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Impacto Econdmico da Ponte Aéerea
Porto/Lisboa no Desenvolvimento
Regional

RESUMO

A relevancia do setor da aviacdo para a economia regional vem sendo demonstrada
empiricamente por diversos estudos. Os agentes econdmicos, designadamente as
empresas e seus quadros, beneficiam claramente da acessibilidade aos servicos de
transporte aéreo e o desenvolvimento de muitas regides esta associado a existéncia de
um aeroporto e de servigos aéreos eficazes e competitivos. Em concreto, na presente
Dissertacao pretendeu-se analisar o impacto econdmico da existéncia da Ponte Aérea
Porto/Lisboa para o desenvolvimento da Regido que é servida pelo Aeroporto Francisco
Sa Carneiro (AFSC), partindo-se assim de uma questdo de investigacdo original. A base
de dados construida é de natureza inovadora neste tipo de estudos e as metodologias

guantitativas utilizadas ndo foram previamente empregues em estudos desta area.

Foram entdo utilizados métodos quantitativos, designadamente, inferéncia baseada em
testes de hipdteses e técnicas econométricas da chamada andlise de duragdes, para
aferir esse impacto para a populagdo e para as atividades econdmicas da regido

envolvente do AFSC e, consequentemente, para o seu desenvolvimento.

O estudo levado a cabo permitiu concluir que os custos financeiros e de tempo da Ponte
Aérea Porto/Lisboa, para os utilizadores do AFSC, sdo estatisticamente significativos.
Nessa conformidade, podemos concluir que a inexisténcia de um segundo hub da TAP
no AFSC, que permitisse acesso a voos diretos para diversos e importantes destinos em
termos econdmicos, acarreta custos efetivos para o desenvolvimento regional do Norte

e de outras regides que o aeroporto pretende alcancar.

Palavras chave: Aeroporto Regional; Ponte Aérea; Hub; Desenvolvimento Regional
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Porto/Lisboa Air Bridge’s Economic
Impact in Regional Development

ABSTRACT

The relevance of the aviation sector to the regional economy has been empirically
demonstrated by several studies. Economic agents, namely, companies and their staff,
clearly benefit from accessibility to air transport services, and the development of many
regions is related with the existence of an airport, as well as efficient and competitive
air services. Specifically, this Dissertation aimed to analyze the economic impact of the
Porto/Lisboa Air Bridge for the development of the Region served by Aeroporto
Francisco Sa Carneiro (AFSC). Thus, is based on an original research question. The built
database is of an innovative nature in this type of studies and the quantitative

methodologies have not been previously used in studies in this area.

Quantitative methods were then used, namely, inference based on hypothesis tests and
econometric techniques of the so-called duration analysis, to assess this impact for the
population and for the economic activities of the regions surrounding the AFSC and,

consequently, for their development.

The study carried out made it possible to conclude that the financial and time costs of
the Porto / Lisboa air bridge, for AFSC users, are statistically significant. Accordingly, we
can conclude that the lack of a second TAP hub in AFSC, which allows access to direct
flights to several important destinations in economic terms, entails effective costs for
the regional development of the North and other regions that the airport intends to

reach.

Keywords: Regional Airport; Air Bridge; Hub; Regional Development
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INTRODUCAO

Os aeroportos, antes vistos apenas como infraestruturas para o transporte aéreo, sao,
atualmente, também encarados como propulsores do desenvolvimento regional e
nacional, permitindo que cada destino se torne mais atraente de forma a criar atividade
econdémica. O seu reconhecimento comeca a ser assimilado de forma cada vez mais
rdpida pelos agentes envolvidos na atividade, assim como por todos os agentes

econdmicos em geral.

Os aeroportos tém uma importancia econdmica significativa para a economia regional
e para a qualidade de vida dos residentes, ao permitirem o acesso a servicos de

transporte aéreo seguros e rapidos (Almeida & Costa, 2013).

O surto de coronavirus que estamos a atravessar estd a afetar a economia mundial e o
setor do transporte aéreo em particular. A TAP Air Portugal prevé uma reducdo na
receita global do transporte aéreo de passageiros, que do ponto de vista financeiro seria
equivalente ao que o setor passou durante a crise financeira global (Anénimo, 2020
Marco 5). A combinacdo de cancelamentos de voos e das especificas restricGes levou a
interrupg¢do da quase a totalidade das viagens, consequentemente, os trabalhadores da
aviacdo serdo afetados negativamente. Estes impactos tornam ainda mais evidente o

impacto que um aeroporto, ou as quebras a este associadas, podem ter numa regido.

Dada a importancia atual dos aeroportos, a muitos e diferentes niveis, torna-se
pertinente perceber qual o impacto econdmico da Ponte Aérea Porto/Lisboa no
Desenvolvimento Regional. Em concreto, quais os custos da sua existéncia para a regiao
envolvente do AFSC. A necessidade de utilizacdo desta ponte aérea, pelo facto de nado
existirem determinados voos com origem no AFSC, torna fundamental, na nossa
perspetiva, a tentativa de percecao de quais os seus custos e qual o seu impacto. A
inexisténcia deste tipo de estudo, para esta ou outra ponte aérea, acreditamos que

permite revestir de originalidade este trabalho de investigacao.

A nivel da organizacdo estrutural, esta dissertacdao divide-se em quatro capitulos. O
primeiro capitulo diz respeito a Revisdo da Literatura. Esta serd também dividida em trés

grandes temas, sendo que o primeiro enquadra o tema em estudo, o segundo faz-nos
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refletir sobre aimportancia dos aeroportos, onde serdo abordados estudos relacionados
com o impacto de varios aeroportos a varios niveis. E por fim, serd elaborada uma

andlise mais particular ao AFSC e a Ponte Aérea Porto/Lisboa.

O segundo capitulo dedica-se a metodologia adotada para a elaboracdo da investigacao
empirica. Serd feita uma descricdo da amostra em estudo e explicitada a forma da
recolha de dados. Seguidamente, serdo enunciadas e descritas todas as abordagens

metodoldgicas utilizadas para a implementacdo do estudo.

No terceiro capitulo, apresenta-se a andlise e o tratamento dos dados, e ai se procurara
responder empiricamente a questdo de investigacao que esta na base desta Dissertacdo.
Daqui, pretende-se elaborar uma sintese conclusiva que sustente as conclusdes finais

analisadas ao longo da etapa seguinte.

Por fim, no quarto capitulo, expde-se uma conclusdo desta investigacdo, onde é
realizada uma analise critica sobre os pontos fortes e as limita¢gOes desta investigacao,
exaltando qual a contribuicdo desta investigacdo para o conhecimento cientifico. Serdo
ainda descritas algumas sugestdes e futuros temas que poderdo ser adotados noutros

trabalhos de investigacao.
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CAPITULO | — REVISAO DA LITERATURA

1. Aviacao e Aeroportos

1.1. Oinicio da aviagdo: breve referéncia historica

A conquista e o sonho de voar existem desde os tempos mais remotos. Exemplo disso é
a obra de Leonardo da Vinci, que deixou um legado em desenhos com teorias que mais
tarde se vieram a concretizar. Veja-se também o caso do portugués Jodo de Almeida
Torto, que em 1540 quis provar que poderia voar com umas asas duplas feitas de um
pano forte e duplo, e decidiu atirar-se da Torre da Sé de Viseu, o que lamentavelmente

provocou o seu falecimento (Basto, 2003).

Mais tarde, o padre Bartolomeu Lourenco de Gusmao descobre que o ar quente é mais
leve que o ar frio e dai resultou o primeiro objeto capaz de flutuar no ar, o baldo de ar

guente, a 8 de agosto de 1709 (Basto, 2003).

O préximo passo foi dado por Alberto Santos Dumont, apelidado de “Pai da Aviacao”,
gue se focou na solucdo do problema de dirigir os balGes no ar, pois o que antes poderia
parecer o ganho da liberdade, flutuar no ar passou a ser muito questionado pelo perigo
gue envolvia. Santos Dumont conseguiu realizar voos dirigiveis controlados sobre Paris,

em novembro de 1899. Anos mais tarde, entregou-se a tarefa de desenhar um aviao.

Na literatura, existe uma discordia sobre quem realizou o primeiro voo na realidade,
pois os irmaos Wright, em 1903, nos Estados Unidos da América (EUA), apds repetidas
falhas e surpreendentes descobertas, fizeram voar de uma forma continua e controlada
um aparelho motorizado mais pesado que o ar, o Flyer, mas fizeram-no de uma forma
discreta, longe da imprensa, pois queriam fazé-lo apenas quando tivessem oficializado

uma patente, ao contrario do voo de Santos Dumont.

Em 1915, ano marcado de sobressaltos originados pela 12 Guerra Mundial, enquanto
Santos Dumont inventava o aeroplano de forma a servir a humanidade, em Portugal

partem os primeiros oficiais para o estrangeiro para tirar o diploma de aviadores.
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Outros dois nomes de grande referéncia sdo Artur Sacadura Cabral e Carlos Viegas Gago
Coutinho, que juntos quiseram atravessar o Atlantico Sul. Esse voo realizou-se através
de trés aparelhos idénticos, sendo o primeiro e o mais importante de toda a viagem

chamado de Lusitania.

Varias outras viagens foram merecedoras de reconhecimento devido ao seu sucesso ou,
por vezes, mesmo sem ele, devido a sua perseveranca, visto que as viagens aéreas dos
portugueses se destacavam sempre pela grandeza de revelacdes e pela pobreza de

material empregue resultante da sua escassez de meios (Pinto, 1961).

Em 1945, foi criada uma transportadora aérea nacional para ligar a Europa as provincias
ultramarinas, e assim nasceu a TAP Air Portugal, que no inicio apenas estabelecia ligacdo

entre Guiné, Angola e Mocambique (Basto, 2003).

O sistema de aviacdo civil que atualmente conhecemos era praticamente inimaginavel
ha mais de 100 anos. Na realidade, os aeroportos num futuro distante podem tornar-se
irreconheciveis para nds, pois havera sempre a necessidade de aumentar ainda mais a
capacidade e a eficiéncia do sistema através do desenvolvimento de novas tecnologias,
mas qualquer que seja o futuro, sera sem duvida desenvolvido com base numa histdria

rica dos primeiros 100 anos da aviacgao civil (Wells & Young, 2011).

1.2. Os Aeroportos

Mesmo havendo uma variedade de meios de transporte, como automdéveis, camides e
navios, talvez nenhum tenha um impacto tao significativo no comércio interurbano e
internacional como tem a aviacdao. Os aeroportos sao um componente vital da
infraestrutura de transporte das cidades modernas e tém provado que cada vez mais
sao influentes na formacdo da forma e estrutura urbana (Stevens, Baker, & Freestone,

2010).

Um aeroporto é composto por uma diversidade de instalagdes, sistemas, utentes,
trabalhadores, regras e regulamentos. Em parte, o seu sucesso advém da sua

capacidade de ser o local onde passageiros e cargas viajam no pais e/ou para outros
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paises (Wells & Young, 2011). Os aeroportos estdo entre os maiores investimentos que
uma cidade ou regido podem fazer, desempenhando um papel extremamente
importante, designado de “papel-chave”, na conexdo dos lugares que servem a

economia global (Florida, Mellander, & Holgersson, 2012).

O organograma é um modelo estdtico da estrutura de gestdo de um aeroporto, ou seja,
mostra como o aeroporto esta organizado num determinado momento. Tem uma
principal limitacdo, pois os aeroportos operam num ambiente dinamico e, portanto,
cada um deve adaptar-se continuamente as suas mudancas e condic¢des. Assim, algumas
posi¢Ges antigas podem nao ser atualmente necessarias, ou novas posi¢cdes podem ser
criadas para que novos objetivos possam ser alcancados, logo, é necessario que este
seja atualizado periodicamente para refletir essas condi¢cGes variaveis (Wells & Young,

2011).

Na maioria dos paises, a gestdo dos aeroportos é feita diretamente pelo governo,
estando por norma sob a algada do ministério dos transportes. Internacionalmente, os
padrdes recomendados para a gestdo dos aeroportos de uso civil sdo fornecidos pela
International Civil Aviation Organization (ICAO), agéncia especializada das Nacbes

Unidas.

Em alguns paises, como nos EUA, muitos aeroportos sdao de propriedade particular, e
apesar da administragdo privada, ainda estdo sujeitos a maioria dos regulamentos
relacionados com a aviagao do pais. Em concreto, a Administracdao Federal de Aviagao
(AFA) é quem supervisiona a aviagao civil dos EUA. Muitos aeroportos de uso civil,
incluindo aqueles que ndo sao administrados diretamente pela AFA, podem estar sob o
controlo administrativo dos Estados a que pertencem que, por sua vez, tém
departamentos de transporte proprios. A gestdao destes aeroportos individuais deve
estar familiarizada com todos os niveis de administracao federais, estaduais e até locais

gue governam as suas instalacdes (Wells & Young, 2011).

Os aeroportos podem oferecer incentivos a entrada de novas empresas e servigos
aéreos. No caso do operador privado, a intencdo da oferta dos incentivos esta

puramente relacionada com o crescimento dos negdcios relacionados com o aeroporto.
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No entanto, no caso em que o operador seja publico, hd ainda o interesse no
desenvolvimento da regido. Veja-se o exemplo da Ryanair, que conseguiu incentivos

para operar em diversos aeroportos em Espanha (Correia & Fortes, s.d.).

1.3. Tipologias de aeroportos

Frequentemente, os aeroportos sdao descritos através dos seus niveis de atividade. A
atividade, os servicos e os niveis de financiamento variam muito, até entre aeroportos
do mesmo pais. As medidas mais usadas para descrever o nivel de atividade de um
aeroporto sdo o numero de passageiros atendidos, a quantidade de carga transportada

e o numero de operacdes realizadas (Wells & Young, 2011).

De acordo com a ICAO (2013), um aeroporto pode ser classificado em trés categorias,
dependendo da densidade de trafego. Em concreto: Light, se o nimero de movimentos
durante a hora de ponta for inferior a 15 por pista, ou se, para todas as pistas for inferior
a 20; Medium, se o numero de movimentos durante a hora de ponta for entre os 16 e
25 por cada pista, ou se, para todas as pistas for entre 20 e 35; e Heavy, se o nimero de
movimentos durante a hora de ponta for superior a 26 por pista, ou se, para todas as

pistas for superior a 35.

Um aeroporto pode ser classificado como primario ou regional em termos de
passageiros e movimentos, isto é, classifica-se como primario se o numero de
passageiros anuais for superior a cinco milhdes por ano, ou regional, em todos os outros
casos. A Unido Europeia (UE) também classifica os aeroportos como: Internacionais, se
o numero de passageiros for superior a dez milhdes por ano; Nacionais, se o nimero de
passageiros se situar entre os cinco e os dez milhdes por ano; Grandes Regionais, se 0
numero de passageiros compreender entre o milhdo e os cinco milhGes por ano; e
Pequenos Regionais, se o numero de passageiros for inferior a um milhdo por ano

(Postorino, 2010).

Através da funcdo desempenhada pelos aeroportos, estes podem ser classificados
como: Hub ou Feeder. Um hub é um modo de ligacdo para uma companhia aérea que
utiliza um servico hub-and-spoke. Voos provenientes de multiplos aeroportos,

convergem no mesmo aeroporto (hub), a partir do qual novos voos descolam até
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multiplos destinos (spoke). O modelo hub-and-spoke é utilizado pelas companhias
aéreas de modo a oferecerem um conjunto mais variado de destinos aos seus
passageiros. Um feeder serd o aeroporto de suporte do hub, ou seja, correspondera ao

spoke do sistema hub-and-spoke.

Nesta classificacdo, Postorino (2010) diferencia ainda mega-hubs de hubs secunddrios.
Um aeroporto mega-hub define-se como sendo aquele através do qual as companhias
aéreas de maiores dimensdes e financeiramente mais sdlidas, e as aliangas estratégicas
em que estas se encontram inseridas, organizam o seu negdcio global, constituindo os
modos principais das suas redes hub-and-spokes. Devido a sua extensa area de captacao
de trafego decorrente, em varios casos da extensdo e profundidade das areas
metropolitanas que servem estes aeroportos sao também atraentes para redes Point-
to-Point!, sendo, no entanto, demasiado dispendiosos para o negdcio de Companhias
Low-Cost (CLC)?. Os hubs secunddrios s3o aeroportos que, dispondo de uma area de
captacao de trafego significativa e atraente, podem vir a funcionar como feeders para
os mega-Hubs e parceiros menores nas aliancas estratégicas. Podem ainda, eles
proprios, desempenhar funcbes de hub para certas regiGes. Nao dispondo de uma
dimensdo, nem de uma intensidade de trafego comparavel aos mega-hubs, podem vir a
ser competitivos na oferta de conveniéncia e conforto aos passageiros. Muitos destes

aeroportos podem reforgar a sua posi¢do atraindo trafego Low-Cost (LC).

Usualmente, as CLC preferem desenvolver o seu negdcio em aeroportos regionais,
providenciando ligagcdes point-to-point, em vez de ligagbes hub-and-spoke. O
desenvolvimento de tais aeroportos, pode ter como consequéncia, ndo apenas a
reducdo de trafego congestionado em mega-hubs, como também promover o

desenvolvimento socioecondmico de areas préximas do aeroporto (Postorino, 2010).

1 0 modelo de ligacdo point-to-point apenas permite uma ligacdo simples a um aeroporto de destino, ndo
permitindo interligacGes entre os demais aeroportos (Marquez, 2006 como referido em Esteves, 2014)

2 A diferenciacio de modelos de negécio ao nivel de companhias aéreas serd abordada em secgdo
posterior da Dissertacgao.
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1.4. Hubs
Atendendo a relevancia da ultima tipologia apresentada, designadamente no que
concerne a andlise de aeroportos regionais, optamos por aprofunda-la em seccao

prépria.

Varios autores observam que o conceito “hubbing” estd ligado a capacidade de um
aeroporto para operacOes aéreas de apoio hub-and-spoke, que normalmente sdo
alcancadas por meio de consolidacdo da origem e da transferéncia de fluxos de

passageiros (Button & Taylor, 2000).

A definicdo do termo hub é, por si s, um pouco controversa na literatura. Nos EUA foi
tradicionalmente usado para definir qualquer aeroporto grande. A definicdo da AFA de
um “grande hub” é aquele com mais de 1% do total de embarques de passageiros nos
EUA. Noutros lugares, era habitual referir-se a uma grande companhia aérea (Dennis,

1994).

O hubbing oferece a uma companhia aérea uma série de vantagens num ambiente
liberalizado ou desregulamentado. O beneficio mais obvio é o de aumentar
drasticamente o nimero de mercados que podem ser servidos para um determinado
volume de saidas, isto €, ao redirecionar trés servicos point-to-point por meio de um hub
localizado centralmente, o nimero de mercados de pares de cidades atendidas aumenta
de 3 para 21. De acordo com Dennis (1994), a vantagem cresce proporcionalmente ao
guadrado do numero de raios operados. Adicionalmente, as companhias aéreas obtém

beneficios competitivos em termos de maior controlo sobre os pregos e a capacidade.

Segundo Postorino (2010), a escolha de um aeroporto hub para uma companhia aérea
depende de diversos fatores, tais como: posicdo chave relativamente a potenciais
destinos; localizagdo préoxima de um grande centro urbano, ou de uma area
metropolitana capaz de gerar elevados volumes de trafego; maxima capacidade e
eficiéncia em termos de sistemas de aterragem e descolagem, por forma a reduzir
atrasos e efeitos de congestionamento; e terminais de passageiros capazes de garantir

uma transferéncia eficiente de um aeroporto para outro.
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De forma similar, Dennis (1994) acredita que existem trés fatores que podem ser
essenciais para uma operacao efetiva do hub das companhias aéreas. Sendo a primeira,
a localizacdo geografica central em relacdo aos mercados atendidos, dado que é
importante minimizar o tempo de voo e os custos. Boas instalacdes aeroportudrias sao
outro fator vital, uma pista ampla e uma capacidade terminal para processar
rapidamente os passageiros, e assim conseguir lidar com um grande ndmero de voos
simultaneamente. E por ultimo, a coordenacao de hordrios e a concentracdo de servicos
(para redistribuir os passageiros e as suas bagagens por um nimero grande de partidas)
de modo a minimizar o tempo gasto em terra. O autor diz-nos que, havera poucos
beneficios em ter um terminal de alta tecnologia no coracdo da Europa, se os
passageiros tiverem de passar 4 horas a espera de um voo de ligacdo adequado, pois

nesse tempo poderiam voar mais 3000 quildmetros.

A localizacdo ideal para um hub na Europa depende principalmente dos mercados em
gue deseja participar. Um aeroporto como Lisboa ndo é adequado ao trafego
intraeuropeu, mas pode ser um local bom para o mercado Europa-América do Sul.
Similarmente, Copenhaga é periférico da UE e mal localizada em relagdo aos principais
fluxos de longo curso, mas é um hub ideal para vincular os Paises Escandinavos com o
resto da Europa (Dennis, 1994). Segundo o autor, seria vantajoso para muitos

aeroportos regionais europeus se fossem escolhidos como hub.

Dennis (1994) realizou uma analise de cronograma para determinar a eficacia com que
as principais companhias aéreas europeias estavam a operar nos seus aeroportos de
base como hubs. Esperava-se que a desregulamentacao do transporte aéreo na UE
atribuisse ao hub uma importancia cada vez maior para as companhias aéreas
europeias. As duas principais companhias que oferecem melhores opera¢des hubbing
estdo localizadas em Amesterddo e Frankfurt. Apesar das grandes redes da British
Airways, em Londres — Heathrow e da Air France em Paris — Charles de Gaulle, estas tém

baixa conectividade.

A conectividade indireta através de hubs é uma forma significativa de aumentar a

conectividade global dos aeroportos regionais. No entanto, também pode argumentar-
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se que este coloca as regides numa posicdo vulnerdvel, pois a sua conectividade é
dependente das decisGes tomadas no aeroporto hub. Isto é evidenciado pela evolucao
do trafego dos cinco principais aeroportos de Londres, o que mostra uma diminuicdo
constante do numero anual disponivel para outras regides do Reino Unido, de 74 875
em 2004 para 51 647 em 2013 (uma queda de 31%). Uma tendéncia similar é observada
no numero de destinos regionais do Reino Unido que estdo ligadas por via aérea para a

capital (Suau-Sanchez, Voltes-Dorta, & Héctor, 2016).

Estes autores discutem o papel de London Heathrow e dos aeroportos do Sudeste no
fornecimento de conectividade para o Reino Unido, com particular incidéncia nos
mercados internacionais que originam aeroportos britanicos regionais. Utilizaram um
conjunto de dados de itinerarios de passageiros em todo o mundo, atendidos pela rede
europeia de aeroportos durante maio de 2013. O conjunto de dados contém 489 573
itinerarios diferentes em 148 305 mercados, envolvendo 66,9 milhdes de passageiros,

436 companhias aéreas e 2 158 aeroportos.

Os resultados sugerem que a forte concorréncia hub na Europa, em conjunto com a falta
de novos desenvolvimentos de rotas no aeroporto de Heathrow, pode prejudicar a
classificacdo deste entre a conexdo mundial nos préximos anos. No entanto, os
desenvolvimentos globais mostram alguns limites para os beneficios que as regides
possam obter de novos servigos ao ignorarem o hub. Nem todos os aeroportos regionais
tém “sorte” no sentido de obter este tipo de servigos. De facto, no Reino Unido, apenas
um pequeno numero de aeroportos regionais é diretamente servido por companhias
aéreas dos EUA e do Médio Oriente. O estudo concluiu que os hubs sdo ainda mais
importantes para os mercados de acesso de longa distancia, mas aumentam a
liberalizagdo e a concorréncia hub. E ainda que, o desvio do hub beneficia um nimero
selecionado de cidades de tamanho médio, mas ao mesmo tempo, aumenta as

diferencas entre os aeroportos regionais.
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1.5. Aeroportos Regionais

Os aeroportos regionais ndo representam apenas pontos importantes de acesso a locais
e partes de um certo pais, mas também tém um impacto econdmico significativo na
regido circundante. Esses impactos também sdo maiores para regiées com industria
turistica desenvolvida, dado que os servigos aéreos facilitam a chegada de um grande

numero de turistas a uma regido ou pais (Kazda, Hromadka, & Mrekaj, 2017).

A grande maioria dos problemas dos aeroportos pequenos e regionais passa por cobrir
os seus custos de funcionamento operativos, como resultado de uma concorréncia de
mercado intenso e sobreposicdo de dreas de captacdo dos aeroportos. Nessa
conformidade, os subsidios publicos sdo usados, principalmente, pela direcdo dos
aeroportos, para investimentos de infraestrutura, para cobrir as perdas operacionais ou
para atrair companhias aéreas sensiveis ao preco. Muitos aeroportos regionais ignoram
ou subestimam os beneficios do mercado de carga aérea, embora tenham um volume

bastante baixo, mas muito alto no que toca ao rendimento de receitas (Beifert, 2015).

De forma a contrariar estudos ja existentes, onde se avaliam os beneficios econdmicos
de grandes aeroportos numa economia local, Kazda et al. (2017) focaram-se em trés
pequenos aeroportos regionais eslovacos. Tendo em conta que o sistema aeroportudrio
Eslovaco é descentralizado e em grande medida heterogéneo, confirmaram que os
pequenos aeroportos tém perdas significativas por passageiro, devido as altas tarifas
fixas e elevados custos operacionais, como consequéncia das condi¢cdes necessarias
exigidas, que se refletem por exemplo em equipamentos especificos e nos seus

consequentes controlos e revisodes.

Van de Vijver, Derudder e Witlox (2014) resumem quatro tipos possiveis de rela¢des
causais entre o transporte aéreo regional e crescimento econémico: Primeiro, a
causalidade unidirecional que ocorre do trafego aéreo para o crescimento econdmico,
0 que sugere que o crescimento no apoio a politicas pode contribuir para o crescimento
econdémico regional. Segundo, se o crescimento econdmico é o motor do trafego aéreo,
um aumento do crescimento econdmico pode, eventualmente, resultar no crescimento

dos servigos aeroportudrios. Nesta situacdo, uma mudanga de politica, como uma
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reducdo do servico aéreo numa regido pode ter pouco ou nenhum efeito adverso no seu
crescimento econdmico. Terceiro, uma relacdo causal bidirecional sugere que o trafego
aéreo e o crescimento econdmico sao determinados e afetados conjuntamente. Neste
sentido, a acdo politica poderia ser aplicada em qualquer d4rea para apoiar o
desenvolvimento regional. E por fim, a auséncia de uma relacdo causal infere que o
transporte aéreo ndo estd correlacionado com o crescimento econdmico, o que sugere
gue os servicos aeroportuarios ndo afetam o crescimento econémico e por isso ndo

precisa de fazer parte da politica do governo.

De forma a tentar perceber se os aeroportos regionais desbloqueiam o desenvolvimento
regional, Atkinson (2016) estudou a regido de Karoo, uma zona muito pouco
desenvolvida da Africa do Sul a nivel de planeamento regional. Como, atualmente, os
setores de crescimento da economia de Karoo sdo o transporte e o turismo, porque nao
investir em ativos que ja estdo bem desenvolvidos? A presenca de um aeroporto nesta
regiao iria reduzir o tempo de viagem para os turistas rurais. Para isso, era preciso que
a regido se tornasse mais atrativa como destino de férias e ndo apenas um sitio para
dormir uma noite, ou uma rota de um percurso. No entanto, o atual sistema politico na
Africa do Sul permanece em grande parte inimiga do desenvolvimento regional, e devido

a essa dificuldade, as areas rurais ndo atingem o nivel de desenvolvimento econémico.

Na tentativa de elevar o nivel de competitividade e atratividade de investimentos de um
aeroporto, as autoridades regionais de Warminsko-Mazurskie Voivodship, uma das
regides menos desenvolvidas da Poldnia e da UE, decidiram modernizar o antigo
aeroporto militar existente, de modo a servir a fungdao de um aeroporto regional de
passageiros. Este estudo mostrou que apenas regides com um nivel alto de potencial
enddgeno sdo capazes de usar um aeroporto como estimulo eficaz de desenvolvimento
econdmico regional. Se o potencial for pequeno ou se nao se encaixar as exigéncias de
um moderno paradigma da economia, como é o caso do Warminsko-Mazurskie, os
efeitos positivos resultantes da presenca do aeroporto podem nao ser suficientes para
alcancar o desenvolvimento socioecondmico. Desta forma, a decisdao de construir um
aeroporto regional nesta regido torna-se ambigua, visto que, se estiver restrita apenas

a perspetiva econdmica, a avaliacdo é negativa, pois é limitado pelas zonas de atragao
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dos aeroportos concorrentes e acessibilidade de transporte deficiente do aeroporto,
sem duvida, vai negativamente afetar o numero de passageiros check-in e ainda, deve-
se também levar em conta que a rede de conexdes oferecidas pelo aeroporto sera
relativamente pequena, o que também serd um fator limitativo para o interesse de
potenciais utilizadores do aeroporto. Tendo em conta a estrutura de producdo e baixo
nivel de competitividade, pode supor-se que o aeroporto ndo terd impacto significativo
no desenvolvimento socioecondmico da regido. No que toca a perspetiva social, deve
ser avaliada de forma positiva, uma vez que ird diminuir o nivel de exclusdo social

(Bogdanski, 2014).

Como se pode depreender das ultimas sec¢es, a relevancia de um aeroporto regional,
e das suas opc¢oes, para o desenvolvimento regional é sistematicamente apresentada
como um ponto crucial para a gestdo das diferentes atividades empresariais associadas.
Nesta conformidade, a seccao seguinte focar-se-a exatamente nessa importancia e, em

concreto, no impacto econdmico decorrente deste tipo de aeroportos.

2. Aimportancia dos Aeroportos Regionais no Desenvolvimento Regional

2.1. Impacto Econémico

O transporte aéreo é um fator chave no sistema de transporte, este permite viajar mais
rapido em longas distancias, e, portanto, melhorias na rede de transporte aéreo sao
propostas como uma estratégia para o crescimento econdmico e desenvolvimento

economico local (Tveter, 2017).

Com os altos niveis de crescimento populacional, urbanizagdo e industrializacdo, o
transporte aéreo tem emergido como um fator importante de um pais nas perspetivas

de crescimento da regidao (Hu, Xiao, Deng, Xiao & Wang, 2015).

O impacto do transporte aéreo na economia regional é de grande importancia, porque
reflete o perfil econdmico da regido que serve e, em muitos casos, funciona como um
motor fundamental do desenvolvimento socioecondmico em escala regional ou

nacional. E digno de nota que as regides acessiveis aos servicos de transporte aéreo e
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conectividade para os mercados internacionais, conseguem beneficios econdmicos
essenciais em termos de emprego, produtividade e receita per capita. Especialmente,
para as regides de turismo, onde as decisGes sobre a melhoria da acessibilidade e o nivel
de servico sdo cruciais para o crescimento econdmico e a coesdo social (Dimitriou,

2018).

Bonassa e Avrichir (2007) salientam que qualquer aeroporto industrial pode reduzir o
custo logistico total (custos relacionados com impostos, taxas aeroportudrias, variacées
cambiais, etc.) e aumentar a atratividade da regido em que o aeroporto opera, o que
traz vantagem competitiva ao utilizarem esse meio logistico e agem como um
catalisador regional permitindo o aproveitamento dos recursos da regido. Este tipo de
sistemas de infraestrutura, capazes de suportar projetos industriais, geram riqueza e

gualidade de vida da regido o que promove o desenvolvimento regional.

Segundo Cappa, Sperancini e Ribeiro (2014), os aeroportos ajudam a promover o
desenvolvimento nacional, regional e local, na medida em que atraem empresas e
expandem atividades industriais, comerciais e de servigos, além de permitirem gerar

receitas fiscais, emprego e rendimento.

Os aeroportos sdao componentes criticos da conectividade de pessoas e lugares e, como
tal, tornam-se importantes para o desenvolvimento econdmico regional (Florida et al.,
2012). Segundo Litman (2010), o objetivo final do transporte é a acessibilidade, de forma
a que as pessoas e as industrias tenham capacidade de acesso aos recursos, servicos,
mercados desejados, que podem incluir materiais, mao-de-obra, locais de trabalho,
servicos profissionais, reunides de negdcios, clientes e distribuidores. Maior
acessibilidade, resume-se a redugdao no tempo, dinheiro ou risco necessdrio para
alcancar recursos e servigos, aumentando assim a produtividade. OCDE (2002) considera
gue esta é a palavra-chave quando o objetivo é medir os impactos regionais de
investimentos de infraestruturas, que se traduz em reduzir o tempo de viagem ou

aumentar o potencial de viajar.

