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Resumo

Este estudo faz uma analise padronizada da importancia de um aer6dromo na Regiao
Centro (NUT II) de Portugal, centrando-se nos potenciais impactos econémicos e sociais
decorrentes do desenvolvimento de um dos setores que atualmente mais cresce em

termos mundiais.

Em termos metodologicos, a dissertacao ira recorrer principalmente a motores de
pesquisa digitais através da consulta de livros, repositérios, bases de dados, artigos de

comunicacao social e documentos técnicos das entidades do setor da aviacao.

Parte o estudo da hipotese de que um aerédromo, articulado com a rede aeroportuaria
portuguesa, é capaz de transformar a regiao do pais onde se insere, através da captacao
de populacao e mao-de-obra qualificada, investimentos e de atividades turisticas, com
impacto direto crucial noutros setores, contribuindo, por isso, para a coesao com outras

regioes do pais.

A analise inclui um estudo de caso, na regiao de Castelo Branco, area marcada pelos
problemas que mais afetam a Regiao Centro, designadamente o afastamento em relacao
aos centros de decisao, a populacao envelhecida e em perda, em ntimeros absolutos, de

ano para ano.

No sentido de analisar o potencial de desenvolvimento regional do aer6dromo de Castelo
Branco, este estudo parte da caracterizacao da regido em termos econémicos, geograficos

e demograficos, além de caracterizar o aerodromo e de avaliar a sua viabilidade.

Para tal, € estabelecida uma comparacao com o impacto do Aer6dromo de Ponte de Sor,

localizado na Regiao do Alentejo, com uma realidade proxima da de Castelo Branco.

Os resultados revelam que o desenvolvimento regional a partir do aer6dromo de Castelo
Branco é uma realidade, onde ficaram descritas quais as condi¢des que mais favorecem
este desenvolvimento, bem como os desafios que existem e que poderao condicionar o

desenvolvimento do seu aer6dromo.
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Abstract

This study carries out a standardized analysis of the importance of an aerodrome in the
Central Region (NUT II) of Portugal, focusing on the potential economic and social
impacts resulting from the development of one of the fastest-growing sectors in the world

today.

In methodological terms, the dissertation will mainly make use of digital search engines
by consulting books, repositories, databases, media articles and technical documents

from entities in the aviation sector.

The study is based on the hypothesis that an aerodrome, articulated with the Portuguese
airport network, is capable of transforming a region of the country where is inserted, by
attracting population and skilled labor, investments and tourist activities, with a crucial
direct impact on other sectors, thus contributing to cohesion with other regions of the

country.

The analysis includes a case study of the Castelo Branco region, an area marked by the
problems that most affect the Central Region, namely its distance from decision-making
centers, its ageing population and the fact that it is losing out in absolute numbers every

year.

In order to analyse the regional development potential of the Castelo Branco aerodrome,
this study begins by characterizing the region in economic, geographical and

demographic terms, as well as characterizing the aerodrome and assessing its viability.

To this end, a comparison is made with the impact of the Ponte de Sor aerodrome, located

in the Alentejo region, with a reality close to that of Castelo Branco.
The results show that regional development from the Castelo Branco aerodrome is a

reality, and describe the conditions that are most conducive to this development, as well

as the challenges that exist and could condition the development of its aerodrome.
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Capitulo 1 — Introducao

1.1 Motivacao

A concec¢ao de um aeroporto tem vindo a ser modificada com o passar dos anos. Entende-
se que, até algum tempo atras, um aeroporto seria apenas visto como a interface que
permitia aceder ao transporte aéreo assumindo também um caracter intermodal.
Contudo, atualmente, o paradigma de um aeroporto é muito diferente, integrando-se
dentro do meio urbanistico onde esté inserido, encarregando-se de contribuir para o

desenvolvimento socioeconémico da sociedade de que faz parte [1].

Um exemplo pratico onde se destaca este tipo de fendmeno serd nos aer6dromos
regionais. O papel de uma infraestrutura tdo importante como esta funciona como um
impulso significativo para uma determinada regido, promovendo a coesdo social,
acessibilidade e desenvolvimento [2], gerando emprego qualificado, turismo, a criacao
de novos servicos e a facilidade na obtencao de suprimentos [1]. Como resultado, uma
infraestrutura aeroportuaria permite a criacao e a redefinicao da centralidade de uma
determinada localidade permitindo a dinamizacdo da economia local e regional com

alcance global [3].

Em Portugal, sao diversos os casos de estudo em que este tipo de infraestrutura se
destaca, servindo como meio para uma determinada localidade se posicionar a frente de
outras no que toca a captacao de investimento e a retencao de pessoas, num pais que é
amplamente marcado pelo fen6meno da emigracao onde, em 20 anos, 15% da populacao
emigrou [4]. Um exemplo significativo serd o aer6dromo de Ponte de Sor, cidade do Alto
Alentejo com apenas 7 000 habitantes [5], onde a politica do municipio alentejano se
baseia na “atragdo de investimento” e de “crescimento econdémico” para “fixar”
populacao naquele territorio [6], dinamizando o aerédromo e promovendo o
desenvolvimento regional. Atualmente, com cerca de 14 empresas estabelecidas no
aero6dromo e mais de 300 postos de trabalho criados que podem ascender a cerca de “700
a mil postos de trabalho diretos” nos préximos anos [6], assume-se como o cluster
aeronautico nacional, evidenciando, a importancia de uma infraestrutura como esta para
a integracao de uma regiao no contexto econémico nacional [7, 8]. Ainda em contexto
nacional, existe ainda o concelho de Viseu que partilha de uma visao muito semelhante
ao de Ponte de Sor. No ano de 2017 foi aprovado um Plano Diretor Municipal para o
aer6dromo de Viseu que tem como objetivo, durante 25 anos, tornar a infraestrutura

aeroportudria como “uma ancora para o investimento em Viseu e o desenvolvimento de



toda a cidade-regiao” [9]. Deste modo, a autarquia pretende facilitar a vida da populagao,
melhorando a acessibilidade regional, mobilidade populacional bem como dar resposta
ao crescimento do setor aerondutico de um modo inter-regional, visando um
desenvolvimento sustentavel e estratégico da infraestrutura que fomente o crescimento

e posicao da regiao a nivel nacional [9, 10].

Atualmente, numa regiao bem proxima, verifica-se um interesse politico superior em
desenvolver a cidade de Castelo Branco, sendo isso comprovado por diversos
investimentos em infraestruturas que beneficiam, nao s6 a cidade, como também os
cidadaos que delas tiram usufruto. Adicionalmente, verificou-se nos tltimos meses um
interesse empresarial acrescido no desenvolvimento do aerédromo de Castelo Branco,
por exemplo, com a instalacdo de uma unidade da Dassault Aviation Business Services,
no setor aeronautico, que promete gerar um volume de negocio “que ascende aos 2,7

milhoes de euros” [11].

Deste modo, esta dissertacdo surge com o objetivo de destacar a importéncia de investir
em infraestruturas aeroportudrias regionais para impulsionar o desenvolvimento local,
através de um estudo do estado da aviacdo mundial, da rede aeroportuéria portuguesa e
do contexto atual de uma infraestrutura aeroportuaria. Como natural de Castelo Branco
e trabalhador-estudante deslocado, fruto da auséncia de caracteristicas de
desenvolvimento na regido que permitam oportunidades de crescimento,
principalmente na inddastria da aviagdo, este tema surge também de uma motivacao
pessoal. Através de um caso de estudo concreto — Aer6dromo Municipal de Castelo
Branco (LPCB) — ira ser fundamentada a ideia de que um aer6dromo pode servir como
motor de crescimento econémico, demografico e de qualificacio de mao-de-obra,
encorajando o investimento e a inovacio. E minha ambicao que a minha cidade prospere,
e esta dissertacao reflete essa visao, tendo por base as dinamicas da regiao, do proprio

aero6dromo e de casos de sucesso em Portugal.

1.2 Objeto e Objetivos
Objeto:

O objeto da presente dissertacdo é o Aer6dromo Municipal de Castelo Branco e o seu
eventual papel para o desenvolvimento da regido onde estd inserido através,
principalmente, da analise da rede aeroportudria portuguesa, da transformacao
socioeconomica que podera resultar a partir desta, tendo em conta o contexto da aviacao

global e nacional.



Objetivos Principais:

1. Identificar quais as oportunidades de investimento e emprego que reforcem a
posicao do aer6dromo de Castelo Branco nas atividades aeronauticas no contexto
nacional;

2. Analisar uma infraestrutura aeroportuaria como motor de desenvolvimento
socioeconomico: crescimento econémico, coesao social e integracao de uma regiao a

nivel nacional;

Objetivos Especificos

1. Analisar o paradigma atual transporte aéreo mundial e de uma infraestrutura
aeroportuaria;

2. Analisar o contexto atual e estrutura da rede aeroportuaria portuguesa;

Analisar a regido centro portuguesa: constituicao, economia, demografia, desafios,

Sl

oportunidades e a rede aeroportuéaria local;

Enquadrar a posicao do municipio de Castelo Branco a nivel nacional;
Caraterizar e estudar a viabilidade do aer6dromo de Castelo Branco;
Analisar a area de influéncia do aer6dromo de Castelo Branco;
Estudar as condicGes operacionais do aer6dromo;

Analisar o sistema de transportes e acessibilidade — redes rodoviaria e ferroviaria;
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Evidenciar quais as medidas a serem tomadas para se garantir a sustentabilidade

financeira de uma infraestrutura aeroportuéria.

1.3 Metodologia de investigacao

A metodologia de investigacao da presente dissertacao esta dividida em duas fases

principais.

A primeira fase est4 inserida no “Estado da Arte”. Esta fase é uma parte fundamental do
projeto onde se exerce uma analise abrangente e critica do conhecimento existente sobre
o tema. Um contexto sobre o tema sera efetuado através de fontes confiaveis onde se vao
definir conceitos importantes para o futuro do projeto. Adicionalmente, ira ser realizada
uma sintese de informacao de forma légica e coerente, agrupando os conceitos
relacionados. Inicialmente, serd analisado o paradigma atual da aviagdo nacional e
internacional, as entidades mais importantes envolvidas na indastria da aviagdo bem
como a evolucdo da mesma ao longo do tempo, reforcando a importancia da presente
dissertagdo. Dentro desta anilise, serd feita um estudo da rede aeroportuaria e do

contexto atual de uma infraestruturado do tipo, tendo em conta diversos indicadores



como, o desenvolvimento do transporte aéreo desde a sua liberalizagdo e os aspetos e
impactos econémicos que podem resultar desta. Adicionalmente, um estudo da regiao
centro portuguesa e a sua ligacao a rede aeroportuaria também vai estar presente, onde
se analisara, principalmente, a sua constituicdo e qual a sua posicido em termos

econdmicos e sociais.

A segunda fase corresponde ao caso de estudo escolhido. Nesta parte do trabalho ira ser
realizada uma andlise aprofundada da viabilidade do aer6dromo de Castelo Branco bem
como da regido onde se insere. Dito isto, em relacdo a posicao geografica, realizar-se-a
um enquadramento da cidade em termos demogréaficos, culturais, econémicos e quais as
suas ferramentas para promover o desenvolvimento regional de que a mesma faz parte.
Relativamente ao aer6dromo, ira ser realizado um estudo aprofundado de todas as suas
carateristicas fisicas, a sua area de influéncia, as suas condices operacionais bem como

a facilidade de acesso a esta infraestrutura.

Assim, a metodologia de investigacao da dissertacdo ira recorrer principalmente a
motores de pesquisa digitais através da consulta de livros, repositérios, bases de dados,
artigos de comunicacao social e documentos técnicos das entidades do setor da aviacao
(Autoridade Nacional da Aviacao Civil - ANAC, International Civil Aviation Organization
- ICAO, Airpots Council International - ACI, entre outros).

No que diz respeito ao plano estratégico para o territorio nacional vao ter-se em conta
diversos documentos relevantes que explicam a importancia de uma infraestrutura
aeroportudria para determinada regido, nomeadamente, o Plano Nacional da Politica de
Ordenamento do Territério (PNPOT) e o Plano Regional do Ordenamento do Territorio
(PROT).

Para além disto, no que diz respeito as infraestruturas aeroportuarias e ao espaco aéreo
portugues, irdo ser analisados documentos técnicos da Aeroportos de Portugal, S.A.
(ANA) e da Navegacao Aérea de Portugal (NAV) de forma a compreender e obter
informacoes técnicas necessarias para dar contexto a realidade nacional do setor da
aviacao.

Relativamente aos aspetos socioeconémicos da regiao centro, um estudo de documentos
técnicos do Instituto Nacional de Estatistica (INE) e da DataCentro também serao
necessarios para monitorizar e avaliar a situacao desta regiao portuguesa. Além destes,
também serdo analisados os principais objetivos da Comissao de Coordenacdo e

Desenvolvimento Regional do Centro, I.P. (CCDRC).



Em relagcio ao municipio de Castelo Branco, irdo incluir-se diversas anélises,
nomeadamente, baseadas em indicadores estatisticos da Confederacdo do comércio e
Servicos de Portugal (CCP) e em documentos digitais da Camara Municipal de Castelo
Branco. Para além disto, Ponte de Sor, como termo comparativo, ira ser abordado de
maneira semelhante, onde também estardo presentes diversas fontes ligadas ao

municipio, bem como artigos de comunicacao social e documentos técnicos.

Por ultimo, no que se refere a viabilidade do aer6dromo LPCB, em termos
meteoroldgicos, vao ser recolhidas informacdes do Instituto Portugués do Mar e da
Atmosfera (IPMA) e outras plataformas digitais de dados estatisticos de meteorologia.
No que concerne a dados ambientais e conservagao da natureza, a analise ira ser baseada
em documentacio da Rede Nacional de Areas Protegidas (RNAP), Rede Natura 2020
(RN2020), o Plano Diretor Municipal (PDM) para a Avaliacao Ambiental Estratégica de

Castelo Branco, a Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA), entre outros.

De salientar ainda que, ao longo da dissertacdo, nomeadamente, durante a descricao do
caso de estudo e da anilise de resultados, ird ser utilizado o Google Earth como uma
ferramenta de auxilio para uma eficiente compreensao espacial e geografica dos

aerédromos em estudo.

Esta abordagem metodologica vai procurar responder aos objetivos estabelecidos nesta
dissertacdo de mestrado, sobre o aer6dromo municipal de Castelo Branco como polo

gerador de desenvolvimento regional.

1.4 Estrutura da dissertacao

A estrutura da presente dissertacdo estd composta em 5 capitulos principais que se

dividirao em subcapitulos.

Resumidamente, no Capitulo 1 - Introdugao - tem-se uma visao geral do tema em estudo,
onde se introduz as motivagdes que levaram a realizacdo do projeto, estabelece-se o
objeto e os objetivos a analisar, a estrutura, enquadra-se o problema e é explicado quais

as metodologias de investigacao mais adequadas para a resolucao do problema.

Em relacdo ao Capitulo 2 - Estado da Arte, tal como foi dito anteriormente, serao
definidos conceitos base fundamentais para o decorrer do projeto, onde se d4 a conhecer

quais as metodologias usadas, atualmente, para a resolucgao e investigaciao de problemas



deste tipo, bem como onde se apresentardo conclusoes acerca de bibliografia relacionada

com o tema em estudo.

No Capitulo 3 - Caso de estudo - sera analisado e fundamentado o objeto principal do
projeto, tendo em conta as metodologias de investigacao escolhidas e bibliografia
apresentada. Para além disto, proceder-se-a a recolha e tratamento de dados que serao

posteriormente analisados no capitulo seguinte.

Tal como se referiu anteriormente, no Capitulo 4 - Anélise de resultados, vao ser
analisadas as ilacoes dos métodos de investigacao escolhidos. Nesta fase procura-se
responder aos Objetivos Principais e Objetivos Especificos apresentados no Capitulo 1.
Em suma, pretende-se alicercar futuras tomadas de decisao politicas em torno de um
desenvolvimento sustentavel do ramo da aviacdo na regiao de Castelo Branco, tendo
como base o estudo comparativo com um caso de sucesso do territério portugués — o

Cluster Aeronautico e Aeroespacial de Ponte de Sor.

Por fim, no Capitulo 5 — Conclusdes, por meio de uma sintese de todas as ideias
fundamentadas e respostas encontradas ao longo do trabalho serdao também realizadas
algumas consideracoes finais, bem como perspetivas sobre trabalhos futuros sobre o
tema. Ademais, serao feitas diversas reflexdes essenciais acerca do que foi escrito, tendo

sempre em conta a dificuldade de obtencao de fontes reais e seguras de informacao.



Capitulo 2 — Estado da Arte

2.1 Introducao

Atualmente, os impactos da pandemia que assolou grande parte do mundo entre 2020 e
2022, ainda sdo visiveis, embora os crescimentos econdmicos dos paises da Uniao
Europeia (UE) estejam cada vez mais evidentes. Entre as diversas razoes para responder
a estes crescimentos econ6micos podem ser apontandas varias medidas realizadas, com
destaque para o Instrumento de Recuperacao da Unido Europeia (NextGenerationEU -
NGEU), chegado a acordo a 21 de julho de 2020, que é composto por 7 pacotes nos quais
se destaca o Mecanismo de Recuperacao e Resiliéncia (MRR) de que Portugal faz parte
desde 14 de julho de 2021 [12]. Neste sentido, Portugal usufrui assim de um pacote de
medidas de recuperacio econémica e social causados pelo impacto do virus reforcando
a aposta em diversos setores como: “a formacdo profissional, a digitalizacao da
economia, a adocdo de processos industriais mais amigos do ambiente, o
desenvolvimento regional, novas valéncias para o servico nacional de satude, construcao
de habitacao social, apoio temporario ao emprego, e a capitalizacdo das empresas” [13].
Atualmente, as medidas estao a dar resultado a nivel nacional, sendo que no final do ano
2023, Portugal foi o pais com maior crescimento econémico na UE com a diminuicao da
divida publica abaixo dos 100% e com o “emprego em maximos”, sendo “um feito
impressionante e um testemunho dos esforcos desenvolvidos, desde a crise financeira

para construir uma economia mais sustentavel, competitiva e inclusiva” [14].

A aviagao surge como uma ferramenta impulsionadora deste crescimento, visivel em
Portugal. S6 em contexto nacional, o ultimo dado datado pela PORDATA (2022) indica
um volume de negocios das empresas do transporte aéreo que ultrapassa os 4,5 mil
milhGes de euros anuais, incluindo o transporte aéreo de passageiros, carga e correio,
servico de manutencao de aeronaves a terceiros e outros servicos [15], representando
mais de 15% do volume de negocios total associado ao setor dos Transportes e

Armazenagem [16].

O setor da aviagdo é, muitas vezes, analisado no que diz respeito apenas aos servicos
prestados pelas companhias aéreas referente aos seus servicos regulares nos aeroportos,
entre outros [2]. Na verdade, o setor é muito mais que esta breve analise, sendo benéfico
promover uma discussao publica sobre os beneficios do setor em causa e impacto numa

certa regiao de um pais [2].



Para tal devera ser criado valor por parte das entidades administrativas envolvidas, tanto
da infraestrutura aeroportuaria como da administracao regional de forma a justificar as
consequéncias negativas associadas a industria da aviagdo bem como ao ceticismo
existente na sociedade no que diz respeito a investimentos que nao sao do senso comum

[2].

Neste capitulo pretendemos ainda clarificar que uma infraestrutura aeroportuaria gera
emprego qualificado, de negocios e servigcos, de mercadorias, de turismo e, acima de
tudo, afirmacao nacional e internacional [2]. Finalmente, visamos apresentar uma visao
sobre desafios e oportunidades da Regido Centro. Devera existir uma politica de
desenvolvimento sustentadvel através de investimentos em infraestruturas
complementares que apoiem um efeito catalisador eficaz e progressivo da estrutura, caso

contrario nao se verificara o efeito multiplicador esperado [17].

2.2 Conceitos

2.2.1 Aeroporto e aerédromo

Muitas vezes confunde-se os conceitos de Aeroporto e de um Aerédromo. Aerédromo é
o espaco que abrange operacoes de veiculos aéreos, ou seja, “uma area definida
(incluindo edificios, instalacdes e equipamentos) em terra, na 4gua ou numa estrutura
fixa, numa plataforma fixa no mar ou flutuante, destinada no todo ou em parte a
realizacao de aterragens, descolagens ou manobras de superficie de aeronaves” [18:33].
Aeroporto é todo “o aer6dromo que dispoe de forma permanente de instalagoes,

equipamentos e servicos adequados ao trafego aéreo internacional” [18:38].

2.2.2 Hubs

Na categoria dos transportes, um hub é o local onde os fluxos de transporte se convergem
sendo um fator fundamental para conectividade global [19]. E a localizacio central de
um sistema de transportes, com entradas e saidas do mesmo modo de transporte [19]. A
definicio pode mudar consoante o tipo de transporte tendo em conta as intencoes
comerciais, carateristicas técnicas bem como economias de escala [19] dado que os hubs
podem assumir a forma de aeroportos, portos ou terminais rodoviarios de acordo com

Lohmann [2].

Tornou-se evidente poder associar o desenvolvimento de diversas regides a hubs de
transporte, nomeadamente a infraestruturas aeroportuarias. Regides que saibam

aproveitar as consequéncias positivas associadas a este setor, acumulando valores em



termos de volumes de negocio e servicos, assumirao uma posicao de destaque no meio

ambiente onde se encontrarem [2].

Modelos como o de Fujita et al. (2000) [20] mostram a interacdo entre hubs de
transporte, nomeadamente infraestruturas aeroportuarias, e a localizacao das cidades. O
modelo “ipsilon” (Y) (Figura 1), o mais simplificado, refere que, na existéncia de dois
centros reprodutores 1’ e r”, responsaveis por abastecer uma cidade “A”, igualmente

espacados de “b” (hub), resulta que a cidade “A” vai ter tendéncia a desenvolver-se [20].

Figura 1 - Modelo de desenvolvimento em “ipsilon” (Y) [20]

O modelo de desenvolvimento em forma de “asterisco” (Figura 2) apresenta uma
complexidade diferente do modelo anterior [20]. No centro do “asterisco” teremos “b”
como hub que representa o ponto de menor distancia entre os centros produtores “r” e a
cidade “A” [20]. O ponto “b” tem diversas responsabilidades, como conectar os pontos
produtores entre si e, acima de tudo, abastecer a cidade “A”. Caso se mova o ponto “b”
no sentido de algum centro produtor, este vai-se distanciar dos outros centros
produtores podendo prejudicar-se o desenvolvimento de uma cidade em “b”,
especialmente quando se encontra préximo de uma cidade onde o desenvolvimento é

mais atraente, onde neste caso o consumidor “A” assume esse papel [20].
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Figura 2 - Modelo de desenvolvimento em “asterisco” [20]

Contudo, o progresso de “b” em tornar-se um centro logistico essencial de interligacao

entre os centros produtores e o centro consumidor nao se poe em causa [20].

Em suma, os modelos “ipsilon” e “asterisco” demonstram como o desenvolvimento das
cidades ¢ influenciada pela sua localizacao. Nos dias de hoje, a localizacao de uma cidade
proxima de um aeroporto ou aerédromo é um fator diferenciador para uma regidao que
resultara num desenvolvimento acrescido e numa posicdo superior relativamente a

cidades que nao tenham acesso a este tipo de infraestruturas cruciais [2].

2.2.3 Rede aérea

Rede aérea é uma ligacao entre nos, sendo que estas ligacoes devem ser consideradas
através de uma perspetiva espacial e temporal [21]. A sua configuracao é frequentemente
usada como um quadro analitico para descrever as redes aéreas, sendo projetada e

definida de acordo com a concentracao espacial e temporal da rede [21].

Uma rede aérea deve ser o mais eficiente e sustentivel possivel jA que transporta
mercadorias e pessoas para todo o mundo e pode ter um impacto gigante no
desenvolvimento socioeconémico e sustentavel de uma regiao [22]. De acordo com [23],
para além do desenvolvimento regional, estd implicito a obrigatoriedade de uma
evolucao continua da rede aérea para um consequente crescimento e estabilidade do
transporte aéreo. Esta deve sofrer mudancas consecutivas em termos politicos,

tecnolodgicos, pessoais e infraestruturais, como a implementaciao de novos sistemas de
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controlo de trafego aéreo e sistemas de navegacao, para que resulte num setor de

transporte fiavel.

2.2.4 Desenvolvimento regional

O conceito de desenvolvimento regional esta ligado ao conceito de desenvolvimento,

crescimento e progresso, mas aplicado aos territorios e as populagoes [24].

Nao é uma defini¢do simples pois implica diversos temas cruciais da nossa sociedade
como questOes econdémicas, sociais, ambientais e acima de tudo, a sustentabilidade das
decisoes politicas [24]. Exige, assim, uma acao ativa e atenta das entidades envolvidas,
quer elas sejam publicas ou privadas, desde as fases de concegao até as fases finais de

implementacao e provisao [24] em prol do progresso de uma determinada regiao.

De acordo com [25], o termo em causa é associado a um desenvolvimento endégeno, isto
é, a um processo de crescimento econémico que obriga a uma continua aplicacdo de
diversos conceitos como reunir valor sobre a producdo da regido, criando uma boa
capacidade de absorcdo, cujo objetivo sera a retencao dos excedentes econdmicos
gerados localmente bem como o incentivo de excedentes que tenham origem noutra
regiao [25]. Destes processos internos [26] resultam, ou deviam resultar, no aumento da
taxa de empregabilidade, na valorizacdo dos produtos regionais e locais bem como na

ampliacao da receita afeta a regido [25].

Como ja foi referido, este trabalho envolve um esfor¢o acrescido das entidades envolvidas
e um consenso da populacao de forma que territérios menos desenvolvidos tenham uma
posicao ativa na organizacao industrial de um pais. Mundialmente, desde o fim da
década de 80, observou-se uma maior endogeneizacdo de decisOes e recursos
econémicos por parte das regioes interiores dos paises em contraste com empresas e
paises que se continuam a expandir mundialmente através de varios métodos, como
acordos, aliancas, fusoes, subcontratacoes e uma maior abertura comercial [26]. Desde
0os anos 90 que Portugal, através da Politica de Coesao da Unido Europeia, tem
implementado politicas de desenvolvimento regional, com instrumentos especificos e
politicas setoriais, que tém contribuido para suprir lacunas existentes nesta matéria [24].
Ainda neste capitulo iram ser identificadas algumas ferramentas de gestao territorial, em

contexto nacional, que fomentem o desenvolvimento regional.

A aposta numa infraestrutura aeroportuaria é um exemplo bastante atual que pode ter

um papel decisivo como motor de desenvolvimento de uma regido. Através desta analise
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cautelosa de todas as fases do projeto, comecando no seu planeamento e construcao e
seguindo-se a sua gestao, devem ser salientados todas as consequéncias de um projeto
desta dimensao de forma a tirar proveito de todas as potencialidades que impulsionem a

regido onde se insere e, desta forma, aumentar a competitividade entre territorios [27].

2.3 Analise do paradigma atual do transporte aéreo
e da infraestrutura aeroportuaria

A mobilidade pelo ar relaciona-se, atualmente, com diversos conceitos muito
importantes, como a eficiéncia, velocidade, interconectividade e acessibilidade para
todos [22]. O setor da aviagao, nos dias de hoje, apresenta-se como um pilar onde pessoas
e empresas se podem estabelecer e confiar pois, devido a uma adaptacao continua e
atenta por parte das pessoas envolvidas, consegue-se dar resposta ao aumento da
procura, assumindo-se como o modo de transporte na linha da frente para se tornar um
dos mais seguros e confidveis meio de transporte do mundo, onde mais de 100 mil voos

comerciais ocorrem todos os dias [22].

De acordo com a ICAO, estima-se que todos os dias sejam transportados 10 milhoes de
passageiros e cerca de 18 bilides de dolares em valores de bens [22]. Prevé-se também
que a procura mundial neste meio de transporte continue a aumentar nos proximos 20
anos, apontando-se para um crescimento médio do transporte aéreo de 4,3% por ano.
Atualmente, a aviacao é responsavel por 3,5% do produto interno bruto mundial (2,7
trilices de dolares americanos) e por gerar mais de 65 milhoes de empregos

mundialmente [22].

Para o futuro da aviacdo mundial, esta organizacdo assume também que por volta de
2030 existirdao nao menos que 200 mil voos todos os dias e que em torno de 2036 a
contribuicao para o Produto Interno Bruto (PIB) mundial seja de 5,7 trilides de dblares
e que irao gerar até 97,8 milhoes postos de trabalhos, tendo o setor turismo em conta

[22].

A nivel europeu, embora o volume de voos europeus tenha sido abaixo do esperado
relativamente as previsdes de Novembro de 2023, a European Civil Aviation Conference
(ECAC), afirma que em 2024 sera atingido 96% dos ntiimeros de voos relativo a 2019
continuando a crescer a partir dai, atingindo-se a marca de 101% em 2026 com cerca de

11,2 milhOes de voos anuais [28].
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Atualmente, existem paises acima dos niveis de 2019, contudo, devido a conflitos como
a invasdo da Rassia na Ucrania, alguns paises da rede aérea europeia ainda nao
conseguiram recuperar ao nivel esperado. De salientar que todas estas estimativas estao
sujeitas a atualizacGes continuas por parte de quem as elabora ja que estes estudos
dependem intrinsecamente de fatores externos como conflitos geopoliticos, eventos
desportivos, capacidade dos aeroportos, atrasos na entrega de avioes e manutencao dos
mesmos, o facto de cada vez menos pessoas realizarem voos domésticos, entre outros
[28].

De acordo com a EUROCONTROL [28], prevé-se que a tendéncia de crescimento
continue nos proximos sete anos, a partir de 2024. Novos recordes podem ser atingidos,
acompanhando a evolucdo do aumento da seguranca e fiabilidade do setor. No melhor
cenario, podera ser atingida a marca recorde de 13,3 milh6es de movimentos IFR pelo

ano de 2030 apenas em contexto europeu [28].

A evolucao descrita esta representada na Figura 3.

Figura 3 - Previsao do nimero de movimentos IFR [28]

Este crescimento nao é apenas associado ao trafego de passageiros ja que se estima que
o crescimento de trafego de mercadorias também evolua da mesma maneira que o
parametro anterior [28]. Uma das causas responsaveis para a evolucao referida até agora
foi a liberalizacao do transporte aéreo. Este assunto ira ser abordado em seguida, no

topico 2.4.

2.4 Liberalizacao do transporte aéreo

Os conceitos de transporte aéreo e da funcao de um aeroporto tém evoluido ao longo do
tempo. Infraestruturas que eram vistas como um local de descolagens e aterragens de
passageiros e mercadorias passaram a espacos multifuncionais, com uma vasta escolha
de servicos e atividades empresariais, regionais e decisivas para a qualidade de vida dos
residentes, permitindo o acesso a um servico de transporte cada vez mais seguro, rapido

e a precos acessiveis [29].

13



Historicamente, houve grandes mudancas na forma como os aeroportos e o modo de
transporte foram geridos e operados pelos diversos paises. No contexto europeu, de
acordo com [30], antes do processo de liberalizacdo, a rede aérea europeia encontrava-
se dividida numa realidade em que as companhias aéreas eram vistas apenas como uma
forma de servir os interesses de um certo estado ou nacao. Com este tipo de medidas foi
possivel criar um mercado Gnico de transporte aéreo na uniao europeia resultando em
beneficios para quem usa este meio de transporte, mas também deu origem a uma
competicdo dentro da industria do transporte aéreo [31]. O grande objetivo passava por
remover as diversas barreiras existentes neste meio em que as principais medidas
passavam pelo acesso ao mercado, licencas, definicao de tarifas, horarios de operagoes
nos aeroportos, acesso aos servicos de assisténcia em terra e regras de uso de sistemas
de reservas informatizados [32]. A partir destas premissas, uma infraestrutura
aeroportudria passou a ser uma ferramenta econémica essencial para os concelhos de
determinadas e cada vez mais se procura o financiamento para a criacdo e manutencao

dos mesmos a fim de apoiar o desenvolvimento regional [33].

2.4.1 Liberalizacao na Comunidade Europeia

A mudanca global dos regulamentos do transporte aéreo foi estimulada pela
desregulamentacao, nos Estados Unidos, do transporte de mercadorias em 1977 e de
passageiros em 1978 [31]. Os impactos desta decisdo no estado americano foram
imediatos passando a haver entrada livre no mercado e liberdade no que diz respeito a
definicao de tarifas [31]. ApOs apenas 10 anos, o nimero de passageiros a voar subiu 88%
e 0s empregos na industria subiram de 340 mil para 450 mi [31]l. Por conseguinte, este
foi o mote para que o mesmo pensamento acontecesse na Europa. Contudo, a mudanca

em solo europeu aconteceu lentamente e de diferentes formas [31].

A aviacao comercial na Comunidade Europeia era baseada na regulacdo dos servigcos
aéreos de passageiros estabelecida na Convencdo de Chicago que, resumidamente,
resultava numa soberania absoluta sobre o espaco aéreo acima dos seus territorios [31].
Cada pais vivia, assim, na expectativa de que os paises que faziam parte da convencao
permitissem o uso do seu espaco aéreo e das suas infraestruturas sem restricoes, algo
que ndo aconteceu [31]. Por conseguinte, foram criados acordos bilaterais entre os paises
da convencdo com uma duracdo até ao final dos anos 80 [32]. Embora os acordos

bilaterais nao fossem uniformes, havia um padrao [31]:

¢ Frequéncias de voo limitadas: cada pais tinha um ntimero de voos limite

para operar entre os dois territorios;

14



e Acesso restrito ao mercado: restricio relativamente ao numero de
companhias aéreas autorizadas a usar uma determinada rota;

e Divisao das receitas: obrigatoriedade de cada companhia aérea dividir as
receitas de maneira proporcional a capacidade empregada;

e Precos e tarifas: os sistemas de tarifas eram aprovados pelos o6rgaos
reguladores dos paises envolvidos de forma que ndo houvesse competicdo de
precos;

e Propriedade e controle das companhias aéreas: obrigatoriedade de as
mesmas serem geridas e controlados pelos 6rgaos nacionais, ou até mesmo pelos
cidadaos, que lhes diziam respeito;

¢ Ajuda estatal: algumas companhias aéreas, geridas total ou parcialmente por

algum estado, recebiam ajuda do estado prejudicando a concorréncia justa.

O fim dos acordos bilaterais e, consequente, abertura do espaco aéreo europeu deu-se
através de trés fases distintas, intituladas de “pacotes do transporte aéreo da UE” que se
baseavam em ditar as regulamentacdes de competicdo, acesso ao mercado, regras de
definicao de precos e reconhecimento de licencas de transportadoras aéreas [30]. Em
suma, todas as medidas a adotar para se conseguir alcancar um mercado tnico de aviacao
na UE [30].

O primeiro pacote de medidas (1987) tinha como objetivo limitar a intervencao dos
governos nacionais bem como dar alguma flexibilidade relativamente a regras que
estavam em vigor. Foram aplicadas algumas medidas no que diz respeito a concorréncia
no setor da aviacao desde a introducdo de novas tarifas e a possibilidade de partilha de

assentos entre companhias aéreas [31].

O segundo pacote de medidas (1990) apresentou-se como ainda mais flexivel e aberto
em termos de definicao de tarifas e na partilha de capacidade entre as companhias aéreas
[31]. Nesta fase de medidas foi também concedido o acesso as restantes liberdades do
ar’, isto é, foi concedido o acesso a terceira e quarta liberdade para todas as companhias,
sendo também estendido o direito a quinta liberdade. Desta forma, foi promovida a
concorréncia no mercado da aviacao facilitando a eficiéncia nas operacoes aéreas e

aumentando a conectividade internacional [31].

1 Liberdades do ar sdo os direitos de aviacdo internacional estabelecidos na Convencao de Chicago
de 1944 em que se regula o direito das aeronaves em aterrar, sobrevoar e operar em diferentes
paises.
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Por fim, o terceiro pacote de medidas (1993) foi o mais significativo para o futuro do
transporte aéreo na eu [31]. Este conjunto de medidas veio conceder a liberdade no que
toca ao fornecimento de servigcos dentro desta area geografica criando-se um padrao no
que toca a questOoes financeiras, forma de operar e de seguranca. As medidas
implementadas foram desde uma quase total liberdade tarifaria para voos de passageiros
e mercadorias como também se regulamentou a privatizacao das companhias nacionais
onde grande parte das suas acoes devem ser propriedade dos cidadaos da eu [31].
Adicionalmente, em 1997 foi também introduzido o processo de cabotagem sem
restricbes em que uma companhia aérea poderia operar voos domésticos em outros
paises da UE e também se permitiu a propriedade de companhias aéreas por parte de

entidades estrangeiras até ao limite de 49% de injecao de capital e sem controlo de gestao

[31].

Com o passar dos anos, o nimero de companhias aéreas foi aumentando gradualmente
sendo-lhes permitido voar em qualquer rota e com qualquer tarifa, desde que respeitem
as regras de competicdo livre e justa. As transportadoras aéreas foram obrigadas a
reestruturarem-se de forma a poderem apresentar uma maior flexibilidade no que toca
a precgos e destinos, surgindo um novo tipo de companhias aéreas, intituladas de
companhias “low-cost” [30]. Por conseguinte, houve um aumento significativo no
trafego aéreo resultando em problemas no que diz respeito ao congestionamento intenso
dos aeroportos [30]. A partir desta premissa, aeroportos regionais e menos procurados
comecaram também eles a reestruturarem-se para se tornarem uma alternativa viavel,
como por exemplo, através da alteragio de taxas aeroportuarias para valores mais baixos,

com vista ao desenvolvimento da infraestrutura bem como do territorio onde se inserem

[30].

Por fim, as externalidades positivas resultantes da liberalizacdo afetaram tanto o
desenvolvimento das companhias aéreas, as infraestruturas aeroportuérias bem como os
paises que fazem parte desta complexa simbiose. Atualmente, a realidade aeroportuéria
apresenta uma dimensao nunca vista, resultado da expansao do setor da aviacdo desde a
liberalizacao do setor. Uma infraestrutura deste tipo apresenta cada vez mais um carater
multi-servico, capaz de servir os varios grupos que representam a procura neste tipo de
servico, oferecendo uma vasta gama de propostas de valor, onde os seus principais
objetivos estratégicos e operacionais parecem estar focados em maximizar o trafego
aéreo de passageiros e de carga, diariamente, gerando cada vez mais lucro [34].
Adicionalmente, tal como ja foi referido, o crescimento do setor da aviacdo trouxe

consigo um fend6meno de integracao entre a infraestrutura aeroportuaria e a regiao e pais
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em que se insere. Desde a expansao do setor que cada vez mais um aeroporto se assume
como uma ferramenta de desenvolvimento econémico e social dado que, enquanto estas
infraestruturas vao recebendo cada vez mais movimentagao de bens e pessoas nos seus
servicos, a sua area de influéncia ganha cada vez mais oportunidades de acesso a
mercados nunca alcancados, a dinamizar o turismo, a acessibilidade dos cidadaos e a

vincar cada vez mais a afirmacao de um territorio nas suas mais diversas vertentes [18].

2.5 Aspetos positivos das infraestruturas
aeroportuarias

O paradigma econdémico europeu, nos ultimos anos, tem sido bastante conturbado,
dando-se prioridade a dinamicas de curto prazo e a desafios existenciais [35]. A crise
economica é um tema frequente no dia a dia da maioria das pessoas e torna-se cada vez
mais importante implementar novas metodologias de investimento nos dias de hoje para

se tirar partido dos beneficios no futuro [35].

A comunidade atual apresenta cada vez mais diversidade, principalmente em termos
culturais, sendo um pilar cada vez mais importante em termos econémicos para qualquer
pais [35]. Contudo, estes beneficios tornam-se invisiveis se nao pudermos reunir e
interagir entre todos, numa sociedade em que a cooperacao e inovacao interna servem
como um motor de criacdo de emprego e qualidade de vida se estivermos adequadamente

conectados entre regioes [35].

Existe uma ligacdo que nao passa despercebida entre a forma como um pais se conecta
via aérea e a propria riqueza dos seus cidadaos, na medida em que as tendéncias do
século XXI demonstram que a presenca de uma conectividade presente e eficaz é uma

ferramenta crucial para garantir uma posicao de importancia na economia global [35].

Este topico da presente dissertacao serve, efetivamente, para compreender a importancia
e encorajar uma abordagem padronizada na medicao da importancia econémica dos
aeroportos, salientando os principais indicadores que podem ser medidos e citados que
evidenciem a importancia desta infraestrutura em relacio aos seus impactos

socioeconémicos.

Os aspetos positivos resultantes do setor, como um todo, sao, muitas vezes, dificeis de
contabilizar e identificar [36]. Eles podem assumir diversos tipos de natureza, sendo que,
um aeroporto deve ser gerido e mantido com a maior atencao e disciplina possivel face

aos beneficios evidentes para a sua area circundante [36]. Esta infraestrutura tem o
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poder de impulsionar a economia criando um motor que produz e diversifica varias
atividades economicas regionais, cria emprego e mexe com o valor dos salarios em vigor,

sejam eles diretos ou indiretos [36].

Através de uma projecao realista e consciente em que se descreva o envolvimento das
entidades publicas, as consequéncias do desenvolvimento de um aeroporto e qual sera a
ligacao e os proveitos para as pessoas afetas na area circundante e restante territorio sera
criada uma tendéncia positiva em que a sociedade afetada apoia as medidas impostas, ja
que estd plenamente ciente dos efeitos positivos [36]. Além do mais, os beneficios
evidentes podem ser postos numa balanca, sendo relacionados e combinados com a
projecdo de receita, de forma a poder-se retirar o maior nimero de conclusdes acerca da

viabilidade das propostas de desenvolvimento de um aeroporto [36].

Os impactos econdmicos provenientes deste setor sdo, geralmente, classificados de
diferentes maneiras e apresentam-se como a unica forma de fomentar e manter o apoio
do publico em relagdo a este tipo de infraestruturas [36]. A classificacdo tem em conta o
tipo de emprego que é gerado bem como os bens e os servicos que sao consumidos [ 36].
E comum, entdo, dividir a contribuicio da inddéstria do transporte aéreo em impactos
diretos, indiretos, induzidos e cataliticos, embora existam outros impactos secundarios
associados aos mencionados [35]. O impacto e o desenvolvimento do transporte aéreo,
em conjunto com as conquistas técnicas e de servicos resultam num dos maiores

contribuintes para o avanco da sociedade moderna [35].

Em seguida, apresenta-se o resumo e a explicacio dos impactos econoémicos

mencionados em cima de forma a melhor compreender este tema.

2.5.1 Impactos Economicos Diretos

Os Impactos Economicos Diretos de uma infraestrutura deste tipo referem-se,
principalmente, aos empregos, rendimentos e PIB associados a operacao e gestdo das
atividades dos mesmos [37]. Este tipo de impacto nada mais é que uma consequéncia
imediata da atividade econdémica de um aeroporto, em que tanto pode acontecer
diretamente dentro da infraestrutura como fora, através da producao local de bens e

servicos para uso do mesmo [37].
Abrange atividades gerais dos operadores nos aeroportos, servicos de imigracao e

alfandega, servicos de manutencao de aeronaves, os proprios servicos de seguranca da

infraestrutura, os servicos de controlo do trafego aéreo, servicos gerais de handling bem
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como a compra de bens e servigos locais e a contrataciao de servigos para melhoria da
infraestrutura [36, 37]. Conclui-se assim que esta categoria apenas acontece para

atividades que nao ocorreriam caso ndo houvesse uma infraestrutura do tipo.

2.5.2 Impactos Econémicos Indiretos

Os Impactos Econémicos Indiretos resultantes de um aeroporto sao todos aqueles que
acontecem fora do mesmo, mas sendo, também, uma consequéncia direta da sua
existéncia [36]. Assim, tudo o que envolva o emprego, o rendimento e o PIB causado pela
industria a jusante da infraestrutura pode incluir-se nas consequéncias econémicas
indiretas da indastria [37]. A titulo de exemplo, tanto se pode abranger as empresas de
catering, como as agéncias de viagens, servicos de restauracao e estabelecimentos gerais

de comércio [37].

2.5.3 Impactos Econémicos Induzidos

Os Impactos Economicos Induzidos funcionam sao uma consequéncia direta dos
impactos diretos e indiretos referidos anteriormente, sendo um conceito bastante mais
complexo de se explicar [37]. De maneira sucinta, esta categoria representa toda a
atividade econémica que é gerada em torno de um aeroporto no sentido em que as
pessoas associadas de maneira direta ou indireta ao mesmo despendem os seus
rendimentos na economia regional e até nacional [37]. O conceito pode ser associado ao
efeito de bola de neve em que o ponto de partida sera nos gastos locais por parte de

operadores do aeroporto.

Os beneficiarios dos gastos locais tanto incluem os individuos que fornecem os mais
diversos tipos de servicos, quer aos empregados dos aeroportos, quer aos negocios locais,
servindo de rendimento para os proprietarios e seus empregados. Adicionalmente, parte
destes rendimentos mencionados vao também ser aplicados localmente, na regiao
associada ao aeroporto, gerando rendimento para outro conjunto de individuos para
setores, muita das vezes, completamente distintos da aviacao. Este fenomeno acontece
de maneira consecutiva, gerando-se rendimentos adicionais a cada novo conjunto de
individuos [36]. Um exemplo concreto relativo a impactos induzidos sera um operador
de uma companhia aérea a investir parte dos seus rendimentos na economia local, em
estabelecimentos comerciais de qualquer natureza, cuidados infantis, medicina geral,
servicos domeésticos, entre outros, onde o objetivo serd sempre fomentar o

desenvolvimento econ6mico dos mais diversos setores alheios a aviacao [37].
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2.5.4 Impactos Econémicos Cataliticos

Os Impactos Econémicos Cataliticos, também conhecidos como Beneficios Econémicos
Mais Amplos [37], assemelham-se aos impactos induzidos, diferindo apenas na forma
como cada um deles recolhe as externalidades positivas econémicas associadas ao setor.
Através da unido da regido e as conexoes e servicos que advém do setor, o aeroporto
estimula emprego e negdcios noutros setores econémicos assumindo um carater
bastante abrangente no que toca a sua area de influéncia [37]. Este tipo de impacto
econdmico foca-se na infraestrutura e nos servicos disponiveis pela infraestrutura que
promovem o desenvolvimento do comércio, produtividade e até o turismo, ao contrario
dos impactos induzidos que se focam na vertente dos gastos de rendimento por parte do

pessoal associado ao aeroporto.

O estudo dos impactos cataliticos é uma vertente muito importante quando se tenta
medir a importancia da aposta no desenvolvimento de um aeroporto. Sao diversos os

mecanismos que permitem este desenvolvimento [37]:

e Comércio: o facto de uma regido poder usufruir de um aeroporto resulta numa
troca de bens e servicos com mercados de exportacdo de uma maneira simples e
facil;

¢ Investimento: o posicionamento de uma regiao dentro da area de influéncia de
um aeroporto podera captar empresas, dos mais diversos tipos, para se
estabelecerem na regiao;

e Turismo: tal como era previsivel, uma infraestrutura aeroportuaria trara
consigo também a vinda de turistas para lazer como para viagens de negocio,
resultando em rendimentos adicionais para infraestruturas ligadas ao setor do
turismo;

¢ Produtividade: uma regiao possuir um aeroporto significa, muitas das vezes, a
facilidade em atingir e reter emprego qualificado num contexto em que as
empresas podem ambicionar por alcancar mercados internacionais com o

objetivo de evoluirem e assumirem uma posic¢ao global.
Em suma, um aeroporto é uma complexa simbiose que permite ser o suporte do

crescimento de uma vasta gama de atividades da economia global e uma consequente

importante forma para se desenvolver uma regiao.
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2.6 Performance de uma infraestrutura
aeroportuaria e o impacto no desenvolvimento
regional

2.6.1 Rede aeroportuaria portuguesa

Nesta fase da presente dissertacao torna-se importante a analise da rede aeroportuaria
portuguesa de forma a contextualizar da melhor forma a dimensao da industria na
aviagdo, percebendo o seu impacto na escala nacional. Esta anilise tem em conta a
disposicio geografica de toda a rede nacional bem como a evolu¢cdo do ntimero de

passageiros e mercadorias transportados nos altimos anos.

A rede aeroportuaria portuguesa é constituida por aeroportos, aerédromos e heliportos,
distribuidos por todo o territorio [38, 39, 40]. De acordo com a ANA e com a NAV é
constituido pelas seguintes infraestruturas aeroportuarias no que diz respeito a

aterragem e descolagem de aeronaves:

Tabela 1 - Tipos e Numero de infraestruturas aeroportuarias em Portugal (adaptado de [38, 39, 40])

Tipo de infraestrutura Nuamero
Aeroportos 10
Aerédromos 29
Heliportos 50

Em relacdo aos aeroportos portugueses, estes estdo pela responsabilidade da ANA que,
desde 2013, passou a integrar a VINCI Airports que opera uma vasta gama a nivel
internacional, focados na inovacao e eficiéncia em prol dos visitantes que, em 2023,
atingiu a marca de 63,3 milhoes de passageiros que tiraram partido das suas

infraestruturas [38].

Em relacdo a sua distribuicdo geogréafica, estes sdo dispersos um pouco por todo o
Portugal continental (4 aeroportos) e ilhas (6 aeroportos) [41]. No que diz respeito ao
continente, os aeroportos existentes estdo distribuidos, principalmente, na costa
portuguesa, de norte a sul, ou seja, Porto, Lisboa e Faro [41]. O quarto aeroporto
continental localiza-se na regiao centro de Portugal, em Beja, que, atualmente, apresenta
um papel bem menos importante no que respeita a ligacoes aéreas de passageiros uma

vez que tem a sua atividade focada na manutencao e estacionamento de aeronaves [41].
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No que concerne aos aerédromos e heliportos continentais, estes estdo amplamente

distribuidos por todas as regides do pais — ver Figura 4 e Figura 5.

I
3 < of
Figura 5 - Mapa da rede de heliportos em Figura 5 - Mapa da rede de aeroportos e
Portugal continental [38] aer6dromos em Portugal continental [38]

A rede aeroportuaria portuguesa tem acompanhado as tendéncias positivas de grande
parte dos paises mundiais face aos diversos desafios econémicos significativos que tém
existido quer por parte do conflito entre a Rissia e Ucrania bem como, mais

recentemente, do conflito no Médio Oriente [42].

Conflitos como estes apresentam um problema muito grande para a sustentavel e
eficiente operacao do transporte aéreo, prejudicando o desenvolvimento deste setor em
Portugal devido a fen6menos de inflacao elevada e ao aumento do preco do petrdleo

resultando num aumento dos custos de operacao da industria [42].

Contudo, Portugal, tem-se revelado resiliente a este tipo de adversidades acompanhando
a recuperacao do trafego aéreo mundial desde a pandemia COVID-19. De acordo com a
ANA [42], os aeroportos portugueses, nomeadamente o de Lisboa, Porto e Madeira,
destacam-se, positivamente, dos outros aeroportos pertencentes ao Espaco Econémico
Europeu na medida em que Portugal lidera o crescimento do mercado aéreo com um

aumento percentual de 12,2% face ao periodo de pré-pandemia (2019).
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Foram os que mais contribuiram para estes resultados em termos percentuais de

movimentos de passageiros dentro das suas categorias de aeroportos (ver Figura 6).
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Figura 6 - Evoluc¢io do ntimero de voos em 2023 [42]

Através da Figura 6, é possivel constatar recuperacao do trafego aéreo em cerca de 91%

face aos voos diarios de 2019.

No que concerne ao transporte de mercadorias por via aérea, em 2023 verificou-se um
comportamento similar a 2022, transportando-se aproximadamente um volume
superior a 200 toneladas de carga aérea [42]. Em termos de volume processado,
executou-se mais 8,9 pontos percentuais de mercadorias, relativamente a 2022,
traduzindo-se numa descida de 5,5% de volume transportado em aeronaves apenas
destinadas a este proposito e num aumento de 2,2% em volume de mercadoria

transportada em avioes de passageiros [42].

2.6.2 Nego6cio aeroportuario e tipos de servicos
aeronauticos e nao aeronauticos

A grande mudanca do mercado aéreo levou ao aparecimento de novas medidas no que
diz respeito a interacao da infraestrutura com as entidades que tiram partido da mesma
tendo sempre em conta os clientes dos seus servicos, providenciando uma ferramenta

ativa de desenvolvimento regional onde se insere [43].

Os tipos de servicos aeroportuarios podem dividir-se em dois grupos, os aeronauticos e
0s nao aeronauticos [44]. Os primeiros dividem-se em servicos operacionais e servigcos
de handling [44]. Os segundos remetem para servicos comerciais gerais [44]. A vertente
tradicional da aviacao € responsavel por grande parte das receitas econdémicas do setor

sendo que a vertente nao aeronautica é o ator secundario [34] (Ver Tabela 2).
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Tabela 2 - Tipos de servicos aeroportuarios (adaptado de [34])

Servicos aeronauticos Servicos nao aeronauticos

Taxas de aluguer de espacos adicionais
Taxas de aterragem . ) o
para entidades diversas a aviacao

Taxas de gestdao do Controlo de Trafego Taxas de aluguer e comissoes de
Aéreo (ATC) empreendimentos comerciais
Taxas de embarque de passageiros e Vendas diretas em espacos comerciais
carga geridos pelo proprio aeroporto

Taxas de manuseamento de bagagens e | Atividades complementares aos servigos

mercadoria pelo aeroporto

A Tabela 2 vem reforcar a ideia ja introduzida de que um aeroporto pode ser descrito
como uma “entidade prestadora de servicos multiponto” na medida em que, tendo em
conta os seus servicos tradicionais de transporte aéreo, funciona como um hub comercial
[45]. A titulo de exemplo, através do Relatorio de Gestao de Contas (2023) da ANA [42],
podemos tirar varias conclusées da evolucao do negocio aeroportuario através dos

resultados obtidos nas receitas de aviacdo e extra aviagao.

Os aeroportos de Portugal apresentaram um ano de 2023 bastante positivo nas duas
vertentes, resultando num volume de negocios que ultrapassam os 1 028 966 milhares
de euros [42]. A parte extra aviacao foi responsavel por cerca de 28,7% dos ganhos, tendo
ascendido os 295 milhoes de euros, cerca de 16,6% acima dos valores obtidos em 2022
[42]. As receitas tém seguido cada vez mais um caminho em torno dos servicos nao
aeronauticos ja que esté a ser implementada uma estratégia comercial robusta por parte
da ANA em conjunto com os seus parceiros maximizando cada vez mais a atratividade
para criacdo e implementacdo de novos comércios e servicos, tirando partido da procura

cada vez mais evidente relativamente a este meio de transporte [42] (Ver Figura 7).

Handling

Distribuicdo de Receitas por Negécio
regulado
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Figura 7 - Distribuicao das receitas de avia¢ao (esquerda) e extra avia¢do por negocio (direita) [42]
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Um aeroporto deve ser alvo de uma gestao sustentavel, fundamentada e ativa, para que
a infraestrutura se consiga posicionar uns lugares acima em relacdo a outros que
oferecam destinos e servicos semelhantes. Uma atualizagdo continua da concorréncia
torna-se imprescindivel, ja que s6 uma correta avaliacdo detalhada do mercado, tanto
em relacao a oferta de infraestruturas e servicos semelhantes na regiao, como em relacao
ao comportamento da procura turistica, entre outros, podera resultar numa estratégia
capaz de se adaptar as tendéncias de mercado facilitando a interacao das entidades
publicas e privadas envolvidas no processo [43]. Desta maneira serd possivel estimular
a captacao e desenvolvimento da regiao na medida em que o aeroporto, uma vez que, ao
atrair novas companhias aéreas e rotas disponiveis, tornar a drea mais atrativa aos mais

diversos tipos de investimentos [43].

2.6.3 Stakeholders do negocio aeroportuario

Uma gestao de um aeroporto implica identificar todos os grupos de stakeholders que
podem fazer parte do sistema. Existem diversos grupos que fazem sentido identificar
podendo tomar a forma quer de entidades individuais como de organizacoes que tanto
podem afetar o aeroporto como serem afetados pelo mesmo [46]. A Tabela 3 tem
presente um resumo de cada grupo de stakeholders e os seus interesses que podem

existir quando o tema em causa sao os aeroportos.

Tabela 3 - Stakeholders de um aeroporto e quais os seus interesses (adaptado de [46, 47, 48])

Grupos de Stakeholders Interesses dos Stakeholders

Promocao geral do desenvolvimento
Entidades politicas econdmico e riqueza através de agoes de

baixo custo e risco

Retorno financeiro satisfatorio e
Lo o valorizacao de ac¢oes

Proprietarios do aeroporto e acionistas
Contratos de longo prazo com

companhias aéreas e outros agentes

Pratica de precos baixos e de qualidade
com servigos, produtos e infraestruturas
) Maximizar conexoes
Companbhias aéreas
Oferta de uma vasta gama de produtos e

Servigos

Descontos em taxas de aterragem
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Grupos de Stakeholders Interesses dos Stakeholders
Possibilidade de obter servicos e
produtos de forma segura e rapida

Passageiros Boa relacao de preco-qualidade

Ligacoes aéreas frequentes e de facil

acesso

Staff do aeroporto

Seguranca no trabalho e beneficios
sociais
Rendimentos justos face as horas de

trabalho exercidas

Comunidade envolvente

Desenvolvimento da sociedade
Protecao dos valores sociais
Geracao de emprego em quantidade
Alinhamento com as prioridades
econdOmicas, sociais e ambientais da

comunidade

Autoridades de aviacao nacionais e

internacionais

Respeito pelo cumprimento das
regulamentacoes do setor
Equilibrio entre a oferta e a procura

Criacao de valor para o mercado aéreo

Provedores de servicos (ATC, seguranca,
emigracdo, handling, manutencao,

retalho, catering, etc.) e fornecedores

Possibilidade de acesso a servicos,
produtos, informacées e tecnologia
Baixos valores de aluguer
Tempo para os consumidores comprarem

os seus produtos e servicos

Fornecedores

Receber pedidos frequentes de bens e
Servicos
Pagamento a pronto pelos servigos

fornecidos

Os agentes envolvidos remetem para grandes desafios para a gestao de um aeroporto em

que se deve prezar por uma visao de negobcio cuidadosa em que se previna problemas

como investimentos ruinosos que resulte numa infraestrutura subaproveitada face aos

objetivos propostos [46].

No planeamento devem ter-se em conta sempre determinados pilares fundamentais

como as infraestruturas que possam agregar valor ao aeroporto. Deve ser analisada a
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procura pelo transporte aéreo bem como a capacidade da regido em atrair turistas [49].
No que diz respeito as mercadorias deve ser estudado também a existéncia de industria

que necessite do uso da aviacao para o funcionamento e desenvolvimento da mesma [49].

2.7 Regidao centro e a aviacdo — desafios e
oportunidades

A regido centro de Portugal representa uma das areas do pais com maior potencial de
desenvolvimento, destacando-se em areas como turismo, atividades agricolas, floresta e
indastria [50]. Contudo, existe um estigma relacionado com a falta de influéncia da
regido em relacao aos centros de decisao do pais, resultando numa clara assimetria
econdmica entre o litoral e o interior [50]. Atualmente, esta zona do pais vive em busca
de projetos que potenciem o seu desenvolvimento através de estruturas que estimulem a
transformacao do sistema territorial ja implementado, aumentando a sua

competitividade relativamente a outras regioes [50].

Como se sabe, a implementacdo de uma infraestrutura aeroportuaria exige um
investimento muito avultado por parte de entidades envolvidas o que, por si so,
apresenta um risco muito grande no que toca ao retorno financeiro associado ao mesmo
[50]. Existem diversos fatores que condicionam o correto funcionamento da mesma,
sendo o contexto econdémico local e a dispersao de aeroportos no territério umas das mais
importantes [50]. Um exemplo muito visivel relativo ao que acaba de ser escrito acontece
em Espanha onde uma distribuicdo pouco cuidada de infraestruturas aeroportuarias
levou a custos elevados de manutencao das mesmas que seriam minimizados caso se

alterasse a sua forte concentracao por todas as suas regioes [50].

O contexto da regido terd um grande peso no que toca a implementacgao de projetos em
grande escala na qual o seu desempenho ira variar consoante as suas carateristicas,
sendo que uma determinada zona podera apresentar resultados diferentes relativamente
a outra para o mesmo tipo de projeto [50]. O contexto e a realidade de uma regiao
deverao ser um ponto crucial para que se conhecam as dinamicas, o potencial, as politicas
publicas, as empresas e o nivel de especializag¢do dos trabalhadores de forma a se poder

prever o comportamento da mesma face a um projeto em grande escala [50].
Nesse sentido, este topico da presente dissertacdo tem como objetivo analisar quais os

desafios e as oportunidades de desenvolvimento desta regiao que tanto tem para

oferecer, com destaque para as potencialidades de projetos aeroportuarios.
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2.7.1 Concelhos e sub-regioes

No que diz respeito a area de atuacao da CCDRC, exceto a area de aplicacao de fundos
estruturais, a regiao centro é composta por 77 municipios [51], integrados em seis sub-
regides de acordo com o Decreto-Lei n.° 36/2023 da de 26 de Maio da Procuradoria-
Geral Distrital de Lisboa [52]: Beira Baixa, Beiras e Serra da Estrela, Regido de Aveiro,
Regido de Coimbra, Regido de Leiria e Viseu Dao Lafoes. O conjunto destas sub-regides
coincidem com a versdo de 2024 da Nomenclatura das Unidades Territoriais para Fins
Estatisticos (NUTS), ou seja, as sub-regidoes que integram a regido centro estao
agrupadas em seis NUTS III (Regulamento Delegado (UE) 2023/674 da Comissao
Europeia, de 26 de dezembro de 2022) [54] (Ver Figura 8).

g

Figura 8 - Mapa representativo dos concelhos e sub-regides da regido centro (NUTS III 2024, 77 municipios
[51])
Para efeitos de fundos comunitarios (Portugal 2030), a regiao centro adquire outra
forma, intitulada de Regiao Centro Alargada [51]. Quando o tema sao fundos estruturais
do ciclo de programacao do Portugal 2030 (2021-2030), a regido centro assume uma
constitui¢do de 100 municipios, divididos por 8 Comunidades Intermunicipais de acordo
com o Decreto-Lei n.° 46/89, de 15 de fevereiro, onde a area de intervencao é constituida
por: Beira Baixa, Beiras e Serra da Estrela, Médio Tejo, Oeste, Regiao de Aveiro, Regiao

de Coimbra, Regiao de Leiria e Viseu Dao Lafoes [51] (Tabela 9).
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Figura 9 - Mapa representativo da Regiao

Centro Alargada [51]

De salientar que, na presente dissertacao, o foco sera na constituicao da regiao centro

que esta sobre a intervencao da CCDRC.

De um modo geral, este pedaco do territério portugués conta com as 6 NUTS III,
anteriormente explicadas, em que num todo representam a casa de, aproximadamente,
2 256 441 habitantes residentes, cerca de 15,4% da populacao total nacional [53].
Sabendo que a regido representa um territorio de, sensivelmente, 28 205 km?2, a

densidade populacional é de cerca de 80 hab/ km2 [53].

Relativamente as cidades com maiores indices de habitantes por metro quadrado e que
representam as capitais de distrito, podemos enumerar diversas como Castelo Branco,
Viseu, Coimbra, Leiria, Aveiro e Guarda [51]. De um certo modo, sao estas que
representam o coracao e o motor da regiao, possibilitando que a regiao prospere através
de varias ferramentas como grandes polos industriais e de comércio, existéncia de polos
universitarios e de ensino geral, servicos municipais e unidades administrativas quer
representem o Estado a nivel regional ou local, de forma descentralizada [51]. Para além
destas cidades, poderemos também destacar diversas outras que estdo também bem
posicionadas, mas devido, principalmente, ao turismo como é o caso da Figueira da Foz

e de Ourém — esta muito devido a freguesia de Fatima [51].

O grafico representativo dos concelhos mais populosos da regidao centro esta

representado na Figura 10.
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Figueira da Foz I -0 348
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Ovar I 55 744
Aveiro I 83 508

Figura 10 - Concelhos mais populosos da regiao centro (adaptado de [53])

Tendo como base os dados da DataCentro — Informacao para a Regiao [53], a regido
conta com cerca de 9 concelhos com um ntimero de habitantes superiores a 50 000, em
que 3 deles contam com mais de 100 000 habitantes, sendo o caso de Coimbra, Leiria e
Viseu. Dos cerca de 100 municipios presentes, este conjunto restrito de 9 concelhos
representa aproximadamente 40% da populacao total da regiao centro com um total de
869 297 habitantes, reforcando a ideia da tendéncia da populacao de se deslocar cada
vez mais para centros urbanos, despovoando diversos municipios do interior,
principalmente fora da regido litoral [53]. Atualmente, existe um problema nas regides
interiores do pais, existindo cada vez mais uma assimetria em termos demograficos,

econOmicos e relativamente a percentagem de populacao ativa [53].

Realizando uma comparacao entre as NUTS da Regiao de Leiria e a de Beiras e Serra da
Estrela [53], representando o litoral e o interior do pais, respetivamente, torna-se
evidente as diferencas entre ambas. Com cerca de menos 90 mil habitantes que a Regiao
de Leiria, a regido de Beiras e Serra da Estrela apresenta um Indice de Envelhecimento,
que representa o quociente entre a populaciao com 65 ou mais anos e a populacdo com
menos de 15 anos, a multiplicar por 100, cerca de 140% mais envelhecida e com cerca de
33 hab/km2em contraste com os 118 hab/km2da regiao litoral. Para além disto, as Beiras
contam também com uma taxa de variacdo de populacdo, negativa, de cerca de 1%, ao
contrario da Regido de Leiria que conta com valores positivos [53]. Sao claras as
diferencas entre a regido litoral e a regido mais interior do pais, em que a Gltima conta
com uma populacdo bastante envelhecida, com tendéncia a ter cada vez menos

populacao e a ter cada vez mais problemas econémicos e sociais [53]. As oportunidades
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de emprego e desenvolvimento sdo maiores mais a litoral do territério centro de
Portugal, despoletando cada vez mais problemas de assimetria entre estas regides bem
proximas, o que resulta em dificuldades bastante preocupantes e que fazem parte dos

temas atuais da realidade politica nacional.

Em suma, a regiao centro apresenta uma vasta area territorial em relacao a extensao de
Portugal continental, com uma diversidade muito grande de concelhos e sub-regides
representando uma larga percentagem dos habitantes portugueses. Contudo, o
desenvolvimento desta porcao de territorio nao tem sido igualmente distribuido por toda
a sua extensdo, havendo bastantes desigualdades visiveis dentro da mesma,
especialmente entre a regiao centro e a litoral, onde a ultima apresenta indices de
desenvolvimento mais elevados e um grau de competitividade mais acentuado,

favorecendo a populacao, que prospera [54].

2.7.2 Posicao da regiao no contexto econémico e social

2.7.2.1 Contexto econéomico

A regido centro apresenta-se, tal como referido anteriormente, com um potencial de
desenvolvimento bastante acrescido devido a sua grandeza e possibilidade de se impor

em diversos tipos de negocios e setores de atividade.

No contexto nacional, existem trés regioes que se destacam, sendo elas a regiao norte,
regido centro e a area metropolitana de Lisboa ja que representam aquelas que mais
contribuem para o PIB portugués. Dados de 2022 [53] apontam que, em termos
percentuais, a regido centro contribui com cerca de 18,6%, sendo ultrapassada pela
regido norte com 29,7% e a regiao metropolitana de Lisboa com 36,1%. As diferencas de
valores produzidos entre estas regioes seguem as previsoes anuais ja que as regioes mais
bem colocadas estao sob influéncia das duas grandes metropoles portuguesas, Lisboa e
Porto, o que faz com que a sua contribui¢do seja maior [53]. Ainda em 2020, a partir da
mesma fonte [53], no que diz respeito aos indicadores estruturais da Unido Europeia,
percebe-se que face a média europeia de PIB produzido nas regides que destes fazem
parte, a regido centro encontra-se aquém dos valores comuns, com apenas 68% do valor
médio. Em contraste, a Area Metropolitana de Lisboa apresentou valores de 98% da

média europeia acentuando a assimetria visivel entre estas duas regides portuguesas

[53].

A distribuicdo do PIB portugués, em milhdes de euros, esta representada na Figura 11.
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Figura 11 - Distribuicdo do PIB portugués em Portugal continental (adaptado de

[53D

No que toca ao poder de compra per capita de cada regiao portuguesa, a regiao centro

apresenta a pior classificacdo com 89,9% face a média nacional, sendo ultrapassada pela

Area Metropolitana de Lisboa (121,4%), Regido Norte (92,9%), Algarve (90,6%) e

Alentejo (99,5%) [53].

Os resultados apresentados sao bastante influenciados pelos tipos de ramos de atividade

presentes na regiao. As 287 203 empresas existentes no centro de Portugal, em 2022,

representando cerca de 20% do nimero de empresas nacionais, estao distribuidas por

uma vasta gama de tipos de negocio [53]

(Ver Figura 12).
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Atividades financeiras e imobilidrias
Transportes e comunicagoes

Comércio, alojamento e restauracao
Construcao
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Industria de equipamentos elétricos, eletronicos, informaticos,
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Indtstria téxtil, vestudrio e couro

Inddstria alimentar, das bebidas e do tabaco
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Agricultura, produ¢ado animal, caga, floresta e pesca

Indistria metalirgica e de produtos metalicos (exceto maquinas e.

Inddstria dos plasticos, produtos petroliferos, quimicos e nao.

I 10,576

1 2 5, 500

. 1,0%
I 7,17
I 10, 706
I 7,0 %
. 1,7%
.. 3%
I 3,77
. 3,4%
. 1,7%
. 1,8%
I 3.2%
. 1,3%
I 3.4%

Figura 12 - Distribuicfo percentual das empresas por setor de atividade (adaptado de [53])

Este fator é importante para se poder perceber o contexto econdmico e social de

cada

pedaco desta regiao, ja que cada uma delas apresenta uma historia vincada em uma
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determinada atividade. O centro de Portugal apresenta um patriménio inspirador e
auténtico com uma identidade bastante vincada e distinta [55]. Desde a forte influéncia
do setor téxtil nos concelhos de Castelo Branco, Covilha e arredores, da fabricacao de
materiais ndo metalicos na regiao oeste como nos concelhos da Marinha Grande, Caldas
da Rainha, Alcobaca e flhavo, da industria metalomecanica nos concelhos de Aveiro,
Tondela, Guarda, Agueda e Castelo Branco, até & industria dos plasticos, ceramicas e
téxteis, num grande eixo industrial de que fazem parte, os concelhos de Pombal, Marinha
Grande e Leiria, a regidao apresenta assim uma diversidade distinta marcada pela

tradicao e que fazem parte do patriménio industrial do pais [56].

Atualmente, podem destacar-se diversos marcos importantes na regiao centro [57]. Em
2023 foi registado o maior nimero de empresas Gazela (empresas jovens que, num curto
espaco de tempo, apresentam um crescimento acelerado no emprego e no volume de
negobcios) face as outras partes do territorio, chegando ao nimero de 135 empresas em
todos os setores de atividade que empregaram mais de 5 mil pessoas e que geraram um
volume de negocio de 722 milhGes de euros e mais 360 milhoes de euros em exportacoes
[57]. Para além disto, em 2022 foi atingindo, também, um marco histérico ao se atingir
o numero de mais de mil Pequenas e Médias Empresas (PME) Exceléncia (PME’s que,
nesse ano, prosseguiram estratégias de crescimento e que se evidenciaram pelo seu
excecional desempenho, alavancando o crescimento econémico), sendo a regiao com o
maior crescimento absoluto relativamente as outras regioes do pais, representando um
quarto das empresas galardoadas com esta categoria [58]. Para além disto, é de salientar
o reforco da regido no que diz respeito a exportagao de bens ja que, em 2023, foi atingida
a marca inédita de 15 milhOes de euros em exportacdes regionais de bens, o que
representa cerca de 19,3% do total nacional e que aumenta a importancia do centro face

as restantes regioes [59].

De salientar ainda, no contexto econ6mico, outro indicador importante que permite uma
melhor analise do crescimento e competitividade da regido como a captacdao de
investimento direto estrangeiro. Em 2023 atingiu-se a marca de, sensivelmente, 4% do
peso total nacional, o que resulta numa variacao negativa face a anos de anteriores [53].
Para além deste indicador, o facto da taxa liquida de criacdo de empresas (taxa de
nascimento de empresas face as que deixam de existir em um ano), em percentagem,
apresentar o segundo valor mais baixo em relacao as restantes regiées, com o valor 26,7%
em 2023, indica um fator bastante alarmante para a regido, fixando-se apenas a frente

da regiao do Alentejo [53].
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2.7.2.2 Contexto social

No que diz respeito ao contexto social da regiao, é de salientar varios aspetos marcantes.
A taxa de desemprego e de desemprego jovem (16 aos 24 anos) apresentam valores de
5,2% e de 16,5%, respetivamente, onde a primeira permaneceu inalterada face a 2022,
mas inferior a média nacional, e em que a segunda apresentou uma diminuicao de 4,9%
face, também, ao ano de 2022, contrastando com os 20,2% da média nacional [59].
Adicionalmente, a taxa de risco de pobreza apresentou, em 2023, o valor mais baixo

desde 2017, com cerca de 15,6% e cerca de 1,4% abaixo da média nacional [59].

Para além disto, o potencial humano também é um fator a ter em conta. Em 2023, a
percentagem de habitantes da regido com algum tipo de formacao era maior do pais, com
14,2%, a populacao entre os 30 e 34 anos com o ensino superior completo foi de 41,2%,
acima da média nacional, e a populacdo entre os 20 e 0s 64 anos que participou em
alguma atividade de educacao e formacao no ano em causa atingiu de novo o maximo de
14,2% [59]. Adicionalmente, a taxa de abandono escolar precoce na regiao fixou-se nos

7,9%, sendo apenas uma décima percentual abaixo dos valores médios nacionais [59].

2.7.2.3 Estabelecimentos de ensino e formacao

A formacdo dos habitantes também é tida em conta. E desta maneira que se pode
alcancar uma sociedade mais qualificada e preparada para os desafios futuros e onde,
através da aquisicao de competéncias e conhecimentos especificos, se podera atingir o

sucesso profissional e contribuir para o desenvolvimento socioecénomico do pais [60].

A regiao centro tem presente diversos locais onde este conhecimento e competéncias
podem ser encontradas através da rede de Instituicoes de ensino como Universidades e
Institutos Politécnicos. Sao nestes locais da regiao onde se fixam pessoas vindas de
outras regioes do pais, e até estrangeiros provenientes de programas Erasmus+,
contribuindo-se para a sabedoria e inovagao e ainda servindo de ferramenta de apoio

para empresas e infraestruturas na sua proximidade.

Em relacdo a nameros, existem trés universidades puablicas na regiao, a Universidade da
Beira Interior, a Universidade de Aveiro e ainda a Universidade de Coimbra, e cinco
institutos politécnicos, sendo eles localizados em Castelo Branco, Coimbra, Guarda,
Leiria e Viseu [61]. No que toca a instituicoes privadas podemos destacar o Instituto
Superior Miguel Torga ou o Instituto Piaget localizados em Coimbra bem como a
Universidade Catolica em Viseu [61]. No total, os alunos inscritos na regiao centro, tendo

em conta os tipos de ensino publico e privado, de acordo com dados do ano letivo de
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2022/2023, correspondia a cerca de 20% do nimero total de inscritos total de Portugal
continental, com cerca de 87 249 alunos distribuidos pelas instituices académicas

disponiveis na regiao [61].

Para além de todo o universo de conhecimentos que um instituto destes tem como
objetivo de fornecer aos seus discentes, um dos grandes intuitos destas é também, muitas
das vezes, criar condicOes para outras instituicoes alheias, proporcionando uma fonte de
trabalhos de investigacdo e conhecimento que contribuem para o desenvolvimento de
uma rede de empresas e institui¢oes nacionais e internacionais. Um exemplo concreto
deste tipo de interacdo, sdo os hospitais universitarios em que os grandes objetivos
passam pela colaboracdo entre as duas entidades para atividades de formacao e

investigacdo de profissionais de satde.

2.7.2.4 Potencial turistico da regiao

A regido centro apresenta-se como uma das maiores e mais diversas regioes turisticas a
nivel nacional. Um territorio imenso que se oferece tanto pelo mar, como pelo verde, pelo
sabor, pelo céu e pelo saber, repleto de experiéncias imersivas em varios niveis como
através da gastronomia e vinhos, a natureza, inddstria e até pelo turismo espiritual [62].
Numa regiao que ainda sente o forte fenomeno da “litoralizacao”, parece atrair cada vez
mais turistas com o decorrer dos anos, aproveitando a sua historia e o seu patriménio
para que se desenvolva o mais possivel, numa realidade atual em que os turistas

portugueses representam ja pouco mais de 50% do nimero de visitantes do centro [63].

Através do Gabinete de Estratégia e Estudos (GEE) da Républica Portuguesa é possivel
também fazer uma breve analise do contexto e potencial turistico da regido centro, ao
longo dos anos [64]. Dados de 2022 apontam que o numero de dormidas em
estabelecimentos de alojamento turistico atingiu cerca de 99,8% dos nimeros pré-Covid
19 com 7 117 656 de dormidas, dos quais 32,9% sao turistas estrangeiros, representando
uma variacao positiva de mais de 50% face ao ano de 2020 [64]. A verdade é que, desde
2016 até ao aparecimento da pandemia em 2020, j& 0s nameros aumentavam
consideravelmente todos os anos, indiciando que a regido se desenvolvera em prol do
turismo e do seu desenvolvimento [64]. Contudo, a taxa de ocupagao liquida nos
estabelecimentos de alojamento turistico fixou-se em 31,8% o que, face a média nacional
de 44,1% representa um indicador bastante negativo no que toca ao aproveitamento do
potencial das infraestruturas existentes na regidao [64]. Relativamente aos proveitos
locais e a capacidade de alojamento nos estabelecimentos de alojamento turistico

atingiram o seu maximo de sempre em 2022, face a 2019, com cerca de 388 milhées de
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euros de receitas e uma variacao positiva de mais de 9%, e cerca de 65 mil lugares para

alojar turistas, resultando numa subida de mais de 2 pontos percentuais [64].

De salientar que os estabelecimentos de alojamento turistico sdao altamente influenciados
pela sazonalidade do turismo, ja que, um pouco por todo o pais, a maior percentagem do
niamero de dormidas corresponde apenas aos meses compreendidos entre julho e
setembro. Por exemplo, em 2022, a regiao de Coimbra apresentou uma proporcao de

dormidas entre julho e setembro de 38,8% dos niimeros anuais [65].

Tal como ja foi referido, a regido é repleta de ofertas e atividades para todos os gostos,
contando com experiéncias bastante imersivas em locais com vida prdpria, com uma
autenticidade que em muitas outras regioes nao existe e, acima de tudo, onde se encontra

uma gastronomia que se destaca.

Comecando numa das regides mais verdes a nivel nacional, a regido das Beiras e Serra
da Estrela conta com a ajuda, principalmente, da natureza, oferecendo desde praias
fluviais deslumbrantes no verdo como os admiraveis vales glaciares de Loriga e
Manteigas na Serra da Estrela no inverno, onde se pode praticar desportos de inverno
que captam imensos turistas [66]. Para além disso, esta também presente uma grande
heranca judaica em Belmonte, onde se podem visitar as ruas e casas dos tempos
medievais e ainda, bem perto, estd o Fundao com a sua inconfundivel cereja, onde, todos

0s anos, acontece o irrecusavel Festival da Cereja do Fundao [66].

Numa regiao bem préxima, na regiao da Beira Baixa, encontra-se Castelo Branco, capital
da mesma, com ruas que remontam a idade média e onde varios pontos turisticos, tais
como, a Sé de Castelo Branco, o Centro de Cultura Contemporanea, acabando num dos
mais emblematicos jardins barrocos portugueses, o Jardim do Pago Episcopal [67].
Adicionalmente, também estdo presentes as pitorescas Aldeias do Xisto, a natureza
inconfundivel do Parque Natural do Tejo Internacional e ainda o Geopark Naturtejo da
Meseta Meridional onde se encontram a tao famosa paisagem natural, as Portas de
Rodao [67].

Ja naregiao do Médio Tejo, com uma forte presenca e vestigios dos Templarios, podemos
evidenciar o Convento de Cristo em Tomar e ainda o Castelo de Almourol, sendo que o
monumento mais emblemético sera o Santuario de Fotima onde se pode optar por um
turismo espiritual num dos Santuarios Marianos mais importantes a nivel mundial [68].

Ainda nesta regiao, pode encontrar-se o Centro Geodésico de Portugal em Vila de Rei
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bem como, numa vertente mais aventureira, a Barragem de Castelo de Bode que tem

presente diversas experiéncias radicais [68].

A regiao de Viseu Dao Lafoes tem uma paisagem influenciada pela zona montanhosa
onde se insere que, tal como as outras regides referidas até agora, também encontra
patrimoénio bastante importante no que toca a sua histéria e cultura [69]. Desde a
presenca muito forte a nivel artistico e de uma personagem histoérica nacional, Viriato, o
chefe dos Lusitanos, até a Serra do Caramulo onde se encontram as 4guas das termas da

regiao e o maior festival motorizado a nivel nacional, o Caramulo Motorfestival [69].

Na regiao de Aveiro podemos encontrar uma das conjugagoes mais inéditas em Portugal
onde a o ecossistema da ria se junta com a paisagem urbana exuberante das cidades de
Aveiro e Estarreja [70]. Desde a “Veneza Portuguesa”, os Ovos Moles de Aveiro, a
Universidade de Aveiro, as praias e a biodiversidade existente, esta regido tem,

certamente, muito por onde explorar [70].

A regiao de Coimbra destaca-se pelas suas histérias marcantes para o desenvolvimento
do nosso pais. Comecando pela magnifica Universidade de Coimbra, onde se encontra a
Sé Velha, o Jardim Botanico e o Mosteiro de Santa Clara e a Serenata anual naquela que
é conhecida como “cidade dos estudantes”, até as ruinas de Conimbriga, Coimbra é um
ponto muito forte no turismo nacional onde estdo presentes, também, diversos
monumentos onde se contam as mais antigas tradi¢oes do pais [71]. Ainda na regido,
temos a Figueira da Foz na medida em que se pode encontrar um conjunto de praias que

estdo entre as melhores do pais, onde a atividade do surf é bastante famosa [71].

Ja na regiao de Leiria, pode encontrar-se uma das zonas do pais mais diversificadas a
nivel nacional, quer a nivel historico, patrimonio natural, cultural e religioso [72]. Desde
a paragem obrigat6ria no Mosteiro da Batalha, Patrim6nio Mundial da Humanidade, nas
grutas da Moeda, Santo Antonio, Alvados, Mira de Aire, no histérico Pinhal de Leiria,
sdo diversas as atracOes na regido que contribuem para o patrimoénio natural e cultural

portugueés [72].

Por ultimo, na regiao Oeste, podemos encontrar, também, museus, monumentos e
histéria. Contudo, o maior destaque vai para a por¢ao de mar onde se encontram alguns
dos destinos preferidos dos amantes de surf [73]. As cidades de Peniche, