo do modelo estratégico inicialmente
previsto em 2018. A solucdo dual, que previa a operacao complementar entre o AHD e o novo
aeroporto no Montijo, permitiria um alivio significativo do trafego no AHD, criando margens
operacionais que possibilitariam intervencbes estruturais significativas, como a construcao
de novos piers perpendiculares ao Terminal 1 e a reconfiguracdo da malha de taxiways e de
posicOes de estacionamento ver Figura 10.
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Figura 10: Solugédo dual, Plano Diretor do AHD a longo prazo (2018).

N3o sendo atualmente viavel essa estratégia de alivio do trafego, tornou-se necessdrio
estudar alternativas que permitissem aumentar a capacidade do AHD dentro dos limites
fisicos e operacionais existentes. Neste contexto, tornou-se também invidvel o conceito de
reorientacdo das linhas de stands perpendicularmente ao terminal existente, uma vez que
este pressupunha o realinhamento dos caminhos de circulacdo (taxiways/taxilanes), o que se
revelou incompativel com as restrigdes atuais.

As areas atualmente disponiveis na extremidade sudeste da antiga pista 17-35 serdo
aproveitadas para a implementacdo do Pier Sul.

Foi considerada a possibilidade de utilizar a area adjacente a extremidade noroeste da antiga
pista. No entanto a constru¢ao de um eventual Terminal 3, com todas as func¢des de partidas
e de chegadas e respetivos acessos no lado ar e no lado terra, trazia grandes dificuldades de
operac¢do para todas as partes interessadas com duplicagdo de processadores e recursos,
assim como percursos longos para as viaturas no lado ar e, eventualmente, cruzamentos de
taxiways indesejaveis.

Perante esta limita¢cdao, optou-se por analisar a reformulacdao da zona norte do Terminal 1, o
Aerédromo de Transito n.2 1 (AT1), atualmente usada para operacdo militar. O AT1
representa a Unica drea com potencial para uma expansao significativa do Aeroporto
Humberto Delgado dentro do perimetro global atualmente disponivel.

A disponibilidade integral da area do AT1 tornou-se possivel com a recente Resolucdo do
Conselho de Ministros n.2 136/2025 que determinou a transferéncia do Aerédromo de
Transito n.2 1 para a Base Aérea n.2 6, no Montijo, dando continuidade a Resolu¢do do
Conselho de Ministros aprovada em 2024, que ja confirmava a intencdo de desativacao
daquele aerédromo.
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Também nesta zona se localiza a torre de controlo existente, que serd demolida apds a
construgdo da nova torre.

1.4.2 Intervengdes Previstas para a Pista 02-20 e Taxiways

As interven¢Oes na pista e nos taxiways estdo definidas nas ObrigacGes Especificas de
Desenvolvimento (OEDs) listadas a continuagdo:

e OED 08: Construcao de multiplas entradas para a Pista 02, substituida pela construcao
da Taxiway Y3.

e OED 13: Construc¢io do outer taxiway da saida rapida H2 (RET H2)*.
e OED 14: Construcdo de entradas multiplas no glide da Pista 20°.
e OED 17: Expropriacdao de armazéns na zona das multiplas entradas para a Pista 20.

A Figura 11, Figura 12 e Figura 13 apresentam os layouts das OEDs 08, 13 e 14:
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Figura 11: OED 08 - Taxiway Y.

3 Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 67/2024 de 2024/05/17.
4 Conforme aprovac3o no Oficio ref.2 2201/2024 de 2024/08/26.

5 Conforme aprovac3o no Oficio ref.2 2201/2024 de 2024/08/26.
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Figura 13: OED 14 - Constru¢do de entradas multiplas no glide da Pista 20 + mapa de expropriacées.
1.4.3 Nova Plataforma Norte e Respetivas Salas de Embarque

Foram analisadas trés configuracdes para a nova placa norte e respetivas salas de embarque.
Importa salientar que todas as opg¢Oes apresentadas exploram ao maximo o potencial de
desenvolvimento da area adjacente ao Terminal 1 (AT1), representando, assim, o niumero
maximo de posicOes de estacionamento de aeronaves que podera ser implementado nesta

Z0na.
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1.4.3.1 Opg¢do A: Cul-De-Sac com novo Pier NSCH

Esta solugao prevé a expansdo linear e bilateral do pier NSCH atualmente existente, sem
necessidade de atravessamento do taxiway por passageiros, ver Figura 14.

e Maximiza o numero de posicdes de aeronaves em contacto, localizados em ambos
lados do pier na parte final (“double sided pier”’), para aeronaves codigo E.

e Representa uma extensao natural e incremental da infraestrutura atual.

e Otimiza a liga¢do pedonal e de bagagens a nova infraestrutura.

e Percurso pedonal de 1,150m desde a Emigracdo até o final do Pier otimizado através

de passadeiras rolantes.

e A proposta prevé um taxilane duplo para aeronaves de Cdodigo C/single Code E em cul-

de-sac para otimizar a circulacdo de aeronaves bem como o acesso ao hangar da TAP.
e Inclui uma via de servico em frente ao hangar assim como uma posicdao Cddigo E

limitada ao estacionamento de A330-900 para as operacdes de manutencdo da TAP.
e Inclui também posi¢des remotas adicionais para aeronaves de Cédigo C.

anz
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Figura 14: Opg¢do A: Cul-De-Sac com novo pier NSCH.

A NAV manifestou preocupaces relativamente a potencial falta de visibilidade da nova torre
de controlo para a area situada por detrds do pier norte. A ANA considera que este aspeto
poderd ser mitigado através da instalacdo de camaras CCTV de apoio a torre de controlo.

1.4.3.2 Opgdo B: Taxiway Loop com novo Pier ou Satélite NSCH

Esta opcdo contempla a construcdo de um novo pier ou edificio satélite a norte pier NSCH
atualmente existente, com taxilane loop, ver Figura 15.

e Maximiza o numero de posi¢cdes de aeronaves em contacto, localizados em ambos
lados do pier (“double sided pier”), para aeronaves codigo E e cédigo C.

DE PORTUGAL seswmen WERINESE |

"’



.

Implica potencial constrangimentos na ligacdo pedonal e de bagagens a nova
infraestrutura.

Integra um taxilane loop, que assegura a circulagao continua de aeronaves em torno
do pier e facilita o acesso ao hangar da TAP.

Inclui ainda posigdes remotas adicionais para aeronaves de Cddigo C.
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Figura 15: Opg¢do B: Taxiway Loop com novo pier ou satélite NSCH.

Neste caso a ligacdo ao Terminal existente poderia ser realizada de diferentes formas:

DE PORTUGAL POWERED BY

Ligacdo pedonal e ligacdo para bagagens enterradas: esta opcdo assenta na
construcao de um tunel pedonal entre o pier NSCH existente e o novo satélite,
recorrendo a uma solugao do tipo cut&cover. Do ponto de vista operacional, esta
opgao levanta varias incertezas, nomeadamente quanto a identificacao e desvio dos
inumeros servigos subterraneos existentes, o que pode acarretar riscos e custos
acrescidos. O dimensionamento da circulagdo vertical pedonal desde a extremidade
do pier NSCH existente até ao tunel teria que ser estudada.

Ligagdo pedonal elevada sobre o Taxiway / Air Bridge: requer um nivel de
investimento elevado. Acresce o facto de esta ligacdo atravessar o taxiway loop,
criando constrangimentos relevantes para servicos criticos e dificeis de mitigar, como
transporte de bagagens, abastecimento de combustivel e operacdes de limpeza.
Ligacdo por autocarros no lado ar (shuttle): consiste num shuttle no lado ar, a
semelhanca do shuttle no lado terra entre o Terminal 1 e o Terminal 2. Requer nova
paragem de shuttle no terminal existente e no novo satélite. Apresenta desafios
operacionais significativos, sobretudo ao nivel da frota necessaria e da frequéncia de
operacdo. Para garantir a fluidez do processo em hora de ponta, seria necessaria uma
frota de cerca de 8 autocarros, com uma frequéncia de passagem de 2 minutos, o que
exige uma gestdo operacional exigente. Acresce o facto de este shuttle atravessar o
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taxiway loop assim como os meios de transporte de bagagens, abastecimento de
combustivel e operagbes de limpeza.

1.4.3.3 Opgdo C: Full Remote com Novas Bus Gates

Esta opc¢do propde a criagdo de uma nova plataforma remota a norte do terminal existente,
servida por uma nova infraestrutura de salas de embarque remotas / bus gates possivelmente
localizada a Norte do parque de estacionamento publico P2, ver Figura 16.

Cabe mencionar que a Op¢do C garante espaco suficiente para eventual desenvolvimento de
um novo Pier Norte, ou seja, conversao no futuro para a Opgao A.

e Representa a alternativa com menor CAPEX, embora associada a custos operacionais
(OPEX) mais elevados.

e Permite aimplementacdo de um /oop de taxilanes a volta da plataforma, assegurando
fluidez operacional.

e Requer a construcdo de um edificio de salas de embarque remotas / bus gates com
capacidade para as posicdes remotas previstas.

e Implica a utilizacdo de multiplos autocarros de embarque e desembarque de
passageiros, dedicados a cada voo, atravessando o taxiway. E considerado uma
solucdo menos eficiente do ponto de vista operacional e com impacto mais negativo
na experiéncia do passageiro.

202
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Figura 16: Opgdo C: Full Remote com novas bus gates.
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A Tabela 4, apresenta a andlise multicritério e identifica a Opgao A: Cul-De-Sac com novo pier
NSCH como a mais vantajosa. Para efeitos de comparacgao foi considerada a ligagao pedonal

elevada sobre o taxiway na Op¢ao B.

Tabela 4: Andlise multicritério das opcoes de desenvolvimento das plataformas e respetivas salas de

Critério

Posicoes de

11E & 15C 2E MARS, 7C & 10C 6E & 13C
Aeronaves
Posicoes de
Aeronaves em +9E +9E + OE
Contacto
. Novas salas
Salas de . No novo Pier / .
No novo Pier L) remotas a criar no
Embarque Satélite
T1
Ponte
. o Autocarros
Ligagcao Expansdo natural do .
Pedonal ier Em alternativa: cruzamento de
P tunel, shuttle com TWY

Ligacdao

Ground . .

S Vias de servu,ro ao Cruzamento de TWY Cruzamento de

. longo do pier TWY
Equipment
(GSE)
. ~ Cul-de-.sac dual Full TWY loop Full TWY loop

Circulagdo de taxilane

Aeronaves Bom aceso a0s Aceso aos hangars Aceso aos hangars
da TAP facilitado da TAP facilitado

hangars da TAP

Tempos de

Ligacdao de . . Embarque remoto
. do pier com recurso do pier com recurso
EET ] . .
a passadeiras a passadeiras e
rolantes escadas rolantes
+++ ++++ +++
34 26 17

embarque.

cruzamento de TWY

1,150m de percurso
pedonal desde a
emigragao até o final

1,180m de percurso
pedonal desde a
emigragao até o final
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1.4.4 Otimizagao das Plataformas
1.4.4.1 Area a Oeste do Terminal 2 — Plataforma 20

Foi identificada a oportunidade de construir trés posicdes remotas de Cddigo C a oeste do
Terminal 2, tendo sido estudados dois layouts possiveis, ver Figura 17. Considera-se que a
op¢dao em cul-de-sac é a mais vantajosa, tendo em conta a minimizacdo do impacto
operacional nas placas e vias de circulagdo adjacentes.
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Layout A — Cul-De-Sac Layout B — Loop Connection

Figura 17: Opgbes de Desenvolvimento 3x Posicbées Codigo C.

1.4.4.2 Plataforma 50

Na placa 50, foi identificada a oportunidade de converter o stand 500 numa posicdo regular,
ver Figura 18. Atualmente, esta posicao é utilizada apenas em situacdes de contingéncia, mas
pretende-se que possa passar a ser utilizada para embarque e desembarque de passageiros
como posi¢do remota.
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Figura 18: Posicdo adicional Plataforma 500.
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1.4.4.3 Area Adjacente a Soleira da Antiga Pista 17

Na eventualidade de uma decisdo favoravel a uma expansdo da capacidade para 42/45
movimentos por hora, serda necessaria, ainda que de forma faseada, a construcdo da
plataforma norte junto ao pier existente (NSCH). Esta intervenc¢do implica a eliminagao
completa da area atualmente ocupada pelo AT1, que foi definida neste projeto para o
estacionamento de aeronaves de carga. Para viabilizar a sua remogao, propde-se a criagao de
trés novas posicdes de estacionamento para aeronaves de carga, na area pavimentada
adjacente a antiga soleira da pista 17, ver Figura 19.

Estas posi¢cdes de estacionamento poderdo também ser utilizadas por aeronaves de carga,
permitindo um acesso facilitado ao complexo de carga.
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Figura 19: Trés posicées adicionais para aeronaves de carga na antiga soleira 17.

1.5.1 Contexto

As intervengGes propostas para os terminais concentram-se na drea de processamento de
passageiros com destino ou origem fora do espago Schengen (NSCH), por forma a dar
resposta ao crescimento previsto deste tipo de trafego nos horarios de pico.

1.5.2 Melhoramento da Qualidade de Servigo: Ampliagcdao do Corpo Central do Terminal 1

Um dos principais constrangimentos identificados no Aeroporto Humberto Delgado é a
limitacdo de espaco fisico na zona de controlo de passaporte e nas salas de embarque Nao
Schengen.

O pier existente apresenta uma largura reduzida face ao numero elevado de salas de
embarque em contacto e remotas existentes, o que compromete a circulagdo, o conforto e a
experiéncia geral dos passageiros nesta area, especialmente nos periodos de maior
movimento. Adicionalmente, as medidas de seguranca adicionais para os voos com destino
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aos Estados Unidos e ao Canada implicam um controlo na entrada das salas de embarque e
as areas de embarque ndo estao dimensionadas para garantir um nivel de servigco optimum.

Recentemente, a Agéncia para a Integracao, Migracdes e Asilo (AIMA) implementou um novo
sistema de controlo de passaportes, com o objetivo de reforgar a eficacia e a celeridade no
processamento dos passageiros. No entanto, a fase de transi¢cao tem-se revelado um desafio,
com aumentos significativos nos tempos de processamento e colocado pressao adicional
sobre este subsistema.

Para melhorar a qualidade de servico e a experiéncia ao passageiro, propde-se uma ampliagdo
do corpo central do Terminal 1, préximo da atual zona de controlo de passaportes, no espaco
disponivel entre o edificio de estacionamento coberto P2 e o edificio 31 de Ground Support
Equipment (GSE), Zona A, ver Figura 20.

e
Pier N

E‘ Parcjue P2

"

Figura 20: Zona A - Ampliacéo do Corpo Central do Terminal 1.

Destaca-se que a localizacao da zona A permite que a construgao seja realizada inteiramente
do lado terra (ou seja, fora da d4rea operacional do aeroporto), o que simplifica
significativamente os trabalhos e reduz os impactos na operacao durante o periodo de obra.

O projeto vista a melhorar a qualidade de servico dos passageiros NSCH, prevé a construgao
de uma nova infraestrutura com trés niveis.

Nivel 6 — Nivel da nova Imigracdo

e Sera criada uma zona de controlo de passaportes, para a relocalizacdo do processo de

Imigragao.
e Esta nova drea ficara ligada ao nivel 6 da zona de embarque ja existente para voos Nao
Schengen.
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Figura 21: Nivel 6 - Draft layout (em estudo)

Nivel 5 — Nivel da Emigracdo e novas Salas de Embargue Remotas

e Serdo criadas 10 salas de embarque para passageiros que se dirigem a avides
estacionados em posi¢cdes remotas, com transporte por autocarros dedicados a cada
voo (as chamadas “bus gates”).

e Dentro delas, serdo proporcionadas salas de embarque fechadas e amplas para
processar os voos com destino aos Estados Unidos e ao Canada.

e Em consequéncia, as portas de embarque remotas atualmente localizadas no Pier Ndo
Schengen servirdo apenas de contingéncias, o que permitird reduzir a pressdo sobre
essa zona e libertar espaco para portas de embarque com acesso direto ao avido.

e A drea atualmente ocupada pela sala de imigracdo serd convertida numa zona
comercial, onde os passageiros de voos Ndo Schengen poderdo permanecer
confortavelmente antes de embarcar.
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Figura 22: Nivel 5 - Draft layout (em estudo).

Nivel 4 — Nivel de pick-up dos passageiros, nivelado com a plataforma para aeronaves

e Serdo criadas circulagbes verticais dedicadas a cada porta de embarque, onde os
passageiros poderdo aceder diretamente aos autocarros para embarque remoto.

e Esta a ser estudada a configuracdo de estacionamento e circulacdes de autocarros
para garantir eficiéncia operacional e redundancia. Devera ser confirmado na préxima
fase de desenvolvimento do projeto.

e Estdaserestudado ainstalacdo de novos nucleos de circulagdo vertical para a chegada
dos passageiros transportados por autocarro a partir de posicdes remotas. Estes
acessos permitirdo que os passageiros se desloquem de forma mais direta até a nova
area de controlo de passaportes no nivel 6.
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Figura 23: Nivel 4 - Draft layout (em estudo).

Nivel 3 — Nivel de instalacGes de apoio, nivelado com o lado terra

e Asinstalagdes para fornecedores e acessos para o posto de controlo lado ar e para o
cais de mercadoria e residuos serdo mantidos.

e Esta a ser estudada a opcdo de acesso alternativo ao nivel superior de pick-up de
passageiros mediante rampa desde o nivel 3 e circulacdo lado ar a volta do edificio 31
existente. Deverd ser confirmado na préxima fase de desenvolvimento do projeto.
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Figura 24: Layout em estudo - Acesso ao apron norte mediante rampa desde o nivel 3 e circulacdo lado
ar a volta do edificio 31 existente.
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1.5.3 Pier Norte

Foram estudadas trés opgdes conceituais de configuragao do novo pier norte:Tabela 5

Tabela 5: Opcées de configuracdo do novo pier norte.

Ref. Designagdo Descrigao
Exclusivo para operagdes walk-in walk-out (WIWO) e
#1 | Opcdo A: Pier ao nivel da plataforma remotas, sem segregacdo de fluxos de partidas e de
chegadas

Exclusivo para operagdes walk-in walk-out (WIWO) e
#2 | Opgdo B: Pier de multiplos niveis simplificado | remotas, com segregacdo de fluxos de partidas e de
chegadas

#3 | Opcdo C: Pier de multiplos niveis Embarque e desembarque por manga

1.5.3.1 Opgdo A: Pier ao nivel da plataforma

Exclusivo para operagbes walk-in walk-out (WIWQO) e remotas com autocarro,
proporcionando um acesso direto e simplificado aos autocarros.

Ndo proporciona a segregacao vertical dos fluxos de passageiros Nao Schengen para partidas
e chegadas nao seguras, portanto o desembarque de voos de origem nao segura deve ser
necessariamente realizado por autocarros, ver Figura 25.
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J Gate Lounges

External Bus Route for External Bus Route for
non-secure arivals non-secure arivals

Gate Lounge Corridor Gate Lounge
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Departures Only
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3
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Figura 25: Opg¢do A: Pier ao nivel da plataforma.

1.5.3.2 Opcgado B: Pier de multiplos niveis simplificado

Exclusivo para operagdes walk-in walk-out (WIWO) e remotas com autocarro,
proporcionando um acesso direto e simplificado aos autocarros. Proporcionar a segregacao
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vertical dos fluxos de passageiros Ndao Schengen para partidas e chegadas nao seguras, ver

Figura 26.
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Figura 26: Opcdo B: Pier de multiplos niveis simplificado.

1.5.3.3 Opgdo C: Pier de multiplos niveis

Este modelo permitird a operacdo com pontes telescépicas, walk-in walk-out (WIWO) e
remotas com autocarro, além de proporcionar a segregacao vertical dos fluxos de passageiros
N3o Schengen para partidas e chegadas ndo seguras, ver Figura 27.

AééOPORTOS
DE ponTUGAL POWERED BY le:l {

AIRPORTS



Gate Lounge Cormidor Gate Lounge
4I—J T e —
Ar Bridge Vil ™ by mcosee [ Amenities - Public [ | Retail
b Pty = —canmnion L Lo ioe AL E e i a L L " 1. A e ikl s TS S Il S han Lk p— -
pESsstess 5 FoIIiis £3 BOH M vce
! Seqreqated ] i / i ;
i Al Comcor ' [ | circulation - Airside - Arivals
! o '
e st B B 2 ‘_! Circulation - Airside - Departures ~

U Gate Lounges

== Non-secure arrivals
- Secure arrivals

= = Departure

Level 5
Departures

[ﬂ C::% ::ﬂ\ ﬁ Secure Arrivals
; o L e

CZZ=37y CIz=77y EEssg7y [Z==-- Level4 (Apron)
¢! Rt 3 Bus Gate Departures
Non-Secure Arrivals

P

Al
DE PORTUGAL

ROPORTOS

g le

Figura 27: Opgdo C: Pier de muiltiplos niveis.

As trés opgdes sdo comparaveis em termos de capacidade e apenas diferem no tipo de
operacdo e qualidade de servico. Cabe referir que o nivel de complexidade do pier tem
impacto no prazo de execugdo.

1.5.4 Subsistemas do Terminal 1

1.5.4.1 Sala de Recolha de Bagagens

Para responder a procura nos periodos de maior movimento, correspondente a um cenario
de 45 movimentos de aeronaves por hora (ATM/h), podera ser necessario instalar até mais
dois tapetes de recolha de bagagens. As localizagGes previstas para estas novas unidades
estdo assinaladas na imagem abaixo. Para permitir esta expansdo, sera necessario alargar a
atual sala de recolha de bagagens, ocupando parcialmente um nivel do edificio de
estacionamento P2, ver Figura 28.
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Figura 28: Tapetes de recolha de bagagens adicionais.
1.5.4.2 Atrio de Chegadas

Também o atrio de chegadas sera alvo de expansdo na area disponivel a frente do cilindro,
ver Figura 29.
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Figura 29: Expansdo da sala de chegadas.
1.5.5 Terminal 2

No geral, o Terminal 2 ndo requer melhorias adicionais de infraestrutura com a relocalizacdo
de algumas companhias aéreas para o Terminal 1.
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1.6 Avaliacao de Avaliacao de Alternativas de Desenvolvimento —
Lado Terra

1.6.1 Parques de Estacionamento

A maioria dos parques de estacionamento do Aeroporto Humberto Delgado regista
atualmente taxas médias de ocupacdo elevadas, registando-se em alguns deles valores
proximos da capacidade maxima.

Encontra-se em fase de planeamento um conjunto de intervengdes a curto prazo,
designadamente a reformulagdo da zona de chegadas (curbside), conforme descrito no
capitulo 3.1.4.1, e a reabertura da circulagdo rodoviaria na Rua D (atualmente fechada ao
trafego e usada como estacionamento). Estas intervengdes implicardo a perda de lugares de
estacionamento, tanto de forma tempordria, durante o periodo de obra, como de forma
permanente, apos a sua conclusao.

Paralelamente, a procura continua a crescer, tendo ja sido necessario condicionar ou
restringir a comercializagdao de determinados produtos, nomeadamente as reservas de longa
duragdo e novas avengas para funcionarios.

A oferta existente fora do perimetro aeroportudrio mantém-se dinamica, o que evidencia o
crescimento de uma procura nao satisfeita dentro dos limites do aeroporto.

Neste enquadramento, encontram-se em analise diversas propostas para o aumento da
capacidade de estacionamento listados na Figura 30.

Figura 30: Identificacdo dos parques de estacionamento.
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1.6.1.1 Parque P6: Novo Estacionamento para Funciondrios

O projeto de reformulagdo da zona de chegadas (curbside) prevé a desativagdao do atual
parque de espera de taxis, que serd relocalizado para o Parque P3, junto ao silo Rent-a-Car.

Esta alteracao poderd permitir a afetacdao da atual zona de espera de taxis ao estacionamento
de funcionarios, nomeadamente através da expansao do Parque P6, contiguo a essa area.

Ref. Descricao llus

Possibilidade de ampliar e
reorganizar o Parque P6 e
eventualmente construir um
nivel superior, para criacdo de
aproximadamente 120 a 200

Parque P6 o )
lugares adicionais.

Para funcionarios e
estacionamento de curta
duragao.

1.6.1.2 Parque DHL: Novo Estacionamento Publico Remoto

O terreno anteriormente afeto a DHL corresponde a uma parcela atualmente desocupada,
localizada junto ao limite do perimetro aeroportuario e contigua a zona do Prior Velho.

A DHL desistiu do interesse em desenvolver neste local um centro logistico de apoio as suas
operagdes de carga no aeroporto.

Apesar de se encontrar relativamente afastado do Terminal 1, o terreno beneficia de uma
localizagdo estratégica, com boa acessibilidade as principais vias rodoviarias da regiao.

Ref. Descrigao llustragdo

Possibilidade de construir um
estacionamento de superficie
com aproximadamente 550

Parque lugares.

DHL
Para avencas de funciondrios e
estacionamento de curta e longa

duracdo.

1
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1.6.1.3 Parque Nora: Expansdo do Estacionamento Publico Remoto

O Parque Nora é uma infraestrutura de estacionamento situada na zona norte do aeroporto,
a uma distancia consideravel do Terminal 1.

O denominado Parque da Rua D corresponde a uma via que, ha cerca de uma década, foi
adaptada para funcionamento como parque de estacionamento exclusivo para utilizadores
com subscri¢do. A sua desativagdao como parque estd prevista a médio prazo, com o objetivo
de viabilizar a criagao de novos fluxos de trafego com ligagao a 2.2 Circular, uma das principais
vias rodoviarias da cidade de Lisboa.

Estd a ser considerada a possibilidade de expansdo do Parque Nora, seja através de uma
redefinicdo do layout atual ou através da construcdo de pisos adicionais, que poderdo cobrir
parcial ou totalmente a atual area de estacionamento a superficie.

Ref. Descrigao llustragao

Possibilidade de construir mais
um ou dois niveis, para criacdo
de aproximadamente 270 a

Parque 1,070 lugares adicionais.
Nora
Para avencas de funciondrios e

estacionamento de curta e longa
duracdo.

1.6.1.4 Parque P3: Expansdo do Estacionamento Publico de Longa Durag¢do

A drea do Parque P3 que se mantera afeta ao estacionamento apds a intervencdao de melhoria
da zona de chegadas (curbside) poderd ser expandida verticalmente, através da construcao
de um ou dois pisos adicionais.

A sualocalizagdo, muito préxima do Terminal 1, permite um acesso rapido e conveniente para
passageiros e acompanhantes.

O parque beneficia ainda de boas acessibilidades rodovidrias, tanto a 2.2 Circular como a
Rotunda do Reldgio, principal ponto de ligagcdo ao centro da cidade.
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Parque P3

Descricao

Possibilidade de construir mais
um ou dois niveis, para criacdo
de aproximadamente 330 a 650
lugares adicionais.

Para avencas de funciondrios e
estacionamento de curta e longa
duracao.
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1 - Pier sul, apron sul e reconfiguragdo do pier central (em construgéo)
2 - Area prevista para a nova torre de controlo ATC

3 - Conversado da posi¢do 500 em uma posicdo comercial regular

4 - Construgdo de trés posigcbes para aeronaves codigo C

5 - Ampliacdo do corpo central do Terminal 1

6 - Quter taxiway e abertura RET H2

7 - Construgdo da plataforma norte

8 - Construgdo do Pier norte

9 - Melhoramentos da capacidade do Terminal 1

10 - Construgde das entradas multiplas das pista 20 (até ao glide)

11 - Reconfiguragdo do curbside de chegadas
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2 Simulacao Dinamica - Aeroporto de Lisboa

Para suportar a analise da capacidade e eficiéncia operacional do Aeroporto Humberto
Delgado, recorreu-se ao software AirTOP, da Transoft Solutions, uma ferramenta avan¢ada
de modelacdo e simulacdo aeroportudria. A utilizacdo do AirTOP possibilitou uma avaliacao
dindmica e integrada da performance do aeroporto e das propostas do desenvolvimento para
os diferentes cendrios de capacidade, simulando com detalhe as opera¢des de pista,
movimentos no sistema de taxiways, ocupagdes de stands assim como as operagdes nos
processos de passageiros nos terminais.

Em particular, este software é usado por varias entidades de navegacao aéreas europeias €
internacionais, varios operadores aeroportuarios (nomeadamente Gatwick Airport Limited),
e empresas internacionais de consultoria aeroportuaria.

Por outro lado, destacamos as seguintes referencias do consultor técnico Mott MacDonald
para a realizacdo de simulagGes dinamicas no ambito de elaboracdo de planos diretores ou
estudos de capacidade: Aeroporto Complementar de Lisboa no Montijo, Hong Kong, London
Heathrow e London Stansted no Reino Unido, John F. Kennedy nos Estados Unidos, Singapore
Changi, Auckland na Nova Zeladndia, Jorge Chavez no Peru, José Maria Cérdova na Colémbia,
Barcelona El Prat na Espanha e Shenzhen Bao'na na China.

A Figura 31 ilustra excertos do modelo desenvolvido para os Terminais 1 e 2 do Aeroporto
Humberto Delgado:

Extrato Terminal 1 —Zona de Seguranca

AEROPORTOS
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Extrato Terminal 2 -Zona de Embarque

Figura 31: Extratos do modelo AirTOP Terminal 1 e Terminal 2.

2.2.1 Calibragdo do Modelo Lado Ar - Cendrio Existente

Foi conduzido um processo rigoroso de calibracdo do modelo, com o objetivo de assegurar
gue os resultados da simulacdo obtidos para o dia selecionado para o efeito (19 de agosto de
2024) refletem com precisdo as operacoes reais do aeroporto.

Importa referir que a calibracdo foi realizada com base no programa de voos planeado, com
o intuito de excluir fatores externos, como as condi¢des meteoroldgicas.

Os resultados preliminares da calibracdo foram apresentados a NAV em 5 de novembro de
2024, tendo sido identificadas oportunidades de melhoria em alguns dos parametros
utilizados. Posteriormente, a ANA solicitou o apoio da Eurocontrol para aprofundar o
processo de calibracdo do modelo. Foram realizadas varias sessGes de trabalho conjuntas com
a presencga da Eurocontrol, NAV Portugal e TAP Portugal. O processo de calibragdo foi dado
por concluido quando os resultados da simulacdo passaram a refletir os dados operacionais
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reais do dia selecionado. Desta forma assegura-se que o modelo reproduz, tanto quanto é
possivel num modelo matematico, a operagao real do aeroporto.

Grande parte do exercicio de calibragdo foi realizado através da comparagdo entre os
resultados do modelo e as métricas extraidas do sistema CCPM (Continuous Capacity and
Performance Monitoring). O CCPM é uma aplicagao que fornece aos principais intervenientes
aeroportudrios uma visdao pds-operacional abrangente, através de uma monitorizagao
continua (24/7) da capacidade e desempenho das trajetdrias de voo, enriquecida com dados
da Network Manager (NM).

A aplicagdo baseia-se no conceito de recolha automatizada de dados de trafego
aeroportudrio, sendo necessario que os stakeholders fornecam dados ADS-B ou de vigilancia
local a superficie.

O CCPM disponibiliza o cdlculo automatico de indicadores como o numero de chegadas e
partidas (throughput), separacdes entre movimentos de chegada e partida, tempo de
ocupacao da pista, composicao do trafego, tempo e distancia de taxi-in e taxi-out, bem como
estatisticas de ocupacdo de posicbes de estacionamento. Trata-se de uma ferramenta
altamente recomendada para a realizacdo de andlises quantitativas detalhadas da operacao
e capacidade no lado ar (airside), no ambito de estudos ACAP (Airside Capacity and
Performance).

O Aeroporto de Lisboa foi um dos primeiros a utilizar o sistema CCPM, tendo iniciado a sua
utilizagao em outubro de 2021, continuando a utilizar a nivel tatico no ambito do Comité de
Performance de pista, servindo os inputs desta ferramenta como base de identificacdo de
mediadas de melhoria continua.

2.2.2 Pressupostos e Métricas Considerados

Antes de apresentar os resultados das simulacdes realizadas, importa detalhar e enumerar os
pressupostos utilizados, assim como clarificar algumas métricas criticas:

2.2.2.1 Separagbes e Dependéncias no Espaco Aéreo

No modelo, as separa¢des no espaco aéreo sao medidas no momento em que a aeronave
precedente sobrevoa a soleira da pista.

e Chegada-Chegada (A-A): Separacdo minima de 3NM.

e Partida-Partida (D-D): Separa¢do minima de 1,5min + 10seg de atraso do piloto.

e Partida-Chegada (D-A): A aeronave em partida deve, no minimo, ja ter saido do limite
da pista quando a aeronave em chegada toca a psita. Esta é uma subestimacdo da
capacidade potencial, pois ndo considera o RRSM (Reduced Runway Separation
Minima) que pode ser utilizado durante o dia e com boa visibilidade.

e Chegada-Partida (A-D): A descolagem pode iniciar assim que a chegada tiver
desocupado a pista (cauda da aeronave fora da faixa de 90m de largura).
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e Separacdo Chegada-Partida-Chegada (A-D-A): foi considerada uma separacdo minima
de 6NM, tendo sido realizados testes de sensibilidade com separacdes de 6,7NM
(“current ops”) e 5,5NM.

Importa referir que, durante o més de agosto de 2024, foi verificada uma separa¢do minima
média de 6,7NM, conforme a distribuicdo apresentada na Figura 32, extraida do CCPM, que
considera apenas pares de chegadas separados por menos de 10NM, focando assim nos pares
condicionados (as separagbes sao medidas no momento em que a aeronave a frente sobrevoa
a soleira da pista).
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Figura 32: Distribuicdo didria de separacdo A-D-A atual no AHD, extrato CCPM.

Uma analise mais detalhada pode ser consultada no Anexo 6.1 Distancias de Separac¢do A-D-
A do presente relatério, onde foi igualmente avaliada a performance nos picos horarios de
chegadas do més de agosto de 2024 que confirma este facto.

2.2.2.2 Sequencia¢do Dindmica

A sequenciacdo Chegada-Partida-Chegada (A-D-A), o modo atual de gestdo de espaco aéreo,
foi considerada ao longo de todo o dia de simulac¢ao, ver Figura 33.

Devido aos constrangimentos verificados, foram realizados testes de sensibilidade com
recurso a sequenciacao dinamica ajustada a procura de chegadas e partidas.

Arrivals vs Departures demand

i Departure pieaks Arrival peaks
\n::rease AA sépara[ion to enab!e ADDADDA uencing Reduce A-A separation
E ] i Deparfures to request.gaps

Figura 33: Procura de chegadas vs partidas.
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2.2.2.3 Defini¢cdo Métricas de Atraso

A métrica utilizada para medir os atrasos nas chegadas e partidas serd o Desempenho de
Pontualidade (OTP - On Time Performance), definido como a chegada ou partida no maximo
15 minutos apds o horario programado.

Embora ndo existam requisitos especificos de nivel de servico no que diz respeito ao
Desempenho de Pontualidade (OTP), é geralmente aceite que uma aeronave é considerada
pontual se aterrar até 15 minutos apds a hora prevista. E dada maior énfase ao desempenho
de pontualidade nas chegadas, uma vez que, por vezes, é possivel recuperar tempo perdido
apos partidas atrasadas. Para estas simulagdes, foi acordado com a NAV um objetivo de 95%
de OTP nas chegadas, tendo sido utilizado um objetivo de 80% para as partidas, de acordo
com as definicdes descritas abaixo.

Os resultados da simulacdo irdo apresentar a distribuicdo dos atrasos para cada cendrio, com
o objetivo de identificar o nimero de aeronaves que sofrem atrasos.

Atualmente, o atraso declarado é contabilizado apenas na porta (diferenca entre o Schedule
Off-Block Time - SOBT e o Actual Off-Block Time - AOBT). No modelo, o atraso cumulativo nas
partidas corresponde a soma dos potenciais atrasos na porta de embarque, assim como nos
taxiways e na pista e o atraso nas chegadas corresponde a soma dos potencias atrasos na
aproximacao e nos taxiways, conforme ilustrado nas figuras abaixo.

Desta forma, os atrasos medidos no modelo, em partidas, incluem duas componentes que
atualmente ndo sdo contabilizadas (atrasos nos taxiways e pista), o que significa que, ao
impor um limite de 15 minutos no modelo, estaremos a obter resultados conservadores
guanto ao desempenho operacional do aeroporto.

Defini¢ao de atraso nas partidas:

Gate Delay Taxi Delay Taxi Delay Runway Delay
Delay
Measurement. 1
[ 1
i i
] i Taxi
. Departure | . .
' i On Stand 7 T Queuing Departing
Stage I /;‘ ::’//4
,,,,,,,,,,,,,, A A
¥ ¥
[ I I 1
Aircraft Scheduled Off-Block Stop for Traffic and / or Join Runway Lift-Off
Action Departure Runway Crossing Runway Entry
Time Queue

Definicdo de atraso nas chegadas:

et Airborne Taxi Delay Taxi Delay
elay
Measurement Delay ,_1_‘ (—'L.
E ; ' i ; Taxi
i Arrival | Holding / ]
| stage | ; Circlir?g Final Approach On Runway V %
: ' i /ﬁ ﬂ
| | | | ' : ]
Aircraft Aircraft Begin Touchdown Runway Stop for Traffic on-Block
Action Enters Final Exit
Model Approach
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2.2.2.4 Velocidades de Aterragem

A calibracao da velocidade de aterragem foi efetuada com base numa comparagado detalhada
entre os dados operacionais reais do dia selecionado para calibracdo (19 de Agosto de 2024)
e os dados CCPM fornecidos pela Eurocontrol relativos ao més de agosto de 2024.

2.2.2.5 Utilizagdo das RET e Velocidade de Saida

Sendo o Aeroporto de Lisboa um aeroporto muito movimentado, com operag¢des de alta
intensidade na pista, considerou-se fundamental estudar o impacto do aumento da utilizagcao
das saidas rapidas de pista (Rapid Exit Taxiways — RET), com o objetivo de reduzir o tempo de
ocupacao da pista (Runway Occupancy Time — ROT).

Inicialmente, foram realizados estudos de sensibilidade relativos a velocidade de saida da
pista®, com o objetivo de avaliar o impacto desta varidvel na reducdo do tempo de ocupacdo
da pista. Foram testadas duas velocidades, 30 nds e 40 nés, para as RETs H2 e H4. Embora a
utilizacdo de uma velocidade superior tenha demonstrado beneficios na reducdo do tempo
de ocupacdo da pista, a TAP Portugal manifestou algumas preocupacdes relativas ao aumento
deste parametro.

De acordo com o extrato do CCPM apresentado na Figura 34, a velocidade média de saida é
superior na pista 20 (H3 = 40 nés, H1 = 45 nds) em comparacdo com a pista 02 (H4 = 35 nos),
ver Figura 34.
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Figura 34: Velocidades atuais na entrada das RET (ponto de tangéncia RET/RWY), extrato do CCPM
pela Eurocontrol.

6 Velocidade das aeronaves na pista no ponto de tangéncia do eixo desta com a curva de saida de pista.
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Apesar de se praticarem velocidades superiores no AHD, e conforme sugestao da TAP, a ANA
optou por ser conservativa na simulagao e foram utilizados valores médios de 30 nds para a
velocidade de saida das RETs H2 e H4, e de 35 nds para as RETs H1 e H3.

2.2.2.6 Travagem / Desaceleragdo

Como pressuposto base nas simulagdes, considerou-se o intervalo de travagem Low Braking.
Foram realizados testes de sensibilidade com base nas métricas apresentadas na Tabela 6. A
consideragao de um intervalo de travagem superior permitiria a saida da pista a velocidades
mais elevadas, reduzindo consequentemente o tempo de ocupag¢ao da mesma. No entanto,
optou-se por uma abordagem mais conservadora, utilizando o intervalo Low Braking.

Tabela 6: Pardmetros de desaceleracdo das aeronaves.

Low Braking Medium Braking Low to Medium Braking
(valores standard para (valores standard para (valores standard para
autobreak setting Low) autobreak setting Medium) autobreak de Low a Medium)

NB:1.9-2.1m/s2 NB:2.8-3.2 m/s2 NB: 1.9 -3.2 m/s2
WB: 1.7 - 1.8 m/s2 WB: 2.6 - 2.9 m/s2 WB: 1.7 - 2.9 m/s2

2.2.2.7 Numero de Aeronaves em Espera

Em simultaneo, considerou-se um total de sete aeronaves, quer posicionadas nos pontos de
espera para descolagem, quer em circulagdo em direcdo a pista de partida, em ambos os
sentidos. Este numero de referéncia foi definido com base na capacidade do sistema. O
objetivo desta medida é minimizar o numero de aeronaves em espera com 0s motores
ligados, contribuindo assim para a redugao do impacto ambiental.

Esta regra foi integrada no modelo de forma a assegurar que o nimero de aeronaves em
espera nunca ultrapasse este limite.

2.2.2.8 Operacodes de Posigoes de Aeronaves
Foram utilizados os seguintes buffers de planeamento no modelo:

e Buffer nas posicGes de aeronaves de contacto: 15min

e Buffer nas posicGes de aeronaves remotas: 20min

e Push-back simulado, tomando em consideracdo a circulagdo de aeronaves nos
taxilanes.

2.2.2.9 Atravessamentos de Pista (operagdo pista 20)

O atravessamento da pista tem uma duracdo aproximada de 1 minuto, desde o momento em
gue a aeronave esta parada na stop bar, passando pela aceleracdo até a velocidade de taxi
de 15 nds, até a saida completa da cauda da aeronave da faixa da pista. Os atravessamentos
estdo associados a stop bars em ambos os lados da pista, permitindo ao controlador
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monitorizar as aeronaves, mantendo a pista livre (nenhum veiculo ou aeronave dentro da
faixa de pista).

Nas operagdes aeroportudrias, as chegadas e partidas tém sempre prioridade sobre os
atravessamentos. A autorizagdo para atravessar sé é concedida se nao existir outro trafego
na faixa da pista, i.e. se as aeronaves (ou outros veiculos) que cruzam a pista ja tiverem
desocupado a pista. O atravessamento pode ocorrer assim que a aeronave que utiliza a pista,
em chegada ou partida, ultrapassar o ponto de espera para a sua travessia. Esta autorizagao
depende ainda da distancia da proxima aeronave em aproximacao, que deve estar, no
minimo, a 2,3 milhas nduticas da soleira 20 — valor que resulta da soma de 2 milhas nduticas
correspondentes a fase final e estabilizada da aproximacgao, durante a qual ndo pode existir
trafego na pista, e 0,3 milhas nauticas relativas a soleira deslocada.

As aeronaves alinhadas para descolagem blogueiam o atravessamento da pista. No entanto,
estd definido um tempo maximo de espera para o atravessamento, fixado em 5 minutos. Caso
uma aeronave esteja a espera por esse periodo, a autorizagdo para atravessar a pista passa a
ter prioridade sobre o alinhamento da préxima aeronave para descolagem.

O ponto de atravessamento preferencial para aeronaves em partida é o A6, embora os pontos
TS5, U5 e U7 também estejam disponiveis para esta finalidade. E possivel realizar
atravessamentos simultaneos em pontos diferentes, como por exemplo A6 e T5, desde que
sejam cumpridas as condi¢cOes de seguranca e coordenacdo. Para evitar acumulacdo de
aeronaves a espera, existem regras de reencaminhamento que permitem utilizar pontos
alternativos, como recorrer a T5 caso ja exista uma aeronave a espera em A6, ver Figura 35.

Todas estas regras, entre outras, foram introduzidas no modelo por forma a simular de forma
tdo prdéxima quanto possivel, a operacdo real do AHD.

Figura 35: Atravessamentos Pista 20.

2.2.3 Limita¢des do Software/Modelo de Simulagdo

Durante todas as fases de apresentacdo e discussdo dos resultados, a ANA Aeroportos
manteve total transparéncia relativamente as dificuldades identificadas, nomeadamente no
gue diz respeito as limitacdes do modelo de simulagdo utilizado.
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Nesse sentido, a ANA, em colaboragdo com a Mott MacDonald e a Transoft Solutions
(empresa detentora do software), empenhou-se em integrar o maior niUmero possivel de
recomendacgdes fornecidas pela Eurocontrol e pela NAV Portugal. Para além disso, procedeu-
se a calibragdao do modelo, com o objetivo de mitigar e contornar algumas destas limitagdes,
através de diversas sessdes de trabalho conjuntas com as entidades mencionadas.

Apresenta-se abaixo um resumo das principais limitagdes e dificuldades identificadas, bem
como das solugdes adotadas para mitigar ou ultrapassar essas questdes.

2.2.3.1 Fatores Externos

Os modelos dependem de um DDFS (Design Day Flight Schedule) especifico, sendo integrados
no modelo de acordo com os horarios de chegada e partida definidos nesse DDFS.

As simulacbGes ndo consideram fatores externos a infraestrutura aeroportuaria, tais como
vento, condigdes meteoroldgicas, condi¢des de visibilidade, regulamentos Air Traffic Flow
and Capacity Management Regulations (ATFCM), atrasos acumulados noutros aeroportos,
fatores humanos, falhas técnicas nas aeronaves ou nas instalacdes aeroportudrias, entre
outros.

Em particular, ndo toma em consideracdo o efeito “bola de neve” repetitivamente
mencionado pela NAV. O efeito “bola de neve” refere-se a forma como um atraso ou
perturbacdo inicial pode rapidamente escalar e causar problemas maiores e generalizados
em toda a rede de uma companhia aérea. Isto acontece porque os voos estdo interligados,
sendo que atrasos num voo podem afetar voos de ligacdo, hordrios das tripulacdes e até as
operacles nos aeroportos. O efeito “bola de neve” é muito dificil de quantificar ja que
depende de multiplos fatores externos. Por outro lado, uma aeronave pode sair com atraso,
mas nao necessariamente voltar com atraso, pois pode recuperar o atraso quer em voo quer
na rotacao no aeroporto de destino. A forma de contornar este efeito foi a definicdo de um
fator de Desempenho de Pontualidade (OTP) exigente por forma a que a infraestrutura ndo
imponha atrasos significativos nas partidas, limitando assim o contributo da infraestrutura do
aeroporto para esse efeito “bola de neve”.

Note-se que, também nao foi possivel considerar as inspeg¢des visuais de seguranga de pista,
de uma duragdo aproximativa de 5min e devidamente coordenadas com a utiliza¢do da pista
para minimizar as interferéncias. Ainda assim considera-se que estas interrupg¢des sao
eventos pontuais que ndo tém impactos suficientemente significativos para alterar as
conclusdes do estudo.

2.2.3.2 Inputs Numéricos

De um modo geral, os inputs numéricos do modelo AirTOP, exigem valores discretos e nao
admitem distribui¢des probabilisticas. Como exemplo, foi introduzida uma separacdao média
entre aeronaves em vez de uma distribuicao.
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Sempre que aplicavel, os inputs numéricos foram calibrados com base em dados locais e
ajustados para refletir comportamentos observados na realidade, tais como velocidades e
aceleragOes das aeronaves, utilizagao das saidas rapidas de pista e tempos de ocupagdo da
pista.

Quando ndo foi possivel calibrar localmente, adotou-se uma abordagem conservadora,
garantindo uma margem de resiliéncia suficiente (por exemplo, ndo considerando o RRSM e
incluindo atrasos médios de reagao dos pilotos apds autorizagao para descolagem).

2.2.3.3 Pardmetros das Aeronaves

Apenas os tipos de aeronave incluidos nos DDFS fornecidos foram considerados nas
simulagdes.

Os parametros de desempenho das aeronaves foram importados da base de dados BADA da
Eurocontrol. Sendo pardmetros standard, estes foram revistos e calibrados com base em
dados locais, nomeadamente velocidades de aproximacdo e toque na pista, velocidades nas
saidas de pista e configuracdes de travagem.

2.2.3.4 Espaco Aéreo e Separagdes entre Aeronaves

O moddulo Aircraft Airside do software AirTOP apresenta limitacdes ao nivel da modelacdo do
espaco aéreo, nomeadamente ao restringir o nimero de pontos de passagem, segmentos de
aproximacao ou rotas, que sdo limitados e retos. Por esse motivo, o modelo de espaco aéreo
foi simplificado, procurando representar o Point Merge System o mais fielmente possivel.

As separacoes entre aeronaves sdo definidas através de matrizes que permitem valores
discretos e ndo distribuicées. Como o software calcula e aplica as separacdes com precisao,
os valores introduzidos correspondem as médias observadas ou esperadas das separagoes
(por exemplo, um valor de entrada de 6 milhas nduticas para representar uma meta de 5,5
milhas nauticas na sequéncia chegada-partida-chegada - A-D-A).

Os atrasos na reac¢do dos pilotos sdao modelados de forma precisa ao adicionar um tempo
médio adicional as separag¢des entre aeronaves.

Importa referir que o AirTOP apresenta bastantes limitagdes significativas na realizacao de
uma sequenciacao otimizada dos voos de partida, nomeadamente no que respeita a
consideracdo das categorias Wake Turbulence Category (WTC) ou a definicdo de objetivos
minimos de atraso. Por este motivo, considera-se que o modelo apresentado assume uma
abordagem conservadora, uma vez que uma sequencia¢do otimizada permitiria aumentar a
capacidade da pista através da reducdo da separacdo entre partidas consecutivas.

2.2.3.5 Consisténcia do Modelo

A construcdo do modelo foi baseada num conjunto abrangente de pressupostos, dados
calibrados localmente e metodologias rigorosas. Embora ndo incorpore fatores externos a
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infraestrutura aeroportuaria, como condi¢des meteoroldgicas ou regulamentacao ATFCM,
inclui um ndmero significativamente superior de varidveis do que uma andlise estatica
tradicional, permitindo uma avaliagao detalhada e realista do desempenho operacional.

Apesar das limitacdes técnicas e operacionais identificadas’, considera-se que o modelo de
simulagdo desenvolvido apresenta um elevado grau de representatividade da operagao atual
do AHD e fornece uma base robusta e fidedigna para a andlise da capacidade e para o suporte
a tomada de decisao.

Importa ainda referir que o modelo nao serve apenas para replicar uma realidade operacional
com todos os parametros operacionais, mas sim para avaliar cendrios entre eles e comparar
os ganhos de uma melhoria operacional ou uma infraestrutura versus uma situacdao de
referéncia noutra configuragao.

2.2.4 Resultados Simulag¢do — Cenario (#1) DDFS 38 ATM/h (+)

Este cenario foi simulado com as seguintes infraestruturas e parametros operacionais, ver
Tabela 7.

Tabela 7: Infraestruturas e pardmetros operacionais para o Cendrio (#1) - 38 ATM/h (+).

Cenario de capacidade
(DDFS)
38 ATM/h (+)
I) Abertura RET H2 (sem outer taxiway) -
I) Entradas multiplas de pista até a glide da pista 20 (OED) -
I) Entradas multiplas de pista até a soleira 20 -
PO) Redugdo da separagdo A-D-A média de 6.7MN (“Current Ops”)

Nova Infraestrutura (1)

Parametro Operacional (PO)

(
(
(
(

3 posi¢des adicionais ao Norte da pista -
Novo Pier Norte e plataforma Norte -

para 6MN Incluido
Pista 02/20 (PO) Aplicagdo de A-A nos picos de chegadas Incluido

(PO) Velocidade de saida das RETs sentido 02-20 RET H4: 30 knots

. , . RET H1: 35 knots
(PO) Velocidade de saida das RETs sentido 20-02 RET H3: 35knots
Low Breaking
(PO) Modo de travagem de aeronaves NB:1.9-2.1m/s2
WB: 1.7 - 1.8 m/s2

(1) Outer Taxiway Uniform (OED) -
Taxiways (1) Extensdo do Taxiway Uniform entradas multiplas (OED) -

(1) Extensdo do Taxiway Uniform para entradas multiplas soleira 20 -

(1) Novo Pier Sul e plataforma Sul Incluido

(1) Conversdo da posi¢do 500 em posicdo regular Incluido
Plataformas (1) 3 posicoes adicionais no Terminal T2 Testado

(N

(i)

7 Recorde-se que, conforme ja referido, este software, tal como outros semelhantes, é utilizado, apesar das suas
limitagOes, por aeroportos em todo o mundo como a melhor ferramenta disponivel para modelar operagdes e
planear desenvolvimentos de forma consistente, equilibrada e informada.
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A Tabela 8 resume os resultados da simulagdo do lado ar para a operagdo na pista 02.

Tabela 8: Resultados Cendrio #1 - 38 ATM/h (+) - Pista 02.

RWY02 Existing Infrastructure

COMBINED DELAYS 6 NMADA
00:25:53

6NM ADA -Arrivals Peak Priority
00:20:52

Total Arrival Delay - Maximum

Arrivals Total Arrival Delay - P95 00:18:30 00:15:43
Total Arrival Delay - Average 00:06:31 00:05:13
% Aircraft delayed <= 15min 86% 94%
Total Departure Delay - Maximum 00:19:10 00:21:40
Total Departure Delay - P95 00:12:27 00:13:38
LGSR Total Departure Delay - Average 00:04:31 00:05:07
% Aircraft delayed <= 15min 98% 97%
Combined % Aircraft delayed <= 15min

RUNWAY THROUGHPUT 6 NMADA 6NM ADA -Arrivals Peak Priority

Arrivals Peak

Arrivals

Arrivals 95th Percentile 23 24

BEETTES Departures Peak 26 26
p Departures 95th Percentile 24 24

. Combined Peak 46 47
il Combined 95th Percentile 44 44

e A priorizacdo das chegadas no pico da tarde é necessdria para reduzir o atraso aéreo
P95 para cerca de 15 minutos.

e Asaidardpida H2 (RET H2) e a taxiway exterior ndo sdo necessarias do ponto de vista
da capacidade ou desempenho; contudo, a redugdao do tempo de ocupagdo da pista
(ROT) pode proporcionar uma margem operacional adicional.

e 98% das partidas registam um atraso total (no estacionamento + rolagem + espera na
pista) igual ou inferior a 15 minutos.

e A utilizacdo da posicdo 500, da placa militar (AT1) é necessaria para garantir
capacidade suficiente de estacionamento.

e A infraestrutura de pista existente é suficiente para acomodar uma procura até 38
movimentos por hora (ATM/h).

A Tabela 9, resume os resultados da simulacdo do lado ar para a operacdo na pista 20.
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Tabela 9: Resultados Cendrio #1 - 38 ATM/h (+) - Pista 20.

RWY20 Existing Infrastructure

COMBINED DELAYS 6 NMADA 6NM ADA - Arrivals Peak Priority

Total Arrival Delay - Maximum 00:25:31 00:20:37

Arrivals Total Arrival Delay - P95 00:18:14 00:15:29

Total Arrival Delay - Average 00:06:28 00:05:03
% Aircraft delayed <= 15min 87% 94%

Total Departure Delay - Maximum 00:23:40 00:27:48

Total Departure Delay - P95 00:13:28 00:17:30

LRI Total Departure Delay - Average 00:05:24 00:06:22
% Aircraft delayed <= 15min 98% 93%

Combined % Aircraft delayed <= 15min
RUNWAY THROUGHPUT 6 NM ADA

6NM ADA - Arrivals Peak Priority
Arrivals Peak

Arrivals

Arrivals 95th Percentile 24 24

B ETTES Departures Peak 26 26
p Departures 95th Percentile 24 24

. Combined Peak 46 46
Combined Combined 95th Percentile 43 42

e A priorizacdo das chegadas no pico da tarde é necessaria para reduzir o atraso aéreo
P95 para cerca de 15 minutos.

e A posicdo 500, a placa militar (AT1) sdo necessarias para garantir um numero
suficiente de posicdes de estacionamento.

e 98% das partidas registam um atraso total (posicdo, rolagem e espera na pista) igual
ou inferior a 15 minutos.

e A infraestrutura de pista existente é suficiente para suportar uma procura até 38
movimentos por hora (ATM/h).

2.2.5 Resultados Simulag¢do — Cenario (#2) DDFS 40 ATM/h

Este cenario foi simulado com as seguintes infraestruturas e parametros operacionais, ver
Tabela 10.

Tabela 10: Infraestruturas e pardmetros operacionais para o Cendrio (#2) - 40 ATM/h.

Cenario de capacidade

Nova Infraestrutura (1)

R ) (DDFS)
Parametro Operacional (PO) 40 ATM/h
(1) Abertura RET H2 (sem outer taxiway) Testado
(1) Entradas multiplas de pista até a glide da pista 20 (OED) Testado
(1) Entradas multiplas de pista até a soleira 20 -
(PO) Reducdo da separagdo A-D-A média de 6.7MN (“Currrent ,
Ops”) para 6MN Incluido
Pista 02/20 (PO) Aplicagdo de A-A nos picos de chegadas Incluido
(PO) Velocidade de saida das RETs pista 02 RET H4: 30 knots

RET H1: 35 knots
RET H3: 35knots
Low Breaking

(PO) Velocidade de saida das RETs pista 20

(PO) Modo de travagem de aeronaves NB:1.9-2.1m/s2
WB: 1.7 - 1.8 m/s2
Taxiways (1) Outer Taxiway Uniform (OED) Testado
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I) Extensdo do Taxiway Uniform entradas multiplas (OED) Testado
I) Extensdo do Taxiway Uniform para entradas multiplas soleira

I) Conversao da posi¢do 500 em posigao regular Considerado

Plataformas I) 3 posi¢Ges adicionais no Terminal T2 -

I) 3 posicBes adicionais ao Norte da pista -
i) Novo Pier Norte e plataforma Norte -

(1)
(1
0
() Novo Pier Sul e plataforma Sul Considerado
(1
(1)
(1
(i)

A Tabela 11 resume os resultados da simulagao do lado ar para a operagdo na pista 02.

Tabela 11: Resultados Cendrio #2 - 40 ATM/h - Pista 02.

RET H2 OUTER TWY + U7, U8 RWY 20 ENTRIES

6NM ADA - RET H2 + Outer TWY +
Arrivals Peak Priority

RWY02 CURRENT OPS EXISTING TWY INFRASTRUCTURE

COMBINED DELAYS Current Ops 6,7NM 6NM ADA - RET H2 open 6NM ADA - RET H2 + Outer TWY

Total Arrival Delay - Maximum 00:43:26 00:27:36 00:27:37 00:19:49
Total Arrival Delay - P95 00:30:10 00:16:35 00:16:48 00:12:26
Total Arrival Delay - Average 00:08:51 00:05:20 00:05:28 00:04:18
% Aircraft delayed <= 15min 83% 94% 94% 99%
Total Departure Delay - Maximum 00:23:30 00:21:50 00:19:32 00:21:57
Total Departure Delay - P95 00:16:11 00:13:35 00:13:48 00:14:28
Total Departure Delay - Average 00:07:20 00:05:53 00:06:05 00:06:23
% Aircraft delayed <= 15min 93% 97% 98% 96%

96% 97%
6NM ADA - RET H2 + Outer TWY +
Arrivals Peak Priority

% Aircraft delayed <= 15min 88% 95%
Current Ops 6,7NM 6NM ADA - RET H2 open 6NM ADA - RET H2 + Outer TWY

Arrivals Peak 22 25 25 29

Arrivals 95th Percentile 24 24 26
Departures Peak 25 26 26 26
Departures 95th Percentile 24 24 25 25
Combined Peak 44 45 46 47

Combined 95th Percentile 42 44 43 44

e Areducgdo da separagao média A-D-A de 6,7 NM para 6 NM esta no limite do objetivo
P95 de 15 minutos para chegadas, mas melhora significativamente os atrasos.

e A priorizacao das chegadas no pico da tarde permite reduzir o atraso aéreo P95 para
menos de 15 minutos.

e Asaidardpida H2 (RET H2) e a taxiway exterior ndo sdo necessarias do ponto de vista
da capacidade ou do desempenho; no entanto, a reducao do tempo de ocupacgao da
pista (Runway Occupancy Time — ROT) pode proporcionar uma margem operacional
adicional.

e 99% das partidas registam um atraso em posicdo (gate delay) igual ou inferior a 15
minutos.

e A utilizacdo da posicdao 500, da placa militar (AT1) e das trés posicdes adicionais
adjacentes ao Terminal 2, sdo necessarias para garantir um numero suficiente de
posicGes de estacionamento.

e A infraestrutura de pista existente é suficiente para acomodar uma procura até 40
movimentos por hora (ATM/h).

A Tabela 12, resume os resultados da simulacdo do lado ar para a operacdo na pista 20.
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Tabela 12: Resultados Cendrio #2 - 40 ATM/h - Pista 20.

RWY20 CURRENT OPS EXISTING TWY INFRASTRUCTURE RET H2 OUTER TWY + U7, U8 RWY 20 ENTRIES

COMBINED DELAYS Current Ops 6,7NM 6NM ADA 6NM ADA-Newentne's U7,U8+TWYU GNMADA.- Newer}trles u7, U8+.-T\.NYU
extension extension + Arrivals Peak Priority
Total Arrival Delay - Maximum 00:44:29 00:31:20 00:31:17 00:17:06
Total Arrival Delay - P95 00:32:52 00:17:17 00:17:13 00:10:39
Total Arrival Delay - Average 00:09:10 00:05:37 00:05:35 00:04:02
% Aircraft delayed <= 15min 81% 92% 92% 99%
Total Departure Delay - Maximum 00:27:19 00:19:24 00:20:29 00:20:34
Total Departure Delay - P95 00:16:23 00:13:39 00:13:08 00:14:14
Total Departure Delay - Average 00:07:06 00:05:34 00:05:55 00:05:58
% Aircraft delayed <= 15min 93% 97% 97% 97%
% Aircraft delayed <= 15min 87% 94% 95% 98%
6NM ADA - New entries U7, U8 + TWY U 6NM ADA - New entries U7, U8 + TWY
extension U extension +Arrivals Peak Priority

RUNWAY THROUGHPUT Current Ops 6,7NM 6NMADA

Arrivals Peak y 25 25 29

Arrivals 95th Percentile 24 24 27
Departures Peak 26 26 26 25
Departures 95th Percentile 23 24 25 24
Combined Peak 44 46 47 46

Combined 95th Percentile 43 44 43 44

e A priorizacdo das chegadas no pico da tarde é necessaria para reduzir o atraso aéreo
P95 para menos de 15 minutos.

e A utilizacdo da posicao 500, da placa militar (AT1) e das trés posicdes adjacentes ao
Terminal 2 sdo necessdrias para garantir um numero suficiente de posicdes de
estacionamento.

e 99% das partidas registam um atraso em posicao igual ou inferior a 15 minutos; 60%
das partidas ndo registam qualquer atraso (DO = 60%).

e As entradas de pista U7 e U8 tém um impacto negligencidvel na redugdo dos atrasos
nas partidas.

e A infraestrutura de pista existente é suficiente para suportar uma procura até 40
movimentos por hora (ATM/h).

O desempenho da Pista 02 em compara¢ao com a Pista 20 é equilibrado, apresentando
valores médios, de percentil 95 (P95) e maximos de atraso muito semelhantes.

Foram realizados testes de sensibilidade para as entradas multiplas na soleira da Pista 20,
com o objetivo de avaliar o impacto das entradas adicionais. Os resultados indicaram um
desempenho pontual idéntico em termos de atrasos, com ou sem essas entradas, sugerindo
gue o beneficio associado é negligenciavel, ver Tabela 13.

Tabela 13: Estudo de sensibilidade das entradas multiplas até a soleira da pista 20.

NORTHERN PIER, RET H2 OUTER TWY + U7, U8 RWY20
ENTRIES AT THR 20

RWY20 - 6 NM ADA - ROT improvement + Arrivals Peak RWY20 - 6 NM ADA - ROT improvement + Arrivals Peak

Priority Priority + THR20 entries

Total Arrival Delay - Maximum 00:44:35 00:20:01 00:20:06

Total Arrival Delay - P95 00:30:35 00:15:10 00:15:10

RWY 20 NORTHERN PIER, RET H2 OUTER TWY + U7, U8 RWY20 ENTRIES

COMBINED DELAYS RWY20 - 6 NM ADA - ROT improvement

Arrivals

Total Arrival Delay - Average 00:09:01 00:06:05 00:06:08
% Aircraft delayed <= 15min 81% 94% 94%
Total Departure Delay - Maximum 00:40:13 00:39:36 00:38:52
Total Departure Delay - P95 00:30:44 00:29:41 00:27:11
Departures
Total Departure Delay - Average 00:11:44 00:12:11 00:10:34

% Aircraft delayed <= 15min
Combined % Aircraft delayed <= 15min 77% 81% 85%

RWY20 - 6 NM ADA - ROT improvement + Arrivals Peak
Priority + THR20 entries
Arrivals Peak k 35

RUNWAY THROUGHPUT

Arrivals

Arrivals 95th Percentile 25 29 29
Departures Peak 26 26 26
Departures N
Departures 95th Percentile 25 25 26
. Combined Peak 50 49 49
Combined N N
Combined 95th Percentile 48 438 48
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Embora as entradas multiplas na soleira da pista 20 reduzam o nimero de aeronaves Codigo
C que necessitam de cruzar a pista para descolar, tal ndo se traduziu numa melhoria
significativa nos resultados da simulagdao, uma vez que existe tempo suficiente para realizar
essas travessias entre movimentos.

2.2.6 Resultados Simulagdo — Estudo de Sensibilidade DDFS 40 ATM/h (perfil plano)

No ambito do cenario (#2) DDFS 40 ATM/h, foi igualmente testado um perfil de voos plano,
alinhado com a capacidade média da pista de 40 ATM/h, mantendo inalterados os restantes
parametros. Este exercicio teve como objetivo verificar o impacto da eliminagao dos periodos
de recuperagdo nos parametros de performance, bem como comparar o grau de
conservadorismo dos varios DDFS testados, avaliando qual representa uma maior exigéncia
sobre a infraestrutura.

A Tabela 14, resume os resultados da simulacdo do lado ar para a operac¢do na pista 02.

Tabela 14: Resultados Cendrio- 40 ATM/h Perfil Flat - Pista 02.

RWY02 Existing Infrastructure

6NM ADA + Arrivals Peak

Priority
00:19:54

COMBINED DELAYS 6 NMADA
00:37:45

Total Arrival Delay - Maximum

Total Arrival Delay - P95 00:28:10 00:15:26

Total Arrival Delay - Average 00:08:53 00:06:19
% Aircraft delayed <= 15min 81% 94%

Total Departure Delay - Maximum 00:28:05 00:32:56

Total Departure Delay - P95 00:18:08 00:19:10

LI Total Departure Delay - Average 00:06:27 00:09:25
% Aircraft delayed <= 15min 91% 84%

86% 89%
6NM ADA + Arrivals Peak

Priority

% Aircraft delayed <= 15min
RUNWAY THROUGHPUT 6 NM ADA

Arrivals Arrivals Peak 24 35
Arrivals 95th Percentile 24 27

Departures Departures Pe.ak 27 27
Departures 95th Percentile 25 25

Combined Combined Peak 47 45
Combined 95th Percentile 44 44

A comparacao direta entre os dois cenarios, DDFS 40 ATM/h com periodos de recuperacdo e
DDFS 40 ATM/h com perfil plano, evidencia que para a pista 02:

e O atraso P95 nas chegadas aumentou aproximadamente 12 minutos, passando de
16 minutos para 28 minutos.

e O atraso médio nas chegadas aumentou cerca de 3 minutos e 30 segundos.

e A percentagem de chegadas com atraso inferior a 15 minutos reduziu-se de 94%
para 81%.

e O atraso P95 nas partidas aumentou cerca de 5 minutos, de 13 para 18 minutos.

e O atraso médio nas partidas aumentou ligeiramente, em cerca de 40 segundos.

e A percentagem de partidas com atraso inferior a 15 minutos diminuiu de 97% para

91%.
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A Tabela 15, resume os resultados da simulagao do lado ar para a operagdo na pista 20.

Tabela 15: Resultados Cendrio - 40 ATM/h Perfil Flat - Pista 20.

RWY20 Existing Infrastructure

6NM ADA + Arrivals Peak
Priority

COMBINED DELAYS 6 NM ADA

Total Arrival Delay - Maximum 00:37:28 00:20:11

Total Arrival Delay - P95 00:27:54 00:15:38

Total Arrival Delay - Average 00:08:55 00:06:27
% Aircraft delayed <= 15min 82% 93%

Total Departure Delay - Maximum 00:23:18 00:22:49

Total Departure Delay - P95 00:15:30 00:16:27

Sepaitee Total Departure Delay - Average 00:06:29 00:07:38
% Aircraft delayed <= 15min 94% 93%

% Aircraft delayed <= 15min 88% 93%
6NM ADA + Arrivals Peak

Priority

RUNWAY THROUGHPUT 6 NMADA

. Arrivals Peak 24 34
D Arrivals 95th Percentile 24 27
Departures Departures Peak 25 26

Departures 95th Percentile 24 24
Combined Combined Peak 48 47
Combined 95th Percentile 44 45

A comparacao direta entre os dois cenarios, DDFS 40 ATM/h com periodos de recuperagdo e
DDFS 40 ATM/h com perfil plano, evidencia que para a pista 20:

e O atraso P95 nas chegadas aumentou aproximadamente 10 minutos, passando de
17 minutos para 27 minutos.

e O atraso médio nas chegadas aumentou cerca de 3 minutos e 20 segundos.

e A percentagem de chegadas com atraso inferior a 15 minutos reduziu-se de 92%
para 82%.

e O atraso P95 nas partidas aumentou cerca de2 minutos, de 13 para 15 minutos.

e O atraso médio nas partidas aumentou ligeiramente, em cerca de 1 minuto.

e A percentagem de partidas com atraso inferior a 15 minutos diminuiu de 97% para
94%.

Confirma-se a necessidade de adotar um perfil com periodos de recuperacdo, em linha com
a procura real do mercado, conforme refletido nos DDFS definidos para cada cenario de
aumento de capacidade. O cenario com perfil plano (DDFS 40 ATM/h flat) revela-se mais
conservador e imp8e uma pressao acrescida sobre a infraestrutura, traduzindo um exercicio
tedrico que ndo corresponde a uma operacgdo realista, uma vez que a procura nao justifica a
ocupacio integral de todos os slots horarios de forma continua. E de notar que apesar do
perfil ser plano verificaram-se picos combinados superiores a capacidade atual do sistema
PMS (46 ATM/h), tal ndo se verifica no DDFS #2.

2.2.7 Resultados Simulagdo — Cenario (#3) DDFS 42 ATM/h

Este cenario foi simulado com as seguintes infraestruturas e parametros operacionais, ver
Tabela 16.
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Tabela 16: Infraestruturas e pardmetros operacionais para o Cendrio (#3) - 42 ATM/h.

Nova Infraestrutura (1) anérlo de
Parametro Operacional (PO) - capacidade (DDFS) |
42 ATM/h
(1) Abertura RET H2 (sem outer taxiway) Testado
() Entradas multiplas de pista até a glide da pista 20 (OED) Testado
(1) Entradas multiplas de pista até a soleira 20 -
(PO) Reducdo da separagdo A-D-A média de 6.7MN (“Current Ops”) ,
Incluido
para 6MN
(PO) Aplicagdo de A-A nos picos de chegadas Incluido
Pista 02/20 (PO) Aplicagdo de D-D nos picos de partidas — :(;stggi t
. , . : nots
(PO) Velocidade de saida das RETs pista 02 RET H4-: 30 knots
. , . RET H1: 35 knots
(PO) Velocidade de saida das RETs pista 20 RET H3: 35knots
Low Breaking
(PO) Modo de travagem de aeronaves NB:1.9-2.1 m/s2
WB: 1.7 - 1.8 m/s2
(1) Outer Taxiway Uniform (OED) Testado
Taxiways () Extensdo do Taxiway Uniform entradas multiplas (OED) Testado
(1) Extensdo do Taxiway Uniform para entradas multiplas soleira 20 -
(1) Novo Pier Sul e plataforma Sul Incluido
(1) Conversdo da posigdo 500 em posigdo regular Incluido
Plataformas (1) 3 posigdes adicionais no Terminal T2 Testado
(1) 3 posicdes adicionais ao Norte da pista Testado
(i) Novo Pier Norte e plataforma Norte — Fase 1 (+5 posig¢ées) Testado

A Tabela 17, resume os resultados da simulacdo do lado ar para a operagdo na pista 02.

Tabela 17: Resultados Cendrio #3 - 42 ATM/h - Pista 02.

RWY02 CURRENT OPS EXISTING TWY INFRASTRUCTURE RET H2 OUTER TWY + U7, U8 RWY 20 ENTRIES

RWY02 - 6NM ADA - RET H2 + Outer TWY +

COMBINED DELAYS Current Ops 6,7NM 6NM ADA - RET H2 open 6NM ADA - RET H2 + Outer TWY N .
Arrivals Peak Priority
Total Arrival Delay - Maximum 00:47:32 00:32:45 00:32:43 00:19:50
Total Arrival Delay - P95 00:33:03 00 00:17:43 00:13:46
Total Arrival Delay - Average 00:10:27 00:06:25 00:06:2! 00:04:53
% Aircraft delayed <= 15min 76% 90% 90% 97%
Total Departure Delay - Maximum 00:51:00 00:45:58 00:44:13 00:42:27
Total Departure Delay - P95 00:37:22 00:24:08 00:24:49 00:25:51
Total Departure Delay - Average 00:17:23 00:08:46 00:08:28 00:09:51
% Aircraft delayed <= 15min 46% 82% 83% 80%
% Aircraft delayed <= 15min 61% 87% 89%

RWY02 - 6NM ADA - RET H2 + Outer TWY +
Arrivals Peak Priority
Arrivals Peak 25 25 29

Current Ops 6,7NM 6NM ADA - RET H2 open 6NM ADA - RET H2 + Outer TWY

Arrivals 95th Percentile 25 25 27
Departures Peak 25 25 25 25
Departures 95th Percentile 24 24 24 24
Combined Peak 44 48 47 48

Combined 95th Percentile 44 45 45 46

e A reducdo da separacdo média A-D-A de 6,7 NM para 6 NM situa-se no limite do
objetivo P95 de 15 minutos para chegadas.

e A priorizacao das chegadas no pico da tarde permite reduzir o atraso aéreo P95 para
menos de 15 minutos.
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e A implementagao de sequenciagdao A-D-D-A nas partidas pode melhorar os atrasos
maximos no pico de partidas.

e Asaidardpida H2 (RET H2) e a taxiway exterior ndo sdao necessarias do ponto de vista
da capacidade ou do desempenho; no entanto, a reducdo do tempo de desocupacao
da pista (ROT) podera oferecer uma margem operacional adicional.

e 97% das partidas registam um atraso em posigdo igual ou inferior a 15 minutos; 68%
das partidas ndo tém qualquer atraso (DO = 68%).

e A infraestrutura de pista existente é suficiente para acomodar uma procura até 42
movimentos por hora (ATM/h).

A Tabela 18, resume os resultados da simulagao do lado ar para a operagdo na pista 20.

Tabela 18: Resultados Cendrio #3 - 42 ATM/h - Pista 20.

RWY20 CURRENT OPS EXISTING TWY INFRASTRUCTURE RET H2 OUTER TWY + U7, U8 RWY 20 ENTRIES

6NMADA - New entries U7, U8 + RWY20 - 6NM ADA - New entries U7, U8 +
TWY U extension TWY U extension + Arrivals Peak Priority

COMBINED DELAYS Current Ops 6,7NM 6NM ADA

Total Arrival Delay - Maximum 00:47:15 00:3 00:35:17 00:20:00
Total Arrival Delay - P95 00:35:46 00:1 00:19:51 00:13:09
Total Arrival Delay - Average 00:10:45 00:06:45 00:04:43
% Aircraft delayed <= 15min 74% 88% 87% 97%
Total Departure Delay - Maximum 00:39:25 00:40:06 00:32:29 00:33:21
Total Departure Delay - P95 00:26:37 00:22:30 00:20:12 00:21:32
Total Departure Delay - Average 00:11:27 00:08:42 00:08:10 00:09:05
% Aircraft delayed <= 15min 72% 84% 85% 81%
% Aircraft delayed <= 15min 73% 86% 86% 89%

6NMADA - New entries U7, U8+  RWY20 - 6NM ADA - New entries U7, U +
Current Ops 6,7NM 6NM ADA
. TWY U extension TWY U extension + Arrivals Peak Priority

Arrivals Peak 22 25 25 30

Arrivals 95th Percentile 22 24 24 28
Departures Peak 26 25 25 26
Departures 95th Percentile 24 25 24 25
Combined Peak 44 48 48 47

Combined 95th Percentile 44 46 46 46

e A priorizacdo das chegadas no pico da tarde é necessdria para reduzir o atraso aéreo
P95 para menos de 15 minutos.

e Aimplementacao da sequéncia A-D-D-A no pico de partidas pode melhorar os atrasos
maximos nas descolagens.

e 98% das partidas registam um atraso em posi¢ao igual ou inferior a 15 minutos; 60%
das partidas ndo registam qualquer atraso (DO = 60%).

e As novas entradas na Pista 20 tém um impacto negligencidvel no desempenho das
partidas.

e A infraestrutura de pista existente é suficiente para acomodar uma procura até 42
movimentos por hora (ATM/h).

Foi também realizado um teste de sensibilidade na Pista 20 para avaliar o desempenho das
entradas adicionais. Os resultados indicaram o mesmo desempenho pontual em termos de
atrasos, com ou sem as entradas, sugerindo que o beneficio associado é negligenciavel.

Embora as entradas reduzam o niumero de aeronaves Cédigo C que necessitam de cruzar a
pista para partir, ndo se observou melhoria significativa nos resultados da simulacao, uma vez
gue existe tempo suficiente para as aeronaves cruzarem a pista entre movimentos.
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2.2.8 Resultados Simulag¢do — Cenario (#4) DDFS 45 ATM/h

Este cenario foi simulado com as seguintes infraestruturas e parametros operacionais, ver
Tabela 19.

Tabela 19: Infraestruturas e pardmetros operacionais para o Cendrio (#4) - 45 ATM/h.

Cenario de capacidade
Nova Infraestrutura (1) P

) ) (DDFS)
Parametro Operacional (PO) 45 ATM/h
(1) Abertura RET H2 (sem outer taxiway) Incluido
() Entradas multiplas de pista até a glide da pista 20 (OED) Incluido
(1) Entradas multiplas de pista até a soleira 20 Testado
(PO) Redugdo da separacdo A-D-A média de 6.7MN (“Current Ops”) ,
Incluido
para 6MN
(PO) Aplicagdo de A-A nos picos de chegadas Incluido
Pista 02/20 (PO) Aplicagdo de D-D nos picos de partidas — ;ezst:gcla( t
. , . : nots
(PO) Velocidade de saida das RETs pista 02 RET H4: 30 knots
. , . RET H1: 35 knots
(PO) Velocidade de saida das RETs pista 20 RET H3: 35knots
Low Breaking
(PO) Modo de travagem de aeronaves NB:1.9-2.1 m/s2
WB: 1.7 - 1.8 m/s2
(1) Outer Taxiway Uniform (OED) Incluido
Taxiways () Extensdo do Taxiway Uniform entradas multiplas (OED) Incluido
(1) Extensdo do Taxiway Uniform para entradas multiplas soleira 20 Testado
(1) Novo Pier Sul e plataforma Sul Incluido
(1) Conversdo da posi¢do 500 em posigdo regular Incluido
(1) 3 posi¢des adicionais no Terminal T2 Incluido
Plataformas — — - p
(1) 3 posigcdes adicionais ao Norte da pista Incluido
(i) Novo Pier Norte e plataforma Norte — Fase 1 (+5 posig¢ées) Incluido
(i) Novo Pier Norte e plataforma Norte — Fase 2 (+8 posig¢oes) Incluido

A Tabela 20, resume os resultados da simulacdo do lado ar para a operagdo na pista 02.

Tabela 20: Resultados Cendrio #4 - 45 ATM/h - Pista 02.

RWY02 NORTHERN PIER, RET H2 OUTER TWY + U7, U8 RWY 20 ENTRIES

— —
COMBINED DELAYS 6NMADA 6NM ADA -Arrivals Peak Priority ~ 6NMADA-ROTimprovement  On ADA Rgl::s:i‘;":;‘e“‘ LIS

Total Arrival Delay - Maximum 00:43:41 00:21:38 00:44:05 00:21:36

Total Arrival Delay - P95 00:28:14 00:15:24 00:28:13 00:15:23
Total Arrival Delay - Average 00:09:04 00:06:30 00:09:04 00:06:29

% Aircraft delayed <= 15min 82% 94% 82% 94%
Total Departure Delay - Maximum 00:40:47 00:36:13 00:51:16 00:46:07
Total Departure Delay - P95 00:25:49 00:26:01 00:25:10 00:25:49
Total Departure Delay - Average 00:09:35 00:10:26 00:09:18 00:10:00

% Aircraft delayed <= 15min 78% 75% 80% 78%
% Aircraft delayed <= 15min 80% 84%
6NM ADA - ROT improvement+Arrivals

6NMADA 6NM ADA -Arrivals Peak Priority 6 NM ADA - ROT improvement o
Peak Prioritv
Arrivals Peak 32 25 32

81% 86%

Arrivals 95th Percentile 29 25 29
Departures Peak 26 26 27 26
Departures 95th Percentile 25 25 26 26
Combined Peak 50 50 50 50

Combined 95th Percentile 48 48 48 49
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e Apontualidade nas chegadas pode superar os 90% se estas forem priorizadas durante
0 pico.

e O desempenho global atinge valores superiores a 80%.

e A implementacdo da sequéncia A-D-D-A no pico de partidas pode contribuir para

melhorias adicionais no desempenho.
e Infraestruturas necessarias: Pier Norte, saida rapida H2 (RET H2) e taxiway exterior.

A Tabela 21, resume os resultados da simulagao do lado ar para a operagdo na pista 20.

Tabela 21: Resultados Cendrio #4 - 45 ATM/h - Pista 20.

NORTHERN PIER, RET H2 OUTER NORTHERN PIER, RET H2 OUTERTWY +
+
o+ B 26 e A NORTHERN PIER, RET H2 OUTERTWY + U7, US RWY 20 ENTRIES Y 26 B T
6NMADA - Artivals Peak Priority + : 6 NMADA - ROT improvement +Arrivals 6 NM ADA- ROT improvement + Arrivals
THR20 entries SHM ADA - ROT improvement PealcPriority + THR20 entries
00:19:49

RWY20 NORTHERN PIER, RET H2 OUTER TWY + U7, U8 RWY 20 ENTRIES

COMBINED DELAYS 6NMADA 6NM ADA - Arrivals Peak Priority
Peak Prioritv
Total Arrival Delay - Maximum 00:44:37 6 00:44:35 00:20:01 00:20:06
Total Arrival Delay - P95 00:30:32 00:15:05 00:15:03 00:30:35 00:15:10 00:15:10
Total Arrival Delay - Average :09: :06: 00:06:10 00:09:01 00:06:05 00:06:08
% Aircraft delayed <= 15min 95% 81% 94% 94%

Total Departure Delay - Maximum :45:! 00:34:56 00:40:13 00:39:36 00:38:52

Total Departure Delay - P95 :31:! 00:27:35 00:30:44 00:29:41 00:27:11

Total Departure Delay - Average :12: 00:11:16 00:11:44 00:12:11 00:10:34
% Aircraft delayed <= 15min 74% 73% 68% 76%

9% Aircraft delayed <= 15min 84%
NM ADA - Arrivals Peak Priority +

THR20 entries

85%
6NM ADA - ROT improvement + Arrivals
Peak Priority + THR20 entries

RUNWAY THROUGHPUT 6 NMADA - ROT improvement + Arrivals
Peak Priority
Arrivals Peak 3¢

Arrivals 95th Percentile 29 20 25 20 29

Departures Peak 27 27 26 26 26
95th Percentile 25 25 26 25 25 26
Combined Peak 49 50 49 50 49 49

Combined 95th Percentile a8 48 48 a8 48 a8

e A pontualidade das chegadas pode ultrapassar os 90% se estas forem priorizadas
durante o pico.

e A pontualidade das partidas ndo atinge os 80% sem melhorias no tempo de
desocupacdo da pista (ROT) e sem a implementagao da sequéncia A-D-D-A no pico de
partidas, para aumentar o rendimento da pista nas descolagens.

e Alocalizagao das entradas U7 e U8 junto ao cabeceamento da Pista 20 ndo é essencial,
mas pode eliminar cruzamentos de pista e melhorar a pontualidade combinada das
partidas em cerca de 5%.

e O desempenho global pode ultrapassar os 80%.

e Infraestruturas necessarias: Pier Norte e novas entradas na Pista 20.

2.2.9 Conclusdes Gerais das Simulacdes no Lado Ar

Destacam-se as seguintes conclusdes gerais provenientes das simulacdes apresentadas
acima.

2.2.9.1 Velocidade de saida nas RET

Velocidades de saida de pista até 40 nds, no ponto de tangéncia com a pista, permitem uma
melhor utilizacdo das saidas rapidas disponiveis, reduzindo o tempo de ocupacdo da pista
pelas chegadas. Estas velocidades sdo compativeis com o tracado geométrico das saidas
rapidas RET e com as praticas da maioria das companhias aéreas. No entanto, ndo sdo
compativeis com a pratica atualmente adotada pela TAP.

2.2.9.2 Desaceleragdo das aeronaves

Uma maior variedade de desaceleracbes (ou seja, aumento da desaceleracdo maxima)
permite que as aeronaves travem com mais forca apenas quando necessario. Isto melhora a
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utilizacdo das RET e otimiza ainda mais os tempos de ocupac¢do da pista nas chegadas, uma
vez que as aeronaves podem adaptar a desaceleragao a saida alvo.

2.2.9.3 Tempos de ocupacéo da pista

Reduzir os tempos de ocupacgao da pista é importante para diminuir os atrasos nas partidas,
permitindo inserir partidas de forma mais consistente entre chegadas consecutivas
(sequéncia A-D-A ou mesmo A-D-D-A). O desempenho de pontualidade (On Time
Performance - OTP) seria melhorado.

2.2.9.4 Separagoes e sequenciacdo nas chegadas
A separacdo A-A de 6NM permite uma sequéncia A-D-A consistente ao longo do dia.

A separacdo A-A de 5,5NM sé é vidvel para sequéncias A-D-A com velocidades de saida de 40
nds e travagem forte/média. Estd no limite da compatibilidade com os tempos de ocupacédo
da pista para chegadas e partidas. A aplicacdo do Reduced Runway Separation Minima
(RRSM), que reduz a distancia necessaria a partir do ponto de descolagem para permitir
aterragens, reducdo de separacdes D-D e melhoria nos tempos de reacdo dos pilotos seriam
benéficas nestas situacdes.

As separacdes dindmicas permitem uma melhor sequenciacdo e um OTP global superior
durante os picos de procura de chegadas e partidas. Este aspeto ndo foi otimizado no modelo,
pelo que melhorias adicionais seriam expectaveis na realidade.

2.2.9.5 Atravessamento da pista RWY20

O atravessamento da pista RWY20, enquanto movimento isolado, ndo aparenta limitar a
capacidade na simulagdo.

Para sequenciacao D-D, as partidas a partir da taxiway S4 imp&em uma separacdo adicional
de +1 minuto até a préxima partida intermédia (TWY U5, U7, U8), o que tem um impacto
negativo na capacidade da pista.

2.2.9.6 Entradas mdultiplas na cabeceira da pista 20

U7, U8 at THR20

Figura 36: Entradas multiplas na soleira 20.
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A localizagdo das saidas U7 e U8 na cabeceira da pista 20 (THR20) permitiria a descolagem de
100% das aeronaves com 95% do peso maximo a descolagem (MTOW), sem necessidade de
cruzar a pista. Cabe referir que este pressuposto fica sujeito ao desempenho especifico da
aeronave, configuracdes de descolagem e condi¢des ambientais/pista e em particular ao
critério do piloto.

Ainda assim, aplicam-se varias consideragdes:

e Deverdser confirmado pela NAV Portugal que as partidas a partir de U7 e U8 na THR20
continuam a impor uma separag¢ao adicional de +1 minuto entre partidas (D-D)
relativamente as partidas a partir de U5.

e Caso se confirme, ndo havera maior beneficio além da eliminagdao dos movimentos de
cruzamento, e a separacdo adicional nas partidas continuard a limitar a capacidade da
pista.

e Se se formarem filas em U5, as aeronaves dirigidas para U7 e U8 na THR20 podem
ficar retidas atrds dessas filas. Seria necessario criar um by-pass.

o Para evitar separacdes adicionais, as partidas de aeronaves de Cdédigo C também
deveriam ser transferidas para U7 e U8 na THR20 (com encerramento de U5), pelo
menos durante os picos de descolagem. Seria necessario mais do que um ponto de
entrada na THR20 para permitir a sequenciacdo eficaz das partidas.

e As descolagens a partir da THR20 irdo aumentar o tempo de ocupacdo da pista para
partidas, pois as aeronaves ainda terdo de alcancar o final da pista antes de a préxima
chegada poder aterrar. A utilizacdo de minimos reduzidos de separacdo na pista
(Reduced Runway Separation Minima — RRSM) poderia mitigar esta questao, mas nao
é sempre aplicavel (depende das condi¢cdes meteoroldgicas e de visibilidade).

2.2.9.7 OEDs

Embora a ANA reitere o seu compromisso de implementar a OED 13: Construcdo do outer
taxiway da saida rdpida H2 (RET H2) e a OED 14: Construcdo de entradas multiplas no glide da
Pista 20, no seu layout previamente aprovado, conclui-se que estas interven¢des tém como
principal efeito a redugcdo do tempo de ocupacgdo da pista, ndo sendo necessarias para o
aumento de capacidade de 38 ATM/h para 40 ATM/h. Adicionalmente, verifica-se que o
impacto efetivo destas OEDs na melhoria da performance operacional depende,
necessariamente, de ser conjugado com medidas de otimiza¢ao da gestao de trafego a cargo
da NAV Portugal. Essa articulagdo é essencial para a redugdo dos atrasos nas chegadas e
partidas, bem como para a resposta adequada as exigéncias operacionais em cendrios de
maior capacidade, nomeadamente 42 e 45 ATM/h.

O eventual vinculo destas OEDs com o cenario de aumento de capacidade de 38 ATM/h para
40 ATM/h, conforme proposto pela NAV Portugal, teria como consequéncia a estagnacdo da
capacidade declarada até a entrada em servico dessas infraestruturas (OEDs 13 e 14),
limitando em particular o desenvolvimento das companhias aéreas.
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2.2.9.8 Programa de voos com perfil plano em vez de picos seguindo por periodos de
recuperacgéo

Os resultados das simulagdes evidenciam um agravamento do desempenho operacional
guando é adotado um perfil de voo plano, alinhado com a capacidade média da pista.
Confirma-se, assim, a importancia de adotar perfis de operacdao que incluam periodos de
recuperacao, ajustados a procura efetiva do mercado, conforme previsto nos DDFS (Daily
Demand Flight Schedules) de cada cendrio de aumento de capacidade.
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2.2.10 Tabela Resumo — Lado Ar

As infraestruturas e melhorias operacionais propostas pela ANA s3o identificados a verde (@
) na tabela resumo, apresentada abaixo, e permitem alcancar elevados Desempenhos de
Pontualidade (OTP), em base na medic¢do de atraso cumulativo e ndo atraso apenas na porta,
em cada cenario de capacidade:

e A pista RWY02 consegue manter um Desempenho de Pontualidade (OTP), alvo de
80%. Este desempenho poderia ser ainda mais otimizado com a redugdo da separagao
média atual e sequencia¢do dinamica.

e A pista RWY20 pode alcangar o objetivo de 80% de OTP ao implementar as melhorias
operacionais testadas.

e O objetivo de OTP é alcancado para o “dia de maior movimento” do ano. Prevé-se que
o desempenho melhore em periodos de menor trafego.

Adicionalmente, estdo identificadas na tabela as infraestruturas e melhorias operacionais que
contribuem positivamente para o desempenho, embora de forma nao significativa, e que ndo
se revelam necessarias do ponto de vista da capacidade (*').

Finalmente, a tabela inclui as recomendacdes da NAV Portugal relativas a antecipacdo ou a
variantes de infraestruturas (), cuja fundamentacdo técnica ndo foi apresentada ao grupo
de trabalho atd a data.
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Infraestrutura (1) DDFS
Melhorias Operacionais (MO) 38 (+) ATM/h 40 ATM/h 42 ATM/h 45 ATM/h

I) Abertura RET H2

I) Entradas multiplas de pista até a glide da pista 20
OED)

(
(
(
(

I) Entradas multiplas de pista até a soleira 20

(MO) Redugdo da separagdo A-D-A de 6.7MN para
6NN © © ) )
(MO) Aplicacdo de A-A nos picos de chegadas @ @ @ @

(MO) Aplicacdo de D-D nos picos de partidas

(MO) Velocidade de saida das RETs sentido 02-20 30 kts 30 kts 30 kts 40 kts

(MO) Velocidade de saida das RETs sentido 20-02 35 kts 35 kts 35 kts 40 kts

(1) Outer Taxiway (OED)

(1) Extensdo do Taxiway Uniform entradas multiplas
até a glide da pista 20 (OED)

(I) Extensdo do Taxiway Uniform para entradas
multiplas até a soleira 20

() Conversdo de 1 posicdo regular na plataforma 50 @

(1) x3 Posi¢des adicionais no Terminal T2

Plataformas (1) x3 Posi¢Ges adicionais de carga no lado norte

(1) Pier Norte Fase 1 (+5 posi¢oes)

Qe
Qe
Qeee® © Qe

() Pier Norte Fase 2 (+8 posigdes)

De acordo com o estudo realizado pela Eurocontrol, existe a possibilidade de abrir a RET H2 sobre procedimento especifico, mas ndo é condigdo para
0 aumento de capacidade.
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2.2.11 Potenciais Melhorias na Gestdao do Espago Aéreo
2.2.11.1 Benchmark

Para referéncia, identificam-se na seguinte tabela outros aeroportos internacionais,
devidamente certificados pela Organizagdo da Aviagao Civil Internacional (ICAO), que
declaram capacidades de pista Unica superiores ao AHD:

Tabela 22: Comparacdo capacidades declaradas de pista unica.

Trafego em Capacidade média® Capacidade maxima por
Aeroporto
2024 (MPPA) (ATM/h) hora (ATM/h)
London Gatwick | "en° 43 51 55
Unido
London Stansted Re|'no 30 46 50
Unido
Estados
Di 2 N/A 4
San Diego Unidos 5 / 8
Mumbai's 6
Chhatrapati Shivaji | India 55 N/A
Maharaj
Reino
Edinburgh . 16 42 42
inburg Unido
Humberto
Delgado Portugal 35 38 40
Warsaw Chopin Polonia 21 40 40
Comparacdo perfis de capacidade de pista declarada (IATA
525}
60
50 /\/—'—\/\
- i _ \d_____==_ﬂ' == - London Gatwick
E 30 \/E Londo Stansted
. 20 m— Edinburg
10 m— N arsaw Chopin
o m— Humberto Delgado
01234567 8 91011121314151617181920212223
Hors seame

Figura 37: Comparacdo perfis de capacidade de pista declarada.

8 Média calculada num periodo de 18 horas seguidas para comparar com o periodo de opera¢do sem curfew do
AHD.
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2.2.11.2 Potenciais Propostas de Melhorias

A separacao entre aeronaves trata-se de uma métrica crucial, pois, sem a sua otimizagao, ndo
é possivel reduzir os atrasos nas chegadas, quer na pista 02, quer na pista 20.

Numa perspetiva de aumento da capacidade, a infraestrutura da pista é necessaria para
diminuir o tempo de ocupac¢do da pista (ROT), mas revela-se insuficiente para resolver
integralmente os problemas relacionados com atrasos.

Considera-se, por isso, fundamental que sejam apresentadas propostas que promovam a
reducdo e a melhoria das médias atualmente praticadas, de forma a alcangar valores médios
proximos entre 5,5NM e 6NM.

As seguintes melhorias operacionais sdo implementadas em varios aeroportos de grande
dimensao e podiam ser estudadas para o AHD:

e Solucdo Integrada AMAN-DMAN: a semelhanga do aeroporto de Londres Gatwick no
Reino Unido, podia ser implementada uma solugao integrada AMAN-DMAN, também
conhecida como Integrated Arrival Departure Manager (IAD), que combina os
sistemas de Arrival Management (AMAN) e Departure Management (DMAN), para
otimizar a capacidade e eficiéncia da pista do aeroporto, pode aumentar a
previsibilidade, reduzir atrasos e melhorar as operagdes aeroportudrias de forma
geral.

e Ferramentas de Apoio a Navegacdo Aérea: para garantir um sequenciamento e
espacamento otimizados na pista, podia ser implementada uma ferramenta de apoio,
como o Optimised Runway Delivery (ORD), que pode contribuir para o espacamento
gerido pelo Point Merge System (PMS), combinada com a solucdo integrada AMAN-
DMAN. Por outro lado, podiam ser implementados novos sistemas e maiores niveis
de automacdo na torre de controlo (existente e futura), para dar melhor apoio os
controladores aéreos na sua gestao aérea, garantido um nivel de carga de trabalho
adequado.

e Intelligent Approach with Advanced Mixed Mode: a abordagem Intelligent Approach
fornece aos controladores de trafego aéreo marcadores nos seus ecras de radar,
ajudando-os a posicionar com precisao cada aeronave em chegada, de forma a criar a
sequéncia de trafego mais eficiente. Esta consisténcia contribui para melhorar a
resiliéncia e reduzir os atrasos. A semelhanca do aeroporto de Londres Gatwick no
Reino Unido, podia ser implementada uma solucdo de Intelligent Approach com
Advanced Mixed Mode que consiste em separar as aeronaves nas chegadas por
intervalos de tempo calculados dinamicamente, em vez das tradicionais distancias
fixas. Esta tecnologia permite aos controladores reduzir com seguranca os
espacamentos entre aeronaves em aproximacao durante ventos de frente fortes,
mantendo assim a taxa de aterragens.
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Ll Y Intelligent 9~
NATS leidos ARene

Intelligent Approach: Advanced Mixed Mode

Without Advanced Mixed Mode in light headwinds

Fixed distances between arrivals to allow for departures in between landings.

GNM = BNM = BNM =
130 seconds 130 seconds 130 seconds

Without Advanced Mixed Mode in strong headwinds

Strong headwinds result in a reduced landing rate when relying on set distances between arrivals.

+ = )_). o < + = )-).

With Advanced Mixed Mode in strong headwinds

Dynamically calculated time-based separation helps maintain the landing rate and minimise delays.

130 seconds = 130 sec L.nds‘- 130 seconds = 13{? seconds
SNM ShM SMM ShM E
I — e —
=

Figura 38: Intelligent Approach: Advanced Mixed Mode.

e Inteligéncia Artificial - Al: de acordo com o relatério Fly Al da Eurocontrol, a
inteligéncia artificial permite previsGes mais precisas e ferramentas mais sofisticadas
para aumentar a produtividade, melhorar a tomada de decis6es, otimizar a utilizacdo
de recursos escassos (como o espaco aéreo e as pistas) e potenciar o desempenho

humano.
2002
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As simulagdes dos diversos processadores do terminal estdo atualmente em estudo e em fase
de refinamento. Os resultados serdo apresentados na préxima versao do relatério.
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3 Obras Complementares

No contexto da exploragao do Aeroporto Humberto Delgado (AHD), estdo atualmente em
curso varias intervengdes integradas no Plano de Melhoria Operacional (PMO). Embora estas
obras nao resultem num aumento direto da capacidade declarada do aeroporto, assumem
um papel essencial na melhoria da qualidade do servigo prestado aos passageiros e na
modernizagao da infraestrutura existente. Os principais projetos incluidos no PMO sdo o Pier
Sul, a Remodelacdo do Pier Central e a constru¢ao do Apron Sul, todos localizados na
extremidade sudeste do terminal de passageiros, dentro dos limites atuais do aeroporto, ver

Figura 39.
AEROPORTOS APRON SUL @ PIER SUL PIER CENTRAL
EELPGRTUGAL o ;’.‘;Fj‘n"’-‘r - .

e ¥ ’ e e e g et P 0 -
el R S e
. b

RP————
= p——

Figura 39: Plano de melhoria operacional do AHD - Pier Sul, Pier Central e Apron Sul.

No ambito das intervengbes em curso no Aeroporto Humberto Delgado, estd a ser
desenvolvido um projeto de requalificacdo da zona de acessos rodoviarios junto a area de
chegadas do terminal. Esta intervengao visa melhorar a organizacao e a eficiéncia do sistema
vidrio, promovendo uma circulagdo mais fluida e segura e assegurando melhores condicdes
operacionais para passageiros e utilizadores dos diversos modos de transporte.

3.1.1 Pier Sul

O novo Pier Sul introduz 10 novas portas de embarque com pontes telescépicas, permitindo
o embarque e desembarque de passageiros diretamente entre o edificio e as aeronaves, sem
necessidade de transporte terrestre adicional. Embora ndo contribua diretamente para o
aumento do nimero de movimentos por hora, esta infraestrutura representa uma melhoria
substancial da experiéncia do passageiro, particularmente no que se refere ao conforto, a
fluidez dos percursos e a acessibilidade.

O projeto baseia-se em quatro pilares fundamentais:

-
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e Melhoria da experiéncia do utilizador: espacos amplos, intuitivos e adaptados a
diferentes perfis de passageiros, com destaque para o conforto térmico, visual e
acustico.

e Flexibilidade e modularidade: a arquitetura permite reconfiguragdes futuras, tanto
em termos de layout funcional como de capacidade pontual, ajustando-se a diferentes
cendrios operacionais.

e Sustentabilidade ambiental: o edificio foi concebido com o objetivo de atingir a
certificacdo LEED Gold, integrando solugdes de eficiéncia energética, sistemas de
reaproveitamento de dgua, materiais sustentaveis e estratégias de conforto passivo.

e Manutengao e durabilidade: os materiais e sistemas construtivos foram selecionados
tendo em conta a longevidade e a facilidade de manutengao, assegurando a
continuidade operacional com o minimo de interrupgodes.

O novo pier define ainda uma nova fachada arquiteténica do aeroporto, reforcando a sua
imagem urbana e criando uma liga¢do visual entre o terminal e a cidade, ver Figura 40.

Figura 40: Plano de melhoria operacional do AHD - Pier Sul.

3.1.2 Remodelagdo do Pier Central

A zona atualmente designada por Pier Central apresenta uma configuracdo que permanece
praticamente inalterada desde a sua constru¢cdo nos anos 90. A intervencdo em curso
pretende requalificar integralmente o espaco dedicado aos voos Schengen, dotando-o de
melhores condi¢des de conforto, operacionalidade e acessibilidade.

Entre os principais objetivos da intervenc¢do, destacam-se:

- -’
g1
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e Reorganizacdo dos fluxos de passageiros, melhorando a clareza dos percursos e a
separacao funcional entre embarques, desembarques e dreas de apoio.

e Ampliagdo das areas de circulagao e espera, criando zonas mais amplas e confortaveis,
com novos pontos de assento, iluminacdo natural e ventilacdo melhorada.

e Integracao funcional com a Praga Lisboa e com o novo Pier Sul, garantindo percursos
continuos e sem barreiras fisicas.

e Reforco da acessibilidade universal, com instalacdes sanitarias adaptadas, percursos
acessiveis e reforgo de acessos verticais (elevadores e escadas).

e Atualizagdo técnica e regulamentar, nomeadamente ao nivel da resisténcia estrutural,
comportamento térmico e acustico, seguranca contra incéndios e infraestrutura
elétrica e de telecomunicagdes.

A intervencao procura também imprimir uma nova identidade visual ao espaco, inspirada na
cultura local e nas caracteristicas naturais do pais, através da utilizacdo de materiais naturais,
vegetacdo interior e solucdes de design biofilico, ver Figura 41.

AEROPORTOS
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Figura 41: Plano de melhoria operacional do AHD - Reformulacdo do Pier Central.

3.1.3 Apron Sul

Complementando os projetos em curso no terminal de passageiros, estd em execucao a
construcao do novo Apron Sul, uma placa de estacionamento para aeronaves situada a sul da
aerogare. Esta infraestrutura ira acolher varias posi¢des de contacto, diretamente associadas
ao novo Pier Sul, e inclui ainda os respetivos caminhos de circulagdo para acesso a pista e as
vias de circulacdo paralelas, ver Figura 42.
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Figura 42: Plano de melhoria operacional do AHD - Layout Apron Sul.

A intervencdo, desenvolvida sobre uma drea ja parcialmente impermeabilizada e
anteriormente utilizada para estacionamento remoto de aeronaves, visa:

e Melhorar a gestdao das operacdes aeroportudrias, através da disponibilizacdo de novas
posicOes de contacto que reduzem a necessidade de utilizacdo de autocarros para
transporte de passageiros entre o terminal e as aeronaves.

e Otimizar os tempos de rotacdo das aeronaves, promovendo maior eficiéncia na
ocupacao de stands e na opera¢do em terra.

e Aumentar a fiabilidade operacional, especialmente em situagdes de contingéncia ou
de maior irregularidade, ao criar uma maior margem de manobra para alocagdo de
aeronaves em posicoes acessiveis.

e Maximizar a utilizagdo do espago disponivel dentro do perimetro existente, sem
necessidade de expansdo do aeroporto para além dos seus limites atuais.

No seu conjunto, estas intervengGes representam um esfor¢o coordenado para modernizar a
infraestrutura existente e reforcar a resiliéncia operacional do AHD, num quadro em que os

202
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ganhos de qualidade e eficiéncia operacional assumem igual relevancia face a expansao da
capacidade declarada, ver Figura 43.

Figura 43: Imagem 3D - Plano de melhoria operacional do AHD - Apron sul.

3.1.4 Projeto de Melhoria das Acessibilidades ao AHD
3.1.4.1 Remodelacgdo do curbside

Este projeto baseia-se em estudos técnicos de apoio a decisdo, que analisaram o
funcionamento atual dos acessos ao aeroporto e identificaram os principais problemas e
limitacOes. A solucdo proposta reorganiza profundamente os circuitos de entrada e saida,
separa os diferentes tipos de utilizadores (como téxis, TVDE, autocarros, transporte
individual, entre outros) e duplica a capacidade de atendimento da maioria dos modos de
transporte.

Entre os principais objetivos da intervencao destacam-se:

e Melhorar a fluidez do trafego e eliminar os principais pontos de conflito e
congestionamento;

e Organizar os circuitos de forma mais clara e funcional, separando os diferentes tipos
de veiculos;

e Reforgar a seguranca rodoviaria e pedonal;

e Implementar sistemas de controlo e regulacdo dos acessos, para garantir o uso
adequado das infraestruturas;

e Melhorar o conforto e a experiéncia dos passageiros e utilizadores em geral.

Lista de intervencgdes por tipo de utilizador:

e Transporte individual e trabalhadores do aeroporto: O Parque P2 serd reorganizado,
com acessos separados para passageiros e funciondrios. Estas alteragdes vao eliminar
os conflitos de trafego atualmente existentes na Av. Berlim e melhorar a circulagdo
dentro da area aeroportuaria.

b

AEROPORTOS
DE PORTUGAL rownnso sy VINEL S



Grupo de Acompanhamento a Expansa

e Taxis: A zona de embarque serd relocalizada para uma area mais central e préxima da
estacdo de metro, substituindo a localizacdo atual. O parque de espera dos taxis sera
transferido para um local mais préoximo do terminal. Com estas alteracOes, a
capacidade de atendimento praticamente duplicara.

e TVDE: A operagao manter-se-a no Parque P2, mas com nova localizagdo das zonas de
embarque. Esta reorganizacdao permitira um aumento significativo da capacidade,
podendo atender até cerca de 476 veiculos e 760 passageiros por hora.

e Autocarros de turismo: Estes veiculos passardo a ter uma nova area de paragem, com
controlo de acessos e aplicagao de tarifas, de forma a reduzir tempos de permanéncia
e otimizar o uso do espaco. A capacidade prevista é de 40 autocarros por hora.

e Autocarros urbanos: A paragem sera relocalizada para uma area mais adequada a
operacgao, com duplicacdo da capacidade para atender a frequéncia atual dos servigos.

e Shuttles de hotéis e servigcos externos: Passardo a ter uma zona de paragem dedicada
no centro da Alameda do Aeroporto, com controlo de acesso e capacidade para cerca
de 60 veiculos por hora.

e Rent-a-Car: Mantém-se no silo para Rent-a-car existente, mas com nova via de acesso
exclusiva, o que permitird melhorar a organizacao e reduzir os conflitos de trafego
com outros modos.

" S 1Axis
ABASTECIMENTOS
I 1RISMONAVETTES
—— s
I Tvor
S mmerGENCIA
RENT A CAR

/ @ AEROPORTOS
7 DE PORTUGAL
gl L o R

Figura 44: Plano de melhoria das acessibilidades do AHD - Remodelacdo do Curbside das chegadas.

Estas intervencdes vao permitir um salto qualitativo na gestdo dos acessos rodovidrios ao
aeroporto, com ganhos claros ao nivel da organizacao, da fluidez e da seguranca. A introducao
de sistemas de controlo e regulacdo dos acessos contribuird para um uso mais eficiente da
infraestrutura, evitando situagdes de abuso e reduzindo o trafego ndao essencial dentro da
zona aeroportuaria.
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Em conjunto, estas medidas permitirdo ao Aeroporto Humberto Delgado responder de forma
mais eficaz as necessidades da sua operagao e dos seus utilizadores, enquanto se preparam
as solugdes de maior escala para o futuro sistema aeroportudrio da regidao de Lisboa.

3.1.4.2 Expansdo do Parque P5

O projeto de melhoria da zona de chegadas (curbside) prevé a desativagdao de uma parte
significativa do Parque P3, ver Figura 45.

Em consequéncia, iniciou-se a reformulacdo do parque de estacionamento de superficie
remoto P5, num terreno sem utiliza¢ao localizado nas imediagdes das antigas instalagdes da
IPMA. Serdo criados aproximadamente 350 lugares, em compensagao dos lugares eliminados
no P3, para avengas e estacionamento de curta e longa duragdo.
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Figura 45: Expansdo do Parque P5, situacdo inicial e projetada.
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4 Macro Planeamento dos Trabalhos

O Estudo de Impacte Ambiental (EIA) da Expansao da Capacidade do Aeroporto Humberto
Delgado até 45 ATM/h foi ja adjudicado ao consultor COBA - Consultores de Engenharia e
Ambiente, S.A., tendo sido ja dado inicio aos trabalhos. Este procedimento é um elemento
essencial do processo de Avaliagdo de Impacte Ambiental (AlIA), nos termos do Regime
Juridico de Avaliacdo de Impacte Ambiental (RJAIA), estabelecido pelo Decreto-Lei n.2 151-
B/2013, de 31 de outubro, na sua redacdo atual. Este processo sera conduzido em
conformidade com a legislacdo em vigor, nomeadamente a Lei de Bases do Ambiente (Lei n.2
19/2014, de 14 de abril), assegurando a adequada integracdo das vertentes ambientais e
sociais na viabilizagao do projeto.

De acordo com a decisdo da Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA), no seu parecer de
dezembro de 2024 referente a Andlise Caso a Caso (ACAC) das ObrigacGes Especificas de
Desenvolvimento (OED), considera-se a emissao de uma Declaragao de Impacte Ambiental
(DIA) do AHD com duas fases:

1. Medidas para as Obrigagdes Especificas de Desenvolvimento, nomeadamente o Outer
Taxiway e as Entradas Mdltiplas até a glide da pista 20, desenvolvidas em fase de
Projeto de Execucdo (sem RECAPE) g;

2. Medidas para as outras infraestruturas necessdarias para o aumento progressivo de
capacidade até 45 ATM/h, incluindo a eventual variante de Entradas Multiplas até a
soleira da pista 20 (com RECAPE), consoante a decisdo final do Concedente de associar
0s aumentos progressivos de capacidade as infraestruturas fisicas das areas
operacionais do lado ar.

Por outro lado, a obtencdo da DIA permitira a emissdao da Declaracdo de Utilidade Publica
(DUP), ato administrativo essencial no processo de expropriacao necessdrio para a execugao
das Entradas Multiplas.

Damos ainda nota, a qualquer procedimento de AIA poderdo existir medidas de minimizagcao
e de compensacgao associadas em conformidade com os impactes identificados. Assim, e em
especial neste projeto de aumento de capacidade, e consequente aumento do numero de
v0o0s, ndo existira uma DIA sem a aplicagao destas medidas.

Foi desenvolvido um macroplaneamento dos principais trabalhos apresentados no presente
relatdrio, o qual é baseado na sequéncia légica de desenvolvimento de projetos, licitacOes,
autorizacOes e execucdo de obras até a entrada em servico das infraestruturas assim como
prazos razodveis para cada etapa.
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Em comparagdao com o calendario do Estudo de Impacte Ambiental (EIA) entregue ao
Concedente em janeiro de 2025, a submissdo do EIA estd, a data, adiada de 5 meses para
poder compatibilizar os prazos de desenvolvimento do projeto base para elaboragao do EIA.
Esta extensdo de prazo explica-se pelo atraso na conclusao do relatdrio de Plano Diretor ao
Concedente assim como a necessidade de obter uma decisao por parte do Concedente sobre
o Plano Diretor a desenvolver.

Cabe assinalar que existem condicionantes fortes para dar inicio a alguns trabalhos, incluindo
projetos implementados por terceiros, conforme indicado na tabela resumo de datas
estimadas e preliminares de entrada em servigo dos trabalhos a continuagao.

Os trabalhos de relocalizagao do Posto de Transformacgdo da Torre de Controlo, necessarios
para libertar a area de intervencdo do outer taxiway, estdo em curso.

Por outro lado, a ANA reitera o seu compromisso de implementar as OED 13: Construcdo do
outer taxiway da saida rapida H2 (RET H2) e OED 14: Construcdo de entradas multiplas no
glide da Pista 20. Contudo, o faseamento de construcdo destas OEDs depende da obtencdo
da Declaracdo de Impacte Ambiental (DIA) e do processo complexo de expropriagdes. Em
consequéncia, o eventual vinculo destas OEDs com o cenario de aumento de capacidade de
38 ATM/h para 40 ATM/h teria como consequéncia a estagnacdo da capacidade declarada
até a posta em servico de ditas OEDs prevista para o terceiro trimestre de 2029.

Finalmente, alerta-se que os trabalhos de aumento de capacidade airside, terminal e landside
até 45 ATM/h estariam concluidos até 2032 e teriam uma vida Gtil curta até a abertura do
Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) — Aeroporto Luis de Camdes.

Tabela 23: Resumo das datas estimadas e preliminares de entrada em servico das infraestruturas até
45 ATM/h.

Nome da Tarefa Conclusdo /

Entrada em Comentario/Condicionante
servigo

DIA AUMENTO CAPACIDADE AHD

Procedimento EIA T3 2026 EIA desenvolvido em base a um projeto base.
Adiado de 5 meses devido ao atraso na
conclusdo dos trabalhos do grupo de
acompanhamento do aumento de
capacidade do AHD e necessidade de decisdo
do Concedente para iniciar o projeto base.
Procedimento AIA T12027 Considera-se um processo Simplex para a
obtencgdo da DIA.

PLANO MELHORIA OPERACIONAL AHD
Pier Sul T12027 Condicionado pelo procedimento de
avaliacdo de contaminacdo de solos em
curso.

Apron Sul T1 2027 Condicionado pelo procedimento de
avaliacdo de contaminagdo de solos em
curso.

Pier Central T3 2028 -
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Reformulagdo do Curbside T2 2026 Condicionado pelo procedimento de
avaliacdo de contaminagdo de solos em
curso.

Ampliagdo do Corpo Central do Terminal T2 2031 -

1

PROJETOS DE TERCEIROS

Relocalizagdo da Torre de Controlo T4 2028 -

Relocalizagdo do AT1 T4 2028 -

PROJETOS DE OED E AUMENTO CAPACIDADE AHD

Relocalizagdo PT Torre de Controlo T1 2026 Condicionado pelo procedimento de
avaliacdo de contaminagdo de solos em
curso.

Relocalizagdo SLCI T3 2028 Condicionado pela obtencdo da DIA.

OED: Outer Taxiway T3 2029 Condicionado pela relocalizagdo do PT Torre
de Controlo e do SLCI.

OED: Entradas Multiplas até ao glide da T3 2029 Condicionado pela obtengdo da DIA,

pista 20 relocalizacdo do SLClI e realizagdo de
expropriagoes.

Variante de Entradas Multiplas até a T4 2031 Condicionado pela decisdo do Concedente,

soleira da pista 20 obtenc¢do da DIA e DCAPE, relocalizagdo do
SLCl e realizagdo de expropriagdes.

Aumento de Capacidade Airside (Apron T4 2032 Condicionado pela decisdo do Concedente,

Norte) obtencdo da DIA e DCAPE, relocalizagdo da
Torre de Controlo e do AT1.

Aumento de Capacidade Terminal (Pier T2 2032 Condicionado pela decisdo do Concedente,

Norte e reformulagGes no T1) obtencdo da DIA e DCAPE, relocalizacdo da
Torre de Controlo e do AT1.

Aumento de Capacidade Landside T2 2032 Condicionado pela decisdo do Concedente,

(Expansao dos parques de obtencdo da DIA e DCAPE.

estacionamento)
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Relocalizacdo do AT1

Submiss3o Relatdrio Plano Diretor - Versdo Dec21,2028
’ inicial Relocalizacdo da Torre de Controlo
Jul 31,2025 Dec 21,2028
2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 pI0EY) 2032

A
Today
Masterplan Airside [N 2024 - 2025
Masterplan Terminal [N 2024 - 2025
Masterplan Landside [ 20242025

Decisdo Concedente sobre o Relatdrio Plano
- > 2025-2025
Diretor

Procedimento EIA I 2025 -2026

Procedimento AlA I 2026-2027
Pier Sul, Apron Sul e Pier Central I 2024 - 2028

PLANO DE "
MELHORIA | O RO O o — 2012026
OPERACIO urbside
NAL AHD Ampliagéo Corpo Central Terminal 1 I 2025 2031

— Relocalizagdo PT Torre de Controlo [ 2025-2026
Relocalizagdo SLC| [ 2027-2028

OED: Outer Taxiway I 2025 - 2029
RO TS D DD O A Pl e O B D 2025 - 2025
e PLANO DE da pista 20

AUMENTO —5 Variante Entradas Multiplas até a soleira da
CAPACIDADE até pista 20 2025-2031
45 ATM/h

Aumento de Capacidade Airside | —— 2025 - 2032

Aumento de Capacidade Termina | 2025 - 2032

Aumento de Capacidade Landside | ———————————————————————————————e—l 2025 - 2032

Figura 46: Timeline resumo de desenvolvimento dos trabalhos.
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5 Perspetivas Contratuais e Proximos Passos

O aumento de capacidade do Aeroporto Humberto Delgado (AHD) é um projeto de elevada
complexidade que foi objeto de um estudo técnico detalhado por parte da ANA baseado em
simulagdes dinamicas avancadas e integrando os contributos fundamentados das partes
interessadas.

A ANA identifica as seguintes a¢Ges prioritarias a desenvolver nas fases subsequentes do
projeto:

Resposta do Concedente as propostas apresentadas no presente relatdrio,
nomeadamente:

1. Decisdao do Concedente sobre a ativagdo do projeto de melhoria
operacional de Amplia¢ao do Corpo Central do Terminal 1.

2. Decisdo do Concedente sobre os cendrios de aumento de capacidade
do Aeroporto Humberto Delgado (AHD) e definicdo das melhorias
operacionais e infraestruturas a contemplar em cada cendrio.

3. Independentemente do compromisso da ANA de implementar a OED
13: Construcdo do outer taxiway da saida rapida H2 (RET H2), decisdo
do Concedente de ndo vincular esta OED ao aumento de capacidade de
38 ATM/h para 40 ATM/h.

4. Independentemente do compromisso da ANA de implementar a OED
14: Construcdo de entradas multiplas na glide da Pista 20, decisdo do
Concedente de ndo vincular esta OED ao aumento de capacidade de 38
ATM/h para 40 ATM/h.

Estabilizacdo do plano diretor para cada cendrio de capacidade.

Desenvolvimento do Programa Base e Estudo Prévio das infraestruturas de melhoria
operacional e de aumento de capacidade a contemplar no Plano Diretor previamente
estabilizado.

Preparacdo da documentacdo técnica necessaria para o Estudo de Impacte Ambiental
(EIA), com base no Plano Diretor previamente estabilizado.

Reforco da articulagdo institucional com entidades publicas e privadas, nomeadamente no
gue respeita a calendarizacdo e execucdo da relocalizagdo da torre de controlo,
Aerddromo de Transito n.2 1 (AT1) e processos de emissdo de Declaracdo de Impacte
Ambiental (DIA) e de expropriacoes.
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6 Anexos

Nesta secgdo apresenta-se a distribuicdo das separagdes aplicadas entre aeronaves durante
as operagoes na pista RWY02 em agosto de 2024, considerando trés periodos de ponta de
chegadas, identificados a partir dos dados do Dia Base (29 de setembro de 2024):

e (07:00 as 08:30.
e 12:30as 14:00.
e 19:00 as 20:00.

A Figura 47, Figura 48, Figura 49 e Figura 50 representam a distribuicio média dos trés
periodos de ponta de chegadas previamente identificados no sentido de pista 02 - 20.
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Figura 47: Separacées médias em sequéncia AA e ADA - Pista 02 entre as 06:00 e as 07:30 UTC
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Figura 48: Separacbes médias em sequéncia AA e ADA - Pista 02 entre as 11:30 e as 13:00 UTC
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RWY02- 18:00 - 19:00UTC: 62 pairs, mean=5.7 NM
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Figura 49: Separacdes médias em sequéncia AA e ADA - Pista 02 entre as 18:00 e as 19:30 UTC
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Figura 50: Separacées médias em sequéncia AA e ADA - Pista 02, pico combinado

Foram considerados apenas pares de aeronaves com separagao maxima de 10 milhas
nauticas, devido a maior complexidade na definicao da separac¢ao fora deste intervalo.

Verifica-se que a pressdao de trafego influencia a separacdao média aplicada. Contudo, a
separacao média registada mantém-se sempre acima das 6MN, os controladores aplicam
uma separacao-alvo de 6NM.
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