E dificil separar o efeito de causalidade entre os aeroportos e o desenvolvimento

econémico, pois por um lado, os aeroportos através do transporte de bens e pessoas
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podem gerar desenvolvimento econémico, no entanto, os aeroportos por norma estao
localizados em regides maiores, com elevados niveis de desenvolvimento econdmico,
mais pessoas, grandes industrias etc., o que inevitavelmente aumenta a procura dos

seus servigos (Florida, Mellander & Holgersson, 2015).

A Aviagdo desempenha um papel essencial no desenvolvimento econémico europeu
para os cidaddos e para a industria. Com uma rede de mais de 440 aeroportos, e mais
de 60 prestadores de servicos de navegacdo aérea, a indUstria da aviacdo europeia
transporta cerca de 40% das exportacdes e importacdes do valor da Europa, e transporta
mais de 822 milhdes de passageiros anualmente de e para a Europa. Embora a maior
parte dessas atividades pertenca aos maiores centros de aviacdo, a disponibilidade de
infraestruturas dos atuais aeroportos regionais tem também um impacto amplo numa
gama de atividades econdmicas, ao reforcarem a internacionalizacdo das empresas,
melhorarem a acessibilidade regional, ao atrairem investimentos e impulsionarem o
crescimento do emprego. Desempenham um papel importante a nivel econdmico de
uma regiao, e assim, estimulam a competitividade econdmica empresarial da regido

(Beifert, 2015).

O aeroporto ndo é apenas essencial para o transporte de pessoas em todo o mundo,
como também para apoiar atividades econdmicas entre as regides, o que é Util para o
seu desenvolvimento. E ainda essencial para o transporte de mercadorias, o que
significa que as viagens aéreas suportam a atividade econdmica, dando acesso aos
mercados globais. A importancia da aviagdo tornou-se ainda mais significante para os
paises que dependem principalmente do comércio com outras nagles em
desenvolvimento. O transporte aéreo oferece a oportunidade para os paises em
desenvolvimento de exportar os seus produtos agricolas abundantes e matérias-primas
principalmente de recursos naturais para o mercado externo (Aunurrofik, 2018). Para
além disto, podem conectar economias e é crucial para aumentar as oportunidades de
emprego e o crescimento do Produto Interno Bruto (PIB) (Olfat, Amiri, Souf, & Mahsa,

2016).
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O aeroporto pode afetar o desenvolvimento econémico local através de trés principais
mecanismos. Sendo o primeiro, tornar uma regido atraente, assim, o aumento de
atratividade leva ao crescimento populacional. Em segundo, um aeroporto melhora o
acesso ao mercado, o que é muito importante quando a economia é fortemente
dependente de recursos naturais que ndo podem ser realocados, como é o caso da
Noruega. E por ultimo, este meio de transporte facilita o contacto cara a cara entre as
pessoas que vivem em localidades distantes e, desse modo, aumenta também a

produtividade (Tveter, 2017).

Especificar o impacto do aeroporto ao nivel do desenvolvimento de uma regidao requer
a realizacdo de vdrias andlises no que respeita, por exemplo, a compreensdo da
estrutura da economia da regido e do papel que o aeroporto pode desempenhar nela:
desmistificar cada estrutura da infraestrutura que suporta a economia regional, da qual
0 aeroporto é apenas um elemento; avaliar o impacto econdmico real do negdcio do
aeroporto em termos de emprego direto, indireto e induzido; e adicionar a dimensao
social, dados os possiveis efeitos do aeroporto no mercado de trabalho e atracgGes

culturais (Andrew & Bailey, 1996, como referido em Kazda et al., 2017).

Azzam (2017, p. 513) diz-nos que o impacto causado pelo tranporte aéreo é crucial sobre
a atividade econdmica para o desenvolvimento de uma cidade ou regido ao nivel de
emprego direto, indireto e induzido, isto é, “o emprego na industria da aviagao, o
emprego de acordo com a cadeia de abastecimento e o emprego gerado pelos gastos

diretamente e indiretamente empregue”.

O transporte aéreo melhora a produtividade, o que leva ao incentivo do investimento e
da inovacgdo, de forma a melhorar as operagdes de negdcios e a eficiéncia. O setor de
transporte aéreo gera um total de 32 milhdes de empregos, globalmente, através de
impactos diretos, indiretos, induzidos e cataliticos3. O impacto econémico global da

aviacdo, é estimado em 7,5% do PIB mundial (ATAG, 2008).

3 De acordo com o Conselho de Pesquisa de Transportes (TRB) os efeitos econémicos dos servicos
aeroportuarios normalmente sdo medidos através das seguintes abordagens: modelos Input Output
(multiplicadores), a avaliagdo dos custos e beneficios, e a andlise dos efeitos cataliticos. Outras
abordagens, tais como modelos gerais de equilibrio ou modelos econémicos econométricos regionais ndo
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Resumidamente, impactos diretos incluem multiplicadores da economia regional,
estimulados pelo dinheiro gasto no proprio aeroporto, os impactos indiretos podem ser
gerados através de gastos pelos utilizadores do aeroporto ou gastos regionais em
empresas locais resultante do uso do aeroporto, os induzidos, desblogqueiam os novos
investimentos na regido, ou seja, quando o aeroporto aumenta a funcdo de producao
regional e isso leva a uma alteracdo da estrutura da economia (Atkinson, 2016) e os
impactos cataliticos estdo relacionados com o papel mais amplo do aeroporto no

desenvolvimento regional (Halpern & Brathen, 2012).

Green (2007) ao centrar-se apenas no crescimento de emprego e da populacdo em
relagdo ao desempenho econdémico concluiu que areas metropolitanas maiores sdo
potenciadoras poderosas do crescimento populacional e de emprego, existindo

associagOes entre os passageiros do aeroporto e do metro.

Para Saldiraner (2013) as atividades aeroportudrias ndo estdo limitadas ao transporte
de passageiros e de carga. Adicionalmente, o autor considera que estes sdo os principais
elementos do desenvolvimento urbano/regional. O aeroporto tem varias ligacdes de
transporte, como rodovidrio, ferroviario e rotas maritimas, ndo so para se conectar com
as areas circundantes a cidade onde esta instalado, mas também a todas as cidades da
regido. Os aeroportos estdo entre as forcas motrizes nas cidades ou regibes em que

estdo localizados, para o desenvolvimento social e econémico.

2.2. Estudos Empiricos

Florida et al. (2015) estudaram o efeito dos aeroportos dos EUA relativamente ao
desenvolvimento regional, em duas vertentes: os fatores associados ou ndo as
implicacdes que o metro tera num aeroporto, e o efeito da atividade aeroportudria no
desenvolvimento econdmico regional. Para estes autores, os aeroportos sdo muito mais

do que lugares para andar de avido, sdo um componente critico de desenvolvimento

desempenham um papel importante. O método mais comum é o método de Input Output, que identifica
efeitos diretos, indiretos e induzidos, um quadro analitico desenvolvido por Leontief em 1930 e tem sido
objeto de varios refinamentos metodoldgicos (Zak & Getzner, 2014).
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regional econdmico. Analisaram os efeitos do tamanho e escala das atividades
aeroportudrias e ainda o da movimentacao das pessoas e dos bens importantes para o
desenvolvimento regional, desenvolvendo modelos de andlise de regressao multipla.
Chegaram a quatro principais descobertas, sendo a primeira, a existéncia de maior
inclinacdo dos aeroportos a serem localizados perto de metros maiores e dareas
metropolitanas com percentagens mais elevadas de pessoas e culturas, e pode ainda
estar associado a climas de inverno mais quentes, ou seja, descobrir o tamanho da
populacdo é muito importante, pois pode refletir-se em niveis mais elevados de turismo;
os aeroportos tém efetivamente um impacto significativo para o desenvolvimento
econdémico regional, medido como producdo econdmica per capita, quando se controla
as caracteristicas regionais; como terceira descoberta, os aeroportos afetam o
desenvolvimento regional pelo simples facto de mover pessoas e cargas; e por ultimo,
ndo basta ter um aeroporto, a escala e o tamanho da atividade aeroportudria sdo fatores
relevantes para o desenvolvimento regional. Sugerem ainda o controlo de outros fatores
de forma a gerar um efeito significativo e positivo no desenvolvimento regional como:
o tamanho da populacdo, as estruturas da industria, o capital humano e a alta

tecnologia.

Chen, Chi e Chi (2018) estudaram a ligacdo dos aeroportos e o desenvolvimento
econdémico regional, de forma a contrariar estudos anteriores, estes autores centraram-
se em dados que regiam dareas urbanas, suburbanas e rurais e ndo apenas dados
limitados para as cidades ou areas metropolitanas. A evidéncia é confirmada, e os
resultados dizem-nos que apds o controlo dos fatores econdmicos, existe nos

aeroportos um efeito significativo em relagao ao desenvolvimento econémico.

A fim de tentar perceber o impacto dos aeroportos regionais sobre as empresas na
Noruega, Halpern e Brathen (2012, p. 382) realizaram um estudo que, apesar de ser um
caso de aeroportos em regides menores e mais remotas onde os seus impactos
econdémicos ao nivel de emprego poderao ser reduzidos, o impacto do desenvolvimento
regional pode ser visto de uma forma mais ampla, ao nivel dos “beneficios para o
desempenho no lado da oferta da economia, garantindo acessibilidade ou estimulantes

de negdcios, comércio, lazer, o que podera ser tdo grande quanto a presenga de um
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aeroporto com bons servicos aéreos, o que pode melhorar a viabilidade e a
sustentabilidade de uma regido”. Os investigadores encontraram empresas da Noruega
gue tenham um tempo médio de viagem de 64 minutos de estrada para o seu aeroporto
mais proximo, e neste sentido, este estudo focou-se no papel que os aeroportos
desempenham para garantir acessibilidade para as empresas, na medida de melhorar
as operacles de negodcios, e influenciar a localizacdo da empresa e decisGes de
investimento. Constataram que os aeroportos em estudo desempenhavam um papel
muito importante pois garantiam a acessibilidade para as empresas locais e as
necessidades de transporte, especialmente para viagens de negdcios. Este meio de
transporte chega a influenciar nos negdcios no que se refere a decisées de investimento

e de localizacdo.

De forma a analisar o efeito do transporte aéreo sobre o desenvolvimento econémico
regional da Indonésia, Aunurrofik (2018) replicou o modelo desenvolvido por Florida et
al. (2015) com varios ajustes devido as condicGes da Indonésia. Representou o
desenvolvimento econdmico regional através do PIB regional per capita, enquanto que
os fatores aeroportuarios, representados por trés varidveis independentes, foram: o
numero de voos per capita, passageiros per capita, e carga per capita. Concluiu que,
VOOS per capita, passageiros per capita e carga per capita tém uma relagdo positiva com
o PIB regional per capita. O efeito mais substancial de carga aérea per capita diminuira
o impacto de voos per capita e passageiros per capita quando juntos. A presenga de
carga per capita também faz o efeito de trabalhadores altamente qualificados no PIB
regional per capita positivo e significativo. Além disso, a importancia de trabalhadores
altamente qualificados aumenta e ganha um coeficiente positivo quando a carga é
incluida na regressao. Ao contrario, o desemprego da continuamente um efeito adverso
sobre o PIB regional per capita. Enquanto que os trabalhadores de baixa qualificacao
nao geram impacto significativo, porque geralmente trabalhavam em setores menos
produtivos e, por isso, fornecem uma contribuicdo minima para o desenvolvimento
econdémico. A facilidade de acesso a um destino turistico ird atrair turistas estrangeiros

para visitar a regido. Disto, ira resultar um aumento da percentagem de emprego no
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sector do turismo, o que contribuird positivamente para o PIB per capita (Aunurrofik,

2018).

Os aeroportos tém vindo a adotar e a desenvolver novas formas de gestdo, na tentativa
de conseguirem responder as exigéncias das companhias aéreas. Também devido a
presenca de aeroportos, as regides onde estes se inserem, atualmente, tém registado
grandes desenvolvimentos. Santos (2008) verificou que os beneficios socioecondmicos
resultam da presenca de um aeroporto numa dada regido, tais como, o desenvolvimento
que as regides sofrem a nivel econdmico ao conseguirem atrair novas empresas para a
zona envolvente do aeroporto, a acessibilidade que este proporciona, levando assim a
uma maior retencdo da mao-de-obra qualificada necessaria ao desenvolvimento da

regido, a criacdo de emprego e a ajuda no desenvolvimento do turismo.

O Aeroporto de San Diego foi considerado um ativo regional, que criou cerca de 12
biliGes de ddlares em 2015. Através dos dados recolhidos, foi possivel concluir que o
emprego total apoiado pelo aeroporto aumentou 31% nos ultimos 5 anos considerados
no estudo, o que suporta 5,7% das pessoas empregadas na regido. Este numero é
causado pelo aumento de passageiros: em 2012 verificou-se 17,3 milhdes de
passageiros, esse nimero aumentou quase para 22 milhdes em 2017 (Concepcion,

2018).

Um estudo realizado por Gibbons e Wu (2019) procurou entender o efeito dos
aeroportos no desempenho da economia local. E o primeiro estudo a examinar os
impactos econdmicos de novos aeroportos num grande pais em desenvolvimento,
centrando-se sobre os ganhos de produtividade provocada pelos tempos de viagem
reduzidos e melhor acesso a populagdo. Para isso, a China é um caso ideal: a expansao
da rede de aeroportos tem sido rapida; o numero de passageiros aumentou cerca de
13% ao ano a partir de 2006, com 14% de crescimento ao ano em viagens domésticas;
em 2013, a China foi o segundo maior mercado de transporte aéreo do mundo,
transportando 353 milhdes de passageiros e movendo 16 mil milhdes de toneladas-

qguildmetro de mercadorias.
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Quando um novo aeroporto é construido, oferece beneficios potenciais para os locais
mais préximos. Mas as empresas e as pessoas em lugares muito mais distantes
beneficiam também, mesmo que nao lhes seja intencionalmente dirigido. A principal
conclusdo dos autores é que as melhorias no acesso ao transporte aéreo doméstico
geram aumento da produtividade local, industrial (producdo bruta e de valor
acrescentado, condicionados a emprego e capital) e do PIB. Os impactos sdo mais
pronunciados nas empresas menores, e empresas localizadas onde ha alta concentracao
de propriedade privada. Adicionalmente, concluem que os principais ganhos para a
fabricacao, resultantes do acesso ao transporte aéreo, decorrem das redugbes do tempo
de viagem (e como tal de custos) do lado da terra. Por fim, embora tenham encontrado
um efeito positivo sobre a fabricacdo e o setor industrial mais amplo, ndo encontraram
efeitos claros sobre o PIB no setor de servigos, o que contraria os pressupostos comuns
e algumas evidéncias anteriores sobre o papel do transporte aéreo nos negdcios em

financgas e outros servicos nos paises desenvolvidos (Gibbons & Wu, 2019).

2.3. Impacto no PIB e no Emprego

Para Laplace e Latgé-Roucolle (2016), existe uma incerteza sobre o sentido de
causalidade entre o PIB e o numero de passageiros. Isto é, é a evolugcdo de passageiros
que afeta o PIB? Ou, é a evolugao do PIB que impacta o nimero de passageiros? Para
controlar o sentido de causalidade utilizaram o Teste de Causalidade a Granger, baseado
em varidveis econdmicas tais como: nivel de comércio, relagcdes geograficas e
caracteristicas de servigos aéreos, e mostraram que o PIB é mais sensivel ao crescimento
do trafego aéreo na regido onde apenas os aeroportos internacionais estao localizados,

ou seja, para a regidao que exibe o mais alto nivel de desenvolvimento.

Os mesmos autores mostraram ainda que, através da elasticidade do PIB regional médio
anual em relagdo ao nimero anual de passageiros, regides onde apenas os aeroportos
domeésticos estao localizados tém elasticidades mais baixas enquanto que as regides

com apenas aeroportos internacionais tém elasticidades mais elevadas. Uma explica¢ao
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fornecida é o facto da atividade internacional do aeroporto estar relacionado com o

maior desenvolvimento industrial e/ou turismo.

Nos EUA, através do Relatério do Impacto Econdmico, concluiu-se que a aviagao civil
contribuiu 5,1% do PIB em 2014 ao nivel nacional, sendo que o valor da contribuicdo
para o PIB de um Estado pode variar entre um maximo de 19% (Hawaii) e um minimo

de 0,5% (Delaware) (U.S Department of Transportation, 2017).

Segundo Wells e Young (2011, p. 361), “os aeroportos e as empresas relacionadas com
aaviacao representam uma importante fonte de emprego em todo o mundo. Os saldrios
pagos por este tipo de empresas podem ter um efeito direto significativo na economia
local, fornecendo meios para comprar bens e servicos e, ao mesmo tempo, gerar

receitas fiscais.”

O transporte aéreo tem um papel fundamental a nivel estratégico para as regides que
nele circundam, pois estabelecem ligacGes com outros meios de transporte e estradas
principais de alta velocidade. Graham (2013) afirma que os aeroportos podem trazer
riqueza, oferecer oportunidades substanciais de emprego e ainda incentivar o
desenvolvimento econdmico, o que pode ser uma salvacdo para comunidades isoladas.
No entanto, tém um impacto significativo, tanto a nivel ambiental como na qualidade

de vida dos moradores que residem nas proximidades das instalagdes aeroportuarias.

A Europa é uma das regides mais liberalizadas em termos de politicas e atividades de
transporte aéreo lideradas por Estados-Membros da UE. O transporte aéreo suporta
12,2 milhdes de empregos e 826 bilides de ddlares no PIB da Europa. O setor da aviacdo,
em 2016, empregou diretamente 2,6 milhdes de pessoas, além dos 192,6 bilides de
impacto direto no PIB, o impacto do setor atinge ainda mais economias europeias. O
impacto direto, indireto e induzido, no total contribui com 529,5 bilides para o PIB na
Europa, e para além disto, os gastos dos turistas estrangeiros que chegam de avidao na
regido, sdo responsaveis por 293,6 bilides de délares do impacto econdmico total (OACI,

2019).
Abraham, Heising, Aring, e Klophaus (2007) realizaram um estudo sobre os efeitos do
Aeroporto Lubeck, na Alemanha, relativos a economia regional e ao potencial aumento
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destes efeitos associados ao potencial de expansao. Através de uma andlise de Input-
Output (10) concluiram que, no ano de 2005, o valor bruto acrescentado ascendeu aos
36,4 € milhGes, enquanto que 11,2 € milhdes foram atribuidos aos efeitos diretos, 10,3
€ milhdes para efeitos indiretos, 9,9 € milhoes para efeitos cataliticos, e 5 € milhdes para
efeitos induzidos. Em termos de emprego: 258 pessoas foram empregadas diretamente
e 197 indiretamente, 355 empregados poderiam ser atribuidos aos efeitos cataliticos, e
101 para efeitos induzidos. Em termos de regionalizacdo de efeitos indiretos e induzidos,
é utilizado um método duplo, que combina uma pesquisa de negdcios e taxas de
preferéncias regionais especificas de cada ramo ajustado para aquisicdes de empresas.
A regido é definida como a drea em torno do aeroporto, que é a cerca de 30 minutos.
Assim, um valor bruto acrescentado regional é de 16 800 000 € (ou seja 11,2 € milhGes
direto mais 3,1 € milhdes indireto e 2,5 € milhdes induzido), os efeitos regionais relativos
ao emprego foram calculados em 50 postos de trabalho induzidos e 64 indiretos. Os
autores enfatizam que os efeitos cataliticos sdo o resultado principalmente de

conectividade e acessibilidade da regido.

Brueckner (2003) quis relacionar o trafego das companhias aéreas e o desenvolvimento
econémico ao nivel de emprego relativamente as areas metropolitanas. Um fator
importante no desenvolvimento econdmico é o servico de uma boa companhia aérea.
Este servico disponibiliza variadissimos destinos, que se reflete num alto nivel de
embarques de passageiros, para além disso, facilita o contato face-a-face com as
empresas de outras cidades ou paises, atraindo assim novas firmas para a drea de metro
e estimulam o emprego em empresas estabelecidas. Os resultados demonstraram que
para cada ganho de 10% do trafego de passageiros numa area metropolitana gera 1%
de emprego em industrias relacionadas. No entanto, o trafego aéreo ndo esta
relacionado com a criagcdo de novos empregos nestas industrias. De forma a prever os
efeitos de emprego, ao expandir o Aeroporto O’Hare de Chicago, assumindo que a tal
expansado geraria um aumento de 50% no trafego, o emprego relacionado a servigos
metropolitanos cresceria em nimero, 185 000 postos de trabalho, concluindo assim que

esta expansao representaria uma poderosa ferramenta de desenvolvimento econémico.
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Para transportar 4,3 bilides de passageiros para destinos em todo o mundo e transportar
58 milhdes de toneladas de carga, a industria da aviacdo gerou 10,2 milhdes de
empregos diretos e acrescentou 704,4 bilides de ddlares para o PIB mundial. Isto perfaz
cerca de 70% do tamanho da industria automobilista, responsavel por 1,2% do PIB
global. A industria da aviacdo é altamente produtiva, em termos de PIB por trabalhador.
Quase 11 milhdes de empregos indiretos sdo suportados globalmente através da
compra de bens e servigos por empresas da aviagdo, estes empregos indiretos
contribuiram com aproximadamente 638 bilides de ddlares para a atividade econdmica
global em 2016. No mundo, quase 8 milhdes de empregos induzidos sdo suportados
globalmente, o que gerou uma contribuicdo a globalizacdo da atividade econdémica,

estimada em 454 bilides de ddlares.

Além disso, muitas outras industrias contam com esta para funcionarem, ou seja, o
impacto da aviacdo noutros tipos de industrias melhora a eficiéncia de forma ampla ao
nivel das atividades econdmicas, como por exemplo, permite investimentos
internacionais de dentro e fora dos paises e das regides, apoia inovagdes, incentiva a
criacdo de redes eficazes de colaboragdo entre empresas localizadas em diferentes
partes do globo. Boas ligacGes de transporte aéreo sao consideradas fatores essenciais

qgue influenciam onde as empresas escolhem investir (OACI, 2019).

Em sentido contrario, Boon e Wit (2005) dizem-nos que o numero de empregos que
podem ser gerados através do investimento na industria da aviagdo ndo é um indicador
confidvel da contribuicdo para a economia e do impacto no PIB. Explicam-nos que é
incorreto supor que todas as pessoas se tornariam desempregadas se cessassem a
atividade no setor da aviagao, pois os orgamentos podem ser gastos noutros setores, o
gue levaria ao emprego e contribuicdes do PIB noutras areas da economia. A longo
prazo, as pessoas encontrardao outros empregos, porque no caso de restricdes de
dinheiro anteriormente gasto em viagens aéreas sera gasto noutras alternativas. Além
disso, os trabalhos na infraestrutura levam a redistribuicdo regional de emprego e nao
a criacao de novos postos de trabalho, ou seja, ndo pode ser tomado como garantido
gue a infraestrutura causa um efeito liquido positivo no emprego. Os numeros

relacionados com o emprego que geralmente sdo apresentados, noutros estudos, em
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impactos diretos, indiretos, induzidos e cataliticos produzem uma imagem distorcida
porque o emprego geral inclui apenas empregos diretos para evitar dupla contagem,
assim, ao somar por exemplo a contagem do emprego indireto em todos os setores leva
a um numero muito maior do que o emprego total. E para além disso, segundo os
autores, como muitos desses estudos foram financiados ou encomendados pela
industria da aviacdo, consequentemente as conclusdes podem ser enviesadas para os
interesses deste setor, por exemplo, podem utilizar esses dados para fortalecer
argumentos a favor da extensdo do aeroporto e persuadir as pessoas responsaveis pela
tomada de decisGes, e assim a execucdo de forma independente destes estudos pode

ser posta em causa.

2.4. Impacto no Turismo

O transporte tem sido um facilitador do desenvolvimento da atividade turistica,
suscitando o aumento da mobilidade, do tempo de lazer e da afluéncia (Almeida &
Costa, 2013). O papel dos transportes, nomeadamente o aéreo, nas operac¢odes turisticas
é vital e pode mesmo ser considerado como uma das principais causas de expansdo. A
existéncia de uma rede de transportes é uma das condi¢cbes fundamentais para o
desenvolvimento do turismo, e um dos elementos chave que permite a ligacdo entre

turistas e destinos.

Atualmente, os aeroportos sao muito mais que uma simples entrada aérea numa cidade
ou regido, sao elementos essenciais no desenvolvimento econémico das regides onde
se inserem, suportam a produgdo econdmica, atraem negdcios e o turismo (Santos,
2008), apoiando o desenvolvimento econdmico local, e mantendo empregos que

poderiam ser realocados noutro lugar (U.S Department of Transportation, 2017).

Ao facilitar o turismo e o comércio, gera crescimento na economia, no que toca a criagao
de empregos e a melhoria na qualidade de vida (ATAG, 2008). O turismo é uma das
principais industrias a fomentar emprego, atividade comercial e impostos. Esta indUstria
é sensivel a facilidade de acesso e ao preco, a qualidade das condi¢des de viagens e a

gualidade dos ambientes locais. Nessa conformidade, quando os custos de transporte
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aumentam, os consumidores tendem a reduzir os seus gastos com refeicdes em

restaurantes e viagens de férias (Litman, 2010).

Mais de 40% dos turistas internacionais viajam de avido. O turismo é particularmente
importante nos paises em desenvolvimento, onde é uma parte essencial das estratégias
de desenvolvimento econdmico. Em Africa, por exemplo, cerca de 1,5 milhdes de
pessoas estdo empregadas diretamente ligadas ao turismo com chegada por via aérea
de visitantes estrangeiros, isto representa 25% dos empregos relacionados com o

turismo em Africa (ATAG, 2008).

Um estudo recente analisou o turismo e o seu impacto através da reducdo de precos
nos servicos de transporte aéreo no Egipto. O turismo internacional teve um aumento
de 17% entre 1980-2016. As viagens e o turismo desempenham um papel vital na
economia egipcia, contribuindo com 8,5% relativos ao emprego e 11% ao PIB em 2017
através dos impactos diretos, indiretos e induzidos. Os resultados revelam que reformas
focadas na reducdo dos precos dos servicos de transporte aéreo e no aumento da
produtividade estdo positivamente associadas ao maior crescimento do PIB. Além disso,
essas reducbes aumentam as exportacdes de turismo, o PIB e outras variaveis
macroecondmicas. Embora os impactos diretos das reformas sejam negativos para
alguns agentes, ha um efeito geral positivo, que indica que os beneficios derivados da

reducdo de pregos superam os custos incorridos pelo setor de reformas (Njoya, 2020).

A regido do Mediterraneo é um dos destinos turisticos mais atraentes do mundo,
responsavel por aproximadamente um ter¢co do mundo. Espanha, Portugal, Grécia,
Chipre, Malta e Itdlia sdo os lideres na atracdo de turistas na regido Norte do
Mediterraneo. Turismo nestes paises é uma das principais fontes de rendimento
nacional. A contribuicdo dos aeroportos, nestes seis principais paises do Mediterraneo,
para o PIB nacional, varia entre 3,5% a 11%, em 2013. E importante ressaltar que para
Heraklion, Rhodes e Chania, quase 90% dos passageiros sao turistas durante o verao e

quase 65% do trafego em Atenas e Saldnica (Dimitriou, 2018).

Muitos paises tais como Grécia, Portugal, Espanha, com grande atividade turistica

dependem em muito dos seus aeroportos, pois estes sdao geralmente a porta de entrada
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de milhares de turistas que visitam os seus territérios. No caso destes trés paises, todos
albergam ilhas no seu territdrio, assim, sem os aeroportos e consequentemente sem
ligacGes aéreas, estas de certeza que ndo seriam um atrativo turistico devido a sua
acessibilidade ser demorada e possivelmente cara, pois s seria acessivel por via
maritima. Assim sendo, sem aeroportos ainda hoje poderiam ser simples comunidades
piscatorias (Dimitriou, 2018). Na Grécia, 80% dos turistas que chegam as suas ilhas,

chegam por via aérea (Santos, 2008).

Devido as longas distancias para a maioria dos mercados emissores de turistas,
principalmente na Europa Central e do Norte, a procura ao nivel do turismo
internacional beneficiou da reducdo do custo da viagem e um aumento do nimero de
rotas. Juntamente com o crescimento no numero de passageiros internacionais nas CLC,
o Norte de Portugal duplicou o seu numero de turistas internacionais nos anos 2005-
2016. Além disso, a participacdo do turismo internacional aumentou de um terco em
2005 para mais da metade em 2016. A regido vizinha espanhola da Galiza experienciou
um aumento de 16% no mesmo periodo (Alvarez-Diaz, Gonzélez-Gémez, & Otero-

Giraldeza, 2019).

As distancias relativamente curtas entre alguns aeroportos em Espanha e Portugal
podem levar as pessoas a escolher aeroportos dos paises vizinhos quando decidem
viajar. Isso acontece no caso das regides da Galiza (Espanha) e Porto (Portugal). Os
passageiros provenientes da Galiza representam 12% do numero total de passageiros
no Aeroporto do Porto. O trafego de passageiros ascendeu a mais de 9,4 milhdes em
2016, 81% eram passageiros internacionais e 52% passageiros internacionais de CLC

(ANAC, 2016a como referido em Alvarez-Diaz et al., 2019).

De acordo com Dimitriou (2018a), na ultima década, ocorreu um enorme crescimento
na procura turistica, o que por sua vez aumentou significativamente a procura por
viagens aéreas e colocou em discussdao a adequac¢ao das infraestruturas disponiveis.
Especialmente na Europa, em 2016, em termos absolutos foi liderado pelos paises do
Norte da Europa, onde se registou um crescimento de 6%, tendo-se verificado na Europa

Oriental um crescimento de 4%. Portugal registou um crescimento de 13%, enquanto
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gue outros destinos principais do Mediterraneo obtiveram respetivamente: Chipre 20%,

Espanha, 10%, Malta, 10%, Croacia, 9% e 5% na Grécia.

Atualmente, mais de 70% dos turistas internacionais chegam aos seus destinos por via
aérea. Em 2016, Espanha recebeu 75 563 198 turistas do exterior e entre eles, 60 582
406 (80,2%) chegaram por via aérea. A taxa de passageiros estrangeiros na rede
espanhola é consideravelmente elevada (66% do total de passageiros para o periodo de

2009 - 2016).

Segundo Almeida e Costa (2013), o Algarve comecou a afirmar-se nos anos sessenta,
enguanto destino turistico, principalmente apds a abertura do Aeroporto de Faro, o que
levou ao aumento da procura de turistas provenientes no norte e centro da Europa,
devido também a entrada no mercado de CLC. Atualmente, € um destino reconhecido

internacionalmente, acolhendo milhdes de turistas por ano.

Ocorreu efetivamente um desenvolvimento na regido Algarvia, por conta do aeroporto
de Faro, o que demonstra a real importancia da acessibilidade. O aumento da procura
turistica também se deveu a operag6es das CLC, com modelos de operacdo distintos das
demais companhias aéreas e que oferecem atualmente a regido uma maior
acessibilidade de e para varios paises europeus, permitindo captar novos segmentos de

procura turistica (Almeida & Costa, 2013).

