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me-ta-mor-fo-se

metamorphosis

meta - «mudanca»

morphosis - «forma»

Mudanca ou alteracdo completa no aspeto, natureza ou estrutura de alguém ou de

alguma coisa.

a-e-ro-por-tu-a-ri-a

aeroportus

aero - «aerosfera»

portus - «porto»
Relativo a aeroporto e aos servigos por nele prestados.
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Resumo

Perante os desafios a que o transporte aéreo e mais particularmente o setor
aeroportuario, é sujeito, desde o emergente desenvolvimento a necessidade de
otimizacao de redes cada vez mais complexas, a aplicacao de analises de redes enaltece-
se como determinante no apoio da incrementacao de medidas a decisao politica desde a
nivel regional até internacional. Neste sentido potencia-se o estudo da rede
aeroportuaria portuguesa modelada a partir da relacao passageiros/ano, por aerédromo
e ligacao para trafego nacional e internacional no periodo de 2009-2019. Baseado em
anéalises de varias métricas da teoria dos grafos, analisa-se a centralidade aeroportuaria

que visa perceber a importancia de cada aer6dromo em relacdo a sua “funcao na rede”.

O estudo preserva uma contextualizacao literaria e um enquadramento generalizado das
componentes analiticas adotadas por variados autores, que desenvolveram estudos
relacionados com o tema em questdo. Apds a aquisicao e tratamento de dados,
adquiridos junto da Autoridade Nacional da Aviacao Civil (ANAC), exibe-se um
enquadramento dos aer6dromos portugueses com trafego que servem de origem, e
correlaciona-se a sua influéncia no desenvolvimento regional. Enaltecidos sempre sobre
a separacdo de trafego nacional e trafego internacional compreende-se ainda a evolucao
do trafego e a distribuicdo geografica da rede aeroportuaria portuguesa assim como sao

expostas representacoes graficas da disposicao espacial da rede.

Pretende-se, desta forma, consciencializar para a necessidade de intervencdo e do
contributo para a implementar “diretrizes metamorficas” que impulsionem o estudo da

tendéncia da rede, contribuindo para um melhor usufruo do seu potencial.

Palavras-chave

Aerddromos; Analise de Redes; Centralidade; Evolucao da Rede; Transporte Aéreo;

Trafego Nacional e Internacional.
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Abstract

Air transport, in particular the airport sector, is subject to the application of network
analyses that are very important in supporting political decision-making and increasing
measures, from regional to international level. There are several challenges presented by
the constant development of air transport, which is reflected in the need to optimize
increasingly complex networks. Therefore, it is essential to study the Portuguese airport
network with modelling based on the passenger/year rate, by aerodrome and connection,
for national and international traffic in the period 2009-2019. Based on analyses of
different graph theory metrics, airport centrality is studied. This study purposes to

understand the importance of each aerodrome concerning its function in the network.

The study contains a literary contextualization and a generalized framework of the
analytical components adopted by several authors, who developed studies related to the
theme of this dissertation. The data was acquired from the National Civil Aviation
Authority (ANAC). After data processing, the Portuguese aerodromes that originate air
connections are framed and the influence of these aerodromes on regional development
is correlated. It also represents the evolution of traffic and the geographical distribution
of the Portuguese airport network and their graphic representations of the spatial layout
of the network. The evolution of traffic and the geographical distribution of the

Portuguese airport network is always subdivided into national and international traffic.

Subsequently, it is intended to raise awareness of the need for intervention and
contribute to implementing "metamorphic guidelines" that urge the study of the network

tendency, contributing to better enjoyment of its potential.

Keywords

Aerodromes; Network Analysis; Centrality; Network Evolution; Air Transport; National

and International Traffic.
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1.1 Motivacao e Inquietacoes

Perante tempos de incerteza ha decididamente uma necessidade de lembranca,
diagnostico e de reflexdo do passado, para que, no novo presente se possa estimar,
ponderar e até implementar “diretrizes metamorficas” para um retorno total dos meios

aéreos ao ativo de forma melhorada e mais eficiente.

Ao longo dos anos, tendencialmente o recurso ao transporte aéreo tem crescido a um
ritmo mais elevado que aos transportes terrestres, o primeiro setor tem sofrido uma
evolucao positiva e, portanto, assumido um papel preponderante a nivel mundial
facilitando o acesso a mercados, quer o de passageiros, quer de cargas, tornar-se num

impulsionador das economias e inevitavelmente da globalizacio (Zhang et al., 2010).

A possibilidade de passageiros percorrerem distancias maiores, num periodo temporal
menor, incitou a viagens de longo curso, aumentando o nimero de deslocacoes de
passageiros provocando uma mudanca drastica no mundo na segunda metade do século
XX (Isabel et al., 2019).

Uma das inquietacoes presentes e que motiva o desenvolvimento do presente trabalho,
prende-se com a necessidade de compreender o comportamento da rede aeroportuéria
portuguesa, tendo em conta a relevancia que o setor aéreo tem vindo a adquirir no

desenvolvimento da economia portuguesa.

Inerentemente, com o desenvolvimento da economia portuguesa e do setor
aeroportuario, surge a caréncia de estudos que visem alterar tendéncias corrosivas do
passado, através de analises que diagnostiquem ameacas e oportunidades na rede

aeroportuaria portuguesa.

Como reflexo de uma desvalorizacao de estudos que analisem a rede aeroportuaria
portuguesa confrontada com a urgéncia de intervencao na mesma, emerge o presente
estudo que, estima-se impulsionador de mais estudos complementares do setor

aeroportuario portugués que contribuam para potenciar e otimizar a rede.

1.2 Enquadramento do Problema

No decorrer do presente estudo, considera-se de forma implicita a influéncia das fases
de crise, terrorismo, impactos ambientais crescentes, privatizacoes dos aerodromos e das
companhias aéreas, a desregulamentacdo do transporte aéreo, acordos bilaterais e
mudancas de legislacdo intrinsecas, a que o setor aeroportuario, quer a nivel nacional,

quer a nivel internacional, é sujeito.



A competitividade no setor aerondutico tem vindo a aumentar com a liberalizacdo do
mercado da aviacdo e com o aparecimento de companhias aéreas de baixo custo, que
permitiram que viajar deixasse de ser um produto de luxo, reservado a uma minoria
privilegiada e passasse a ser acessivel a todos. Apesar do foco do presente trabalho nao
ser a liberalizacdo ou as companhias aéreas, sdo informacbes e acontecimentos
relevantes ja que, por consequéncia dos mesmos, houve uma maior preocupacao com a
expansao e melhoria geral de instalacOes e infraestruturas para que as operacoes se
tornassem mais eficientes e evitem o congestionamento, o que conduz a uma atribuicao

de maior importancia ao estudo da centralidade aeroportuaria (Isabel, et al., 2019).

Em suma, a presente dissertacao trata os resultados de uma pesquisa que visa o estudo
da evolucao da rede aeroportuaria portuguesa a partir do nimero de passageiros
referentes ao trafego aéreo nacional e internacional, com o objetivo de compreender o

comportamento da mesma.

Consciente que o conhecimento esta nas origens das decisoes, impoOe-se compreender o
passado através de todo um enquadramento geral da rede aeroportuaria portuguesa,
para que se possa diagnosticar causas de sucessos e insucessos passados assim como
confrontar ameacas e oportunidades futuras com as tendéncias e medidas a incrementar

no presente.

1.3 Objeto e Objetivos

1.3.1 Objeto

O objeto da presente dissertacdo é o estudo e analise da rede aeroportuaria portuguesa,
entre 2009 e 2019, através do método de estudo adotado, composto pela evolucao do
trafego e distribuicao geografica, representacao grafica e analises espacial e métrica da

rede aeroportuéria.

1.3.2 Objetivos Principais

e Analisar a evolucao e distribuicao geografica da rede aeroportuaria portuguesa;

e Estudar a centralidade dos aerédromos portugueses para trafego nacional e
internacional,;

¢ Demonstrar a importancia do estudo da centralidade aeroportuaria para o apoio

a decisao politica a nivel regional e nacional.



1.3.3 Objetivos Especificos

e Procurar compreender as oscilacoes nos dados referentes ao trafego nacional e
internacional;
e [Estudar as métricas da rede a partir do software Open Graph Viz (Gephi);

e Apresentar representacgoes graficas que demonstrem a evolucao da centralidade.

1.4 Metodologia de Investigacao

A metodologia geral adotada para a realizacdo da presente dissertacao esta dividida em

cinco etapas gerais, como € possivel observar na tabela I.

Tabela I — Etapas sintese da metodologia de investigacgao.

Etapas Fases

Etapa1 | Estudo Bibliométrico

Etapa 2 | Estado da Arte

Etapa 3 | Caso de Estudo

Etapa 4 | Método de Analise Adotado e Analise de Resultados
Etapa 5 | Conclusao

Fonte: Autora.
De modo a explicitar em que consiste cada uma das etapas da metodologia de

investigacao, apresenta-se uma breve descricao de cada uma das cinco fases.
Etapa 1 — Estudo Bibliométrico

Numa primeira fase, designada “Estudo Bibliométrico”, desenvolve-se uma anélise que
a partir de uma estratégia de pesquisa, permite executar uma revisao literaria extraindo
publicacdes de referéncia de maior sinergia que contribuem para compreender estudos
relacionados com o tema, os métodos utilizados por variados autores e perceber que

contributos se podem adotar para o presente estudo.

A estratégia de pesquisa comeca pela leitura de publicacoes relacionadas com o tema e
definicao de uma arvore de palavras-chave, que conferem a base para o desenvolvimento

na pesquisa de publicacoes correlacionadas com o tema.

Na base de dados Scopus, selecionada pela sua abrangéncia, procede-se a uma pesquisa
e posterior filtragem de publicacoes, limitadas por palavras-chave, areas de estudo, ano
e idioma que visem reunir estudos de maior interesse.

Publicacbes estas, que através do software Visualization of Similarities Viewer
(VOSviewer), sao expostas graficamente relacoes entre autorias e coautorias,

bibliografias de referéncia e os autores mais influentes do tema exposto.



Etapa 2 — Estado da Arte

Na etapa “Estado da Arte”, esclarecem-se alguns conceitos tedricos de base, para que nao
existam possibilidades de dualidades de critérios ou davidas na defini¢cao de conceitos e
como estes sao interpretados. Exp6em-se métodos para analisar a evolucao da rede
aeroportuaria como objeto introdutorio e de contextualizacdo aos métodos usados por
autores que prontamente sdo estudados. Uma revisao bibliografica, que a partir de
publicacoes selecionadas na etapa anterior, pretende-se que conduza a uma
contextualizacdo historica, literaria e cientifica para uma competente recolha,

tratamento e analise de resultados.

Assim, nesta etapa, a revisdo bibliografica apresenta-se segundo uma tabela composta
por: autores e ano de publicacdo, territério em estudo, tema, intervalo de estudo e
método utilizado no estudo, como método de inicial apresentacdo. Posteriormente, e
através de um breve resumo, sao analisadas cada publicacao enaltecendo a motivacao e

as principais conclusoes a extrair de cada referéncia bibliografica.
Etapa 3 — Caso de Estudo

Perante a definicdo de conceitos, exposicdo de métodos de andlise e uma revisao
bibliografica, torna-se necessario introduzir o tema em estudo através de uma
caracterizacdo da recolha e tratamento de dados a contextualizagdo de aerdédromos

portugueses e desenvolvimento regional de cada um.

Através de graficos que representam a evolucao do trafego aéreo durante os anos em
estudo e permitindo a compreensao dos dados para com o desenvolvimento regional,
considera-se um enquadramento demografico da cidade, vila ou ilha onde o aerédromo
se localiza e um enquadramento cultural salientando as iconografias mais consideraveis

que possam de certa forma influenciar na afluéncia a regiao.

Torna-se necessario ainda referir que a etapa 3 apresenta-se como um principio refletor

do que no método de analise adotado é considerado.



Etapa 4 — Método de Analise Adotado e Analise de Resultados

Na sequéncia das etapas anteriores surge a etapa “Método de Anélise Adotado e Analise
de Resultados”, comecando por enaltecer aspetos teéricos do método de analise adotado,

através de definicao de configuracoes que contribuem para uma melhor caracterizacao.

O método adotado analisa a evolucdo, distribuicao geografica e concretiza uma anéalise
espacial da rede aeroportuéria através de métricas da rede como a extensao e a densidade

assim como medidas de centralidade.

Por fim, e como objeto representativo das anéilises realizadas refletem-se graficamente
grafos efetuados de modo a proporcionar uma leitura espacial da rede funcionando como
um complemento as analises. Importa ainda salientar que o método de analise adotado

se subdivide sobre a andlise do trafego nacional e internacional.
Etapa 5 — Conclusao

Na ultima etapa sao expostas conclusdes que sintetizam a presente dissertacao,
emergentes de cada etapa, estas, pretendem diagnosticar a evolucdo de rede

aeroportuaria portuguesa assim como envolver reflexdes sobre o seu desenvolvimento.

Havendo intermitentemente dificuldades no decorrer das diferentes fases, apresentam-
se consideragoes finais que confrontam as dificuldades com as origens das mesmas,
através de esclarecimentos oportunos relacionados com o desenvolvimento da presente

dissertacao.

Como objeto complementar propdem-se futuras linhas de investigacao impulsionadas
pelas conclusoes que quer por necessidade de investigacao, quer por caréncia de estudos

complementares, perspetivam-se essenciais.

1.5 Estrutura da Dissertacao

A estrutura do presente trabalho é constituida por seis capitulos principais, cada um
deles principia-se com um subcapitulo introdutério e finaliza-se com um subcapitulo
conclusivo. Optou-se por esta estrutura para que, deste modo, cada capitulo se inicie
com uma breve contextualizacdo do que se sucede no decorrer do capitulo, e finalize

com as conclusoes mais relevantes do mesmo.



Desta forma, a presente dissertacao subdivide-se em seis capitulos:

1. Introducao

2. Estudo Bibliométrico

3. Estado da Arte

4. Caso de Estudo

5. Meétodo de Anélise Adotado e Analise de Resultados
6. Conclusao

No primeiro capitulo, apresenta-se a Introducdo, neste capitulo sdo expostas as
motivacgoes e inquietacdes, procede-se a um enquadramento do problema, define-se o
objeto em estudo, objetivos principais e especificos, a metodologia de investigacao, a
estrutura da dissertacdo e faz-se uma integracao da metodologia de investigacdo na

estrutura da dissertacao.

O Estudo Bibliométrico corresponde ao segundo capitulo, neste capitulo, clarifica-se o
que é uma analise bibliométrica, definem-se palavra-chave, constréi-se a arvore de
palavras-chave. Posteriormente utiliza-se a base de dados Scopus para uma pesquisa

abrangente de bibliografia e desenvolve-se uma analise grafica a partir do VOSviewer.

Relativamente ao terceiro capitulo, Estado da Arte, serve para clarificar conceitos
tedricos de base e esclarecer quais as defini¢cdes adotadas para o presente estudo, assim
como os principais métodos para analisar a evolu¢do da rede aeroportuaria, por fim,

apresentam-se autores, métodos adotados e conclusoes de diversos estudos.

No quarto capitulo, Caso de Estudo, explica-se 0 método de recolha e tratamento de
dados adotado. Expoem-se ainda uma breve apresentacao dos aer6dromos nacionais que
servem de origem na rede aeroportuaria portuguesa e do seu desenvolvimento regional.
Os aer6dromos apresentados estao ordenados por ordem decrescente de ntimero de

passageiros relativos a trafego nacional como aeré6dromos de origem.

O Método de Anélise Adotado e Analise de Resultados, corresponde ao quinto capitulo,
neste capitulo observa-se a evolucao do trafego e distribuicao geografica, analise espacial
darede aeroportuaria — métricas da rede e representacoes graficas da disposicao espacial

da rede, subdivididos por trafego nacional e internacional.

Por ultimo apresenta-se o sexto capitulo, Conclusao, neste capitulo expde-se uma sintese

da dissertacao, consideracoes finais e propostas de futuras linhas de investigacao.



1.6 Integracao da Metodologia de Investigacao na Estrutura
da Dissertacao

Tabela II - Integracido da metodologia de investigacao na estrutura da dissertagao.

Estrutura da

Dissertaciio Metodologia de Investigacao

Elaborar uma analise bibliométrica
Construir uma arvore de palavras-chave
Capitulo 2 - Estudo Identificar publicagdoes com sinergia a partir
Bibliométrico da base de dados Scopus

— Proceder a analises graficas a partir do
software VOSviewer

AN

Clarificar conceitos tedricos de base

Estudar métodos de analise da rede
aeroportuéaria

— Investigar e analisar publica¢des com sinergia
para o presente estudo

Ll

Capitulo 3 - Estado da Arte

— Recolher dados relativos ao trafego dos
aer6dromos portugueses

Tratar os dados recolhidos

Compreender a evolucdo do trafego dos
aerodromos portugueses e a sua possivel
influéncia no desenvolvimento regional

Capitulo 4 - Caso de Estudo

Ll

— Esclarecer aspetos tedricos do método de
analise adotado

Analisar a evolucao do trafego

Compreender a distribuicdo geografica do
trafego

Analisar as métricas da rede aeroportuaria
Representar graficamente a disposicao
espacial da rede

Capitulo 5 - Método de
Analise Adotado e Anélise de
Resultados

Ll

Ll

Fonte: Autora.
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Capitulo 2 - Estudo Bibliométrico

2.1 Introducao

2.2 Andlise Bibliométrica

2.3 Construcdo da Arvore de Palavras-Chave

2.4 Base de dados Scopus

2.5 Andlise Grdfica a partir do software VOSviewer

2.6 Conclusdo
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2.1 Introducao

Ao longo do tempo, o transporte aéreo, quer pelo seu desenvolvimento, quer pela sua
relevancia a nivel mundial, tem sido alvo de distintos estudos de diversas visoes e

concludentemente o naimero de publicacoes de diversos autores é expressivo.

Ciente de que a bibliografia do tema em estudo aborda dissemelhantes temas,
permitindo uma extensao do conhecimento sobre metodologias exibidas, na procura pela
qualidade, abrangéncia e significancia na selecao de autores, publicacdes, citacoes, teses
e textos consultados, procura-se que resulte uma revisao bibliografica que sirva de
fundamento na anélise de evidéncias e impactos sobre a centralidade de infraestruturas

aeroportuarias em territorio portugues.

Para que o supracitado se torne possivel, apresenta-se necessario um estudo
bibliométrico, no sentido de adotar uma estratégia organizada de selecao de referéncias

bibliograficas.

Inicialmente procede-se a definicdo de palavras-chave relacionadas diretamente com o
tema, organizadas pela sua especializacao e pela sua abrangéncia. As areas, e subareas
que se geram determinam os primeiros filtros a utilizar, posteriormente as limitagoes
temporais, de idiomas entre outras, providenciam estudos de referéncia a presente

dissertacao.

Compreende-se ainda que importa entender as relacoes entre estudos, autores e periodos
temporais, a forma como se correlacionam, influenciam e determinam outros estudos de

coautoria provenientes de anteriores.

2.2 Analise Bibliométrica

O termo bibliometria surgiu com Price (1965) a partir do artigo “Networks of Scientific
Papers, Science” que utilizou estatistica para entender a natureza do desenvolvimento

da ciéncia como uma rede.

Neste capitulo apresenta-se o estado de conhecimento histérico, literario e cientifico
atual, para uma selecio metddica de referéncias bibliograficas e adocao de uma
estratégia de pesquisa. Sendo a bibliografia uma ferramenta fundamental e até
estruturante do conhecimento de um campo cientifico, no caso importa compreender o
comportamento e a evolu¢do do conhecimento no campo em estudo: anélise da rede

aeroportuaria portuguesa.
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Considere-se algumas das providéncias imprescindiveis a execucao do estudo

bibliométrico:

e Analisar e perceber a aplicabilidade ao tema;

e Compreender a relacao entre os temas, palavras-chave e autores;

e Analisar critérios de filtragem a aplicar;

e Estabelecer o momento temporal com mais publicacoes;

e Analisar a relacao entre autores e temas em questao;

e Analisar a relacdo entre instituicoes e temas em questao;

e Compreender a relacao entre autores e veiculos de publicacao;

e Analisar a colaboracao e as estruturas sociais de temas, entre autores;

e Analisar, correlacionar e compreender publicacbes entre temas, autores de

referéncia e anos; e

¢ Compreender publicacoes de autores com a mesma fonte de pesquisa.

As supracitadas providéncias também podem ser compreendidas como uma estratégia
de pesquisa que analisa, compreende, relaciona e estabelece, consecutivamente em
varias fases do processo de filtragem, a selecdo de palavras-chave, temas, autores,

instituigoes, publicacdes, veiculos de publicacdo e fontes de pesquisa comuns.
2.3 Construcio da Arvore de Palavras-Chave

Como proposto por Lacerda, Ensslin & Ensslin (2012), a partir das palavras-chave

predefinidas utiliza-se a l6gica booleana para a construcao da arvore de palavras-chave.

A estruturacao da arvore permite desdobrar estrategicamente os objetivos de pesquisa a
partir de palavras-chave, no sentido vertical e horizontal (Treinta et al., 2013). Enquanto
no sentido horizontal se procura abrangéncia e complementaridade, jA no sentido
vertical procura-se profundidade e especializacao da pesquisa como proposto por Filho

(2012).
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Area
Temética 1 Sub-Area
Tematica 1

Sub-Area
Tematica 1

Sub-Area
Tematica 2

Area Sub-Area
Tematica 2 Tematica 2

Objetivos
da Pesquisa Sub-Area
Tematica N

Sub-Area

. Tematica N
Area

Tematica 3

Abrangéncia & Complementar
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/

Figura 1 - Construcao da arvore de palavras-chave.

Fonte: Filho (2012).

Com base no esquema de construcao da arvore de palavras-chave, figura 1, procede-se a
construcao de uma arvore de palavras-chave que se adeque aos objetivos, areas e

subéareas do presente trabalho, figura 2.

Definidas as palavras-chave relacionadas com o estudo, projetaram-se as areas
Transporte Aéreo e Aeroportos como areas menos profundas e especializadas, com esta
ultima a ser nomeada como a mais abrangente e complementar. Na area de Aeroportos
e do ponto de vista mais especifico clarificaram-se as subareas de Redes, Geografia,
Evolucao, Centralidade, Concentracao e Privatizacdao, ordenadas pela abrangéncia e
complementaridade ascendente. A area de Transporte Aéreo é composta pelas subareas
de Aeroportos e Liberalizacao, ordenados ascendentemente pela sua abrangéncia e

complementaridade.
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Figura 2 - Arvore de palavras-chave de analise da evoluciio da rede aeroportuéria.

Fonte: Autora.

Sera ainda fundamental referenciar que, devido a uma pesquisa prematura na base de
dados Scopus em que resultaram 11014 referéncias bibliograficas, decidiu-se reduzir as
subdreas a utilizar, pelo que as mesmas se encontram como tracadas na figura 2.
Mantiveram-se assim as duas areas inicialmente selecionadas e reduziu-se para quatro
subédreas, sem que essa limitacdo comprometa a profundidade e a especializacao da

pesquisa.

Na sequéncia da construcao da arvore de palavras-chave, com duas areas e um total de
quatro subareas, opta-se por recorrer a base de dados Scopus da Elsevier, para que a
presente pesquisa seja a mais global, interdisciplinar e colaborativa, uma vez que a

Scopus é a maior base de dados de resumos e citacoes literarias com revisao.

2.4 Base de Dados Scopus

De acesso totalmente livre e gratuito a estudantes, a Scopus é uma base de dados mundial
da Elsevier que é composta por publicacoes das mais variadas areas cientificas e que
permite uma pesquisa através de diferentes tipos de filtragens disponibilizadas pela base
de dados. Ao efetuar a filtragem, acumula-se uma base de dados de 8164 referéncias
bibliograficas para filtragem e posterior analise. Neste sentido procura-se aplicar filtros
que limitem o namero de documentagoes associadas as palavras-chave. Numa primeira
instancia percebe-se que a documentacdo que mais se relaciona com o tema é

relativamente recente.
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Grafico 1 - Numero de publicagdes provenientes das palavras-chave desde 1977 a 2021.

Fonte: Scopus. / Adaptado de: Autora.

Decorrente do grafico 1, observa-se que no ano de 2005 houve um significativo volume
de referéncias bibliograficas dentro da base bibliografica definida inicialmente, neste
sentido define-se implementar uma filtragem temporal, dentro do intervalo 2005 a 2021.
O grafico apresenta uma representacao a partir do ano 1977, pelo que este é o ano que

datam os artigos mais antigos referentes ao presente tema (Brito, 2017).

Apos a definicao do momento de pesquisa ser compreendido entre 2005 e 2021, devido
a ascendéncia do nimero de publicacoes relacionadas com o tema, da limitacao das
referéncias bibliograficas a partir do idioma para inglés e portugués, o processo de
selecdo passa por eliminar as referéncias bibliograficas a partir das areas de estudo e

palavras-chave das publica¢Oes sem sinergia para o tema em pesquisa.
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Gréfico 2 - Numero de publicacdes por autor.

Fonte: Scopus. / Adaptado de: Autora.

No grafico 2, pode-se compreender 15 dos autores com publicacoes de maior sinergia

com o tema, percebe-se quais os autores com maior nimero de publicacoes de interesse

para o estudo durante o periodo temporal 2005-2021.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS POR ANO E VEICULOS DE PUBLICAGCAO

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ANO

-e- Transportation Research Part E Logistics And Transportation Review  -#= Research In Transportation Economics
& Research In Transportation Business And Management  -#- Economics Of Transportation
=%~ Journal Of Airport Management Transportation Research Part A Policy And Practice  =e= Tourism Economics

- Transportation Research Record == Transport Policy ~ -#- Journal Of Transportation Security

Gréfico 3 - Referéncias bibliograficas e veiculos de publicacao.

Fonte: Scopus / Adaptado de: Autora.

18

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021



No gréfico 3 percebe-se a relacdo das publica¢des com os demais veiculos de publicacao,

neste caso, 10 dos veiculos de publicacao com mais publicacoes relacionadas com o tema.

Neste sentido, procura-se perceber a relacao de publicacoes de autores com mesma fonte
de pesquisa, desde citacoes bibliograficas, referéncias bibliograficas, cooperacao em

publicacdes assim como cocitacoes.

2.5 Analise Grafica a partir do Software VOSviewer

“O VOSviewer é uma ferramenta desenvolvida nos tltimos anos e que oferece de modo
relativamente facil a funcionalidade necessaria para visualizar redes bibliométricas”
(Daniels & Thistlethwaite, 2016, p. 110). Por conseguinte, para se proceder a visualizacao
grafica da rede bibliométrica referente a presente pesquisa, utiliza-se o VOSviewer em
detrimento de outros softwares com as mesmas funcionalidades por ser um software

gratuito.

No VOSviewer trabalha-se com duas componentes, o tipo de anélise e a unidade de
anélise. No caso, e resultado de 931 publicacoes provenientes da base de dados Scopus,

a base de dados tem 1723 autores.
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Figura 3 - Colaboragao e estrutura social entre autores — visualizacdo de ligagoes.

Fonte: VOSviewer. / Adaptado de: Autora.
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Fonte: VOSviewer. / Adaptado de: Autora.
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Figura 5 - Colaboracio e estrutura social entre autores — visualizacio da densidade.

Fonte: VOSviewer. / Adaptado de: Autora.
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Nas figuras 3 ,4 e 5 estao relacionados os 37 autores mais influentes, com o maior niimero

de publicac¢oes, formando um total 7 grupos de autores.

Primeiramente, analisou-se a colaboracao e a estrutura social entre autores, pelo que na
figura 3 pode-se visualizar as conexdes entre autores, como se relacionam, os autores que
mais influenciam através de coautorias e os grupos de autores que se geram. Os grupos
distinguem-se pelas cores, havendo evidentemente autores que se conectam a outros

grupos de autores.

Na sequéncia, a figura 4 demonstra igualmente a colaboracao e estrutura social entre
autores, porém através de uma visualizacao temporal. Neste caso, a linha de cores indica
a evolucdo das referéncias mais antigas (cor mais escura) para as referéncias mais

recentes (cor mais clara).

Como figura conclusiva da colaboracao entre autores, e de forma a perceber a rede de
grupos de autores que se gera e os autores que mais vezes sao autores de publicacdes com
sinergia para o estudo, a figura 5 apresenta uma visualizacdo através da densidade. No
caso as manchas mais claras, a amarelo, sao destacadas como os autores e/ou os grupos

de autores que mais influenciam as autorias e com um maior niimero de publicacoes.
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Figura 6 - Relago entre bibliografias de cada referéncia bibliografica - visualizagdo de ligacoes.
Fonte: VOSviewer. / Adaptado de: Autora.
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Figura 8 - Relacao entre bibliografias de cada referéncia bibliografica — visualiza¢do da densidade.

Fonte: VOSviewer. / Adaptado de: Autora.
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Nas figuras 6, 7 e 8 estdo relacionadas as 69 publicacdes mais influentes, formando um

total 7 grupos de referéncias comuns.

Relativamente ao relacionamento entre bibliografias de cada referéncia bibliogréfica, as
trés figuras (6, 7 e 8) indicam correlacoes entre publicacoes, quer através de citacoes
bibliogréficas, referéncias bibliograficas, cooperacdo em publicacbes assim como

cocitacoes.

A figura 6 apresenta as conexoes bibliograficas entre as publicacoes, distinguindo por
cores grupos de publicacoes que se relacionam diretamente, havendo claramente

publicacoes que se interligam a varios grupos.

Na figura 6 percebem-se as ligacOes, jA na figura 7 a visualizacdo é temporal. O
relacionamento bibliografico entre publicacoes é visivel e percebe-se a conexdo muitas
vezes direta de referéncias bibliograficas dominantes. Consequentemente, na figura 8
perante a visualizacdo da densidade compreende-se as publicacoes mais influentes, que

mais vezes foram referenciadas, através das manchas mais claras, a amarelo.
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Figura 9 - Autores que mais influenciam como fonte de pesquisa — visualizacao de ligagdes.

Fonte: VOSviewer. / Adaptado de: Autora.
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Nas figuras 9, 10 e 11 estao relacionados os 47 autores que mais vezes foram citados,

formando um total de 8 grupos de autores.

Concluindo e como demonstram as trés figuras (9, 10 e 11) existem autores que muitas
vezes sao citados por outros autores criando grupos de autores que mais vezes se citam

entre eles.

Por conseguinte, a figura 9 representa as ligagdes entre autores, sendo as cores o que
distingue os diferentes grupos de autores que mais vezes sdo citados nas publicacoes de

outros autores.

Na mesma ordem, e de forma a demonstrar uma visualizacao temporal destes mesmos
autores, na figura 10, as cores vao progressivamente das mais escuras para as mais claras,

pela ordem temporal.

Por fim, na figura 11 percebe-se a centralidade da presente anéilise, evidenciando os

nomes mais influentes entre os demais, os que mais vezes sao citados.

2.6 Conclusao

Ao elaborar o estudo bibliométrico e segundo representacoes que evidenciam as relacoes
e influéncias entre autores e publicacdoes, compreende-se que o presente tema é
abordado, ao longo dos anos, por diversos autores, no entanto estes mesmos autores
encontram-se incluidos em familias de autores que se referenciam e citam entre si

aumentando a densidade destas familias.

O estudo ainda comprova que as bibliografias utilizadas por diversos autores, advém de
autores influentes do passado, interligando diferentes publicacoes recentes com

publicacbes menos atuais.

A partir das representacoes graficas, geradas no VOSviewer, permite-se conferir essa
existéncia e a importancia das relacoes entre as estruturas sociais de autores, referéncias

bibliogréficas e os autores mais influentes.

Perante as limitacOes temporais, o presente estudo bibliométrico encontra-se somente
elaborado a partir de uma base de dados e sem incluir todas as palavras-chave
inicialmente previstas na arvore de palavras-chave. Porém, o estudo revela-se suficiente

e eficiente como se reflete no nimero de publica¢gdes com sinergia diagnosticadas.
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Através de leitura individual, a base de dados em estudo reduz-se a 79 publicacoes de

grande sinergia como fundamento para o desenvolvimento do estado da arte.

) B Formacdo de Dbase de referéncias
Filtro: Exploragio 4 bibliograficas

8164

7 Extracdo das referéncias bibliograficas
Filtro: Intervalo temporal de 2005-2021 anteriores a 2005

7259 N A a
Limitacdo das referéncias bibliograficas a

Filtro: Idioma y partir do idioma para inglés e portugués

6965 ~ A . Qe
Extracdo das referéncias bibliograficas a

Filtro: Area de Estudo ’ partir de areas de estudo sem interesse para
o tema em pesquisa

5745

. Filtro: Palavras-chave Extracdo das referéncias bibliograficas a
\ { partir de palavras-chave sem interesse para

921 :
o tema em pesquisa

: . Identificacio
\ / Definicdo das referéncias bibliograficas
para pesquisa através da leitura do resumo

79
’ de cada uma delas

Figura 12 - Processo de filtragem na pesquisa bibliografica.

Fonte: Brito (2017). / Adaptado de: Autora.

Neste sentido, e como se pode observar na figura 12, da demonstracdo do processo de
filtragem na pesquisa bibliografica, adaptado de Brito (2017), com o incremento de
filtros que limitam o ndimero de publicacdoes, o nimero final resultante do estudo

bibliométrico é de 79 referéncias bibliograficas.

Emergente de um vasto nimero de publicacoes relacionadas com o tema, e otimizando
a pesquisa através de filtragens definidas resultantes das limitac6es encontradas, o maior
contributo do presente capitulo prende-se com as publicacdes que proporcionam

referéncias bibliograficas para posterior anélise.

E também de grande importancia referir que para a analise grafica a partir do software
VOSviewer varias foram as iteragdes necessarias no sentido de obter as conclusoes

apresentadas no presente capitulo.
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Capitulo 3 - Estado da Arte

3.1 Introducao

3.2 Conceitos Tedricos de Base

3.3 Métodos para Analisar a Evolucdo de Redes Aeroportuarias
3.4 Autores, Métodos Adotados e Conclusoes

3.5 Conclusdo
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3.1 Introducao

Embora as relagcdes entre a aviacdo e o desenvolvimento regional sejam dificeis de
separar e a direcao da casualidade raramente seja clara, ha um consenso de que a aviacao
aumenta a competitividade regional. Para o desenvolvimento do trafego aéreo num
determinado aer6dromo nao basta o proprio evoluir\melhorar, as melhorias e mudancas
tém de partir também do local onde se encontra localizado, ou seja, é uma relacao entre

duas partes com um objetivo em comum (Niewiadomski, 2020).

Objetivos comuns relacionaveis, que através de métodos de andlise distintos e
abrangentes auxiliam os estudos das diferentes vertentes a melhorar e mudar normas e
padroes difundidos com o aumento de trafego. Métodos de anélise que definidos por
autores e modificados por outros, adaptados aos diversos estudos, provocam a

necessidade de compreensao, contextualizacado e explicacao.

No sentido de compreender e contextualizar determinadas definicGes, essenciais para o
presente estudo, primeiramente, no capitulo que agora se inicia, expoem-se conceitos
teoricos de base com o objetivo de limitar a concessao de certo conceito ao definido. Estas
e outras definicoes podem ser consultadas no anexo A. Continuamente, apresenta-se o
subcapitulo de métodos para analisar a evolucao da rede aeroportuéria, que visa

enquadrar os demais métodos de analise adotados por autores visados posteriormente.

No dltimo subcapitulo apresenta-se uma tabela que contém autores, territérios em
estudo, titulo da investigacao/estudo, intervalo de tempo e métodos de anéalise adotados
pelos autores. Importa compreender estudos realizados sobre o tema, perceber o que
abordam, quais os objetivos que motivam o tema, como se comportam determinadas
variaveis diretas ou indiretas e as conclusoes que podem ser extraidas do estudo. Para
isso, expoe-se uma breve explicacao dos motivos, um resumo e conclusoes do estudo de

cada autor citado na tabela.

Enquadrar conceitos, apresentar e estudar métodos de analise adotados por autores em
estudos diretamente relacionados com o tema, podera ser um resumo intuitivo do
capitulo que agora se inicia, porém, torna-se importante salientar que conceitos podem
ser interpretados de formas distintas, os métodos de anilise sdao muitas vezes
manipulados por diferentes investigadores e as conclusées podem ser fundamentadas

apenas pela motivacao do tema com que a investigacao se iniciou.
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3.2 Conceitos Teoéricos de Base

3.2.1 Aerodromo e Aeroporto

Segundo a Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC), dentro das definicoes de
nomenclatura, aer6dromo é o conceito mais correto para se remeter ao espaco de
operacoes de veiculos aéreos, pois todos os aeroportos sao aerodromos, mas aerodromos

abrange outras distintas estruturas.

Esclarece-se que, a abordagem mais abrangente para se referir a espacos de operacoes
de veiculos aéreos é “aer6dromo”, visto ser “toda a area destinada ao pouso, descolagem
e movimentacgoes de aeronaves”. Um “aeroporto” é “todo o aer6dromo ptiblico dotado de
instalacbes e equipamentos de apoio a aeronaves e ao embarque e desembarque de

pessoas e cargas” (Autoridade Nacional de Aviacao Civil, 2015, p. 38).

Neste sentido, todos os espacos sao considerados aerédromos, sendo que alguns podem

atingir a categoria de aeroporto, porém nao deixam de ser aer6dromos.

3.2.2 Aerédromo Nacional e Internacional

A diferenca entre aer6dromo nacional e internacional carece de algum entendimento,
visto que, em Portugal, existem aerédromos internacionais, no entanto todo o aeroporto

¢ internacional, jA que para chegar a categoria de aeroporto tem de assegurar

determinadas normas que o viabilizam para movimentar trafego internacional.

O aeré6dromo internacional é aquele "(...) no qual se cumprem todas as formalidades de
controlo aduaneiro, imigracdo, saude publica, fitossanitario e outros procedimentos
similares" - ou seja, os aeroportos preparados para movimentar trafego de/para outros
paises que nao aquele onde a infraestrutura se encontra (Autoridade Nacional de Aviacao
Civil, 2015, p. 38). Por outro lado, o aer6dromo nacional é aquele que apenas movimenta

trafego nacional, em cujo territorio esta situado. Assim tém-se as seguintes definicoes:

« Aerdédromos nacionais - os que tém infraestruturas adequadas para

movimentar trafego nacional.

« Aer6dromos internacionais - os que tém infraestruturas adequadas para

movimentar trafego internacional.

A identificacao e verificacao de aer6dromos pode ser consultada no anexo B.
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3.2.3 Rede

Com a inquestionavel evolucao, e consequentemente a complexidade de certas redes, o
estudo das redes e as suas estatisticas tornaram-se muitas vezes estruturais na
compreensao e previsao de evolugoes nos dias de hoje, primeiro para os cientistas sociais,
que usaram tais abordagens por mais de 50 anos para entender a dindmica do

comportamento em grupos interligados de pessoas (Wasserman & Faust, 1994).

Variando de sistemas biologicos a sistemas econdémicos e sociais, muitos sistemas
complexos do mundo podem ser representados por redes, como por exemplo redes de
reacao quimica, redes neuronais, redes alimentares, redes telefonicas, a World Wide
Web, rotas ferroviarias e aéreas, redes sociais e redes de colaboracao cientifica. As redes

reais nao sao redes regulares nem redes aleatorias simples (Zhang et al., 2010).

As redes sao formadas por Nos (vértices) e Arestas (ligacoes) que descrevem de maneira
natural conexoes, podendo ser aplicadas para modelar diversos problemas (Lorena et al.,

2001).

Se a representacdo da rede é um modo de visualizar sistemas de diferentes tipos e
tamanhos, a topologia é o conceito que descreve o layout e a organizacao da
representacao da rede, ou seja, como os elementos de uma rede estao personalizados e

conectados (grafo simples, arvore, scale-free, hierarquico e randémico).

O estudo da topologia permite analisar redes que sdo aparentemente diferentes sob o

mesmo conjunto de leis “fisicas” e ferramentas de analise (Bounova, 2009).

Um grafo de rede é um conjunto de pares de Nos e pares de ligacoes entre esses N6s. Os
grafos podem ter varias topologias distintas, podendo ter diferentes direcoes, tamanhos

€ pesos.

3.2.4 Rede de Aviacao

Sendo o conceito de rede de aviacao, um dos conceitos capitais no decorrer da presente

dissertacao, ¢ importante definir de forma clara em que consiste.

Segundo Burghouwt (2007), rede de aviacao é a agregacao de todas as redes aéreas
individuais. A definicdo de rede de aviagdo associada a um conjunto de aer6dromos
representa as rotas e destinos oferecidos, num determinado momento, por todas as

companhias aéreas que operam em determinado aer6dromo.
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3.2.5 Hub

Apesar da enorme importancia dos hubs, ha pouco consenso entre os investigadores

sobre uma definicao precisa de hub (Goedeking, 2010).

Burghouwt (2007) fornece uma lista de quinze definicdes de diferentes autores. No
entanto, é possivel identificar alguma congruéncia entre essas definicdes. Uma delas é o
conceito "concentracao". A concentracao do trafego no espaco e no tempo significa que
as companhias aéreas consolidam as suas operacoes de modo que o trafego de uma vasta
lista de origens possa ser distribuido para uma vasta lista de destinos finais (Costa,
Lohmann, & Oliveira, 2010). Neste sentido, O’Kelly resume que "hub (...) sdo Noés
especiais que fazem parte de uma rede, localizados de forma a facilitar a conectividade

entre locais" (O’Kelly, 1998, p. 171).

3.2.6 Eigenvector Centrality

A Eigenvector Centrality (EC) é um conceito que foi introduzido por Bonacich (1972) e

que indica os aeroportos mais centrais de uma determinada rede.

Pode ser explicado a partir da seguinte equagao:

. . 1 1" .
EC) = ()= Al = 3D eyt ()

A

@®

M1 conjunto de vizinhos de um dado aer6dromo;

21 é o maior autovalor;

A é amatriz de adjacéncia, representa as ligacoes do aer6dromo i para o aerédromo j;
1 éonamero de aerdbdromos (namero de Nos);

@;; damatriz adjacéncia, representa as ligacoes do aerédromo i para o aer6dromo j.

A partir da equacao (1) percebe-se que o valor de EC é diretamente relacionavel com o
conjunto de vizinhos de um dado aerédromo. Se por um lado se apresenta inversamente
proporcional ao maior autovalor, por outro lado quanto maior for o nimero de No6s da

matriz adjacéncia, mais central se apresenta o aerédromo em estudo.

Um aerédromo tera EC alta se estiver conectado a outros aerédromos com posicoes

centrais na rede.
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3.2.7 Extensao

Para estudar o crescimento da rede usa-se uma medida de extensao, que indica o nimero
de aerd6dromos (No6s) e o numero de ligagoes (Arestas) que compde a rede e permite

avaliar o seu crescimento.

3.2.8 Densidade

A densidade mede a intensidade das conexoes da rede, o seu valor varia entre o e 1.
Quanto mais proximo de 1, mais conectado estd o aer6dromo em estudo a rede. A
densidade afere, portanto, como a rede esta interligada e pode ser calculada a partir da

seguinte equacao:

(2)
m é o namero de ligagoes (nimero de Arestas);

n  éonumero de aerodromos (nimero de Nos).

A equacdo (2) relaciona o namero de ligacoes (Arestas) com o nimero de aerodromos

(N6s), a densidade é diretamente proporcional ao nimero de ligacgoes.

3.2.9 Centralidade

Uma das mais comuns vertentes de estudo da rede de aviagdo é a centralidade. No caso,
os investigadores estudam o grau de centralidade da rede para descobrir qual o N6 mais

influente de uma determinada rede (Wasserman & Faust, 1994).

No ambito da teoria dos grafos e da analise de redes, centralidade é uma medida de

importancia de um vértice num grafo (Brito, Baltazar & Silva, 2021a).

Varios autores consideram a rede de aeroportos em todo o mundo, e que a sua “funcao”
na rede pode ser classificada a partir da aplicacao de métricas de centralidade, segundo
Guimera et al. (2005), em centrais, conetores, hubs regionais, aeroportos periféricos e

aeroportos ultraperiféricos.
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3.2.10 Rede Hub-and-Spoke e Point-to-Point

Relativamente ao tipo de rotas, pode-se considerar a existéncia de quatro tipos
(Burghouwt & Hakfoort, 2001):

e Rotas hub-hub (definidas como rotas entre hubs priméarios ou secundarios);

e Rotas hub-spoke (definidas como rotas entre hubs primarios ou secundéarios e
aerodromos médios, pequenos ou muito pequenos);

e Rotas de spoke-spoke (definidas como rotas entre aer6dromos médios, pequenos
ou muito pequenos);

e Rotas intercontinentais (definidas como rotas entre aeroportos europeus e

aeroportos fora da europa).

Redes Hud-and-Spoke (HS), apareceram pela primeira vez no transporte aéreo em 1955,

quando a Delta Air Lines usou Atlanta como seu hub (Costa, Lohmann & Oliveira, 2010).

Segundo Alderighi et al. (2007), ndo é consensual uma tunica definicio amplamente
usada do que exatamente constitui uma rede HS ou uma rede Point-to-Point (PP). Por
sua vez, varias definices coexistem. Do ponto de vista do design da rede quer em HS,
quer em PP, o esquema pode ser representado usando uma simples rede de quatro Nos.
A figura 13 apresenta dois modos de conectar os No6s, sendo que a esquerda, os Nos se
encontram totalmente conectados por meio de relacbes PP e a direita por meio de
relagdes HS. O aeroporto H é o hub através do qual os outros aerédromos (A, B e C) estdo
conectados. Sao necessarias trés rotas/Arestas para conectar todos os N6s numa rede
HS, ao passo que para uma rede PP sdo necessarias seis rotas/Arestas (Alderighi et al.,

2007).

C B C B

Figura 13 - Ligacdo Point-to-Point, a esquerda e ligacao Hub-and-Spoke, a direita.

Fonte: Alderighi et al. (2007).
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A principal vantagem da rede HS é que esta permite que as companhias aéreas reduzam

os custos de viagens e aumentem a sua conectividade (Costa et al., 2010).

Reynolds-Feighan (2001) identificou a estrutura HS quando a rede tem um alto nivel de
concentracao de trafego aéreo no espaco e no tempo. Em contraste, uma rede possui uma

estrutura em PP quando os fluxos de trafego sdo temporais e disperso espacialmente.

3.3 Métodos para Analisar a Evolucao de Redes Aeroportuarias
3.3.1 Teoria dos Grafos

A teoria dos grafos comecou com a representacao do enigma em 1736 de “As Sete Pontes
de Konigsberg”, como se denota nas figuras 14 e 15. Deste modo, a teoria dos grafos
comecou com Euler ao resolver o famoso enigma que na sua esséncia é um grafo.
Acredita-se que foi assim que surgiu o primeiro grafo da historia (Freitas & Borges,

2015).

SIS S S S S S S

P P P

AN L NN

Figura 14 - Representacdo da cidade de Konigsberg.
Fonte: Freitas & Borges (2015).

M,

Figura 15 - Grafo representativo do problema das Pontes de Konigsberg.

Fonte: Freitas & Borges (2015).
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Um grafo de rede pode definir-se como um conjunto de Nés e de ligacoes entre esses
Nos.

Os grafos podem ter topologias distintas, podendo ter diferentes direcoes, tamanhos e
pesos. A representacao de um grafo relativo a uma rede é um modo simples e intuitivo

de visualizar sistemas de diferentes tipos e tamanhos.

3.3.2 Indice de Gini

O Coeficiente de Gini é um indice de desigualdade (Koo et al., 2016).

O uso do coeficiente de Gini, é definido originalmente como uma medida de disparidade
de rede, em que ao ser amplamente analisada na economia e nas ciéncias sociais, tornou-
se como uma base para essas medidas e atraiu um interesse particular. Estas medidas
sao utilizadas para diferenciar hubs e nao hubs, ou por exemplo, para classificar

estratégias de rede de companhias aéreas (Capitani, 2010).

O indice de Gini tem sido aplicado de varios modos para medir a evolucao espacial das
redes de transporte aéreo, ja que o calculo do indice de Gini nao exige a existéncia de um

mercado homogéneo (Koo et al., 2016).

Em particular, o coeficiente de Gini pode ser definido como:

N

G=|1- Z‘:'FXe —oX;_ )oY, — oY y)
i=1

(3)
N é o numero de aer6dromos;

OX; ¢a percentagem cumulativa do nimero de aerédromos considerados de cada vez;

o¥; ¢a participacdo de mercado de trafego cumulativa dos aer6dromos que aparecem em ordem
decrescente.

Como se pode observar na equacao (3), o coeficiente assume o valor de 0 (zero) no caso
de uma distribuicao perfeitamente igual, e assume o valor de 1 (um) quando ocorre

desigualdade absoluta.
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3.3.3 Indice de Gini Normalizado

O método de normalizar o indice de Gini consiste em fixar o nimero de No6s ao longo do

tempo (Koo et al., 2016).

Burghouwt, Hakfoort & Eck (2003) prop6em uma correcao para o indice de Gini padrao,
o Indice de Gini Normalizado (NC), que torna possivel comparar a estrutura espacial das
redes independentemente do tamanho da rede. NC varia entre 0 (zero) e 1 (um). Quando
NC assume o valor de 1 (um), corresponde a uma tnica rede de hubs onde os fluxos de

trafego sao concentrados numa rota hub-and-spoke.

3.3.4 Coeficiente de Clustering

O coeficiente de Clustering concentra-se na preocupac¢ao com a densidade em trios de
Nos de uma rede, um trio pode ser definido como trés Nos que estao ligados por duas ou
trés ligacoes. Segundo Opsahl & Panzarasa (2009), o coeficiente de Clustering é definido
como o nimero de trios fechados sobre o nimero total de trios (abertos ou fechados). A

primeira tentativa de medir o coeficiente foi feito por (Luce & Perry, 1949).

A principal limitacao do coeficiente de agrupamento é que ele ndo pode ser aplicado a
redes ponderadas. Esta limitagdo pode, portanto, enviesar a analise da estrutura de rede

(Opsahl & Panzarasa, 2009).

3.3.5 Indice de Herfindahl-Hirschmann

O indice de Herfindahl-Hirschmann (HHI) é um indice de concentracdo e/ou

especializacao (Koo et al., 2016).

HHI é uma medida padrao e amplamente utilizada de concentragao definida como:

N

HHI = Zsf

4

S; éaparcela de trafego do aerédromo i (expressa em percentagem) num total de N aerédromos.

Como se percebe através da equacdo (4) o HHI varia entre zero (aer6dromos
infinitesimais - estrutura de mercado totalmente fragmentada) e 10.000 (o caso de
monopdlio com um aerédromo com 100% de participacao no trafego), valores de indice
acima de 1800 fornecem boas evidéncias de mercados concentrados (Scherer & Ross,

1990). No entanto, o uso do HHI pode ser problematico em alguns casos, pois a sua
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utilizagao pressupoe implicitamente a existéncia de um mercado de fluxo de trafego bem

definido (Papatheodorou & Arvanitis, 2009).

3.3.6 Método Federal Aviation Administration

O método Federal Aviation Administration (FAA) dos Estados Unidos é baseado em

regides de aer6dromos, nao em aerédromos individuais (Burghouwt & Hakfoort, 2001).

A metodologia FAA é um procedimento baseado em HHI para a identificacao de hub
utilizada pela FAA. Segundo Costa et al. (2010), a metodologia é bastante direta e simples
para a avaliacao e identificacdo do namero de hubs numa rede, o que tem feito deste, um
método amplamente empregado na literatura, classificando um aer6dromo de acordo
com sua participacao em termos de trafego total de passageiros da seguinte forma: “hubs
pequenos” (0,05% - 0,25%), “hubs médios” (0,25% - 1%) e “grandes hubs” (mais de 1%

do trafego de passageiros).

3.3.7 Método de Ward

Segundo Hand & Bock (1990), Ward mencionou que o método de agrupamento
hierdrquico torna mais facil considerar e compreender as relacdoes. O principio do
método ndo é otimizacdo, mas minimizacdo de heterogeneidade e o seu objetivo é

encontrar maior semelhanca (Schielke et al., 2009).

Segundo Fornell & Larcker (1981), o método de Ward consiste num procedimento de
agrupamento hierarquico. O método tende a resultar em agrupamentos de tamanhos

aproximadamente iguais devido a minimizacao de variacao interna.

3.3.8 Teoria de Redes

A teoria de redes é um ramo da teoria dos grafos que tem como finalidade o estudo do
comportamento de problemas reais modelados como redes\grafos. O uso da teoria de
redes para o estudo das redes de transporte aéreo tornou-se possivel em funcao da
disponibilidade de dados e da facil representacao de sistemas de aerodromos (Bounova,

2009).

A teoria de redes é naturalmente uma ferramenta 1til, uma vez que os aerédromos
podem ser demonstrados por Nos e os voos podem ser demonstrados por Arestas. Nos
altimos anos, foram realizadas algumas pesquisas interessantes ao estudar redes de

aerd6dromos do ponto de vista da teoria de redes (Zhang et al., 2010).
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3.4 Autores, Métodos Adotados e Conclusoes

A investigacao de autores, proveniente da analise bibliografica, dos que fizeram estudos
relacionados com o tema, e a utilizacao de métodos de analise anteriormente explicados,
entre outros, sdo alguns pontos introdutoérios, organizados por ordem crescente de ano

de publicacao, que ajudam a compilar a informacao da tabela que se segue — tabela III.

No presente subcapitulo analisam-se estudos de autores, desde o territério em estudo, o
tema, o intervalo de estudo e o/s método/s adotado/s pelos autores, até a uma breve
andlise sobre cada estudo que compreende as motiva¢des, um breve resumo e as

conclusoes de maior relevancia extraidas dos estudos.

Tabela III - Autores e publicagoes.

Autor(es)/ L.
Territorio Intervalo
(Ano de Tema Método
L Em Estudo De Estudo
publicacao)
Spatial
Estados L
) ) Characteristics of ) )
Fleming & Unidos da ) Anélise de Métricas
L. Transportation 1988-1991 .
Hayuth (1994) América . Espaciais
Hubs: Centrality
(EUA) .
and Intermediacy
Burghouwt & The Evolution Of the
Hakfoort Europa European Aviation 1990-1998 Método de Ward
(2001) Network, 1990-1998
Airline Network Nao
Wojahn (2001) Mundo Structure and the Aplicavel Analise Numérica
Gravity Model (N.A)
The Spatial
Burghouwt, . . . -
Configuration of Indice de Gini
Hakfoort & van Europa o . 1990-1999 .
Airline Networks in Normalizado (NC)
Eck (2003)
Europe
Statistical Analysis .
. . ) . Coeficiente de
Li & Cai (2003) China of Airport Network N.A. .
. Clustering
of China
Characterization .
Barthélemy et ) Coeficiente de
Mundo and Modeling of 2002 )
al. (2005) ) Clustering
Weighted Networks
Guimera et al. The Worldwide Air 1de Coeficiente de
Mundo ) )
(2005) Transportation novembro Clustering
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Autor(es)/ .
Territorio Intervalo
(Ano de Tema Método
. Em Estudo De Estudo
publicacao)
Network: de 2000 até
Anomalous 31de
Centrality, outubro de
Community 2001
Structure, and Cities
"Global Roles
Effects of
Ida & Tamura _ Deregulation on - .
Japao ) 1992-2001 Analise Estatistica
(2005) Local Air Passenger
Demand
Air Service
Development o
Kita, Koike & . ‘p f
) Mundial / Local Airports and . .
Tanimoto . . N.A. Andlise Numérica
Japao its Influence on the
(2005) :
Formation of
Aviation Networks
Competing
Networks, Spatial
Reynolds- . P ..
. EUA and Industrial 1990-2002 Indice de Gini
Feighan (2007) o
Concentration in the
US Airline Industry
Topology of the
Italian Airport 1 de junho
Guida & Maria - Network: A Scale- 2005 até 31 Teoria de Redes
alia
(2007) Free Small-World de maio Complexas
Network with a 2006
Fractal Structure?
Analysis of the
. 12de .
. Airport Network of | . . Coeficiente de
Bagler (2008) India . janeiro de .
India as a Complex Clustering
) 2004
Weighted Network
Grubesic, Global Airline
Matisziw & Mundial Networks and Nodal 2006 Teoria dos Grafos
Zook (2008) Regions
Topological
Bounova . .
EUA Evolution of 1990 - 2007 | Teoria dos Grafos
(2009)
Networks: Case

40



Autor(es)/

Territoério Intervalo
(Ano de Tema Método
. Em Estudo De Estudo
publicacao)
Studies in the US
Airlines and
Language
Wikipedias
Comparing Spatial
EUA / UE Concentration and )
. ) ) Teoria de Redes
Huber (2009) (Uniao Assessing Relative N.A.
) ) Complexas
Europeia) Market Structure in
Air Traffic
Spatial Evolution of
Papatheodorou Airport Traffic and
& Arvanitis Grécia Air Transport 1978-2006 Indices de Gini
(2009) Liberalization: The
Case of Greece
Structural Evolution )
) . Teoria De Redes
Rocha (2009) Brasil Of The Brazilian 1995-2006
i Complexas
Airport Network
A Model to Identify .
Costa, ) Indice de
) Airport Hubs and
Lohmann & Brasil . 1998-2006 Herfindahl-
o their Importance to )
Oliveira (2010) o ) Hirschmann (HHI)
Tourism in Brazil
Zhang et al. ) Evolution of Chinese Teoria de Redes
China . 1950-2008
(2010) Airport Network Complexas
African Gateways:
Measuring Airline
Connectivity Change - .
Bassens et al. . . Anélise de Métricas
Africa for Africa's Global | 2003-2009 o
(2012) . Espaciais
Urban Networks in
the 2003-2009
Period
Analysis of Air .
Wang & Wen ) i Coeficiente de
China Traffic Network of N.A. )
(2012) . Clustering
China
Spatial and
Jimenez, Claro Commercial .. o
Portugal 2001-2010 Indice de Gini

& Sousa (2012)

Evolution of

Aviation Networks:
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Autor(es)/

Territério

Intervalo

(Ano de Tema Método
. Em Estudo De Estudo
publicacao)
A Case Study in
Mainland Portugal
Evolution of the
Business Air Travel
Network in the US
Neal (2013) EUA 1993-2011 FAA
from 1993 to 2011: A
Descriptive Analysis
Using AIRNET
The (Mis)Fortunes of
Exceeding a Small
Burghouwt, & N . . .
Amesterdao Local Air Market: Analise de Métricas
Dobruszkes ) 1991-2012 o
e Bruxelas Comparing Espaciais
(2014)
Amsterdam and
Brussels
Evolution of Air )
Wang, Wang & ) Coeficiente de
China Transport Network | 1930-2012 )
Mo (2014) ) Clustering
of China 1930-2012
Mensuracao de
Costa, Concentracao e
Lohmann & Brasil Identificacao de 2003-2007 FAA e HHI
Oliveira (2014) Hubs no Transporte
Aéreo
. Price Competition of
Teraji & . .
) Airports and its . .
Morimoto Global o N.A. Analise Numérica
Effect on the Airline
(2014)
Network
AIRNET: A
Programa Gerador
Programme for
Neal (2014) EUA . . N.A. de Redes
Generating Intercity )
Intercidades
Networks
' Um Indice
Air Transport
. L Composto
Liberalisation and . .
. denominado Indice
Koo et al. Airport .
Europa N.A. de Dependéncia de
(2016) Dependency:
. Aeroporto (ADI).
Developing a )
] Desenvolvido para
Composite Index ]
Medir aADI com
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Autor(es)/

Territério Intervalo i
(Ano de Tema Método
L Em Estudo De Estudo
publicacao)
Base no Conceito de
Coeficiente de Gini
Relativo.
Evolucdo da Rede
Aeroportuaria
) ) Brasileira: O Caso do Teoria dos Grafos e
Brito (2017) Brasil 2000-2015 . o
Transporte Indice de Gini
Internacional de
Passageiros
Air Transport in
Africa: A Portrait of
] . Capacity and
Bofinger (2017) Africa o 2001-2016 HHI
Competition in
Various Market
Segments
An Assessment of Anélise Tedrica com
. Airport Governance Base em Estudos
Sengiir & L .
) Mundo Policies with a N.A. Anteriores de
Vasigh (2018) _
Stakeholder Gestao
Perspective Aeroportuaria
) Analise Teodrica com
Airport
Base em Estudos
Graham (2019) Mundo Management: A 1946-2020 )
) . Anteriores Sobre O
Perspective Article .
Setor Aeroportuario
Agentisation of . .
. Anélise Tedrica com
o ) Airports and the
Niewiadomski . . . Recurso a
Polbnia Pursuit of Regional 1993-2015 )
(2019) . Entrevistas a
Development in . .
Diversas Entidades
Poland
Analyzing the
Current and Future
Chinese Airport Anélise de Forgas,
Yao & Lyon . Network: A Oportunidades,
China e EUA . 2010-2020
(2020) Comparative Fraquezas e

Analysis with the
United States of

America

Ameacas (SWOT)
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Autor(es)/ .
Territorio Intervalo
(Ano de Tema Método
. Em Estudo De Estudo
publicacao)
The Role of Air
Transport in
Tourism Market
Access: A
Reynolds- . L
. Mundo Framework for 1996-2016 Indice de Gini
Feighan (2021) ) )
Capturing Spatial,
Temporal and
Industry Variability
in Air Traffic Flows

Fonte: Autora.