Assim sendo, a industria do turismo conduz a um ambiente de negdcios extremamente
competitivo e fragil, leva a um incentivo continuo por pre¢os mais baixos dos
transportes aéreos, mais capacidade, acessibilidade e conectividade adicional, e desta
forma promove fatores essenciais para uma maior procura turistica e sustentabilidade
financeira para ambos, transporte e turismo. E por isso, a alocagdo oportuna e
financeiramente eficiente de capitais para infraestrutura de transporte aéreo é um fator
chave de sucesso no processo de planeamento estratégico, pois afetard ndo apenas o
transporte aéreo e o turismo, mas também a economia regional como um todo

(Dimitriou, 2018).
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3. Aeroporto Francisco Sa Carneiro

3.1. Caracterizacéo

O AFSC esta intimamente ligado a Regido Norte de Portugal, promovendo a mesma
como roteiro turistico através de acdes de Marketing. A Regido Norte* vé também no
AFSC uma mais valia no transito de passageiros e mercadorias, assegurando que este
reuna as melhores condi¢cOes operacionais e ndo-operacionais. A Regido Norte é
caracterizada pela sua forte vocacao exportadora, sendo de vital importancia a melhoria
das vias de comunicacgdo tanto internas, como internacionais. O AFSC assume pois, um
papel de relevo no desenvolvimento regional, no entanto, também o porto de Leixdes,
sediado nos arredores da cidade do Porto é responsavel por 25% das exportacdoes
nacionais, bem como as ligacGes rodovidrias e ferroviarias nacionais e internacionais,

desempenham um importante papel de desenvolvimento (Esteves, 2014).

As trés companhias com maior movimento sdo: TAP, Ryanair e Easyjet, e os quatro
aeroportos sdo o de Lisboa, segue-se o do Porto, de seguida o aeroporto do Funchal e

em quarto lugar o de Faro (ANAC, 2016).

Um estudo realizado pela Universidade do Porto, diz-nos que a evolug¢do do nimero de
passageiros no AFSC entre 1986 e 2007 é muito irregular. As taxas de crescimento anuais
apresentam um desvio padrdo de 5.8%, um maximo de 19% (entre 1988 e 1989) e um
minimo de -1.9% (entre 2001 e 2002), o que se devera a retra¢gdo da procura mundial
devido aos acontecimentos de setembro de 2001. Os efeitos da adesao a UE e
consequente intensificacdo dos negdcios entre Portugal e os outros estados membros
sdo provavelmente a razdao do elevado crescimento entre 1988 e 1992. Este estudo
realizou uma previsao do movimento de passageiros no AFSC. Afirmaram que, em 2020,

as full services carriers (companhias regulares) iriam dominar, embora com estreita

4 A Regido Norte fez avultados investimentos em acessibilidade para o AFSC, prevendo elevados
beneficios. O AFSC esta localizado na Regido Norte de Portugal, muito préximo da cidade do Porto,
estando conectado a norte do mesmo pelas autoestradas A28 e A3, as quais permitem uma rapida ligacao
as cidades de Viana do Castelo e Braga, bem como a Espanha e as suas cidades de Vigo e Santiago da
Compostela. A A4 permite ainda ligar o interior norte ao AFSC, bem como a sul através da Al permite uma
interligacdo a Aveiro, a cidade mais préxima e o resto do pais até Lisboa. As ligacGes ferroviarias, através
de comboios intercidades e alfa pendulares, permitem uma conexdo mais alargada e diversificada. Existe
ainda o Metro que liga o AFSC as cidades do Porto e Pdvoa de Varzim (Esteves, 2014).
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margem de diferenca, o movimento do AFSC, com 54% dos passageiros. O estudo previa
gue o AFSC seria um aeroporto com uma forte presenca das CLC, mas ndo um aeroporto
essencialmente dependente destas companhias. A Ryanair representaria, em 2020, 27%
do total do movimento de passageiros, o que ndo é um valor que constitua uma possivel

dependéncia destas CLC (Barbot, Costa, Delgado, Silva, & Brito, 2008).

A 1dejaneiro de 1993 deu-se o processo de liberalizacdo do transporte aéreo no espago
europeu, com a entrada em vigor do regulamento 2407/92. Através de dados recolhidos
pela ANA, Aeroportos de Portugal S.A., obtiveram-se informagdes relativas as rotas e
operadoras e através delas chegou-se as seguintes conclusdes relativamente ao AFSC,

Aeroporto de Lisboa e de Faro (INAC, 2010).

No que diz respeito ao AFSC, o volume de passageiros quase quadruplicou entre 1990 e
2009, podendo ser identificados trés periodos de crescimento distintos: o primeiro de
1990 a 1999, o segundo de 2000 a 2003, e o terceiro de 2004 a 2009. A evolug¢do do
trafego total, em numero de passageiros, espelhou uma taxa de crescimento médio

anual de 7,18%.

Relativamente ao trafego no aeroporto de Lisboa, este cresceu a uma taxa média anual
de 5,28%, em 1999 o numero de passageiros foi 4 976 194, e em 2009 o numero de
passageiros foi 13 241 636 (INAC, 2010).

O trafego no aeroporto de Faro totalizou 2,6 milhdes de passageiros em 1990 e 5
milhGes em 2009, crescendo a uma taxa média anual de 3,5%. No entanto, comparando
com os aeroportos de Lisboa e Porto, o aeroporto de Faro foi aquele que registou o

menor crescimento no periodo de 1990 a 2009 (INAC, 2011).

Note-se ainda que no AFSC, as 15 principais rotas em 2009 tinham como origem ou

destino uma cidade europeia. O crescimento das CLC® é um dos factos mais relevantes

5 A entrada das CLC no setor das companhias aéreas trouxe beneficios socioecondmicos significativos para
os consumidores, aeroportos, cidades e regiGes europeias devido a melhoria da conectividade e,
portanto, maior integracdo na rede de transporte aéreo global. A conectividade aérea é considerada como
uma chave para libertar o potencial de crescimento econdmico das cidades ou de uma regido, em parte
porque permite que o pais atraia investimento empresarial e capital humano, estimulando ainda o
turismo, que é vital para a prosperidade econdmica de muitos paises (Bezruchonak, 2018). Dada a sua
relevancia para a aviacdo, tém sido muitos os estudos realizados sobre este tipo de modelo de negdcio
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gue se verifica nos Ultimos cinco anos do periodo em andlise, 1990-2009. Constata-se
gue o crescimento dos ultimos 5 anos, de 11,5%, face ao valor de 1,4% registado nos 5
primeiros anos, se deve inteiramente a entrada das CLC, enquanto que o volume de
trafego das restantes operadoras se manteve praticamente constante entre 2000 a 2009

(INAC, 2010).

Através de um relatério relativo ao trafego das principais companhias aéreas nacionais,
concluiu-se que, em numero de passageiros transportados destaca-se uma tendéncia de
crescimento no segmento internacional, com excecdo dos anos de 2014 e 2015, que
registaram retrocessos homodlogos de cerca de 1%. O trafego doméstico cresceu
sucessivamente em termos de variacbes anuais, desde 2013. No segmento
internacional, a média de passageiros por voo cresceu sucessivamente desde 2012 (94
passageiros) até 2017 (124 passageiros), enquanto que o trafego doméstico apresentou
um comportamento mais estacionario, com um maximo de 71 passageiros em 2015 e

um minimo de 63 passageiros em 2016 (ANAC, 2018).

No transporte de carga em voos que s3ao maioritariamente alocados ao transporte de
passageiros regista-se uma tendéncia de erosdo, em termos de toneladas transportadas
até 2015, seguida de uma recuperagdo que atingiu o valor mais elevado da série em
2017, com 68,9 milhdes de toneladas transportadas. A carga média oferecida manteve-
se estavel no segmento internacional (entre 23 e 26 toneladas por voo), tendo recuado
no segmento doméstico desde 2014, para niveis inferiores a 2010, depois de periodos

de descidas consecutivas (ANAC, 2018).

E no aeroporto de Lisboa que se processa a maioria da carga aérea com origem ou
destino nas infraestruturas aeroportuarias nacionais. No entanto, o aeroporto do Porto
apresenta-se como a segunda infraestrutura aeroportudria mais representativa em
termos de carga aérea, bem como aquela que evidenciou o crescimento mais apostado
neste segmento. A carga aérea processada no aeroporto do Porto cresceu 37% entre

2004 e 2012, representando atualmente, 25% do total da carga aérea processada em

de companhias aéreas e sobre os seus efeitos a diversos niveis (por exemplo, Bezruchonak (2018),
Bilotkach et al. (2019) e Alvarez-Diaz et al. (2019)).
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Portugal. O segmento da carga é inexpressivo no aeroporto de Faro e os aeroportos de
Ponta Delgada e do Funchal asseguram, individualmente, 4% a 5% do total da carga

aérea transportada de e para Portugal (INAC, 2013).

A carga transportada nas ligacdes internacionais representava, em 2012, cerca de 88%
do total de carga processada nas infraestruturas aeroportuarias nacionais. Esta
proporcao cresceu desde 2004, estabilizando a partir de 2010, e resultou de uma taxa
anual média de crescimento de 1,9% que compensou o desempenho negativo do
segmento doméstico. No ranking dos principais mercados de origem da carga
desembarcada em Portugal encontram-se o Brasil, Espanha e a Alemanha, com
representatividades que ao longo do periodo convergiram, em resultado de uma perda

do mercado brasileiro e de um ganho do mercado alemdo (INAC, 2013).

Através de mais um estudo realizado pelo Instituto Nacional de Aviacao Civil (INAC), foi
possivel observar os efeitos totais da aviacao civil na economia portuguesa em 2008,
determinados a partir da procura final deste setor. O efeito total corresponde a soma
dos efeitos diretos com o efeito multiplicador sobre a economia portuguesa,
concretizado através dos fornecimentos intermédios as atividades da aviacao civil. Disto
resultou uma contribuicdo de 1 861,8 milhGes de euros relativo a remuneracdes, no que
diz respeito ao PIB somou um total de 3 587 milhGes de euros e originou 78,7 milhares
de empregos, percentualmente isto corresponde a 2,15% e 1,53% respetivamente

relativamente aos ultimos dois parametros (INAC, 2009).

Salvador e Fernandes (2015) constataram que o AFSC, na sequéncia dos investimentos
realizados nesta infraestrutura aeroportuaria, melhorou significativamente a sua
capacidade e nivel de servigos. O trafego do aeroporto é, em boa parte, resultante de
viagens motivadas por negdcios e emigracao, embora o trafego de natureza turistica
tenha vindo a aumentar (tanto nas partidas como nas chegadas), apoiado pelo trafego
regular e, especialmente, pelo crescimento das CLC. Entre 1990 e 2009, o nimero de
passageiros quase que quadruplicou, com cerca de 4,5 milhdes de passageiros neste

ultimo ano.
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A Regido Norte de Portugal para além de ser um ponto de interesse para os turistas a
nivel mundial, é fortemente povoada por populacdo migratdria, que anualmente
regressa a Portugal. Assim sendo, a ligacdo aérea por intermédio do AFSC é um fator de
sucesso na Regido Norte, contribuindo assim para um desenvolvimento mutuo. Desde a
liberalizacdo do espaco aéreo no Continente Europeu e com a chegada de CLC a
Portugal, verificou-se na Regido Norte um aumento exponencial a nivel turistico e por

conseguinte comercial (Esteves, 2014).

O estudo realizado por Esteves (2014) quis dar resposta ao impacto do AFSC no
desenvolvimento da Regido Norte através de varios métodos de investigacao cientifica,
tais como estudo de caso, analise de dados e entrevistas. Concluiu que o transporte
aéreo assume em Portugal uma enorme importancia para a populagao, uma vez que,
segundo dados do Eurostat, o volume de passageiros relativos ao PIB é superior a 100,
tendo como referéncia a UE a 27. Esta particularidade vem reforcar o continuo
crescimento do interesse que a populagao portuguesa tem pelo transporte aéreo. Uma
das razoes prende-se com a crescente taxa de emigracao. Neste sentido, a Regido Norte
assume maior relevancia porque grande parte da sua populagdo é emigrante, ou tem
familiares no estrangeiro. Assim sendo, o AFSC é também considerado um aeroporto
sazonal, na medida em que é nos periodos de Verdo e Natal que se sente um maior

crescimento no sector aéreo.

O PIB per capita da Regido Norte é muito inferior a média nacional, no entanto tem
acompanhado a tendéncia dos ultimos anos sentida em todo o pais, o que por si, justifica
gue a evolugdo das condi¢des de vida das pessoas tenha levado a que tenham acesso ao
mercado de transporte aéreo. A Associa¢do do Eixo Atlantico do Noroeste Peninsular
confirma também que as condi¢Ges e servicos do aeroporto contribuem para o aumento
de utentes e, desta forma, para um incremento ao nivel turistico, sobretudo no Norte
de Portugal e até mesmo na Galiza. A principal atratividade pelo Porto e Norte de
Portugal estd diretamente relacionada com a sua atratividade natural (31,1%),
seguindo-se 0s baixos pre¢cos e a gastronomia, bem como o Vale do Douro. Neste
sentido, a chegada de CLC ao AFSC, tem levado a que a imagem da cidade e da regiao

chegue além-fronteiras.
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O sector do transporte aéreo de passageiros LC, foi o grande responsavel pelo forte
crescimento do AFSC. A chegada de CLC ao AFSC em 2005, tais como a Ryanair e Easyjet
principalmente, tém feito com que o transporte de passageiros tenha duplicado ao

longo da ultima década.

A Ryanair sedeou uma das suas bases operacionais no AFSC em 2009, desde entdo, a
sua influéncia no transporte de passageiros tem vindo a crescer gradualmente,
representado atualmente cerca de 37,8% da quota de mercado de transporte aéreo de
passageiros, ultrapassando a TAP, a qual representa 27,6%. Na globalidade, atualmente,
o sector LC representa mais de 50% do total do transporte de passageiros processados
no AFSC. Cerca de 40% dos turistas que visitaram a cidade do Porto, fizeram-no por

motivo de férias, seguindo-se a visita a familiares e amigos com 31,5%.

A operacdo de CLC no AFSC levou a que em 2013 se tenha verificado um “boom”
turistico, levando a que a ocupacdo hoteleira no Porto tenha crescido 14,9% face a 2012,
num total de 2,2 milhGes de estadias. A Taxa de Crescimento Médio Anual em dormidas
em estabelecimentos hoteleiros de Portugal entre os anos 2002 a 2012, foi de 1,59%, ao

passo que na Regido Norte foi de 3,46%.

Outro estudo desta vez realizado por Campilho (2014) teve como objetivo dar resposta
a uma possivel existéncia de relagdo causal entre o aparecimento das CLC e o
crescimento da procura turistica na zona Norte de Portugal e no Algarve. Ao contrario
da maioria dos estudos nesta area que tradicionalmente se concentram sobre os efeitos
da CLC no emprego, o autor utiliza o nimero de dormidas de turistas internacionais
relativas a procura turistica, incorporando o nimero de passageiros desembarcados
pela CLC e por outras companhias como varidveis explicativas. A partir dos resultados
obtidos foi possivel concluir que existe uma relagdo notdria positiva entre a existéncia
de CLC e o0 aumento do turismo internacional na regidao Norte. As CLC ajudaram o AFSC
a recuperar depois do periodo de 2000 a 2003 em que a tendéncia era para a diminuigao
do nimero de passageiros desembarcados. O crescimento das CLC foi tdo acentuado
qgue, em finais de 2009 estas companhias ultrapassam as restantes em nimeros de

passageiros transportados. Este periodo coincide com a crise financeira internacional e
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corrobora o aumento da importancia das CLC no periodo pés crise. As CLC passaram de
165 mil passageiros desembarcados em 2005 para 1,83 milhdes de passageiros
desembarcados em 2013 no AFSC. Ja as companhias tradicionais passaram de 1,29

milhdes em 2005 para 1,32 milhdes de passageiros desembarcados em 2013.

Antes da crise cada passageiro internacional transportado por CLC correspondia a 0,959
noites dormidas na regido Norte. No periodo depois da crise, cada passageiro CLC
representa ja 1,426 dormidas para a regido. Deste modo, e também ajudado pelo
elevado aumento do numero de passageiros transportados por CLC, as dormidas
mensais médias devido as CLC passaram de 44 407 para 187 197, o que levou a que as
dormidas mensais atribuiveis as CLC aumentassem quatro vezes. Dado que o alojamento
representa cerca de 25% da despesa diaria de um turista, se cada turista transportado
por CLC pernoita 1,426 noites e cada noite custa 20,9 €, logo a receita por turista LC
auferida pela regido Norte sera, em média, 119,2€. Do mesmo modo, para um turista
ndo LC, 57,7 €. Em 2013 desembarcaram 1 829 273 passageiros LC no AFSC, pelo que a
receita turistica global proveniente destes turistas é de 218 074 220 €, o que vale 18 172
852 € em média por més em receitas turistica para a regido Norte. No mesmo ano as
restantes companhias aéreas desembarcaram 1 321 624 passageiros no AFSC, dando
origem a uma receita de 76 236 559 €, o que vale 6 353 047 € em média por més em

receitas turisticas para a regido Norte (Campilho, 2014).

3.2. Ponte Aérea Porto/Lisboa
A ponte aérea é uma ligacdo aérea de rotas que vem possibilitar a unido e entrega de
materiais entre dois pontos ou mais através de transporte aéreo. Atualmente, usamos

a ponte aérea para indicar voos que ocorrem com frequéncia entre dois destinos.

Em Portugal, a TAP criou uma ponte aérea entre Porto e Lisboa que oferece 13 voos
guase de hora a hora a partir quer do Porto quer de Lisboa, entre as 05h00 e as 23h00,
adaptando-se as necessidades de cada um. E um servigo muito Gtil para nos colocarmos

rapidamente em ambas as cidades (TAP, 2019).

Ha uma variedade de facilidades como por exemplo a possibilidade de realizar o check-

in online um dia antes ou até 20 minutos antes da partida. Outras vantagens sdo: o
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tempo reduzido de embarque pois é feito numa porta dedicada, tal como na sua
chegada terd um tapete dedicado a entrega de bagagem; a flexibilidade de alteracao
dos bilhetes, ou seja, se chegar atrasado no voo das 9h podera embarcar no voo das
10h ou se quiser alterar o voo para o mesmo dia ou cancelar até 24h antes ndo tem

qgualquer custo adicional; precos muitos competitivos (TAP Air Portugal, 2016).

Craig (2011) explorou qual o valor da ponte aérea nas ilhas Barra e Vatersay em Outer
Hebrides da Escdcia e qual o seu impacto, pois sofriam de declinio populacional o que
levava a perda de capital humano, o que poderia ameacar a viabilidade da comunidade.
A resolucdo deste problema é fornecida pelo transporte aéreo de e para as ilhas, pois
traz oportunidades a nivel turistico e de lazer, ao nivel de servicos médicos
especializados e de emprego. Pode facilitar o crescimento das empresas, o acesso a
produtos e servicos e a manter relacionamentos, e com isto levar ao desenvolvimento
econémico nas ilhas. Ou seja, esta ponte ajuda a superar a separa¢do de certas

oportunidades, contribuindo assim para a acessibilidade destas.

CAPITULO Il - METODOLOGIA

A andlise de dados efetuada pode caracterizar-se como multi-etapica. Numa fase inicial,
procuramos, nos dados recolhidos no site da Abreu, a 29/2/2020, o custo mais barato e
horario desse voo de conexdo para o Aeroporto Humberto Delgado (AHD), em Lisboa,
para viagens partindo do Aeroporto Francisco Sa Carneiro, no Porto, marcadas com uma
semana de antecedéncia. Isto é, para viagens a 7 de marg¢o de 2020. Na esséncia, ha aqui
ja uma opc¢do metodoldgica desta dissertacao: ndo quisemos empolar o custo da ponte
aérea, escolhendo voos segundo horarios de conveniéncia. A honestidade intelectual da
anadlise académica a isso levou. O voo selecionado foi assim o que tem partida do AFSC
as 5h, e cuja tarifa encontrada no site referenciado era de 73,06€. O voo em causa era
operado pela TAP, mas esse ndo foi um critério de selecao. Como dissemos, atendemos
apenas ao menor preco. Consideramos, sem perda de generalidade, que isso implicaria
chegar ao Aeroporto de Lisboa as 6h. Nao foram considerados eventuais atrasos médios

em partidas e chegadas nos 2 aeroportos por nao dispormos desses dados.
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Numa fase seguinte, expurgamos dos voos diretos que partem de Lisboa, os destinos
para os quais também existe voo direto partindo do AFSC. Ficamos assim reduzidos a 33
rotas com partida do AHD. Para cada um desses destinos escolhemos, em coeréncia, o
voo direto mais barato se comprado para partida de Lisboa, sem Ponte Aérea, e
registamos os respetivos precos e hordrios de partida. Estes sdo também voos
respeitantes ao dia 7 de marco, com simulacdo de marcacdo a 29 de fevereiro. Em
sintese, nestas duas etapas atuamos na 6tica de alguém que precisa de voar do Porto
para um destino A, para o qual ndo encontra voo direto no AFSC, e que nesse sentido
marca uma viagem para Lisboa, as 5h de 7 de marco, e marca a ligacdo direta mais barata
entre Lisboa e o destino em causa, A. O passageiro estard em transito no AHD desde as

6h até a hora de partida dessa ligacdo direta mais barata para A.

Com estes processos obtivemos ja a série de precos para quem compra a ligacdo direta
entre o AHD com uma semana de antecedéncia para o destino direto A, a tarifa da
ligacdo Porto-Lisboa no voo das 5h da TAP (73.06€), a série dos destinos para os quais
podera, portanto, fazer sentido o uso de Lisboa como escala, para quem parte do Porto,
e a série dos horarios de partida dos voos diretos mais baratos de Lisboa, para o destino
A. Assumimos que o passageiro chega a Lisboa as 6h, e que nas partidas deste aeroporto
ndo existem atrasos. Conseguimos assim obter as seguintes varidveis a partir da nossa

amostra:
X —tarifa aérea com partida de Lisboa para o destino A no voo direto mais barato;

Y — tarifa total suportada para quem faz previamente a viagem do Porto as 5h (obtida,

naturalmente, como X+73,06€);

Z — acréscimo proporcional de custo suportado por quem usa a ponte area, por

comparac¢do a quem apenas faz o voo entre Lisboa e o destino (obtido como (Y/X) - 1);

W — peso da tarifa da Ponte Aérea no custo total suportado por quem partiu do Porto

(obtido como: 73,06/Y);

37

Patricia Garcia — Instituto Universitario da Maia



Impacto Econdmico da Ponte Aérea Porto/Lisboa no Desenvolvimento Regional

T — duracdo da escala no AHD, assumindo inexisténcia de atrasos nas partidas e
chegadas em qualquer dos aeroportos (obtida como diferenca, em horas, entre o

momento da partida de Lisboa para o destino e 6, a hora de chegada do voo do Porto).

Saliente-se ainda que, no que respeita a op¢des subjacentes a esta definicdo de
varidveis, fazemos a consideracdo de dois tipos de custo associado a ponte aérea, e,
concomitantemente, a inexisténcia de algumas ligacdes diretas a partir do AFSC. Por um
lado, as varidveis X, Y, Ze W mostram que se atendeu ao custo potencial mais ébvio: o
facto de poder ser mais oneroso, de modo estatisticamente significativo, viajar para o
destino A, para quem tenha de se valer da ponte aérea, do que para quem possa fazer
apenas uma viagem (a ligacdo entre Lisboa e o destino). Por outro lado, considerou-se
também o custo tempo, isto €, a demora adicional representada pela escala no AHD, e
aferida por T. Poder-se-a argumentar que a escolha da partida do Porto as 5h aumenta
potencialmente a escala, mas essa foi uma consequéncia de se escolher a tarifa mais
baixa para a viagem Porto-Lisboa. Se, pelo contrario, se procurasse um horario que
minimizasse o tempo de escala no AHD, estariamos a empolar o custo financeiro.
Assumimos a op¢ao tomada, porque, em qualquer caso, o trade off entre as duas

escolhas metodoldgicas a isso obriga.

A selecdo de viagens com uma semana de antecedéncia (marcacdo a 29/2) pode
também ser criticadvel como potencial causa de aumento dos custos da ponte aérea.
Pensamos, contudo, que a ponte aérea, e o seu custo a nivel do desenvolvimento
regional, sdo particularmente relevantes para quadros empresariais que apenas saibam
gue necessitam de ir a um destino A, com reduzida antecedéncia. Em qualquer caso, da-
se a circunstancia de esta ser a analise que faz mais sentido, dadas as contingéncias do
ano 2020. Em concreto, a marcacdo de viagens aéreas a 29/2 com 2 ou mais semanas
de antecedéncia foi simulada, mas consideramos essa amostra como pouco realista,
dado o surto pandémico de Covid-19, e as restricdes que isso veio a impor sobre a
mobilidade posteriormente. Na cronologia desse surto em Portugal, o Estado de
Emergéncia é decretado a 18/3, contemplando o confinamento obrigatério. A TAP
anunciou o lay-off de 90% dos seus trabalhadores a 31 de margo, e a NAV Portugal

comunicou que em margo de 2020 geriu menos 24,3 mil voos, uma quebra de 36% face
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a mar¢o de 2019 (Andénimo, 2020 Junho 14). A primeira fase de desconfinamento
comecou a 4 de maio, apenas. A Organiza¢cdo Mundial de Saude (OMS) assumiu o Covid-
19 como pandemia a 11 de marco de 2020. Em sintese, julgamos absolutamente
justificada a opgdo de trabalhar apenas com marcagdes a 29/2 com uma semana de

antecedéncia.

A questdo da mobilidade dos quadros empresariais leva-nos também a considerar
apenas o voo de ida, tanto do AFSC para o AHD, como do AHD para o destino. Na
realidade, as viagens empresariais tendem a ser mais curtas, levando até a que as
companhias aéreas em geral cobrem mais quando o periodo entre ida e volta é menor,
porgue essa situacdo costuma estar associada aos viajantes de negdcios, do que aos
viajantes de turismo e lazer, dado o maior poder de compra que assume relativamente
aos primeiros. Na realidade, a compra de um bilhete s6 de ida é geralmente encarecida
por uma companhia aérea por desconhecer a data de regresso e assumir que se trata
de um viajante de negdcios. Este processo de discriminacao de precos das operadoras

aéreas esta estudado no Marketing (Wendover, 2018).

Note-se ainda que a escolha metodoldgica enunciada no paragrafo anterior, foi também
motivada pela dificuldade pratica em estabelecer um determinado numero de dias
entre ida e volta, por os destinos com voo direto apenas a partir de Lisboa comportarem

tanto voos de longo curso como voos de menor duragao.

De um ponto de vista metodoldgico, embora sempre quantitativo, o método de analise
das vardveis Z e W diferird do que se usard para a varidvel T. No primeiro caso estdo em
causa estatisticas descritivas, assumindo a escolha do dia 7 de margo para viagem
marcada a 29/2, como processo de selecdo da amostra, e inferéncia baseada em testes
de hipdteses sobre as varidveis aleatérias em causa. O tratamento da variavel aleatéria
T, além de estatisticas descritivas, fara uso de técnicas econométricas da chamada

anadlise de duracdes, ou survival analysis (Lancaster, 1990).

As estatisticas descritivas consideradas na caracterizagdo das varidveis Z e W
corresponderao as usuais média, mediana, desvio-padrao e variancia, aos coeficientes

de assimetria e kurtosis. A inferéncia com estas varidveis procurara obter intervalos de
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confianca para a média populacional de cada uma, e testar hipdteses de interesse. Estes
procedimentos sao facilmente realizados em Excel com o suplemento Analysis ToolPack
ativado.

No que se refere a varidvel T, a analise é mais complexa. Dado que pretendemos inferir
sobre a duracdo da escala no AHD associada a ponte aérea, o modelo de duracdo nao
incluird fatores explicativos. Estamos assim, como se sabe, no dominio de estimacdo nado
paramétrica das usuais fun¢Oes usadas para caracterizar duragées. Em concreto,
procura-se obter as estimativas, para cada um dos 33 diferentes destinos que podem
ter motivado a ponte aérea do resultado de algumas funcdes comuns, avaliadas,
usualmente, em tempo discreto. Isto, sendo T a nossa variavel aleatéria continua de
interesse, atras definida, e t, um momento particular do tempo, chamamos F(t) = P (T <
t) a funcdo distribuicdo de T. Significa isso que a funcdo distribuicdo nos da, neste caso,
a probabilidade da duracdo da escala de um passageiro que sai as 5h do AFSC, no AHD,
durar menos que t horas. Usualmente, e serd o nosso procedimento, a estadia no
aeroporto AHD serd medida de hora a hora a partir das 6h, a que correspondera t=0. t =
1 corresponde a passagem de uma hora depois de chegada do passageiro ao Aeroporto
de Lisboa. Alguns passageiros ja poderdao nesse momento ter apanhado o voo para o
destino final, e outros ndo. Os que “sobrevivem”, isto é, os que ainda ndo apanharam
Voo para o aeroporto de destino, 1 hora depois de chegarem do Porto, sao reavaliados

as 7h, isto é, quando t = 2. E assim sucessivamente.

No nosso caso, ndo trabalhamos com nimero de passageiros, mas com numero de voos
diretos do AHD. Assim em t = 1, verificamos quantos voos diretos de Lisboa para um
destino poderiam ter servido passageiros chegados do Porto as 6h. Isso seriam, nas
nossas op¢des metodoldgicas, os voos diretos mais baratos de Lisboa para cada destino
final ndo servido por voos diretos do AFSC, que partissem entre as 6h e as 7h da manha.
O tempo entre a partida desse voo, sem atrasos, e as 6h corresponde a duragdo da
escala. Os “sobreviventes” em t > 1, sdao entdo, dos 33 voos em analise, quantos nao
ocorreram nessa primeira hora. Em t >2 os “sobreviventes” sdo, desses 33 voos diretos

mais baratos do AHD para destinos para onde ndao ha voo direto do AFSC, quantos
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ocorrem depois das 8h. E assim sucessivamente. Definimos assim a fungdo survivor

como: S(t) = P(T > t) =1 — F(t). Trata-se de uma funcdo decrescente de 1 para 0.

Outro conceito relevante para a nossa andlise serd a fun¢do hazard. E usualmente
definida como a probabilidade de se deixar um certo estado, estar em escala, no nosso
exemplo, num instante infinitesimalmente proximo do momento t, sabendo que em t
ainda se encontrava no estado, isto é, em escala (ainda ndo tinha ocorrido o voo direto
mais barato do AHD para o destino final de interesse). A funcdo hazard é definida por:

Pt<T<t+At/T=t f(t)
At S

o= fim,

onde f(t) é a fungdo densidade de probabilidade correspondente a Fungao distribui¢do
definida anteriormente. Assim, a continuidade da variavel aleatéria T também nos

_ din(s(0))

permite estabelecer que: A(t) = ”

Um resultado final de interesse é a funcdo cumulative hazard ou integrated hazard,

1
A = f A(s)ds = —n(SD)
0

que, coloquialmente, corresponde a soma dos hazards de momentos consecutivos.
Muitas vezes, é mais simples estimar a fungdo cumulative hazard do que a fungao hazard

(Cameron & Trivedi, 2005).

Como dissemos, dada a inexisténcia de regressores, ou varidveis explicativas, na andlise
qgue apresentaremos no capitulo seguinte, é necessario o recurso a estimagdao ndo
paramétrica da fungao survivor, da fungao hazard, e da fungdo cumulative hazard. O uso
de métodos ndao paramétricos é aqui particularmente recomendado, por diversas
especificidades do tipo de dados com que trabalhamos. A nossa amostra compreende
N = 33 voos. Em alguns momentos t, do tempo, diversas observa¢des podem sair do
estado de escala, isto é, diversos voos diretos podem partir do AHD a mesma hora,
enguanto noutros momentos t, podem nao surgir quaisquer voos dos 33. A primeira
eventualidade conduz ao que se chama de empates ou tied data. Ademais, ainda que

facamos a medicdo de T, até fracBes da hora, a representacao grafica ndo paramétrica
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da funcdo survivor tera sempre a aparéncia de uma step function decrescente. Isto
resulta do nimero de observacdes (N=33) combinado com a inexisténcia de partidas em
todos os momentos representados em tempo continuo no eixo horizontal. Na pratica,
so temos observacdes para momentos discretos, pontos em momentos do tempo. A ndo
assuncao de uma qualquer funcdo densidade de probabilidade para a T, embora realista,
ndo permite a derivacdo de funcbes survivor, ou hazard e cumulative hazard,
diferenciaveis. De facto, ndo temos dados, nem interesse, dada a tal auséncia de
varidveis explicativas, que a funcdo densidade de probabilidade seja Weibull,

exponencial, Gamma, ou outra das mais comuns (Cameron & Trivedi, 2005).

O software que utilizaremos, a versdao 13 do STATA, faz uso do estimador ndo
paramétrico Kaplan-Meier para a survivor function, e do estimador Nelson-Aalen para a
cumulative hazard function. O software fornece uma estimativa suavizada (smooth) para
a funcdo hazard e estimativas pontuais desta. As etapas desta estimacdo ndo

parameétrica sdo as seguintes (Cameron & Trivedi, 2005):

1. Sejamt;<tr<t3<..< tyx 0os momentos, naturalmente discretos, de tempo, em
gue ha partidas de voos diretos do AHD para passageiros oriundos do AFSC, nos
moldes ja descritos em detalhe. Naturalmente, N > k.

2. Seja dj o numero de escalas que terminam no momento t. Como dissemos
anteriormente, é possivel observar d; > 1, porque os dados sao discretos e varias
esperas podem terminar no mesmo momento.

3. Seja ainda, m; o numero de escalas censuradas a direita, porque na realidade
terminam no intervalo aberto [t;; tj::[. Uma duragao censurada nesse intervalo
apenas nos da informagdao de que termina posteriormente a t;. No caso, isto
sucedera com a ultima observa¢do amostral, que corresponderd a uma escala de
17,5h, momento que nao incluiremos nos ij acima, de tal forma que N > k.

4. Definimos uma duragao como estando em risco no momento se ainda nao tiver
terminado (ter havido failure) ou se estiver censurada a direita. Seja rj o nUmero
de observagbes em risco no momento t-j, isto €, no momento imediatamente

inferior a t;. Entao:
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l/1zj

Assim, uma estimativa direta da funcdo hazard sera:

A =

| &

O estimador Kaplan-Meier da funcdo survivor é entao dado por:

so=[]a-1)=]] (T"Z.d’)

jtjst j/tjst J

Ja o estimador de Nelson Aalen da funcdo cumulative hazard é naturalmente dada por:
0= 5e
j/tjst ]/tjst

Finalmente, para efeitos de construcdo de intervalos de confianca das estimativas
Kaplan Meier da funcdo survival, para um certo nivel de confianca 100(1 — a)% é usado

o estimador:

dj
Sty /(r-(rj— +))

[Z,/t (% )/ l

A2
S

em,
[g ©e  17e; S0 zat]

Similarmente, para a construgdo de intervalos de confian¢a usados pelo estimador

Nelson-Aalen da fun¢ao cumulative hazard, o STATA usa:

2 - 7A@ /[A( o] com 7 (A(1)) = z,/t]q—;

—~ ey~ Zay
e, logo, |A(H)e® "*°t; A(t)e /ZUtl.
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CAPITULO Il - APRESENTACAO E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

1.1 Apresentagao e discussao dos resultados para os custos financeiros da Ponte
Aérea

Para caracterizacdo da dimensdo financeira dos custos da ponte aérea, comecemos por
apresentar algumas estatisticas descritivas relativas as varidveis Z e W, definidas na

seccdo de metodologia. Estas estatisticas estdo sumariadas na tabela 1:

Variavel z w
Média 0,361742|0,228034
Erro-padrao 0,068074 | 0,02439
Mediana 0,241202|0,194329
Desvio-padrdo 0,391057(0,140112
Variancia da

amostra 0,152925|0,019631
Kurtosis 7,331506 | 2,655612
Assimetria 2,709397 | 1,665932
Intervalo 1,767047 | 0,586252
Minimo 0,064489 | 0,060582
Maximo 1,831537 | 0,646835
Soma 11,93749 | 7,525129
Contagem 33 33

Tabela 1 - Estatisticas descritivas relativas as variaveisZ e W

1.1.1 Resultados para Z

As médias das variaveis fornecem-nos desde logo uma indicagdo da maior relevancia
enquanto medida de tendéncia central. Recordemos que Z é a proporg¢ao de acréscimo
de custo, para chegar ao almejado destino A, devida a necessidade de o passageiro em
anadlise fazer a ponte aérea entre o AFSC e o AHD, e que W representa a proporg¢do do
preco da viagem da ponte area no custo total de chegar do AFSC ao aeroporto de destino
desejado A. Recordemos que nao existem voos diretos entre o Porto e os destinos em
causa. Da tabela retiramos que em média, um passageiro servido pelo AFSC suporta um
acréscimo de 36,17% no custo de chegar ao destino A, face ao um passageiro que deseje
chegar ao mesmo destino, no mesmo voo direto, mas que viva perto do AHD e seja por
este servido, sem necessidade da escala prévia. Sendo o AFSC o principal aeroporto para

toda aregido Norte Atlantico (Norte de Portugal, Galiza, e grande parte da regido Centro
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de Portugal), isso significa que os empresarios, quadros empresariais, investigadores de
centros de I&D industrial, investigadores universitarios, e o cidaddo em geral, quando
faz esta viagem com a marcacdo de antecedéncia de uma semana, op¢ao tomada pelas
razOes descritas no capitulo anterior, estdo com uma forte desvantagem financeira, face
a quem viaje para os mesmos destinos, pelos mesmos motivos mas viva na proximidade
de Lisboa e do Vale do Tejo. Sendo a mobilidade condicdo essencial de desenvolvimento
regional, seja para negodcios a tratar no destino final A, seja por necessidade de
participacdo em feiras, congressos e exposi¢coes no destino A, para divulgar o produto
da empresa, para captar clientes, ou aprender as novas tendéncias do mercado
internacional, ou as mais recentes inovac¢des, ou seja ainda pela necessidade de
investigadores participarem em conferéncias fazendo rede com colegas de outros paises
e inteirando-se do estado da arte nas suas areas de saber, e divulgando os seus
trabalhos, a regido servida pelo AFSC fica, pela inexisténcia de um segundo hub da TAP
desfavorecida financeiramente, ja que as suas empresas e instituicdes de investigacdo
tém um acréscimo de custos relativamente a congéneres servidas pelo AHD de cerca de
36%, em média. Este valor é particularmente relevante por que traduz um acréscimo de
custo financeiro para o Norte superior a 1/3 do custo de deslocagdo entre o AHD e um

destino A.

A mediana é inferior a média, indiciando uma distribui¢cdo assimétrica, como alids se
comprova pelo elevado coeficiente de assimetria (a referéncia seria assimetria nula,
numa distribuicdo simétrica). O valor para a mediana de Z sugere que para 50% dos
destinos diretos do AHD que ndo existem no AFSC, a ponte aérea representa um
acréscimo de custo de 24,12% na viagem total. Ou seja, para 50% dos destinos, o
acréscimo de custo face a viagem entre o AHD e o destino A representado pela ponte
aérea é superior a 24,12. Nestes 50% que suportam o maior acréscimo proporcional de
custo estdo tarifas em que a necessidade da ponte aérea aumenta 183% do custo do
voo direto do aeroporto AHD e o destino A. Entre esses 50% de destinos em que a ponte
aérea representa um acréscimo superior a 24,12% face ao custo do voo direto de Lisboa,
estdo destinos Europeus tdao importantes como a ligacdo ao principal aeroporto de

Londres (Heathrow), ao principal aeroporto internacional de Berlim (Tegel), ao
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aeroporto Marco Polo em Veneza, a Roma, a Oslo, Paga, Bucareste, Estocolmo, etc.
Estdo também as ligacdes a Nova York e a Boston, nos EUA, e ligacdes importantes da

Lusofonia, como Cabo Verde e Guiné Bissau.

O coeficiente de dispersdo (desvio padrdo / média) é superiora 1, o que, conjugado com
o manifesto excesso de kurtosis (o coeficiente é 7,33, e o valor de referéncia para a
kurtosis é 3). Estes factos indiciam heterogeneidade e abundancia de valores longe da

medida de tendéncia central, a média, na amostra.

Em termos de inferéncia, a construcdo de um intervalo de confianca a 95% para a média,
leva ao resultado [0,223; 0,5]. A correta leitura deste intervalo impde dizer que se os
procedimentos paramétricos envolvidos na sua construcdo fossem repetidos um
numero muito elevado de vezes, 95% dos intervalos obtidos conteriam o verdadeiro

valor da média.

O intervalo de confianca obtido permite ainda afirmar que se, por exemplo, fossem
testadas as hipoteses Hy: u = 0 vs H;: u # 0, em que u representasse o verdadeiro
valor da média populacional desconhecida, a hipdtese nula seria rejeitada a um nivel de
significancia de 5%. Se isso era expectavel, significando apenas haver um acréscimo de
custo por existir a ponte aérea, muito mais interessante é notar que testando as
hipoteses: Hy: u = 0,45 vs H;: u # 0,45,a hipdtese nula ndo é rejeitada. Isto significa
gue a evidéncia estatistica disponivel permite afirmar, a um nivel de significancia de 5%
gue ndo se rejeita a hipdtese de, na populagdo, o verdadeiro acréscimo médio de custo
representado pela ponte aérea face ao custo do voo entre o AHD e o destino A ser de

45%. De facto, 0,45 esta no intervalo [0,223; 0,5].

1.1.2 Resultados para W
Conduzindo agora a andlise do custo financeiro da ponte aérea com base na varidvel

aleatéria W, que se definiu representar o peso ou propor¢ao do custo do bilhete da
ponte aérea, no total do pre¢o da viagem entre o AFSC e um destino A, concluimos, da
tabela anterior que a média é 22,8%. Isto é, o custo de viajar do Porto para A, fazendo
uma escala no AHD porque o AFSC ndo tem esse voo direto é tal que, a parcela da viagem
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entre o AFSC e o AHD representa em média 22,8% desse valor. Novamente, se conclui
que, com esta métrica, a ponte aérea representa em média 1/5 do custo total, ndo sendo
negligencidvel para a mobilidade de quadros empresariais, empresarios e investigadores
a Norte. Mostra-se novamente que a regido sai prejudicada pela inexisténcia de um hub
da TAP no Porto. A necessaria ponte aérea, enquanto acréscimo de custo, é um entrave

ao desenvolvimento regional.

Esta métrica parece preferivel, de um ponto de vista de aproximacdo de condicdes ideais
de inferéncia paramétrica, na medida em que as estatisticas descritivas indiciem uma
reduzida dispersdo e pouca abundancia de valores extremos. De facto, o coeficiente de
kurtosis amostral é 2,655 (préximo da referéncia de 3), e o coeficiente de dispersao é

claramente inferior a unidade (o racio desvio padrdo sobre a média é 0,633 < 1).

A distribuicdo amostral mantém-se, contudo, assimétrica, dado que o coeficiente de
assimetria embora inferior ao de Z, é ndo nulo. Essa assimetria é traduzida também na
ndo coincidéncia da moda e da mediana, voltando a mediana amostral a ser menor que

a média.

O valor de 0,1943 para a mediana deve ser interpretado como indicando que para 50%
dos destinos com voo direto a partir do AHD, mas sem voo direto a partir do AFSC, o
peso da tarifa da ponte aérea no custo total para quem parte do AFSC é igual ou inferior
que 19,43%. Novamente, isto significa também que 50% dos destinos, sem voo direto
do Porto, e em que se usa o AHD como escala Unica, implicam para quem parte do
aeroporto do Porto uma ponte aérea que representa mais de 19,43% do custo total de

viagem.

Esses destinos com maior peso da tarifa da ponte aérea no total sdo os mesmos que
referimos na andlise da mediana de Z. A coeréncia da andlise fica assegurada desta
forma. O valor mais elevado para W é um peso da ponte aérea na tarifa de 64,68% e
corresponde a ligacdo do Porto ao principal aeroporto de Londres, Heathrow, que tem
de ser feita via AHD, por inexisténcia de conexdo direta entre o AFSC e esse aeroporto

britanico (que ja existiu no passado, assegurada pela TAP).

47

Patricia Garcia — Instituto Universitario da Maia



Impacto Econdmico da Ponte Aérea Porto/Lisboa no Desenvolvimento Regional

Finalmente, procedendo a inferéncia sobre W, o intervalo de confianca a 95% obtido
por métodos paramétricos para verdadeira média, 8, é [0,178; 0,278]. A correta leitura
deste resultado implica dizer que se os mesmos procedimentos paramétricos fossem
repetidos um nimero muito elevado de vezes com diferentes amostras, em 95% destas,

o intervalo inclui o verdadeiro valor da média, 6.

Tal como anteriormente o intervalo de confianca permite rejeitar, a um nivel de
significancia de 5% a hipotese nula no teste, Hy: 0 = 0 vs H;: 8 # 0. Esta conclusdo
ndo surpreende dado, como dissemos anteriormente, sabermos que a tarifa da ponte
aérea nao seria nunca zero. Contudo, ja é claramente mais relevante notar que ndo seria
rejeitada a hipotese nula do teste Hy: 0 = 0,25vs H;: 0 # 0,25, a um nivel de
significancia de 5%. N3o se pode rejeitar, de forma estatisticamente significativa que a
ponte represente 25% do custo total da ligacdo entre o Porto e um destino A, com escala
no AHD. Como discutimos anteriormente, comprova-se, através da andlise do custo
financeiro da ponte aérea, que a inexisténcia de um segundo hub da TAP no AFSC induz
um desfavorecimento das regides do pais que este aeroporto serve, designadamente o
Norte e boa parte do Centro, promovendo a assimetria regional face a Lisboa e Vale do
Tejo. A mobilidade de quadros, empresarios, e investigadores na regido servida pelo
AHD é significativamente mais barata que a de congéneres das regides servidas pelo

AFSC.

1.1.3 Impacto do Estado de Emergéncia durante a pandemia Covid-19 nas tarifas da
Ponte Aérea

Como nota final referente a custos da ponte aérea, imaginemos uma recolha de dados,
simulando a reserva, nos primeiros 4 Domingos de Mar¢o de 2020 para cada um dos
dias das semanas respetivas da ligagao Porto Lisboa. Este exercicio foi feito a 1 de marcgo,
8 de margo, 15 de margo e 22 de margo, registando-se os pre¢os das ligacdes mais
baratas e mais caras para cada um dos 28 dias analisados tanto da viagem AFSC-AHD
como da viagem AHD-AFSC. Dada a cronologia do Covid-19 em Portugal, descrita no
capitulo anterior, decidimos aferir o impacto deste nas tarifas. Dada a quase
invariabilidade da tarifa mais barata quer no sentido Porto-Lisboa, quer no sentido

Lisboa Porto, descartamos essas 2 séries e ficamos com as duas remanescentes: 28
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observagdes em dias consecutivos da tarifa mais cara Porto-Lisboa e da tarifa mais cara
Lisboa-Porto. Designemos a primeira série por P: e a segunda por L;, em que t representa
indice temporal que identifica cada um dos dias da amostra, na escala natural, t=1, 2,
..., 28. Tendo o Estado de emergéncia sido decretado a 18 de Marco, essa serd a
observacdo correspondente at = 17. Construi-se o indicador bindrio:

I ={0<=t<17
t 1<=t>17

Estimaram-se as regre556es:
Pt =,31+511t+ut
Lt = ﬁz + 621,: + V¢

V; e U; sdo perturbagdes aleatdrias com as hipoéteses usuais. §;serd entdo a verdadeira
média populacional das tarifas mais caras da viagem Porto Lisboa, sem pandemia, e 3,
a verdadeira média populacional das tarifas mais caras da viagem Lisboa Porto, sem
pandemia. Cada uma destas médias é acrescida de §,e &,, respetivamente, a partir da

determinacdo de estado de emergéncia.

A estimacdo OLS, efetuada com o mesmo Analysis Toolpack do Excel, permite obter os

resultados constantes da tabela 2.

Coeficiente estimado p-value
5, = —54,4575 0,0098
5, = —40,3683 0,01146
B, = 168,8575 3,0695E-16

B, = 175,52 4,91473E-13

Tabela 2 - Estimagdo OLS

Todas as variaveis sdo entdo estatisticamente significativas, a um nivel de significancia
de 5%, dado se observar sempre p — value < 0,05. Antes do Estado de emergéncia, a
tarifa média da ligagdo mais cara Porto-Lisboa era estimada em 168, 8575€, e a

estimativa da tarifa média da ligagdo mais cara da ligagdao mais cara Lisboa-Porto era
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175,52€. O Estado de emergéncia induziu uma reducdo na tarifa média da ligacao Porto-

Lisboa estimada em 54,4575€, e da tarifa média da ligacdo Lisboa -Porto em 40,3683€.

Em sintese, o impacto do Estado de emergéncia é significativo, com as medidas de

confinamento obrigatdrio que envolveu.

1.2 Apresentacgdo e discussao dos resultados para os custos de tempo em escala da
Ponte Aérea
Antes de proceder a analise da variavel T (refletindo a duracdo da escala no AHD de um

passageiro que tenha partido do AFSC no voo das 5h, sem atrasos, e chegado ao AHD,
como previsto, as 6h para um voo direto para um destino A) com modelos de duracao
ndo paramétricos, descritos no capitulo de metodologia, atentemos em algumas
estatisticas descritivas, dispostas na tabela 3. Servem como introducdo e providenciam

intuicdo aos resultados que vamos obter na andlise deste custo tempo.

Média 8,494949
Erro-Padrao 0,882453
Mediana 10,5
Moda 10,66667
Desvio-padrao 5,069309
Variancia da amostra 25,69789
Kurtosis -1,24952
Assimetria 0,148107
Intervalo 16,25
Minimo 1,25
Maximo 17,5
Contagem 33

Tabela 3 — Estatisticas descritivas relativas a variavel T

Da tabela, releva salientar desde logo o alto valor da média do tempo de escala do
passageiro em escala usando a ponte aérea (aproximadamente, 8h e 30 minutos), e a
mediana, de 10,5h. O valor da mediana indicia a relevancia da andlise inferencial de
duragdes que faremos a seguir, dado que na amostra, 50% dos destinos para 0s quais a

ponte aérea tem interesse implicam uma permanéncia no AHD de 10h 30 minutos, um
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tempo de escala bastante elevado. O passageiro que usa a ponte aérea aparenta ter
logo esse custo de tempo adicional relativamente ao passageiro que apanha o voo direto

no AHD, vivendo perto deste, e portanto, faz um Unico voo para o destino.

Sendo este o aspeto mais relevante note-se ainda que os coeficientes de assimetria e
kurtosis ndo sdo particularmente elevados, e que o tempo minimo de escala é de 1h15m,

enguanto o tempo maximo é de 17h30m.

Usando a metodologia descrita no capitulo anterior, na seccdo referente a analise de
duragOes, comecamos, como é usual nesta literatura, por apresentar o grafico da
estimacdo ndo paramétrica da survivor function pelo STATA 13 (ja representando
também os limites do intervalo de confianca a 95% obtidas como descrito na seccdo

relevante do capitulo anterior):

Kaplan-Meier survival estimate

.75

.25

T
0 5 10 15 20
analysis time

95% CI —— Survivor function

Grafico 1 - Estimativa ndo paramétrica da survivor function (Kaplan Meier)

A analise grafica da survivor function é suficientemente explicita no que respeita a

relevancia do custo das escalas que provém da existéncia de voos diretos no AHD em
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Lisboa, que ndo existem no AFSC no Porto. O eixo horizontal representa a duracdo das
escalas, e no eixo vertical, como anteriormente discutido, tem-se a probabilidade
estimada um passageiro em transito no AHD, proveniente do AFSC, tendo chegado a
Lisboa as 6h, e escolhendo o voo de ligacdo barato ao seu destino final A, exceder um
determinado valor temporal. Assim, é possivel afirmar que se estima que a
probabilidade de um passageiro passar pelo menos 1 hora em escala no AHD é 1, isto é,
nenhum dos destinos diretos tem uma partida anterior as 7h. Ao fim de 2 horas, a
probabilidade de o passageiro ainda estar em escala no AHD é estimada como superior

a 90%.

Claramente mais impressionante é que se estima que a probabilidade de permanéncia
em escala por mais de 4 horas seja de 66,7% e a de permanecer mais de 5 horas, de
57,6%. Isto é, a probabilidade do passageiro que chegou ao AHD as 6h ainda se manter
no aeroporto pelas 11h é estimada como superior a 50%. O custo tempo da escala no
AFSC, e a relevancia de falta de voos diretos a partir deste, ou de um segundo hub da
TAP no Porto, aferida por essa métrica, é notdria se observarmos que a probabilidade
do passageiro passar mais de 10h em escala em Lisboa é superior a 50%. A estimativa
da probabilidade de o tempo de escala ultrapassar as 10h é de aproximadamente 51,2%.
N3o pensando em estimacdo pontual, mas antes em intervalar, podemos dizer que
repetindo a recolha amostral um nimero muito elevado de vezes, em 95% destas, a
probabilidade de o passageiro passar mais de 10 horas em escala no AHD esta entre

33,5% e 66,9%.

Falamos, portanto, olhando apenas aos resultados da estimacdo Kaplan Meier da
survivor function, de uma permanéncia no AHD pelos menos até as 16h, tendo chegado
as 6h, e sem atrasos em qualquer dos aeroportos. Se adicionarmos a hora de ligacdo do
Porto falamos de um acréscimo de 11h, para tomar o voo direto para o mesmo destino,
face a um passageiro que vivesse suficiente perto do aeroporto de Lisboa, para nao

precisar da ponte aérea.
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A probabilidade estimada do passageiro estar em escala mais de 11 horas é estimada
em 27,7%, e mais de 14, 15,15%. Na nossa amostra, a duracdo maxima de escala é de

17,5h, sendo a probabilidade de o passageiro passar mais de 17h em escala de 6,06%.

O grafico seguinte reporta a mesma informacdo de outra forma: fornecendo a
estimativa ndo paramétrica (Kaplan Meier) da failure function, isto é, a probabilidade de
0 passageiro em andlise passar menos que um certo tempo em escala no AHD. Estdo

representadas também os limites do intervalo de confianca a 95%.

Kaplan-Meier failure estimate

75

T
0 5 10 15 20
analysis time

95% CI — Failure function

Grafico 2 - Estimativa ndo paramétrica da failure function (Kaplan Meier)

Naturalmente a failure function tém a mesma aparéncia step que a survival, dada a
natureza dos dados como discutimos na secao de analise de durag¢des, no capitulo de
metodologia desta Dissertacao. A failure function difere da anterior precisamente pela
natureza step ascendente e ndao descendente. A informagdao, como dissemos, é

semelhante. Em concreto, o eixo vertical indica a estimativa da probabilidade sair do
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estado “em escala” apds um certo tempo. Podemos observar que a probabilidade de o
passageiro passar menos de 5h em escala é de, aproximadamente, 40%, e a de passar
menos de 10 h em escala, é inferior a 50%, o que é consistente com o anteriormente
discutido. O gréfico salienta igualmente o acréscimo de custo tempo de quem parta para
um certo destino ndo podendo evitar a ponte aérea, face a quem o possa fazer por viver

suficientemente perto de Lisboa.

O grafico seguinte foi construido, representando no eixo vertical o tempo de escala, e

no eixo horizontal as estimativas do hazard obtidas usando a expressdao do capitulo

anterior:

d.

T -
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— o
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Grafico 3 — Estimativa hazard

A andlise do hazard é particularmente relevante no estudo de duragdes, e este caso nao

é excecdo. Notemos, desde logo, que, para qualquer das 5 primeiras horas apds a
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chegada do passageiro AFSC ao AHD, a probabilidade de este partir numa vizinhanca
infinitesimal da hora selecionada, notando que essa hora ainda estava em escala, ndo
excede os 10%. De facto, considerando, por exemplo, o passageiro que estd em escala
ha 4 horas, a probabilidade estimada dele partir instantes depois das 10h da manha de
Lisboa, é de apenas 8,33%, e é a mais elevada deste periodo de analise. O passageiro
gue estd em escala ha 5 horas, tem uma probabilidade estimada de partir pouco depois

das 11h da manha de apenas 4,7%.

A probabilidade de saida imediata do estado de escala, considerando que se
permaneceu neste até ao momento sé melhora claramente, apds as 10 horas de escala.
Estima-se que um passageiro que tenha estado 11 horas a espera tenha uma
probabilidade de saida quase instantanea desse estado, apanhando o seu voo, de
18,18%. Um passageiro que tenha estado 12 horas a espera tem uma probabilidade de

saida do estado de escala instantaneamente estimada em 12,5%,

Para 14h de espera, a probabilidade estimada de saida instantdnea do estado é de

16,6%. Para 15 horas de espera é de 25%, e para 17 horas de 33,3%.

Os resultados da analise sugerem um comportamento do hazard claramente ndo
monédtono, o que ilustra as dificuldades de modelizacdo paramétrica, se tivéssemos
escolhido essa via. Adicionalmente, no que respeita a questdao central da tese, o
passageiro que parte do Porto e usa a ponte aérea tem uma probabilidade de apanhar
um voo de ligacao direta no AHD pouco tempo depois do tempo que ja passou em
escala, que é claramente baixa para qualquer valor inferior a 10 horas de espera. Os
hazards estimados sao inferiores a 10% para qualquer das 10 primeiras horas de escala.
Dito de outra forma, de tempo de espera adicional a passagem de cada hora de escala
ser virtualmente zero, é muito baixa, para qualquer destino com voo direto do AHD
anterior as 16h. Um passageiro que viva suficientemente perto de Lisboa para evitar a

ponte aérea tem claramente um beneficio nesse dominio.

Com a perda de informacao que advém do processo estatistico de smoothing da curva,
a estimativa do smoothed hazard traduz a mesma intuicdo como se pode observar no
grafico 4.
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Smoothed hazard estimate

T
0 5 10 15 20
analysis time

95% CI —— Smoothed hazard function

Grafico 4 - Estimativa do smoothed hazard

Como resulta da seccdo relevante do capitulo de metodologia, falta-nos complementar
a analise com o grafico da fungdo cumulative hazard, obtido pelo STATA, mediante o
estimador ndo paramétrico de Nelson-Aalen, com os respetivos limites de confianca a

95% para cada estimativa pontual.

A cumulative hazard function releva em estudos empiricos particularmente mediante a
observac¢do da variagdo do hazard entre diferentes duragbes. Assim, é ao ritmo de
crescimento da fun¢do, representada no grafico seguinte, que daremos especial

atencgao.

Como se pode observar as variagdes da hazard rate sao praticamente nulas para as 3
primeiras horas de escala no aeroporto AHD. Entre as 3 e as 5 horas de escala, sdo
maiores mas muito pequenas. Entre as 5 as 10 horas de escala as hazard rates
virtualmente nulas, e a cumulative hazard constante. Este padrdo é consistente com que
dissemos anteriormente sobre a probabilidade baixa do passageiro que usa a ponte

aérea tenha um tempo de espera adicional préximo de zero apds cada das primeiras 5
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horas de escala que ja tenha cumprido. E entre as 5 e as 10 horas, a probabilidade de se

sair da escala, condicional ao tempo que ja tenha estado em escala é praticamente nula.

Nelson-Aalen cumulative hazard estimate

m —
@ —
<t -
N —
O —
T T T T T
0 5 10 15 20
analysis time
95% CI —— Cumulative hazard

Grafico 5 - Estimativa cumulative hazard (Nelson Aalen)

O grafico ilustra também que as variagbes da cumulative hazard apés as 10 horas
mostram uma hazard rate superior as observadas primeiramente. Entre as 10 e as 15
horas de escala, a cumulative hazard cresce notoriamente mais, probabilidades de saida
de escala condicional ao tempo decorrido na mesma, mais elevadas. Pelas 14, pelas 15

e pelas 17 horas em escala o crescimento da hazard rate é particularmente notério.

A sugestdo é que a ponte aérea tem custos particularmente elevados em termos de
probabilidade de tempo de escala adicional ndo nulo, condicional ao que ja se passou
em escala, até as 5 e até as 10 horas de escala. Este é um custo de tempo associado a

nao existéncia de um hub da TAP no Porto, forcando a ponte aérea.
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O grafico da cumulative hazard function permite assim confirmar os ritmos nao
constantes de variacdo da hazard rate, observado nos dois graficos imediatamente

anteriores.
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CAPITULO IV — CONCLUSAO

Esta Dissertagdo permitiu sistematizar a literatura sobre a Aviagdo como atividade
econémica extremamente relevante, com grande impacto no Desenvolvimento

Regional.

Ademais, a recolha de informacdo sobre voos do AFSC e do AHD possibilitou criar uma
base de dados inovadora, a partir da qual foram implementados procedimentos
guantitativos para avaliar o impacto econémico da Ponte Aérea Porto/Lisboa para o

Desenvolvimento Regional.

Com base nos resultados obtidos, concluimos que a regido servida pelo AFSC tem uma
forte desvantagem financeira pela inexisténcia de um segundo hub da TAP, ja que os
seus agentes econémicos, nomeadamente as empresas, tém um acréscimo de custos
relativamente a congéneres servidos pelo AHD de cerca de 36%, em média.
Adicionalmente, para 50% dos destinos diretos do AHD que ndo existem no AFSC, a
ponte aérea representa um acréscimo de custo de 24,12% na viagem total e representa
mais de 19,43% do custo total de viagem. Este acréscimo de custo pode revelar-se um
entrave ao desenvolvimento regional, e os dados permitem concluir, a um nivel de
significancia de 5%, que ndo se rejeita a hipétese de, na populagdo, o verdadeiro
acréscimo médio de custo representado pela ponte aérea face ao custo do voo entre o
AHD e o destino considerado ser de 45%. Do mesmo modo, ndo se pode rejeitar, de
forma estatisticamente significativa, que a ponte represente 25% do custo total da

ligacdo entre o Porto e um destino, com escala no AHD.

Da analise implementada também foi possivel concluir que o impacto do Estado de
emergéncia, na sequéncia da Pandemia Covid-19, é significativo, no sentido em que

induziu uma reduc¢do na tarifa média da ligacdo Porto-Lisboa.

A utilizacdo de Modelos de Duragao permitiu concluir que, dada a op¢ao metodoldgica
tomada de ndao empolar os custos financeiros, fixando o horario de partida no voo mais
barato, 50% dos destinos para os quais a ponte aérea tem interesse implicam uma

permanéncia no AHD de 10h30 minutos, um tempo de escala bastante elevado. O
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passageiro que usa a ponte aérea tem desde logo esse custo de tempo suplementar.
Adicionalmente, estima-se que a probabilidade de permanéncia em escala por mais de
4 horas seja de 66,7% e a de permanecer mais de 5 horas, de 57,6%. Pudemos ainda
observar que a probabilidade de o passageiro passar menos de 5h em escala é de,

aproximadamente, 40%, e a de passar menos de 10 h em escala, é inferior a 50%.

Finalmente, o passageiro que parte do Porto e usa a ponte aérea tem uma probabilidade
de apanhar um voo de ligacdo direta no AHD pouco tempo depois do tempo que ja
passou em escala, que é claramente baixa para qualquer valor inferior a 10 horas de
espera. A ponte aérea tem custos particularmente elevados em termos de probabilidade
de tempo de escala adicional, condicional ao que ja se passou em escala, até as 5 e até

as 10 horas de escala.

Os resultados obtidos permitem, pois, demonstrar a existéncia de custos financeiros e
de tempo associados a ponte aérea, que potencialmente se podem consubstanciar em

entraves ao desenvolvimento regional.

As conclusdes desta analise s3o particularmente agravadas se tivermos em conta os
circunstancialismos associados a pandemia de Covid-19, apds a qual diminuiu a oferta
de voos da TAP, a realizar a ponte aérea Porto Lisboa. A aparente oferta atual de apenas
4 voos diarios (8h, 12h, 16h45 e 18h) exclui desde logo a possibilidade apanhar voos
anteriores as 9h no AHD (Veneza, Marco Polo; Londres Heathrow; Praga; Berlin Tegel; e
Estocolmo, Arlanda). A eventual necessidade de partir de véspera do AFSC adiciona ao
custo de espera, um eventual custo de alojamento em Lisboa. O voo das 12h do AFSC
para o AHD exclui adicionalmente os destinos diretos (Accra; Belo Horizonte; Boa Vista;
Boston; Brasilia, Miami; Oslo e uma segunda hipdtese para Londres Heathrow; Porto
Alegre), e assim sucessivamente. Ademais, obviamente, esta diminuicdo da oferta

acresce os custos financeiros associados aos voos da ponte aérea.

As principais limitacdes inerentes ao estudo empirico implementado dizem respeito a
nao inclusdo na andlise dos tempos médios de atraso dos voos, bem como de horarios

distintos da ponte aérea (tendo sido utilizado o voo mais barato). Consequentemente,
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de futuro, poder-se-ia aprofundar a andlise, acrescentando precisamente os atrasos

médios dos voos e diferentes horarios para a ponte aérea.
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