Desenvolvido por Fleming & Hayuth (1994), e tendo os Estados Unidos da América
como territério em analise, estuda-se a centralidade e a intermediacdo como qualidades
espaciais que potencializam os niveis de trafego dos centros de transporte e que sao
indicadores de quais os locais que estdo estrategicamente localizados dentro dos
sistemas de transportes. Os autores identificam centralidade e intermediacdo como
caracteristicas espaciais ou qualidades que realgcam os niveis de trafego dos centros de
transporte. A localizacao comercial estratégica pode ser definida em termos destas duas
caracteristicas. Analisaram-se redes de transporte aéreo e maritimo para definir
atributos que caracterizam os hubs, aplicando métricas espaciais. Concluiu que
centralidade e intermediacdo sdo conceitos que se sobrepéem, o que torna a precisao
estatistica improvavel. Os dois atributos de localizacdo, centralidade e intermediacao,
combinam-se em varias escalas geograficas para definir localizacoes estratégicas dentro

do sistema de transportes.

Burghouwt & Hakfoort (2001) investigam se a desregulamentacao, que levou os
Estados Unidos da América (EUA) a uma adocao generalizada do sistema HS, também
levou a Uniao Europeia (UE) a um padrao semelhante. Neste sentido, conclui-se que uma
série de imperfeicoes do lado da oferta do mercado restringem o efeito da

desregulamentacao europeia sobre a concorréncia.

Ainda numa escala mais global, Wojahn (2001) apresenta uma visao mais completa
de redes complexas, a partir, do estudo das interacoes que define as ligacoes da rede. As
principais ferramentas, que permitem a caracterizacao estatistica de redes ponderadas,
sdo revistas pelo autor. A analise das grandezas ponderadas e o estudo das correlacoes

entre pesos e topologia fornecem uma perspetiva complementar sobre a organizacao
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estrutural da rede que pode nao ser detetada por grandezas que se baseiem apenas em
informacoes topologicas. Os resultados empiricos - distribui¢des amplas e correlacoes de
peso de topologia - mostram que os modelos puramente topoldgicos sao inadequados e
que ha uma necessidade de um modelo que va para além da topologia pura. O modelo
apresentado é considerado simples dentro da classe de redes de crescimento baseadas
em peso. Um novo recurso no modelo é a evolucao dinamica do peso que ocorre quando

novos Nos e ligacoes sao introduzidos no sistema\rede.

Segundo Burghouwt, Hakfoort, & Eck (2003), a desregulamentacao da aviacao de
trafego nacional dos EUA resultou numa reconfiguracdo das redes aéreas, passando a ser
espacialmente concentradas em torno de um pequeno nimero de aeroportos centrais ou
hubs. Investiga-se o caso da tendéncia de concentracao espacial que também se pode
observar na rede de aviacao europeia apds a desregulamentacdo ao nivel da rede de
companhias aéreas. Deste modo, apresenta-se uma visao geral das mudancas na
concentracao espacial das redes aéreas na Europa. Espacialmente, as redes concentradas
apresentam uma estrutura de rota radial e as redes desconcentradas possuem uma
estrutura de rota linear ou cruzada. O indice de Gini normalizado foi usado para medir a
distribuicdo espacial dos fluxos de trafego em redes de companhias aéreas. Conclui-se
que as redes de operadoras nacionais podem ser caracterizadas como grandes redes
radiais, ja as transportadoras de bandeira estariam a época limitadas a aerédromos

nacionais devido a regulacao de servicos intercontinentais.

Em diferente sentido, Li & Cai (2003) dedicam-se ao estudo da rede aeroportuaria da
China (ANC), no sentido de estudar a estrutura topoldgica da rede. O estudo da ANC,
composto por 128 aeroportos (NoOs) e 1165 voos (ligacdoes), mostram que a estrutura
topolégica do ANC transmite duas caracteristicas de “pequeno mundo", um
comprimento médio de caminho curto e um alto grau de agrupamento (degree of
clustering). A eficiéncia dos subagrupamentos da ANC aumenta a medida que aumenta
a densidade da conetividade. Concluem, com base numa simulacao computacional que
parte de alguns prossupostos, que no inicio da historia da construcao da rede de
aeroportos, aer6dromos menores tém uma probabilidade consideravel de crescer.
Gradualmente, a medida que a maioria dos grandes aeroportos é estabelecida, os
aer6dromosmenores dificilmente se conseguem expandir. Deste modo, pode ser mais
apropriado dizer que a ANC tem uma topologia intermediéria entre grafos aleatérios e

redes sem escala, e ndo apenas uma rede sem escala.

Enquadrado numa vertente mais global, Barthélemy et al. (2005) analisam o modelo

HS versos o modelo PP usando equacoes de custo e de lucro em func¢ao da influéncia do
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tempo de viagem e frequéncia dos voos. No caso utilizaram-se “medidas de estrutura de
rede” para descrever as transformacoes na industria, concluindo que cada vez mais as
companhias aéreas adotam um modelo HS. O modelo HS valoriza os passageiros, uma
vez que a frequéncia de voos ¢ alta e o tempo de viagem é baixo. Também é tido em
consideracao o namero de hubs, jA que se existir congestionamento e restrices em
determinado local, uma rede multi-hubs é mais rentavel para a companhia aérea, em
comparac¢ao com uma rede de um tnico hub ou uma rede point-to-point. Neste sentido,
gerou-se um modelo de procura assimétrica para refletir o facto de que as cidades tém
caracteristicas e ofertas diferentes para cada viagem. Supondo no modelo que as Arestas
estao ligadas a um tunico hub e que os hubs estdo totalmente conectados, o autor
descobriu que a estrutura de maximizacao de custo beneficio é a mistura de redes PP com

redes single-hub.

Guimera et al. (2005) aplicam métricas de centralidade com o objetivo de classificar
os aeroportos de acordo com a sua “fun¢ao” na rede. Estuda-se a estrutura global da rede
mundial de transporte aéreo, uma infraestrutura critica com enorme impacto em
economias locais, nacionais e internacionais, sob ponto de vista da centralidade do N6 e
estrutura da comunidade. Descobre-se que a rede aérea mundial se comporta como uma
rede de “pequeno mundo” sem escala. Identificar o papel global de cada cidade com base
no seu padrao de ligacoes intercomunitirias e intracomunitarias, permite obter

representacoes especificas da escala da rede.

Como territorio de estudo o Japao, Ida & Tamura (2005) determinam como as redes
domésticas foram afetadas pela desregulamentacdo das companhias aéreas. A pesquisa
visa melhorar a compreensao do impacto da desregulamentacao das companhias aéreas
nos aeroportos locais do Japao. Apos a desregulamentacao da indistria aérea americana
em 1978, as principais companhias aéreas estabeleceram sistemas de HS o que permitiu
as companhias aéreas centralizar as atribuicoes da tripulacdo e a manutencao do
equipamento. Porém, nao aconteceu no Japao ja que: terras nacionais nao podem ser
expandidas; a maioria das rotas sao curtas; o nimero de companhias aéreas € pequeno;
nao ha competicao entre companhias aéreas; ha uma forte procura por utilizadores locais
por voos diretos; a procura esta centrada em Toquio e Osaka; e a operacao de aeronaves

pequenas nao é viavel para o estabelecimento de uma rota.

Por outro lado, Kita, Koike, & Tanimoto (2005) focam-se nas acdes de
desenvolvimento de servigos aéreos de governos locais e modelam o processo de
formacdo de rede levando em consideracdo a externalidade da rede e da

interdependéncia das acoes de desenvolvimento, mais especificamente no Japao, mas
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também em diversos exemplos pelo mundo. A andlise numérica indica que a competicao
entre governos locais utilizando subsidios para voos pedidos forma um hub regional sob
certas condicoes. O estudo conclui, que em muitos aer6dromos, especialmente no Japao,
embora o desenvolvimento das instalacoes tenha sido realizado em nivel adequado, elas
nao cumprem necessariamente de forma completa as funcoes de transporte, devido a
precariedade dos servicos aéreos que conectam a outros aerd6dromos. Demonstra a
dificuldade de desenvolver um novo servico de aviacdo devido a situacdo competitiva
entre governos locais, no desenvolvimento de servicos aéreos, para obter niimero de voos
e novas rotas aéreas, devido as restricoes de capacidades em grandes aeroportos, como

Haneda, aeroporto internacional de Toquio.

Segundo Reynolds-Feighan (2007), procura-se utilizar a analise de decomposicao de
Gini para avaliar mudancas na distribuicdo espacial da industria no trafego aéreo total
dos Estados Unidos da América. Os resultados do estudo indicam que mesmo apés a
reestruturacdo inicial das redes das empresas aéreas em 1980, ocorreram poucas
mudancas na distribuicdo espacial do trafego pelo sistema de aerédromos, mesmo

considerando os acontecimentos econ6micos e industriais do periodo.

Pela primeira vez, Guida & Maria (2007) analisam a rede aeroportuaria de Italia de
modo a investigar as suas propriedades topoldgicas. Diferentes aerodromos pertencentes
a mesma cidade foram considerados individualmente, nao importando o quao proximos
no espaco eles realmente estdo. As propriedades topoldgicas da rede aeroportuéria
italiana foram examinadas cuidadosamente, levando a confirmacdo de um
comportamento sem escala no grau de distribui¢do de conexdo, em que a existéncia de
hubs é claramente evidente. A rede pode ser considerada uma rede de “pequeno mundo”
porque a distancia entre pares de aeroportos cresce no maximo com o logaritmo do
namero de aeroportos. E uma rede sem escala, uma vez que as distribuicoes de grau e de
centralidade seguem uma lei de poténcia tipica conhecida na literatura por Lei de Pareto
Duplo. Os resultados da investigacao sugerem fortemente uma estrutura fractal para esta
rede, contrariamente ao comportamento observado em redes de “pequeno mundo” como
o caso da China que apresenta uma rede sem escala nao fractal, um tipo de rede com

grande vulnerabilidade.

Bagler (2008) estuda a evolucio da rede aeroportuaria da India relativamente a sua
topologia e dinamica de trafego. Esta rede representa uma infraestrutura de transporte

em evolucao de uma nacao em desenvolvimento.
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Grubesic, Matisziw, & Zook (2008) examinam a hierarquia global emergente da
conetividade de redes de companhias aéreas. No caso analisaram-se relacoes
hierarquicas entre diferentes aeroportos a nivel mundial. A partir da teoria dos grafos,
identificaram-se regioes nodais com base em informacoes de quase 900 horéarios de
companhias aéreas. Deste modo, conseguiu-se examinar a conetividade entre 4650
origens e destinos mundiais. Em particular, a escala mundial da analise fornece uma
visao tnica sobre a extensao das hierarquias internacionais que as anélises especificas
de cada pais sdo incapazes de capturar. A analise sistemética do trafego e das conexoes
das companhias aéreas abre uma janela importante para o processo de globalizaciao no
século XXI.

Em diferente sentido, Bounova (2009) estudou a topologia de sistemas de engenharia
e como se altera com o decorrer do tempo, como por exemplo, a industria aérea dos
Estados Unidos da América em termos de rotas. A partir da analise da evolucao das redes
de companhias aéreas nos EUA, desenvolveram-se conceitos e ferramentas para a analise
de redes e para rastrear padroes de topologia ao longo do tempo. O estudo foi possivel
devido a disponibilidade de dados, que desafiou o autor pela sua imensidao, e a facil
representacio de sistemas aeroportuarios com base nos dados disponiveis, tornando a
aplicacdo da teoria de redes possivel. Estudaram-se deste modo, os padrdes de
crescimento da rede de transportes aéreos dos EUA no que se refere a rotas, mostrando
que existem transicoes de topologia nas empresas aéreas ao longo do tempo e quais os
motivos subjacentes a essas transi¢oes. O autor descobriu que as topologias da maior
parte das redes das empresas aéreas sao muito semelhantes entre si. As semelhancas
identificadas ao longo do tempo permitiram ao autor a elaboracdo de um modelo de
crescimento que se baseia na topologia da rede. Como forma de classificar os aer6dromos

de acordo com a sua “funcao” na rede, o autor aplicou ainda métricas de centralidade.

Huber (2009) procurou uma abordagem que permitisse a comparacao do trafego
aéreo entre aeroportos na Europa e aeroportos nos EUA. Estudou-se a concentracao
espacial no transporte aéreo como um conjunto de redes complexas que estao sujeitas a
varias restricoes, como a geopolitica ou a tecnologia. Propds-se uma abordagem analitica
multicamadas, onde os operadores das redes sao agentes econémicos que se comportam

de formas estratégicas.

Focados numa area geografica mais especifica, Papatheodorou & Arvanitis (2009)
exploram a evolucao do trafego de passageiros na Grécia. J4 que este é um pais membro

do Espaco de Aviagdo Comum Europeu (EACE), mas apesar da liberalizacio do
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transporte aéreo, a concentracao espacial do trafego permanece muito alta e nao diminui
significativamente ao longo do tempo. A Grécia carece de trafego gerado por
transportadoras de baixo custo, especialmente fora dos principais aeroportos
metropolitanos. Os autores, ap6s um estudo da rede de aviacdo, argumentam que uma
maior dispersdo do trafego poderia ser possivel principalmente no continente se as

transportadoras de baixo custo decidissem entrar dinamicamente no mercado grego.

Tendo como territério em estudo o Brasil, Rocha (2009) investigou a estrutura e a
evolucao da rede de aerd6dromos, no que se refere a quantidade de rotas, ligacoes,
passageiros e carga. Algumas caracteristicas estruturais estao de acordo com resultados
anteriores para outras redes de aer6dromos. A anilise da evolucdo da rede aérea
brasileira mostra que a sua estrutura é dinamica, com alteracoes na relevancia de alguns
aeroportos e rotas. Os resultados indicam que as conexdes convergem para rotas
especificas. A rede diminui a nivel de rotas, mas cresceu em ntimero de passageiros e
quantidade de carga. Os resultados sugerem que as empresas tendem a investir em rotas
mais lucrativas do que em novas rotas, consequentemente, aumentando o nimero de
ligacGes em rotas especificas. Esta evolucao dinamica resultou em aerd6dromos que se

tornaram mais centrais com o tempo, enquanto outros se tornaram mais periféricos.

A andlise realizada por Costa, Lohmann, & Oliveira (2010), mostra que apo6s a
liberalizacao do transporte aéreo no Brasil comecou a ocorrer um processo de
concentracdo de voos em alguns hubs. A concentracdo do trafego aéreo no Brasil
contribuiu para uma série de eventos que resultaram em incerteza e falta de confianca
em sistemas de transporte aéreo. O turismo é uma atividade econémica importante no
Brasil, é necessario que haja boas infraestruturas de transporte aéreo, apoiadas por um
ambiente regulatério onde as companhias aéreas e o controlo aéreo nao operam sob a
pressao do congestionamento aeroportuario. Apoés dois acidentes que provocaram 350
vitimas mortais, houve terriveis consequéncias que foram sentidas nao s6 pelas vitimas
e pelos familiares das vitimas, mas também por uma ampla gama de atividades turisticas
e destinos que tiveram que sobreviver durante meses a um sistema aéreo que nao era
confiavel, ndo apenas em termos de seguranca, mas também, em pontualidade. O que
aconteceu foi uma grande demonstracdo que mostra o quao importante é planear e
monitorar, entre outras questdes, a concentracao e a estrutura de uma rede aérea. Neste
sentido os autores propuseram um modelo que pudesse contribuir para ampliar a
compreensao da importancia de ter uma ferramenta confiavel para medir o nimero de
hubs numa determinada rede de transporte aéreo, e também destacar o seu impacto no

turismo.
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Zhang et al. (2010) estudaram a evolucao da rede de aer6dromos da China, incluindo
a topologia, o trafego e a interacdo entre eles, bem como a relacdo entre a evolucao da
rede e o desenvolvimento da economia chinesa. Segundo o estudo, o trafego de
passageiros e cargas cresceu quase linearmente com o Produto Interno Bruto (PIB)
chinés. Expuseram que o surto de doencas epidémicas globais pode afetar

significativamente o trafego de passageiros.

Focados em diferentes cidades africanas, Bassens et al. (2012) procuraram
compreender a globalizagdo contemporanea das mesmas. A globalizacdo das cidades
africanas esti relacionada com o rapido crescimento da rede aérea no continente
africano, contudo, as redes aéreas que tém crescido mais rapidamente sao as “nao

africanas”.

Com diferente foco, Wang & Wen (2012) analisaram a relacdo da ANC e a rede de
rotas aéreas da China (ARNC), procurando compreender a estrutura caracteristica do
sistema de trafego aéreo, a partir da aplicacao da teoria de redes complexas. O ANC é
uma “rede de pequeno mundo” sem escala, ja a ARNC é uma rede sem escala, mas nao

uma “rede de pequeno mundo”.

Desenvolvido por Jimenez, Claro & Sousa (2012), analisou-se as redes de aviacao
de Portugal, concentrando-se nos trés principais aer6dromos de Portugal continental
(Porto, Lisboa e Faro), e avaliando o impacto da desregulamentacao nas redes de aviagao
portuguesa. O estudo contemplou a anélise espacial e a evolucao comercial das empresas
aéreas. Neste estudo foram caracterizados os fluxos de passageiros de/e para os
aer6dromos ligados a um determinado aer6dromo. Os resultados destacam a dificuldade
dos gestores aeroportuarios para avaliar e satisfazer as necessidades reais dos diferentes

tipos de empresas aérea, de modo a reduzir a incerteza e a aumentar o volume do trafego.

Realizado nos Estados Unidos da América, Neal (2013) procurou contrariar as analises
recentes a viagens aéreas de negocios, que se baseiam em dados transversais extraidos
de um tnico ano ou temporada. Desta forma, o autor aborda a lacuna fornecendo um
retrato descritivo dos movimentos de passageiros de negocios entre 108 areas
metropolitanas dos EUA. E relevante ter em conta que a obtencdo de dados sobre o
trafego aéreo internacional esta acessivel ao publico a partir de soffwares como a
AIRNET, o que facilita a aquisicao de dados, ainda que o software em questao nao
contenha explicitamente o proposito da viagem dos passageiros. A analise sugere que as
rotas aéreas das viagens de negocios entre as cidades dos EUA estao-se a tornar mais

simétricas e uniformemente dispersas. A procura local por servicos aéreos (comerciais)
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e expansao de infraestrutura estao intimamente ligados, mas a ordem causal desses dois
fatores é desconhecida. A expansao da infraestrutura pode ser uma estratégia eficaz de
desenvolvimento econémico, mas apenas se for uma causa, e nao uma consequéncia, da
procura local por viagens de negocios nos EUA. Identificar os mecanismos geradores do
surgimento da rede de trafego aéreo é ttil para entender o surgimento da rede em geral,
porém apresenta mais praticidade no contexto das viagens aéreas de negocios por
permitir previsoes precisas sobre o desenvolvimento futuro dos padrdes de viagens de

negocios.

Neste caso, Burghouwt & Dobruszkes (2014) decidiram comparar o crescimento
dos servicos aéreos em Amesterdao e Bruxelas com o objetivo de entender como as
estratégias de companhias aéreas e autoridade publica permitem que certas cidades
tenham sucesso com o seu mercado local conectando passageiros, enquanto outras nao.
Amesterdao, em contraste com Bruxelas, tornou-se uma das cidades europeias com mais
servicos aéreos, alcancou um nivel desproporcionalmente alto de servico. Dada a sua
dimensao e a area de influéncia do aeroporto, Amesterdao conseguiu alcancar a sua
classificacdo gracgas a uma estratégia global bem-sucedida de HS. Teria sido impossivel
sem o apoio do Estado na procura de numerosos acordos de servigos aéreos bilaterais
liberais e uma estratégia regional de desenvolvimento que facilitou a expansao do
aeroporto. O estudo demonstra que o governo pode ser capaz de converter as regras da

economia de mercado.

Wang, Wang & Mo (2014) analisaram o processo de evoluc¢io da rede de transporte
aéreo da China (ATNC). A abordagem de andlise de rede é utilizada para examinar as
mudancas temporais da estrutura da rede de 1930 (os dados mais antigos com uma rede
conectada) a 2012 (os dados mais recentes disponiveis para este estudo). Com base nos
resultados da analise de rede, o ATNC melhorou significativamente na conectividade. O
indice de centralizacao da rede revela uma fase de centralizacao pré-1980 antes da era
da reforma economica, uma fase de descentralizacdo apds a desregulamentacao de
meados da década de 1990 e uma fase de flutuacao entre elas. No final do periodo de
estudo (2012), 0 ATNC possuia algumas propriedades de uma “rede de pequeno mundo”

com duas redes HS regionais em torno de Kunming e Urumqi.

Costa, Lohmann & Oliveira (2011) investigaram o grau de concentracao da malha
aérea do Brasil de modo a identificar possiveis aeroportos hubs a partir de métodos
distintos, o HHI e a abordagem tradicional da FAA. Foi possivel observar dois tipos
principais de design de redes para aeroportos, HS e PP, sendo que representam extremos

quando se trata de concentracgao. Através destes extremos pode chegar-se a uma formula
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de calculo do niimero de hubs numa rede. E de salientar que as escolhas dos hubs é de
certa forma definida pelas companhias aéreas, que ao procurarem a otimizacao das suas
operacoes, acabam por interferir diretamente. No presente estudo foram utilizados mais
de um método, utilizou-se o FAA para se obter um termo de comparacao, sendo que o

que foi utilizado como método de investigacgao foi o HHI.

Enquadrado numa vertente mais global, Teraji & Morimoto (2014) examinaram
como a concorréncia de precos entre aeroportos afeta a escolha da rede da operadora.
Apos o estudo das redes aéreas 6timas e em equilibrio, conclui-se que a operacao privada
também distorce a escolha das operadoras aéreas. Ou seja, o estudo segundo o modelo
gerado no qual se consideram os comportamentos das transportadoras e das operadoras
aeroportuarias, conclui que o poder de mercado das operadoras aeroportuérias leva as

transportadoras a escolher uma rede PP ao invés de uma rede HS.

Segundo Neal (2014), com o crescente interesse pelo estudo das redes, neste caso as
redes intercidades, h4 um descontentamento crescente por parte da comunidade
cientifica por causa da dificuldade na obtencdo dos dados necessarios. O programa
AIRNET, gera redes intercidades a partir de dados publicamente disponiveis. Processa
dados de trafego aéreo dos Estados Unidos da América para produzir redes entre cidades
e aerodromos dos EUA, contém parametros ajustaveis que alteram consoante a rede é
gerada e pode produzir essas mesmas redes em varios pontos temporais. Proporciona a
comunidade cientifica, acesso a uma das tnicas fontes de redes intercidades dinamicas

e longitudinais.

Para Koo et al. (2016) a liberalizacdo do transporte aéreo na Europa produziu
mudancas importantes nas redes operadas por companhias aéreas. Dado o grau de
dependéncia de um aerédromo europeu em termos de mercado, concentracao espacial e
temporal é importante conhecer a geografia econémica e a perspetiva de gestao de risco.
A liberalizacao teve impactos variados, dependendo do tamanho e tipo de aer6dromo e,
portanto, é feita uma comparacdo do grau de dependéncia numa grande amostra de
aeroportos europeus que usam o Indice de Dependéncia de Aeroporto (ADI). O ADI tem
o potencial de fornecer uma visao sobre a sustentabilidade e a validade de financiar
projetos de aerdédromos, e se os aerédromos devem diversificar ainda mais as suas

atividades, investindo no crescimento e na expansao de sua rede.

Tendo como territério em estudo o Brasil, Brito (2017) focou-se em identificar e
analisar os elementos que influenciaram a transformacdo da topologia da rede

aeroportuaria brasileira de transporte internacional de passageiros. Os indices de
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concentracdo, a representacao grafica e as métricas da rede possibilitaram identificar e
explicar os principais elementos que influenciaram a rede, analisar a sua evolucao,
distribuicdo geografica e topologia. Os resultados do estudo demonstraram que a rede
brasileira de transporte aéreo internacional de passageiros passou por transicoes ao
longo do periodo de estudo, possuindo uma estrutura flexivel e sujeita a interferéncia de
fatores externos, tais como socioeconémicos, regulatorios, epidemias, eventos
internacionais de grande porte, estratégia das empresas aéreas, acordos internacionais,
entre outros. Demonstrou-se também que a centralidade e a importancia de um
aer6dromo na rede podem sofrer variagoes. Este estudo corrobora a necessidade de se

aprimorar o conhecimento sobre a rede brasileira de transporte aéreo como um todo.

Segundo Bofinger (2017), o trafego do transporte aéreo africano é baixo quando
comparado ao trafego de outros paises do mundo, porém, sofreu um crescimento
significativo na ultima década. Procura-se encontrar os motivos para a auséncia de
crescimento no trafego aéreo africano como seria expectavel. O transporte aéreo africano
apesar de ter muito potencial de desenvolvimento quando comparamos ao trafego de
outros paises, percebemos imediatamente a escassez de servicos em Africa. Outro fator
é o facto de Africa ainda manter um histérico de seguranca que carece de muitas
melhorias quando comparado ao resto do mundo ja que lidera em perdas de aeronaves
por acidentes. O setor aéreo tem tido dificuldade em adotar abordagens modernas para
a propriedade e gestdo de companhias aéreas. A noc¢ao de transportadora de bandeira
nacional ainda estd profundamente enraizada, sendo que muitos governos tém
relutancia em transferir as companhias aéreas para o setor privado, ou depender de
companhias aéreas externas se a companhia aérea nacional ndo for economicamente
sustentavel. O setor, em parte devido ao seu tamanho relativamente pequeno, ainda
enfrenta os desafios da alta concentracao em servicos e falta de competicao, com apenas
algumas companhias aéreas dominantes que prestam servigos internacionais dentro do
continente. Além disso, Africa enfrenta desafios na supervisio de seguranca, além de ter
muitas transportadoras estatais, menores, nao viaveis. Os desafios para o
desenvolvimento do mercado de transporte aéreo africano nao esta tanto em torno da

liberalizacao, mas sim de acessibilidade e do aumento de taxas aeroportuarias.

Enquadrado numa vertente mais global, Sengiir & Vasigh (2018) procuraram
desenvolver uma melhor compreensao do impacto das formas de gestdo aeroportuéria
das partes interessadas, abordando o facto de que na aviacao civil, os aer6dromos nao
poderem ser vistos como instituicdes publicas que visam fornecer servigos publicos,
devido ao facto da industria aeroportuéaria ter passado por uma grande reorganizacao

econdmica e administrativa com mudancgas como a comercializacao, a privatizacao e a
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entrada de capital estrangeiro. Apesar dos aerédromos tradicionalmente serem vistos
como exemplos classicos de empresas, o papel do governo na gestao aeroportuaria tem
mudado em todo o mundo. Atualmente, governos promovem a participacao privada na
gestao e operacao de aerodromos para melhorar o atendimento ao cliente, aumentar o

capital e reduzir a carga fiscal.

Segundo Graham (2019), que privilegiou uma analise mais global, em 1946 o setor
aeroportuario mudou drasticamente sendo que um aerédromo era visto como um servico
publico e foi substituido por um paradigma comercial que considera o aerédromo uma
empresa comercial. O objetivo do estudo é avaliar as mudancas do setor aeroportuario e
fornecer algumas perspetivas sobre rumos futuros da gestdo aeroportuaria. O
desenvolvimento mais controverso que demonstra a mudanca das atitudes na gestao do
aerddromo foi a privatizacdo do mesmo e o surgimento das parcerias publico-privadas
(PPP). Apos a anélise a transformacao da inddstria aeroportuaria de uma empresa de
utilidade puablica para uma “empresa moderna”, conclui-se que apesar desta
transformacao ser uma realidade em muitos aer6dromos, particularmente na Europa,
em outros locais, principalmente onde as economias se encontram subdesenvolvidas,

esta realidade evolutiva est4 apenas no inicio.

Tendo como territorio em estudo a Polonia, Niewiadomski (2019) analisou o papel
das instituicbes locais/regionais na definicdo dos impactos dos aer6dromos no
desenvolvimento regional. O estudo visa ajudar a construir uma ponte sobre a lacuna
entre a geografia econdémica, onde os transportes tém recebido pouca atencado, e a
geografia dos transportes, que até ao momento fez pouco uso dos avancgos teoricos feitos
na geografia econémica. O reconhecimento dos aer6dromos como “atores-chave” no
sistema de transporte global, levou a uma mudanca de foco dos aer6dromos como Nos
passivos em redes de ligacao aérea, para aerodromos como plataformas bilaterais ativas
que oferecem servicos a companhias aéreas, que competem pelo trafego aéreo e por

passageiros para alcancar a sustentabilidade financeira.

Yao & Lyon (2020) analisa as respetivas vantagens e desvantagens de redes
aeroportuarias nos Estados Unidos e na China por meio do uso de uma variedade de
ferramentas analiticas. A rede aeroportuaria chinesa nao tem uma historia de
desenvolvimento longa, o que é uma fraqueza por enquanto, mas também uma
oportunidade para o futuro. Ap6s comparacgoes, conclui-se que o sistema HS ¢é
atualmente menos desenvolvido na China que nos EUA, mas estd em fase de
desenvolvimento. Concluidas as andlises foi possivel perceber que a adog¢ao por parte da

China de 15 estratégias que ja sdo utilizadas nos EUA, ap6s formulacdo e articulacao,
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permitirdo alcancar beneficios de uma rede de aerédromos desenvolvida que melhor
atenda as necessidades da China. A China pretende ter novos aeré6dromos regionais de
conexao e desenvolver um grupo de seis aerodromos, trés deles de classe mundial. O
plano pretende nao apenas aprimorar a rede HS, mas também melhorar a conexao com
arede ferroviaria de alta velocidade da China. A integracdo perfeita entre servicos aéreos

e ferroviarios é sempre a primeira escolha para os passageiros.

Defendido por Reynolds-Feighan (2021), a literatura existente que examina a relacao
simbioética entre o turismo e o transporte aéreo é bastante limitada, apesar de muitas
declaracoes e descricoes claras dos caminhos mutuos e entrelacados dos indicadores
turisticos e das medidas da atividade do transporte aéreo em diferentes escalas espaciais.
A andlise, examinando as pontuacoes do indice de Gini para sete grandes regioes globais
usando dimensoes espaciais, temporais e industriais, destaca algumas diferencas
importantes entre as regioes e como o mercado de transporte esta a evoluir. O trafego
aéreo esta a tornar-se menos concentrado no espago, mas com maior grau de variagao
sazonal. Os niveis muito elevados do indice de Gini relativamente a dimensao industrial,
mostram muito pouca mudanca nas ultimas duas décadas, apesar da desregulamentacao
e liberalizacdo em curso dos mercados de transporte aéreo. Uma das limitacoes dos
resultados do estudo apresentado devem-se a auséncia de uma demonstragao explicita

da ligacao entre fluxos de trafego aéreo e fluxos de turismo.
3.5 Conclusao

Em retrospetiva dos conceitos tedricos de base percebem-se as defini¢oes essenciais na
concecao do estudo, desde a diferenca entre aer6dromo e aeroporto as estruturas de rede
HS e PP. Neste subcapitulo entende-se que existem defini¢coes pouco consensuais entre
os demais autores, no entanto e no sentido de esclarecer estas mesmas no contexto da
presente dissertacao, optou-se por apresentar definices em conformidade com autores

mais influentes e segundo defini¢ées mais esclarecedoras.

Relativamente ao subcapitulo sobre métodos para analisar a evolucao da rede
aeroportuaria, pode-se afirmar que alguns métodos sdao provenientes de outros autores
e até de estudos dispares em relacdo ao tema, no entanto e readaptados ao tema,
traduzem um método mais rigoroso no estudo do setor aéreo. Paralelamente e muitas
vezes coincidentemente, existem métodos que possibilitam desenvolver outros métodos

alterando variaveis adaptadas aos demais estudos realizados.
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Estudos estes que analisados no subcapitulo: autores, métodos adotados e conclusoes,
demonstram que existem autores a retirar conclusdes distintas utilizando o mesmo
método, mas estudando métricas igualmente distintas. Por outro lado, alguns autores
utilizam sempre o mesmo método de analise, pois acreditam que esse seja o melhor,
independentemente do estudo, realizando algumas adaptactes. Na mesma rede, em
estudos e por autores diferentes, as conclusdes do comportamento e da caracterizacao
da rede podem conduzir a oposicoes. Enquanto autores caracterizam uma rede sem

escala, outros discordam totalmente.

Todos os métodos de analise sao igualmente validos, em consonancia com a respetiva
abordagem. As adaptacOes realizadas, transformam os métodos que muitas vezes se

aproximam de outros defendidos por outros autores.

Com a evolucao dos estudos, compreende-se a influéncia no desenvolvimento regional —
questoes economicas (Brito, Baltazar & Silva, 2021b), neste sentido os estudos ajudam a
complementar um melhor planeamento. Para isto, e percebe-se através de paises como
€ o caso de Estados Unidos da América, que a criacao de uma base de dados tnica facilita
o0 acesso a dados para estudos tornando-se mais flexivel aplicar métodos, analisar e tirar

conclusoes.

Sao necessarios mais estudos complementares aos apresentados, que fornecam
informacgoes através de andlises acerca da rede e, deste modo, auxiliem a determinar

oportunidades e ameacas futuras.
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Capitulo 4 - Caso de Estudo

4.1 Introducado
4.2 Recolha e Tratamento de Dados
4.3 Aerodromos e Desenvolvimento Regional

4.4 Conclusao
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4.1 Introducao

O estudo e analise da presente dissertacao alcanca um intervalo temporal de 11 anos,
pois, uma década é o intervalo temporal que normalmente é utilizado para tomar
decisoes relativas ao planeamento de uma infraestrutura aeroportuéaria, de uma rede, ou

de muitos outros sistemas diretamente relacionados.

Por conseguinte, sao utilizados valores do trafego nacional e internacional, desde o ano
de 2009 até ao ano 2019. Os valores referentes ao ano de 2020 sao excluidos devido a
sua atipicidade, estes, constituem por si s6 um caso de estudo distinto devido as
oscilagoes abruptas. Por outro lado, os anuarios da ANAC referentes aos dados de um

determinado ano s6 sao publicados no final do ano seguinte.

No presente capitulo intitulado de “Caso de Estudo” expoem-se os processos de recolha
de dados e tratamento dos mesmos, identificando as dificuldades sentidas na aquisicao
e o consecutivo tratamento para demonstrar de um modo mais objetivo e claro possivel

as diferentes analises posteriormente utilizadas no estudo.

Na sequéncia abordam-se os aer6dromos portugueses, através de graficos que
representam a evolucdo do trafego aéreo durante os anos em estudo permitindo a
compreensao dos dados para com o desenvolvimento regional. Originalmente realiza-se
um enquadramento demografico da cidade, vila ou ilha onde o aerédromo se localiza e
um enquadramento cultural salientando as iconografias mais consideraveis que possam

de certa forma influenciar na afluéncia a regiao.

Consequentemente analisam-se os graficos relativos ao trafego nacional desde 2009 a
2019, contextualizando acontecimentos que possam ter influenciado as oscilagcoes dos
numeros representados nos graficos relativos a cada aerédromo. Os aer6dromos

apresentados sao limitados pela identificacao de trafego nacional como origem.

4.2 Recolha e Tratamento de Dados

4.2.1 Aquisiciao de Dados

Infelizmente, nao existe uma base de dados onde constem todos os dados de voos civis
onde se possa obter toda a informacao de forma rapida, clara e eficiente. Neste sentido,
torna-se necessaria uma procura por parte do autor para conseguir fazer a recolha de

dados que lhe sao necessarios.
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O processo de aquisi¢ao de dados comecou pela recolha de dados presentes nos anuarios
da ANAC e dos Boletins trimestrais da Navegacao Aérea de Portugal (NAV), porém estes
dados apesar de publicos mostraram-se insuficientes e pouco concretos para proceder a

uma analise rigorosa e precisa.

Posteriormente procedeu-se ao contacto direto teleféonico para todos os aer6dromos
portugueses numa tentativa de aquisicao de dados, no entanto muitos destes admitem

nao possuir uma base de dados de facil disponibilizacao.

Sequentemente, a ANAC cedeu dados referentes a todos os aer6dromos para o periodo
de estudo tornando-se assim a tnica e principal fonte utilizada para efeitos de estudo.

Salienta-se ainda que relativamente aos dados solicitados a Forca Aérea Portuguesa, que
prontamente se disponibilizou para ceder os dados referentes aos voos realizados pela
mesma e que nao sao de carater sigiloso, devido a todas as burocracias incontornaveis
que despenderam muito tempo, os dados nao foram obtidos a tempo de poderem ser

analisados no presente estudo.
4.2.2 Tratamento de Dados

Naturalmente apos a decisdo de utilizar os dados cedidos pela ANAC procedeu-se ao
tratamento dos mesmos, sendo estes mesmos dados referentes aos ntmeros de
passageiros que se deslocaram entre uma origem e um destino para cada ano em estudo.

A relacdo entre aeroportos internacionais nao é considerada para este estudo.

No estudo realizou-se uma selecdo dos aerédromos, excluindo os dados referentes a
heliportos, entre outros destinos definidos como: “Desconhecido”; “Porta-avides”;

“Ficticio Schengen”; “Ficticio terceiro (intl)”; “Ficticio N/Schengen”.

Os dados foram divididos por anos e entre trafego nacional e internacional,
considerando-se nacional aqueles que tém origem e destino em territério nacional e
internacional todos os que tém origem em territorio portugués, mas destino fora do

mesmo.

Posteriormente foi criada uma tabela de associacdo que retine dados relativos aos
aer6dromos: cddigo da Organizacao de Aviacao Civil Internacional (ICAO) e Associacao
de Transporte Aéreo Internacional (IATA); nome do aer6dromo; pais do aerédromo;
sigla do pais; regiao mundial (no caso de aer6dromo internacional); regiao nacional(no
caso de aer6dromo nacional); nacional e internacional (no caso de aer6dromos

nacionais); latitude; longitude. Assim:
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e (Cdbdigo ICAO, Codigo IATA, Nome do Aer6dromo, Pais do Aerédromo, Regiao
Mundial, latitude e longitude, foram obtidos maioritariamente a partir do site

World Airport Codes (2020);

e A distribuicao continental foi feita independente de direcGes politicas de paises
sobre outros paises, optando-se por reconhecer a localizacao ao invés da direcao

central que o dirige;

e Para obter as listas das siglas dos paises recorreu-se a lista de codigos da
Organizacao Internacional de Normalizagdo (ISO) 3166 dos paises do mundo

(Organizacao Internacional de Normalizacao, 2020);

e Para territorio nacional as regioes foram estabelecidas de acordo com o Decreto-
Lei 104/2003, de 23 de Maio, ou seja, com as Comissoes de Coordenacao e

Desenvolvimento Regional (Diario da Republica, 2003);

e Aer6dromos Nacionais ou Internacionais foram definidos tendo como suporte as

designacoes que constam no Indice de Dependéncia de Aeroporto (AIS) da NAV.

Apo6s os dados estarem tratados passou-se a uma fase posterior de tentativa de
compreensao dos mesmos, sendo que, como afirmou Graham (1998), nenhuma rede de
transportes pode ser entendida ou interpretada a parte de processos historicos, forcas

socioeconOmicas e decisoes politicas que os criaram.
4.3 Aerddromos e Desenvolvimento Regional

Considera-se essencial realizar uma contextualizacao geral a cada um dos aer6dromos
nacionais, apresentando-se todos os aer6dromos através de uma caracterizacao inicial, a
sua localizacao, o nimero de habitantes da cidade, vila ou ilha onde estes se inserem e os
principais impulsionadores que contribuem para as diferentes dinamicas da regido.
Seguidamente cada aeréodromo é confrontado com o grafico relativo aos dados do trafego
nacional e internacional (sempre que aplicavel) como aerédromo de origem, no intervalo
temporal 2009-2019. Posteriormente enaltecem-se potenciais impulsionadores e

constrangimentos relacionados diretamente com os dados em anélise.
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4.3.1 Aeroporto de Lisboa

Aeroporto de Lisboa
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Gréfico 4 - Evolugao do trafego nacional e internacional - Aeroporto de Lisboa.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

O aeroporto Humberto Delgado, também conhecido como aeroporto da Portela, localiza-
se no municipio de Lisboa muito proximo do centro da capital portuguesa. Lisboa é uma
cidade que no ano de 2019 contava com 508.368 habitantes (Base de Dados Portugal
Contemporaneo, 2019). O aeroporto Humberto Delgado é o maior aeroporto de Portugal
e € considerado por muitos um “Aeroporto-Cidade” (Reis & Pestana, 2017), na cidade
portuguesa com maior importancia em aspetos financeiros, comerciais, mediaticos,

artisticos, educacionais, desportivos e turisticos.

O aeroporto Humberto Delgado — Lisboa tem mantido um progressivo crescimento
visivel no grafico 4, e o trafego internacional é o que mais se destaca. Desde 2009 ndo se
encontra qualquer constante ou quebra com o decorrer dos anos, antes pelo contréario,

existe uma subida de trafego internacional.

Relativamente ao trafego nacional, é observavel a partir do grafico 4 uma descida no
numero de passageiros até ao ano de 2012, esta descida pode ter diversas justificacoes,
no entanto, coincide com os anos em que a crise econdémica em Portugal foi bastante

severa e com a inexisténcia de companhias low-cost.

Este aeroporto também conhecido como aeroporto da Portela, € visto como um fator de
desenvolvimento do conceito Aeroporto-Cidade, tomando, portanto, uma importancia
preponderante no comportamento e crescimento econoémico-social da cidade. Apesar da
abordagem ao conceito Aeroporto-Cidade ser relativamente vasta, para o presente

trabalho o requisito especifico de desenvolvimento do conceito supracitado é a
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conetividade aérea, por conduzir o leitor na orientacao da percecao e concretizacao dos

objetivos a que esta dissertacdo se propoe (Reis & Pestana, 2017).

Entre os anos de 2014 e 2018 verifica-se um aumento do nimero de passageiros abrupto,
o presidente da IATA no ano de 2014, Tony Tyler, em conferéncia de imprensa em
Genebra, afirmou que “o crescimento recorde alcancado em 2014, resultou sobretudo da
reducdo dos custos operacionais resultantes da descida de preco do petrdleo” (IATA,
2014, p. 1). No ano de 2015 foi autorizada a prestacdo de servicos aéreos na rota
Lisboa/Terceira/Ponta Delgada/Lisboa ou Lisboa/Ponta Delgada/Terceira/Lisboa
(Diario da Republica, 2015).

Entre véarias distin¢does e prémios ao longo dos anos, um dos udltimos atribuido ao
Aeroporto Humberto Delgado foi o prémio de “Aeroporto do Ano”, nos Air Transport
Awards 2019, atribuido pela Air Transport News (ATN) em parceria com a Hermes Air

Transport Organization (Aeroportos de Portugal, 2019).

4.3.2 Aeroporto do Porto
Aeroporto do Porto

_, 12000000 1200000

Z 10000 000 1000 000 g
ij 8 000 000 800000
= =
2 6000000 600000 Z
Z 4000000 400 000 E
; 2 000 000 200 000 §
é 0 . -0

Pax 2009
Pax 2010
Pax 2011
Pax 2012
Pax 2013
Pax 2014
Pax 2015
Pax 2016
Pax 2017
Pax 2018
Pax 2019

—0—LPPR -Int —@—LPPR -Nac

Gréfico 5 - Evolucfo do trafego nacional e internacional - Aeroporto do Porto.
Fonte: ANAC. / Elaboragdo: Autora.

O aeroporto Francisco Sa Carneiro, também conhecido como o antigo aeroporto de
Pedras Rubras, localiza-se na regiao Norte de Portugal Continental, muito préoximo da
cidade do Porto. O Porto é uma cidade que no ano de 2019 contava com 215.945
habitantes (Base de Dados Portugal Contemporaneo, 2019). O aeroporto Francisco Sa
Carneiro tem contribuido para o desenvolvimento do turismo numa regido conhecida
mundialmente pela sua viticultura, emblematicas pontes, arquitetura, gastronomia,

entre outros.
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Como se pode conferir através do grafico 5, o trafego nacional e internacional do
aeroporto Francisco Sa Carneiro — Porto tem evoluido positivamente de 2009 até 2019,
este € um dos aeroportos portugueses mais regulares no seu comportamento ao longo do

periodo em estudo.

A European Consumers Choice elegeu a cidade do Porto como “Melhor Destino Europeu
2014”, fruto da campanha de promocao externa em mercados estratégicos, realizado pelo
Turismo do Porto e Norte de Portugal. A grande evolucao no aeroporto Francisco Sa
Carneiro deu-se essencialmente devido a liberalizacdo do transporte aéreo europeu, ao

aparecimento do conceito low-cost e a chegada destas mesmas companbhias.

O Turismo do Porto e Norte de Portugal revela que, os turistas de negocios viajam
preferencialmente nos Transportes Aéreos Portugueses (TAP), ao passo que os turistas
em férias tém como preferéncia a Ryanair e a TAP. O fenémeno low-cost, em que o
passageiro é responsavel por toda a organizacao da viagem, sendo necessaria a compra
online, tem crescido um pouco por toda a Europa. As companhias Low Cost Carrier
(LCC) praticam tarifas muito baixas quando comparadas com a Full Service, Legacy ou
Network Carriers (FCC), o que para o mercado de turismo de férias é fundamental.
Neste sentido a regiao Norte de Portugal saiu beneficiada com a operagdo de companhias

low-cost no aeroporto Francisco S4 Carneiro — Porto.

O crescente conhecimento estrangeiro sobre a cidade do Porto, que tem vindo a ser
galardoada com alguma regularidade e por instituicoes de prestigio aumentou a

curiosidade destes para a escolha do Porto como uma opgao para as suas viagens.
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4.3.3 Aeroporto da Madeira

Aeroporto da Madeira
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Gréfico 6 - Evolucao do trafego nacional e internacional - Aeroporto de Madeira.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

O aeroporto da Madeira Cristiano Ronaldo, localiza-se no concelho de Santa Cruz. A
Madeira é uma das ilhas da Regidao Auténoma da Madeira que no ano de 2019 contava
com 248.911 habitantes (Base de Dados Portugal Contemporaneo, 2019). O aeroporto da
Madeira Cristiano Ronaldo, também conhecido como aeroporto Cristiano Ronaldo,
aeroporto da Madeira ou aeroporto de Santa Catarina, é o quarto aeroporto mais
movimentado de Portugal, principalmente devido a afluéncia de turistas. A economia da
ilha da Madeira é amplamente voltada para o turismo. Esta ilha é o berco daquele que é
considerado o melhor jogador de futebol do mundo, o Cristiano Ronaldo, detentor de
varios troféus, distincoes e recordes. A ilha distingue-se pela musica folclorica da
Madeira e a danca associada: o “bailinho da Madeira”, o bolo do caco, a banana (muito
exportada), e muitos outros pontos de destaque. O coberto vegetal da ilha da Madeira é
em grande parte floresta do tipo Laurissilva, classificada como Patrimoénio da
Humanidade pela Organizacao das Nacoes Unidas para a Educacao, a Ciéncia e a Cultura
(UNESCO).

No grafico 6 pode ser constatado que para o aeroporto Cristiano Ronaldo — Madeira,
relativamente ao trafego nacional existiu um ligeiro decréscimo no ndmero de
passageiros até 2012 e um aumento gradual até ao final do periodo em estudo. Ja no caso
do trafego internacional, a partir do grafico 6 pode ainda constatar-se uma evolucao
positiva do nimero de passageiros, com pequenas oscilagoes onde se podem verificar

ligeiros decréscimos do nimero de passageiros até ao ano de 2012, entre 2012 e 2017
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verifica-se um aumento gradual, em 2017 pode observar-se um ligeiro decréscimo até ao

final do periodo em estudo.

A crise econémica podera ter sido em parte responsavel pelo pequeno decréscimo no
numero de passageiros, para trafego nacional, entre 2009 e 2012. Sequentemente, em
2012 deu-se a privatizacdo sendo exigido ao Governo da Reptublica Portuguesa a
salvaguarda dos interesses das Regioes Auténomas no processo de privatizacdo da TAP
(Assembleia Legislativa, 2012). Ainda no decorrer do mesmo ano foi estabelecido o
quadro juridico geral da concessao de servico publico aeroportuario de apoio a aviacao
civil em Portugal atribuida a ANA. Existiram, no entanto, vantagens na integracao dos
aeroportos situados na Regiao Autonoma da Madeira na rede aeroportuaria gerida pela
ANA, e, assim, na harmonizacao das relacoes estabelecidas nos termos da concessao
entre, por um lado, o Estado Portugués e a ANA, e, por outro lado, entre os Aeroportos,
Regido Autonoma da Madeira e a Navegacao Aérea da Madeira (ANAM), (Diario da
Republica, 2020).

4.3.4 Aeroporto de Ponta Delgada

Aeroporto de Ponta Delgada
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Gréfico 7 - Evolugdo do trafego nacional e internacional - Aeroporto de Ponta Delgada.
Fonte: ANAC. / Elaboragdo: Autora.

O aeroporto Joao Paulo II, localiza-se na freguesia de Relva na cidade de Ponta Delgada,
ilha de Sao Miguel. A ilha de Sao Miguel é uma das ilhas do arquipélago dos Acores que
no ano de 2019 contava com 137.229 habitantes (Base de Dados Portugal
Contemporaneo, 2019). O aeroporto Joao Paulo II, também conhecido como aeroporto
de Ponta Delgada ou aeroporto da Nordela, representa o principal ponto de entrada de
passageiros e de carga de todo o arquipélago dos Acores. Na ilha de Sao Miguel, a

agropecuaria assume um papel importante na economia local, nesta que é a maior de
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todas as ilhas integrantes do territério portugués. Entre muitos pontos turisticos desta
ilha, destacam-se a Lagoa das Sete Cidades e o vale das Furnas com aguas e lamas

quentes e medicinais.

Em relacao a evolucao do trafego elucidativo no grafico 7, o trafego nacional do aeroporto
da Ilha de Sao Miguel pode-se afirmar praticamente constante até 2014 com uma
evolucdo positiva abrupta posteriormente. Ja o trafego internacional, no geral, apresenta
uma evolucao gradual positiva com algumas oscilacoes negativas consideraveis ao longo

dos anos em estudo.

No ano de 2014, a Ryanair, uma das maiores companhias low-cost da Europa, abriu a
sua 722 base operacional, no aeroporto de Ponta Delgada (Ryanair, 2014), refletindo-se
de forma muito positiva a partir desse mesmo ano no crescimento do ntimero de

passageiros.

No ano de 2018, questionou-se na comissao de economia da Assembleia Legislativa da
Republica, durante a audic@o a Thierry Ligonniére, presidente executivo da ANA, acerca
da realizacao dos investimentos no aeroporto de Porto Santo no sentido deste se tornar

mais seguro e, portanto, reduzir o nimero de voos que regressam a Lisboa (Pita, 2018).

No ano de 2019 o aeroporto de Porto Santo alcancou o maior ntimero de passageiros,
conseguindo, portanto, um marco nunca antes alcancado e em comunicado de imprensa
a ANA afirmou que o “sucesso resulta das sinergias de todas as entidades que se esforcam
pela divulgacdo e melhoria da acessibilidade aérea dos Acores e da comunidade
aeroportuaria que diariamente se empenha para garantir as melhores condicoes aos
passageiros, disponibilizando servicos de qualidade.” (Aeroportos de Portugal, 2019, p.
1). No mesmo comunicado, foi salientado que “... a ANA tem vindo a desenvolver em
varias areas, nomeadamente: para o aumento da capacidade de processamento horaria
de passageiros e do respetivo nivel de conforto e bem-estar; na atribuicao de incentivos
de marketing de aviacdo; na melhoria nas instalacoes e nos equipamentos utilizados
pelas Companhias aéreas e de assisténcia em escala; e em parcerias de carater cultural e

social com a comunidade local”, (Aeroportos de Portugal, 2019, p. 1).
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4.3.5 Aeroporto da Terceira

Aeroporto da Terceira
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Grafico 8 - Evolugdo do trafego nacional e internacional - Aeroporto da Terceira.
Fonte: ANAC. / Elaboracio: Autora.

O aeroporto da Terceira ou aeroporto das Lajes, localiza-se na vila das Lajes, concelho
da Praia da Vitoéria, na ilha Terceira. A ilha Terceira é uma das ilhas do arquipélago dos
Acores que no ano de 2019 contava com 55.179 habitantes (Base de Dados Portugal
Contemporaneo, 2019). O aeroporto das Lajes tem a pista mais extensa de entre os
aerodromos dos Acores. Este aeroporto opera voos nacionais e internacionais. Devido a
sua localizacao geoestratégica em pleno Atlantico Norte, o aeroporto partilha a pista e as

estruturas de apoio com a Base Aérea das Lajes.

Relativamente ao trafego nacional do aeroporto da Ilha Terceira / Lajes — Acores, o
grafico 8 demonstra que até 2013 nao existiram grandes oscilagdoes na evolucdo do
numero de passageiros, tendo posteriormente uma gradual evolucao positiva, enquanto
que para o trafego internacional, desde o ano de inicio de estudo (2009), os valores
ascendem até 2013, havendo uma quebra em 2014 e 2015, retomando em 2016 com
valores aproximados aos de 2013, e posteriormente um decréscimo do ntmero de

passageiros desde 2016 a 2019 (final do estudo).

Os voos comereciais que ligavam o Pico a Lisboa deixaram de fazer escala na ilha Terceira
em 2010, situacdo que se prolongou até 2013. Em 2014 com as novas obrigacoes de
servico publico (OSP) de voos entre os Acores e o continente portugués, a rota Lisboa /
Pico / Lisboa passou a dispor de duas frequéncias semanais com a possibilidade de

combinacao com a rota Lisboa / Terceira / Lisboa. No ano de 2015 a SATA Internacional
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passou a operar com a rota Lisboa / Pico / Terceira / Lisboa, cuamprindo os servicos

minimos das novas OSP.

O Governo Regional dos Acores pediu ao Ministério da Defesa e a ANA, no ano de 2015,
para tomarem as “medidas necessarias” que permitam escalas técnicas noturnas de voos
comerciais nos aeroportos das Lajes e de Santa Maria, aeroportos com voos que tinham
sido restringidos em 2013, entre a meia-noite e as seis da manha, devido ao ruido. O
secretario regional dos transportes, pediu que enviassem “todos os esforcos no sentido
de serem implementadas, com a maior brevidade possivel, as medidas necessarias a
efetivacao de escalas técnicas” nas Lajes e em Santa Maria “durante o periodo noturno”
ja que “a implementacao desta medida reveste a maior importancia para a economia dos

Acores” (Quadros, 2015, p. 1).

Em 2017 os voos semanais entre Pico e Lisboa voltaram a excluir a ilha Terceira nao se
verificando um decréscimo do niimero de passageiros para esse periodo (em trafego
nacional), jA em 2018 os voos inter-ilhas aumentaram o que pode eventualmente

justificar o facto do grafico relativo a trafego nacional continuar a evoluir positivamente.

4.3.6 Aeroporto de Faro
Aeroporto de Faro
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Grafico 9 - Evolucao do trafego nacional e internacional - Aeroporto de Faro.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

O aeroporto de Faro, localiza-se na cidade de Faro, sendo o terceiro aeroporto portugués
com mais trafego aéreo devido a sua proximidade ao Algarve. Faro é uma cidade que no
ano de 2019 contava com 60.995 habitantes (Base de Dados Portugal Contemporaneo,
2019). O aeroporto de Faro, devido a sua proximidade a regiao turistica mais importante

de Portugal e uma das mais importantes da Europa, a costa algarvia, torna-se num
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aeroporto muito movimentado por turistas e estrangeiros que visitam ou habitam a

regiao mais meridional de Portugal.

Ao contrario da maioria dos aeroportos supracitados, e como ¢é visivel no grafico 9, o
aeroporto de Faro apresenta dados aproximados relativos ao trafego nacional e
internacional. Em ambos os casos o trafego aumentou gradualmente. Relativamente ao
trafego internacional o trafego aumenta progressivamente ao longo dos anos até 2017,
ano em que se observa uma ligeira oscilacao decrescente, voltando a aumentar o trafego
entre 2018 e 2019. Para trafego nacional, também se observa no grafico 9 uma evolucao
positiva do nimero de passageiros até ao ano de 2018, ano em que sofre uma ligeira

diminuicao do trafego até 2019.

Durante este periodo foram incrementadas companhias low-cost que ajudaram no
acréscimo de passageiros ao longo do tempo (Lourenca, 2008). Este aeroporto sofreu
modernizacoes e ampliacoes, estando agora habilitado a receber todo o tipo de
aeronaves. Em 2011 sofreu uma expansao e remodelacido de areas operacionais com a
criacdo de mais lugares de parqueamento ap6s um incidente devido a um fenémeno
atmosférico conhecido como downburst que destruiu parcialmente a cobertura da
aerogare. Ja em 2013, foi alvo de ampliacao do terminal de passageiros e em 2018
tornou-se o primeiro aeroporto de Portugal a possuir linhas autométicas de seguranca

de passagem de passageiros e bagagem de cabine (Rodrigues, 2015).

4.3.7 Aeroporto da Horta
Aeroporto da Horta
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Gréfico 10 - Evoluc¢ao do trafego nacional e internacional - Aeroporto da Horta.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.
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O aeroporto da Horta, localiza-se na ilha do Faial a 9,5 quilometros do centro da cidade
da Horta. A ilha do Faial é uma das ilhas do arquipélago dos Acores, que no ano de 2019
contava com 14.532 habitantes (Base de Dados Portugal Contemporaneo, 2019). O
aeroporto da Horta é o aeroporto mais importante das chamadas “Ilhas do Triangulo”
(ilha de Sao Jorge, ilha do Pico e ilha do Faial), garantindo as ligacoes diretas com Lisboa
e com as restantes ilhas do arquipélago. Por este motivo, o aeroporto da Horta é um
importante polo dinamizador da economia de toda a regiao e hub na sub-regido turistica

do “Triangulo”.

Segundo o grafico 10, respetivo ao aeroporto da Horta — Acores, pode-se concluir que,
ao contrario de uma evolugdo sem grandes oscilacoes referente ao trafego nacional,
apenas com uma ligeira quebra em 2014, o trafego internacional é inconstante e de pouca

expressao ao longo dos anos de estudo.

Em 2013, foram impostas restri¢oes de voo entre a meia-noite e as seis da manha devido
ao ruido, restricoes essas que apenas em 2015 foram levantadas, tal era o impacto destas

no desenvolvimento econémico da regiao (Quadros, 2015).

Em 2015, o Grupo Servigo Acoriano de Transportes Aéreos (SATA) utilizou o aeroporto
do Pico como alternativa ao aeroporto da Horta devido ao nevoeiro que impossibilitou
algumas operagdes no aeroporto faialense (Instituto Portugués do Mar e da Atmosfera,

2015).

4.3.8 Aeroporto do Pico
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Gréfico 11 - Evolucao do trafego nacional e internacional - Aeroporto do Pico.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.
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O aeroporto do Pico, localiza-se na ilha do Pico. A ilha do Pico é uma das ilhas do
arquipélago dos Acores que no ano de 2019 contava com 13.644 habitantes (Base de
Dados Portugal Contemporaneo, 2019). O aeroporto do Pico apdés ampliacio e
modernizacdo no ano de 2004 adquiriu a certificacdo para receber voos diretos do
exterior dos Acores. Ja4 em 2009, o aeroporto do Pico passou a receber voos noturnos
apos o processo de iluminacao da pista ser instalado, certificado e operacionalizado. Este
aeroporto que se situa na segunda maior ilha dos Acores, a ilha do Pico, que por sua vez
é detentora da montanha mais alta de Portugal, a montanha do Pico, apresenta-se em
permanente evolucdo, ao longo dos anos, o que acarreta beneficios do ponto de vista
social e econémico para as “Ilhas do Triangulo”, constituintes de uma importante sub-

regiao dos Acores.

Observa-se, segundo o grafico 11, que no trafego nacional do aeroporto da ilha do Pico -
Acores tem uma evolucao positiva no nimero de passageiros ao longo do periodo de
tempo em estudo. Os dados relativos ao trafego internacional deste aer6dromo indicam
uma diminui¢do no trafego entre 2010 e 2011, mantendo-se posteriormente constante
até 2015, um pico de trafego no ano de 2016, auséncia de trafego nos dois anos que se

seguiram e trafego pouco expressivo no ano de 2019.

Apoés, em 2012, o aeroporto do Pico passar a disponibilizar combustivel JET A1 para
reabastecimento de aeronaves, em 2013 a rota Lisboa / Pico / Lisboa passou a ser direta,

sem escala na ilha Terceira.

Em 2014 foi considerado um novo modelo de OSP nas ligacoes aéreas entre os Acores e
o continente e os Acores e a Madeira, as quais entraram em vigor a partir de 2015, a rota
Lisboa / Pico / Lisboa passou a dispor de duas frequéncias semanais durante todo o ano,
com possibilidade de combinacao com a rota Lisboa / Terceira / Lisboa (Assembleia

Legislativa, 2015).

A SATA Internacional deu a conhecer a sua operacdo para o aeroporto do Pico,
cumprindo os servicos minimos das novas OSP, e passou a operar com a rota Lisboa /
Pico / Terceira / Lisboa, sempre com escala na ilha Terceira. Deste modo a SATA
Internacional substituiu a TAP no cumprimento das novas OSP de voos entre os Agores
e o continente portugués (Cordeiro, 2019). Devido ao crescimento sustentado que a rota
do Pico registou, o Grupo SATA aumentou a frequéncia de voos em 2016. Ainda nesse
ano o operador turistico Touristik Union International (TUI), uma das maiores
companhias a nivel mundial na area do lazer, viagens e turismo, anunciou um voo
semanal entre a cidade de Amesterdao, na Holanda, e a ilha do Pico, operando a rota
Amesterdao / Pico / Ponta Delgada / Amesterdao.
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No ano de 2017, a SATA lan¢a um concurso para obras na pista do aeroporto do Pico que

avancgou apenas no ano de 2018.

Em 2019, o presidente do Governo dos Acores, deu orientacoes a secretaria Regional dos
Transportes e Obras Publicas, para proceder as diligéncias necessarias para a realizacao
de uma avaliacdo das condicoes de operacionalidade do aeroporto do Pico, com vista a
solucionar questoes de ordem técnica e operacional que pudessem condicionar ou

impedir a operacionalizagido do aeroporto do Pico, incluindo a ampliacdo da pista.

4.3.9 Aeroporto do Porto Santo

Aeroporto do Porto Santo
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Gréfico 12 - Evolugdo do trafego nacional e internacional - Aeroporto do Porto Santo.
Fonte: ANAC. / Elaboracio: Autora.

O aeroporto de Porto Santo, localiza-se na freguesia e concelho do Porto Santo. A ilha de
Porto Santo é uma das ilhas do arquipélago da Madeira que no ano de 2019 contava com
5.189 habitantes (Base de Dados Portugal Contemporaneo, 2019). O aeroporto de Porto
Santo permite que existam ligacGes aéreas entre as ilhas de Porto Santo e Madeira, assim
como, ligacOes aéreas para Lisboa e algumas outras cidades da Europa. A ilha de Porto
Santo, também conhecida como “Ilha Dourada” foi reconhecida pela UNESCO como uma
ilha que abriga uma Reserva da Biosfera. O turismo é a principal indastria de Porto Santo

devido as suas praias e clima temperado, o que promove a sazonalidade turistica nesta
ilha.

A partir do grafico 12, os dados relativos ao fluxo de trafego nacional do aeroporto de
Porto Santo apresentam uma quebra desde 2009 a 2014, apds 2014 observa-se uma

evolucao positiva gradual no namero de passageiros, em 2019 ultrapassa ligeiramente os
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valores inicias (2009). O trafego internacional deste aeroporto resumidamente e com o
decorrer dos anos, evoluiu positivamente até 2017, com pequenas regressées no ano de
2009 e no ano de 2012. Entre 2017 e 2019 obteve uma queda significativa no nimero de

passageiros em relacdo aos anos transatos.

O aeroporto de Porto Santo é muitas vezes utilizado na impossibilidade de utilizacao do

aeroporto do Funchal.

Em 2013 foi anunciado no Diario da Républica os procedimentos que viriam a decorrer,
no sentido de reforcar e reperfilar os pavimentos betuminosos e demais trabalhos

complementares (Diario da Republica, 2013).

No ano de 2015 foi autorizada a prestacao de servigcos aéreos na rota Lisboa/Terceira/
Ponta Delgada/Lisboa ou Lisboa/Ponta Delgada/Terceira/Lisboa, o que em parte
explica o crescimento do nimero de passageiros de trafego nacional acentuado que se

pode observar no grafico 12 (Diario da Reptblica, 2015).
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4.3.10 Aeroporto de Santa Maria

Aeroporto de Santa Maria
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Gréfico 13 - Evolucado do trafego nacional e internacional - Aeroporto de Santa Maria.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

O aeroporto de Santa Maria, localiza-se na freguesia da Vila do Porto, na ilha de Santa
Maria. A ilha de Santa Maria é uma das ilhas do arquipélago dos Acores que no ano de
2019 contava com 5.620 habitantes (Base de Dados Portugal Contemporaneo, 2019). O
aeroporto de Santa Maria é o principal pilar de sustentacdo da economia da ilha. A ilha
de Santa Maria é a tinica ilha do arquipélago dos Agores que nao apresenta atividade
vulcanica recente, apesar de também apresentar sismicidade, assim como é a ilha

distinta das demais do arquipélago na sua producao de cal e exportacao de barro.

Segundo o grafico 13 relativo ao trafego nacional do aeroporto de Santa Maria — Acores
pode-se observar uma evolucdo positiva gradual durante todo o periodo em estudo,
enquanto o trafego internacional demarca-se por uma evolucdo maioritariamente
decrescente durante o periodo em estudo, com evolugio positiva apenas em 2010 e em

2014.

Em 2012 o Grupo SATA anunciou obras para a construcao do Centro de Treinos do
Grupo SATA neste aeroporto. A partir deste ano, e como inicialmente esperado, o
nimero de passageiros apresentou uma ligeira subida gradual (Direcao Regional do

Planeamento e Fundos Estruturais, 2012).

75



4.3.11 Aer6dromo de Sao Jorge

Aerodromo de Sao Jorge
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Gréfico 14 - Evolugao do trafego nacional e internacional - Aerédromo de Sao Jorge.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

O aer6dromo de Sao Jorge, localiza-se na Faja da Queimada, Santo Amaro, a poucos
quilémetros da vila de Velas, principal localidade da ilha de Sao Jorge. A ilha de Sao
Jorge é uma das ilhas do arquipélago dos Acores que no ano de 2019 contava com 8.310
habitantes (Base de Dados Portugal Contemporaneo, 2019). O aerédromo de Sao Jorge
permite a ligacao entre a ilha de Sao Jorge, ilha Terceira e ilha de Sao Miguel, o que em
parte contribui para o desenvolvimento econémico da ilha de Sao Jorge, que devido as

condicoOes geologicas consegue ter uma producao avultada relacionada a vitivinicultura.

No aerdédromo de Sao Jorge a imagem do que acontece com varios aerodromos em
Portugal, na evolucdo do trafego representada através do grafico 14, o trafego nacional
apresenta-se com poucas oscilacoes até 2014 tendo posteriormente uma gradual
ascensao até ao ano limite de estudo (2019). Os dados relativos ao trafego internacional
exibem irregularidades sendo o ano de 2011 o que apresenta maior numero de
passageiros, deste modo regista-se uma evolucao positiva no trafego de passageiros entre
2009 e 2011, 2014 € 2017, ja nos restantes anos em estudo verifica-se uma evolucao

negativa com um nimero minimo de passageiros registado em 2014.

No ano de 2012 o aer6dromo de Sao Jorge sofreu obras de ampliacao e alargamento,
assim como, a instalacdo de novos equipamentos de ajuda a navegacdo numa zona
elevada da ilha de Sao Jorge (Assembleia Legislativa, 2010a). Deste modo, o aer6dromo
deixou de registar médias de 60 dias de cancelamentos de voos devido a influéncia das

condicoes atmosféricas na operacionalidade da pista (Lusa, 2012).
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4.3.12 Aeroporto das Flores

Aeroporto das Flores
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Gréfico 15 - Evolucdo do trafego nacional e internacional - Aeroporto das Flores.
Fonte: ANAC. / Elaboracio: Autora.

O aeroporto das Flores, localiza-se em Santa Cruz das Flores, na ilha das Flores. A ilha
das Flores é uma das ilhas do arquipélago dos Acores que no ano de 2019 contava com
3.628 habitantes (Base de Dados Portugal Contemporaneo, 2019). O aeroporto das
Flores remonta a Base Francesa das Flores inaugurada em 1966, que servia para estudo
e desenvolvimento de trajetorias de misseis balisticos, em funcionamento até 1993. Apo6s
esse periodo foi construido o aeroporto das Flores, que permitiu o desenvolvimento da
ilha das Flores. A ilha foi incluida em 2009 na lista da Rede Mundial de Reservas da
Biosfera da UNESCO, juntando-se a ilha Graciosa e a ilha do Corvo, que também ja

incluem a lista.

Segundo o grafico 15, o aeroporto da Ilha das Flores — Acores apresenta dados relativos
ao trafego nacional. Estes nao sofrem grandes oscilac6es, mantendo-se quase constantes
até 2013 e, posteriormente, observa-se uma gradual ascendéncia até ao ano limite de
estudo. Relativamente ao trafego internacional, o aerédromo apresenta somente uma
pontualidade de menos de meia dezena de passageiros no ano de 2012, pelo que nao se

encontra representado no grafico 15.

Em 2013 foi lancado um concurso pela ANA para melhorar as acessibilidades dentro do
aeroporto, com instalacao de elevadores, escadas rolantes e passadicos mecanicos, a

instalar nos cinco anos seguintes (Aicopa, 2013).
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Executadas pela ANA, em 2017, as obras envolveram trabalhos de pavimentacao com
misturas betuminosas a quente de requalificacio da pista e restantes trabalhos

acessorios relativos aos sistemas de iluminacao e controlo (Tecnovia, 2017).

4.3.13 Aerodromo da Graciosa

Aerodromo da Graciosa
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Gréfico 16 - Evolugdo do trafego nacional e internacional - Aer6dromo da Graciosa.
Fonte: ANAC. / Elaboracao: Autora.

O aerodromo da Graciosa, localiza-se a nordeste da vila de Santa Cruz da Graciosa, na
ilha Graciosa. A ilha Graciosa é uma das ilhas do arquipélago dos Acores que no ano de
2019 contava com 4.217 habitantes (Base de Dados Portugal Contemporaneo, 2019). O
aerodromo da Graciosa, para além de estabelecer a ligacao aérea entre a ilha da Terceira
e a ilha de Sao Miguel, no sentido de quebrar barreiras inerentes a distancia entre ilhas
do arquipélago dos Acores e promover a povoacao e turismo desta ilha classificada como
Reserva da Biosfera pela UNESCO, também é importante para a exportacao de produtos

regionais.

Segundo o grafico 16, relativo ao trafego nacional do aer6dromo de Graciosa — Acores
pode-se notar que no trafego nacional que o niimero de passageiros é relativamente
constante até 2011, existindo uma pequena descida de trafego entre 2011 e 2013. A partir
de 2013 enaltece-se uma subida gradual e constante no trafego. Relativamente ao trafego
internacional, como se pode observar € pontal, existe registo de nimero de passageiros
apenas para os anos de 2009, 2012, 2013, 2016, 2018 e 2019, durante todo o periodo em

estudo.

O Programa Interreg Europa aprovado em 2015 e o projeto “Ilhas de Inovac¢ao” de 2016,

que estabeleceu um vinculo entre o governo dos Acores e outras regides insulares,
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poderao estar na origem do ascendente de trafego. Este projeto visa a diversificacao das
economias das regioes parceiras do projeto, melhorando as suas politicas de inovacao e
centrando-se em novas oportunidades, tendo a duracao de 5 anos, de 2017 a 2021. Estes
programas estabeleceram ligacoes entre Paises Baixos, Dinamarca, Estonia, Franca,

Grécia e Portugal — Madeira e Acores (Amaral, 2016).

4.3.14 Aerédromo do Corvo

Aerodromo do Corvo
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Gréfico 17 - Evolucdo do trafego nacional e internacional - Aerédromo do Corvo.
Fonte: ANAC. / Elaboragdo: Autora.

O aer6dromo do Corvo, localiza-se na vila do Corvo na ilha do Corvo. A ilha do Corvo é
uma das ilhas do arquipélago dos Acores que no ano de 2019 contava com 465 habitantes
(Base de Dados Portugal Contemporaneo, 2019). O aer6dromo do Corvo permite que a
ilha mais pequena do arquipélago dos Acores tenha ligacao aérea com o aeroporto das
Flores e com o aeroporto da Horta. O municipio do Corvo é o Gnico municipio da
Républica Portuguesa que nao tem qualquer freguesia, tendo como seu tnico povoado a
vila do Corvo, o que faz com que as ligacoes aéreas sejam fundamentais para combater o

isolamento desta ilha.

Visivel no grafico 17, o trafego nacional do aer6dromo do Corvo teve um decréscimo
acentuado de 2009 para 2010, mantendo-se relativamente constante até 2013.
Posteriormente, preservou uma ligeira subida gradual desde 2013 e 2018, registando-se
um ligeiro decréscimo no nimero de passageiros entre 2018 e 2019. Relativamente ao
trafego internacional, este apresenta pontualidades nos anos de 2009, 2015, 2017 e 2019,

durante todo o periodo em estudo.
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Uma das possiveis explicacoes para a diminuicao do namero de passageiros a frequentar
o aerddromo de 2009 para 2010, prende-se com a necessidade de colocar em pratica um
projeto de reabilitacdo da pista e de ampliacao da placa de estacionamento, bem como

da aerogare e de um edificio de apoio (Assembleia Legislativa, 2010b).

4.3.15 Aerodromo de Cascais
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6000 5 000
= =
Z 5000 4000 Z
S 4000 =
z 3000 2
& 3000 z
E 2 000 %
Z 2000 =
£ 1000 10003
% 0 0

= 9 0 5 Wb

n_,oo S _.‘“wo\ ‘_;"/0 \/. Q® X ‘__00\ L_:'box‘_v "."".9 n,_:”‘/e ;}O
QT RY ]Y QP QP QP QP QYT QP QYT QP

—0—LPCS-Int —@—LPCS-Nac

Gréfico 18 - Evolucao do trafego nacional e internacional - Aer6dromo de Cascais.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

O aerédromo de Cascais, localiza-se em Tires, concelho de Cascais. Cascais é a quarta
vila mais populosa da area metropolitana de Lisboa que no ano de 2019 contava com
213.041 habitantes (Base de Dados Portugal Contemporaneo, 2019). O aer6dromo de
Cascais situa-se no concelho detentor dos principais centros nacionais de desportos
nauticos, em especial nas modalidades de vela, windsurf, kitesurf, surf, bodyboard e

canoagem.

A partir do grafico 18, os dados relativos ao aer6dromo de Cascais de 2009 a 2019,
relativamente ao trafego nacional apresenta um decréscimo no nimero de passageiros
até 2015, ascendendo posteriormente até valores maximos em 2018, ano em que sofre
um ligeiro decréscimo no nimero de passageiros. Ja para trafego internacional
apresenta-se um comportamento ligeiramente oscilatério até 2017, periodo em que se
verifica uma evolucao muito positiva, atingindo valor maximo de niimero de passageiros

em 2019 (fim do periodo em estudo).

Em 2014, foi concessionado um posto de abastecimento de combustiveis no aerédromo

municipal de Cascais (Diario da Republica, 2014).
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No ano de 2015 com o aparecimento da nova linha regional Norte-Sul, a rota Bragancga /
Vila Real / Viseu / Cascais / Portimao, como se pode observar através do grafico 18 existe
um acréscimo do ntimero de passageiros de trafego nacional bastante acentuado nesse
mesmo ano. Em 2018, com a execucao de obras ptblicas de reestruturacao do hangar 5
do aer6dromo municipal de Cascais, para a instalacdo de simulador de voo (Diario da
Republica, 2018), este aer6dromo passou a uma classificacdo de nivel superior, a de

aeroporto.

4.3.16 Aerodromo de Braganca
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Gréfico 19 - Evolugéo do trafego nacional e internacional - Aer6dromo de Braganca.
Fonte: ANAC. / Elaboragdo: Autora.

O aer6dromo municipal de Braganga, localiza-se a 10 quilémetros da cidade de Bragancga,
sendo o principal aerédromo que serve o nordeste transmontano. Braganca é uma cidade
que no ano de 2019 contava com 60.995 habitantes (Base de Dados Portugal
Contemporaneo, 2019). O aeréodromo de Braganca por se apresentar distante das
principais cidades portuguesas, pertencente ao distrito portugués com menor densidade

populacional. Este aerédromo distingue-se também pela sua proximidade a Espanha.

Através da leitura do grafico 19 da evolucao do trafego do aer6dromo de Braganca, o
trafego nacional teve uma interrup¢iao em 2012 e 2015, retomando em 2015 ainda sem
grande expressao e aumentando até ao limite de estudo. Existe ainda uma pequena

pontualidade em 2019 referente ao trafego internacional.

Os valores que nao constam nos anos de 2013 e 2014 correspondem a época temporal de
suspensao de voos nas rotas de ligacdo entre Braganca, Vila Real e Lisboa (voos

realizados pela companhia aérea Aerovip). Estas rotas foram suspensas pelo governo e
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em 2015 voltaram a operar com uma nova ligacao de Braganca, Vila Real, Viseu, Cascais
e Portimao. O ascendente desde 2015 podera ser justificado com a ligagao aérea Braganca
e Portimao, com escalas em Vila Real, Viseu e Cascais passar a ter duas ligacoes por dia

a partir de 2018 operadas pela companhia aérea Sevenair (Rodrigues, 2018a).

4.3.17 Aerodromo de Vila Real
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Gréfico 20 - Evolugao do trafego nacional e internacional - Aerédromo de Vila Real.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

O aer6dromo municipal de Vila Real, localiza-se em Vila Nova de Cima, na cidade de Vila
Real. Vila Real é uma cidade que no ano de 2019 contava com 49.915 (Base de Dados
Portugal Contemporaneo, 2019). O aer6dromo de Vila Real atualmente nao se encontra

operacional devido a problemas na pista.

Os dados relativos ao aer6dromo de Vila Real sao exclusivamente nacionais ja que nao

existe trafego internacional neste aer6dromo.

E possivel observar no grafico 20 a inexisténcia de voos entre 2012 e 2015. Em novembro
de 2012, o governo suspendeu os voos entre Braganca, Vila Real e Lisboa ja que eram
realizados pela Companhia de Transportes e Servicos Aéreos AeroVip (Diario da
Republica, 2011). Em 2012 este aer6dromo ficou, portanto, concessionado por trés anos

com o argumento de que Bruxelas nao autorizava o financiamento direto da operadora.

Em 2015, este aer6dromo volta a ser utilizado devido a nova ligacao entre Braganca, Vila
Real, Viseu, Cascais e Portimao, rota assegurada em 2015 pela operadora AeroVip
durante o periodo de apenas trés anos (Filipe & Morais, 2013). Pode ainda observar-se

no grafico 20 que existe um decréscimo abrupto de trafego entre 2018 e 2019.
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O trafego aéreo no aer6dromo de Vila Real passou a ser inexistente em 2019 devido ao
encerramento do aer6dromo em julho de 2019 por questdes de seguranca devido ao
perigo decorrente do estado da pista que, de acordo com a ANAC, expunha indicios de
um problema estrutural no solo da fundacao do pavimento da pista (Autoridade Nacional

de Aviacao Civil, 2019).

4.3.18 Aerédromo Portimao
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Gréfico 21 - Evolucao do trafego nacional e internacional - Aerédromo de Portim3o.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

O aer6dromo municipal de Portimao, localiza-se na cidade de Portimao. Portimao é uma
cidade que no ano de 2019 contava com 55.450 habitantes (Base de Dados Portugal
Contemporaneo, 2019). O aer6dromo de Portimao torna-se cada vez mais relevante ja
que a cidade de Portimao tem sido um modelo de desenvolvimento de centro turistico, a

semelhanca do resto do Algarve, tornou-se um destino de férias popular.

O aerd6dromo de Portimdo — Algarve apresenta dados apenas de trafego nacional e
somente a partir de 2016 — grafico 21. Regista um aumento de nimero de passageiros

entre 2016 e 2018, decrescendo ligeiramente entre 2018 e 2019.

O aer6dromo de Portimao tem registo de voos apenas a partir de 2016, isto acontece
porque em 2015, o servico de transporte aéreo regular na rota Braganca/Vila
Real/Viseu/Cascais/Portimao foi objeto de um contrato de concessao sujeito a OSP. Este
modelo pretendeu garantir a diminuicao do distanciamento geografico e social e
assegurar a mobilidade dos cidadaos residentes no interior e nordeste transmontano ao
sul do pais com horéarios, tempo de viagem e precos competitivos, salvaguardando deste

modo o interesse publico e a ndo discriminacdo das populacoes ai residentes. Nestes
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termos, foi lancado um procedimento concursal, na modalidade de concurso publico
internacional, sendo a AeroVip quem passou a operar os voos comerciais de ligacao aérea

(Filipe et al., 2013).

4.3.19 Aer6dromo de Viseu
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Gréfico 22 - Evolugdo do trafego nacional e internacional - Aer6dromo de Viseu.
Fonte: ANAC. / Elaboracao: Autora.

O aer6dromo municipal de Viseu, também conhecido como aerédromo Gongalves
Lobato, localiza-se a 7 quilobmetros da cidade de Viseu. Viseu é uma cidade que no ano
de 2019 contava com 97.120 habitantes (Base de Dados Portugal Contemporaneo, 2019).
O aerdédromo de Viseu mantém-se como o ber¢co de muitos pilotos profissionais, uma
escola de formacao de pilotos desde os anos 60. Em 2012, Viseu foi considerada a cidade
com melhor qualidade de vida, em 2018 celebrou-se a “Cidade Europeia do Folclore” e
em 2019 foi designada como “Destino de Gastronomia”. Os dados que, desde 2015 o
aerddromo de Viseu apresenta, sao relativos ao trafego nacional, nao havendo qualquer

registo de trafego internacional neste aerédromo.

Relativamente ao aer6dromo de Viseu, e como € visivel no grafico 22, somente existem
valores a partir de 2015, jaA que apenas em junho de 2014, ap6s um investimento e
modernizagao, equipamento e seguranca, a infraestrutura recebeu a certificacio do
Instituto Nacional de Aviacao Civil (INAC) que lhe permitiu deste modo receber voos
comerciais e operacoes aeronauticas, cuamprindo com todos os protocolos de seguranca
(Municipio de Viseu, 2015). Os valores do trafego aumentam desde 2015 e 2019 (fim do

periodo em estudo).
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4.3.20 Aeroporto de Beja
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Gréfico 23 - Evolugdo do trafego nacional e internacional - Aeroporto de Beja.
Fonte: ANAC. / Elaboragdo: Autora.

O aeroporto de Beja, localiza-se junto a Base Aérea n° 11, a 12 km da cidade de Beja. Beja
¢ uma cidade que no ano de 2019 contava com 33.565 habitantes (Base de Dados
Portugal Contemporaneo, 2019). O aeroporto de Beja por se encontrar na regidao do
Alentejo, torna-se crucial para o desenvolvimento futuro desta regiao isolada e distante

das grandes superficies.

Inaugurado em 2011, o aeroporto de Beja possui valores oscilatorios quer no trafego
nacional quer no internacional — grafico 23. Se no trafego nacional os valores que mais
se destacam sdo os de 2016 e 2017, no trafego internacional sao os de 2018, porém ambos

com quebras posteriores.

Este aeroporto ainda nao consegue usufruir de todo o seu potencial ja que, como referido
pela ANA, aregiao do Alentejo ainda nao dispoe de um mercado com dimensao suficiente
para a existéncia de um fluxo turistico e de carga que viabilizem operacoes aéreas de
carater regular. Segundo a ANA, quando o aeroporto foi construido, deveriam ter sido
também construidas linhas ferroviarias que tinham sido previstas, assim como a
conclusao da A26 entre Sines e Beja que ajudavam nas dificuldades referentes a sua

localizacao (Rodrigues, 2018b).

O aeroporto de Beja fora assim o aeroporto com maior quebra de passageiros nos tltimos
anos. Possivelmente, devido ao facto de ter deixado de receber ligacGes charter do
aeroporto de Lisboa que se encontrava congestionado. Perante tais dificuldades, o

aeroporto viu-se obrigado a mudar de estratégia e o uso da infraestrutura passou a ser
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destinado a estacionamento de média-longa duracao de aeronaves, ja que as taxas
aeroportudrias sdo baixas. Este aeroporto também se tornou sede de atividades
industriais, de forma a rentabilizar as suas instalag¢des, como a empresa AeroNeo, que se

dedica a manutencao e desmantelamento de avides.

4.4 Conclusao

Através de estudos analisados ainda no capitulo 3, compreende-se que, segundo autores,
a dificuldade na aquisi¢ao de dados é uma barreira que em alguns paises impossibilita o
procedimento de analises rigorosas e precisas. Depois de se proceder a aquisicao de
dados para o estudo, a presente dissertacao conclui exatamente isso. A inexisténcia de
uma base de dados de voos civis em Portugal dificulta a reunido de dados para estudos

relacionados com o tema.

Posteriormente a aquisicao de dados e a sua seletividade para o presente estudo, a
organizacdo dos dados torna-se um procedimento moroso, porém fundamental,

consequéncia da auséncia de uma base de dados de livre acesso.

No subcapitulo 4.3, “Aerédromos e Desenvolvimento Regional”, apresentam-se
representacoes graficas do trafego aéreo de cada aero6dromo portugués, como trafego de
origem com oscilagdes durante os anos em estudo. Estas oscilagdes sao confrontadas com
acontecimentos relacionaveis com o aeré6dromo em questao, desde questdes politicas,

burocracias de companhias aéreas até a manutencoes necessarias nos aer6dromos.

As manutencées a aer6dromos, sempre limitadas temporalmente, muitas vezes
transcendem as limitacOes inicialmente previstas e culminam na suspensao parcial ou

total de atividade durante multiplos periodos de tempo.
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Capitulo 5 - Método de Analise Adotado e
Analise de Resultados

5.1 Introducado

5.2 Aspetos Teoricos do Método de Andalise Adotado

5.3 Evolucdo do Trafego e Distribuicao Geografica

5.4 Andlise Espacial da Rede Aeroportuaria — Métricas da Rede
5.5 Representacao Grafica da Disposicao Espacial da Rede

5.6 Conclusao

87



88



5.1 Introducao

Apds uma contextualizacdo ao tema, segundo o estudo de autores, definicbes de
conceitos essenciais ao presente estudo, métodos de analise adotados por estes e de uma
breve descricao da relacdo dos aerédromos portugueses com a evolucao do trafego e o
desenvolvimento regional, surge o presente capitulo que envolve o objeto da dissertacao:
analise da rede aeroportuaria portuguesa, entre 2009 e 2019, através do método de

analise adotado.

Numa fase inicial procura-se enquadrar aspetos tedricos capitais para o desenvolvimento
e aplicacao do método de analise adotado. Aspetos estes, como a introducao ao software
Gephi, a caracterizacdo de dados a serem analisados e a demarcacao de configuracoes
relacionadas com o software, que otimizem as informacoes e analises para uma leitura

mais objetiva e eficiente.

Leitura, que enaltecida primeiramente sobre a evolu¢do do trafego e sua distribuicao

geografica, reparte-se sobre o trafego nacional e trafego internacional.

No trafego nacional, salienta-se a relacdo entre origens e destinos por regioes nacionais,
e a evolucao de todo o trafego nacional interno durante os anos em estudo com a evolugao

do ntimero de habitantes em Portugal.

No que concerne ao trafego internacional, o estudo da evolucao decorre desde a relagao
dos aerdédromos portugueses com mais passageiros com origem nacional e destino
internacional; a relacao do trafego como um todo com destino internacional repartido
por regioes mundiais; a evolucao de todo o trafego internacional com origem em

aer6dromos portugueses.

Evolucao esta, que depois de analisada, contribui com dados para a analise espacial da
rede, através do estudo de métricas da rede. Os estudos da extensdo, da densidade e da

centralidade, sao desenvolvidos quer para o trafego nacional, quer para o internacional.

Trafegos que, através de uma representacao grafica da disposicao espacial da rede
proporcionam uma leitura intuitiva de dados e anélises ao longo do periodo em estudo.
Caracterizados pelas divisdes de regides, quer a nivel nacional, quer internacional, e
pelas cores a estas atribuidas, os grafos relativos ao trafego nacional envolvem todo o
trafego com origens e destinos em territorio portugués através de um mapa que o reflete.

Os grafos relativos ao trafego internacional dinamizam os 50 aerédromos internacionais
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de maior centralidade que integram a rede aeroportuaria portuguesa. A representacao

grafica é apresentada por meio das distribui¢coes Map of Countries e Circle Pack Layout.

5.2 Aspetos Teéricos do Método de Analise Adotado

Anteriormente a execucao do método de analise e da analise de resultados, importa
enquadrar aspetos relevantes para o desenvolvimento do estudo. Para proceder ao
método de anilise torna-se necessario compatibilizar dados para que estes possam ser

importados para o software Gephi.

O software analisara os dados da rede aeroportuaria portuguesa no sentido de
demonstrar a evolucao do trafego, a distribuicao geografica dos dados, métricas da rede
como a extensao, a densidade, medidas de centralidade assim como a disposicao espacial

da rede.

Através de um experimento de varios layout’s/ tipos de configuracao grafica, optou-se
pela distribuicdo Map of Countries para o trafego nacional e para trafego internacional
sao apresentadas as distribui¢cdes Map of Countries e Circle Pack Layout, ja que sdo as

que permitem uma melhor visualizacao.

Apos e inerentemente a definicdo de configuragoes mostrou-se necessario atribuir
regioes quer a nivel nacional, quer a nivel internacional, que facilite a leitura de dados,
representado na tabela IV, uma vez que o estudo se pretende geral em relacao ao trafego
portugués e nao especifico; como seria exemplo um estudo aprofundado de um qualquer

aer6dromo portugués.

Tabela IV - Distribui¢fo Regional de Portugal e Mundial relativo ao trafego nacional e internacional.

Regioes de Portugal | Regides Mundiais
Acores Africa
Alentejo Améria Central
Algarve América do Norte
Centro América do Sul
Lisboa e Vale do Tejo Asia
Madeira Europa
Norte Oceiania
- Oriente Médio
- Portugal

Fonte: Autora.
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Relativamente as configuracoes adotadas, torna-se importante salientar que ao tracar
quer grafos, quer graficos, surge a necessidade de definir um c6digo de cores para regices

de Portugal (trafego nacional) e para regioes mundiais (trafego internacional).

Tabela V - Codigo de cores adotado para cada uma das regioes de Portugal e para cada uma das regioes

mundiais consideradas.

Coédigo de Cores HEX Nacional Internacional
EDBgoo Norte América do Norte
Laranja Fos5800 Madeira América do Sul
Vermelho Foo8o0 Lisboa e Vale do Tejo Africa
Verde 2DEo004 Centro Améria Central
Rosa FFooB2 Algarve Portugal
Roxo 8300D4 Alentejo Asia
Azul 065BFF Acores Europa
Ciano 00FFFA - Oriente Médio
Verde Escuro 159Co0 - Oceania

Fonte: Autora.

Deste modo, definem-se cores para cada uma das regioes de Portugal referentes ao
trafego nacional e cores, que em parte coincidem com as de trafego nacional, mas que
em nada se relacionam, para regioes mundiais no caso do trafego internacional, como se
pode observar na tabela V. Para que a leitura do presente estudo adquira uma
interpretacao facilitada, o cddigo de cores foi adotado sempre que possivel em todas as

representacoes graficas.

Introduzidos em regides de Portugal, importa identificar os aer6dromos portugueses
nessas regioes, os codigos ICAO e o numero de anos a operar durante o periodo em
estudo por parte destes aerédromos. Sdo apresentados 48 aerd6dromos portugueses,
contudo, e como se pode identificar pelo nimero de anos a operar, alguns aer6dromos
tém muito pouco trafego e/ou apenas existem dados relativos ao aerédromo como
destino e nao como origem. Nesse sentido os dados de anos a operar referem os anos

como destino, apresentados na tabela VI, sendo estes sempre superiores aos de origem.
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Tabela VI - Regioes de Portugal, aerédromos, coédigo ICAO e niimero de anos de operagdo de cada

aerédromo como destino.

Regidao Nacional Aerodromos CI%(K%O N: (()lle)é-l;gs
ACORES PONTA DELGADA LPPD 11
ACORES LAJES - ILHA TERCEIRA LPLA 11
ACORES HORTA LPHR 11
ACORES PICO LPPI 11
ACORES SANTA MARIA LPAZ 11
ACORES FLORES LPFL 11
ACORES SAO JORGE LPSJ 11
ACORES GRACIOSA LPGR 11
ACORES CORVO LPCR 11

ALENTEJO PORTALEGRE LPPL 1
ALENTEJO FIGUEIRA DOS CAVALEIROS LPFC 2
ALENTEJO PONTE DE SOR LPSO 10
ALENTEJO BEJA LPBJ 11
ALENTEJO EVORA LPEV 11
ALGARVE FARO LPFR 11
ALGARVE PORTIMAO LPPM 11
CENTRO MONFORTINHO LPMF 1
CENTRO COVILHA LPCV 2
CENTRO AVEIRO LPAV 2
CENTRO LOUSA LPLZ 2
CENTRO CASTELO BRANCO LPCB 3
CENTRO SEIA LPSE 4
CENTRO SANTA COMBA DAO LPCD 7
CENTRO COIMBRA LPCO 9
CENTRO VISEU LPVZ 11
CENTRO OVAR LPOV 11

LISBOA E VALE DO TEJO TANCOS LPTN 4
LISBOA E VALE DO TEJO SINTRA LPST 5
LISBOA E VALE DO TEJO ALVERCA LPAR 5
LISBOA E VALE DO TEJO LEIRIA LPJF 5
LISBOA E VALE DO TEJO SANTAREM LPSR 9
LISBOA E VALE DO TEJO MONTE REAL LPMR 10
LISBOA E VALE DO TEJO LISBOA LPPT 11
LISBOA E VALE DO TEJO CASCAIS-TIRES LPCS 11
LISBOA E VALE DO TEJO MONTIJO LPMT 11
LISBOA E VALE DO TEJO SANTA CRUZ LPSC 9
MADEIRA FUNCHAL LPMA 11
MADEIRA PORTO SANTO LPPS 11
NORTE MIRANDELA LPMI 1

NORTE CHAVES LPCH 1

NORTE MOGADOURO LPMU 2

92




Regidao Nacional Aer6dromos CI%(K‘((”')O N: (()lgﬁrlzllgs
NORTE ESPINHO LPIN 5
NORTE BRAGA LPBR 7
NORTE VILAR DE LUZ - MAIA LPVL 9
NORTE CERVAL - VIANA DO CASTELO LPVM 9
NORTE PORTO LPPR 11
NORTE BRAGANCA LPBG 11
NORTE VILA REAL LPVR 11

Fonte: NAV. / Elaboracao: Autora.

Os codigos ICAO de todos os aerdédromos internacionais que recebem trafego com

origem em aer6dromos portugueses durante o periodo em estudo encontram-se no

apéndice A.

Dados que ao introduzir no software Gephi, necessitam inerentemente de adaptar

configuracoes para uma melhor visualizacao. Através de varios testes de layout’s/ tipos

de configuracio grafica, optou-se pela distribuicio Map of Countries para o trafego

nacional e para trafego internacional sdo apresentadas as distribui¢ées Map of Countries

e Circle Pack Layout, ja que sao as que permitem uma melhor visualizacao.

Trafego Nacional - 2010

R
LhLA

P
LPAZ

*

Figura 16 — Distribuicao dos trafegos nacional e internacional.

Fonte: Autora.
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Relativamente a figura 16, no lado esquerdo é possivel observar uma representacao do
grafo da rede aeroportuaria portuguesa para trafego nacional no ano de 2010. No lado
direito, observa-se uma representacdo do grafo da rede aeroportuéria portuguesa para

trafego internacional no ano de 2019.

Como forma exemplificativa de algumas configuracoes adotadas e referenciadas
anteriormente, apresenta-se a figura 16, composta por duas imagens exemplo, nao
apenas da aplicacdo do codigo de cores, mas também uma representacdo do ntimero
méaximo de Nos e Arestas quer para o trafego nacional, quer para o trafego internacional.
Neste caso, ¢ apresentado o grafo relativo ao ano de 2010 como forma de exemplificar o
trafego nacional, e um segundo grafo relativo ao ano de 2019 como exemplo para o
trafego internacional por serem os anos que mais NoOs e Arestas tém durante o periodo

de estudo.

A figura 16 nao permite uma percecao clara dos grafos devido ao tamanho inadequado

aqui apresentado.

Figura 17 - Grafo relativo a dificuldades de representagio no trafego nacional 2009.

Fonte: Autora.

No sentido de perceber as dificuldades de percec¢ao através da aplicacdo da distribuicado

standart do software Gephi para o trafego nacional, apresenta-se a figura 17, como um
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grafo relativo ao ano de 2009, que como se pode observar, nao é possivel caracterizar e

identificar os aer6dromos (Ns) e as ligacoes (Arestas) devido sobreposicao destas.

Contudo, para o trafego internacional, a distribuicdo Map of Countries, quando aplicada
dentro de parametros semelhantes aos anteriormente aplicados, torna os dados
impercetiveis jad que estes sao muitos e se sobrepoem. Ao reposicionar cada N6 na
tentativa de contornar o problema de sobreposicio, para além de se tornar uma tarefa
bastante morosa e intricada, a posicdo geografica de cada N6 é muitas vezes

completamente alterada, deixando de corresponder a realidade.

Para que estes condicionantes sejam percetiveis, apresenta-se a figura 18, onde se
constata que para que os rotulos de cada N6 sejam visiveis € necessario recorrer a
ferramenta Zoom, o que faz com que alguns dos No6s pertencentes a rede representada
no grafo deixem de estar dentro da janela de visualizacdo do Gephi. Quando um N¢ sai
fora da janela de visualizacdo, o mesmo deixa de ser observavel e, portanto, torna a sua

visualizacao no grafo impossivel.

Para o trafego internacional, a centralidade representa-se pelo tamanho da fonte de letra,
como grande parte dos cédigos ICAO presentes nos rétulos se torna impercetivel devido
ao seu tamanho reduzido, o grafo também deixa de permitir analisar a centralidade de
cada No. Deve-se ressaltar que o exemplo apresentado nas figuras 18, 19 e 20, sdo

referentes ao ano em estudo com menor nimero de No6s e de Arestas, ano de 2009.
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Figura 18 - Topologia da rede aeroportuaria portuguesa com distribui¢do Map of Countries — trafego
internacional — 2009.

Fonte: Autora.
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Na sequéncia da tentativa de representacao dos dados relativos a 2009, a partir da
distribuicdo Map of Countries apresenta-se a representacao total do grafo, na figura 19,
mas sem rotulos, ou seja, sem codigos ICAO o que nao permite analisar a centralidade
ou perceber a posicao geografica de cada aer6dromo, mas permite uma nocao da

tipologia da rede, ainda que uma nog¢ao diminuta.

Figura 19 - Topologia da rede aeroportuaria portuguesa com distribuicdo Map of Countries sem roétulos e
sem zoom — trafego internacional — 2009.

Fonte: Autora.

Na figura 20, apresenta-se uma representacao do grafo presente na figura 19, porém
recorre-se a ferramenta Zoom na tentativa de se obter uma nocao da tipologia da rede
melhorada, porém, como observavel os No6s deixam de estar dentro da janela de

visualizacao o que inviabiliza esta opcao.
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Figura 20 - Topologia da rede aeroportuaria portuguesa com distribui¢do Map of Countries sem roétulos e
com zoom — trafego internacional — 2009.

Fonte: Autora.

Através da observacao das figuras 18, 19 e 20, percebe-se a impossibilidade de utiliza¢ao
apenas da distribuicao Map of Countries, para a representacao do trafego internacional,

por esse motivo foi adotado outro tipo de distribuicdo, Circle Pack Layout.

5.3 Evolucao do Trafego e Distribuicao Geografica

Continuadamente dividida por trafego nacional e internacional, no presente subcapitulo

apresentam-se os dados relativos a evolucao e distribuicao geografica do trafego.

A partir da relagao entre o trafego de origem com o trafego de destino em cada aer6dromo
portugués no decorrer dos anos em estudo, comeca-se por perceber possiveis confrontos
no trafego nacional, e que na tabela de percentagens de passageiros referentes ao inicio,
meio e fim do periodo de estudo (2009; 2014; 2019) posteriormente apresentada, podem
ser concluidos. Sao ainda relacionadas a evolucao de todo o trafego aeroportuario
nacional durante o periodo de tempo em estudo, com a evolucdo do numero de

habitantes em Portugal.

Por outro lado, no trafego internacional, expoem-se graficos que relacionam os
aerodromos portugueses que mais influenciam no trafego internacional, e
posteriormente abordam-se os principais destinos internacionais, divididos por regides

mundiais, a partir de todo o trafego de origem em aerédromos portugueses.

Como objetos conclusivos apresentam-se uma tabela de dados referentes as

percentagens do nimero de passageiros para trafego internacional, no inicio, meio e fim
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do periodo de estudo (2009; 2014; 2019), e por fim um grafico que representa toda a

evolucao, durante todo o periodo em estudo, do trafego internacional.

5.3.1 Trafego Nacional

No sentido de compreender quais os aer6dromos que movimentam um maior namero
de passageiros como origem de rotas aéreas nacionais, e quais os mais utilizados como
destino de rotas aéreas nacionais, tracaram-se os graficos 24 e 25 onde estdo
representados os dados relativos as origens de rota a partir de tracos continuos e os

destinos das rotas nacionais a partir de pontilhado.
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Grafico 24 - Namero de passageiros com rotas aéreas de origem nacional e nimero de passageiros com
rotas aéreas de destino nacional.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

No grafico 24 observar-se que a regiao de Lisboa e Vale do Tejo € a origem da maior parte
dos passageiros de trafego nacional, assim como, também é o destino da maior parte dos

passageiros de trafego nacional.

Curiosamente, conclui-se a partir do grafico 24 que o valor do nimero de passageiros
para as cinco regioes observaveis quer de origem, quer de destino sdo quase coincidentes,
havendo variacoes aparentemente muito ténues, devido a escala utilizada no grafico, ou
seja, segundo o que se pode observar no grafico 24, as regides de Lisboa e Vale do Tejo,
Acores, Madeira, Norte e Algarve registaram valores de nimero de passageiros para

origem e destino muito semelhantes, significando que o nimero de passageiros que sai
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de determinada regiao é muito semelhante ao nimero de passageiros que entra nessa

mesma regiao.

Ao proceder-se a uma analise do grafico 24 com uma escala menor, as regioes que
apresentam maior diferenca entre o nimero de passageiros de origem e de destino
nacionais sao, por ordem decrescente, Madeira, Centro, Lisboa e Vale do Tejo, Norte,

Acores, Alentejo e Algarve.

No inicio do estudo, por ordem decrescente de ntimero de passageiros, as trés regioes
que receberam mais passageiros foram as regides de Lisboa e Vale do Tejo, Acores e
Madeira, j4 no fim do periodo em estudo, as trés regides que receberam mais passageiros,

por ordem decrescente, foram as regioes de Lisboa e Vale do Tejo, Acores e Norte.

No trafego nacional, segundo o grafico de regioes de Portugal, pode-se afirmar que para
cinco das sete regioes portuguesas, realmente percetiveis no grafico 24, o namero de
passageiros registados em 2009 é inferior ao registado para 2019, quer para o nimero
de passageiros que utilizaram origem nacional (com destino nacional), quer para o

numero de passageiros que utilizaram destino nacional (com origem nacional).

Surge, desta forma, necessidade de tracar o grafico 25, apresentado posteriormente,
referente apenas as regides do Centro e do Alentejo, que devido a serem detentoras de
um numero de passageiros inferior as restantes regides portuguesas, nao se percecionam

devidamente no grafico 24.
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Gréfico 25 - Numero de passageiros com rotas aéreas de origem nacional e nimero de passageiros com
rotas aéreas de destino nacional para as regides do Centro e do Alentejo.
Fonte: ANAC. / Elaboragdo: Autora.

A partir do gréfico 25 é possivel observar que contrariamente as cinco regides anteriores,
relativamente a regido Centro o nimero de passageiros que usou esta regido como
origem ¢é relativamente superior ao nimero de passageiros que a usou como destino,
porém, considere-se que devido a escala de representacao grafica ser muito menor é
possivel perceber oscilacoes de forma muito mais realista. Pode desta forma torna-se
desajustado comparar graficamente o nimero de passageiros relativos as origens e
destinos, pois o grafico 24 e o grafico 25 apresentam-se em diferentes escalas. As analises
graficas sao realizadas de acordo com a escala que permite uma melhor percecao para

analisar.

Evidencia-se assim, a partir dos graficos, que seis das sete regides portuguesas mantém
minimamente constante o nimero de passageiros que utilizam essa regiao como origem
(com destino nacional), com o niimero de passageiros que utilizam a mesma regiao como
destino (com origem nacional). A excecao aparentemente considerada, por ser
observavel, é a regiao Centro por ser evidente uma diferenca entre o namero de

passageiros referentes a origem e ao destino.

Quando aplicada uma escala adequada a cada uma das regioes em particular, a excecao

a considerar, devido a discrepancia entre o numero de passageiros que utilizam
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determinada regiao como origem (com destino nacional), com o nimero de passageiros
que utilizam a mesma regiao como destino (com origem nacional), é a regiao da Madeira
ao invés da regiao Centro. Pode-se concluir que as conclusoes sao distintas quando

aplicadas escalas distintas e de mais facil percecao e interpretacao de dados.

No sentido de colmatar e confrontar os dados e conclusbes supracitadas apresenta-se
uma tabela VII que representa a evolucao (2009; 2014; 2019) através de percentagens
do ntimero de passageiros para trafego nacional perante os aer6dromos. As percentagens
apresentadas na tabela sao percentagens relativas, ou seja, calculadas relativamente ao
numero total de passageiros de todos os aerdédromos presentes na tabela. Deste modo, é
possivel uma comparacao entre aeré6dromos nacionais que operam como origem de

trafego nacional.

Apesar dos graficos 24 e 25 apresentarem um ligeiro aumento de trafego para a regiao
de Lisboa e Vale do Tejo, na tabela VII percebe-se que esse aumento nao foi proporcional
ao aumento de trafego nacional, visto que o aeroporto de Lisboa (LPPT) vé a sua
percentagem de trafego diminuir ao longo do periodo de tempo em estudo, muito devido

ao aumento de trafego de outros aerédromos.

Constatam-se as alteracdes entre a regido da Madeira e Norte, certamente muito
influenciadas pela quebra do aeroporto da Madeira (LPMA) e o aumento do aeroporto
do Porto (LPPR). Torna-se interessante de salientar que ao contrario da quebra da regido
da Madeira, a subida constante permanece na regiao dos Acores, que se faz representar
através de consideraveis percentagens dos aeroportos de maior nimero de passageiros:
LPPD; LPLA e LPHR.
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Tabela VII - Percentagem do ntimero de passageiros para trafego nacional com origem e destino.

B % Numero de Passageiros para Trafego Nacional
Aeroédromos
2009 2014 2019

LPPT 36,486759 34,013251 33,844057
LPMA 19,852300 18,043231 13,652157
LPPR 12,297152 15,101492 17,873016
LPPD 11,858458 11,000431 15,855024
LPLA 6,765387 6,766299 6,529074
LPFR 3,465686 5,701556 4,361809
LPHR 3,034658 2,736769 2,285307
LPPS 1,721477 1,036158 1,033068
LPAZ 0,983877 1,100159 0,878120
LPPI 0,952514 1,216755 1,369315
LPSJ 0,855222 0,814607 0,759057
LPFL 0,681005 0,737839 0,703518
LPGR 0,660873 0,638123 0,538109
LPCR 0,168018 0,081013 0,082875
LPBG 0,078593 - 0,039271
LPVR 0,070794 - 0,019825
LPCS 0,067227 0,021820 0,075384
LPBJ - 0,000497 0,001873
LPPM - - 0,062690
LPVZ - - 0,036453

Fonte: ANAC. / Elaboragdo: Autora.
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Uma vez apresentadas percentagens relativas aos dados do nimero de passageiros por
aer6dromo portugués, na tabela VII, expdem-se um grafico 26 que culmina a evolucao

do nimero de passageiros de trafego nacional de 2009 a 2019.
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Grafico 26 - Grafico da evolu¢ao do nimero de passageiros de trafego nacional.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

Perante o grafico 26 percebe-se que no decorrer dos anos em estudo o trafego nacional
comeca sem grandes oscilacoes até 2014, com registo de nimero de passageiros abaixo
de 3 milhoes. Em 2014, verifica-se um aumento acentuado, que se regista até ao final dos

anos em estudo.

Facilmente relacionavel com os dados relativos as diferentes regioes de Portugal e aos
aerd6dromos portugueses, os dados que mais se destacam pela negativa sao referentes as
regioes e aeroportos da Madeira (LPMA; LPPS), Acores (LPHR; LPLA) e Lisboa e Vale
do Tejo (LPPT). Os valores relativos a estes aerodromos conferem uma evolucao abaixo

da média da evolugao nacional no trafego nacional.

Por outro lado, os aerédromos que evoluiram acima da média nacional sao pertencentes
as regioes de Norte (LPPR) e Acores (LPPD). A evolucao dos valores referentes a estes
aerddromos, influenciam de forma direta na positiva evolucao dos valores apresentados

nestas regioes.
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Gréfico 27 - Representacao da evolugdo do nimero de habitantes e do nimero de passageiros por ano de
trafego nacional, dentro de territério portugués.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

No sentido de perceber qual a relagdo entre a evolucdo do ntimero de habitantes em
territério portugués com o numero de passageiros que se deslocaram dentro deste

apresenta-se o grafico 27 - uma representacao grafica da evolucao temporal de ambos.

O numero de habitantes em Portugal foi calculado a partir de uma linha de tendéncia,
que se define a partir da equacao representada no canto superior esquerdo do gréfico.
Esta equacao surge com base nos dados dos censos nacionais (sendo que os ultimos
datam a 2011, os dados referentes aos censos de 2021 a data ainda nao se encontram

disponiveis).

Pode observar-se que o nimero de habitantes em territério portugués tende a aumentar,
assim como o namero de passageiros de trafego nacional, que também tem vindo a
aumentar, ainda que de forma muito superior ao crescimento do nimero de habitantes.
E notério o facto de que o transporte aéreo tem sido amplamente utilizado dentro do
territério nacional, passando de cerca de 24 milhoes de passageiros em 2009 para cerca
de 56 milhoes de passageiros em 2019. O crescimento, que ultrapassa o dobro do niimero
de passageiros, ¢ mais uma confirmacao da importancia que a aviacdo tem e da sua

crescente importancia na mobilidade da sociedade nacional.
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5.3.2 Trafego Internacional

Para uma analise das origens das rotas com destino internacional, do trafego
internacional, apresenta-se os graficos 28, 29, 30 e 31, com os aer6dromos de origem,

denominados a partir do seu codigo ICAO, apresentados em apéndice.

Importa ressaltar que a necessidade de quatro graficos de apresentacao dos aer6dromos
que servem de origens com destino internacional prende-se com os dispares ntimeros
apresentados pelos diversos aer6dromos que realizam estas rotas. Com isto, apresentam-
se no grafico 28 os cinco aer6dromos com maior nimero de passageiros que servem de
origem de rota no trafego internacional, seguido do grafico 29 que representa os quatro
de maior trafego excluindo os quatro primeiros, mantendo o quinto como termo de

comparacao, e assim sucessivamente.
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Grafico 28 - Representagio de 5 aer6dromos com maior nimero de passageiros que servem de origem de
rota no trafego internacional.

Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

No grafico 28 percebe-se que ao longo do periodo temporal em estudo, o aerédromo que
esteve na origem de mais voos internacionais foi o aeroporto de Lisboa, também
denominado aeroporto Humberto Delgado (LPPT), seguido do aeroporto do Porto,
também denominado aeroporto Francisco S4 Carneiro (LPPR) e na terceira posicao,

tendo em conta a sua evolucao, o aeroporto de Faro (LPFR). Ou seja, conclui-se, desde
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ja, que os trés aeroportos com maior trafego aéreo de Portugal sao naturalmente os mais
requisitados quando se trata de escolher um aeroporto para embarcar para um destino
internacional, sendo que o primeiro localiza-se na capital portuguesa, o segundo
encontra-se numa das regioes mais turisticas de Portugal e o terceiro insere-se na regiao

sul de Portugal, caracterizada como principal destino portugués de férias.

Na quarta posicao, enaltece-se o aeroporto da Madeira (LPMA) e em quinta posicao o
aeroporto de Ponta Delgada (LPPD), ou seja, coincide com os dois aeroportos que servem

de principais ligacoes em voos inter-ilhas e em voos entre as ilhas e o continente.
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Gréfico 29 - Representacdo de 5 aerddromos servem de origem de rota no trafego internacional, excluindo
0s 4 aer6dromos com maior namero de passageiros.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

Na sequéncia do grafico anterior, surge o grafico 29, que envolve os aerédromos
excluindo os quatro aer6dromos de maior trafego internacional, ocultos no presente
grafico. Mantém-se o aeroporto de Ponta Delgada, como termo de comparacao em

relagdo aos apresentados.

Percebe-se que no inicio do estudo por ordem de maior nimero de passageiros, para
menor nimero de passageiros ficaria: LPPD; LPLA; LPAZ; LPPS; e LPCS. J4 no final do
periodo de estudo, também por ordem crescente de nimero de passageiros, fica: LPPD;
LPPS; LPLA; LPAZ; e LPCS. O aeroporto de Ponta Delgada (LPPD), para além de um

elevado numero inicial de passageiros comparado aos demais aer6dromos apresentados
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no grafico 29, sobressai com um aumento consideravel em relacdo aos restantes.
Compreende-se ainda que no periodo de 10 anos a ordem altera-se sendo o aeroporto de
Santa Maria (LPAZ) aquele que maior decréscimo sofre durante este periodo quando

comparado ao aeroporto da Terceira (LPLA) e ao aeroporto de Porto Santo (LPPS).

Perante o grafico 30 surge da necessidade de observar o comportamento do grafico
relativamente as origens que ainda nao foram mencionadas em que o seu

comportamento se tornaria de impossivel percecao nos graficos 28 e 29.
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Gréfico 30 - Representacdo de 5 aer6dromos que servem de origem de rota no trafego internacional,
excluindo os 8 aer6dromos com maior nimero de passageiros.
Fonte: ANAC. / Elaboragdo: Autora.

A partir da sucessiva exclusao da representacao dos aeroportos LPPD, LPLA, LPPS e
LPAZ, obtém-se uma escala menor e, portanto, é possivel perceber o comportamento de

mais cinco aerodromos — grafico 30.

Percebe-se, desta forma, que o aerédromo de Cascais (LPCS) sofreu um crescimento
durante o periodo de estudo, registando em 2019 aproximadamente o dobro dos

passageiros que no inicio do estudo, em 2009.

Pode-se também concluir que quer o aeroporto de Beja (LPBJ), quer o aeroporto do Pico
(LPPI) sofrem oscilacoes bastante acentuadas ao longo do tempo, sendo que o aeroporto

de Beja (LPBJ) naturalmente sb tem registo de nimero de passageiros a partir de 2011.
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O aerd6dromo de Sao Jorge (LPSJ) mantém um nimero de passageiros baixo quando

comparado aos restantes, mas um comportamento praticamente constante.
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Grafico 31 - Representacio de 5 aerédromos com menor nimero de passageiros que servem de origem de
rota no trafego internacional.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

O grafico 31 é a ultima representacdo que deriva, na sua base, do grafico 28 e tem
presente os cinco aer6dromos menos utilizados como origem de rota dentro do trafego
internacional. Sao eles, o aeroporto da Horta (LPHR), o aer6dromo de Graciosa (LPGR),
o aer6dromo do Corvo (LPCR), o aerédromo de Braganca (LPBG) e o aeroporto das
Flores (LPFL), por ordem decrescente de namero total de passageiros. O aer6dromo de
Braganca (LPBG) registou apenas seis passageiros no ano de 2019, ja o aeroporto das

Flores registou menos de dez passageiros em 2012.

Para a analise da evolucao do trafego internacional foram utilizadas regidoes mundiais,
sendo esta distribuicio meramente geografica e sem considerar relacoes politicas
associadas, no entanto e como apresentado na tabela V, o codigo de cores é relativo ao

trafego internacional.

Assim, seguidamente, sdo apresentados os graficos 32, 33 e 34 referentes ao trafego
internacional na sua distribuicao pelas regioes mundiais. A existéncia de trés graficos

justifica-se com a necessidade de tornar possivel uma observacao clara das variacoes do
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numero de passageiros referentes a cada uma das regioes mundiais, que, por possuirem
escalas distintas, impossibilitam que toda a informacao seja devidamente apresentada

num so6 grafico.

A regiao Europa, por ser detentora de um ntimero de passageiros de trafego internacional
muito superior as restantes regioes mundiais, impossibilita a observacao das restantes
regioes que recebem um menor nimero de passageiros e que, portanto, precisam de uma

adaptacao da escala para que se compreenda o seu comportamento.

E importante frisar o facto de que nesta representacido europeia especifica nao sao
considerados os voos dentro de Portugal (voos nacionais) ja que esses dados sao
considerados como dados somente referentes a passageiros de trafego nacional, como

anteriormente analisado.

Posteriormente a analise dos aerédromos portugueses que mais trafego internacional

apresentam, importa relacionar o trafego internacional com o destino do mesmo.
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Gréfico 32 - Numero de passageiros relativos ao trafego internacional.
Fonte: ANAC. / Elaboragao: Autora.

No grafico 32 é possivel observar um crescimento muito acentuado do trafego
internacional de passageiros com origem em territorio portugués e destino europeu (fora

de territorio portugués), entre 2009 e 2019.
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Os dados referentes as demais regioes mundiais ainda ndo sao totalmente percetiveis no
grafico 32. No entanto, percebe-se que a diferenca entre a regido mundial Europa e as
restantes é consideravel e apresenta um aumento exponencial ao longo do periodo de
tempo em estudo, contrariamente aos aumentos possiveis de identificar de algumas
regioes mundiais.
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Grafico 33 - Numero de passageiros relativos ao trafego internacional, sem representacao da Europa.
Fonte: ANAC. / Elaboracdo: Autora.

O grafico 33 representa exatamente o mesmo conteddo que o grafico 32, sem a
representacao da Europa para que se possa observar de forma mais clara a evolucao do
trafego internacional nas restantes regioes mundiais. Deste modo, é possivel perceber-
se que a segunda regiao mundial que recebe um maior nimero de passageiros é a
América do Sul que sofre um ligeiro decréscimo entre 2011 e 2013, recuperando
posteriormente de forma mais lenta entre 2013 e 2016, tendo um crescimento entre 2016
e 2019 muito acentuado.

A América do Norte, como terceira regido continental a receber um maior nimero de
passageiros possui um crescimento minimamente constante e acentuado entre 2009 e
2019. A regiao mundial de Africa é, portanto, como € possivel observar, a quarta regiao
a receber mais passageiros com origem portuguesa e destino internacional, esta
apresenta também um crescimento acentuado e praticamente constante entre 2009 e
2019.
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Gréfico 34 - Numero de passageiros relativos ao trafego internacional, representacio apenas da América
Central, Asia, Oceénia e Oriente Médio.
Fonte: ANAC. / Elaboragdo: Autora.

No grafico 34, torna-se possivel conferir o trafego internacional nas restantes regides
mundiais que ainda nao foram abordadas, aqui torna-se esclarecedor que o Médio
Oriente é a regiao mundial que apresenta um crescimento mais acentuado entre as
quatro regides representadas neste grafico, esta regiao recebia em 2009 menos
passageiros que a América Central e que Asia, j4 em 2019, apresenta mais do triplo do

nimero de passageiros que a Asia.

A América Central sofre um decréscimo quase constante e pouco acentuado entre 2009
e 2019. A Asia apresenta um ligeiro crescimento entre 2009 e 2013 e um ligeiro
decréscimo entre 2013 e 2016. Em 2018 a Asia ultrapassou o dobro dos passageiros
relativamente a 2016, sofrendo um novo decréscimo pouco acentuado entre o ano de
2018 e 0 ano de 2019. A Oceania recebeu um maximo de passageiros em 2009, nao tendo

recebido nenhum passageiro entre 2016 e 2019.

Naturalmente, as consideracoes relativamente ao ntimero de passageiros do trafego
internacional na regiao mundial Europa sao muito superiores aos das demais regioes

mundiais, influenciado certamente pela facilidade de circulacao entre paises da Europa.
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Tabela VIII - Percentagem do nimero de passageiros para trafego internacional.

; % Numero de Passageiros para Trafego Internacional
Aerédromos
2009 2014 2019
LPPT 52,538121 54,343739 56,468336
LPFR 23,023758 19,703165 16,961283
LPPR 17,797725 20,189578 22,155466
LPMA 5,463491 4,597772 3,484898
LPPD 0,841827 0,822747 0,707939
LPLA 0,122917 0,162850 0,085817
LPAZ 0,121468 0,014344 0,006269
LPPS 0,076195 0,152871 0,114263
LPCS 0,011659 0,009132 0,010506
LPPI 0,002051 0,000354 0,000002
LPSJ 0,000346 0,000189 0,000244
LPGR 0,000327 - 0,000178
LPHR 0,000090 0,000135 0,000048
LPCR 0,000024 - 0,000016
LPBJ - 0,003123 0,004722
LPBG - - 0,000012
LPFL - - -

Fonte: Autora.

Tendo em consideracao o traco do grafico que representa a evolucdo do nimero de
passageiros relativos ao trafego internacional, torna-se importante salientar os
aer6dromos portugueses que nao acompanharam o traco aproximadamente regular

apresentada no grafico 35.

Em comparacao da evolucao do namero de passageiros nos aerédromos portugueses
com trafego internacional, e como se pode verificar na tabela VIII, compreende-se que o
aeroporto que mais influencia pela positiva, contribuindo para a linha tendencial do total
deste trafego, é o aeroporto de Lisboa (LPPT), em contrapartida, os aeroportos que

menos contribuem, sdo os aeroportos de Faro (LPFR) e do Funchal na Madeira (LPMA).

112



60

Milhoes

50
40

30

10

(o]
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

—e— Evolucao do Namero de Passageiros de Trafego Internacional para o Periodo em Estudo

Gréfico 35 - Evolucao do nimero de passageiros de trafego internacional de 2009 a 2019.
Fonte: ANAC. / Elaboragdo: Autora.

Contrariamente ao trafego nacional, a evolucao do niimero de passageiros de trafego
internacional de 2009 a 2019, é constante e sem grandes oscilacbes nos principais

aer6dromos que realizam este trafego — internacional.

No entanto e como se pode conferir, esta tendéncia é suportada pelo grande niimero de
passageiros provenientes do aeroporto de Lisboa, e na sequéncia os aeroportos do Porto,
Faro, Funchal - Madeira e Ponta Delgada — Acores. Os demais aer6dromos, e que
apresentam dados mais irregulares, envolvem-se com dados oscilatorios, porém de baixa

relevancia.

5.4 Analise Espacial da Rede Aeroportuaria — Métricas da
Rede

O software Gephi permite a analise entre os componentes da rede, calculando um
conjunto de métricas. Para o presente estudo foram calculadas as seguintes métricas da

rede: extensao, densidade e medidas de centralidade.

5.4.1 Extensao e Densidade

A extensdo permite mensurar o crescimento ou ndo da rede por meio do nimero de Nos

e Arestas. A densidade permite mensurar o quanto a rede esta integrada, ou seja, o
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quanto os aeroportos estdo interconectados. A primeira analisa o nimero de Nos e de

Arestas que representam o niimero de aer6dromos em operacao e o namero de ligacoes.

No caso, os calculos da extensao e densidade da rede sao realizados para todos os anos
em estudo quer para o trafego nacional, quer para o internacional.
5.4.1.1 Trafego Nacional

No sentido de perceber o tamanho e entender o quao interligada esta a rede, apresenta-
se uma tabela com os dados da extensao e da densidade para trafego nacional — a tabela

IX com os dados da extensao e densidade para trafego nacional.

Tabela IX - Extensao e densidade da rede aeroportuéria portuguesa — trafego nacional.

Extensio da rede
Ano Densidade
N° No6s | N© Arestas
2009 36 150 0,238
2010 37 147 0,221
2011 36 152 0,241
2012 36 145 0,230
2013 36 144 0,229
2014 33 140 0,265
2015 35 149 0,250
2016 35 152 0,255
2017 35 147 0,247
2018 29 140 0,345
2019 29 151 0,372

Fonte: Autora.

E possivel concluir que o niimero minimo de Nés foi registado em 2018 e 2019, com
apenas 29 Nos, o segundo valor mais baixo foi de 33 Nos, registado em 2014.
Relativamente ao niimero mais baixo de ligacoes foi registado em 2014 e 2018, com
apenas 140 ligacoes, o segundo valor mais baixo foi de 144 ligacoes registado em 2013.
Conclui-se, portanto, que em termos de extensao da rede o ano em que esta foi menor,

foi o ano de 2018.

Relativamente a densidade, o ano que apresenta menor densidade, com um valor de
0,221 € 0 ano de 2010. Apesar de se verificar que 2010 também é o ano em que se regista
o maior numero de Nos do periodo em estudo, a relagao entre a densidade e o nimero
de Nos nao se pode estabelecer. O ano que apresenta um maior valor de densidade é o de
2019, ano este que registou 29 Nos, tal como em 2018, porém em 2019 apresenta-se com

151 ligagoes, ja o ano de 2018 apresenta 140 ligacoes e uma densidade de 0,345.
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Gréfico 36 - Numero de N6s da rede aeroportuéria portuguesa — trafego nacional.

Fonte: Autora.
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Gréfico 37 - Numero de Arestas da rede aeroportuaria portuguesa — trafego nacional.

Fonte: Autora.

Como se pode observar a partir dos graficos 36, 37 e 38, para o trafego nacional, conclui-
se que no decorrer do periodo temporal em estudo, de forma geral, o nimero de Nos
diminui, aumentando o nimero de ligacoes e a densidade. Esta ideia é reforcada pelas
linhas de tendéncia polinomiais de segundo grau que pretendem uma aproximacao

demonstrativa do comportamento geral.
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Gréfico 38 - Densidade da rede aeroportuéria portuguesa — trafego nacional.

Fonte: Autora.

5.4.1.2 Trafego Internacional

A semelhanca do acima apresentado para o trafego nacional, apresenta-se uma tabela X
com os dados de extensdo e de densidade para trafego internacional, no sentido, de

perceber o tamanho da rede e entender o quao interligada esta.

Tabela X - Extensao e densidade da rede aeroportuaria portuguesa — trafego internacional.

Extensiao da rede .
Ano - Densidade
NO Nos | N Arestas
2009 577 1410 0,008
2010 610 1521 0,008
2011 603 1562 0,009
2012 592 1455 0,008
2013 590 1507 0,009
2014 600 1558 0,009
2015 640 1628 0,008
2016 612 1609 0,009
2017 634 1693 0,008
2018 646 1806 0,009
2019 711 1991 0,008

Fonte: Autora.

A partir da tabela X conclui-se que o ano que corresponde ao menor nimero de Nos €
2009, com apenas 577 Nos, correspondendo ao ano em que também se registou o menor

numero de ligacoes, com 1410 ligagdes.
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O ano, dentro do periodo em estudo, em que se registou um maior nimero de Nos foi o
ano de 2019, com 711 No6s e corresponde ao ano em que também se verifica o maior

numero de ligacoes, com 1991 ligacoes.

¥y =1,5443x%- 9,4678x + 605,32

Z11

610

A s

577

Numero de Nos

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Gréfico 39 - Numero de N6s da rede aeroportuéria portuguesa — trafego internacional.

Fonte: Autora.
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Gréfico 40 - Ntmero de Arestas da rede aeroportuéria portuguesa — trafego internacional.

Fonte: Autora.
Nos graficos 39 e 40 pode observar-se, quer a partir dos dados representados, quer pelas

linhas de tendéncia polinomiais de segundo grau tracadas, que o nimero de Nos e o

numero de ligagdes aumentou ao longo do periodo em estudo para trafego internacional.
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Gréfico 41 - Densidade da rede aeroportuéria portuguesa — trafego internacional.

Fonte: Autora.

Relativamente ao grafico 41, que demonstra o comportamento da densidade, apresenta-
se tracada uma linha de tendéncia linear ja que os valores representados sofrem
oscilacoes residuais entre si. Este comportamento torna-se expectavel, ja que com o
aumento do nimero de Nos, verifica-se também um aumento do nimero de ligacoes,
mantendo, portanto, o valor da densidade entre valores praticamente constantes. A
partir da linha de tendéncia percebe-se um ligeiro aumento, mas praticamente

insignificante.

Assim, observa-se que a rede aeroportudria portuguesa para trafego internacional, sofreu
um aumento progressivo relativamente a sua extensdo, mantendo a densidade
praticamente constante e com valores muito baixos. Neste sentido, conclui-se que se esta
perante uma rede que aumentou a sua extensiao, mas que se mantém muito pouco
interligada ja que os valores de densidade variam entre 0 e 1, sendo 0,009 o valor mais
alto registado durante o periodo em estudo, um valor muito proximo de zero que revela

uma rede sem interligacoes, uma rede desconectada.

5.4.2 Medidas de Centralidade

A analise da métrica EC indica quais os aerodromos mais centrais da rede, o seu valor
varia entre 0 e 1, sendo que o valor de 1 corresponde ao aerédromo mais central na rede
e o valor de 0 (zero) corresponde ao aerédromo menos central na rede. Existe uma

relacdo direta entre o valor da métrica EC com a centralidade de cada um dos
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aerd6dromos, quanto mais proxima de 1 estiver o valor da métrica em causa para um

determinado N, maior sera a centralidade do N6 em questao.

A EC é calculada a partir do software Gephi para todos os aer6dromos relativamente a
cada um dos anos em estudo. No presente estudo nao sao consideradas as interagoes

entre aerodromos internacionais.
5.4.2.1 Trafego Nacional

Apos uma andlise dos valores de EC para o trafego nacional, e como se pode observar
através da tabela XI, conclui-se que em média os 10 aer6dromos mais centrais na rede
durante o periodo em estudo, por ordem decrescente, foram os seguintes aerodromos:
Ponta Delgada (LPPD); Lisboa (LPPT); Lajes (LPLA); Cascais-Tires (LPCS); Porto
(LPPR); Horta (LPHR); Pico (LPPI); Funchal (LPMA); Santa Maria (LPAZ) e Faro
(LPFR). Os trés aeroportos que registam um trafego de passageiros superior em Portugal
continental apresentam-se nos primeiros 10 aerédromos com maior valor de EC, logo,

com maior centralidade.

Também a partir da analise dos valores de EC pode concluir-se que em média os 10
aer6dromos com menor EC, por ordem decrescente, sio os seguintes aerédromos:
Castelo Branco (LPCB); Covilha (LPCV); Aveiro (LPAV); Lousa (LPLZ); Figueira dos
Cavaleiros (LPFC); Mogadouro (LPMU); Portalegre (LPPL); Monfortinho (LPMF);
Mirandela (LPMI) e Chaves (LPCH).

Na sequéncia apresenta-se uma tabela XI com todos os valores de EC, para cada um dos
aerddromos, relativamente a cada um dos anos do periodo em estudo, do ano de 2009 a
2019. E possivel constatar que os 10 aerédromos com maiores valores de EC
correspondem aos 10 aer6dromos com maior nimero de anos a operar, dentro do
periodo temporal em estudo, assim como, os 10 aer6dromos com menores valores de EC,

também coincidem com os 10 aerédromos com menor nimero de anos a operar.

Deste modo, estabelece-se uma relacao entre o nimero de anos a operar de cada

aer6dromo com a sua centralidade.
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Tabela XI - Eigenvector Centrality para o trafego nacional.

o ; Eigenvector Centrality
Regido Aerédromo ICAO
2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
ACORES CORVO LPCR 0,425 0,407 | 0,380 | 0,420 0,369 0,400 0,431 0,396 0,364 0,323 0,345
ACORES FLORES LPFL 0,528 0,517 0,415 0,507 0,555 0,461 0,431 0,427 0,413 0,373 0,485
ACORES GRACIOSA LPGR 0,594 0,541 0,471 0,455 0,385 0,331 0,366 0,360 0,416 0,417 0,369
ACORES HORTA LPHR | 0,763 0,771 0,706 0,759 0,662 0,748 0,688 0,642 0,752 0,715 0,623
ACORES LAJES - ILHA TERCEIRA LPLA 0,934 0,910 0,849 0,867 | 0,803 0,825 0,865 0,829 0,889 0,882 | 0,858
ACORES PICO LPPI 0,741 0,690 | 0,607 0,636 0,573 0,591 0,599 0,579 0,607 0,538 0,632
ACORES PONTA DELGADA LPPD 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 0,957
ACORES SANTA MARIA LPAZ 0,699 0,713 0,668 0,497 0,528 0,542 0,570 0,338 0,572 0,540 0,516
ACORES SAO JORGE LPSJ 0,628 0,515 0,477 0,483 0,412 0,365 0,483 0,463 0,457 0,407 | 0,369
ALENTEJO BEJA LPBJ 0,054 | 0,035 | 0,057 0,137 0,156 0,246 0,227 0,269 0,146 0,257 0,443
ALENTEJO EVORA LPEV | 0,080 | 0,043 0,147 0,080 | 0,086 0,075 0,052 0,109 0,113 0,030 0,159
ALENTEJO FIGUEIRA DOS CAVALEIROS LPFC 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 [ 0,000 | 0,000 0,000 0,052 0,054 0,000 | 0,000
ALENTEJO PONTE DE SOR LPSO 0,000 | 0,081 0,047 | 0,043 | 0,045 0,096 0,100 0,109 0,054 0,050 | 0,059
ALENTEJO PORTALEGRE LPPL 0,000 | 0,000 | 0,000 0,058 0,000 | 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 | 0,000
ALGARVE FARO LPFR 0,424 | 0,460 | 0,550 0,590 0,623 0,561 0,531 0,548 0,580 0,461 0,509
ALGARVE PORTIMAO LPPM 0,106 0,043 0,124 0,181 0,142 0,175 0,111 0,224 0,178 0,246 0,313
CENTRO AVEIRO LPAV 0,067 0,043 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 | 0,000
CENTRO CASTELO BRANCO LPCB 0,000 | 0,000 | 0,000 0,043 | 0,000 | 0,000 0,000 0,052 0,000 0,050 | 0,000
CENTRO COIMBRA LPCO 0,095 0,081 0,080 0,101 0,164 0,111 0,158 0,097 0,113 0,000 | 0,000
CENTRO COVILHA LPCV 0,041 0,096 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 | 0,000
CENTRO LOUSA LPLZ 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 [ 0,000 | 0,000 | 0,000 0,054 0,000 | 0,052
CENTRO MONFORTINHO LPMF | 0,000 | 0,043 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 | 0,000
CENTRO OVAR LPOV 0,114 0,053 0,057 0,101 0,058 0,055 0,058 0,058 0,060 0,063 | 0,059
CENTRO SANTA COMBA DAO LPCD 0,054 0,053 0,057 0,101 0,058 0,055 0,110 0,000 0,000 0,000 | 0,000
CENTRO SEIA LPSE 0,000 | 0,043 | 0,057 0,043 0,041 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000
CENTRO VISEU LPVZ 0,080 0,081 0,047 0,043 0,045 0,041 0,203 0,169 0,168 0,235 0,285
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Eigenvector Centrality

Regiao Aerodromo ICAO
2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
LISBOA E VALE DO TEJO ALVERCA LPAR 0,054 | 0,000 | 0,057 0,000 0,058 0,000 0,000 0,052 0,060 0,000 | 0,000
LISBOA E VALE DO TEJO CASCAIS-TIRES LPCS 0,653 0,700 0,768 0,683 0,718 0,659 0,815 0,799 0,828 0,767 0,871
LISBOA E VALE DO TEJO LEIRIA LPJF 0,000 | 0,000 | 0,047 | 0,000 0,045 0,000 0,052 0,052 0,060 0,000 | 0,000
LISBOA E VALE DO TEJO LISBOA LPPT 0,887 0,877 | 0,940 0,926 0,931 0,901 0,940 0,916 0,942 0,979 1,000
LISBOA E VALE DO TEJO MONTE REAL LPMR 0,140 0,053 | 0,000 0,101 0,119 0,115 0,145 0,171 0,089 0,215 0,059
LISBOA E VALE DO TEJO MONTIJO LPMT 0,070 0,164 0,229 0,056 0,264 0,120 0,087 0,201 0,232 0,200 0,143
LISBOA E VALE DO TEJO SANTAREM LPSR 0,041 0,043 | 0,089 0,043 0,045 0,000 0,052 0,001 0,054 0,050 | 0,000
LISBOA E VALE DO TEJO SINTRA LPST 0,095 0,028 0,043 | 0,000 | 0,000 | 0,000 0,058 0,000 0,000 0,000 | 0,059
LISBOA E VALE DO TEJO TANCOS LPTN | 0,000 | 0,000 | 0,047 | 0,000 | 0,000 0,055 0,058 0,058 0,000 | 0,000 | 0,000
LISBOA E VALE DO TEJO SANTA CRUZ LPSC 0,041 0,043 | 0,047 | 0,043 | 0,045 0,041 0,052 0,067 0,054 0,000 | 0,000
MADEIRA FUNCHAL LPMA | 0,527 0,584 | 0,708 0,616 0,631 0,628 0,565 0,640 0,564 0,672 0,653
MADEIRA PORTO SANTO LPPS 0,255 0,263 0,393 0,283 0,368 0,453 0,408 0,402 0,417 0,442 | 0,453
NORTE BRAGA LPBR 0,080 | 0,096 0,047 0,058 0,041 0,041 0,000 0,000 0,054 0,000 | 0,000
NORTE BRAGANCA LPBG 0,161 0,159 0,280 0,173 0,083 0,041 0,196 0,164 0,168 0,182 0,231
NORTE CERVAL - VIANA DO CASTELO | LPVM | 0,000 | 0,043 | 0,047 | 0,058 0,058 0,055 0,058 0,058 0,000 0,050 | 0,059
NORTE CHAVES LPCH 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 0,041 0,000 0,000 0,000 0,000 | 0,000
NORTE ESPINHO LPIN 0,039 | 0,000 | 0,000 0,043 0,045 0,041 0,052 0,000 0,000 0,000 | 0,000
NORTE MIRANDELA LPMI 0,041 0,000 | 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 | 0,000
NORTE MOGADOURO LPMU | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 0,045 0,000 0,000 0,000 0,054 0,000 | 0,000
NORTE PORTO LPPR 0,632 0,635 0,723 0,702 0,658 0,743 0,778 0,732 0,695 0,768 0,813
NORTE VILA REAL LPVR 0,186 0,159 0,238 0,213 0,144 0,034 0,113 0,067 0,163 0,176 0,071
NORTE VILAR DE LUZ - MAIA LPVL 0,041 0,043 0,091 0,043 | 0,000 | 0,000 0,100 0,097 0,054 0,050 | 0,048

Fonte: Autora.
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5.4.2.2 Trafego Internacional

O célculo de EC do presente subcapitulo, assim como referido anteriormente, é realizado
com os dados referentes ao ntimero de passageiros de trafego internacional com origem
em aerdédromos portugueses. Neste sentido, apresentam-se os dados de EC relativos ao
trafego internacional, repartidos em tabelas apesar de fazerem parte de uma anélise

conjunta.

As tabelas apresentam primeiramente os valores de EC dos aer6dromos nacionais
referentes ao trafego internacional (tabela XII), e posteriormente uma tabela dos valores

de EC referentes aos aer6dromos estrangeiros (tabela XIII).

Relativamente a tabela XII, os aeroportos portugueses que maior EC apresentam sao:
Lisboa (LPPT), Faro (LPFR) e Porto (LPPR).

Como se pode observar na tabela XII, Lisboa (LPPT) € o aeroporto de maior centralidade,
entre todos os aer6dromos nacionais e estrangeiros, ao longo de todo o periodo em

estudo, tendo mantido sempre o seu valor de EC constante e igual a 1.

O aeroporto de Faro (LPFR) mantém a segunda posicao de aeroporto portugués mais
central na rede, e com um ligeiro crescimento do valor de EC e algumas excecoes onde
existem alguns decréscimos do valor de EC, como o ano de 2018. Ano este em que apesar
de ter voltado a aumentar a sua centralidade, foi ultrapassado pelo aeroporto do Porto
(LPPR) que obtém um valor de EC superior ao do aeroporto do Faro (LPFR) no ano de
2019. O aeroporto do Porto (LPPR) evolui num sentido positivo relativamente ao seu
valor de EC ao longo de todo o periodo em estudo, sem excecoes. A partir destes dados é
possivel concluir que o aeroporto de Lisboa (LPPT) manteve a sua centralidade no valor
maximo, sendo o aeroporto que melhor conectado se encontra na rede aeroportuaria
portuguesa, relativa ao trafego internacional, assim como, que os aeroportos de Faro
(LPFR) e do Porto (LPPR), se encontram com uma evolucao positiva ja que no final do
estudo, ano de 2019, se apresentam mais interligados na rede que no inicio do estudo,

ano de 20009.

O aerodromo de Cascais (LPCS) que conseguiu obter passagem a categoria de aeroporto
em 2018, é outro exemplo de evolucao muito positiva relativamente a sua centralidade
ja que foi o segundo aerédromo portugués que mais aumentou a sua centralidade (em

termos percentuais) ao longo do estudo.
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Tabela XII - Eigenvector Centrality de aer6dromos nacionais para o trafego internacional.

. Eigenvector Centrality

Regiao Aer6dromo ICAO
2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
LISBOA E VALE DO TEJO LISBOA LPPT | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000
ALGARVE FARO LPFR | 0,760 | 0,713 | 0,761 | 0,811 | 0,803 | 0,795 | 0,767 | 0,813 | 0,802 | 0,847 | 0,848
NORTE PORTO LPPR | 0,650 | 0,673 | 0,716 | 0,717 | 0,727 | 0,738 | 0,727 | 0,739 | 0,742 | 0,810 | 0,874
LISBOA E VALE DO TEJO CASCAIS-TIRES LPCS | 0,482 | 0,445 | 0,510 | 0,444 | 0,425 | 0,409 | 0,436 | 0,453 | 0,423 | 0,624 | 0,685
MADEIRA FUNCHAL LPMA | 0,465 | 0,365 | 0,454 | 0,492 | 0,528 | 0,464 | 0,445 | 0,445 | 0,417 | 0,412 | 0,462
ACORES SANTA MARIA LPAZ | 0,304 | 0,306 | 0,428 | 0,351 | 0,277 | 0,201 | 0,396 | 0,277 | 0,290 | 0,339 | 0,386
ACORES PONTA DELGADA LPPD | 0,191 | 0,218 | 0,242 | 0,221 | 0,259 | 0,238 | 0,233 | 0,225 | 0,256 | 0,285 | 0,331
ACORES LAJES - ILHA TERCEIRA | LPLA | 0,144 | 0,157 | 0,158 | 0,165 | 0,149 | 0,141 | 0,155 | 0,124 | 0,115 | 0,121 | 0,166
MADEIRA PORTO SANTO LPPS | 0,122 | 0,086 | 0,082 | 0,088 | 0,111 | 0,107 | 0,117 | 0,180 | 0,162 | 0,153 | 0,126
ALENTEJO BEJA LPBJ | 0,000 | 0,000 | 0,040 | 0,038 | 0,063 | 0,104 | 0,048 | 0,060 | 0,049 | 0,170 | 0,196
ACORES HORTA LPHR | 0,024 | 0,004 | 0,027 | 0,023 | 0,023 | 0,032 | 0,017 | 0,023 | 0,040 | 0,008 | 0,037
ACORES PICO LPPI | 0,002 | 0,004 | 0,001 | 0,004 | 0,002 | 0,007 | 0,009 | 0,006 | 0,000 | 0,000 | 0,003
ACORES SAO JORGE LPSJ | o,001 | 0,002 | 0,001 | 0,003 | 0,002 | 0,003 | 0,003 | 0,002 | 0,001 | 0,002 | 0,003
ACORES GRACIOSA LPGR | 0,001 | 0,000 | 0,000 | 0,003 | 0,002 | 0,000 | 0,000 | 0,002 | 0,000 | 0,002 | 0,003
ACORES CORVO LPCR | 0,001 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,003 | 0,000 | 0,001 | 0,000 | 0,003
NORTE BRAGANCA LPBG | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,007
ACORES FLORES LPFL | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,005 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000

Fonte: Autora.
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A partir da analise dos valores de EC para todos os aer6dromos estrangeiros referentes
ao trafego internacional, e como se pode observar através da tabela XII, conclui-se que
em média os 25 aer6dromos estrangeiros mais centrais na rede, por ordem decrescente,
durante o periodo em estudo, indicados pelo seu cddigo ICAO sao: EHAM; LEMD;
LSZH; SVBC; EDDF; LFPB; LSGG; EGGW; GMMX; EBBR; LEMG; EDDM; SPLP;
LFMN; EGLF; EKCH; LEPA; GCTS; LOWW; KMHT; EGKK; EGSS; EPWA; LKPR e
EGKB. Portanto, dos 25 aer6dromos mais centrais na rede aeroportuaria portuguesa

relativa ao trafego internacional, apenas 5 aer6dromos nao pertencem a regiao europeia.

Curiosamente, os 25 aer6dromos com maiores valores de EC operaram durante o
numero maximo de anos possivel no presente estudo, 11 anos, ja que, o intervalo em
estudo é de 2009 a 2019, inclusive. Os 4 aer6dromos que nao pertencem a regiao
europeia sdo: SVBC, que pertence & América do Sul; GMMX sediado em Africa; SPLP
que se localiza na América do Sul; KMHT da América do Norte; e GCTS de Africa.

A partir da observacao dos valores de EC da tabela XIII referente ao nimero de anos de
operacao de cada aer6dromo, durante o periodo em estudo, conclui-se ainda que a
relacao entre ambos é interessante, ja que a maior parte dos aerédromos mais centrais
correspondem aos aerédromos que maior ntimero de anos operou. Também se pode
concluir que os aer6dromos menos centrais sao, geralmente, aqueles que menos anos de
operacao tiveram. Contudo, ndo se pode afirmar que a referida relagdo é uma condicao
necessaria e verdadeira ja que dos 1177 aer6dromos internacionais estudados, alguns sao
os que tém um nimero de anos de operacao alto e, no entanto, estdo entre os menos

centrais.

Na impossibilidade de apresentar uma tabela com todos os aer6dromos em estudo sem
que seja em apéndice A, apresenta-se agora uma tabela sintese XIII referente aos 50
aerodromos mais centrais na rede aeroportuaria portuguesa relativamente ao trafego

internacional.
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Tabela XIII - Eigenvector Centrality de aer6dromos estrangeiros para o trafego internacional.

Eigenvector Centrality N° de
Regido Mundial Pais ICAO Anos a
2009 | 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 Operar

EUROPA HOLANDA EHAM 0,146 0,131 0,143 0,151 0,139 0,144 0,143 0,142 0,135 0,147 0,149 11
EUROPA ESPANHA LEMD 0,134 0,131 0,146 0,148 0,147 0,144 0,143 0,140 0,133 0,147 0,149 11
EUROPA SUICA LSZH 0,141 0,131 0,143 0,149 0,147 0,141 0,137 0,130 0,134 0,141 0,149 11
AMERICA DO SUL VENEZUELA SVBC 0,136 0,123 0,143 0,142 0,146 0,137 0,137 0,135 0,128 0,141 0,145 11
EUROPA ALEMANHA EDDF 0,129 0,128 0,146 0,151 0,137 0,139 0,141 0,130 0,129 0,137 0,143 11
EUROPA FRANCA LFPB 0,142 0,125 0,143 0,134 0,138 0,137 0,137 0,126 0,130 0,137 0,151 11
EUROPA SUICA LSGG 0,137 0,125 0,137 0,142 0,145 0,136 0,133 0,129 0,131 0,142 0,141 11
EUROPA REINO UNIDO EGGW 0,136 0,131 0,137 0,142 0,138 0,136 0,133 0,132 0,125 0,138 0,124 11
AFRICA MARROCOS GMMX 0,134 0,131 0,134 0,148 0,134 0,137 0,122 0,117 0,115 0,142 0,145 11
EUROPA BELGICA EBBR 0,129 0,114 0,126 0,145 0,139 0,126 0,137 0,129 0,121 0,147 0,141 11
EUROPA ESPANHA LEMG 0,133 0,118 0,136 0,150 0,111 0,142 0,137 0,134 0,124 0,124 0,139 11
EUROPA ALEMANHA EDDM 0,130 0,117 0,137 0,133 0,143 0,136 0,135 0,126 0,129 0,127 0,128 11
AMERICA DO SUL PERU SPLP 0,122 0,117 0,140 0,143 0,139 0,133 0,142 0,121 0,107 0,143 0,134 11
EUROPA FRANCA LFMN 0,130 0,123 0,120 0,131 0,143 0,127 0,131 0,130 0,129 0,129 0,139 11
EUROPA REINO UNIDO EGLF 0,129 0,119 0,137 0,131 0,113 0,141 0,133 0,122 0,118 0,126 0,145 11
EUROPA CHIPRE EKCH 0,124 0,125 0,137 0,129 0,117 0,122 0,136 0,126 0,120 0,132 0,132 11
EUROPA ESPANHA LEPA 0,129 0,106 0,124 0,142 0,111 0,124 0,131 0,129 0,124 0,134 0,145 11
AFRICA ESPANHA GCTS 0,140 0,110 0,129 0,121 0,127 0,126 0,128 0,126 0,109 0,134 0,149 11
EUROPA AUSTRIA LOWW 0,122 0,123 0,124 0,135 0,125 0,110 0,119 0,130 0,126 0,129 0,132 11
AMERICA DO NORTE ESTADOS UNIDOS DA AMERICA KMHT 0,129 0,119 0,140 0,130 0,133 0,123 0,133 0,111 0,111 0,108 0,137 11
EUROPA REINO UNIDO EGKK 0,129 0,103 0,140 0,130 0,127 0,112 0,135 0,140 0,110 0,117 0,129 11
EUROPA REINO UNIDO EGSS 0,129 0,106 0,123 0,129 0,111 0,109 0,131 0,135 0,129 0,127 0,140 11
EUROPA POLONIA EPWA 0,129 0,120 0,137 0,127 0,133 0,122 0,104 0,126 0,111 0,118 0,137 11
EUROPA REPUBLICA CHECA LKPR 0,139 0,108 0,111 0,140 0,122 0,115 0,127 0,140 0,125 0,133 0,105 11
EUROPA REINO UNIDO EGKB 0,136 0,106 0,122 0,135 0,138 0,110 0,124 0,122 0,106 0,120 0,140 11
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Eigenvector Centrality

N° de

Regido Mundial Pais ICAO Anos a
2009 | 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | 2016 2017 | 2018 | 2019 Operar

EUROPA ALEMANHA EDDL 0,140 0,103 0,123 0,130 0,128 0,122 0,113 0,130 0,107 0,127 0,128 11
ASIA RUSSIA UUWW 0,102 0,108 0,137 0,134 0,138 0,141 0,100 0,115 0,111 0,128 0,134 11
EUROPA ESPANHA LEIB 0,134 0,107 0,121 0,117 0,119 0,115 0,117 0,129 0,111 0,130 0,145 11
EUROPA ITALIA LIRA 0,118 0,106 0,122 0,125 0,138 0,109 0,117 0,129 0,124 0,120 0,134 11
EUROPA ALEMANHA EDDK 0,112 0,100 0,114 0,124 0,119 0,108 0,133 0,126 0,126 0,127 0,138 11
EUROPA FRANCA LFBD 0,118 0,107 0,129 0,121 0,129 0,129 0,118 0,120 0,110 0,118 0,118 11
EUROPA LUXEMBURGO ELLX 0,122 0,107 0,123 0,121 0,119 0,114 0,114 0,118 0,120 0,118 0,134 11
EUROPA FRANCA LFML 0,129 0,107 0,129 0,121 0,119 0,108 0,124 0,124 0,106 0,118 0,119 11
EUROPA FRANCA LFPG 0,117 0,101 0,103 0,130 0,137 0,131 0,120 0,126 0,098 0,108 0,124 11
EUROPA ALEMANHA EDDS 0,118 0,107 0,131 0,111 0,121 0,117 0,112 0,126 0,111 0,118 0,117 11
EUROPA ITALIA LIML 0,113 0,106 0,134 0,125 0,120 0,124 0,117 0,120 0,103 0,112 0,111 11
EUROPA ESPANHA LEVC 0,118 0,125 0,134 0,135 0,119 0,099 0,109 0,108 0,094 0,117 0,124 11
EUROPA REPUBLICA DA IRLANDA EIDW 0,106 0,125 0,137 0,121 0,119 0,122 0,111 0,112 0,115 0,106 0,106 11
EUROPA FRANCA LFSB 0,123 0,112 0,098 0,140 0,104 0,100 0,114 0,107 0,120 0,123 0,129 11
EUROPA ESPANHA LEAL 0,129 0,113 0,129 0,117 0,113 0,136 0,075 0,098 0,107 0,122 0,129 11
EUROPA ESPANHA LEZL 0,102 0,094 0,116 0,142 0,129 0,114 0,117 0,126 0,106 0,112 0,110 11
AFRICA CABO VERDE GVAC 0,133 0,110 0,105 0,107 0,128 0,124 0,096 0,098 0,094 0,138 0,123 11
AFRICA MARROCOS GMMN 0,101 0,123 0,114 0,102 0,111 0,124 0,131 0,112 0,108 0,117 0,111 11
AMERICA DO NORTE ESTADOS UNIDOS DA AMERICA KTEB 0,096 0,084 0,128 0,102 0,098 0,132 0,117 0,120 0,116 0,130 0,126 11
EUROPA ALEMANHA EDDN 0,125 0,123 0,126 0,132 0,113 0,100 0,102 0,104 0,093 0,113 0,114 11
EUROPA FRANCA LFBO 0,101 0,107 0,114 0,121 0,117 0,124 0,097 0,112 0,097 0,123 0,130 11
EUROPA REINO UNIDO EGJJ 0,101 0,100 0,112 0,106 0,129 0,104 0,124 0,128 0,108 0,093 0,139 11
EUROPA FRANCA LFPO 0,111 0,107 0,115 0,126 0,123 0,117 0,113 0,108 0,102 0,108 0,108 11
EUROPA ALEMANHA EDDH 0,108 0,095 0,114 0,106 0,123 0,119 0,104 0,104 0,120 0,118 0,117 11
EUROPA SUECIA ESSA 0,125 0,125 0,097 0,117 0,123 0,108 0,084 0,001 0,116 0,132 0,108 11

Fonte: Autora.
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5.5 Representacao Grafica da Disposicao Espacial da Rede

A representacao grafica permite uma observagao mais intuitiva da rede e da topologia da
mesma, permitindo que se visualize como se organizam e se ligam os No6s (aer6dromos)

a partir de Arestas (ligagoes).

A partir do software Gephi, foram tracados alguns grafos de acordo com o tipo de
distribuicdo que se considera mais adequados. Mais uma vez e na sequéncia a

representacao grafica do trafego, subdivide-se entre o nacional e o internacional.

Apresentam-se os grafos com dois tipos de distribuicao, Map of Countries e com a Circle
Pack Layout. A primeira distribuicao é apresentada por dar uma nocao, ainda que vaga,
da distribuicdo geografica da rede aeroportuaria portuguesa. A segunda distribuicao
torna possivel a observacdo dos rotulos de cada um dos Nos representados, ainda que
seja uma representacao de menos Nos, e respetivas ligagoes, que os que foram estudados
e que aparecem no primeiro tipo de distribuic@o. Os dois tipos de distribuicao justificam-

se porque se complementam em termos informativos.

5.5.1 Trafego Nacional

Apresentam-se grafos para cada um dos anos em estudo. Assim, apresentam-se 11 grafos
com a distribuicado Map of Countries, por ser a distribuicio que melhor perce¢do da
posicao geografica transmite e que, em simultaneo, representa a centralidade a partir do

tamanho dos Noés.

Quanto maior for o N§, maior é a centralidade do mesmo. As cores estdo representadas
de acordo com as cores inicialmente definidas pelo codigo de cores, tabela V, para cada
uma das regioes de Portugal, desta forma, também se torna mais facil entender a que
regiao pertence cada N6. Cada um dos Noés também se encontra identificado com o
respetivo codigo ICAO, a partir de um roétulo, que corresponde ao aer6dromo
representado pelo N6. O tamanho da fonte de letra de cada roétulo traduz a maior ou
menor centralidade de cada NO, sendo que quanto maior a fonte de letra, maior a

centralidade.

Por motivos de representacao, alguns Nos dos grafos foram reposicionados no mapa para
contornar o problema de sobreposicao, contudo, procede-se ao reposicionamento de
forma meticulosa para nao distorcer informacao ou localizacao geografica de cada N6 e

Arestas, que lhe estao associadas.
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Apresentam-se, a seguir, os grafos referentes aos anos de 2009, 2014 e 2019. Estes foram
os anos selecionados por corresponderem aos anos de inicio, de meio e de fim de estudo

(2009, 2014 e 20109, figuras 21, 22 e 23, respetivamente).

Os grafos referentes a todos os outros anos em estudo apresentam-se em apéndice B.

LEEG

LEnn

mn

N — e
LFFL
i
Figura 21 - Topologia da rede aeroportuéria portuguesa — trafego nacional — 2009.
Fonte: Autora.
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Figura 22 - Topologia da rede aeroportuéria portuguesa — trafego nacional — 2014.

Fonte: Autora.
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Figura 23 - Topologia da rede aeroportuéria portuguesa — trafego nacional — 2019.

Fonte: Autora.

5.5.2 Trafego Internacional

Como anteriormente referido, para o trafego nacional, foi selecionada a distribuicao Map
of Countries, por ser a distribuicdo que melhor percecao da posicao geografica transmite

e que mostra a centralidade de forma mais intuitiva.

Para a representacao do trafego internacional foi adotado o tipo de distribuicao Circle
Pack Layout, e limitado o numero de Nos representados para facilitar representacao
grafica e posterior leitura visual (50 N6s). A semelhanca de outros trabalhos na mesma
area, como por exemplo Jimenez, Claro & Sousa (2012), opta-se por representar apenas

0s 50 No6s de maior centralidade.

Os aerd6dromos portugueses que efetuaram trafego internacional nos anos representados
na tabela através dos grafos (2009; 2014; 2019), estao representados com a cor atribuida

para regioes mundiais.

Seguidamente, sao apresentados grafos relativos aos anos de 2009, 2014 e 2019, a
semelhanca do trafego nacional, mas apenas com os 50 No6s de maior centralidade para
o respetivo ano. As figuras relativas a todos os anos encontram-se em apéndice C para a
distribuicao Circle Pack Layout e em apéndice D para a distribuicao Map of Countries.
As métricas nao sao recalculadas, ou seja, os valores apresentados para as métricas sao
referentes ao conjunto total de No6s e Arestas que correspondem a cada um dos anos em

estudo.
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A leitura dos presentes grafos é simples ja que para os Nos que correspondem a origem
dos voos\aerédromos portugueses, a centralidade pode ser observada a partir do
tamanho do N6, sendo que todos estao representados a cor-de-rosa. Apesar dos Nos
referentes aos aer6dromos portugueses pertencerem a Europa, que se encontra
representada a azul, como indicado na tabela V, opta-se pela sua distincao a cor-de-rosa
como forma de facilitar a observacao dos grafos, referentes as figuras 24, 26 e 28 através
da distribuicao Circle Pack Layout e figuras 25, 27 e 29 em distribuicaio Map of

Countries.

Todos os restantes Nos se apresentam do mesmo tamanho, assim como o tamanho da
fonte de letra dos roétulos também é constante, e a sua centralidade apresenta-se
representada a partir da espessura das Arestas que ligam o N6 de origem com o N6 de
destino. As Arestas representam o volume de passageiros transportados nas ligacoes

(Arestas). Quanto mais espessas, maior o volume de passageiros.

Figura 24 - Topologia dos 50 No6s de maior centralidade da rede aeroportuaria portuguesa — trafego
internacional — 2009 — distribuicdo Circle Pack Layout.

Fonte: Autora.
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Figura 25 - Topologia dos 50 N6s de maior centralidade da rede aeroportuéria portuguesa — trafego
internacional — 2009 — distribui¢do Map of Countries.

Fonte: Autora.

Figura 26 - Topologia dos 50 N6s de maior centralidade da rede aeroportudria portuguesa — trafego
internacional — 2014 — distribui¢do Circle Pack Layout.

Fonte: Autora.
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Figura 26 - Topologia dos 50 N6s de maior centralidade da rede aeroportuaria portuguesa — trafego
internacional — 2014 — distribui¢do Map of Countries.

Fonte: Autora.

Figura 25 - Topologia dos 50 Nés de maior centralidade da rede aeroportuéria portuguesa — trafego
internacional — 2019 — distribui¢io Circle Pack Layout.

Fonte: Autora.
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Figura 27 - Topologia dos 50 No6s de maior centralidade da rede aeroportuaria portuguesa — trafego
internacional — 2019 — distribui¢cdo Map of Countries.

Fonte: Autora.

5.6 Conclusao

Como se pode conferir através das andlises dos dois diferentes tipos de trafego de
Portugal, estes envolvem dados divergentes que se traduzem em dispares conclusodes.
Nesse sentido importa referir que as conclusoes se implementam divididas, pelo trafego

nacional e trafego internacional.

Relativamente a evolucdo do trafego nacional destacam-se negativamente aos
aerodromos referentes as regioes e aerodromos da Madeira (LPMA; LPPS), Acores
(LPHR) e Lisboa e Vale do Tejo (LPPT). Por outro lado, os aer6dromos que evoluiram
acima da média nacional sao pertencentes as regioes do Norte (LPPR); Acores (LPPD;
LPPI) e Algarve (LPPM).

E possivel concluir que o niimero de N6s em 2009 é superior ao niimero de Nos em 2014,
que por sua vez € superior ao nimero de Nos no ultimo ano do periodo em estudo, 2019.
Todavia, relativamente ao nimero de ligacoes pode observar-se que diminuem
ligeiramente quando se compara o grafo relativo a 2009 com o de 2014, porém quando
se compara o grafo de 2014 com o grafo de 2019 verifica-se que o nimero de ligacoes
volta a aumentar, assim como aumenta a centralidade de alguns aer6dromos para além

dos trés aerodromos portugueses com maior trafego de passageiros.
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Por exemplo, na regiao Centro o namero de N6s diminui, porém, a centralidade de LPVZ
aumenta bastante quando se compara a centralidade do inicio ao final do periodo em

estudo.

A partir do presente estudo, percebe-se que apesar da rede aeroportuaria portuguesa
para trafego nacional em 2019 apresentar um menor namero de Noés, tem um nimero

de ligacoes e uma densidade superiores.

A densidade apresenta valores baixos, porém, apresenta um valor ligeiramente superior
para 2019 quando comparado ao valor de 2009, o que revela que apesar de se estar
perante uma evolucao lenta, a rede aeroportuaria portuguesa para trafego nacional,
evoluiu num sentido positivo em termos de organizacao da rede aeroportuaria. Porém,
conclui-se que muitas medidas e melhorias tém de ser tomadas e implementadas, para
que se possa afirmar que a rede aeroportuidria portuguesa tem uma distribuicao
realmente coerente e coesa, ou seja, para que a densidade seja superior as registadas ao

longo dos anos em estudo.

Relativamente a centralidade da rede aeroportuaria portuguesa, o aerédromo mais
central da rede é o que apresenta apenas 13,5% do trafego nacional - aer6dromo de Ponta
Delgada (LPPD). Esta ocupa a quarta posi¢do nos aer6dromos com mais passageiros
atras dos aerédromos de Lisboa (LPPT), Porto (LPPR) e Funchal (LPMA). Estes dados
levam a concluir que o aer6dromo de Ponta Delgada é o que, melhores ligagdes apresenta
na rede aeroportuaria portuguesa para trafego nacional, que lhe confere a partida uma

boa prospecao de desenvolvimento futuro.

O aerodromo de Cascais (LPCS) apesar do seu baixo nimero de passageiros, pois nao se
encontra entre os 15 aerdédromos que mais passageiros movimentam no trafego nacional,
encontra-se entre os 5 aerodromos de maior centralidade da rede. Este estabelece boas

conexoes a aerodromos mais centrais da rede.

Contrariamente aos aer6dromos de Ponta Delgada e Cascais, o aeroporto de Porto Santo
(LPPS) encontra-se entre os 10 aerédromos de maior nimero de passageiros, porém, é
um aeroporto que se apresenta muito mal conectado ja que a sua centralidade se

encontra excluida dos 10 aer6dromos mais centrais da rede.

O aero6dromo de Porto Santo (LPPS) que recebe 1% do trafego nacional encontra-se
abaixo, em termos de centralidade, do aer6dromo do Corvo (LPCR), este apenas

movimenta 0,08% dos passageiros em trafego nacional.

O aerodromo do Funchal (LPMA) apesar de se encontrar entre os 3 aerodromos com
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maior niumero de passageiros ao longo do periodo de tempo em estudo, encontra-se com
uma centralidade menor que a registada no aerédromo do Pico (LPPI), tendo este 15
vezes menos trafego que o aerédromo do Funchal, ao longo do periodo de tempo em

estudo.

O aerodromo de Faro (LPFR) que ¢é detentor de 4,8% do total de nimero de passageiros
de trafego nacional, apresenta uma centralidade abaixo do aer6dromo de Santa Maria

(LPAZ), com 0,9% do total do trafego nacional.

No que se refere ao trafego internacional e especificamente a evolucdo deste, o
aerd6dromo que mais influencia pela positiva, sdo os aer6dromos de Lisboa (LPPT); Porto
(LPPR) e Porto Santo (LPPS), enquanto os aeroportos de Faro (LPFR), do Funchal na
Madeira (LPMA), Santa Maria (LPAZ) e Ponta Delgada (LPPD) destacam-se como

menos regulares em comparacao com a média nacional.

A rede aeroportuaria portuguesa de trafego internacional, aumenta bastante o seu
tamanho, infelizmente mantém os seus valores de densidade muito baixos que revelam
uma gestao aeroportuéaria ineficiente ao longo do periodo em estudo. Estima-se que a
rede aeroportudria portuguesa para trafego internacional, devido ao aumento
progressivo da sua extensdo, mantém-se muito pouco interligada ja que os valores de
densidade sdo tendencialmente constantes, apresentando um valor muito préximo de

zero o que revela uma rede sem interligacoes, uma rede desconectada.

Relativamente aos dados de EC referentes aos aer6dromos nacionais existem varias
formas de avaliar a evolugiao de cada um dos aeré6dromos portugueses dentro da rede

aeroportuaria portuguesa relativa ao trafego internacional.

Conclui -se que o aeroporto de Lisboa (LPPT) é o que se apresenta de maior centralidade
entre todos os aerodromos portugueses e estrangeiros da rede aeroportuaria portuguesa,
porém, com a evolucao da centralidade de outros aeroportos portugueses a discrepancia
em termos de centralidade tem diminuido com o passar dos anos. O aeroporto de Faro
(LPFR) ocupa a segunda posicao de maior centralidade entre os aerddromos portugueses
de trafego internacional, até ao ano 2018, ja que no ano de 2019 o aeroporto do Porto
(LPPR) ultrapassa o valor de EC do aeroporto de Faro (LPFR). O aeroporto do Porto
(LPPR) mantém um comportamento evolutivo positivo com subtis excecoes,
apresentando-se como um aeroporto que provavelmente continuara a aumentar a sua

centralidade no futuro.

Os aerddromos portugueses com valores de EC residual, por ordem decrescente, sao:
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Corvo (LPCR), Braganca (LPBG) e Flores (LPFL). Estes aerodromos ocupam as posi¢oes

finais da tabela XII j4 que apresentam trafego internacional apenas pontualmente.

E possivel a observacdo da centralidade dos aerédromos portugueses dentro da rede
aeroportuaria portuguesa para trafego internacional, a partir das imagens presentes no
Apéndice C, onde os aer6dromos portugueses se encontram representados a cor-de-rosa
e o tamanho dos No6s e dos roétulos, permitem uma percecao esclarecedora da evolucao
de cada um dos aer6dromos portugueses. Relativamente aos aer6dromos internacionais,
no Apéndice C, apresentam-se a partir de N6s de tamanho fixo sendo que a sua

centralidade pode ser observada a partir da espessura das Arestas.

\

Pode-se concluir que relativamente a centralidade de aerédromos estrangeiros que
recebem trafego portugués — trafego internacional, o aer6dromo que apresenta maior
numero de passageiros durante o periodo de tempo em estudo é o aer6dromo de Paris-
Orly (LFPO) em Franca com 5,75% do trafego, no entanto a sua centralidade é de tal
forma baixa que nao esti considerada entre os 45 aer6dromos internacionais de maior
centralidade na rede aeroportuaria portuguesa. O aer6dromo mais central da rede
aeroportuaria portuguesa em trafego internacional é o aerédromo de Amesterdao
(EHAM) na Holanda, este encontra-se igualmente entre os 5 aerédromos de maior

centralidade.

Os aer6dromos que mais se destacam positivamente na sua centralidade relativamente
ao numero de passageiros sao os aerddromos de Paris Le Bourget (LFPB) em Franga,
Zurique (LSZH) na Suica, Marrakech-Menara (GMMX) em Marrocos, Malaga (LEMG)
em Espanha, Lima/las Palmas (SPLP) no Peru, Nice (LFMN) em Franca e Farnborough
(EGLF) no Reino Unido. Em todos estes aerédromos a posicao deles na tabela da
centralidade é superior a sua posicao relativa do nimero de passageiros para trafego

internacional.

No entanto, e naturalmente, alguns aer6dromos apresentam um numero elevado de
passageiros, mas devido a nao estarem tao bem conectados, ou as ligacoes que tém nao
serem tao fortes, tém uma baixa centralidade na rede - aerodromos de Paris-Orly (LFPO)
em Franca, Londres Gatwick (EGKK) no Reino Unido, Londres Heathrow (EGLL) no
Reino Unido, Paris-Charles de Gaulle (LFPG) em Franca e Milao-Malpensa (LIMC) em
Italia. A centralidade dos aer6dromos portugueses, na sua generalidade, aumenta ao
longo do periodo em estudo, assim como, aumentam o namero de aer6dromos
portugueses a operar para o estrangeiro, o numero de aerddromos estrangeiros a receber

v0oos com origem portuguesa e o nimero de passageiros.
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Capitulo 6 - Conclusao

6.1 Sintese da Dissertacao
6.2 Consideracoes Finais

6.3 Propostas de Futuras Linhas de Investigacdo
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6.1 Sintese da Dissertacao

Caracterizado pelo forte componente informativa e elucidativo das dificuldades sentidas
no decorrer do seu desenvolvimento, o estudo e analise da rede aeroportuéria portuguesa
entre 2009 e 2019 exibe-se como fundamental no apoio a decisao politica desde a nivel

regional, nacional e até internacional.

Comprova-se que bibliografias usadas por diversos autores interligados por se
referenciarem e trabalharem em conjunto, proporcionam familias de coautorias e
citacoes proveniente dos diminutos estudos relacionados com o tema. Neste caso, e como
se tem vindo a verificar, estes estudos denotam-se cada vez mais preponderantes nas

tomadas de decisao.

Decisdoes que, como se pode concluir através da apresentacido dos aer6dromos
portugueses como origens, para o trafego nacional, potenciam oscilagoes da evolucao do
trafego e que facilmente sao relacionadas com acontecimentos desde questoes politicas,

burocracias de companhias aéreas até as manutencoes necessarias.

Questoes que, confrontadas com a evolucao do trafego nacional e internacional, ao longo
do periodo de tempo em estudo, conclui-se que aeré6dromos como Madeira (LPMA) e
Algarve (LPFR) destacam-se com um comportamento irregular e com uma evolucao

abaixo da média nacional, tendo em consideracao o potencial que os caracteriza.

Relativamente as métricas da rede para trafego nacional, enalteca-se que no decorrer do
periodo de tempo em estudo, o nimero de N6s diminuiu por outro lado o nimero de
Arestas e a densidade sao superiores relativamente aos primeiros anos do estudo. Com
isto entende-se a existéncia de uma evolugao positiva na organizacao da rede, no entanto
e perante os valores apresentados relativos a densidade e a distribui¢ao da rede, conclui-
se que é necessario incrementar medidas que tornem a rede aeroportuaria portuguesa

mais otimizada.

Através da analise das métricas da rede para trafego internacional compreende-se que as
conclusbes sao distintas. Neste caso, conclui-se que se estd perante uma rede que
aumentou a sua extensao, mas que, mantém a densidade baixa e praticamente constante,

o que revela uma rede pouco interligada, uma rede desconectada.

O estudo da centralidade dos aerédromos portugueses para trafego nacional e

internacional, mais uma vez, conduziram a dispares conclusoes.

Para trafego nacional conclui-se que os aerodromos de Ponta Delgada (LPPD), Lajes
(LPLA), Horta (LPHR), Pico (LPPI) e Santa Maria (LPAZ) sao aer6dromos que para além

de se encontrarem entre os 10 aer6dromos com maior trafego nacional, as suas
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centralidades mantém-se intactas e até em posi¢oes ligeiramente superiores as ocupadas

segundo a percentagem do ntimero de passageiros.

Por outro lado, os aer6dromos de Lisboa (LPPD), Porto (LPPR), Funchal (LPMA), Faro
(LPFR) e Porto Santo (LPPS) entram-se em posicoes inferiores na centralidade da rede
em comparacao com a posicdo que ocupam relativamente aos aer6dromos com maior

numero de passageiros.

Relativamente a rede aeroportuaria portuguesa para trafego internacional, conclui-se
que entre os aerédromos portugueses, em média, os 4 aeroportos mais centrais na rede
e que apresentam uma evolucao positiva quando comparamos o inicio e o final do
periodo em estudo, por ordem decrescente de valor de EC, sdo: Lisboa (LPPT), Faro
(LPFR), Porto (LPPR) e Cascais (LPCS).

Com o mesmo tipo de anéilise, os aerédromos 4 aerédromos que apresentam menor
numero absoluto de EC, por ordem decrescente, sao: Graciosa (LPGR), Corvo (LPCR),
Braganca (LPBG) e Flores (LPFL).

Relativamente a anélise de EC para aer6dromos estrangeiros, os aerédromos de Paris Le
Bourget (LFPB) em Franca, Londres Luton (EGGW) no Reino Unido, Marrakech-
Menara (GMMX) em Marrocos, Malaga (LEMG) em Espanha, Lima/las Palmas (SPLP)
no Peru, Nice (LFMN) em Franca e Farnborough (EGLF) no Reino Unido, apresentam
valores superiores na sua centralidade relativamente ao nimero de passageiros, o que
leva a crer que estes terao um desenvolvimento prospero na rede aeroportuéria

portuguesa de trafego internacional.

Em sentido inverso, os aerdédromos que envolvem uma baixa centralidade relativamente
ao namero de passageiros para trafego internacional na rede aeroportuéria portuguesa
sdo os aerédromos de Paris-Orly (LFPO) em Franca, Londres Gatwick (EGKK) no Reino
Unido, Londres Heathrow (EGLL) no Reino Unido, Paris-Charles de Gaulle (LFPG) em
Franca e Milao-Malpensa (LIMC) em Italia.

Entenda-se, mais uma vez, que as conclusoes apresentadas relativamente a evolucao da
rede aeroportuaria portuguesa quer para trafego nacional quer para trafego
internacional sdo relativas as maiores irregularidades comportamentais de aer6dromos
quer portugueses quer internacionais. O estudo pode ser especifico como por exemplo

relativo apenas a um aerédromo ou a um conjunto de aer6dromos.

Como objeto complementario expoem-se representacoes graficas que demonstram a

evolucao da centralidade ao longo do periodo de tempo em estudo, e que demonstram
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visualmente a generalidade do estudo e de como este pode e deve ser continuado e

implementado.

Perante as conclusoes relativas a rede aeroportuéria portuguesa torna-se evidente a
necessidade de estudos que auxiliem a tomar medidas que otimizem a rede, uma regiao
especifica, ou até mesmo um aerd6dromo de modo a potenciar as oportunidades e

melhorar a rede.

6.2 Consideracoes Finais

Impulsionados essencialmente pela caréncia de informacao, auséncia de uniformizacao
entre dados disponibilizados, escassez temporal e de recursos financeiros, os aspetos a
considerar do presente estudo s3ao maioritariamente provocados pela ineficiente

organizacao e otimizacao na gestao de dados.

Por inexisténcia de uma base de dados nacional, uniforme, relativa ao nimero de
passageiros quer de trafego nacional, quer de internacional, surgem véarias dificuldades
no momento de aquisicio de dados. Denote-se a inexisténcia de dados referentes a

alguns aer6dromos nacionais.

Confrontadas as dificuldades de aquisicao com as limitacoes provocadas pela pandemia
que se instalou no decorrer do ano de 2020, enalteceu-se a barreira temporal na obtencao
de dados necessarios para o desenvolvimento do presente estudo. Barreiras temporais
que impediram que se desenvolvessem analises referentes a aerédromos fronteiricos ou
um estudo da relacao entre aer6dromos internacionais pertencentes a rede aeroportuaria

portuguesa.

Motivado pela auséncia de financiamento, existem varios softwares que sao excluidos
por nao proporcionarem uma utilizacao gratuita, assim como, livros e artigos cientificos

que nao se apresentam de acesso livre.

Todavia, e na sequéncia do presente estudo, considere-se que este considera-se de
carater mais informativo-expositivo que conclusivo, ja que, dinamiza-se um estudo com
uma grande densidade informativa o que, se por um lado torna facil tirar conclusoes
especificas relativas a um qualquer aerédromo nacional em estudos particulares, por
outro lado, torna complexa a apresentacao de todas as conclusoes possiveis ja que estas

intencionam-se gerais.

O estudo da rede aeroportuaria portuguesa nacional e internacional relativo a todos os
aer6dromos com registo de ntimero de trafego de passageiros, € inexistente. Muitas sao

as decisOes relativas ao trafego aéreo que se assomam diariamente, decisOes essas
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tomadas por diversas identidades que nao possuem como fundamento do seu juizo um

estudo claro, completo e eficiente.

E clara a necessidade de estudos de apoio a decisao que evitem ineficiéncias como as que
ocorreram no passado, presentes na atualidade, e que, inevitavelmente, se perpetuarao

no futuro caso nao se implementem medidas impulsionadas por estudos.

6.3 Propostas de Futuras Linhas de Investigacao

O estudo da evolucao da rede Aeroportuaria Portuguesa nao carece de uma explicacao
persuasiva tendo em conta a importancia na sua esséncia para implementar “diretrizes

metamorficas” que se adaptem a realidade, aos desafios atuais e aos que se preveem.

A necessidade de estudos complementares prende-se sistematicamente com o
progressivo desenvolvimento, desde o regional ao mundial, no sentido de procurar
compreender insucessos passados, articula-los com o presente e potenciar um futuro da

rede aeroportuaria portuguesa mais competente e eficiente.

Perante tais necessidades, e tendo em consideraciao o presente estudo, desafia-se um
estudo bibliométrico em que se utilize mais do que uma base de dados e/ou incluir mais
palavras-chave no estudo bibliométrico, o que podera tornar a investigacao mais vasta e

inclusiva.

Excluidas do presente estudo, as relagdes entre os aeroportos internacionais mais
influentes no trafego aéreo portugués dariam sé por si matéria para estudo, percebendo
as ligacdes e o mercado que o setor aeroportudrio portugués pode atingir de forma direta

sem intermediarios.

Igualmente excluidos foram os dados referentes a heliportos portugueses e de
aerodromos fronteiricos de Espanha. Se por um lado as relacoes e ligagoes entre trafego
de heliportos potencia um estudo do comportamento deste trafego, por outro o estudo
dos aerdédromos fronteiricos pode concluir que existem influéncias diretas no trafego

aéreo dos dois paises, tal a proximidade destes aerédromos a Portugal.

Os dados referentes ao aeroporto de Beja (LPBJ), muitas vezes incompreendidos durante
o decorrer do presente trabalho, assemelham-se a dados referentes a aer6dromos de
menor virtualidade. Um aeroporto caracterizado por condicoes de excelente potencial e
a uma previsao de trafego crescente que fora inalcancada, carece de um estudo mais

pormenorizado de modo a perceber a realidade da ineficacia do mesmo.

Devido a presente indisponibilidade de dados, e como referido anteriormente, o presente

estudo nao incorpora os dados relativos a 2020, e desnecessario sera elucidar que a
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importancia da anélise dos dados referentes a 2020 podera influenciar em decisoes
futuras. Perceber a real influéncia da pandemia Covid-19 no trafego aéreo portugués,
pode passar por intersectar as analises do presente estudo com anélises referentes a

2020, 0 que seguramente apresentara conclusoes variadas e inesperadas.

Se a influéncia da pandemia no setor aeroportuério é inegavel e de contornos alarmantes,
relacionar acontecimentos relevantes com as oscilagoes dos dados podera concluir
algumas simbioses nocivas existentes no setor, ao envolver esforcos desnecessarios

perante mercados instaveis.

Mercados influenciam o setor aeroportuario, que por sua vez influenciam a economia
portuguesa, atingindo o turismo de forma direta. Ao relacionar a evolu¢ao do PIB com o
presente estudo podera compreender-se a importancia do transporte aéreo na economia,
inerentemente, um estudo da influéncia do turismo no trafego aéreo portugués
abrangera esta relacdo entre o setor aeroportudrio, a evolucao do PIB e os dados relativos

ao turismo no trafego aéreo portugueés.

Contudo, conceber estudos sem uma tnica base de dados nacional nao proporciona
condicbes a realizacdo dos mesmos, tal a dificuldade de aquisicdo de dados. Torna-se
assim inevitavel e fundamental a criacdo de uma base de dados mensal e de forma
consecutiva, impulsionando estudos complementares relacionados com a rede

aeroportudria portuguesa.
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Apéndice A 1 - Tabela de aer6dromos relativos a rede aeroportuaria portuguesa - trafego internacional.

, Pais de Sigla Regido
ICAO IATA Nome de Aerédromo Aerédromo de Pais Mundial
BIAR AEY AKUREYRI ISLANDIA ISL EUROPA
BIKF KEF KEFLAVIK ISLANDIA ISL EUROPA
BIRK RKV REYKJAVIK ISLANDIA ISL EUROPA
BKPR | PRN PRISTINA MONTENEGRO | MNE EUROPA
AMERICA DO
CYBG | YBG BAGOTVILLE CANADA CAN it
AMERICA DO
cyex | yex GAGETOWN CANADA CAN st
AMERICA DO
CYDF | YDF DEER LAKE CANADA CAN st
FREDERICTON - NEW AMERICA DO
CYFC YFC A, CANADA CAN o
CYHM | YHM | HAMILTON - ONTARIO CANADA CAN AMI]:%{STI}ZDO
MONTREAL-SAINT AMERICA DO
CYHU | YHU REALS CANADA CAN st
AMERICA DO
CYHZ | YHZ HALIFAX CANADA CAN o
AMERICA DO
CYJT YJT STEPHENVILLE CANADA CAN ORLE
AMERICA DO
CYKF YKF WATERLOO CANADA CAN st
CYKZ YKZ | BUTTONVILLE - TORONTO CANADA CAN AMIFI&C%DO
AMERICA DO
CYMX | YMX MIRABEL CANADA CAN ORLE
AMERICA DO
CYOW | YOw OTTAWA CANADA CAN o
CYQB | YOB QUEBEC JEAN LESAGE CANADA CAN AME%§§£°
AMERICA DO
CYQX | YOX GANDER CANADA CAN o
AMERICA DO
CYSJ YSJ SAINT JOHN CANADA CAN o
AMERICA DO
CYTN TRENTON CANADA CAN st
CYTZ YTZ TORONTO - ISLAND CANADA CAN AMSS%%‘EDO
CYUL | YUL | MONTREAL- TRUDEAU CANADA CAN AMSS%%‘EDO
AMERICA DO
CYVR | YVR VANCOUVER CANADA CAN R
AMERICA DO
cYwe | Ywe WINNIPEG CANADA CAN ok
AMERICA DO
CYXS YXS PRINCE GEORGE CANADA CAN ORLE
AMERICA DO
CYXY | YXY WHITEHORSE CANADA CAN R
AMERICA DO
cYYC YYC CALGARY CANADA CAN R
CYYR | YYR GOOSE BAY CANADA CAN AMIES{;JT‘”}EDO
NEWFOUNDLAND AND AMERICA DO
CYYT YYT ABRALOR CANADA CAN R
AMERICA DO
CYYZ YYZ TORONTO CANADA CAN it
cvzx | yzZx CFB GREENWOOD CANADA cAN | AMERICADO

NORTE

159




ICAO IATA | Nome de Aer6dromo Aezgilsr((l)fno diilgiﬁs I\I’IKSEilﬁi(:ﬂ
DAAG ALG HOUARI BOUMEDIENNE - ARGELIA DZA AFRICA
ARGEL
DAAJ DJG DJANET INEDBIRENE ARGELIA DZA AFRICA
DAAT TMR TAMANRASSET ARGELIA DZA AFRICA
DABB AAE ANNABA-RABAH BITAT ARGELIA DZA AFRICA
DABC CZL CONSTANTINE ARGELIA DZA AFRICA
DAOF TIN TINDOUF ARGELIA DZA AFRICA
DAON TLM ZENATA ARGELIA DZA AFRICA
DAOO ORN ORAN ES SENIA ARGELIA DZA AFRICA
DAUA AZR ADRAR ARGELIA DZA AFRICA
DAUG GHA GHARDAIA ARGELIA DZA AFRICA
DAUH HME HASSI MESSAOUD ARGELIA DZA AFRICA
DAUI INZ IN SALAH ARGELIA DZA AFRICA
DAUZ IAM IN AMENAS ARGELIA DZA AFRICA
DBBB COO COTONOU BENIN BEN AFRICA
DFFD OUA OUAGADOUGOU BURKINA FASO BFA AFRICA
DGAA ACC ACCRA/KOTOKA INTL GANA GHA AFRICA
DGSI KMS KUMASI GANA GHA AFRICA
DIAP | ABJ ABIDJAN O D CIv AFRICA
DNAA ABV ABUJA NIGERIA NGA AFRICA
DNKN KAN KANO NIGERIA NGA AFRICA
DNMA MIU MAIDUGURI NIGERIA NGA AFRICA
DNMM LOS LAGOS NIGERIA NGA AFRICA
DNPO PHC PORT HARCOURT NIGERIA NGA AFRICA
DRRN NIM DIORI HAMANI - NIJAMEY NIGER NIG AFRICA
DRZA AJY MANO DAYAK NIGER NIG AFRICA
DTMB MIR MO&T)A[?gg%II-I&B 1B TUNISIA TUN AFRICA
DTNH NBE ENFIDHA-HAMMAMET TUNISIA TUN AFRICA
DTTA TUN TUNIS TUNISIA TUN AFRICA
DTTG GAE GABES MATMATA TUNISIA TUN AFRICA
DTTJ DJE DJERBA ZARZIS TUNISIA TUN AFRICA
DTTZ TOE TOZEUR NEFTA TUNISIA TUN AFRICA
DXXX LFW LOME TOGO TGO AFRICA
EBAW ANR ANTWERP BELGICA BEL EUROPA
EBBR BRU ZAVENI'\IIEII\,/{ 6£§ESSELS BELGICA BEL EUROPA
EBCI CRL CHARLEROI BELGICA BEL EUROPA
EBCV CHIEVRES BELGICA BEL EUROPA
EBFS FLORENNES BELGICA BEL EUROPA
EBKT KJK FLAN]%?E:{%L%%%}RIJK_ BELGICA BEL EUROPA
EBLG LGG LIEGE BELGICA BEL EUROPA
EBMB MELSBROEK BELGICA BEL EUROPA
EBOS OST OOSTENDE BELGICA BEL EUROPA
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ICAO IATA | Nome de Aer6dromo Aezgilsr((l)fno diilgigs I\I’IKSEilﬁi(:ﬂ
EDAC AOC ALTENBURG NOBITZ ALEMANHA DEU EUROPA
EDAZ QXH SCHOENHAGEN ALEMANHA DEU EUROPA
EDBC CSO Né%%%%]%gg% ) ALEMANHA DEU EUROPA
EDBT ALLSTEDT ALEMANHA DEU EUROPA
EDDB SXF BERLIN SCHOENEFELD ALEMANHA DEU EUROPA
EDDC DRS DRESDEN ALEMANHA DEU EUROPA
EDDE ERF ERFURT-WEIMAR ALEMANHA DEU EUROPA
EDDF FRA FRANKFURT ALEMANHA DEU EUROPA
EDDG FMO MUNSTER ALEMANHA DEU EUROPA
EDDH HAM HAMBURG ALEMANHA DEU EUROPA
EDDI THF BERLIN-TEMPELHOF ALEMANHA DEU EUROPA
EDDK CGN COLOGNE-KOLN/BONN ALEMANHA DEU EUROPA
EDDL DUS DUSSELDORF ALEMANHA DEU EUROPA
EDDM MUC MUNCHEN ALEMANHA DEU EUROPA
EDDN NUE NUREMBERG ALEMANHA DEU EUROPA
EDDP LEJ LEIPZIG ALEMANHA DEU EUROPA
EDDR SCN SAARBRUCKEN ALEMANHA DEU EUROPA
EDDS STR STUTTGART ALEMANHA DEU EUROPA
EDDT TXL BERLIN TEGEL ALEMANHA DEU EUROPA
EDDV HAJ HANNOVER ALEMANHA DEU EUROPA
EDDW BRE BREMEN ALEMANHA DEU EUROPA
EDFC ASCHAFFENBURG ALEMANHA DEU EUROPA
EDFE EGELSBACH ALEMANHA DEU EUROPA
EDFH HHN HAHN ALEMANHA DEU EUROPA
EDFM MHG MANNHEIM ALEMANHA DEU EUROPA
EDFQ ALLENDORF EDER ALEMANHA DEU EUROPA
EDFZ QMZ MAINZ-FINTHEN ALEMANHA DEU EUROPA
EDGS SGE SIEGERLAND ALEMANHA DEU EUROPA
EDHI XFW FII\II_I&MN%\?EI;%ER ALEMANHA DEU EUROPA
EDHK KEL KIEL-HOLTENAU ALEMANHA DEU EUROPA
EDHL LBC LUBECK ALEMANHA DEU EUROPA
EDJA FMM MEMMINGEN ALEMANHA DEU EUROPA
EDLA ARNSBERG MENDEN ALEMANHA DEU EUROPA
EDLE ESS ESSEN MULHEIM ALEMANHA DEU EUROPA
EDLI BFE BIELEFELD ALEMANHA DEU EUROPA
EDLN MGL MONCHENGLADBACH ALEMANHA DEU EUROPA
EDLP PAD PADERBORN LIPPSTADT ALEMANHA DEU EUROPA
EDLS STADTLOHN VREDEN ALEMANHA DEU EUROPA
EDLV NRN WEEZE ALEMANHA DEU EUROPA
EDLW DTM DORTMUND ALEMANHA DEU EUROPA
EDMA AGB AUGSBURG ALEMANHA DEU EUROPA
EDMO OBF OBERPFAFFENHOPEN ALEMANHA DEU EUROPA
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ICAO IATA | Nome de Aeré6dromo Aezgilsr((l)fno diilgiﬁs I\I’IKSEilﬁi(:ﬂ
EDMS | RBM STRAUBING ALEMANHA DEU EUROPA
EDNY | FDH FRIEDRICHSHAFEN ALEMANHA DEU EUROPA
EDOP | SZW SCHWERIN PARCHIM ALEMANHA DEU EUROPA
EDQA BAMBERG-BREITENAU ALEMANHA DEU EUROPA
EDQC COBURG ALEMANHA DEU EUROPA
EDQG GIEBELSTADT ALEMANHA DEU EUROPA
EDRY SPEYER ALEMANHA DEU EUROPA
EDRZ | ZQW ZWEIBRUCKEN ALEMANHA DEU EUROPA
EDSB | FKB KARLSRUHE/BADEN- ALEMANHA DEU EUROPA
BADEN

EDTL | LHA LAHR ALEMANHA DEU EUROPA
EDTM MENGEN-HOHENTENGEN |  ALEMANHA DEU EUROPA
EDTY S L ALL ALEMANHA DEU EUROPA
EDVE | BWE BRAUNSCHWEIG ALEMANHA DEU EUROPA
EDVK | KSF KASSEL-CALDEN ALEMANHA DEU EUROPA
EDWI | WVN WILHELMSHAVEN ALEMANHA DEU EUROPA
EDXW | GWT SYLT ALEMANHA DEU EUROPA
EETN | TLL TALLINN ESTONIA EST EUROPA
EFHF | HEM HELSINKI-MALMI FINLANDIA FIN EUROPA
EFHK | HEL HELSINKI FINLANDIA FIN EUROPA
EFIV VL IVALO FINLANDIA FIN EUROPA
EFJO | JOE JOENSUU FINLANDIA FIN EUROPA
EF)Y | JYV JYVASKYLA FINLANDIA FIN EUROPA
EFKE | KEM KEMI-TORNIO FINLANDIA FIN EUROPA
EFKH KUHMO FINLANDIA FIN EUROPA
EFKI KAJ KAJAANT FINLANDIA FIN EUROPA
EFKK | KOK KOKKOLA FINLANDIA FIN EUROPA
EFKS | KAO KUUSAMO FINLANDIA FIN EUROPA
EFKU | KUO KUOPIO FINLANDIA FIN EUROPA
EFLP | LPP LAPPEENRANTA FINLANDIA FIN EUROPA
EFMA | MHQ MARIEHAMN FINLANDIA FIN EUROPA
EFMI | MIK MIKKELI FINLANDIA FIN EUROPA
EFOU | OUL OULU FINLANDIA FIN EUROPA
EFPO | POR PORI FINLANDIA FIN EUROPA
EFRO | RVN ROVANIEMI FINLANDIA FIN EUROPA
EFSA | SVL SAVONLINNA FINLANDIA FIN EUROPA
EFSI SJY TLMAJOKI FINLANDIA FIN EUROPA
EFTP | TMP TAMPERE FRANCA FRA EUROPA
EFTU | TKU TURKU FINLANDIA FIN EUROPA
EFVA | VAA VAASA FINLANDIA FIN EUROPA
EFVR | VRK VARKAUS FINLANDIA FIN EUROPA
EGAA | Brs | PPRLFAST-IRLANDADO | prmvo uNiDO GBR EUROPA
EGAE | LDY LONDONDERRY- REINO UNIDO GBR EUROPA

EGLINTON
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ICAO IATA | Nome de Aer6dromo Aezgilsr((l)fno diilgigs I\I’IKSEilﬁi(:ﬂ
EGBE CVT CONVENTRY REINO UNIDO GBR EUROPA
EGBJ GLO GLOUCESTERSHIRE REINO UNIDO GBR EUROPA
EGBK ORM NORTHAMPTON-SYWELL REINO UNIDO GBR EUROPA
EGBP GBA COTSWOLD REINO UNIDO GBR EUROPA
EGBW Wﬁg{iﬁ?ggg E REINO UNIDO GBR EUROPA
EGCN DSA DONCASTER SHEFFIELD REINO UNIDO GBR EUROPA
EGCW WELSHPOOL AUSTRIA AUT EUROPA
EGDL LYE LYNEHAM REINO UNIDO GBR EUROPA
EGFF CWL CARDIFF-GALES REINO UNIDO GBR EUROPA
EGFH SWS SWANSEA REINO UNIDO GBR EUROPA
EGGD BRS BRISTOL REINO UNIDO GBR EUROPA
EGGP LPL LIVERPOOL REINO UNIDO GBR EUROPA
EGGW LTN LUTON REINO UNIDO GBR EUROPA
EGHD PLH PLYMOUTH REINO UNIDO GBR EUROPA
EGHH BOH BOURNEMOUTH REINO UNIDO GBR EUROPA
EGHI SOU SOUTHAMPTON REINO UNIDO GBR EUROPA
EGHO THRUXTON REINO UNIDO GBR EUROPA
EGHQ NQY NEWQUAY REINO UNIDO GBR EUROPA
EGHR | QUG (C}EI?C%"ES?EDI{ REINO UNIDO GBR EUROPA
EGJB GCI GUERNSEY REINO UNIDO GBR EUROPA
EGJJ JER JERSEY REINO UNIDO GBR EUROPA
EGKA ESH BRIGHTON-SHOREHAM REINO UNIDO GBR EUROPA
EGKB BQH BIGGIN HILL REINO UNIDO GBR EUROPA
EGKK LGW LONDON-GATWICK REINO UNIDO GBR EUROPA
EGLC LCY LONDON REINO UNIDO GBR EUROPA
EGLF FAB FARNBOROUGH REINO UNIDO GBR EUROPA
EGLK BBS BLACKgg%_RI,I}%‘AN DA REINO UNIDO GBR EUROPA
EGLL LHR LONDON-HEATHROW REINO UNIDO GBR EUROPA
EGMC SEN LONDON-SOUTHEND REINO UNIDO GBR EUROPA
EGMD LYX LYDD REINO UNIDO GBR EUROPA
EGMH MSE MANSTON - KENT INTL REINO UNIDO GBR EUROPA
EGNC CAX CARLISLE REINO UNIDO GBR EUROPA
EGNE GAMSTON REINO UNIDO GBR EUROPA
EGNH BLK BLACKPOOL REINO UNIDO GBR EUROPA
EGNJ HUY HUMBERSIDE REINO UNIDO GBR EUROPA
EGNM LBA LEEDS BRADFORD REINO UNIDO GBR EUROPA
EGNR CEG HAWARDEN REINO UNIDO GBR EUROPA
EGNS IOM ISLE OF MAN REINO UNIDO GBR EUROPA
EGNT NCL NEWCASTLE REINO UNIDO GBR EUROPA
EGNV MME TEESSIDE REINO UNIDO GBR EUROPA
EGNX EMA EAST MIDLANDS REINO UNIDO GBR EUROPA
EGPD ABZ ABERDEEN - SCOTLAND REINO UNIDO GRB EUROPA
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ICAO IATA | Nome de Aeré6dromo Aezgilsr((l)fno diilgiz:;s I\I’IKSEilﬁi(:ﬂ
EGPE | INV | INVERNESS-SCOTLAND | REINOUNIDO | GRB EUROPA
EGPF | GLA | GLASGOW-SCOTLAND | REINOUNIDO | GBR EUROPA
EGPH | EDI EDINBURGH REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGPK | Pk | CLASCOWSPRESIWICK- | pevounmo | GBR EUROPA
EGPN | DND DUNDEE - SCOTLAND REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGPO | SYY STORNOWAY REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGQL | ADX LEUCHARS REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGSC | CBG CAMBRIDGE REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGSG STAPLEFORD REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGSH | NWI NORWICH REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGSP R o "L | REINO UNIDO GBR EUROPA
EGSS | SIN LONDON-STANSTED REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGSX NORTH WEALD REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGTB | HYC WYCOMBE AIR PARK REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGTC CRANFIELD REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGTD DUNSFOLD REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGTE | EXT | EXETER-CLYST HONITON | REINOUNIDO | GBR EUROPA
EGTF FAIROAKS REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGTG | FZO BRISTOL FILTON REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGTK | OXF OXFORD REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGTR LONDON ELSTREE REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGUN | MHZ MILDENHALL REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGVN | BZZ BRIZE NORTON REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGWA AIRFIELD REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGWU | NHT RAF NORTHOLT REINO UNIDO | GBR EUROPA
EGYP | MPN | RAFMOUNT PLEASANT VAT rig | AMERICADO
EHAM | AMS | AMSTERDAM SCHIPHOL HOLANDA NLD EUROPA
EHBD WEERT/BUDEL HOLANDA NLD EUROPA
EHBK | MST | MAASTRICHT AACHEN HOLANDA NLD EUROPA
EHEH | EIN EINDHOVEN HOLANDA NLD EUROPA
EHGG | GRQ GRONINGEN EELDE HOLANDA NLD EUROPA
EHGR | GIZ BREDA-GILZE HOLANDA NLD EUROPA
EHLE | LEY LELYSTAD HOLANDA NLD EUROPA
EHRD | RTM ROTTERDAM HOLANDA NLD EUROPA
EHTW | ENS TWENTE-ENSCHEDE HOLANDA NLD EUROPA
EHVB | LID VALKENBURG HOLANDA NLD EUROPA
EHWO | WOE | oo ogn | HOLANDA NLD EUROPA
EICK | ORK CORK REPUDLICADA | Ry, EUROPA
EICM | GWY GALWAY R o0 GBR EUROPA
EIDW | DUB DUBLIN REPUBLICADA | rpy, EUROPA

IRLANDA
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ICAO IATA | Nome de Aeré6dromo Aezgilsr((l)fno diilgigs I\I’IKSEilﬁi(:ﬂ
EIKN | NOC KNOCK-CONNAUGHT | RFPUBLICADA 1 gy, EUROPA
EIKY KIR KERRY COUNTY IR0 GBR EUROPA
EIME CASEMENT RN GBR EUROPA
EINN | SNN SHANNON REPUDLICADA | Ry, EUROPA
EIWF | WAT WATERFORD REPUBLICADA | Rp, EUROPA
EIWT WESTON RN GBR EUROPA
EKAH | AAR AARHUS CHIPRE CYP EUROPA
EKBI BLL BILLUND CHIPRE CYP EUROPA
EKCH | CPH KOPENHAGEN CHIPRE CYP EUROPA
EKKA | KRP MIDTJYLLANDS CHIPRE CYP EUROPA
EKOD | ODE ODENSE CHIPRE CYP EUROPA
EKRK | RKE ROSKILDE CHIPRE CYP EUROPA
EKRN | RNN BORNHOLM CHIPRE CYP EUROPA
EKSB | SGD SONDERBORG CHIPRE CYP EUROPA
EKSP | SKS VOJENS CHIPRE CYP EUROPA
EKVG | FAE FAROE ISLAND DINAMARCA DNK EUROPA
EKYT | AAL AALBORG CHIPRE CYP EUROPA
ELLX | LUX LUXEMBURGO LUXEMBURGO | LUX EUROPA
ENAL | AES ALESUND NORUEGA NOR EUROPA
ENBO | BOO BODO NORUEGA NOR EUROPA
ENBR | BGO BERGEN - FLESLAND NORUEGA NOR EUROPA
ENCN | KRS KRISTIANSAND NORUEGA NOR EUROPA
ENEV | EVE EVENES-HARSTAD NORUEGA NOR EUROPA
ENFB | FBU KILEN NORUEGA NOR EUROPA
ENGM | OSL 0SLO NORUEGA NOR EUROPA
ENHD | HAU HAUGESUND NORUEGA NOR EUROPA
ENML | MOL MOLDE NORUEGA NOR EUROPA
ENRY | RYG MOSS-RYGGE NORUEGA NOR EUROPA
ENSB | LYR LONGYEAR NORUEGA NOR EUROPA
ENTC | TOS TROMSO - LANGNES NORUEGA NOR EUROPA
ENTO | TRF TORP-SANDEFJORD NORUEGA NOR EUROPA
ENVA | TRD TRONDHEIM NORUEGA NOR EUROPA
ENZV | SVG STAVANGER SUECIA SWE EUROPA
EPBY | BZG BYDGOSZCZ POLONIA POL EUROPA
EPGD | GDN GDANSK POLONIA POL EUROPA
EPKK | KRK KRAKOW BALICE POLONIA POL EUROPA
EPKT | KTW KATOWICE POLONIA POL EUROPA
EPLL LCJ LOD@VY%VIASQLAW POLONIA POL EUROPA
EPMO | WMI MODLIN POLONIA POL EUROPA
EPOK | QYD GDYNIA-KOSAKOWO POLONIA POL EUROPA
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EPOM OSTROMV\I[CVIYIEIIjéng\;OLSKI POLONIA POL EUROPA
EPPO POZ LAWICA POLONIA POL EUROPA
EPSC S77 GOLENIOW POLONIA POL EUROPA
EPWA WAW WARSAW OKECIE POLONIA POL EUROPA
EPWR WRO COPERNICUS WROCLAW POLONIA POL EUROPA
EPZG IEG BABIMOST POLONIA POL EUROPA
ESCM UPPSALA SUECIA SWE EUROPA
ESGG | GOT GO B IRG- SUECIA SWE EUROPA
ESGJ JKG JONKOPING SUECIA SWE EUROPA
ESGP GSE GOTHENBURG-SAEVE SUECIA SWE EUROPA
ESGR KVB SKOVDE SUECIA SWE EUROPA
ESGT THN 'I;BAOI\%;II{IS%ISI‘@ SUECIA SWE EUROPA
ESIB SATENAS SUECIA SWE EUROPA
ESKN NYO NYKOPING SUECIA SWE EUROPA
ESMQ KLR KALMAR SUECIA SWE EUROPA
ESMS MMX MALMO SUECIA SWE EUROPA
ESMT HAD HALMSTAD SUECIA SWE EUROPA
ESMX VXO VAXJO SMALAND SUECIA SWE EUROPA
ESNN SDL SUNDSVALL SUECIA SWE EUROPA
ESNQ KRN KIRUNA SUECIA SWE EUROPA
ESNS SFT SKELLEFTEA SUECIA CHE EUROPA
ESNU UME UMEA SUECIA SWE EUROPA
ESNZ OSD ARE OSTERSUND SUECIA SWE EUROPA
ESOE ORB OREBRO SUECIA SWE EUROPA
ESOK KSD KARLSTAD SUECIA SWE EUROPA
ESPA LLA LULEA SUECIA SWE EUROPA
ESSA ARN STOCKHOLM / ARLANDA SUECIA SWE EUROPA
ESSB BMA STOCKHOLM / BROMMA SUECIA SWE EUROPA
ESSD BLE BORLANGE SUECIA SWE EUROPA
ESSK GVX GAVLE SANDVIKEN SUECIA SWE EUROPA
ESSL LPI LINKOPING SUECIA SWE EUROPA
ESSP NRK NORRKOPING SUECIA SWE EUROPA
ESSV VBY VISBY SUECIA SWE EUROPA
ESTA AGH HEXE\?E}IE]EEI%II{JG_ SUECIA SWE EUROPA
ETAD SPM SPANGDAHLEM ALEMANHA DEU EUROPA
ETAR RMS RAMSTEIN ALEMANHA DEU EUROPA
ETHN NIEDERSTETTEN ALEMANHA DEU EUROPA
ETND DIEPHOLZ ALEMANHA DEU EUROPA
ETNG GKE GEILENKIRCHEN ALEMANHA DEU EUROPA
ETNH HOHN ALEMANHA DEU EUROPA
ETNL RLG ROSTOCK ALEMANHA DEU EUROPA
ETNT WITTMUNDHAFEN ALEMANHA DEU EUROPA
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ETOU | WIE WIESBADEN ALEMANHA DEU EUROPA
ETSI IGS | INGOLSTADT MANCHING | ALEMANHA DEU EUROPA
EVIA | LPX LIEPAJA LETONIA LVA EUROPA
EVRA | RIX RIGA LETONIA LVA EUROPA
EYKA | KUN KAUNAS LITUANIA LTU EUROPA
EYPA | PLQ PALANGA LITUANIA LTU EUROPA
EYSA | SQQ SIAULIAT LITUANIA LTU EUROPA
EYVI | VNO VILNIUS LITUANIA LTU EUROPA
FABE BIY BHISHO AFRICADOSUL | ZAF AFRICA
FACT | CPT CAPE TOWN AFRICADO SUL | ZAF AFRICA
FAKN | MQP | KRUGER MPUMALANGA | AFRICADOSUL | ZAF AFRICA
FALA | HILA LANSERIA AFRICADO SUL | ZAF AFRICA
FALE | DUR DURBAN AFRICADOSUL | ZAF AFRICA
FAOR | JNB JOHANNESBURG AFRICADOSUL | ZAF AFRICA
FAPE | PLZ PORT ELIZABETH AFRICADO SUL | ZAF AFRICA
FBMN | MUB MAUN BOTSWANA BWA AFRICA
FCBB | BZV BRAZZAVILLE CONGO coG AFRICA
FCOD | OLL 0YO OLLOMBO CONGO COG AFRICA
Fcpp | PNR | POINTENDIREAGOTING CONGO CoG AFRICA
REPUBLICA
FEFF | BGF BANGUI CENTRO- CAF AFRICA
AFRICANA
FGBT | BSG BATA EQSfTIgIEIAL GNQ AFRICA
FGSL SSG MALABO . Qggggl AL GNQ AFRICA
FHAW | ASI ASCENSION ISLAND REINO UNIDO | GBR AFRICA
FIMP | MRU SR S I OSAGUR MAURICIA MUS AFRICA
FKKD | DLA DOUALA CAMAROES CMR AFRICA
FKYS NSI YAOUNDE CAMAROES CMR AFRICA
FLLS | LUN LUSAKA ZAMBIA ZMB AFRICA
FMEE | RUN ROLAND GARROS MAURICIA MUS AFRICA
FMMA ANTANANARIVO MADAGASCAR | MAD AFRICA
FMNM | MJN AMBOROVY MADAGASCAR | MAD AFRICA
FMNN | NOS FASCENE MADAGASCAR | MAD AFRICA
FNCA | CAB CABINDA ANGOLA AGO AFRICA
FNCT | CBT CATUMBELA ANGOLA AGO AFRICA
FNLU | LAD LUANDA ANGOLA AGO AFRICA
FNUB | SDD LUBANGO ANGOLA AGO AFRICA
FOOL | LBV GABON-LIBREVILLE | GAPAOMREPUBL | gap AFRICA
FPPR | PCP PRINCIPE s%%%oc%%]a STP AFRICA
FPST | TMS SAO TOME S NeIpE STP AFRICA
FQBR | BEW BEIRA MOCAMBIQUE | MOZ AFRICA
FQMA | MPM MAPUTO MOCAMBIQUE | MOZ AFRICA
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FQNP APL NAMPULA MOCAMBIQUE MOZ AFRICA
FQPB POL PEMBA MOCAMBIQUE MOZ AFRICA
FSIA SEZ MAHE SEYCHELLES SYC AFRICA
FTTJ NDJ NDJAMENA CHADE CHA AFRICA
FVHA HRE HARARE ZIMBABUE ZWE AFRICA
FWKI LLW LILONGWE MALAWI MAW AFRICA
FYOS OHI OSHAKATI NAMIBIA NAM AFRICA
FYWB WVB WALVIS BAY NAMIBIA NAM AFRICA
FYWE ERS WINDHOEK-EROS NAMIBIA NAM AFRICA
FYWH WDH WINDHOEK NAMIBIA NAM AFRICA
FZAA FIH KINSHASA-NDJILI ZAIRE ZAR AFRICA
FZNA GOM GOMA CONGO COG AFRICA
GABS BKO BAMAKO MALI MLI AFRICA
GBYD BJL BANJUL GAMBIA GMB AFRICA
GCFV | FUE R g A ESPANHA ESP AFRICA
GCGM GMZ LA GOMERA ESPANHA ESP AFRICA
GCHI VDE HIERRO ESPANHA ESP AFRICA
GCLA SPC LA PALMA ESPANHA ESP AFRICA

GCLB EL BERRIEL ESPANHA ESP EUROPA
GCRR ACE LANZg EI?EIISIZXISLHAS ESPANHA ESP AFRICA
GCTS TFS TENERIFE SUR ESPANHA ESP AFRICA
GCXO TFN TENERIFE NORTH ESPANHA ESP AFRICA
GFLL FNA FREETOWN-LUNGI SERRA LEOA SLE AFRICA
GGOV OXB BISSAU-OSVALDO VIEIRA GUINE BISSAU GNB AFRICA
GLRB ROB MONROVIA LIBERIA LBR AFRICA
GMAD AGA AGADIR/ AL MASSLRA MARROCOS MAR AFRICA
GMFF FEZ FEZ MARROCOS MAR AFRICA
GMFK ERH ERRACHIDIA MARROCOS MAR AFRICA
GMFO ouD ANGADS MARROCOS MAR AFRICA
GMME RBA RABAT MARROCOS MAR AFRICA
GMMF SII SIDI IFNI MARROCOS MAR AFRICA
GMMH VIL DAKHLA MARROCOS MAR AFRICA
GMMI ESU MOGADOR MARROCOS MAR AFRICA
GMML EUN HASSAN I MARROCOS MAR AFRICA
GMMN CMN CASABLANCA MARROCOS MAR AFRICA
GMMW NDR NADOR MARROCOS MAR AFRICA
GMMX RAK MARRAKECH/MENARA MARROCOS MAR AFRICA
GMMY NNA KENITRA MARROCOS MAR AFRICA
GMMZ OZZ OUARZAZATE MARROCOS MAR AFRICA
GMTA AHU AL HOCEIMA MARROCOS MAR AFRICA
GMTN TTU TETOUAN-SANIA RAMEL MARROCOS MAR AFRICA
GMTT TNG TANGER-BOUKHALEF MARROCOS MAR AFRICA
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GOBD | DSS BLAISE DIAGNE SENEGAL SEN AFRICA
GOOY | DKR DAKAR SENEGAL SEN AFRICA
GQNN | NKC NOUAKCHOTT MAURITANIA MRT AFRICA
GUCY | CKY CONAKRY/GBESSIA GUINE GIN AFRICA
GVAC | SID TLHA DO SAL CABO VERDE CPV AFRICA
GVBA | BVC ARISTIDES PEREIRA- CABO VERDE CPV AFRICA
GVFM | RAI FRANCISCO MENDES CABO VERDE CPV AFRICA
GVSV | VXE CESARIA EVORA CABO VERDE CPV AFRICA
HAAB | ADD ADDIS ABABA ETIOPIA ETH AFRICA
HBBA | BJM BUJUMBURA BURUNDI BDI AFRICA
HDAM | JIB DJIBOUTI DJIBOUTI DJI AFRICA
HEBA | HBE BORG BL ARAS - EGITO EGY AFRICA
HECA | CAI CAIRO EGITO EGY AFRICA
HEGN | HRG HURGHADA EGITO EGY AFRICA
HELX | LXR LUXOR EGITO EGY AFRICA
HESH | SSH SHARM EL SHEIKH EGITO EGY AFRICA
HESN | ASW ASWAN EGITO EGY AFRICA
HKJK | NBO NAIROBI QUENIA KEN AFRICA
HLGD | SRX GARDABYA LIBIA LBY AFRICA
HLLB | BEN BENGHAZI-BENINA LIBIA LBY AFRICA
HLIM | MJI MITIGA LIBIA LBY AFRICA
HLLS | SEB SABHA LIBIA LBY AFRICA
HLLT | TIP TRIPOLI LIBIA LBY AFRICA
HRYR | KGL KIGALI RUANDA RWA AFRICA
HSPN | PZU PORT SUDAN SUDAO SDN AFRICA
HSSS | KRT KHARTOUM SUDAO SDN AFRICA
HTDA | DAR DAR-ES-SALAAM TANZANIA TZA AFRICA
HTKJ | JRO ﬁggf{g‘l{fggm TANZANIA TZA AFRICA
HTMW | MWZ MWANZA TANZANIA TZA AFRICA
HTZA | ZNZ ZANZIBAR TANZANIA TZA AFRICA
HUEN | EBB ENTEBBE UGANDA UGA AFRICA
KABE | ABE LEHIGH VALLEY UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
KACY | ACY ATLANTIC CITY UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
KADW | ADW CAMP SPRINGS UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
KAFJ | WSG WASHINGTON Uli:\IsI%%l)S.Ol)sA usa | AMERIEADO
AMERICA
KAGS | AGS AUSGUSTA UNIDOS DA usa | AMERIEADO

AMERICA
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ESTADOS

KALB | ALB ALBANY UNIDOS DA usa | AMERISADO
AMERICA
ESTADOS

KAMA | AMA AMARILLO UNIDOS DA USA AMIE(I;{ISSEDO
AMERICA
ESTADOS

KAPA | APA CENTENNIAL UNIDOS DA USA AME%{;:& DO
AMERICA
ESTADOS

KAPF APF NAPLES UNIDOS DA USsA AMIEE{;:&DO
AMERICA
ESTADOS

KARW | BFT MARINE - BEAUFORT UNIDOS DA EUA AMIES{ST% DO
AMERICA
ESTADOS

KASE ASE | ASPEN-PITKIN COUNTY UNIDOS DA USsA AMIF%{{C&DO
AMERICA
ESTADOS

KATL | ATL ATLANTA/INTL UNIDOS DA USA AMI]\%{%E DO
AMERICA
ESTADOS

KAUH | AUH AURORA UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

KAVQ | AVW MARANA UNIDOS DA USA AMIF%{{C&DO
AMERICA
ESTADOS

KBCT | BCT BOCA RATON UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

KBDL | BDL BRADLEY INTL UNIDOS DA USA AMIF%%‘%DO
AMERICA
ESTADOS

KBDR | BDR R A Y UNIDOS DA usa | AMERICE DO
AMERICA
ESTADOS

KBED | BED HANSCOM UNIDOS DA usa | AMERICE DO
AMERICA
ESTADOS

KBFI BFI | SEATTLE BOEING FIELD UNIDOS DA usa | AMERICE DO
AMERICA
ESTADOS

KBGR | BGR BANGOR - MAINE UNIDOS DA USA AMIES{%‘]}DO
AMERICA
ESTADOS

KBHM | BHM BIRMINGHAM UNIDOS DA usa | AMERICADO
AMERICA
ESTADOS

KBIV BIV WEST MICHIGAN UNIDOS DA USA AMESE{‘%DO
AMERICA
ESTADOS

ROCKY MOUNTAIN AMERICA DO

KBJC BJC UNIDOS DA USA
METROPOLITAN MERICA NORTE

ESTADOS

KBKL BKL BURKE LAKEFRONT UNIDOS DA USA AMES%%‘EDO
AMERICA
ESTADOS

KBLM MONMOUTH EXECUTIVE UNIDOS DA USsA AMIEIS{ST%DO
AMERICA
ESTADOS

KBOS | BOS BOSTON UNIDOS DA usa | AMERIEADO

AMERICA
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KBPT | BPT JACK BROOKS UNIDOS DA USA AMIES{{C&DO
AMERICA
ESTADOS

KBQK | BQK | PRUNSWICK GOLDEN UNIDOS DA usa | AMERISADO
AMERICA
ESTADOS

KBTV | BTV BURLINGTON UNIDOS DA usa | AMERISADO
AMERICA
ESTADOS

BALTIMORE- AMERICA DO
KBWI | BWI UNIDOS DA USA
WASHINGTON oS D NORTE

ESTADOS

KCAE | CAE COLUMBIA UNIDOS DA Usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

KCFE | CFE BUFFALO UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

KCHO | CHO CHARLOTTESVILLE UNIDOS DA USA AMI]\%{{C{‘EDO
AMERICA
ESTADOS

KCHS | CHS CHARLESTON UNIDOS DA USA AMIF%{{C&DO
AMERICA
ESTADOS

KCLE CLE CLEVELAND-HOPKINS UNIDOS DA USA AMIF%{{C&DO
AMERICA
ESTADOS

KCLT CLT CHARLOTTE DOUGLAS UNIDOS DA UsA AME%%‘EDO
AMERICA
ESTADOS

KCMA | CMA CAMARILLO UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

KeVG | cvg | N o RN | UNIDOS DA usa | AMERIGA DO
AMERICA
ESTADOS

KCYO | €Yo O Y UNIDOS DA usa | AMERICA DO
AMERICA
ESTADOS

KDAB | DAB DAYTONA BEACH UNIDOS DA USA AMIES{{C%DO
AMERICA
ESTADOS

KDAL | DAL DALLAS ADDISON UNIDOS DA USA AMIEIO‘{%EDO
AMERICA
ESTADOS

KDAY | DAY DAYTON-JAMES UNIDOS DA USA AMIE%{{CT%DO
AMERICA
ESTADOS

KDCA | DCA | WASHINGTON-NATIONAL | UNIDOS DA USA AMESE{‘%DO
AMERICA
ESTADOS

KDEC | DEZ DECATUR UNIDOS DA USA AMES%%‘EDO
AMERICA
ESTADOS

KDEN | DEN DENVER-STAPLETON UNIDOS DA USA AMSSE{‘% DO
AMERICA
ESTADOS

KDFW | DFW | DALLAS/FORT WORTH UNIDOS DA USA AMIEIS{ST%DO
AMERICA
ESTADOS

KDLH | DLH DULUTH UNIDOS DA usa | AMERIEADO

AMERICA
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KDPA DPA CHICAGO-DUPAGE UNIDOS DA USA AMIE(I;{ISSEDO
AMERICA
ESTADOS
KDSM | DSM DES MOINES UNIDOS DA USA AMIE(I;{ISSEDO
AMERICA
ESTADOS
KDTW | DTW R o YNE UNIDOS DA Usa | AMERISADO
AMERICA
ESTADOS
KEFD EFD | HOUSTON - ELLINGTON UNIDOS DA USA AMIEE{;:&DO
AMERICA
ESTADOS
KERI ERI | ERIE-TOM RIDGE FIELD UNIDOS DA USA AMIES{ST%DO
AMERICA
ESTADOS
KEWR | EWR NEWARK UNIDOS DA USA AMIF%{{C{‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KFAR FAR HECTOR UNIDOS DA USA AMIF%{{C{‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KFAY FAY FAYETTEVILLE UNIDOS DA USA AMI]\%{{C{‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KFLL | FLL FORT LAUDERDALE UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS
WESTHAMPTON - AMERICA DO
KFOK | FOK UNIDOS DA USA
FRANCIS GABRESKI AMBRICA NORTE
ESTADOS
KFPK FPK FITCH H BEACH UNIDOS DA USA AMIF%%‘%DO
AMERICA
ESTADOS
KFRG FRG FARMINGDALE UNIDOS DA USA AME%§§£°
AMERICA
ESTADOS
KFTY FTY FULTON UNIDOS DA USA AME%§§£°
AMERICA
ESTADOS
KGBR | GBR WALTER J KOLADZA UNIDOS DA usa | AMERICE DO
AMERICA
ESTADOS
SUSSEX COUNTY- AMERICA DO
KGED | GED UNIDOS DA USA
DELAWARE COASTAL AMERICA NORTE
ESTADOS
KGNF GNF GRENADA UNIDOS DA EUA A&“gg%*
AMERICA
ESTADOS
KGPI FCA KALISPELL - MONTANA UNIDOS DA USA AMESE%‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KGPT GPT GULFPORT BILOXI UNIDOS DA USA AMESE%‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KGRR | GRR GERALD R FORD UNIDOS DA USA AME%%%‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KGSO GSO PIEDMONT TRIAD INTL UNIDOS DA USA AMIEIS{ST%DO
AMERICA
ESTADOS
GREENVILLE- AMERICA DO
KGSP GSP P ARTANBURG UNIDOS DA USA NORTE

AMERICA
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KGYY | GYY GARY CHICAGO UNIDOS DA usa | AMERISADO
AMERICA
ESTADOS
KHEF | MNZ MANASSAS UNIDOS DA USA AMIES{{C&DO
AMERICA
ESTADOS
KHIO HIO HILLSBORO UNIDOS DA USA AMIE&C&DO
AMERICA
ESTADOS
KHOU | HOU HOUSTON-HOBBY UNIDOS DA USA AME%{S& DO
AMERICA
ESTADOS
KHPN | HPN | WESTCHESTER COUNTY UNIDOS DA USA AMIES{{CTIEDO
AMERICA
ESTADOS
KHVN | HVN TWEED NEW HAVEN UNIDOS DA USA AMIF%{{C&DO
AMERICA
ESTADOS
KHYA | HYA BARNSTABLE UNIDOS DA USA AMI]\%{{C{‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KIAD IAD | WASHINGTON / DULLES UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS
KIAH IAH HOUSTON UNIDOS DA USA AMIF%{{C&DO
AMERICA
ESTADOS
KILN ILN WILMINGTON UNIDOS DA USA AME%%‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KIND IND INDIANAPOLIS UNIDOS DA USA AMIF%%‘%DO
AMERICA
ESTADOS
KINL INL FALLS UNIDOS DA USA AMIES{{C%DO
AMERICA
ESTADOS
KINT INT SMITH REYNOLDS UNIDOS DA USA AME%§§£°
AMERICA
ESTADOS
KISP | ISP NG o "TAC UNIDOS DA usa | AMERIGA DO
AMERICA
ESTADOS
KIAN AN JACKSON—EV\I/]}]E%CS}AR WILEY | i oodox USA AMIES{%E DO
AMERICA
ESTADOS
KJFK | JFK NEW YORK UNIDOS DA usa | AMERICADO
AMERICA
ESTADOS
KLaS | Las | DASVEGAS/MCCARRAN UNIDOS DA usa | AMERICA DO
AMERICA
ESTADOS
KLAX LAX LOS ANGELES UNIDOS DA USA AMESE{‘%DO
AMERICA
ESTADOS
KLBE | LBE ARNOLD PALMER UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS
RICKENBACKER - AMERICA DO
KLCK LCK UNIDOS DA USA
COLUMBUS - OHIO MERICA NORTE
ESTADOS
KLEE LEE LEESBURG UNIDOS DA USA AMIEIS{ST%DO

AMERICA
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KLEX | LEX BLUE GRASS UNIDOS DA usa | AMERISADO
AMERICA
ESTADOS
KLGA | LGA | NEWYORK-LAGUARDIA | UNIDOS DA usa | AMERISADO
AMERICA
ESTADOS
KLGB LGB LONG BEACH UNIDOS DA USA AMIES{;:&DO
AMERICA
ESTADOS
KLIT LIT | LITTLE ROCK NATIONAL UNIDOS DA USA AMIEIS{;:T% DO
AMERICA
ESTADOS
KLUK LUK CINCINNATI UNIDOS DA USA AMIES{E%DO
AMERICA
ESTADOS
KMCO | MCO ORLANDO UNIDOS DA USA AMIF%{{C{‘EDO
AMERICA
ESTADOS
HARRISBURG - AMERICA DO
KMDT | MDT UNIDOS DA USA
PENNSYLVANIA INIDOS D NORIE
ESTADOS
KMDW | MDW CHICAGO-MIDWAY UNIDOS DA USA AMIF%{{C&DO
AMERICA
ESTADOS
KMEM | MEM MENPHIS UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS
KMHT | Mur | MANCHESTER-BOSTON | uNipos pa usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS
KMIA MIA MIAMI UNIDOS DA USA AMIE&C;‘%DO
AMERICA
ESTADOS
KMKE | MKE | MILWAUKEE MITCHELL UNIDOS DA USA AME%§§£°
AMERICA
ESTADOS
KMLB | MLB | ORLANDO MELBOURNE UNIDOS DA USA AME%§§£°
AMERICA
ESTADOS
KMLI MLI QUAD UNIDOS DA USA AMIES{{C% DO
AMERICA
ESTADOS
KMMU | MMU MORRISTOWN UNIDOS DA Usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS
KMQS | CTH CHESTER COUNTY UNIDOS DA USA AMIES{{CT%DO
AMERICA
ESTADOS
MINNEAPOLIS/SAINT AMERICA DO
KMSP | MSP UNIDOS DA USA
PAUL - MINNESOTA Ryt NORTE
ESTADOS
KMSY | MSY NEW ORLEANS UNIDOS DA USA AMSSE{‘% DO
AMERICA
ESTADOS
KMTN | MTN BALTH‘I/{,&I;FT‘IGI\ILENN L UNIDOS DA USA AMSSE{‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KNKT | NKT CHERRY POINT UNIDOS DA USA AMIEIS{ST%DO
AMERICA
ESTADOS
KNQX | NQX BOCA CHICA FIELD UNIDOS DA USA AMIE(I;{ST%DO

AMERICA
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KNUQ | NUQ MOFFETT UNIDOS DA USA AMIE&C&DO
AMERICA
ESTADOS
KOAK | OAK OAKLAND UNIDOS DA usa | AMERISADO
AMERICA
ESTADOS
KOFK OFK NORFOLK REGIONAL UNIDOS DA USA AMIEE{{CT% DO
AMERICA
ESTADOS
KOMA | OMA EPPLEY AIRFIELD UNIDOS DA USA AMIEE{{CT% DO
AMERICA
ESTADOS
KOPF OPF OPA LOCKA UNIDOS DA USA AMIES{{CT%DO
AMERICA
ESTADOS
KOQU | NCO QUONSET UNIDOS DA USA AMIF%{{C&DO
AMERICA
ESTADOS
KORD | ORD CHICAGO UNIDOS DA USA AMIF%{{C{‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KORF ORF NORFOLK-VIRGINIA UNIDOS DA USA AMIF%{{C&DO
AMERICA
ESTADOS
KORL ORL | EXECUITVE - ORLANDO UNIDOS DA USA AMIF%{{C&DO
AMERICA
ESTADOS
KPBI PBI PALM BEACH INTL UNIDOS DA USA AME%%‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KPDK | ppK | DERALEIRACHITREE- UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS
NEWPORT NEWS AMERICA DO
KPHF PHF UNIDOS DA USA
WILLIAMSBURG BRI, NORTE
ESTADOS
KPHL PHL PHILADELPHIA UNIDOS DA USA AME%§§£°
AMERICA
ESTADOS
KPHX | pHx | DHOENTXSEYIARBOR- | uNIDOS DA usa | AMERIGA DO
AMERICA
ESTADOS
PITTSBURGH - AMERICA DO
KPIT PIT UNIDOS DA USA
PENNSYLVANIA AMERICA NORTE
ESTADOS
KPSM | PSM PORTSMOUTH UNIDOS DA USA AMIES{I%EDO
AMERICA
ESTADOS
KPTK PTK OAKLAND COUNTY UNIDOS DA USA AMESE{‘%DO
AMERICA
ESTADOS
KPVC PVC PROVINCETOWN UNIDOS DA USA AMESE{‘%DO
AMERICA
ESTADOS
KPWM | PWM PORTLAND JETPORT UNIDOS DA USA AMES%%‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KRAC | RAC BATTEN UNIDOS DA Usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS
KRDM | RDM ROBERTS UNIDOS DA USA AMIEIS{ST%DO

AMERICA
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ESTADOS

KRDU | RDU RALEIGH DURHAM UNIDOS DA USA AMIEE{;:&DO
AMERICA
ESTADOS

KRFD | RFD CHICAGO-WAUKEE UNIDOS DA usa | AMERISADO
AMERICA
ESTADOS

KRIC | RIC RICHMOND UNIDOS DA Usa | AMERISADO
AMERICA
ESTADOS

KRME | RME | ORIFFISS ROME-NEW UNIDOS DA usa | AMERISADO
AMERICA
ESTADOS

KROA | ROA | ROANOKE-BLACKSBURG | UNIDOS DA Usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

KROC | ROC | GREATER ROCHESTER UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

o | wsw | soomgonmamms | SRR, |y, s
AMERICA
ESTADOS

KSAN | SAN SAN DIEGO UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

KSAT | SAT SAN ANTONIO UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

KSAV | SAV SAVANNAH UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

KSCH | SCH SCHENECTADY UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

KSDL | SCF SCOTTSDALE UNIDOS DA usa | AMERICE DO
AMERICA
ESTADOS

KSFB SFB SANFORD-FLORIDA UNIDOS DA USA AMIES{{C%DO
AMERICA
ESTADOS

KSFO | SFO SAN FRANCISCO UNIDOS DA usa | AMERICE DO
AMERICA
ESTADOS

KSJIC | sJC SAN JOSE UNIDOS DA Usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

KSLC | SLC SALT LAKE UNIDOS DA usa | AMERICADO
AMERICA
ESTADOS

KSOP | SOP SOUTHERN PINES UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

KSRQ | SRQ | SARASOTA-BRADENTON UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

KSTL STL | SAINT LOUIS - LAMBERT UNIDOS DA USA AMIESE& DO
AMERICA
ESTADOS

KSTP STP HOLMAN FIELD UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS

KSVN | SVN HUNTER ARMY UNIDOS DA usa | AMERIEADO

AMERICA
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ESTADOS
KSWF | SWF STEWART UNIDOS DA usa | AMERISADO
AMERICA
ESTADOS
KSYR | SYR SYRACUSE UNIDOS DA USA AMIE(I;{ISSEDO
AMERICA
ESTADOS
KTEB | TEB TETERBORO UNIDOS DA usa | AMERISADO
AMERICA
ESTADOS
KTMB | TMB KENDALL-TAMIAMI UNIDOS DA USA AMIEE{;:T% DO
AMERICA
ESTADOS
KTMT | ASQ | AUSTIN-ROBERT MUELER |  UNIDOS DA Usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS
KTOL | TOL TOLEDO EXPRESS UNIDOS DA USA AMI]\%{{C{‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KTPA TPA TAMPA UNIDOS DA USA AMI]\%{{C{‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KTRI TRI TRI-CITIES UNIDOS DA UsA AMI]\%{{C{‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KIRM | TRM | JACQUELINE COCHRAN UNIDOS DA USA AM&%{%‘EDO
AMERICA
ESTADOS
KTIN | TIN TRETON MERCER UNIDOS DA USA AME%%‘E DO
AMERICA
ESTADOS
KTUL | TUL TULSA INTL UNIDOS DA usa | AMERIEADO
AMERICA
ESTADOS
KUES | UES WAUKESHA COUNTY UNIDOS DA usa | AMERICE DO
AMERICA
ESTADOS
KUGN | UGN WAUKEGAN UNIDOS DA usa | AMERICE DO
AMERICA
ESTADOS
KVNY | VNY VAN NUYS UNIDOS DA USA AMIES{{C%DO
AMERICA
ESTADOS
KVQQ VQQ JACKSONVILLE UNIDOS DA USA AMIE%{STAE DO
AMERICA
ESTADOS
KWRI | WRI MCGUIRE UNIDOS DA USA AMIES{{CT%DO
AMERICA
ESTADOS
KYIP YIP | WILLOW RUN - YPSILANTI |  UNIDOS DA USsA AMESE%‘EDO
AMERICA
LATI TIA | TIRANA-MOTHER TERESA ALBANIA ALB EUROPA
LBBG | BOJ BURGAS BULGARIA BGR EUROPA
LBPD | PDV PLOVDIV BULGARIA BGR EUROPA
LBSF SOF SOFIA BULGARIA BGR EUROPA
LBWN | VAR VARNA BULGARIA BGR EUROPA
LCLK | LcA LARNACA CHIPRE CYP EUROPA
LCPH | PFO PAFOS CHIPRE CYP EUROPA
LDDU | DBV DUBROVNIK CROACIA CRO EUROPA
LDPL | PUY PULA CROACIA CRO EUROPA




ICAO IATA | Nome de Aer6dromo Aezgilsr((l)fno diilgiﬁs I\I’IKSEilﬁi(:ﬂ
LDRI RJK RIJEKA CROACIA CRO EUROPA
LDSB BWK BRAC-BOL CROACIA CRO EUROPA
LDSP SPU SPLIT CROACIA CRO EUROPA
LDZA ZAG ZAGREB CROACIA CRO EUROPA
LDZD ZAD ZADAR-ZEMUNIK CROACIA CRO EUROPA
LEAB ABC ALBACETE ESPANHA ESP EUROPA
LEAL ALC ALICANTE ESPANHA ESP EUROPA
LEAM LEI ALMERIA ESPANHA ESP EUROPA
LEAS OVD ASTURIAS PEINADOR ESPANHA ESP EUROPA
LEAX LA AXARQUIA ESPANHA ESP EUROPA
LEBB BIO BILBAO ESPANHA ESP EUROPA
LEBG RGS BURGOS ESPANHA ESP EUROPA
LEBZ BJZ EX?‘Q%?’I%U_RA ESPANHA ESP EUROPA
LECH | CDT CASTEL L ON O TA ESPANHA ESP EUROPA
LECN CASTELLON DE LA PLANA ESPANHA ESP EUROPA
LECO LCG LA CORUNA ESPANHA ESP EUROPA
LECU CUATRO VIENTOS ESPANHA ESP EUROPA
LEDA ILD LLEIDA-ALGUAIRE ESPANHA ESP EUROPA
LEFM FUENTEMILANOS ESPANHA ESP EUROPA
LEGE GRO GIRONA ESPANHA ESP EUROPA
LEGR GRX GRANADA ESPANHA ESP EUROPA
LEHC HSK HUESCA ESPANHA ESP EUROPA
LEIB IBZ IBIZA ESPANHA ESP EUROPA
LEIZ LA PERDIZ ESPANHA ESP EUROPA
LEJR XRY JEREZ ESPANHA ESP EUROPA
LEJU LA JULIANA ESPANHA ESP EUROPA
LELA LA CALDERERA ESPANHA ESP EUROPA
LELL QSA SABADELL ESPANHA ESP EUROPA
LELN LEN LEON ESPANHA ESP EUROPA
LEMD MAD MADRID - BARAJAS ESPANHA ESP EUROPA
LEMG AGP MALAGA COSTA DEL SOL ESPANHA ESP EUROPA
LEMH MAH MENORCA ESPANHA ESP EUROPA
LEMI RMU MURCIA ESPANHA ESP EUROPA
LEMO oZp MORON-SEVILLA ESPANHA ESP EUROPA
LEMT CASAII{\?SI\I%%S DEL ESPANHA ESP EUROPA
LEMU MUCHAMIEL ESPANHA ESP EUROPA
LEOC OCANA ESPANHA ESP EUROPA
LEPA PMI PALMA DE MALLORCA ESPANHA ESP EUROPA
LEPP PNA PAMPLONA ESPANHA ESP EUROPA
LEPR PALMA DEL RIO ESPANHA ESP EUROPA
LERJ RJL LOGRONO ESPANHA ESP EUROPA
LERL CQM CIUDAD REAL ESPANHA ESP EUROPA
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LERO ROZAS ESPANHA ESP EUROPA
LERS REU REUS ESPANHA ESP EUROPA
LERT ROZ ROTA NAVAL STATION ESPANHA ESP EUROPA
LESA SLM SALAMANCA ESPANHA ESP EUROPA
LESB SON BONET ESPANHA ESP EUROPA
LESO EAS SAN SEBASTIAN ESPANHA ESP EUROPA
LEST SCQ %gll\\gég’%lﬁi ESPANHA ESP EUROPA
LESU LEU PIRINES%JSLSEU DE ESPANHA ESP EUROPA
LETL TEV TERUEL ESPANHA ESP EUROPA
LETO TOJ MADRID-TORREJON ESPANHA ESP EUROPA
LEVC VLC VALENCIA ACC ESPANHA ESP EUROPA
LEVD VLL VALLADOLID ESPANHA ESP EUROPA
LEVX VGO VIGO ESPANHA ESP EUROPA
LEXJ SDR SANTANDER ESPANHA ESP EUROPA
LEZG ZAZ ZARAGOZA ESPANHA ESP EUROPA
LEZL SVQ SEVILLA ESPANHA ESP EUROPA
LFAC CQF CALAIS-DUNKERQUE FRANCA FRA EUROPA
LFAT LTQ LE TOUQUET-COTE FRANCA FRA EUROPA
LFAV VALENCIENNES-DENAIN FRANCA FRA EUROPA
LFBA AGF AGEN FRANCA FRA EUROPA
LFBC CAZAUX FRANCA FRA EUROPA
LFBD BOD BORDEAUX FRANCA FRA EUROPA
LFBE EGC ROUMANIERE FRANCA FRA EUROPA
LFBF FRANCAZAL FRANCA FRA EUROPA
LFBG | CNG cH AT%%%%% ARD FRANCA FRA EUROPA
LFBH LRH LA ROCHELLE FRANCA FRA EUROPA
LFBI PIS POITIERS FRANCA FRA EUROPA
LFBK MCU MONTLUCON GUERET FRANCA FRA EUROPA
LFBL LIG LIMOGES FRANCA FRA EUROPA
LFBM XMJ MONT DE MARSAN FRANCA FRA EUROPA
LFBN NIT NIORT-SOUCHE FRANCA FRA EUROPA
LFBO TLS TOULOUSE/BLAGNAC FRANCA FRA EUROPA
LFBP PUF PAU-PYRENEES FRANCA FRA EUROPA
LFBT LDE LOURD(;ESSS'UTI\‘?RBES' FRANCA FRA EUROPA
LFBU ANG ANGOULEME FRANCA FRA EUROPA
LFBX PGX PERIGUEUX FRANCA FRA EUROPA
LFBZ BIQ BIARRITZ FRANCA FRA EUROPA
LFCA XCX CHATELLERAULT FRANCA FRA EUROPA
LFCC ZAO CAHORS-LALBENQUE FRANCA FRA EUROPA
LFCD ANDERNOS-LES-BAINS FRANCA FRA EUROPA
LFCH ARACHON FRANCA FRA EUROPA
LFCI LBI ALBI FRANCA FRA EUROPA
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LFCK DCM MAZAMET FRANCA FRA EUROPA
LFCR RDZ RODEZ FRANCA FRA EUROPA
LFCS LEOGNAN-SAUCATS FRANCA FRA EUROPA
LFCY RYN ROYAN-MEDIS FRANCA FRA EUROPA
LFDN RCO ROCHEFORT FRANCA FRA EUROPA
LFDS XSL SARLAT DOMME FRANCA FRA EUROPA
LFEA BELLE-ILE FRANCA FRA EUROPA
LFEQ QUIBERON FRANCA FRA EUROPA
LFFI ANCENIS FRANCA FRA EUROPA
LFGA CMR COLMAR\HOUSSEN FRANCA FRA EUROPA
LFGJ DLE DOLE FRANCA FRA EUROPA
LFHP LPY LE PUY-LOUDES FRANCA FRA EUROPA
LFJL ETZ METZ - NANCY FRANCA FRA EUROPA
LFJR ANE ANGERS-LOIRE FRANCA FRA EUROPA
LFKB BIA BASTIA-PORETTA FRANCA FRA EUROPA
LFKC CLY SAINT-CATHERINE/ CALVI FRANCA FRA EUROPA
LFKF FSC SUD CORSE/ FIGARI FRANCA FRA EUROPA
LFKJ AJA AJA%%S:;?&%EEAO FRANCA FRA EUROPA
LFKY BELLEY-PEYRIEU FRANCA FRA EUROPA
LFLA AUF AUXERRE-BRANCHES FRANCA FRA EUROPA
LFLB CMF CHAMBERY FRANCA FRA EUROPA
LFLC CFE CLERMONT-FERRANT FRANCA FRA EUROPA
LFLD BOU BOURGES FRANCA FRA EUROPA
LFLH CHAMPFORGEUIL FRANCA FRA EUROPA
LFLI ANNEMASSE FRANCA FRA EUROPA
LFLL LYS LYON FRANCA FRA EUROPA
LFLN SYT Smggi%:‘g é ggg ESEAI S FRANCA FRA EUROPA
LFLO RNE ROANNE-RENAISON FRANCA FRA EUROPA
LFLP NCY ANNECY FRANCA FRA EUROPA
LFLS GNB GRENOBLE-ISERE FRANCA FRA EUROPA
LFLV VHY VICHY-CHARMEIL FRANCA FRA EUROPA
LFLX CHR CHATEAUROUX-DEOLS FRANCA FRA EUROPA
LFLY LYN LYON-BRON FRANCA FRA EUROPA
LFLZ FEURS-CHAMBEON FRANCA FRA EUROPA
LFMA AIX-EN-PROVENCE FRANCA FRA EUROPA
LFMD CEQ CANNES FRANCA FRA EUROPA

LFMH EBU SAé%’II‘J%’II_‘IIEE; (I;TII\\IT E- FRANCA FRA EUROPA
LFMI QIE ISTRES FRANCA FRA EUROPA
LFMK CCF CARCASSONNE FRANCA FRA EUROPA
LFML MRS MARSEILLE FRANCA FRA EUROPA

LFMN NCE NICE FRANCA FRA EUROPA
LFMP PGF PERPIGNAN-RIVESALTES FRANCA FRA EUROPA
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LFMQ | CTT LE CASTELLET FRANCA FRA EUROPA
LFMT | MPL O TEeLIR FRANCA FRA EUROPA
LFMU | BZR BEZIERS FRANCA FRA EUROPA
LFMV | AVN AVIGNON FRANCA FRA EUROPA
LFOA AVORD FRANCA FRA EUROPA
LFOB | BVA BEAUVAIS-TILLE FRANCA FRA EUROPA
LFOE | EVX EVREUX FRANCA FRA EUROPA
LFOH | LEH LE HAVRE FRANCA FRA EUROPA
LFOK | XCR CHALONS-VATRY FRANCA FRA EUROPA
LFOP | URO ROUEN FRANCA FRA EUROPA
LFOT | TUF | TOURS-VAL-DE-LOIRE FRANCA FRA EUROPA
LFOU | CET | CHOLETLE PONTREAU FRANCA FRA EUROPA
LFOV | LVA LAVAL-ENTRAMMES FRANCA FRA EUROPA
LFPB | LBG PARIS LE BOURGET FRANCA FRA EUROPA
LFPC | CSF CREIL FRANCA FRA EUROPA
LFPG | CDG PARIS CHLICUES DE FRANCA FRA EUROPA
LFPL LOGNES EMERAINVILLE FRANCA FRA EUROPA
LFPM VILLAROCHE FRANCA FRA EUROPA
LFPN | TNF TOUSSUS-LE-NOBLE FRANCA FRA EUROPA
LFPO | ORY PARIS-ORLY FRANCA FRA EUROPA
LrpT | pox | PONTOISE-CORMEILLES- FRANCA FRA EUROPA
LFQA REIMS-PRUNAY FRANCA FRA EUROPA
LFQB | QYR TROYES-BARBEREY FRANCA FRA EUROPA
LFQG | NVS FOU&%’E&EAULT FRANCA FRA EUROPA
LFQM | QBQ BESANCON-LA VEZE FRANCA FRA EUROPA
LFQQ LIL LESQUIN FRANCA FRA EUROPA
LFQT | HZB MERVILLE-CALONNE FRANCA FRA EUROPA
LFRB | BES BREST BRETAGNE FRANCA FRA EUROPA
LFRC | CER CHERBOURG FRANCA FRA EUROPA
LFRD | DNR DINARD SAINT MALO FRANCA FRA EUROPA
LFRE | LBY LA BAULE FRANCA FRA EUROPA
LFRG | DOL DEAUVILLE FRANCA FRA EUROPA
LFRH | LRT O iy 1 FRANCA FRA EUROPA
LFRI | EDM LA ROCHE-SUR-YON FRANCA FRA EUROPA
LFRJ | LDV LANDIVISIAU FRANCA FRA EUROPA
LFRK | CFR CAEN FRANCA FRA EUROPA
LFRM | LME LE MANS FRANCA FRA EUROPA
LFRN | RNS RENNES BRETAGNE FRANCA FRA EUROPA
LFRO LAI A o - PE FRANCA FRA EUROPA
LFRQ | UIP | QUIMPER-CORNOUAILLE FRANCA FRA EUROPA
LFRS | NTE | NANTES-ATLANTIQUE FRANCA FRA EUROPA
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LFRT | SBK | SAINT BRIEUC ARMOR FRANCA FRA EUROPA
LFRU | MXN MORLAIX FRANCA FRA EUROPA
LFRV | VNE VANNES FRANCA FRA EUROPA
LFRZ | SNR SAINT NAZAIRE FRANCA FRA EUROPA
LFSB s | DASELBUROAIRRORT- FRANCA FRA EUROPA
LFSD DILJ DIJON FRANCA FRA EUROPA
LFSG | EPL EPINAL-MIRECOURT FRANCA FRA EUROPA
LFSM | XMF COURCELLES FRANCA FRA EUROPA
LFSR | RHE REIMS-CHAMPAGNE FRANCA FRA EUROPA
LEST SXB | STRASBOURG-ENTZHEIM FRANCA FRA EUROPA
LFTH | TIN TOULON-HYERES FRANCA FRA EUROPA
Lrrw | FNp [ NIMESARLES COMARGUE FRANCA FRA EUROPA
LFTZ LTT LA MOLE FRANCA FRA EUROPA
LFVP FSP SMI\;IIS%EER&?NAN D FRANCA FRA EUROPA
LFXB SAINTES THENAC FRANCA FRA EUROPA
LGAT | HEW ELLINIKON GRECIA GRC EUROPA
LGAV | ATH ATENAS GRECIA GRC EUROPA
LGEL ELEFSIS GRECIA GRC EUROPA
LGIR | HER HERAKLION GRECIA GRC EUROPA
LGKF | EFL KEFALLINTA GRECIA GRC EUROPA
LGKL | KILX KALAMATA GRECIA GRC EUROPA
LGKO | KGS KOS GRECIA GRC EUROPA
LGKR | CFU CORFU GRECIA GRC EUROPA
LGKV | KVA KAVALA GRECIA GRC EUROPA
LGMK | JMK MIKONOS GRECIA GRC EUROPA
LGPZ | PVK PREVEZA/LEFKAS GRECIA GRC EUROPA
LGRP | RHO DIAGORAS GRECIA GRC EUROPA
LGRX | GPA PATRAS ITALIA ITA EUROPA
LGSA | CHQ CHANIA GRECIA GRC EUROPA
LGSK JSI SKTATHOS GRECIA GRC EUROPA
LGSM | SMI SAMOS GRECIA GRC EUROPA
LGSR | JTR SATORINI GRECIA GRC EUROPA
LGTS | SKG THESSALONIKI GRECIA GRC EUROPA
LGZA | ZTH DIONYSIOS SOLOMOS GRECIA GRC EUROPA
LHBP | BUD BUDAPESTE HUNGRIA HUN EUROPA
LHPP | PEV PECS-POGANY HUNGRIA HUN EUROPA
LHPR | QGY GYOR-PER HUNGRIA HUN EUROPA
LHSM | SOB | SARMELLEK/BALATON HUNGRIA HUN EUROPA
LIBD BRI BARI ITALIA ITA EUROPA
LIBG | TAR GROTTAGLIE ITALIA ITA EUROPA
LIBP PSR PESCARA ITALIA ITA EUROPA
LIBR | BDS BRINDISI ITALIA ITA EUROPA
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LICA SUF LAMEZIA TERME ITALIA ITA EUROPA
LICC CTA CATANII{‘ggngANA ITALIA ITA EUROPA
LICJ PMO | PALERMO PUNTA RAISI ITALIA ITA EUROPA
LICR | REG REGGIO CALABRIA ITALIA ITA EUROPA
LICT TPS TRAPANT ITALIA ITA EUROPA
LICZ NSY SIGONELLA ITALIA ITA EUROPA
LIEA | AHO ALGHERO ITALIA ITA EUROPA
LIED DCI DECIMOMANNU ITALIA ITA EUROPA
LIEE CAG CAGLIART ELMAS ITALIA ITA EUROPA
LIEO OLB OLBIA ITALIA ITA EUROPA
LIMA | BGY ngRgéglGoéI% ITALIA ITA EUROPA
LIMC | MXP MILAO ITALIA ITA EUROPA
LIMF | TRN TORINO/CASELLE ITALIA ITA EUROPA
LIMG | ALL ALBENGA ITALIA ITA EUROPA
LIMJ | GOA GENOVA ITALIA ITA EUROPA
LIML LIN LINATE ITALIA ITA EUROPA
LIMP | PMF PARMA ITALIA ITA EUROPA
LIMZ | CUF CUNEO ITALIA ITA EUROPA
LIPB BZO BOLZANO ITALIA ITA EUROPA
LIPE BLQ BOLONQ&%%%LIIELMO ITALIA ITA EUROPA
LIPH TSF TREVISO ITALIA ITA EUROPA
LIPK FRL FORLI ITALIA ITA EUROPA
BRESCIA GABRIELE D
LIPO VBS ANNUNZIO - ITALIA ITA EUROPA
MONTICHIARI
LIPQ TRS TRIESTE ITALIA ITA EUROPA
LIPR RMI FREDERICO FELLINT ITALIA ITA EUROPA
LIPX | VRN VERONA ITALIA ITA EUROPA
LIPY AOI MARCHE ITALIA ITA EUROPA
LIPZ VCE VENICE-MARCO POLO ITALIA ITA EUROPA
LIQS SAY SIENA ITALIA ITA EUROPA
LIRA CIA ROMA CIAMPINO ITALIA ITA EUROPA
LIRE PRATICA DI MARE ITALIA ITA EUROPA
LIRF FCO ROMA-FIUMICINO ITALIA ITA EUROPA
LIRT QSR PONTECAGNANO ITALIA ITA EUROPA
LIRJ EBA MARINA DI CAMPO ITALIA ITA EUROPA
LIRN | NAP NAPOLES ITALIA ITA EUROPA
LIRP PSA PISA ITALIA ITA EUROPA
LIRQ FLR | FLORENi¢Y2A-PERETOLA ITALIA ITA EUROPA
LIRS GRS GROSSETO ITALIA ITA EUROPA
LIRZ PEG PERUGIA ITALIA ITA EUROPA
LILJ LJU LIUBLJANA ESLOVENIA SVN EUROPA
LJMB | MBX MARIBOR ESLOVENIA SVN EUROPA
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LJPZ POW PORTOROZ ESLOVENIA SVN EUROPA
REPUBLICA
LKKB PRAGA - KBELY CHECA CZE EUROPA
REPUBLICA
LKKU UHE KUNOVICE CHECA CZE EUROPA
REPUBLICA
LKKV KLV KARLOVY VARY CHECA CZE EUROPA
LKMH MNICHOVO HRADISTE REgggéiCA CZE. EUROPA
REPUBLICA
LKMT OSR OSTRAVA CHECA CZE EUROPA
REPUBLICA
LKPD PED PARDUBICE CHECA CZE EUROPA
REPUBLICA
LKPO PRV PREROV CHECA CZE EUROPA
REPUBLICA
LKPR PRG PRAGA CHECA CZE EUROPA
REPUBLICA
LKTB BRQ BRNO CHECA CZE EUROPA
REPUBLICA
LKVO VOD VODOCHODY CHECA CZE EUROPA
ORIENTE
LLBG TLV TELAVIV ISRAEL ISR MEDIO
ORIENTE
LLRM MIP RAMON ISRAEL ISR MEDIO
ORIENTE
LLSD SDV TEL AVIV-YAFO SDE ISRAEL ISR MEDIO
LMML MLA MALTA MALTA MLT EUROPA
LOAN WIENER NEUSTADT EAST AUSTRIA AUT EUROPA
LOWG GRZ GRAZ AUSTRIA AUT EUROPA
LOWI INN INNSBRUCK AUSTRIA AUT EUROPA
LOWK KLU KLAGENFURT AUSTRIA AUT EUROPA
LOWL LNZ LINZ AUSTRIA AUT EUROPA
LOWS SZG SALZBURG AUSTRIA AUT EUROPA
LOWW VIE WIEN/SCHWECHAT AUSTRIA AUT EUROPA
LOXZ ZELTWEG AUSTRIA SLO EUROPA
BOSNIA
LQBK BNX BANJA LUKA HERGOVINA BIH EUROPA
BOSNIA
LQSA SJJ SARAJEVO HERGOVINA BIH EUROPA
LRBC BCM BACAU ROMENIA ROM EUROPA
LRBS BBU BUCARESTE-BANEASA ROMENIA ROM EUROPA
LRCK CND CONSTANTA ROMENIA ROM EUROPA
LRCL CLJ CLUJ NAPOCA ROMENIA ROM EUROPA
LRCT CAMPIA TURZII ROMENIA ROM EUROPA
LRCV CRA CRAIOVA ROMENIA ROM EUROPA
LROD OMR ORADEA ROMENIA ROM EUROPA
LRSB SBZ SIBIU ROMENIA ROM EUROPA
LRTR TSR TIMISOARA ROMENIA ROM EUROPA
LSGG GVA GENEBRA SUICA CHE EUROPA
LSGK SAANEN SUICA CHE EUROPA
LAUSANNE /
LSGL QLS BLECHERETTE SUICA CHE EUROPA
LSGS SIR SION SUICA CHE EUROPA
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LSMB | BRN BERN SUICA CHE EUROPA
LSMD DUBENDORF SUICA CHE EUROPA
LSMP PAYERNE SUICA CHE EUROPA
LSTS ST STEPHAN SUICA CHE EUROPA
LSXG | zHI GRENCHEN SUICA CHE EUROPA
ISZA | LUG LUGANO SUICA CHE EUROPA
LSZH | ZRH ZURIQUE SUICA CHE EUROPA
LSZN HAUSEN AM ALBIS SUICA CHE EUROPA
LSZO LUZERN SUICA CHE EUROPA
LSZR | ACH ALTENRHEIN SUICA CHE EUROPA
1SZS | SMV SAMEDAN SUICA CHE EUROPA
LTAC | ESB ANCARA TURQUIA TUR EUROPA
LTAD | ANK ETIMESGUT TURQUIA TUR EUROPA
LTAI | AYT ANTALYA TURQUIA TUR EUROPA
LTAN | KYA KONYA TURQUIA TUR EUROPA
LTAR | VAS SIVAS TURQUIA TUR EUROPA
LTAZ | NAV | NEVSEHIR KAPADOKYA TURQUIA TUR EUROPA
LTBA IST ISTANBUL/ATATURK TURQUIA TUR EUROPA
LTBJ | ADB o ke N TURQUIA TUR EUROPA
LTBR | YEI BURSA YENISEHIR TURQUIA TUR EUROPA
LTBS | DIM DALAMAN TURQUIA TUR EUROPA
LTBU | TEQ TEKIRDAG TURQUIA TUR EUROPA
LTBY | AOE ANADOLU TURQUIA TUR EUROPA
LTCG | TZX TRABZON TURQUIA TUR EUROPA
LTCI | VAN VAN FERIT MELEN TURQUIA TUR EUROPA
LTFE | BJV MILAS-BODRUM TURQUIA TUR EUROPA
LTFM | IST ISTANBUL TURQUIA TUR EUROPA
LUKK | KIV CHISINAU MOLDAVIA MDA EUROPA
LWSK | SKP SKOPJE ALEXANDER MACEDONIA MKD EUROPA
IXGB | GIB GIBRALTAR GIBRALTAR GBZ EUROPA
LYBE | BEG | BELGRADENIKOLATESLA | , StRVAE | sce EUROPA
LYPG | TGD PODGORICA MONTENEGRO | MNE EUROPA
IYIV | TIV TIVAT MONTENEGRO | MNE EUROPA
1.ZIB BTS BRATISLAVA IVANCA ESLOVAQUIA SVK EUROPA
1ZKZ | KSC KOSICE ESLOVAQUIA SVK EUROPA
LZPP PZY PIESTANY ESLOVAQUIA SVK EUROPA
1ZSL | SLD SLIAC ESLOVAQUIA SVK EUROPA
MBPV | PLS PROVIDENCIALES oy TCA o
MDCY | AZS EL CATEY DoMIeaes | poM | AEERCA
MDJB | JBQ LA ISABELA Do ice | DoM | AMERICA
MDLR | LRM LA ROMANA D%}ii’g\%fﬁ DOM égg%g‘é
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ICAO | IATA | Nome de Aerédromo Aezgilsr((l)fno diilgiﬁs I\I’IKSEilﬁi(:ﬂ
MDPC | PUJ PUNTA CANA D%El\fl’g\%fﬁx DOM égll\%{&%
MDPP | POP PUERTO PLATA D%El\f;g\%fﬁx DOM ég’ll\%{&%
o | o | OIS SR | oou | A
MDST | STI CIBAO-SANTIAGO D%%}I)&%%A DOM ég{?;%gﬁ
MGGT | GUA | GUATEMALA/LAAURORA | GUATEMALA GMT AMERICA
CENTRAL
e | o | OCOSOR | s | e | SO
MKJS | MBJ MONTEGO BAY JAMAICA JAM égﬁ%ﬁ%
MMAN | NTR DEL NORTE MEXICO MEx | AMERICE DO
MMCZ | CZM COZUMEL MEXICO MEx | AMEREADO
MMGL | GDL GUADALAJARA MEXICO MEx | AMERIEADO
MMLO | BJX DEL BAJIO MEXICO MEx | AMERICE DO
MMMD | MID MERIDA MEXICO MEx | AMERICE DO
MMMX | MEX MEXICO MEXICO MEx | AMERIEADO
MMMY | MTY MONTERREY MEXICO MEx | AMBERIEADO
MMSD | sjp | [OSCABOS-SANJOSE MEXICO MEx | AMERICE DO
MMSM | NLU SANTA LUCIA MEXICO MEX AORICA
MMTO | TLC TOLUCA MEXICO MEx | AMERIEADO
MMUN | CUN CANCUN MEXICO MEx | AMERICE DO
MPMG | PAC PANAMA-PAITILLA PANAMA PAN [(%\%IR%
MPPA BLB PANAMA PACIFIC PANAMA PAN éﬁ’;\%‘éﬁ?
MPTO PTY PANAMA-TOCUMEN PANAMA PAN éﬂ%ﬁ%
MRLB | LIR | DANIELODUBERQUIROS | COSTA RICA CRI R
MROC | SJO S o TUAN COSTA RICA CRI AMERICA
MTPP | PAP PORT-DE-PAIX HAITI HTI P
MUCC cce CAYO COCO CUBA CUB féﬁ@%&é
MUCU | SCU R s CUBA CUB AMERICA
MUGM | NBW GUANTANAMO BAY CUBA CUB éﬁ“ﬁ%‘éﬁﬁ
MUHA | HAV HAVANA CUBA CUB éﬁ@?ﬁ{iﬁ
MUHG HOG HOLGUIN CUBA CUB félg/ll\%{gi
MUSC | SNU A T AL CUBA cup | AMERICA
MUVR | VRA VARADERO CUBA CUB R
MWCR | GCM OWEN ROBERTS CUBA CUB AMERICA

CENTRAL
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ICAO IATA | Nome de Aeré6dromo Aezgilsr((l)fno diilgigs I\I’IKSEilﬁi(:ﬂ
MYAM | MHH MARSH HARBOUR BAHAMAS BHS égll\%{&%
MYAT | TCB TREASURE CAY BAHAMAS BHS P
MYEF | GGT EXUMA BAHAMAS BHS Py
MYEH | ELH NORTH ELEUTHERA BAHAMAS BHS i
MYGF | FPO FREEPORT BAHAMAS BHS P
MYNN | NAS sl BAHAMAS BHS | aniRiCA
MYSM | ZSA SAN SALVADOR BAHAMAS BHS i
OAKB | KBL KABUL AFEGANISTAO AFG ASIA
OBBI | BAH BAHRAIN BAHRAIN ARE RO
OEAB AHB ABHA sﬁ%ﬁlﬁ SAU 01\1/1[}31%1\%13
OEAH | HOF AL AHSA Si%‘gl& SAU 01\1}%\%13
OEDF | DMM DAMMAM si%ﬁ%x SAU Oﬁ%‘{?
OEDR | DHA DHAHRAN Sﬁ%ﬁ% SAU Oﬁ%‘%‘E
OEJN | JED JEDDAH Sﬁ%ﬁlﬁ SAU 01\1}%\%13
OEMA | MED MEDINA o SAU ORIENTE
OERK | RUH RIAD/KING KHALED sﬁ%ﬁ%& SAU ODI/}{E%%E
OERY XXN RIYADH sﬁ%ﬁlﬁ SAU 01\1/%31?)1\%13
OIIE IKA IMAM KHOMEINI IRAO IRN 01&%\%13
Ol1I THR TEERAO-MEHRABAD IRAO IRN ODI/}{E%I‘;EE
OJAI | AMM AMMAN-QUEEN ALIA JORDANIA JOR ORIENTE
OJAM ADJ AMMAN-MARKA JORDANIA JOR 0&%\%}3
0JAQ AQJ AQABA KING HUSSEIN JORDANIA JOR ODI/}{E%I‘}EE
OKBK | KWI KUWAIT KUWAIT KUW RS
OLBA | BEY BEIRUT LIBANO LBN RS
OMAA | AUH INTERNATIONAL AREI\%/%SR%II)\ICI)SOS ARE ODI/}};%I\E)E
OMAD | A AL BATEEN AREI\%/%SR%II)\ICI)SOS ARE Oﬁ%ﬁ?
v | | [y e |
OMDB | DXB DUBAI AREII\B/%?%]I)\I?SOS ARE OAIZ{EEDI\%E
OMDW | DWC | ALMAKTOUM - JEBEL ALI AREII;’%SR%%CI’S os | ARE ODIZ};%I\E)E
OMES | FER FUJAIRAH ARE]\S/I];IS{%II)\I?SOS ARE OBI/}IE%%E
OMRK | RKT RAS AL KHAIMAH ARABES UNIDOS | ARE MEDIO
v [ | |y e | o
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. Pais de Sigla Regiao
ICAO IATA Nome de Aerédromo Aerédromo de Pais Mundial
ORIENTE
OOMS | MCT MUSCAT OMA OMN T
OPKC | KHI KARACHI PAQUISTAO PAK ASIA
ORIENTE
ORER | EBL ERBIL IRAQUE IRQ T
ORIENTE
ORSU ISU SULAYMANIYAH IRAQUE IRQ A
ORIENTE
OSDI | DAM DAMASCUS SIRIA SYR T
ORIENTE
OTBD | DOH DOHA QUATAR QAT T
ESTADOS
PAFA FAI FAIRBANKS UNIDOS DA USA AME%{&“I‘EDO
AMERICA
ESTADOS
PANC | ANC ANCHORAGE UNIDOS DA USA AMIES{{CT‘EDO
AMERICA
ESTADOS
PAPG PSG SAINT PETERSBURG UNIDOS DA USA AMIES{{CT‘EDO
AMERICA
ESTADOS
PAWM | WMO WHITiBL’gﬁTMN - UNIDOS DA USA AMIES{{CT‘EDO
AMERICA
TLHAS
PGRO | ROP ROTA VAT AUS OCEANIA
RJAA | NRT TOKYO-NARITA JAPAO JPN ASIA
RJBB KIX OSAKA JAPAO JPN ASIA
RJFF FUK FUKUOKA JAPAO JPN ASIA
RJNN | NGO NAGOYA JAPAO JPN ASIA
RJOA HL HIROSHIMA JAPAO JPN ASIA
RJSH | HHE HACHINOHE JAPAO JPN ASIA
RJTT | HND TOKYO-HANEDA JAPAO JPN ASIA
RKSI ICN INCHON COREIADOSUL | KOR ASIA
RKSS | GMP SEUL COREIADOSUL | KOR ASIA
BUENOS AMERICA DO
SABE | AEP AIRES/ARROPARQUE ARGENTINA ARG Sor
SACO | COR CORDOBA ARGENTINA ARG | AM EggiA Do
SAEZ EZE BUENOS AIRES ARGENTINA ARG | AM ESRLIEA DO
SARI IGR IGUAZU ARGENTINA ARG AME;%%* DO
SASA SLA SALTA ARGENTINA ARG AMEg{[IJ(iA DO
SAWP | PMQ PERITO MORENO ARGENTINA ARG AMESR[{T%A DO
RIO DE JANEIRO - BASE
SBAF AAF AEREA CAMPO DOS BRASIL BRA AMEg{[IJ(iA DO
AFONSOS
SBBE BEL BELEM BRASIL BRA AME;%%* DO
SBBI BFH CURITIBA BRASIL BRA AME;IJ%A DO
BRASILIA - PRES AMERICA DO
SBBR BSB | yUSCELINO KUBITSCHEK BRASIL BRA SUL
SBCB CFB CABO FRIO BRASIL BRA AMEgé(iA DO
BELO HORIZONTE - AMERICA DO
SBCF CNF RN BRASIL BRA oL
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ICAO | IATA | Nome de Aerédromo Aezgilsr((l)fno diilgigs I\I’IKSEilﬁi(:ﬂ
SBEG | Mao | MANAUS BDUARDO BRASIL Bra | AMERICADO
SBFZ | FOR FORTALEZA BRASIL Bra | AMERICADO
SBGR | GRU | SAO PAULO - GUARULHOS BRASIL BRA AMESRé%A DO
SBMO | MCZ MACEIO BRASIL Bra | AMESICADO
SENT | NAT NATAL - AUGUSTO BRASIL bR | AVTERICADO
N T 2 R O T
SBPS BPS PORTO SEGURO BRASIL Bra | AMELCADO
SBRF | REC | RECIFE- GUARARAPES BRASIL Bra | AMERICADO
ssRi | spu | MOPRion o | BRasi | pRa | VRGO
SBSL SLZ SAO LUIS BRASIL BRA AMESRI{T%A DO
SBSP CGH | SAO PAULO - CONGONHAS BRASIL BRA AMESRIIJCLA DO
sBSv | ssa | SALVADOR-EDUARDO BRASIL bR | AVTERICADO
R N
SCAR ARI ARICA-CHACALLUTA CHILE cuL | AM E;‘[IEA DO
sccr | PUQ PUNTA ARENAS CHILE cur, | AMERICADO
SCEL | SCL SANTIAGO DO CHILE CHILE cur | AMERICADO
SCSB | SMB FRANCO BIANCO CHILE cur | AMERICADO
SDAM CAMPINAS BRASIL Bra | AMERICADO
SEGU GYE GUAYAQUIL EQUADOR ECU AME;IJCLA DO
SEQM | UIO QUITO EQUADOR gcy | AMERICADO
SGAS | ASU ASSUNCAO PARAGUAI pry | AMERICADO
SKBO | BOG BOGOTA COLOMBIA coL | AMELEADO
SKBQ BAQ BARRANQUILLA COLOMBIA COL AMESR[IJCLA DO
SKCG | crg | CARTAGENA- RAFAEL COLOMBIA cor | AVERICADO
SKCL | CLO CALI COLOMBIA coL | AMELEADO
SKPE PEI MATECANA COLOMBIA COL AMESR[IJ(iA DO
O I il T O
SLLP | LPB LA PAZ BOLIVIA oL | AMELSADO
SLPS PSZ PUERTO SUAREZ BOLIVIA BOL AMEg[IIiA DO
SLVR VVI VIRU VIRU BOLIVIA BOL AMEggiA DO
SMPB PARAMARIBO SURINAME sur | AMELCADO
SOCA CAY CAIENA Fggl{%‘é‘;A GUF AME;IJ%A DO
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ICAO | IATA | Nome de Aerédromo Aezgilsr((l)fno diilgiz:;s I\I’IKSEilﬁi(:ﬂ
o | o | CPORIDEG |y | | ARG
SPIM | LIM LIMA PERU pEr | AMERICADO
SPLP LAS PALMAS PERU pER | AMBLICADO
SUMU | MVD MONTEVIDEU URUGUAI Ury | AMERICADO
SUPE PUNTA DEL ESTE URUGUAI Ury | AMERICADO
SUSO | STY SALTO URUGUAI Ury | AMERICADO
SVAC | AGV VENEZUELA VENEZUELA vEN | AMERICADO
JOSE ANTONIO
ENE . N
VENEZUELA
sves O o DO VENEZUELA veN | AMERICADO
SvMC | MAR | MARACAIBO/LACHINITA | vy ven | AMERICADO
INTL SUL
VMG | PMV | MARINO-PORLAMAR- VENEZUELA veN | AMERICADO
ILHA DE MARGARITA
SVMI | CCS CARACAS/INTL VENEZUELA VEN | AMERICADO
sveR | pzo | MANUELCARLOSPIAR- | VENEZUELA veEN | AMERICADO
mea || wwa | RUERE | ae | AUAD
thpB | Bo1 | PRIDGETOWN/GRANTLEY | psppapog — AMERICA
TFFF | FDF R o F MARTINIQUE | MTQ | amoRich
TFFG | SFG S PR AR LN FRANCESAS - GLP i
GUADALUPE

TFFR | PTP POINTR A PTIRE LE GUADALUPE GLP i
msT | st | SANITHOMASCYRIL | TLHASVIRGENS |, AMERICA
18X STX | AIEXANDERHAMILTON | - Usa | USA CENTRAT
TJBQ | BQN AGUADILLA PORTO RICO PRI ég;%gﬁ
e | sig | FRRNARDOLUSRIBAS 1 porTO RICO PRI AMERICA
TJRV | NRR O A n A PORTO RICO PRI R
TJSJ SJU SAN JUAN PORTO RICO PRI féﬁ%ﬁgﬁ
TKPK | SKB BASSETERRE-SAINT | SAOCRISTOVAD |y, | AMERICA
TKPN | NEV VANCE W AMORY SAOCRISTOVAO | gwa | AMERICA
TLPC | SLU VIGIE SANTA LUCIA LCA R
me [ wn | wem | e | ee | At
TNCB BON BONAIRE-FLAMINGO HSNL&LI%%?AS ANT égll\%URg%
TNCC CUR CURACAO H%ﬁgi S ANT ‘éﬁ%ﬁ%ﬁ
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ICAO IATA | Nome de Aeré6dromo Aezgilsr((l)fno diilgigs I\I’IKSEilﬁi(:ﬂ
PRINCESS JULIANA -
TNCM | SXM PHILIPSBURG - 540 o ANT P
TQPF | AXA WALLBLAKE ANGUILLA ATA i
TTPP POS PORT OF SPAIN RN vt tro | AMERICADO
TUPJ EIS | TERRANCEBLETTSOME | 'WHASVIRGENS 1 ygn R
TVSC | CIW CANOUAN o e | vIN o
TVSV | SVD ET JOSHUA A I | VN P
TXKF | BDA BERMUDA-LF WADE BERMUDA pmu | AMERICA
NORTE
UAAA | ALA ALMATY CAZAQUISTAO KAZ ASIA
vACC | NQz ggggf% CAZAQUISTAO KAZ ASIA
UASK | UKK KAMENNOGORSK CAZAQUISTAO KAZ ASIA
UATT | AKX AKTYUBINSK CAZAQUISTAO KAZ ASIA
UBBB | GYD BAKU AZERBALJAO AZE ASIA
UDYZ | EVN YEREVAN ARMENIA ARM ASIA
UGTB | TBS TBILISI GEORGIA GEO EUROPA
UKBB | KBP KIEV BORISPOL UCRANIA UKR EUROPA
UKCC | DOK DONETSK UCRANIA UKR EUROPA
UKDD | DNK DNEPROPETROVSK UCRANIA UKR EUROPA
UKDE | OZH ZAPORIZHZHIA UCRANIA UKR EUROPA
UKFF SIP SIMFEROPOL UCRANIA UKR EUROPA
UKHH | HRK KHARKIV UCRANIA UKR EUROPA
UKKK | IEV KIEV ZHULYANY UCRANIA UKR EUROPA
UKLL | LWO | LVIVDANYLO HALYTSKYI UCRANIA UKR EUROPA
UKOO | ODS ODESSA UCRANIA UKR EUROPA
ukww | vy | VINNYISIA/GAVYRYSHIV UCRANTA UKR EUROPA
UMGG | GME GOMEL BIELORRUSSIA | BLR EUROPA
UMII | VTB VITEBSK BIELORRUSSIA | BLR EUROPA
UMKK | KGD KALININGRAD RUSSIA RUS EUROPA
UMMM | MHP MINSK 1 BIELORRUSSIA | BLR EUROPA
uMMs | MsQ | MINSK2-SMALYAVICHY | prgrorrussia | BLR EUROPA
UNNT | OVB NOVOSIBIRSK RUSSIA RUS ASIA
URKA | AAQ ANAPA RUSSIA RUS ASIA
URKK | KRR KRASNODAR RUSSIA RUS ASIA
URRR | ROV ROSTOV-ON-DON RUSSIA RUS ASIA
URSS | AER SOCHI RUSSIA RUS ASIA
uscc | CEK A RUSSIA RUS ASIA
USPP | PEE PERM RUSSIA RUS ASIA
UssS | SvX KOLTSOVO RUSSIA RUS ASIA
UTAA | ASB ASHGABAT TURQUEMENIST | pyepy ASIA

AO
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ICAO IATA | Nome de Aeré6dromo Aezgilsr((l)fno diilgiﬁs I\I’IKSEilﬁi(:ﬂ
UTTT | TAS TASHKENT UZBEQUISTAO | UZB ASIA
UUBW | ZIA JUKOVSKY RUSSIA RUS ASIA
UUDD | DME | MOSCOW DOMODEDOVO RUSSIA RUS ASIA
UUEE | SVO SHERAEEVO RUSSIA RUS ASIA
UUMO | OSF OSTAFIEVO RUSSIA RUS ASIA
UUWW | VKO MOSCOW VNUKOVO RUSSIA RUS ASIA
UWKD | KZN KAZAN RUSSIA RUS ASIA
UWPS | SKX SARANSK RUSSIA RUS ASIA
UWSG | GSV SARATOV GAGARIN RUSSIA RUS ASIA
UWUU | UFA UFA RUSSIA RUS ASIA
VABB | BOM BOMBAY INDIA IND ASIA
VAPO | PNQ LOHEGAON-PUNE INDIA IND ASIA
VCBI | CMB AN (B SRI LANKA LKA ASIA
VCRI | HRI MATTALA RAJAPAKSA SRI LANKA LKA ASIA
VGHS | DAC DHAKA BANGLADESH BGD ASIA
VHHH | Hkg | CHEKLAPKOK-HONG- CHINA CHN ASIA
KONG
VIDP | DEL DELI INDIA IND ASIA
VMMC | MFM MACAU MACAU MAC ASIA
VNKT | KTM KATHMANDU NEPAL NPL ASIA
VOHS | HYD RAJIV GANDHI INDIA IND ASIA
VOJK BENGALURU INDIA IND ASIA
VRMM | MLE MALE MALDIVAS MDV ASIA
VIBD | DMK BANGKOK TAILANDIA THA ASIA
WAOO | BDJ SYAMSUDIN NOOR INDONESIA IDN ASIA
wepL | piL | PRESIDENTEFICOLAU | rvor-LESTE TLS ASIA
WSSL | XsP SINGAPURA-SELETAR SINGAPURA SGP ASIA
WssS | SIN SINGAPURA-CHANGI SINGAPURA SGP ASIA
XXU | XXU HEDEMORA SUECIA SWE EUROPA
YBHI | BHQ BROKEN HILL AUSTRALIA AUS OCEANIA
YMHU | Mcv MCARTHUR RIVER AUSTRALIA AUS OCEANIA
ZBAA | PEK BELJING CHINA CHN ASIA
ZBAD | PKX BELJING DAXING CHINA CHN ASIA
7GS7 | SZX SHENZHEN BAO AN CHINA CHN ASIA
ZJHK | HAK HAIKOU MEILAN CHINA CHN ASIA
ZIXY | XIY XIAN XIANGYANG CHINA CHN ASIA
ZSHC | HGH | HANGZHOU XIAOSHAN CHINA CHN ASIA
7SPD | PVG SHANGHAI PUDONG CHINA CHN ASIA
7SSS | SHA SHANGHAT HONQIAO CHINA CHN ASIA
ZUCK | CKG | CHONGQING JIANGBEI CHINA CHN ASIA
ZUUU | CTU | CHENGDUSHUANGLIU CHINA CHN ASIA
ZWWW | URC DIWOPU CHINA CHN ASIA

Fonte: World Airport Codes. / Elaboracao: Autora.
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Apéndice B — Distribuicao Map of Countries no Software
Gephi para o periodo temporal de 2009 a 2019 - Trafego
Nacional.
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Apéndice B 1 - Figura da distribui¢do Map of Countries - 2009 - trafego nacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice B 2 - Figura da distribuicdo Map of Countries - 2010 - trafego nacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice B 3 - Figura da distribuicdo Map of Countries - 2011 - trafego nacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice B 4 - Figura da distribuicdo Map of Countries - 2012 - trafego nacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice B 5 - Figura da distribui¢cdo Map of Countries - 2013 - trafego nacional.

Fonte: Autora.

Apéndice B 6 - Figura da distribuicao Map of Countries - 2014 - trafego nacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice B 7 - Figura da distribuicdo Map of Countries - 2015 - trafego nacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice B 8 - Figura da distribuicao Map of Countries - 2016 - trafego nacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice B 9 - Figura da distribuicdo Map of Countries - 2017 - trafego nacional.

Fonte: Autora.

Apéndice B 10 - Figura da distribuicdo Map of Countries - 2018 - trafego nacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice B 11 - Figura da distribuicdo Map of Countries - 2019 - trafego nacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice C — Distribuicao Circle Pack Layout no Software
Gephi para o periodo temporal de 2009 a 2019 - Trafego
Internacional.
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Apéndice C 1 - Figura da distribui¢do Circle Pack Layout - 2009 - trafego internacional.

Fonte: Autora.

Apéndice C 2 - Figura da distribuicdo Circle Pack Layout - 2010 - trafego internacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice C 3 - Figura da distribuicao Circle Pack Layout - 2011 - trafego internacional.

Fonte: Autora.

Apéndice C 4 - Figura da distribuicao Circle Pack Layout - 2012 - trafego internacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice C 5 - Figura da distribui¢do Circle Pack Layout - 2013 - trafego internacional.

Fonte: Autora.

Apéndice C 6 - Figura da distribuicéo Circle Pack Layout - 2014 - trafego internacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice C 7 - Figura da distribuicio Circle Pack Layout - 2015 - trafego internacional.

Fonte: Autora.

Apéndice C 8 - Figura da distribuicdo Circle Pack Layout - 2016 - trafego internacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice C 9 - Figura da distribuicao Circle Pack Layout - 2017 - trafego internacional.

Fonte: Autora.

Apéndice C 10 - Figura da distribui¢do Circle Pack Layout - 2018 - trafego internacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice C 11 - Figura da distribuicao Circle Pack Layout - 2019 - trafego internacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice D — Distribuicao Map of Countries no Software
Gephi para o periodo temporal de 2009 a 2019 - Trafego
Internacional.
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Apéndice D 1 - Figura da distribuigdo Map of Countries - 2009 - trafego internacional.

Fonte: Autora.

Apéndice D 2 - Figura da distribui¢cdo Map of Countries - 2010 - trafego internacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice D 3 - Figura da distribui¢do Map of Countries - 2011 - trafego internacional.

Fonte: Autora.

Apéndice D 4 - Figura da distribuicao Map of Countries - 2012 - trafego internacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice D 5 - Figura da distribui¢do Map of Countries - 2013 - trafego internacional.

Fonte: Autora.

Apéndice D 6 - Figura da distribuicdo Map of Countries - 2014 - trafego internacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice D 7 - Figura da distribuicdo Map of Countries - 2015 - trafego internacional.

Fonte: Autora.

Apéndice D 8 - Figura da distribuicdo Map of Countries - 2016 - trafego internacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice D 9 - Figura da distribuicdo Map of Countries - 2017 - trafego internacional.

Fonte: Autora.

Apéndice D 10 - Figura da distribuicao Map of Countries - 2018 - trafego internacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice D 11 - Figura da distribuicao Map of Countries - 2019 - trafego internacional.

Fonte: Autora.
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Apéndice E — Artigos Submetidos para Publicacao em
Revistas Cientificas.

E1 - Analysis of the Centrality of Brazilian Airports: Regular Domestic and

International Passenger Traffic

E2 - The Importance and Centrality of Brazilian Airports in the Regular Passenger

Traffic

218



E1 - Analysis of the Centrality of Brazilian Airports: Regular

Domestic and International Passenger Traffic

Analysis of the Centrality of Brazilian Airports:

Regular Domestic and International Passenger Traffic

Author: Eliane Gomes de Brito (corresponding author)
ORCID: https://orcid.org/0000-0002-9631-2919
Affiliations:

University of Beira Interior - UBI

Faculty of Engineering / Department of Aerospace Sciences
Researcher

Calcada Fonte do Lameiro

6200-358 Covilha, Portugal

Telephone: (+351) 275 329 732 / Fax: (+351) 275 329 768
E-mail: eliane.brito@ubi.pt

Author: Jorge Miguel dos Reis Silva

ORCID: https://orcid.org/0000-0003-2863-8068
Affiliations:

University of Beira Interior - UBI

Faculty of Engineering / Department of Aerospace Sciences
Assistant Professor

Calcada Fonte do Lameiro

6200-358 Covilha, Portugal

Telephone: (+351) 275 329 732 / Fax: (+351) 275 329 768
E-mail: jmrs@ubi.pt

Author: Barbara Cotovio Alves Martins

ORCID: https://orcid.org/0000-0003-3409-4001
Affiliation:

University of Beira Interior - UBI

Faculty of Engineering / Department of Aerospace Sciences
Master student

Calcada Fonte do Lameiro

6200-358 Covilha, Portugal

Telephone: (+351) 275 329 732 / Fax: (+351) 275 329 768
E-mail: martins-barbara@hotmail.com

Declaration of Conflicting Interests

CERis-Civil Engineering,
Research and Innovation for
Sustainability

Instituto Superior Técnico
Universidade de Lisboa
Collaborator

Av. Rovisco Pais 1

1049-001 Lisboa

Portugal

CERis-Civil Engineering,
Research and Innovation for
Sustainability

Instituto Superior Técnico
Universidade de Lisboa
Member

Av. Rovisco Pais 1

1049-001 Lisboa

Portugal

The authors declare that they have no potential conflict of interest regarding the research,

authorship and/or publication of this article.

Funding

This research did not receive any specific grant from funding agencies in the public, commercial,

or not-for-profit sectors.

219


https://orcid.org/0000-0002-9631-2919
mailto:eliane.brito@ubi.pt
https://orcid.org/0000-0003-2863-8068
mailto:jmrs@ubi.pt
https://orcid.org/0000-0003-3409-4001
mailto:martins-barbara@hotmail.com

E1 - Analysis of the Centrality of Brazilian Airports:

Regular Domestic and International Passenger Traffic

Abstract:

The Brazilian airport network underwent significant changes from 2000 onwards. There were
changes in the structure of ownership, management, and operation, with an emphasis on the
process of airport concessions. During the period 2011-2019, 22 airports were granted to the
private sector. The importance and centrality of airports changed, transforming the network's
topology. The research aims to analyse the evolution of the centrality of Brazilian airports and the
factors that influenced it in the 2000-2020 period, classifying airports according to their location
in the network. The methodology applied to the study was the Network Theory. The data used
were obtained from the sector's regulatory body in Brazil. The results allowed us to classify the
airports according to their importance and centrality in the network. The lack of continuity in the
operation of regular flights from a significant part of the airports located in the peripheral and
ultra-peripheral classes of the network was a characteristic observed throughout the study period
(2000-2020). It was found that, of the airports located in the ultra-peripheral class, those that
remained operating throughout the period were those that have connections with airports located

in the intermediate, central and/or main classes of the network.
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A Importancia e Centralidade dos Aeroportos Brasileiros no Trafego
Regular de Passageiros

Abstract / Resumo

The Brazilian airport network underwent
significant changes from 2000 onwards.
There were changes in the structure of
ownership, management, and operation,
highlighting the process of airport
concessions. The network has a flexible
structure and is subject to interference
from external factors. The importance and
centrality of airports varied in the 2000-
2020 period. The study applies the
reliability indicator, analysing the impacts
of the Covid-19 pandemic. The indicator is
based on the centrality of airports and
allows them to be classified in relation to
operational continuity (critical, worrying,
and appropriate contexts). The results
confirm the indicator as a tool that allows a
preliminary analysis of airport networks in
the regular domestic segment.

Keywords: Airports, Centrality, Network
Reliability, Air Transport.

JEL Code: H54, H540, R42, R420

A rede aeroportuéaria brasileira passou por
alteracoes significativas a partir de 2000.
Houve mudancas na estrutura de
propriedade, gestdo e operacio, destacando-
se o processo de concessoes aeroportuarias.
A rede possui uma estrutura flexivel e sujeita
a interferéncia de fatores externos. A
importancia e centralidade dos aeroportos
sofreram variagdes no periodo 2000-2020.
O estudo aplica o indicador de
confiabilidade, analisando os impactos da
pandemia Covid-19. O indicador tem como
base a centralidade dos aeroportos e permite
classificar os mesmos em relacio a
continuidade operacional (contextos critico,
preocupante e adequado). Os resultados
confirmam o indicador como ferramenta que
permite uma analise preliminar de redes
aeroportuarias, no segmento doméstico
regular.
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Anexos

A - Certificacdo de aerédromo - Decreto-Lei n.° 55/2010

B - Manual VFR — INDICE DE AERODROMOS E HELIPORTOS
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Anexos A — Certificacao de aer6dromo - Decreto-Lei n.°
55/2010
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MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES E COMUNICAGOES

Decreto-Lei n.* 552010
de 31 de Maio

Decornidos dois anos apos a enirada em vigor do
Decreto-Lel n® 186/2007, de 10 de Mao, ¢ depois de
uma analise & concretizaglo e 4 aplicaglo do refenido
diploma, o presente decreto-lel procede a sua alteragio
no sentide de ajustar as disposigiics legais a realidade
cxistente em matéria de ordenamento, certificagio e
gestdo acroportuaria.

As alteragdes refenidas resultam da necessidade
de simplificar procedimentos, que  luz da aplicagio
do anterior regime legal se demonsirou nio screm
absolutamente necessdrios ¢ screm até EXCessSivos
face aos ohjectivos que se visavam atingir aguando da
sua previsdo inicial. Adoptam-se, assim, mecanismos
mais simplificados para a concretizagdo dos mesmos
objectivios.

Azgim, em primerrs lugar, e sem descurar o5 aspectos
essenelals de seguranga que devem nomear o8 regimes de
certificagio de infra-estruturas riudrias, a inferven-
¢do do Instituto Nacional de Aviagio Civil, I P {INAC),
entidade certificadora, passou a centrar-se mais na venifica-
&0 das condighes de seguranga a demonstrar pelbo operador
geroportudno na fase imediatamente antenior a cerificago
¢ logo apds a conclusio da obra do que, propnamente, em
sede da planificagio e do projecto de execugdo de obras
ou argquitectura.

Em segundo lugar, sio clanficados os regimes transitd-
nos ¢ adequados os respectivos prazos ao novo regime de
certificagio. Demonstrou-se que 0F prazos anteriormente
previstos foram insuficientes nido s6 para os operadores
BETD Arios que WEm que INSLruir 05 Novos processos
de certificagio com novos clementos, cuja obienglo nio

exclusivamente dos mesmos, como também para
a entidade certificadora que, face 45 maiores exigéncias
das condigiies legais de certificagdo, tem que proceder a
avaliagdes mais demoradas do que nos procedimentos
ANtErires.

Finalmente, com o objectivo de proceder a uma actua-
lizagdo uniforme com novos regimes juridicos conexos,
¢ de se harmonizar a aplicagio conjunta, edem-5¢ a
ajustamentos decomrentes da obnigatonedade de aplicagio
de normas contidas em regimes distintos.

Foram owvidos os orgdos de Governo proprios das Re-
gides Autdnomas ¢ a Associagio Nacional de Municipios
Portugueses.

Assim:

MNos termos da alinea e don” 1 do artigo 1987 da Cons-
titurgdo, o Governo decreta o seguinie:

Artigo 1.7
(Fhjectn

) presentc decreto-lel altera o Decreto-Lei
n.” 1862007, de 10 de Maio, que fixa as condigdes de
construgdo, certificagio e exploragio dos aerddromos
civis nacionais, estabelece 0s requisitos operacionais,
administrativos, de seguranga e de facilitagdo a aplicar
nessas infra-estruturas e procede a classificagdo opera-

cional dos serddromos civis nacionais para efeitos de
ordenamento aeroportudrio.

Digrio dp Reprblica, 1.° série—N." 105—31 de Maio de 2010

Artigp 2°
Alteragio ao Decreto-Lei n.” 1862007, de 10 de Mais

%30 alterados o artigos 1.°,3.°,4°, 57 65, 87,97 127,
1475 155 16.° 175 195 225, 257, 325, 337, 34.5, 36.°,
377 e 397 do Decreto-Lei 0 1862007, de 10 de Maio,
QU passam a ter @ seguinie redacgio:

€) As pistas ¢ heliponios unhzados por mews acreos
de combate a incéndios ou outros fins de protecgio
cvil.

4 — A certificagdo das infra-estruturas previsias nas
alincas 5) a ¢) do nimero antenor € objecto de legislagio
ou regulamentagdo especifica, dadas as particularidades
das actividades a que sc destinam.

Artign 3.7
-
B o e e e e
Bl
) e e e
B

ridromao;

a) No caso de construgdo, ampliagio ou modifi-
cagdo de pistas para avides deve ser ida em conta a
existéncia de aglomerados urbanos, estabelecimen-
tos de sande, de ensino, de culto, de cultura, instala-
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ghes pirotécnicas ou pecudnas numa area com GO0 m
de largura, simétnca em relagio ao eixo da pista e
cstendendo-se por um minimo de 1600 m para além
de cada extremidade das pistas,;

by No caso de construglio, ampliagio on modifi-
cagiio de heliportos de superficie deve ser tida em
wvunila a canlénga Jde cslaboclocnnenives Jde sadlc, de
ensing, de culto, de cultura, mstalagdes pirotécnicas
ou pecudnas, num raio de 300 m a contar do seu
centro;

) Mo caso das plataformas de estacionamento ou
camunhos de circulagdo para acesso das acronaves a
pista ou heliporio deve ser tida em conta a distancea a
contar da sua periferia, de locais com o tipo de ocupagdo
¢ usos do solo refendos na alinea a;

£ Os projectos nie podem contraniar a demais le-
gislagio ou regulamentacio complementar, bem como
o disposte nas nomas constantes dos anexos 3 e 14 a
Convengiio de Chicago.

Artigo 5.°

-1
e e
B
B
B e
B e

s — Da decisfio do INAC devem constar todos os re-
quisitos de natureza operacional, econdmica, financeira,
organizativa, ambiental, de seguranca e de facilitagio
apliciveis a0 projecta, bem como a identificagdo das
fases do projecto necessirias & instrugdo do processo
de certificagio.

7 — As fases do projecto referidas no nimero ante-
rior ¢ 0s elementos a apresentar nessas fases, m comao
referéncia geral o disposto na secglio vi do capitulo n da
Portara n™ 700 -H2008, de 29 de Julho.

B— (Ameriorn."T)

Artigo 67
Prajecto

| — Cada uma das fases do projecto refendas no
arige antenor carece de aprovagio do INAC.

2 — A aprovagio do INAC prevista no nimero
anterior consiste na venficagdo da conformidade
das fases do projecto com as normas estabelecidas
no anexo 14 4 Convengdo de Chicago, no Regula-
mento (CE) n® 232002002, do Parlamento Europeu
¢ do Conselho, de 16 de Dezembro de 2002, alterado
pelo Regulamento {(CE} n.* 3492004, do Parlamento
Europew e do Conselho, de 29 de Abril de 2004, no
Programa Macional de Seguranga da Aviagio Civil e
ainda com o8 requisiios previstos em regulamentagio
complemeniar.

3 — s prazos de aprovagio de cada uma das fases
refendas no presente artigo sdo definidos em regu-
lamentagdo complementar, tendo em conta a com-
plexidade de :'nga fase, ndo podendo nenhum dos
prazos exceder M0 dias seguidos, contados a partir da
data da entrega de todos o5 elementos gue int:gmm
essa fase,
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i

xx) Acordos ou protocelos com outras entidedes no
ambito dos procedimentos ¢ medidas de seguranga ope-
racional.

o) Confirmagio, apds a vistona final a efectuar pelo
INAC e pela autonidade nacional competente no dominio
da meteorologia, referida no nimero seguinte, de que os
dados do aerbdromo, caracteristicas fisicas, superficies
limitativas de ohstaculos, ajudas visuals i navegaglo, de
indicacdo de obstéculos e de indicagdo de zonas de uso
restrito, sistemas eléctricos, servigos, cquipamentos, ins-
talaghes e procedimentos de manutengio do aerddroma,
e qualificagies ¢ treino de pessoal estio de acordo com
as normas ¢ praticas recomendadas no anexo 3, quando
aplicavel, bem como com as normas constantes do
anexo 14, ambos da Convenglo de Chicago, ¢ demais
legislagio em vigor ou regulamentagdo complementar,;
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Artigo 127
[~
L et
B
e
By .

o) Apreseniagdo de um nove manual de aerddromo
conforme o disposto no n” 1 do artige 8 ° para efeitos
de aprovagio nos termos do n® 2 do mesmo artigo.

e
A
Artigo 14.°
[~
L

a) Existéncia de equipamento de combate a incéndio
em conformidade com as normas constantes do anexo 14
da Convengio de Chicago e demais regulamentagio
complementar;

b) Existénecia de dispositivos de smalizagio para aviso
a geronaves de que o acrbdromo ndo estd em condigies
operacionals;

3

b} Existéncia de equipamento de combate & incén-
dio e garantia da possibilidade da presenca, durante as
operagies, de equipamento ¢ pessoal da corporaglo de
bombeiros mais prixima ou outra, desde que devida-
mente habilitados, em conformidede com as normas
constantes do anexo 14 da Convenglio de Chicago e
demans regulamentagdo complementar,

o

df) Existénecia de dispositivos de smalizagio para aviso
a acronaves de que o acrodromo ndo es18 em condigbes
operacionals;

Digrio da Reprblica, 1.7 sérfe—N." 105 —31 de Maig de 20010

Arigo 167
=

a) Existéncia de uma ATZ, ou CTR, publicitada em

publicagdes de informagdo acrondutica pertinentes;

o) Existéncia de sistemas de sinalizacdo visual e lu-

minesa de acordo com o upe de operaghes a efectuar,
nos termos das normas constanies do anexo 14 a Con-
vengdo de Chicagn;

&) Existéncia de servigos de cmergéncia durante as

operagies que satisfagam os requisiins & procedimentos
de protecedo, emergénela, sooomo © combate & moén-
dios previstos nas normas constantes do anexo 14 &
Convengio de Chicago e demais regulamentagdo com-
plementar;

m) Existéncia de dispositivos de sinalizagio para

aviso a acronaves de que o acrodromo nio cstd em
condigikes operacionais;

B o e e

[~

o) Existéncia de sistemas de sinalizacdo visual e lu-

minesa de acordo com o upe de operaghes a efectuar,
nos termos das normas constantes do anexo 14 4 Con-
vengdo de Chicago;

&) Existéncia de servigos de emeTgEncla permancmtes

que satisfagam os requisitos ¢ procedimentos de protec-
ilo, emergéncia, s0Como & combate a meéndios previs-
tos mas normas constantes do anexo 14 4 Convengdo de
Chicago e demais regulamentagio complementar;

J) Existéneia de dispositivos de sinalizagio para aviso

a geronaves de que o aerddromo ndo estd em condigies
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) Existéncia de zonas especificas destinadas ao
embargue, desembargue, transferéncia oo transito de
sag,:lmscsual:m m de mio, nos termos do Re-
gulamento (CEE) n® 1823/92, da Comissdo, de 3 de
Julho, relativo a supressio dos controlos e formalidades
apliciveis &= bagagens de mio e &s bagagens de
das pessoas que efectuam um voo intracomunitirio.

Artign 19
-

L
3
BY oo
e e
A
e
j‘:} .......................................
) Estabelecer um sistema de gestio de seguranca
operacional para o serddromo que contenha a estrutura

da organizagio, os deveres, poderes e responsabilidades
dos quadros dessa estrutura, de forma a garantir a segu-
ranga operacional das operagiies aeroportudnias;

1
By e
Artigo 22.°
-1
L —

2 — Mo caso do nimere antenior, o INAC deve re-
meter & autoridade nacional competente no dominio da
meteorslogia o plano operacional de trabalhos para o
efeito de apreciagio.

J) Proposta de NOTAM a emitir, ou identificacio
da necessidade de emissdo de NOTAM e a respectiva
solicitagdo;

Iy

Artigo 25°
[~
L e
B
e

230

# — (¥ manual do acrddromo deve weniificar ex-
pressamente o substituto do respectivo director, nas
sHLAS BUsencias, bem como prever as compeiéncias que
o mesmo delegue naquele, ou noniros funciondrios ao
servign do aerddromen, em conformidade com o disposto
em regulamentagio complementar.

B i aeaieeemaeaas
I — i
Artigo 327
-1
L — e
3

by A inexisténeia, nos aerddromos de classe 1, de equi-
pamento de combate a incéndio em conformidade com
0 previsio nas normas consiantes do anexo 14 3 Con-
vengdo de Chicago, conforme o disposto na alinea a)
don” 1 doartigo 14.%

£) A Incxisiéncia, nos acrodromos de classe n, de
equipaments de combate a incéndio em conformidade
COM 0 Previsto Nas nomas constantes do anexo 14 &
Convengdo de Chicago, conforme o disposto na alinea o)
don” 1 doartigo 155

BV

11 A mexisténcia, nos acrddromos de classe m, de
servigos de emergéncia durante as operaghes que sa-
tisfagam os requisitos e procedimentos de proteccio,
emergéncia, socome ¢ combate a incéndios previstos nas
normas constantes do anexo 14 8 Convengloe de Chicago,
nuuftmn:udispaslunaa]i.m:a m)don” 1 :bartigu 167
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i) A mexisténcia, nos acrodromos de classe v, de
servigos de emergéncia proprios e permanentes que
satisfagam os requisitos e procedimentos de protecdo,
emergéncia, socomo ¢ combate a incéndios previstos
nas normas constantes do anexo 14 a Convengdo de
Chicago, conforme a alinea e) do n.” 1 do artigo 177

&) A inexisténcia, remogdo ou deslocagio, de forma
a prejudicer a sua fungdo de aviso a aeronaves, nos
acridromos de classe 1, de dispositivos de sinalizagio
que indicam que o aerbdromo nio estd em condigiies
aperacionais, em violagio do disposto na alinea b) do
n® 1 do artigo 14" ou quando o acridromo tiver sido
declarado pelo INAC como ndo estando em condigies
OpCTRCIONAlS;

.1

£) A mexisténcia, remocdo ou deslocagdo, de forma
a prejudicar a sua fungdo de aviso a acronaves, nos
aerodromos de classe u, de dIEFDEi.tiWE de sinalizagio
que indicam que o aerddromo nio estd em condigiies
operacionais, em violagio do disposto na alinea o) do
n* 1 do artigo 15 ou quando o acridromo tiver sido
declarado pelo INAC como nio estando em condigiies
OPCTRCIMNALS,

1) A mé conservagdo da vedagiio das dreas operacio-
nais, de forma a ndo impedir a mtrusdo de vida animal
ou de pessoas ndo autorizadas, conforme previsto na
alinea f} do n.° 1 do arbigo 15.°, ¢ na alinca f) do n® 1
do argo 17.%;

A
n} A mexisténcia, remocdo ou deslocacdo, de forma
a prejudicer a sua fungdo de aviso a aeronaves, nos
acrodromos de classe m, de dispositives de sinalizagio
que indicam que o aerbdromo nido estd em condigdes

Miarin die Repiblica. T " wérie—N " W5 — 31 de Main de F010

operacionais, em violagio do disposto na alinea m) do
n.” 1 do amigo 16.% ou quando o aerddromo tiver sido
declarado pelo INAC como ndo estando em condigiies

OPETRCIONAIS;

r) A inexisténcia de sistemas de sinalizagdo visual ¢
luminosa de acordo com o tipo de operagdes a efsctuar,
nos termos das normas constantes do anexo 14 4 Con-
vengdo de Chicago, conforme o disposto na alinea o)
don” 1 doarhgo 177

3

) A inexisténcia, remagdo ou deslocacdo, de forma
a prejudicar a sua fungde de avise a aeronaves, nos
acridromos de classe v, de dispositivos de sinalizagdo
que indicam gue o aerddromo ndo estd em condigdes
operacionais, em violagdo do disposto na alinea j) do
n.” 1 do artigo 17.° ou quande o acrddromo tiver sido
declarado pelo INAC como nio estando em condigies
OpCracionais;

B e e e

hh) A inexisténcia de um sistema de gestio de segu-
ran¢a operacional para o serddrome que contenha a es-
trutura da orgamzacdo, os deveres, poderes ¢ responsabi-
lidades dos quadres dessa estrutura, de forma e garantir
a ranga operacional das operaghes acroporiuarnas,
conforme o disposto na alinea /) do artigo 195

]

Artigo 337
-1

1 — Compete ao INAC, nos termos do Decreto-Lel
n.” 1452007, de 27 de Abril, instaurar e instruir os
processos de contra-ordenagdo, bem como proceder &
aplicagio das coimas.

B

Artigo 34°
[~
I — Nos termos previstos na secgo n do ca-
pitulo 1 do Decreto-Lei n.® 10/2004, de 9 de Ja-
neire, ¢ no artigo 21.7 do regime geral do ilicito de
mera ordenagio social, aprovado pele Decreto-Lei

n." 433/K2 de 27 de Quitubro, com a dltima redacg3o
dada pela Lei n." 109%/2001, de 24 de Dezembro, o
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IMAC pode determinar a aplicagiio das seguintes
sangdes acessorias:

a) Em simultaneo com a aplicagio da comma corres-
te &5 contra-ordenagiics stas nas alincas b),
c), d). el g), k), i), j). {), m), n), @), pl, g). rh, 0, w), V),
x), =), aa), b, cc), dd), ee), ), ki), i), 1), mm), nn),
o), ppl, ggl, Fr), 530, i), uul, v, xx), zz), hbb), b,
g e jifydo n® 1 do artigo 327, o INAC pode aplicar
a sangio acessona de cancelamento do certificado de
aerddromao;
b) Em caso de reincdéncia, em simultines com a
aplicagio da coima comrespondente is contra-ordenagics
evistas nas alineas ), phe gg)don.” 2 do artigo 327,
o INAC aphicar a sangdo acessdna de suspensio
do certificado de serddromo, pelo pericdo miximo de
trés anos.

Artigo 36

| — O disposto no presente decreto-ler ndo se aplica
ans acridromos ¢ heliportos abertos ao trafego 4 data
da sua entrada em vigor e constantes do AlP e do MPC,
salvo no que diz respeito aos respectivos projectos de
ampliagio ou modificagdo posteriores.

2 — (s acrodromos ¢ heliporios previstos no mimero
antenior consideram-se certificados pelo periodo de tres
anos a contar da data da entrada em vigor do presente
decreto-lel.

3 — s operadores dos acridromos devem requerer,
0o prazo maximo de dois anos, apds a data da entrada
em vigar do presente decreto-lei, nova certificacio
Junio do INAC no ambito da qual comprovem estarem
cumpndos os requisitos de certificagio constantes do
presente decreto-len.

4 — Caso ocorra o termo do periodo previsto no
n.* 2 ¢ ainda esteja pendente o processo de certificagio,
requende de acordo com o nimero anterior, o INAC
pode cmitir uma autorEacio provisona de utihzagdo da
infra-estrutura, desde que devidamente fundamentado
o motivie da ndo conclusio do processo de certificagio
¢ que as razdes da ndo emissdo do certificado ndo po-
nham em causa as condigies de seguranga operacional
de funcionamento da infra-estrutura.

5 — A autonzagdo refenida no nimero anterior fem
cardcter excepeional ¢ temporanio, devendo conter
ohrigatoriamente prazo de validade, a fixar em fungio
da complexidade da comecedo das ndo conformidades
apontadas pelo INAC para nde concluir o processo de
certificagdo ¢ ainda eventuais limitagdes, restrighes ¢
todas as condigies de operagdo, de modo a que nunca

8 SEZUranca Seja posta em causa.
Artigo 377
-1

| — (s processos de certificagiio pendentes 4 data da
entrada em vigor do Decreto-Lei n® 1862007, de 10 de
Main, ¢ respentantes a aerddromos ou heliportos amida
nio abertos ao trifego na data de entrada em vigor do
presenic decreto-len sdo apreciados ¢ decididos
05 procedimentos de certificagio mstituidos pelo INAC
antes da data da entrada em vigor daguele decreto-le1.
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2 —0s e=s05 refersdos no nimero anterior pen-
dentes por falta de elementos necessanos a sua nstrugdo
serdo mantidos em aberto pelo no prazo de um ano a
contar da data de entrada em vigor do presenie decreto-
-led, findo o qual, se o processo amda ndo estiver devi-
damente instruido, sdo lminarmente indefernidos.

3 — A certificaglo prevista no n.° 1 & vilda pelo
periodo previsto no n.” 2 do artigo anterior,

4 — 530 aplicdveis ao processo de certificagdo pre-
VIsio no presente artige, os ™ 3, 4 ¢ 5 éo artigo antenor.

Artigo 397
k-1

A regulamentagio complementar a que se refiere o
presente decreto-len & emitida pelo INAC »

Artigo 3.7
Aditamento a0 Decretn-Lei o 1862007, de 10 de Maio

580 adinados ap Decreto-Lel n™ 1862007, de 10 de
Mao, oz artigos 37.°-A e 38.°-A, com a seguinte redaccdo:

wArtigo 37.-A
Fistas e helipartos

Aié a publicacio da legislagio ou regulamentagdo cs-
pecifica prevista non.” 4 do artigo 1.°, com excepgdo da
alinca aj don® 3, 0 INAC pode autornzar a utihizagio das
pastas ¢ heliportos ali previsios, casuisticamente, tendo, no
entanto, em conta as seguintes condigies de autonzacio:

a) A autorizacgdo é limitada no tempo;

b1 A autorizacio deve ser precedida obrigatoriamente
de uma auditona ou mspeccdo, a realizar pelo INAC, no
ambito da qual se atesie cstarem as condighes de

operacional pam a operagio que cstiver cm causa;

) A autonzagdo deve conter todas as limitagdes,
resingdes ¢ condigdes operacionals, decormentes da ava-
liagio feita nos termos da alinea anteriorn;

d} A mfra-estrutura autonzada deve ser objecto de
inspecgdes periddicas a realizar pelo INAC.

Artigo 38.°-A
Contrates de concessho

Mas situaghes em que a exploragio ou gestio dos
acridromos ¢ acroportos piblicos scja objecto de con-
cessfo outorgada pelo Governo ou pelos Governos
Regionais, a aplicagdo do presente decreto-lel deve ter
em conta as condighes da concessio, para o que deve o
mesmao ser interpretado em conformidade com os termos
daguela e aplicado com as necessinas adaptaches.»

Artigo 4.7
Norma revogatiria

&0 revogados a alinea ) do n® 3 do artige 14" e 0
ariiga 41.° do Decreto-Lei n® 1862007, de 10 de Maio.

Artigo 5.7

Republicacho

E republicado, em ancxo, que € parte integrante do
presente decreto-lei, o Decreto-Lei n.” 1B&2007, de 10
de Maio, com a redacgio actual.
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Artigo 6.
Enmtrada em vigar

) presente decreto-lel entra em vigor no dia seguinic
a0 da sua publicacdo.

Visto ¢ aprovade em Conselho de Mimisiros de 18 de
Fevereimo de 2010, — Jfosé Sacrates Carvalho Pinio de
Sousa — Fermando Teixeira dos Santos — Augusito Er-
nesto Santos Xilva — Alberto de Sowsa Marting — Antdnio
Augusio da Ascengdo Mendanga — Fernanda Maria Rosa
do Carme Julido — José Mariano Rebelo Pires (rage.

Promulgado em 25 de Maio de 2010,
Publique-se.

() Presidente da Repiablica, Axigar Cavaco Snva.
Referendado em 30 de Maio de 2010

0 Primeiro-Ministro, José Sacrares Carvalivo Pinro
de Sousa.

ANEXC

Republicacio do Decrelo-Lei n." 18672007, de 10 de Maio

CAPITULO
Disposiglies gerais
Artigo 1.7
Dhjects ¢ dmbito de nplicacko

1 — 00 presente decreto-led fixa as condigbes de cons-
trugdo, certificaglo ¢ exploragio dos acrddromos civis
nacionais ¢ cstabelece os requisitos operacionals, admi-
mstrativos, de seguranga ¢ de facilitagdo a aplicar nessas
mfra-cstruturas.

2 — O presente decreto-lel procede ainda 3 classificagiio
operacional dos aerddromos civis nacionais para efeitos
de ordenamento aeropartuinao.

3 — Excluem-se do dmbito de aplicagdo deste decreto-lel:

a) (s aerddromaos sob gestio, comando ou responsaki-
lidede de entidades pablicas s quais estejam cometidas
funghes de defesa mulitar, manutengo da ordem pablica,
seguranga, fiscalizaglo e mvestigagdo criminal, ainda que
utilzados em operaghes oM acTONAVES CIVIS,

&) As pistas para acronaves ultraleves;

) As pistas para fins agricolas;

d) U5 heliportos wtihzados exclusivamente em emer-
géncla medica;

€} As pistas ¢ heliporios uhilizados por meios aéreos de
combate a incéndios ou outros fins de protecgdo civil.

4 — A certificaglo das infra-estruturas previsias nas
alineas b) a ) do nimero anterior & objecto de legislagio
ou regulamentaglo especifica, dadas as particulandades
das actividades a que s¢ destmanm.

Artigo 27
Definipbes
Para efeitos do presente decreto-lei, entende-se por:

a)l wAerddromos a drea definida em terra ou na dgua,
mcluindo edificios, instalagies ¢ equipamentos, destinada
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a ser usada no todo ou cm parte para a chegada, partida ¢
movimento de acronaves;

&) wAerddrome de use privados o perddromo ndo aberto
a0 trifego aéreo em geral, utilizade apenas pelo seu pro-
PriCtare ou por quem este autorzar,

chuAerddromo de uso pablicos o aerddromo aberto ao
trafego aéreo em geral;

d) s Acronaves qualquer magquinag que consiga wma sus-
tentagio na atm a devido as reacgbes do ar, que ndo
as do ar sobre a superficie termestre;

e} wAcronave criticas o avido ou heliedptero cujas ca-
racteristicas fisicas ¢ operacionais scjam as mais exigentes
para uma determinada mnfra-estrutura acToportuina;

fuwAeroportos o aerddromo que disphe de forma perma-
nente de instalagiies, equipamentos e servigos adequados
a0 trifepo aéreo internacional, de acordo com as condigies
estabelecidas no presente decreto-ler;

£) whrca de manobras a parte de um acrddromo des-
tinada & descolagem, aterragem ¢ rolagem de acronaves,
excluinde as zonas de estacionamento;

k) wArea de movimentow a parte do aerddromo desti-
nada i descolagem, aterragem ¢ rolagem de acronaves,
compreendendo adreade manobra ezonzs de estacionamento;

i) wAudinonas a andlise independente de um sistema,
de um produto ou de um processo detenminade, mediante
a qual se determuna se o5 procedimentos sdo adequados o
comrectamente aplicados ¢ os requisitos cumpridos, com a
finalidade de promover a sua autocorrecgio;

) wAwidow a acronave mais pesada que o ar, com pro-
puls3o prépria, cuja susteniagdo em voo £ obtida cssencial-
mente através de reacgbes serodindmicas em superficies
qu¢ permanecern fixes em certas condigiies de vo;

{) eAviagdo geraly toda a operaglo aérea gue ndo se
enquadre na d:Enlﬂ;ﬂn de transporte acreo ou de trabalho
BETED;

) «Brigfings a reunido em que s3o fomecidas instru-
ghes ou informaglo preparatona para o plancamento ou
execugdo de uma operagio;

i) «Ceniro de meteorobogia acrondwticas a instalagdo bo-
calizada no aerddroma preparada para formecer servigos de
meteorologia & navegacio aérea nacional ¢ internacional,
cujas funghes consisiem em preparar ou obter previsdes e
outras informagies relevanies, para 0s voos da sua respon-
sabilidade, facultar briefing, consulta ¢ documentagdo de
voo a tnpulaghes ou pessoal das operaghes de voo e expor
a informagdo meteorolégica disponivel;

)« Convengdo de Chicagos a Convengdo sobre a Avia-
¢lo Civil Internacional assinada em 7 de Dezembro de
1944, ratificada pelo Estado Portugués em 28 de Abnl
de 194%;

pleConvencio Schengens o acordo relativo 4 supressdo
gradual dos controlos decumentais nas fronteiras comuns
¢ instauragdo de um regime de bvre circulagiio para todos
o5 nacionals dos Estedos signatarios, dos outros Estados
membros ou de paises terceros, celebrado em 14 de Ju-
nho de 1985 e mtificado pelo Estado Portugués em 29 de
Setembro de 1993;

g) «Escalax qualquer operagio de aterragem, perma-
néncea ¢ descolagem de uma acronave entre a onigem ¢ o
destino final de um voo;

) «Estado tercewor o Estado ndo integrante da Unido
Europeia;

5) aFacilitagdos o conjunto de medidas ¢ proced-
mentos com o ohjectivo de facilitar o trifego aéreo
cxpedito entre Estados e eliminar atrasos desnecessd-
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ros do avido, tripulagdo, passageiros, carga ¢ correlo,
no que se refere em especial & imigragdo, alfindega e
outras entidades relacionadas com a seguranga opera-
cional, bem como a regularidade e eficiéncia da nave-
gagdo adérea;

fy «Heliportos o aerddromo ou drea definida numa es-
trutura com vista a ser usada, no todo ow em parte, para a
chegada, partida e movimentos a superficie de helichpteros
¢ respectivos servigos de apoio;

u) wHeliporto de superficies o heliporto situado no solo
Ol Na Agua;

v} «Heliporto elevados o heliporto situado sobre uma
estrutura artificial mais alta que o solo;

X} slnformacdo meteoroligica de termunal aéreox o
comunicado meteoroldgice de rotina, em forma de co-
digo (doecumento OMM n® 306), cujo conteddo consisic
na previsdo das condigbes metcoroldgicas que ocorrem
num aerddromo e a sua vizinhanga para um determinado
periodo de tempa;

z) winspecgdon o processo de verificagdo com vista a
examinar, testar, aferir ou por qualguer outra fonma com-
parar um obhjecto ou processo com os requisitos legais ou
regulamentares que lhe scjam aplicavers;

) lade are 8 zona de movimente dos acrddromos e
seus terrenos ¢ edificios adjacentes, ou parte destes, cujo
acesso & reservado e controlado;

bl «l.ado terrax todas as dreas dentro do perimetro do
gerddromo que ndo sejam qualificadas como lado ar;

cc) «Manual de aerddromaos o mameal que contém toda a
mformacio relativa, nomeadamente, 4 localizacio do acrd-
dromo, mstalagies, servigos, equipamentos, procedimentos
operackonals de seguranga ¢ de seguranga operacional, de
organizagio, admimstracdo ¢ dos direitos ¢ deveres do
operador de aerddromo;

def) wOperador de aerddromon o titular do certificado
de acrddromn;

ee) «Pistan a aérea rectangular defmsda mum aerddromo
terresire preparada para aterragem ¢ descolagem de ac-
TONAVES,;,

if) «Relatério meteorolégicos o comunicado me-
teoroldgico de rotina, redigide em linguagem clara ¢
abreviada, nos termos do documento ICAD n ™ 3400,
cujo contetdo consiste na descngdo das condigdes mete-
oroldgicas gue ocorren, em pontos ou dreas especificas
do aerddromo, 4 hora respectiva, ¢ € disseminado pelos
utthizadores locais (umdades ATS ¢ operadores) bem
como via ATIS;

gr) «Relatério de rotina de informagio meteorologica
acronauticas o comumcado meteorologico de roting, em
forma de codigo (documento OMM n” 306}, cupo conte-
Gdo consisic na descriglio das condigdes meteorologicas
gerals que aoormem num aeridromo e a sua vizinhanga, &
hora respectiva, ¢ ¢ disseminado para além do aerddromo
{drvulgaciio nacional ¢ internacional, via AFTN), bem
como via VOLMET;

) «Seguranca (secuntyls a combinagio de medidas
¢ de recursos humanos ¢ materiais destinados a proteger a
aviagho civil contra actos de interferéncia ilicita;

i} axeguranga operacional (safety)» a combinagdo de
medidas, de recursos humanos ¢ técnicos destinados a
minimizar 05 nscos de danos pessoals ¢ materials nas
actrvidades acronauticas;

i} wSeli-briefings a obtengdo pelo priprio da informa-
¢d0 necessina para preparar o plancamento ou a execugio
de uma operagio;
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ify «Sistema de gestio de segurangas o sistema de gestdo
destinado a garantir o controlo da seguranga operacional
de um determmado serddromio;

mmr) « Trabalho aéreos a operagdo de acronave unli-
zada em servigos especializados, nomeadamente para
fins agricolas, fotografia aérea, combate a incéndios,
observagio ¢ patrulha, busca e salvamento ¢ publicidade
atre;

nn) «Transporte aéreow a operagio de acronave gque
envolva o transporie de passageiros, carga ou correio efec-
tuada mediante qualquer tipo de remuneragio;

a0} «Voo extracomunitirios a ligagho aérea efectuada
enire acroportos situados no termnténo nacional ¢ acroporos
localizados em terntirio de Estados terceiros;

o) «Voo intemacionals a ligagio aérea efectuada entre
o territdno nacional e qualguer outro Estado;

gg} «Voo intracomunitanios a ligagdo aérea efectuada
entre dois ou mAals aCroportos comunItinoes que ndo sc
micie, termine ou faga escala num serddromo de Estado
teTceirn;

rry Voo mistos 0 voo que serve trés ou mais asroporios,
com origem, desting ou escala em acroporto de Estado
terceiro ou de Estado membro ndo aderente 3 Convengdo
de Schengen;

£5) « Voo Schengens o voo com origem, destino ou es-
cala em aerddromos dos Estados aderentes 3 Convengio
de Schengen

Artign 3.7
Abrevinturns
Para cfeitos do presente decreto-lei, entende-se por:

a) «AF15s {Aerodrome Flight Information Service) o
servigo de informacio de voo;

B) «AFTM» {Aeronautical Fixed Telecomunications
MNetwork) a rede fixa de comunicagfics acronduticas;

e #AIPs { Acronautical Information Publication) a pu-
blicagio de informaglo acrondutica emitida sob respon-
sabilidade do Estado;

dy wAlSs ( Acronautical Information Service) os servigos
de informacdio acrondutica;

&) «AITA® o agente de informagdo de trifego de ae-
ridraimin;

M eASAw a autoridade de seguranga do acridromo;

£ wATISw a Aar Traffic Information Services;

) «ATS® a Aar Traffic Services;

i) wATEx (Aerodrome Traffic Zone) a zona de trafego
de acrddromo;

) #CIA® a circular de informacdo acrondutica;

) «CTR» {Control Zone) & zona de controlo;

m) «FAP» a Forga Aérea Portuguesa;

i) «FIRx (Flight Information Region) a regido de in-

Ao de voo;

o) «IMACH o Instituto Macional de Aviaciio Covil, 1. P;

P) aMETAR» (Metcorological Aviation Report) o rela-
toro de rotina de informagdo meteonoslogica acrondutica;

g) «MET reports (Metcorological Report) o relatdno
meteoroldgico;

ry «MPCs o0 Manual do Piloto Civil;

£)aNOTAM: (Motice to Aar Man) o aviso 4 navegagdo
Birea;

i) uF1Bw (Pre-flight Information Bulletin o boletim de
informagio antes do voo;

u) a3 o Sistema Integrado de Observagio;
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v) a TAF» {Termmal Acrodrome Forecast) a informag3o
meteorolégica de terminal adreo,

x) e« VOLMET ( Volume Meteorological) a informagio
meteoroldgica para acTONAVES M VOO,

Z) WS B4 (World Geodetie System) o sisiema ge-
odésico mundial

CAPITULO T
Construciio e certificaciio de aeradromos

SECCAD
Construgio, ampliacio ou modificagio
Artigo 4."
Condighes de vinhilidade
A construglio, ampliagio ou modificagio de aerddromos

abrangidos pelo presente decreto-lel carece de parecer pré-
vio do INAC, devendo satsfazer as seguintes condigies:

a) Mo caso de construgdo, ampliagio ou modificagio
de pistas para avibes deve ser tida em conta a existéncia
de aglomerados urbanos, estabelecimentos de satde, de
ensing, de culto, de cultura, instalagiies pirotécnicas ou
pecuiras numa area com 600 m de largura, simétnica em
relagdo ao cixo da pista ¢ estendendo-se por um minimo
de 1600 m para além de cada extremidade das pistas;

£) Mo caso de construgdo, ampliagio ou modificagio
de heliportos de superficie deve ser tida em conta a exis-
téncia de estabelecimentos de saide, de ensino, de culio,
de cultura, instalagdes pirotécnicas Ou peCuArias, num rakg
de 300 m a contar do seu centro;

) Mo caso das plataformas de estacionamento ou ca-
minhos de circulagio para acesso das acronaves 4 pista ou
heliporto deve ser tida em conta a distincia a contar da
sua periferia, de locais com o tipo de ecupagdo e usos do
solo referdos na alinea a);

d) A construgio, ampliagdo ou modificagdio deve ter em
conta que as operagies das acronaves durante as fases de
aterragem, descolagem, estacionamento ou rolagem nio
podem contrariar as disposigdes previsias no Decreto-Len
n." 29372003, de 19 de Movembro;

e} A localizagio e operacionalidade sejam compativers
com a utthzacdo civil ou mulitar do espago aéreo, para o
que ¢ ouvida a FAP, cupo parecer ¢ vinculativo;

1 0¥s projectos ndo podem contrariar a demais legislagio
ou regulamentagdo complementar, bem como o disposto
nas normas constantes dos Anexos 3 e 14 & Convengilo
de Chicago.

Artigo 5.°
Apreciagibo prévia de vinhilidade

1 — Os procedimentos de construgdo, ampliacio ou
modificacio de um aerddromo iniclam-se através de
requenimento & apresentar junto do INAC, que procede
a uma apreciagio prévia de viabilidade, nos termos do
artigo anterior.

2 — O requenimento de apreciagio prévia refendo no
namero antenor deve ser instruido com os seguintes cle-
mentos:

a) ldentificagdo do requerente;
b) Comprovativo da gualidade de propnictino, arren-
datario, usufrutudrio ou do tilulo de posse;
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c} Declaragio da cimara mumicipal da drea compro-
vativa de que a localizagio pretendida & compativel com
o respectivo plano director mumicipal, ou, ne caso da sua
implantagio incidir sobre mais de um concelho, declaragio
das respectivas cimaras MUnICIpals, excepto no caso de
modificagdes dentro do aerddroma:

d) Meména descntiva e justificativa da fimalidade do
projecto, indicagido da acronave critica ¢ caractenzagio
sumria das infra-estruturas e equipamentos pretendidos;

&) Plantas de localizagdo em cartas to ificas nas es-
calas de 1250 (00, de 1:25 000 ¢ de 1:10 (60 e plantas rela-
trvas ds su icies de desobstrucdo na escala de 1:25 000;

[ Parecer favordvel de tndas as cimaras municipais dos
concelhos potencialmente afectados, quer por superficies
de desobstrugdo quer por razdes ambientais;

£) Parecer técnico vinculativo, emitido pela autoridade
nacional competente no dominie da meteorologia que de-
fine o tipo de informagio meteorologica compativel com
as caracieristicas do aerddrome, nomeadamente o tpo de
aproximacdo i pista.

3 — Constitui fundamento para indeferimento liminar
& inexisténcia do parecer favorivel de todas as cAmaras
municipais dos concelhos potencialmente afectados, con-
forme previsto na alinea f) do nimero anterior, bem como
a inexisténela do parecer téenico mencionado na alinea g)
do nimero anterior.

4 — 0 INAC deve comunicar ao requerente a sua de-
cisdo no prazo de 90 dias a contar da data de entrega do
requerimento referido no n.* 1.

5 — A contagem do prazo refendo no nimero anterior
apenas se nicia quando se verifique que o requenmento ini-
cial se enconira devidamenie instruido nos termos do n.” 2.

& — Da decisdo do INAC devem constar todos os requi-
sitos de natureza operacional, econdmica, financeira, orga-
nizativa, ambiental, de seguranca ¢ de facilitagio aplicéves
a0 projecto, bem como a identificacio das fases do projecto
necessarias i instrugo do processo de certificagio.

7 — As fases do projecto referidas no nimero antenor ¢
os elementos a apresentar nessas fases, 8m como referén-
c1a geral o disposto na secglo vi do capitule n da Pornana
n.® TO1-H/2008, de 29 de Julho.

# — Da decisdio do INAC cabe recurso iutelar para o
membro do Governo responsavel pelo sector da aviagdo
civil.

Artigo 6.7
Frojecta

1 — Cada uma das fases do projecto referidas no arti-
g0 anterior carece de aprovacdo do INAC.

2 — Aaprovacio do INAC 15ta No NOmers anterion
consiste na verificaglo da conformidade das fases do pro-
jecto com as nirmas estabelecidas no Anexo 14 4 Conven-
¢do de Chicago, no Regulamento (CE) n.” 232002002, do
Parlamento Europeu ¢ do Conselho, de 16 de Dezembro
de 2002, alterade pelo Regulamenio (CE) n® 8492004,
do Parlamento Europeu ¢ do Consclho, de 29 de Abnl de
2004, no Programa Mecional de Scguranca da Aviagio
Cml e ainda com os requisitos previstos em regulamen-
tagdo complementar.

3 — (s prazos de aprovecdo de cada uma das fases
referidas no presente artigo séo definidos em regulamen-
tagdo complementar, tendo em conta a complexidade de
cada fase, ndo podendo nenhum dos prazos exceder 90 dias
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seguidos, contados a partir da data da entrega de todos o5
elemenios que integram essa fase.

SECCADI
Cartificacio
Artigo 7.7
Requerinenis
1 — O requerimento para efeitos de certificagdo de um
acrddromo deve ser acompanhado do respectivo manual
do serddromo ¢ demais elementos previstos em regula-
mentagdo complementar.
2 — O requenmento previsio no nimero antenor deve

amnda ser acompanhado de documento comprovative da
cxisténcia do direrto real sobre o acrddromo.

Artigo 8.7
Muanual de serddremo

1 — O manual de acrddromo deve conter 05 seguintes
clemenios:

a) Informagdes de caricter geral, inchumdo o dmbito da
sua certificacio, condigbes de utilizaglo, cana de obsticu-
los, referéncia i existéncia de um servigo de informagio ae-
rondutica de acrddromo ou de equipamentios ou meios que
permitam fomecer is ripulagdes a informagdo acrondutica
pertinenie, sistema de registo de movimentos de actonaves,
obrngagdes e direitos do operador do serddromo;

&) Localizaglo do aerddromo, inclundo plantas e dados
relativos ao registo de propricdadse;

c} Informagdo a ser divulgada através do AIS, contendo
05 seguintes elementos:

i} Mome, localizagdo, coordenadas WiSE4, elevacdo,
temperatura de referéncia, farol, quando aplicivel, ¢ iden-
tificagio do operador do aerddromo;

i) Dimensdes do asrddromo ¢ informagio relacionada;

) Procedimentos e medidas de seguranga operacional,
contendo os seguinics clemenios:

i) Sistema de regisios;

i) Acessos 4 area de movimenio,

i} Plano de emergéncia do acridromo;

i) Salvamento ¢ luta contra meéndeos;

v} Inspecgio a drea de movimento ¢ superficies livre
de ohstaculos;

vi) Ajudas visuais luminosas e sistema eléctrico,;

vii) Manutengdo da area de movimento;

viii} Seguranga dos trabalhos ¢ obras no acrodromo;

ix) Crestdo da placa;

x) Grestdo da seguranca da placa;

xf) Controlo de veiculos no lado ar;

xil) Crestdo dos nscos de intrusdo de vida amimal;

i) Controlo de obstaculos;

xiv) Remocdo de acronaves;

xv) Manuseamentio ¢ ammazenamento de maténas pe-
TIZOSAS;

xvi) Operagdes em barca visibihdade, quando aphicivel,

avil) Proteccdo das instalagdes de madar, ajudas radio,
telecomunicaghes e das respectivas serviddes;

xviil) Sistema de gestido de seguranga operacional;

xie) Adminisiragdo do aerbdromo;
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xx) Acordos ou protocolos com outras entidades no
dmbito dos procedimentos ¢ medidas de scguranca ope-
racional.

2 — (s elemenios referidos no nimero anterior sio
especificados em regulamentagdo complementar.

3 — O manual de acrodromo previsto no presente ar-
tigo & aprovado pelo INAC, no ambite do procedimento
de certificagiio.

Artigo 9.7
Requisites de emissho do certificado
1 —A emissdo do certificado de aerddromo depende
da venficagdo dos seguintes requisitos:

a) Existéncia de estruturas técnicas adequadas, pessoal,
decumentagio e equipamento necessinos, nos ermos do
presente decreto-lel ¢ regulamentagdo complementar;

B} Indicagio de um director de aerddromo;

¢} Exmsténeia de manual de aerddromo aprovado,

) Confirmagio, apos a vistona final a efectuar pelo
INAC ¢ pela autondade nacional competente no dominig
da meteorologia, referida no nimero seguinte, de que os
dados do acrddromo, caracteristicas fisicas, superficies
limitativas de obstaculos, ajudas visuais 4 navegacio, de
mdicacdo de obstaculos e de indicaglo de zonas de uso
restrito, sistemas eléctnoos, Servigns, cquIpamentos, ns-
talagdics ¢ procedimentos de manutengio do acrddromo,
e qualificagdes e ireino de pessoal estdo de acordo com as
normas ¢ praticas recomendadas no anexo 3, quando apli-
cavel, bem como com as normas constantes do anexo 14,
ambos da Convengio de Chicago, e demais legislagdo em
vigar ou regulamentagdo complementar;

¢} Existéncea de procedimentos operacionals do acrd-
dromo que garantam a seguranga das acronaves;

) Existéncia de programa de seguranga do acridromo
aprovado, nos termos do n” 3 do artigo 5.° do Regula-
mento (CE) n.* 232002002, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 16 de Dezembro, alterado pelo Regulamento
(CE) n." 8492004, do Parlamento Europeu e do Conse-
lhe, de 2% de Abril, contendo toda a informagiio relativa
i organizacio de seguranga acroporiuana, medidas ¢ pro-
cedimentos, por forma a prevenir a ocorréncia de actos de
interferéncia ilicita;

£) Segure obngatono de responsabilidade civil.

2 — Ovcertificado do acrddromo & emitido pelo INAC,
no prazo de 30 dias, apds a vistona final s instalaghes,
cquipamentos ¢ servigos inerentes @ classificagio esta-
belecida no capitulo m, prevista na alinea ) do nimero
ANEETION.

3 — No caso de serem detectadas desconformidades na
vistoria prevista no nimero anterior, o certificado de aend-
dromo sé serd emitido apds a comecglo das mesmas.

Artign 10.°
Certificado de serddromas
| — Nenhum acrodromo pode estar aberto ao tm'ﬁ:gnan':—
ren sem estar certificado nos termos do presente decreto-lei.

2 — Do certificado de acrddromo devem constar os
seguinics clemenios:

a) Nimero do certificado;
) Nome do acridromn;
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¢} Coordenadas geografices do acridromo no sistema
Wis 84;

dy Nome ¢ sede do titular do cerificado;

e} Classe atmbuida ap acrédromo de acordo com o de-
finido no capitulo o,

1 Especificagfies téonicas, condigdes operacionais e
OUTos requisitos que constam dos anexos ao certificado ¢
do qual fazem parte integrante;

£ Parecer emitido pela autondade nacional competente
no dominie da meteorologia, quando aplicavel, certifi-
cando que as instalaghes ¢ equipamentos se encontrarm em
conformidade com o previsto no anexo n.* 3 4 Convenglio
Internacional de Aviagdo Crvil.

3 — O modelo do certificado de serddromo & aprovado
cm regulamentagio complementar.

4 — O certificado ¢ alterado sempre que se alterem os
clementos dele constantes ¢ desde que 0s mesmos tenham
sido previamente aprovados pelo INAC.

5 — Pela emisso ou alteragdo do certificado é devido
20 INAC o pagamento de uma taxa a fixar por portaria do
membro do Governo responsavel pelas dreas das obras
pablicas, ransportes ¢ comunicaghes,

& — Pela emissio do parecer técnice previsto na ali-
nea g} do n” 2 do artigo 3.7 & devido 4 amondade nacional
competente no domino da meteorologia o pagamento
de uma taxa a fixar por portaria conjunta dos membros
do Governo responsavels pelas areas das obras publicas,
transpories ¢ comunicagdes ¢ da ciéncia, tecnologia e en-

SIN0 SUPErOr.
Artigo 11.°
Validade, revalidagds, rensvacko ¢ cancelaments do certificads

1 — 0 certificado de aerddromo ¢ vilido pelo prazo
de cinco anos a partir da data da sua emissio,
ser sucessivamente revalidado por iguais pericdos, salvo
o disposto no n.” 3.

2 — A revalidagio dos certificados deve ser precedida
de mspecgdes a realizar pelo INAC e, quando aplicivel,
pela autondade nacional competente no domino da me-
teorologia, requerida pelo titular do certificado, no prazo
minimo de 90 dias imediatamente anteriores & data da sua
caducidade.

3 — Se de qualguer inspeogio efecuada resultar que
as condighes que levaram & emissdo do centificado ndo
s¢ maniém, pode o mesmo vir a ser limitado, suspenso
ou cancelado, ndo revalidado ou revalidado por prazo
mferor a cinco anos, consoante a gravidade ou o nimero
das desconformidades detectadas.

4 — O centificado de aerddromo pode ser renovado
52, apos mspecgdes realizadas pelo INAC ¢, quando
aplicavel, pela auntondade nacional competente no do-
mimo da meteorologia, se coneluir estarem preenchidos
todos 08 requisitos de certificagdo previstos no presente
decreto-ler.

5 — Pela revalidagdo ou renovagio do certificado de
serddromo é devido ao INAC e & autondade nacional
competente no dominie da meteorologia 0 pagamento
de taxas a fixar por portaria conjunta dos membros do
(roverno responsaveis pelas drcas das obras pablicas,
transportes € comunicagdes ¢ da ciéncia tecnologia e
CIISING SUPCTION

& — 0 certificado de aerddromo pode ainda ser cance-
lado a pedide do seu trtular,
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Artigo 12.°
Tramsferéncia da titularidade do certificsdo

1 — Atransferéncia da tifulandade do certificado carcee
de prévia autenzagio do INAC.

2 — O INAC autoriza a transferéncia da ttulandade do
certificado nas seguintes condigiies:

a) Apresentagdo de requenimento pelo futune titular do
certificado, com uma antecedéncia minma de 90 dias em
relagdo i data em que pretende assumir a responsabilidade
da operagiio do acridromo;

&) Prova da transferénecia de titularidade do direito real
sobre 0 perddromo e de que se mantém iodas as condigdes
que permitiram a enissdo do certificado inicial;

¢) Apresentacio de um novo manual de serddromo
conforme o disposto no n.* 1 do artigo 8 * para efeitos de
aprovagdo nos termos do n” 2 do mesmo argo.

3 — Durante o processo de transferéncia da titularidade
do certificado, o INAC pode emitir um certificado provi-
50r0, desde que a sua emissdo sepa de interesse publico e
estejam garantidas as condigbes de seguranga das opera-
ghes aéreas ¢ 0 cumpnments do programa de seguranga
do aeridrome.

4 — 0 certificado PrOVISGOo previsto noe nimero ante-
ror caduca nas seguimtes condigies:

) Ma data em que for transfenida a titulandade do cer-
tificado de acrédromo;

&) Ma data indicada no certificado provisonio;

)} Na data do indeferimento do requerimento apresen-
tado ao INAC.

CAPITULD 111
Classificacio de serddromos

Artigo 13.°
Classificacho

1 — Os aerodromos classificam-se, por ondem cres-
cente, em classes de 1 a v, em funglo dos critérios de
natureza operacional, adminisirativa, de seguranga e de
facilitagio, constanies do presente decreto-lel.

2 — A manutengio da classificagio prevista no nimero
anterior depende da venficaglo permanente dos requisitos
previstos no presente decreto-lel para cada uma das men-
clonadas classes.

3 — A classificagio prevista no n® 1 pode ser condi-
cionada pelo INAC, mediante regras especificas, ou pelo
operador do acrddromo, com a validagdo do INAC, de-
vendo tais condicionamentos e regras ser devidamente
publicitados em documentagdo acrondutica apropriada.

Artigo 14
Aerddromos de classe 1

1 — A classificacdo dos aerddromos em classe | depende
da venficagdo dos seguintes requisitos operacionais:

a) Existéncia de equipamente de combate a incéndio
em conformidade com as normas constamtes do anexo 14
i Convengido de Chicago ¢ demais regulamentagio com-
plementar;
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&) Existéncia de dispositivos de smalizaciio para aviso
a geronaves de gue o aerddromo nio esti em condigies
Operackonals;

) Existéncia de um telefone e fax para contacto directo
com o responsivel do aerddromo.

2 — A classificag 3o dos acrddromos em classe 1
da verificacdo dos seguintes requisitos administrativos:

a) Existéncia de um director de asrddromo ou de um
responsivel de acrddromo, conforme determinagdo do
INAC em fungio da actividade do aerbdromo, a estabelecer
em regulamentagio complementar,

b} Exsténcia de registos e dados estatisticos de trafego
devidamente organizados.

3 — (s acrodromos classificados em classe 1 estio su-
jeitos aos condicionalismes seguintes:

a) Interdigdo de utilizagdo como base de escolas de
aviagho para pilotos profissionais;

&) Interdigdo de utilizacdo para voos intemacionais;

c} Interdigio de uhlizacdo em operaches de transporie
BT,

d) i’RemgadﬂJ

4 — Incluem-se na classe prevista no presente artigo to-
dos o5 acrodromos de use privado.

Artigo 137
Arriddrnmas de clssse 1

1 — A classificaciio dos aerddromos em classe n depende
da verificagdo dos seguintes requisitos operacionais:

a) Exisiéncia de melos de comumicagio que permitam
is tnpulagies contactar com os érgdos prestadores os ser-
vigos de trifego aéreo adjacentes, de forma a garantir a
coordenagio ¢ a informagio minima necessénas a reali-
Zagho dos voos;

&) Existéncia de equipamento de combate a incéndw
¢ garaniia da possibalidade da presenca, durante as ope-
raghes, de equipamento e pessoal da corporagio de bom-
beiros mais proxima ou outra, desde que devidamente
habilitados, em conformidade com as normas constantes
do anexo 14 4 Convengdo de Chicago ¢ demais regula-
mentagdo complementar;

¢} Existéncia de sistema de energia ebéctrica de emer-
géncia compativel com o tipo de operagdes pretendidas;

d) Exisiéncia de dispositives de smalizaciio para aviso
a geronaves de gue o aerddromo nio esti em condigies
Operaconals;

¢} Existéncia de telefone e fax no acrodromo;

i} Vedag3o das dreas operacionais de forma a impedir
a intrusdo de vida animal ou de pessoas ndo autorizadas;

) O fomecimento de valores meteoroligicos de base
defimdos pela autondade nacional competente no domimio
da meteorologia, em fungdo do tipo de aproximagio.

2 — A classificagdo dos acrédromos em classe n de-
pende da venficagdo dos seguintes requisitos adminis-
trativos:

a) Existéncia de um director de aeradromo conforme o
disposto no artigo 25.%;

b) Existéncia de registos e dados estatisticos de trafego
devidamente organizados.
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3 — (s aerddromos classificados em classe n devem
ainda obedecer aos requisios ¢ procedimentos de segu-
ranga previstos no n." 2 do anexo ao Regulamento (CE)
n.® 2320V2002, do Parlaments Europew ¢ do Conselho,
de 16 de Dezembro, alterado pelo Regulamento (CE)
n.® E492004, do Parlamento Ewropeu e do Conselhe, de
2% de Abnl.

4 — (05 acrédromos classificados em classe 1 devem
obedecer ainda a0s seguintes requisitos de facilitagdo:

a) Existéncia de locais de abngo para passageiros ¢
trpulantes;
b) Existéneia de um telefone pablico.

5 — (s acrodromos classificados em classe n estdo
ainda sujeitos aos condickionalismos seguintes:

a) Interdigdo de utihzacio em voos extracomunitirios;

£} Realizagdo de voos intracomunitinos, desde que
previamente autorizados pela autoridade de fronteira, pelo
director do asrédromno ¢ pelo INAC;

¢} Realizagio de voos Schengen, desde que previamente
autonzados pelo INAC ¢ pelo director do acrddromo ¢ com
notificagie prévia do voo & autoridade de fronteira;

d) Operagdes de transporte aéreo limitadas a uma mé-
dia anual ndo superior a dois voos comercials dianos em
BETONAVES COM peso maximo & descolagem inferior a 101
ou com menos de 19 lugares.

6 — 05 requisitos ¢ procedimentos previstos no n® 3
podem ser objecto de derrogagio nos termos dos n™ 3 e
4 do arige 4." do Regulamento (CE) n.” 232002002, do
Paramento Europeu ¢ do Conselho, de 16 de Dezembro,
alterado pelo Regulamento (CE) n.® 3492004, do Parla-
mento Europeu e do Conselho, de 29 e Abnl.

T— A dermogacdo previsia no nimero anteror & re-
quenida ao INAC pelo operador de acrédromo, devendo o
mesmo comprovar estarem reunidas as condigdes objecti-
vas de apreciagdo al previstas.

8 — A derrogacio € concedida pelo consclho directivo
do INAC, no dmbito do procedimento de certificagio do
acrddromo, nas condighes que vierem a ser detenminadas ¢
apos submissio do respectivo pededo & Autondade Nacio-
nal de Seguranca da Aviacdo Civil, que, para o efeito, ou-
vird a Comissiio Europeia, nos termos don.” 4 do arbgo 4.7
do Regulamento (CE) n.” 2320/2002, do Parlamento Eu-
ropeu ¢ do Conselho, de 16 de Dezembro, alterado pelo
Regulamento (CE) n® 3492004, do Parlamento Europeu
¢ do Consclho, de 29 de Abnl.

Artigo 16.°
Aerddromos de classe mn

1 — A classificagio dos acrodromos em classe m de-
pende da verificago dos seguintes requisitos operacionais:

a) Existéncia de uma ATZ, ou CTR, publicitada em
publicaghes de mformacio acrondutica pertmentes;

B) Existéncia de instalaghes , nomeadamente
de obhservaciio de drea de manobra ¢ da vizinhanga do ae-
ridromo, equipamentos ¢ pessoal devidamente habilitado
para prestagio de AFIS;

¢} Exasténeia de equipamento de ajuda ridio e proce-
dimento de aproximagdoe aprovado ¢ publicado no AIP ¢
demais publicagiies de informag3o acrondutica pertinentes;

d) Existéncia de sistemas de sinalizacio visual e lumi-
nosa de acords com o tipe de operagbes a efectuar, nos
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termos das normas constantes do anexo 14 2 Convengio
de Chicago;

€} Existéncia de servigos de emergéncia durante as
operagdes que satisfagam os requisitos ¢ procedimentos
de protecgdo, emergéncia, socoro e combate a incéndios
previsios nas normas constantes do anexo 14 & Convengo
de Chicago ¢ demais regulamentagio complementar;

¥ Existéncia de equipamento, meios ou pessoal devi-
damente habilitado, designadamente para operar comumni-
caglies com o5 drgdos prestadores dos servigos de trifego
aéreo adjacentes, coordenagdo de voos, cnussio de planos
de voo, transmissio ¢ recepedo de mensagens de AFTN e
com 0§ servigos de cmeTgéncia;

£) Existéncia de um servige de meteorologia, com um
310 ¢ com instalaghes tecmcamente compativels com a
natureza do servigo, certificado pela autonidade nacional
competente no domime da meteorologa, e com teenicos
qualificados ¢ certificados por essa autondade ou por en-
tidade em quem esta delegar;

i) Existéncia de equipamentos ou Melos que Permitan
fomecer as tnpulaghes informagio meteorologica do ac-
rosdrovmen;

i} Existéncia de servigo de informagiio acrondutica de
acrddromo ou de equipamentos ou MEns que permitam
fornecer s tripulagdes a pertinente informaglo acrondutica
de apoio;

J1Existéncia de sistema de energia elécinea de emergén-
cla compativel com o tipo de operagdes pretendidas;

[y Existéncia de um programa de manutencdo do ae-
o romen;

m) Exisiéncia de dispositivos de sinalizagdo para aviso
a geronaves de que o aerddromo ndo estd em condigies
OpEracHnalS;

i) Vedagdo das dreas operacionais de forma a impedir
a intrusdo de vida animal ou de pessoas ndo autenzadas.

2 — A classificagio dos serddromos em classe m depende
da verificagio dos seguintes requisitos administrativos:

a) Existéncia de um director de acrdédromo conforme
a0 disposto no artigo 235.%;

&) Existéncia de servipos administrativos e de conta-
mlidade devidamente organeados de modo a permitir o
acompanhamento da actividade acroporiuiana pelo INAC
¢ outras entidades.

3 — (s aerddromos classificados em classe i devemn
ainda obedecer ans requisitos de seguranga previstos no
n." 2 do ancxo ao Regulamenio (CE) n® 23202002, do
Parlamento Europeu ¢ do Consclho, de 16 de Dezembro,
alterado pelo Regulamento (CE) n.® 8492004, do Parla-
mento Europen & do Conselho, de 29 de Abrl.

4 — (s gerddromos classificados em classe w devern
obedecer aos seguintes requisitos de facilitagio:

a) Existéncia de instalaghes e equipamenios adequados
a0 exercicio do controlo documental de passageines ¢ tripu-
lantes, do controlo aduaneiro da bagagem de passageiros,
CAFEA BETEA € COrTEi;

B) Existéncia de instalaches ¢ n:[uill.':amcmns adequados
a0 exerciclo do contrelo sanitdno e fitossanitano;

¢} Existéncia de instalagdes, cquipamentos, servigos de
apoio ¢ pessoal devidamenie habilitado para o despacho
de forma regular de tripulagfics, passageiros, respectiva
bagagem, carga aérea e correio, adequadas 4 procura de
trafego;
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d) Existéncia de um programa de manutengio do ac-
riodromi.

5 — (s aerddromos classificados em classe o estdo
ainda sujeitos aos condicionalismos seguintes:

a) Realizagiio de voos extracomunitinos, desde que
autorizados previamente pelas autoridades de fronteira e
aduanciras, pelo director do aerddromo ¢ pebo INAC;

b)) Realizagdo de voos infracomunitanos, desde que
previamente autorzados pela autoridade de fronteira, pelo
director do aenddromo e pelo INAC;

¢} Realizagiio de voos Schengen, desde que previamente
autonzados pebo INAC e pelo director do acrodromao e com
notificagio prévia do voo & autoridade de fronteira.

Arigo 177
Aerddromas de classe iy

1 — A classificagio dos acrodromos em classe v de-
pende da verificagdo dos seguintes requisitos operacionais:

a) Existéncia de CTR, devidamente definida em confor-
midade com a legislagio aplicavel, e de procedimentos de
aproximagdo ¢ de partida por mstrumentos, publicitados
cm publicaghes de informagio acroniutica pertincnics;

&) Ter em funcionamento 05 equipamentos minimaos
devidamente certificados ¢ necessinos & conducio de
opcraghes de voo por instrumentos ¢ adequados ao tipo
de operagio a efectuar;

¢} Existéncia de tome de controlo, equipamento e pessoal
gualificado e devidamente certificado pelo INAC para o
exercicio do controlo de trafego aéreo do aerddromo e
cquipamento adequado ao exercicio das suas fungiies,
incluindo a emissdo de planos de voo, ransmussioe ¢ recep-
¢do de mensagens de AFTN e gravagio das comunicagdes
relativas a esses SETVIGDS;

o) Existéncia de sistemas de sinalizaclo visual ¢ umi-
nosa de acordo com o tipe de operaghes a cfectuar, nos
termos das normas constantes dio anexo 14 3 Convengdo
de Chicago;

e} Existéncia de servigos de emergéncia permanenies
que satisfagam os requisitos ¢ procedimentos de protecgio,
emergéncia, socoro e combate a incéndios previstos nas
normas constantes do anexo 14 a Convengdo de Chicago
¢ demans regulamentagdo complementar,

1 Existénecia de servigo de mformago acrondutica de
aerddromo ou de equipamentios Ou MeLOs que permiiam
fornecer & tripulagiies a pertinente informagdo aerondutica
de apoio;

£) Exasténcia de um sistema de energia elécinea de
cmeTgéncia compativel com os cquipamentos de apoio ds
operagies pretendidas;

k) Existéncia de um sistema de gestdo de scguranga
opcracional;

i) Exisiéncia de um programa de manutengio do ac-
rodromo;

1) Existencia de dispositivos de sinalizagio para aviso
a acronaves de gque o acrddromo ndo estd em condigdes
OpCracionais;

) Viedagdo das dreas operacionais de forma a impedir
a intrusdoe de vida animal ou de pessoas ndo autorza-
das;

m) Exisiéncia de um ceniro de meteorologia acrondutica,

a operar pelo prestador de servigos certificado pela auto-
ridade nacional competente ne doming da meteorologia,
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com claboracdo e disseminacio regular de observaches ¢
respectivos Met Report ¢ METAR, assim como as TAF,
para além do apoio ds trpulagdes ou outros utilizadores
geroniuticos, através de briefings ¢ fomecimento de do-
cumeniagio de voo quer local, quer recebido de outros
centros meteoroldgicos.

2 — A classificagdo dos acrddromos em classe v de-
pende da venficagdo dos seguintes requisitos adminis-
trativos:

a) Existéncia de um direcior de acradromo conforme o
disposto no artigo 257

By Existéncia de servigos adminstrativos e de conta-
mhdade devidamenie organzados de modo a permitic o
acompanhamento da actividade acroponuana pelo INAC
¢ outras entidades.

3 — s serddromos classificados em classe v devem
ainda em termos de seguranga obedecer aos requIsItos ¢
procedimentos de seguranga previstos no n.° 2 do anexo
a0 Regulamento (CE) n.® 23202002, o Parlamento Eu-
ropeu ¢ do Consclho, de 16 de Dezembro, alierado pelo
Regulamento (CE) n.” 849/2004, do Parlamento Europeu
¢ do Conselho, de 29 de Abnl.

4 — (5 gerddromos classificados em classe v devem
obedecer aos seguintes requisitos de facilitagio:

a) Existéncia de mstalagiics, equipamentos ¢ recursos
humanos adequados ao exercicio permanente do controlo
documental de passageiros ¢ tnpulantes, do controko adu-
anciro da respectiva bagagem de mio ow pordo, da carga
BErea Ol CoTTeln;

&) Existéncia de msialaglics, equipamentos ¢ recursos
humanos adequados ao exercicio permanenic do controlo
sanitario ¢ fitossanitanio;

c} Existéncia de instalagiics, equipamentos, servigos de
apoo e pessoal devidamente habilitado para o despacho
de forma regular de tnpulagdes, passageinos, respectiva
bagagem, carga aérea e cormero adequadas a procura de
trafego;

d) Exasténcia de ronas E'SFtEiﬁEBS destinadas ao emhbar-
que, desembarque, transferéncia ou trinsito de passageiros
¢ sua bagagem de mdo, nos termos do Regulamenio (CEE)
n.” 1823/92, da Conussdo, de 3 de Julho, relativo a supres-
580 dos controlos ¢ formalidades aplicéveis is bagagens
de mio ¢ ds bagagens de pordo das pessoas que efectuam
LT Wik INATBCOImunItario.

Artigo 18.°
Cadigo de referéncia do serddrsmo

1 — A cada serddromo é atribuide um cédigo de refe-
réncia 8 determunar de acordo com as caracteristicas do
avido critico para o qual o acrodrome se destina.

1 — O cAdigo de referéncia previsio no nmero anterior
& definido em funcdo da distincia de referéncia do avido,
envergadura de asa ¢ largura extenor do trem de aterra-
gem principal & tem como objectivo formecer um método
simples de interligacdo enire as caracterisiicas técnicas do
avido ¢ do acrddrome conforme especificadas no anexo
n.” 14 a Convengdo de Chicago.

3 — 0 cadigo de referéncia & atribuido pelo INAC
de acordo com os critérios istos no presente arigo e
ainda com os requisitos constantes de regulamentagdo
complementar.
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CAPITULD IV
Utilizacio ¢ exploracio de aerédromos

SECCAD ]
Condigdes de funcicnamenta

Artign 197
Obrigaghes do operader de serddrems
0 operador de acridromo deve:

a) Assegurar o normal funcionamento ¢ garantir a se-
guranca das operagbes no acridromo;

b) Facilitar por todes os meios o livie acesso ao ac-
rodromo do pessoal do INAC ouw por este devidamenie
credenciado para o efeito, para a realizagdo de auditorias,
VISIONIAS € InSpeceiics;

¢} Ser responsivel pelas comunicaghes, relatdrios ¢ de-
mals cormespondéncia, de acordo com o presente decreto-ler;

) Implementar um programa de formagio, aprovado
pelo INAC, de modo a permutir 2 actualizagdo de conhe-
cimentos do pessoal ao seu servign;

€} Ter an seu servigo um namero suficiente de pessoal
habilitado ¢ qualificado para realizar todas as tarefas es-
sencials d regular operagio ¢ manutengdo do acrddromo,
tendo em conta a classe do mesmo ¢ o tipo de operacdo
pretendida;

) Garantir a coordenaciio dos servigos de trifego agé-
reo com o respectivo prestador, incluindo a informagdo
aerondutica ¢ meteorologica, a definir pela autoridade
nacional competente no dominio da meteorologia, quando
aplicavel, de forma a garantir que os servigos prestados
scjam compativels com os requisitos aplicivels & classe
do acrodromo e ao tipo de aproximagio;

£) Desenvolver e implementar um sistema de seguranca
de aerddromo, a aprovar pelo INAC, nos termos do pre-
sente decreto-lel;

k) Estabelecer um sistema de gestdo de seguranga ope-
racional para o acrodromo que contenha a estrutura da
organizaciio, os deveres, poderes ¢ responsabilidades dos
quadros dessa estrutura, de forma a garantir a seguranga
operacional das operagdes acroportudrias;

i) Exigir a todos os utilizadores do aerddromo, inchumdo
o5 prestadores de servigos em terra ¢ entidades explora-
deras de acrogares ou outros servigos de apoie, o cumpri-
mento das regras de seguranga ¢ de scguranca operacional
aplicaveis ao acrodromo;

) Garantir a cooperagio de todos os utilizadores referi-
des no nimero anterior, designadamente na prestagio de
informagdes sobre quaisguer acidentes, ncidentes, defei-
tos ou falhas que possam ter repercussdes na SegUrANga
opcracional;

I} Remover das arcas operacionals do acradromo qual-
quer objecto estranho susceptivel de constituir obsticulo,
ou gualguer outra situagdo que potenclalmente possa vir
@ POr £m rISc0 a scguranga operacional.

Arigo 207
Amditoriss ¢ inspecobes internas
1 — 0 operador do acrddromo deve cfiectuar auditorias

regulares ao sew sistema de gestdo de segumanca operacio-
nal, bem como nspecebes as instalaghes e equipamentos
do aerddrom.
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2 — Para efeitos do disposto no nimero anterior, o
operador do aerdédromo deve estabelecer um plane anual
de auditonas ¢ inspecgdes, a aprovar pelo INAC,

3 — As auditorias devem abranger toda a actividade
do aerddromo.

4 — O operador do acrédromo deve assegurar que as au-
ditonas, inspecedes a instalaghes, cquipamentos ¢ 5eTvIQOS
sejam efectuados por pessoal especializado e qualificado
para cada situagio.

5 — Mo final de cada anditona ¢ inspecgdo deve ser
sempre efectuado um relatono assinado pelos técnicos
que a realizaram.

& — () operador deve manier uma copa dos relato-
ros durante um periodo minimo de cinco anos, devendo
dispomibiliza-los ao INAC, sempre que solicitados.

T — 0 operador do aerddromo deve providenciar pela
avalhiagdo do cumprnmento das nommas de seguranga pelos
utilizadores refenidos na alinea §) do artigo antenior, através
de auditoras ¢ de inspecgdes, realizadas 51 ou por ter-
cetros gquando devidamente reconhecidos pelo INAC.

Armgo 21.°
Comunicaghes ohrigatirias

1 — O operador deve assegurar-se, no momento em que
toma conhecimento da informacio contida no AIP, seus
suplementos ¢ emendas, NOTAM, PIE ¢ ClA enutidas pelo
AlS, que a mesma ¢ comrecta e actual, devendo comunicar
por escrito e de imediato ao ALS quaisquer imprecisdes ou
omissies que detecte.

2 — Sem prejuizo do cumpnmento do disposte no m-
mieTa seguinte, o operador de acrddromo deve comunicar
por cscritoe ao AlS ¢ ao INAC, com uma antccedéncia
minima de 28 dias relativamente & data da sua conere-
tizagdo, as alteragdes programadas, designadamente em
mstalagies, equi nios ou servigos do aerédromo gue

afectar a fiabilidade da informacdo contida em
gualquer publicagiio refenida no nimero antenior.

3 — Sem prejuize do disposio nos nimeros anteriores,
o operador deve notificar o AIS e tomar medidas para
que o drgdo prestador dos servigos de trafego aéreo e de
operagiies de voo recebam notificecdo imediata e porme-
norzada de qualquer uma das seguintes circunstincias de
que tenha conhecmmento:

a) Obsticulos, obstrugbes ¢ pengos iempordnos, no-
meadamente qualguer perfuragio, por um objecto, das
superficies limitativas de obstaculos referentes ao aerd-
dromo, ou a existéncia de qualquer obstrugdo ou condigio
perigosa que afecte 8 seguranca da aviagdo, no aerddromao
ou na sua vizinhanca;

By Alteragdo do nivel de servigo do aerddromo, nomea-
damente a degradagio ou redugdo dos servigos de controlo
de trifego aéreo, comunicaghes, servigos de emergéncia,
abastecimento de combustivel, aduaneiros e de imigragio;

¢} Encerramento de qualquer parte da area de movi-
mento do acrddromo;

d) Qualguer outra condigdo que possa afectar a segu-
ranga da aviagio ¢ relativamente 45 quals se tOMMa neces-
510 tomar precaugdes,

4 — Sempre gque ndo for possivel ao operador do acri-
dromo fazer chegar a mformagiio a que se refere o nimerno
anterior ao Grgdo prestador dos servigos de trifego aéreo e
servigo de operagdes de voo, deve o mesmo dar conheci-
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mento imediato dos factos aos pilotos através de qualgquer
mek ac seu aleance.

Artign 22°
Obhras mo serddroms

1 — Sempre que sejam programadas obras de beneficia-
¢do, reconstrugio, ampliagio ou medificacdo do serddromo
que pela sua natureza ¢ duragio possam conduzir 4 degra-
dagio da scguranga da operagdo, o operador deve apre-
sentar a0 INAC um plano operacional de trabalhos, para
efiertos de aceitagdo prévia, no prazo maximo de 15 dias
a contar da data da entrega do plano acima mencicnado
para o efeito de emissio de parecer.

2 — No caso do nimerno anterior, o INAC deve remeter
i autondade nacional competente no domino da meteo-
rologia o plano operacional de trabalhos para o efeito de
apreciagio.

3 — O plano referido no n.* 1 deve ser remetido ao
INAC com a antecedéncia minima de 75 dias.

4 — Mos casos de reconhecida urgéncia, o prazo re-
ferido no nimero antenior pode ser reduzido, desde que
os trabalhos sejam previamente autonizados pelo INAC e
divulgados via NOTAM.

5 — Do plano operacional de trabalhos devem constar
05 seguintes elementos:

a) Projecto e memidna descritiva dos trabalhos a efectuar;

k) Faseamento e calendarizagio da obra;

¢} Indicagio das distincias declaradas referentes i pista
afectada, nos casos em que houver necessidade de alteragio
ou deslocagdo de soleiras;

d) Alteragiies a sinalizagio diuma e luminosa;

¢} Trabalhos em dreas adjacentes s pistas, caminhos
de circulagio ¢ placas de estacionamento,

A Controlo de acessos & drea de trabalhos:

£) Medidas de seguranca operacional;

It} Medidas de seguranga aeroportudna contra actos de
interferéncia ilicita:

i) Alteragio de procedimentos relatives 4 operagio de
BETONAVES,

J Proposta de NOTAM a emutir, on identificagio da
necessidade de emissiio de NOTAM e a respectiva soli-
citaglo;

Iy Quaisquer outros elemenios que o operador considere
relevantes para o plano.

Arigo 237
Inspecgdes extraordindrins

Sem prejuizo das inspecgdies referidas no n” 2 do ar-
tige 200" & no manual do acridromo, o operador do ac-
rodrome, para garanfir a scguranga operacional, deve
proceder & mspecgdo da infra-estrutura nas seguintes si-
tuaphes:

a) Imediatamente apds a ocomréncia de um ncidente ou
acidente com acronave;

B) Durante o pericdo em que decormam irabalhos de
construgio ou reparagdo das instalagies ou equipamentos
do aerédromo considerados criticos para a seguranga da
operagdo das acronaves;

¢} Em qualquer outra sifuagio imprevista em que ocor-
ram condigies susceptivels de afectar a seguranca apera-
cional do aerddromo.
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Artigo 24.°
Avisos de perigo

1 — 0 operador do acrédromo deve colocar avisos
de perigo em qualquer drea piblica adjacente 4 drca de
movimento sempre que o5 voos de acronaves a baixa al-
titude no acrddromo ou na sua vizmhanga ou a rolagem
de acronaves possam constifuir perigo para pessoas ou
trafego de veiculos.

2 — Mas situaghbes em que a drea piblica referida no
nimero antenor ndo ¢ enconire sob o conirelo do operador
do aerédromo, deve o mesmo solicitar & entidade respon-
savel por essa drea a colocagdo dos avisos de perigo.

Artigo 25.°
Diirector do serddromo

1 — Todos o5 aerddromos devem ter um director, nos
termos do presenie decreto-lel, que supenntenda o res-
pectivo funcionamento ¢ assegure o cumprimento das leis
¢ regulamentos em vigor, bem como dos procedimentos
estabelecidos no mamal do aenddromo.

2 — 0 director € designado pelo operador do aerd-
dromo, apds prévia aprovacdo do INAC,

3 — ) director deve fiscalizar todas as actividades
operacionais, tendo nomeadamente o direito a solicitar a
apresentagdo dos documentos de bordo de qualquer acro-
nave ¢ 05 da respectiva tripulagio.

4 — 0 director € responsavel perante o INAC quanto &
supervisio do cumpnmento das normas, regulamentos e
mistruedes do INAC em maténas respeifanics a seguranga
operacional, seguranga e facilitago.

5 — O director deve, nos termos da lei, comunicar ao
INAC wwdas as ocorréneias susceptiveis de afectarem a
scguranga operacional do acridromo.

& — Odirector deve, nos termos da bei, participar ao INAC
¢ d autonidade pehicial competente qualsquer actos iliciios.

T— A designacio do director de acrddrome depende
da posse de habilitaghes adequadas a definir pelo INAC
em regulamentagio complementar.

# — 0 manual do aeridromo deve identificar expres-
samente o substituto do respectivo director, nas suas au-
séncias, bem como prever as competEncias que O Mesmo
delegue naquele, ou noutros funciondnos a0 servigo do
gerddromo, em conformidade com o disposto em regula-
mentagdo complementar.

9 — A viplagio dos deveres do director do aerddromo
previstos nos n.=4, 5 ¢ 6 da lugar 4 instauracdo ¢ mns-
trugdo de processo de inquénto pele INAC com visia a
eventual perda da titulandade do cargo, nos termos do
artigo seguinte,

10— O disposto no presente arigo ¢ também aplicavel
a0 responsavel de acrddromo previsto na alinea a) don® 2
do arigo 14.°

Artigo 26.°
Processo especial

1 — Sempre que o INAC tiver conhecimento, por
qualquer meio, da violagdo dos deveres do director do
gerddromo previstos no artigo antenor, deve instaurar e
mstruir um processo especial de inquérito, com vista ao
apuramento dos factos.

2 — Qualguer decisio profenida no dmbito do processo
Previsio no nomers anteror pressupbe a prévia audigio do
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director do acrodromo sobre as razdes invocadas, indepen-
dentemente de quarsquer outras diligéncias de prova que o
INAC entenda necessinias para o apuramento dos factos.

3 — Quando se revele necessano para a instnugdo do
processo ou para a defesa da seguranga da aviagdo civil, o
INAC pode, como medida cautelar, suspender de imediato
o exercicio das fungdes do director de acrddromo, mediante
decisio devidamente fundamentada.

4 — Quando a reduzida gravidade da infracgdo e da
culpa do agente o justifiquem, pode o INAC comunicar
a0 director a decisdo de proferir uma admoestaglo ¢ amda
determinar que o mesmao te o comportamento legal-
mente exigido dentro do prazo que o INAC lhe fixe para
o efeito.

5 — Em caso de ndo acertagio da admoestagdo previsia
N Nimero anterior ou de ndo cumpnmentoe da obngagdo
fixada nos termos do mesmo nimero, o Processo prossegue
com vista  perda da titulandade do cargo de director.

& — Ao procedimento previsto nos n.™ 4 e 5 aplica-se
o disposto no artigo 317 do Decreto-Ler n™ 1072004, de
% de Janeiro, com as necessinas adaptacdes.

7 — As decisdes proferidas nos termos do presente
arigo sdo obngatonamente comunicadas pelo INAC ao
operador de acrddromio.

# — Quando for decidida a perda da titulandade do
cargo, o aperador deve, no prazo maxime de 15 dias, no-
Mear um novio director.

SECCAOI
Situagdes excepcionais

Artigo 27.°

Derrogaches permanentes

1 — O INAC pode 1sentar um operador de acrddromo
do cumprimento de alguns dos requisitos previstes no pre-
sente decreto-les, atendendo a razdes imperativas, nome-
adamente, de caricter orografico ou de interesse pablico,
mediante requenmento devidamente fundamentado.

2 — A derrogagio previsia no nimero antenor so é
concedida s¢ o operador do serddromo demonstrar que
foram estabelecidos meios alternatives para garantir os
niveis de seguranga ¢ de seguranca operacional equiva-
lentes, podendoe o INAC impor mitagbes operacionas
complementares.

3 — Caso as razies que determinaram a 1sengdo prevista
no " 1 deixarem de subsistr, o INAC pode proceder ao
seu levantamento.

Artigo 28.°
Derrogaches tempoririag

1 — 0 INAC pode isentar iemporariamenie o opera-
dor do acrédromo do cumpnmentie dos requisitos ¢ dos
condicionalismaos previstos no presente decreto-lel para a
utilizaglo de acridromos das diferentes classes, tendo em
conta a existéncia de mzbes de interesse piblico, devida-
mente fundamentadas em requerimento a apresentar pelo
opcrador do acridromo.

2 — Podem ainda ser concedidas as derrogagibes previs-
tas no nimero anterior em situagbes de emergéncia, devi-
damenie comprovadas, ¢ mediante comunicagio ao INAC.

3 — A derrogaciio prevista no n” 1 ¢ concedida nas
condigiies mencionadas no n.” 2 do arigo anieror,
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Artigo 29.°
Operache de neronaves civis em senddromos militares

| — A operagdo poniual de acronaves cIvis em acrd-
dromos mulitares depende de aprovagdo do INAC, apds
autonzagdo das autondades militares competentes.

2 — A utibzacho permanenic de acridromos mulitares
por acronaves civis carcce de aprovagldo do INAC, apas
autorizacto do Ministério da Defesa Macional, devendo os
procedimentos de certificaglo e inspecgio do aerddromo, in-
cluindo as infra-estruturas, servigos, cquipamentos, sisiemas,
pessoal e procedimentos, ser estabelecidos por protocolo a
celebrar entre o INAC ¢ as auntondades militares competentes.

3 — Excluem-se do disposto nos nameros antenores
as operaghes que envolvam acronaves de Estado ou an
5eU seTvign, situagdes de emergéncia ¢ operagdes com
acronaves de aviagdo geral.

Arugo 30.°
Utilizacho excepoional de bocsis nio certificsdos

1 — A utilzagio pontual por acronaves de locals nio
certificados nos termos do presente decreto-lei reveste-se
de cardcter exceperonal e deve ser do conhecimento prévio
do INAC, ficando sujeita a0 cumprimento cumulativo dos
SEEUINTES TOgUIsitos:
aj Awtonzacdo prévia do propnetino ou possuidor desse
local;

&) (¥ local se situe fora de perimetros urbanos definidos
cm sede de planos directores municipais,

¢} Nio existam edificios destinados a fins habitacio-
nais, de lazer, de ensing, de culto, de saide ou mstalagies
pecudras, mum rao de 300 m planmétricos a contar do
local de aterragem;

d) A operagdo ndo impligue o estacionamento da acro-
nave nesse local entre o por e o nascer do sol;

&) voo seja realizado em conformidade com as re
do ar estabelecidas no ancxo n a Convenglo de Chicago ¢
demais normatives em vigos

2 —Aunhzagio 1onal prevista no nimero ameror
deve ser comunicada ao INAC e 4 autondade policeal mais
prisima com pelo menos vinee e quatro horas de amecedéncia.

3 — A verificacio do cumprimento do disposto nos
n." 1 ¢ 2 & da responsabilidade do operador da aeronave ¢
do seu piloto comandante.

4 — Excluem-se do disposto no n® | as situaghes de
cmeTgencia ¢ as operagies que envolvam acronaves de
Estado ou a0 seu servigo.

CAPITULO WV

Disposicies contra-ordenacionais
¢ medidas cautelares

Artigo 31.°
Fiscalizngiin
Sem prejuizo das competéneias atnbuidas por lel a ou-
tras entidades, a fiscalizagio do cumprimento das normas
constantes do presente decreto-lel compete ao INAC ¢ s
entidades previstas non.” 1 do arigo 18.° do Decreto-Lei
n.* 1072004, de 9 de Janeimo, &, no que diz respeite i infor-
magdo meteoroligica, & autondade nacional competente
no dominkg da meteorelogia.
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Amigo 327
Contra-ordennghes

1 — Consirtul contra-ordenacio acrondutica civil muito
grave:

a) A aceitagio de trifego, bem como a exploragdo de um
acrodroma, sem que exista um certificado de aerddromo,
em violagdo do disposto non.” | do artigo 107

&) A mexisténcia, nos acnddromos de classe 1, de oqui-
pamento de combate a incéndio em conformidade com o

150 nas normas constantes do anexo 14 4 Convengo
de Chicago, conforme o disposto na alinea a) do n” 1 do
artige 14.%;

) A violagio, nos aerddromos de classe 1, dos condi-
clonalismos previstos non.” 3 do artigo 14.%;

d) A inexistéEncia, nos perddromos de classe 1, de melos
de comumicagio que permitam o contacto das tnpulagiies
com os drgdos prestadores dos servigos de trifego aéreo
adjacentes, conforme o disposto na alinea @) do n” 1 do
arigo 157

&) A mexisténcia, nos acridromos de classe n, de equi-
pamento de combate a incéndie em conformidade com o

I5to nas normas constantes do Anexo 14 & Convengdio
de Chicago, conforme o disposto na alinea d) do n® | do
artign 15.%;

A falta de diligéncia, nos acrddromos de classe i, no
sentide de assegurar, durante as operaghes, a existéncia
de equipamento e pessoal da corporacio de bombeiros
mais proxima ow outra desde que devidamente habilitados,
conforme o disposto na alinea &) do n.” 1 do arigo 155

A mexistencia, nos acrodromos de classe n, de sistema
de energia cléctrica de emergéncia compativel com o tipo
de o des pretendidas, conforme o disposto na alinea )
den® 1 do artige 15.7;

I} A mnexisténcia de vedacio das dreas operacionais, de
forma a impedir a intrusdo de vida animal ou de pessoas
ndo autorizadas, conforme previsto na alinea f) do n® 1
do artigs 15.7;

1) A violagio por parte do operador do acrédromo, nos
acrodromos de classe n, do ponte 2.1 do ancxo ao Regu-
lamento (CE) n.® 232002002, do Parlamento Europeu ¢
de Conselho, de 16 de Dezembro, alicrado pelo Regula-
menio (CE) n." 8492004, do Parlamento Ewropeu ¢ do
Conselho, de 29 de Abril, conforme o disposto no n® 3
do artige 157

) A imexasténeia, nos aenddromos de classe n, de me-
canismos de controle de acesso s zonas restritas de se-
gumanga ¢ outras zonas do lado ar, conforme o disposto
ne ponto 221, alinea i), do ancxo a0 Regulamento (CE)
n.® 232002002, do Parlamenio Europeu e do Consclho,
de 16 de Dezembro, alterado pelo Regulamento (CE)
n.® B4%2004, do Parlamento Ewropeu e do Consclho, de
29 de Abnl, e nos termos do n" 3 do arigo 157

) A transigdo, nos aenddromos de classe u, de veicubos
entre o lado terra ¢ o lado ar sem serem observadas as
condighes previstas na alinea vii) do ponto 2.2.1 do anexo
a0 Regulamento (CE) n." 232020002, do Parlamento Eu-

¢ do Consclho, de 16 de Dezembro, alterado pelo
Regulamento (CE) n." 3449/ 204, do Parlamento Europeu
e do Conselho, de 29 de Abnl, ¢ nos termos do n" 3 do
artige 13.%;

m) A Inexisténcia, nos aerodromos de classe o, de me-
canimos de controlo de acesso em zonas de terminais
acessivels ao piblico e outras zonas piblicas em confor-
midade com o disposto nos pontos 2.2.2 ¢ 2.2.3 do anexo
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a0 Regulamento (CE) n.® 232002002, do Parlamento Eu-
ropeu ¢ do Consclho, de 16 de Dezembro, alierado pelo
REegulamento (CE) n.” 84% /2004, do Parlamento Europeu
¢ do Conselho, de 29 de Abnl, ¢ nos termos do n® 3 do
artigo 15.%

n) A inexisténcia ou maplicagio, nes acrodromos de
classe u, de métodos de rastrero de pessoal, objectos rans-
portados ¢ veiculos, em conformidade com o disposto no
ponto 2.3 do anexo ao Regulamento (CE) n.” 232002002,
do Parlamento Europeu ¢ do Conselho, de 16 de Dezem-
bro, alterado pelo Regulamento (CE) n.® 8492004, do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 29 de Abnl, e nos
termos do n.® 3 do arugo 137

a} A violagdo por parte do operador do acrddromo,
nos aeradromos de elasse 1, do disposto no ponto 2.4 do
ancxo a0 Regulamento (CE) n.” 232002002, do Parlamento
Europeu ¢ do Conselho, de 16 de Dezembra, alterado pelo
Regulamento (CE) n." 3492004, do Parlamento Europeu
¢ do Conselho, de 2% de Abnl, ¢ nos termos do n™ 3 do
artigo 13.%

#) Aviolagio, nos serddromos de classe o, dos condi-
cienalismos previsios no n.” 5 do arigo 13.7;

g) A inexisténcia, nos acrbdromos de classe ni, de uma
#ona de trifego de acrddromo, conforme o disposto na
alinea ) don.® 1 do artigo 16.%;

ri A mexisténcia, nos acridromos de classe m, de ins-
talaghes adequadas, equipamentos e pessoal devidamente
habilrtado para gio de AFIS, conforme o disposto
na alinea b) do n.” 1 do artigo 16.%;

) A nexisténcia, nos acridromos de classe i, de uma
estagdo meteoroligica ¢ de téenicos habilitados e cerufi-
cadoes pela antondade nacional competente no domine da
metenrobogia para operar conforme o disposto na alinea g)
don® 1 doartigo 167

) A inexisténcia, nos aerddromos de classe m, de ser-
vigos de emergéncia durante as operaghes que satisfagam
05 requisitos ¢ procedimentos de protecgdo, emergéncla,
socorro ¢ combaie 8 iIncéndios previstos nas normas cons-
tantes do Anexo 14 & Convenglo de Chicago, conforme o
disposto na alinea m) do n” | do artigo 16.%;

u) A mexisténcia, nos acrodromos de classe n, de equi-
pamento, mewos ou pessodl devidamente habilitado para
operar comunicagiies com o8 Grglos prestadores dos ser-
vigos de trifego aéreo adjacentes, coordenagdo de voos,
emissdo de planos de voo, transmissdo o recepedo de
mensagens de AFTN e com os servigos de emergéncia,
conforme o disposto na alinea /) do n® 1 do artigo 16.7;

v} A inexisténcia, nos aerddromos de classe m, de sis-
tema de energla eléctrica de emergéncia compativel com
o tipo de operagdes pretendidas, conforme o disposto na
alinea ) don” 1 do artigo 165

x} A mnecxisténcia de vedaglo das dreas operacionals, de
forma a impedir a intrusdo de vida animal ou de pessoas
ndo autorizadas, conforme previsto na alinea n) do n” 1
do arngo 16.7

) Aviolagio por parte do operador do acrédromo, nos
serddromos de classe m, do ponto 2.1 do anexo ao Re-
gulamento (CE) n.® 23002002, do Parlamento Europeu
¢ do Consclho, de 16 de Dezembro, alterado pelo Regu-
lamento (CE) n." $49/2004, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 29 de Abril, conforme o disposto no n® 3
do arugo 16.7

aa) A inexisténela, nos aerbdromos de classe m, de
mecanismos de controlo de acesso s zonas resiritas de
SEUrANga e outras zonas do lado ar, conforme o disposto
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no ponto 2 2.1, alinea i), do anexo a0 Regulamento {CE)
n.® 23202002, do Parlamento Europeu ¢ do Consclho,
de 16 de Dezembro, alterado pelo Regulamento (CE)
n." §a%2004, do Parlamente Europen e do Consclho, de
29 de Abnl, e nos termos do n." 3 do artigo 16.7;

Bb) A transicdo, nos acrodromos de classe m, de veicu-
los entre o lado term e o lado ar sem serem observadas as
condiglics previstas na alinea vii) do ponto 2.2.1 do anexo
a0 Regulamento (CE) n.” 23202002, do Parlamento Eu-

¢ do Conselho, de 16 de Dezembro, alterado pelo
Regulamento (CE) n.” #4% 2004, do Parlamento Europeu
¢ do Conselho, de 29 de Abnl, & nos termos do n.” 3 do
artigo 16.%;

o) A mexisténcla, nos sgerddromos de classe m, de me-
canismos de controbo de acessos em zonas de terminais
acessivels a0 plblico ¢ outras sonas piblicas em confor-
midade com o disposto nos pontos 2.2.2 ¢ 2.2.3 do anexo
a0 Regulamento (CE) n.” 2320/2(02, do Parlamento Eu-
ropeu ¢ do Conselhe, de 16 de Dezembro, alterado pelo
Regulamento (CE) n." 849/ 2004, do Parlamento Europeu
¢ do Conselho, de 2% de Abnl, e nos termos do n.” 3 do
artigo 16.%;

daf) A inexisiéncia ou inaplicagio, nos aerddromos de
classe m, de métodos de rasireio de pessoal, objectos trans-
portedos e veiculos, em conformidade com o disposto no
ponto 2.3 do ancxo ao Regulamento (CE ) n.” 232002002,
do Parlamento Europeu e do Conselho, de 16 de Dezem-
bro, alterado pelo Regulamento (CE) n." 3492004, do
Paramento Europeu e do Conselho, de 2% de Abril, e nos
termos do n” 3 do amigo 16.7

ee} A vinlagio por pare do operador do acrddromo,
nos acrodromoes de classe i, do disposto no ponto 2.4 do
ancxe ao Regulamento (CE)n.® 2320722002, do Parlamento
Europeu ¢ do Consclho, de 16 de Dezembro, alterado pelo
Regulamento (CE) n.® 8492004, do Parlamento Europeu
¢ do Conselho, de 29 de Abnl, & nos termos do n." 3 do
artigo 16,7

A nexisténcia, nos aerddromos de classe m, de ista-
lagdes ¢ cquipamentos adequados &0 exercicio do controlo
documental de passageiros e tripulantes, do controlo adu-
aneiro da bagagem de passagemros, carga aérea © Comels,
conforme o disposto na alinea a) do n.” 4 do artigo 16.%

£2) A inexisténcia, nos aerddromos de classe ui, de
mstalagies e equipamentos adequados ao exercicio do
controko sanitinio ¢ fitossanitirio, conforme o disposto na
alinea b} do n." 4 do arigo 16.7

fi) A wviolagdo, nos acrddromos de classe m, dos con-
dicinalmos previstos no 0. 5 do artigo 16.%;

i) Authzagdo, nos aerddromos de classe v, de proced-
mentos de aproximagio ¢ de partida por instrumentos nio
publicitados nas publicagdes de informagdo acrondutica
perinenics, em violagdo do disposto na alinea a) don® 1
do artigs 177

i) A inexisténcia ou falta de funcionamento, nos acrd-
dromos de classe v, dos equipamentos minimos devida-
mente certificados ¢ necessanios & conduglo de operagiies
de voo por imstrumentos ¢ adequados ao tipo de operagdo
a cfectuar, conforme o disposto na alinea #) do n® 1 do
artige 17.%;

Ny A inexisténcia, nos aerddromos de classe v, de equi-
pamento ¢ pessoal qualificado e devidamente certificado
pelo INAC para o exercicio do controlo de trafego aéreo
do acrédromo ¢ equipamento adequado ao exercicio das
suas fungbes, incluindo a emissdo de planos de voo, trans-
misso ¢ recepgdo de mensagens de AFTN e gravagio
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das comunicagdes relativas o esses servigos, conforme o
disposto na alinea o) don.® 1 do artigo 175

mm) A inexisténcia, nos aerdodromos de classe v, de
um centro de meteorologia com equipamentos e técnicos,
devidamente habilitados ¢ certificados pela autoridade
nacional competente no dominio da meteorologia, para o
exercicio de observagies meteoroldgicas regulares para
fins acronduticos, assim comdo da transmissdo ¢ difusdo dos
respectivos Met Reports e METAR conforme o disposto
na alinca m) do n.® 1 do artigo 177

) A mexisténcia, nos aerddromos de classe 1v, de ser-
vigos de emergéncia proprios ¢ permanentes que satisfagam
05 requisitos ¢ procedimentos de proteccio, emergéncia,
socorro ¢ combaie a incéndios previstos nas normas cons-
tantes do Anexo 14 & Convenglio de Chicago, conforme a
alinea ) do n.” 1 do arbigno 17.7;

o) A nexisténcia, nos aerddromos de classe 1v, de ser-
vigo de informag#o acrondautica de serddrome oo de equi-
pamentos ou meios que permitam formecer as tripulagies
a pertinente informagdo acrondutica de apoio, conforme
o disposto na alinea fidon® | do artigo 177

PP Adnexistencia, nos acridromos de classe v, de um
sistcma de encrgia cléctnica de emergéncia compativel
COMm 05 equipamentos de apoio s operagdes pretendidas,
confiorme a alinea g) do n.® 1 do arbige 17.%;

gg) A nexisténcia, nos aenddromos de classe v, de um
sistema de gestdoe de scguranga operacional, conforme a
alinea k) don.® 1 do arige 17.%

rr) A mnexisténcia de vedaglo das dreas operacionals, de
fiorma a impedir a intrusdo de vida animal ou de pessoas
nio autorizadas, conforme previsto na alinea f) do n” 1
do arngo 17.%

55) A violagio por paric do operador do acrddromo,
nos aerodromos de classe v, do ponto 2.1 do anexo ao
Regulamento (CE)n.” 232002002, do Parlamento Europeu
¢ do Consclho, de 16 de Dezembro, alerado pelo Regu-
lamento (CE) n.” 8492004, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 29 de Abril, conforme o disposto no n” 3
do arngo 17.%

i) A inexisténcia, nos acrddromos de classe v, de me-
canismos de controlo de acesso ds zonas resiritas de se-
guranga ¢ outras sonas do lado ar, conforme o dis
no ponto 2.2.1, alinea #}, do anexo a0 Regulamento (CE)
n.® 2320/2002, do Parlamento Europeu e do Consclho,
de 16 de Dezembro, alterado pelo Regulamento {CE)
n." 8492004, do Parlamento Europeu ¢ do Consclho, de
29 de Abnl, e nos termos don." 3 do artige 17.7

ui) A transigdo, nos acrddromos de classe iy, de veiculos
entre o lado terra e o lado ar sem serem observadas as con-
dighes previstas na alinea vir) do ponto 2.2.1 do anexo ao
Regulamento (CE)n.” 232002002, do Parlamento Europeu
edo Conselho, de 16 de Dezembro, alterado pele Regula-
menio (CE)n® 8492004, do Parlamento Europeu e do Con-
selho, de 2% de Abnl, ¢ nos termos do n." 3 do artigo 177

i A mexisténcia, nos aerddromos de classe v, de me-
canismos de controlo de acessos em zonas de terminais
acessivels ao publico e outras zonas piblicas em confor-
midade com o disposto nos pontos 2.2.2 ¢ 2.2 3 do ancxo
a0 Regulamento (CE) n® 232002002, do Parlamento Eu-

¢ do Conselho, de 16 de Dezembro, alterado pelo
Regulamento (CE) n.° 5492004, do Parlamento Europeu
e do Conselho, de 29 de Abnl, e nos termos do n® 3 do
artigo 177

xx) A mexisiéncia ou inaplicacdo, nos acrodromos de
classe v, de métodos de rastrein de pessoal, objectos trans-
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poertados ¢ veiculos, em conformidade com o disposto no
pento 2.3 do anexo ao Regulamento (CE) n.® 232002002,
der Parlamento Ewropeu ¢ do Conselho, de 16 de Dezem-
bro, alterado pelo Regulamento {CE) n.” 8492004, do
Parlamento Europeu ¢ do Conselho, de 29 de Abril, e nos
termos do n.” 3 do artigo 17.7;

zz) Aviolagio por parte do operador do aerddromo, nos
acrodromos de classe v, do di no ponto 2.4 do ancxo
a0 Regulamento (CE)n™ 232002002, do Parlamento Euro-
peu e do Conselho, de 16 de Dezembro, alterado pelo Re-
gulamento (CE}n.® 2492004, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 2% de Abnl, ¢ nos termos don.” 3 doartigo 17.5

maa) A inexisténcia, nos acrodromos de classe v, de
instalagdies, equipamentos & recursas humanos adequados
a0 excreicio permanente do conirolo documental de pas-
sageims e tripulantes, do controlo aduaneire da respectiva
bagagem de mio ou pordo, da carga aérea ou correio,
conforme o disposto na alinea a) do n.° 4 do anigo 175

Bbb) A mexisiéncia, nos acrddromaos de classe v, de ins-
talaglics, equipamentos ¢ recursos humanes adequados ao
exercicio permanente do controlo sanitino e fitnssanitirio,
conforme o disposto na alinca &) do n.” 4 do arigo 175

coc) A nido mplementag o e desenvelvimento, por parie
do operador do acridromo, de um sisicma de scguranga do
aerddromo, conforme o disposto na alinea g) do artigo 195

ddd) A ndo remogdo das dreas operacionais do acrd-
dromo de gqualquer objecto estranho susceptivel de cons-
trtuir obstaculo, ou qualquer outra situagio que potencial-
mente Possa vir @ por cm nsco 4 Seguranca operacional,
conforme o disposto na alinea /) do amigo 19.7;

eee) A falta de comunmicagdo ao AlS das comunicagies
obnigatorias nos termos e condigbes previstos no n” 1 do

artigo 21.%;

_%A falta de comunicagdo an AIS e ao INAC no prazo
& nas condighes previstas non® 2 do artigo 21.°, relativa-
mente as alteragbes programadas em instalagdes, equipa-
mentos ou serviees do aerddromo;

ggg) A falta de notificagdo, imediata e pormenonizada,
20 ALS ¢ a0 Grgdo prestador dos serviges de trifego aéreo e
operagdes de voo das circunstincias previsias nas alineas o)
a d)do n” 3 do artigo 21.5;

fefeliy Andlo comumicagdo aos pilotos das circunstincias
previstas nas alineas a) a o) do n® 3 do artigo 21.%, nas
condigiies referidas no n." 4 da mesma disposicio legal;

dif} Aonexisténcia de um plano operacional de trabalhos
relative a obras na drea do serddromo, em violagio do
disposto nio artigo 22.%;

110 operador do aerddromo ndo proceder & inspecgio
da infra-estrutura nas situacies previstas nas alineas aj a
) do artigo 23.%,

Iy A inexisténcia, nos acrédromos de classes 1a 1w,
de um director de aerddrome, nos termos do n.® 1 do ar-
tigo 25.°, ou de um responsivel de aerddromo, guando
aplicdavel nos termos da alinea a) do n.” 2 do artigo 14.%;

merm) A utilizacdo de locais ndo certificados, sem co-
nhecimento prévio do INAC, conforme previsto no n® 1
dov artigo 30.7;

mr) A utllzacio excepeional de locais ndo certificados
em violagio do disposto nas alineas 2), bjeejdon® 1 do
arugo 30.°

2 — Constitui contra-ordenacio acrondutica civil grave:

a) (¥ micio da construgdo do acrddromo sem aprovagio
prévia do projecto de exccuglo, nos termos do disposto
n artago 6.7
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b A falta de comunicagdo ao INAC, por parte do titular
do certificado, da alteragdo dos elementos constantes do
cerificado, para os efeitos previstos non.” 4 doamigo 1005

) A aceitagdo de trifego, bem como a exploragdo de um
gerddromo, sem que exista um certificado de acradromao
vilido, nos termos do n® 1| do arigo 10,7

) A falta de apresentagdo de requerimento, relativo
i transferéncia da titulandade do cemificado, ao INAC,
pelo futuro titular do mesmo, nos termos do disposto na
alinea #) don® 2 do artigo 12.7;

e} A nexisténcia, remogdo ou deslocacdo, de forma a
prejudicar a sua fungdo de aviso a acronaves, nos acrodne-
mos de classe 1, de dispositivos de sinalizacdo que indicam
que ¢ aerédromo nio estd em condigbes operacionails, em
vislagiio do disposto ma alinea b) do n” 1 do artigo 14.7
ou quando o acrodromo tiver sido declarado pelo INAC
como ndo estando em condigdes operacionals;

1 A inexisténeia, nos acrddromos de classe 1, de um
telefone ¢ fax para contacto directo com o responsavel
do aerddromo, conforme o disposto na alinea c) don® 1
do arngoe 14.%

£) A inexisténcia, remogio on deslocagdo, de forma a
prejudicar a sua fungdo de aviso a acronaves, nos acrodne-
mos de classe o, de dispesitivos de sinalizago que mdicam
que ¢ acrédromo nio esti em condigies operacionals, cm
violagiio do disposto na alinea ) do n.® 1 do artigo 15.°
ou quando o acrodromo tiver sido declarado pelo INAC
como niko estando em condigies operacionais,

i) A inexisténcia, nos aerddromos de classe o, de te-
lefone ou de fax no aerddromo, conforme o disposto na
alinea &) do n." 1 do arigo 15.7;

i} Ama conservacdo da vedacdo das dreas operacionals,
de forma a nio impedir a intrusie de vida animal ou de
pessoas nio autornizadas, conforme previsto na alinea f) do
n.* 1 doartigo 157, e na alinea /) do n.* 1 do artigo 17.%;

) Avimexisténcia, nos aerddromos de classe n, de siste-
mas de sinalizagdo visual e luminosa de acordo com o tipo
de operagdes a efectuar, conforme o disposto na alinea o)
don® 1 doartigo 167

{) A inexisténcia, nos serddromos de classe n, de equi-
pamentos ou meios que permitam formecer as rpulagiies
mfiormagio meteorologica do aenddromo e das rotas pre-
vistas a efectuar com partida desse serddromo, conforme
o disposto na alinea &) do n® 1 do artigo 16.%

m) A inexisténeia, nos acrodromos de classe m, de ser-
vigo de informagio acrondutica de aerddromio ou de equi-
pamentos ou meios que permitam formecer as ripulagties
a pertinente informagdo acrondutica de apoio, conforme
o disposto na alinea () do n” | do artigo 16.5;

u) A inexisténcia, remocio ou deslocacio, de forma a
prejudicar a sua fungdo de aviso a acronaves, nos acrodne-
mos de classe m, de dispositives de sinalizagio que indicam
que ¢ acrédromo nio esti em condigies operacionals, em
violagio do disposto na alinea m) do n” | do artigo 167
ou quando o acrodromo tiver sido declarado pelo INAC
como niko estando em condigies operacionais;

a) A mexisténcia de imstalagdes, cquipamentos, ser-
vigos de apoio ¢ pessoal devidamente habilitade para o
despacho de forma regular de tripulagdes, passageinos,
respectiva bagagem, carga aérea ¢ commelo, adequados &

de trafego, conforme o disposto na alinea ¢ do
n.” 4 do artigo 16.%;

P A inexisténcia de um programa de manutengio do
gerddromo, conforme o disposte na alinea d) do n.® 4 do
artigo 16.7
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g1 A mexisténcia de sistemas de sinalizagio visual e
luminosa de acordo com o tipo de operagdes a efectuar, nos
termaos do enexo n.® 14 4 Convengdo de Chicago, conforme
o disposto na alinea o) don” 1 o artige 17.%;

r) A mexisténcia de sistemas de sinalizagio visual e
luminosa de acordo com o tipo de operagdes a efectuar, nos
termos das mormas constantes do anexo 14 & Convengo
de Chicago, conforme o disposto na alinea o) do n® 1 do
artigo 17.%

5) A inexisténcia de um programa de manutengio do
aerddrome, conforme o disposto na alinea ) do n” 1 do
artigo 17.7

f) A inexisténcia, remoc3o ou deslocacio, de forma a
prejudicar a sua fungio de aviso a acronaves, nos acrodro-
mios de classe v, de disposiivos de smalizagio que indicam
que o acrbdromeo nio estd em condigies operacionails, cm
viglagdo do disposio na alinea j) don® 1 do artigo 17.%ou
quando o acradroma tiver sido declarado pelo INAC comio
ndo estando em condigiies operacionars;

u) A mexisténcia de instalagdes, equipamentos, ser-
vigos de apoe ¢ pessoal devidamente habilitade para o
despacho de forma regular de tripulaghes, passageiros,
respoctiva bagagem, carga acrea ¢ comrelo adequadas a
procura de trifego, conforme o disposio na alinea ) do
n." 4 do artigo 175

vl A inexisténcia de aonas especificas destinadas ao
embarque, desembargue, transferéncia ou transito de pas-
sageiros e sua bagagem de mio, nes termos do Regula-
mento n.* 182392, da Comissdo, de 3 de Julho, relativo
a supressdo dos controlos ¢ formalidades aplicaveis as
bagagens de mio ¢ 4s bagagens de porio das pessoas que
efectuam um voo intracomunitirio, conforme o disposto
na alinca ) do n.” 4 do artigo 17.5;

x) Impedir ou ndo facilitar o acesso ao serbdromo do
pessoal do INAC, ou por este devidamente credenciade,
para o5 efeitos previstos na alinea &) do artigo 195

z) A falta de implementagio de um programa de forma-
¢, em violagio do disposio na alinea d) do artigo 19.%

aa) O ndo cumprimento, por parte do eperador de acno-
dromo, da obngagio de garantir a coordenagio dos servigos
de trafego aéreo com o respectivo prestador, incluindo a
informagio serondutica ¢ meteorologica, quando aplicd-
vels, de forma a garantir que os servigos prestados sejam
compativels com os requisitos apliciveis a classe do ae-
rodromo e com o wifego existente, conforme o disposto
na alinea fi do artigo 19.°;

bb) Anexisténcia de um sisicma de gestio de seguranga
opcracional para o acrodromo que contenha a estrutura da
orgamzagioe, os deveres, poderes e responsabilidades dos
quadros dessa estrutura, de forma a gamntic 8 Seguranga
operacional das des aer udnas, conforme o dis-
posto na alinca k) do artigo 197,

ec) O operador do acrddromo nio providenciar pelo cum-
primento das regras de seguranca e de seguranca operacional
aplicadas ao acrddromo, por paric de todos os ulilzadores
do mesmo, conforme o desposto na alinea 1) do artigo 197

dd) A falta de auditorias regulares a0 sistema de gestio
de seguranga operacional, bem como mspecgdes ds insta-
lagiies ¢ equipamentos do asrddromo, conforme o disposto
nan® 1 do artigo 2007

ee) A nexisiencia de plano anual de auditoras ¢ in
ghes mtemas, conforme o disposto non.” 2 do artigo 20.%;

i A ndo submissio 4 aprovagio do INAC do plano
anual de auditorias ¢ inspecgiies, conforme o disposto no
n.” 2 do artigo 207
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£e) A mexisténeia de relatonos das auditonas ¢ ins-
pecedes internas, nos termos ¢ em conformidade com o
disposto no n” 5 do artigo 20,

) A inexasténcia de copa dos relatdnos de auditonas
¢ inspecgiies INETMas, nos termos ¢ para os efeitos don * 6
do artigo 2007,

ii) A ndlo realizagio de auditonas e inspecgies que de-
monstrem ¢ cumprmento das normas de seguranga pelos
utilizaderes do acrddromo, conforme o disposto no n* 7
do artigo 2007,

i1 A falta de apresentacio prévia ao INAC, por parte do
operador do acridromo, do planoe operacional de trabalhos
relativo a obras na area de movimento do asrddromo, em
violagio do disposto non® 1 do artige 22.%;

i) A falta de colocagdo de avisos de pengo nas situagdes
previstas no n.” 1 do artigo 24.%

mm ) Ando solicitagio da colocagdo dos avisos de pengo
i entidade responsavel, em violagdo do disposto no n® 2
do artigo 24.%,

i) A utihzacdo de acrddromos militares por acronaves
civis sem autornizagdo previa do INAC ¢ das autondades
militares, em violagiio do dispesto no n® 1 do artigo 29.%;

o) A utihzacio excepoional de locais nde certificados
em violagdo do disposto nas alineas ¢) e d) do n® | do
artigo 30."

3 — Constitul contra-ordenagio acronautica civil leve:

a) ) requenmento, apresentado pelo futuro titular do
certificado de aerddromo, fora do prazo previsto na ali-
nea a) do " 2 do artigo 127

B A inexisténcia, nos gerodromos de classe n, de locais
de abrign para passageiros e tnpulantes e de um telefone
piblico, conforme o disposto no n.° 4 do artige 15.°;

o) A inexisténeia, nos acrddromoes de classes 1 e n, de
registos e dados estatisticos de trafego devidamente or-
ganizados, conforme o disposto na alinea &) do n.° 2 dos
artigos 14.%¢ 15.%;

d) A inexisténcea, nos acrddromos de classes m e v, de
servigos administrativos e de contabihdade devidamente
organizada conforme o disposto na alinea &) do n.” 2 dos
artigos 16.°e 17.%;

e} A ndio submissdo 4 aprovacdo pelo INAC do programa
de formagdo, em violagio do disposto na alinea d) don® 1
do arngo 197

[ Aviolagho do prazo constante don” 2 do artign 22.°;

£) Aviolagiio do prazo previsto no n® 2 do artigo 30.°

Artigo 33.°
Processaments das contra-ordennglies

1 — Coimy a0 INAC nos termos do Decreto-Len
n.” 145/ 2067, de 27 de Abnl, instaurar ¢ mstrur os proces-
505 de contra-ordenagdo, bem como proceder a aphcagio
das coamas.

2 — Asconira-ordenagdes previsias no presente decreto-
-let aphica-se o regime das contra-ordenagdes acTonduti-
cas civis, aprovado pelo Decreto-Lein” 10V2IK4, de % de
Janeiro.

Artigo 34.°
Sangies scessiris

| — Nos termos previsios na secgido n do capitulo n do
Decreto-Lel n® 12004, de 9 de Janeiro, ¢ no artigo 21.°
do regime geral do ilicito de mera ordenagdo social, apro-
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vado pelo Decreto-Ler n ™ 433/82, de 27 de Outubro, com
a8 Wltima redacgdo dada pela Lea n” 1092001, de 24 de
Dezembro, o INAC pode determunar a aplicagdo das se-
guintes sanghes acessorias:

a) Em simultines com a aplicagio da coima correspon-
dente 45 contra-ordenagdes previstas nas alincas b), o), o),
e, g). by, 1)), f), m), m), ), p), g), ), 0, u), ), x), =), aa),
bk, ), dd), ee), ). ki), if), i), mm), nn), o), pe), g9,
FF), 55), i), wue), v), xx), z=), bbb, ki), i) e fifydon® 1
doartigo 327, o INAC aplicar a sangiio acessona de
cancelamento do cerificado de aerédromo;

&) Em caso de remneidéncia, em simultineo com a aplica-
¢do da coima comrespondente 35 contra-ordenagdes previs-
tas nas alineas ¢}, p) ¢ gg) do n” 2 do amige 32.°, o INAC
pode aplicar a sangio acessona de suspensio do certificado
de aeradromo, pelo pericdo maximo de trés anos.

2 —A pumigio por contra-ordenagdoe pode ser pubbh-
cada nos termos previsios no artigo 137 do Decreto-Let
n® 12004, de 9 de Janeiro.

Artigo 357
Encerramento fempordrise

O INAC pode determinar o encerraments lemporario
de um acrédroma ou limitar o seu funcionamenio, no caso
de nilo estarem reunidas as condiges para a sua abertura
@0 trifego aéren e que estiveram subjacentes 3 respectiva
certificaglo, nos termos do presente decreto-lei.

CAPITULD VI
Disposiches finais e transitorias

Arigo 36.°
Certificacho de nerddromas existentes

1 — O disposto no presente decreto-lei ndo se aplica
gos gerdbdromos e heliportos abertos ao wrifego a data da
sua entrada em vigor ¢ constantes do AIP e do MPC, salvo
no que diz respeiio aos respectivos projectos de ampliacdo
ou modificagdo posteriores.

2 — (s aerddromos e heli [Previsios no numero
antenior consideram-se certificados pelo periodo de trés
anos a contar da data da entrada em vigor do presente
decreto-ler.

3 — O operadores dos acradromos devem requerer,
no prazo maximo de dois anos, apos a data da entrada em
vigor do te decreto-lel, nova cerificacio junto do
INAC no Gmbito da qual comprovem estarem cumpri-
dos os requisitos de certificagiio constantes do presente
decreto-len.

4 — Caso ocomra o termio do periodo previsto non.” 2 ¢
ainda esteja pendente o processo de certificago, requendo
de acordo com o nimero anterior, ¢ INAC pode emitir uma
autenzacdo provisina de utihzagdo da infra-estrutura,
desde que devidamente fundamentade o motivo da ndo
conclusdo do processo de certificagdo e que as ranbies
da ndo emissdio do certificado ndo ponham em causa as
condigiies de seguranca operacional de funcionamento da
infra-estrutura.

5 — A autorizagdo referida no nimere anterior tem
caracter excepeional ¢ tempordno, devendo conter obnga-
toriamente prazo de validade, a fixar em fungio da com-
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plexidade da correcedo das ndo conformidades apontadas
pelo INAC para ndo conchuir o processo de certificagio e
ainda eventuais limitagdies, restripbes ¢ todas as condigiies
de operagio, de modo a que nunca a seguranga seja posia
£ CRUSHE.

Artigo 37.°

1 — (s processos de certificacio pendentes & data da
entrada em vigor do Decreto-Lei n.® 1862007, de 10 de
Maio e respeitantes a acrddromos ou heliportos ainda ndo
abertos ao trifego na data de entrada em vigor do presente
decreto-len sio apreciados ¢ decididos segundo os proce-
dimentos de certificagio instituidos pelo INAC antes da
data da enirada em vigor daquele decreto-len.

2 — s processos referidos no nimeno anterior penden-
tes peor falta de elementos necessarios a sua instrugdo serdo
mantedos em aberto pelo prazo de um ano a contar da data
de entrada em vigor do presente decreto-ler, findo o qual,
sc 0 processo amnda ndo estiver devidamente instruido, sio
limmarmente indeferdos.

3 — A certificagdo prevista no n.” 1 & valida pelo peri-
ode previsto no n* 2 do artigo anterior.

4 — Sdo apliciveis ao processo de certificagdo previsto
no presenic artigo, os 0™ 3, 4 ¢ 5 do artigo anternor.

Artigo 37°-A
Pistas ¢ heliportos
Até i publicacio da legislagio ou regulamentacio es-
pecifica prevista no n.° 4 do artigo 1.°, com excepgio da
alinea ¢} don.” 3, o INAC pode autonzar a utilizagio das
pistas ¢ heliportos ali previstos, casuisticamente, tendo, no
entanto, em conta as seguintes condigdes de autonzacio:

aj A autonzacdo ¢ hmitada no tempo;

by A autonzagdo deve ser precedida obrigatoriamenic
de uma audrionia ou inspecgio, a realizar pelo INAC, no
ambito da qual sc ateste estarem garantidas as condigdes
de seguranga operacional para a operaglo que estiver em
CHUSE;

o)A autorizacio deve conter todas as limitagdes, restri-
gies e condigbes operacionais, decorrentes da avaliagio
fizita nos termos da alinea antenor;

dy A infra-estrutura autorizada deve ser objecto de ins-
pecgiies penodicas a realizar pelo INAC,

Artigo 38.°
Registo ¢ cadastrs dos nerddromas

1 — O INAC organiza ¢ mantém aciualizado um registo
e cadastro de todos os aerddromos certificados.

2 — (b registo ¢ cadastro referidos no nimers anterior
530 pablicos.

Artigo 33.°-A
Contratos de concessdo

Nas situagdcs em que a explomagdo ou gestio dos aerd-

dromos ¢ acroportos pablicos scja objecto de concessio

da pelo Governo ou pelos Governos Regronais,

a aplhcagdo do presente decreto-lel deve ter em conta as

condigdes da concessdo, para o que deve o mesmo ser

mterpretado em conformidade com os termos daguela e
aplicado com as necessinas adaptagdes.
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Artign 39.°
Regulamentagda

A regnlamentagdo complementar a que se refiere o pre-
sente decreto-let & emutida pelo INAC,

Artigo 40.°
Norma revogabiria
() presente decreto-ler revoga os artigos 7.% a 187 do

Regulamentio de Navegagdo Acrea, aprovadoe pele Diecreto
n® 20 062, de 25 de Outubro de 1930,

Artigo 41.°
{Revagado.)

MINISTERIO DO TRABALHO
E DA SOLIDARIEDADE SOGIAL

Portaria n.* 294/2010
de 31 dit Maio

O Programa de Estabibdade e Crescimento {PEC) para
o pericdo 200 0-2013 integra um conjunto alargado de me-
didas assumidas como indispensaveis para fazer face ans
efeitos que a crise financeira & econdmica internacional
provocou na dinimica de crescimento da economia ¢ no
fimcionamento do mercado de emprego.

Constitui pricndade deste Governo, j@ consagrada na [ni-
ciativa Emprego 2000, uma atencdo especial aos pablicos
mais desfavorecidos do ponto de vista sécio-scondmico,
tendo em conta as dificuldades de integragio no mercado
de trabalho que estes piblicos apresentam, agravadas pela
conjuntura econdmica actual.

Meste contexto, ¢ procurando reforgar as respostas ja
enunciadas na Inkciativa Emprego 2000, importa intervir
também junto dos desempregados beneficianos de sub-
sidie de desemprego ou subsidio social de desemprego
¢ dos beneficiirios de rendimento social de insergio que
desenvolvem trabalho sccialmente necessano, ao abrigo
das medidas «Contrato emprego-msergdos ¢ «Contrato
cmprego-inscrglots, concedendo pnondade no acesso a
cstas oporiunidades iqueles que auferem prestagies 1guals
ou inferiores & remuneragio minima mensal garantida.

Assim:

Ao abrigo do disposto no artigo 13.% do Decreto-Ler
n" 2006, de 3 de Novembro, na alinea ¢) do n" & do
artigo 18, da Lein ™ 132003, de 21 de Mawo, com a redac-
¢do introduzida pela Len n® 432005, de 29 de Agosto, ¢ no
Decreto-Lel n™ 13299, de 21 de Abnl, manda 0 Governo,
pelo Secretino de Estado do Emprego e da Formagdo Pro-
fissional, o seguinte:

Artigo 1.7
Abernghe da Portaria n.® 1282009, de 30 de Janein

) artigo 6." da Portana n.® 1282009, de 30 de Janemo,
passa a ter a seguinte redacgio;

wArmgo 6.
Il



249



Anexos B — Manual VFR — INDICE DE AERODROMOS E
HELIPORTOS

250



indice de AD/HELI/List of AD/HEL

MAMNUAL VFR 12 -1
INDICE DE AERODROMOS E LIST OF AERODROMES AND
HELIPORTOS HELIPORTS
1 AERODROMOS 1 AERODROMES

Tipo de trafego autorizado

Type of traffic parmitted
Identificagio Internacional IFR - ¥FR Regular Schedule | 5)
Indicador de lugar International (INTL) Nio Regular Non-schedula (NS)
Namea Hacional Privado Private (P)
Lacation indicator Mational (MTL) Emergéncia Médica

Militar Medical Emergency (HEMS)
* Sem indicador de lugar ICAO | Military (MIL) Combate a incéndios
/ No ICAD Location Indicator | Outros Fira-fighting (FFS)
Other (OTR)

ALVERCA MIL = -
LPAR
AMEMDOEIRA MTL VFH MS, P
LFMM
AVEIRD MIL -
LPAY
BEJA MILMTLAMTL IFRNER 5, NS P
LFBJ
BRAGA MTL VFH MS, P
LFBR
BRAGANCA MTL VFH 5 M5 P
LPBG
CASCAIS MTL IFRAFR MS, P
LPCS
CASTELD BRANCOD MTL VFH M5, P, HEMS, FF5S
LPCE
CHAVES MTL VFH 5 M5 P
LPCH
COIMBRA MTL VFH M5, P, HEMS, FF5S
LPCO
CORVO MNTL VFR SMNS, P
LPCR
ESPINHD OTR VR MS, P
LFIM
EVORA MTL IFRAFR MS, P
LPEV
FARD INTL IFRAFR SME P
LPFFR
FERREIRA DO MTL VFH ME,P
ALENTEJOD - LPFA
FIGLUEIRA DE MTL VER NS, P
CAVALEIROS - LPFC
FLORES MTL IFRAFR SME P
LFFL
GRACIDSA MTL IFRAFR SME P
LPGR
HORTA MTL IFRAFR 5, M5 P
LPHR
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MAMNUAL VFR 12 -2
Tipo de trafego autorizado
Type af traffic permitted
Identificacio Internacional IFR - VFR Regular Schedule [ 5)
Indicadar de lugar International (INTL) Nao Regular Nan-schedule (NS)
Name Macional Privado Privata (P)
Locaton indicator Mational (NTL}) Emergéncia Médica
Militar Medical Emergency (HEMS)
* Sam indicador de jugar icAD | Military (MIL) Combate a incéndios
/Mo ICAD Location indicator | Outros Fire-fighting (FFS)
Other (OTR)
LAJES MIL- INTL IFRVFR S NS
LPLA
LEIR1& OTR VFR NS, P
LPJF
LISBOA INTL IFRVFR S NS P
LPPT
LOUSA OTR VER FFS, HEMS
LPLL
MADEIRA INTL IFRVFR S NS P
LPMA
MIRANDELA MTL VFR NS, P, HEMS, FFS
LPRI
MOGADOURD MTL VFR NS, P
LFMU
MONTE REAL MIL -
LPMA
MOMNTIIO MIL -
LPMT
OTA MIL -
LPOT
OvVAaR MIL =
LPOW
PICO MTL IFRAVFR S5MNS P
LPPI
POMTA DELGADA INTL IFRVFR S MSP
LPPD
PONTE DE SOR MTL IFRAVFR NS, P HEMS
LPSOD
PORTIMAD MTL VFR NS P
LFFM
PORTO INTL IFRAFR 5, N5 P
| FFRE
PORTD SANTO INTL IFRAFR 5 NP
LPPS
PROEMNCA A NOWA MTL VER P
LPFFN
5 JORGE MTL VFR S M5P
LPs)
SAMTA CRUZ MTL VFR NS P
LPSC
SANTA MARIA INTL IFRAFR 5 NS P
LPAS
SANTAREM OTR VER P
LPSR
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MANUAL VFR 12-3
Tipo de trafego autorizado
Type of traffic permitted
Identificagio Internacional IFR - VFR Regular Schedula | 5)
Indicador de lugar International (INTL) Nio Regular Mon-schadule (NS)
Name Nacional Privado Privale (P)
Location indicator Mational (NTL) Emergéncia Médica
Militar Medical Emergancy (HEMS)
* Sam Indicador de lugar 1CAC | Military (MIL) Combate a incéndios
/ Mo ICAQ Location indicstor | Outros Fire-fighting (FFS)
Other (OTR)
SEIA MTL VER FFS, HEMS
LPSE
SINTRA MIL - -
LPST
TANCOS MIL - -
LPTH
VILA REAL MTL IFRAFR 5, M5,P, FFS, HEMS
LPVR
VILAR DE LUE § MAlA MTL VFH M5, P, FFS, HEMS
LPWL
VISEU MTL VFH S5 M5 P
LPWZ
2 HELIPORTOS 2 HELIPORTS
Tipo de trafego autorizado
Type of iraffic permitied
Identificagcio Internacional IFR - |Regular Schedule [ 5)
Indicador de lugar International (INTL) |VFR |N&o Regular Mon-schadule (NS)
Namea Nacional Privado Private (P)
Location indicator Mational (NTL) Emergéncia Médica
Militar Medical Emergancy (HEMS)
¥ Zem indicador de lugar ICAD A No ICAD | Military (MIL) Combate a incéncios
Location Indicator Dutros Fire-fighting (FFS)
Other (OTR)
ABRAMTES HOSPITAL OTR VFR |HEMS
LPAB
AGUIAR DA BEIRA® OTR VFR |HEMS
ALBERGARIA-A-VELHA, OTR VFR [P
(Areairos) LPAG
ALFRAGIDE OTR VFR (NS, P
LPAF
ALGES OTR VFR |NS, P
LPJB
ALMADA HOSPITAL OTR VFR |HEMS
LPGD
AMADORA HOSPITAL oOTR VFR |HEMS
LPAS
BARLAVENTD ALGARVIO OTR VFR |HEMS
HOSPITAL - LPBA
BE.JA OTR VFR |[FFs
LFPPJ
BRAGA HOSPITAL OTR VFR |HEMS
LFBH
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MAMNUAL VFR 12-5
Tipo de trafego autorizado
Type of traffic permitted

Identificacao Internacional IFR - |Regular Schadule | S)

Indicador de lugar International (INTL) [VFR | Nao Regular Non-schedule (NS)

Namea Nacional Privado Private (P}

Location indicator Mational (NTL) Emergéncia Médica
Militar Medical Emergency (HEMS)

¥ Zem indicador de lugar ICAC A No IcA0 | Military (MIL) Combate a incéncios

Location Indicator Dutros Fire-fighting (FFS)
Other (OTR)

PAREDES - BALTAR OTR VFR |FF5, HEMS

LFPE

PEMAFIEL HOSPITAL OTR VFR |HEMS

LFPA

PERMEZ" OTR VFR |FF5, HEMS

POMTA DELGADA HOSPITAL OTR VFR |HEMS

LPES

PORTO MONILZ OTR VFR |N5, P, FFS, HEMS

LPME

SALEMAS OTR VFR |P HEMS

LPSA

SANTA COMBA DAD OTR VFR ™

LPCD

SANTA MARIA DA FEIRA HOSPITAL (OTR VFR |HEMS

LPSS

SANTAREM HOSPITAL® OTR VFR |HEMS

SARDOAL OTR VFR |FF5, HEMS

LPSD

SINES OTR VFR |P FF5, HEMS

LPSI

TOMAR HOSPITAL OTR VFR |HEMS

LPTH

TORRES NOWVAS HOSPITAL OTR VFR |HEMS

LPNW

TORRES VEDRAS® OTR VFR |HEMS

VIAMA DO CASTELD HOSPITAL OTR VFR |HEMS

LPVC

VILA FRANCA DE XIRA HOSPITAL OTR VFR |HEMS

LPXHE

VISEU HOSPITAL OTR VFR |HEMS

LPTT

"1 Dperactes de Proteccdo Civil / Civil Protection Operations
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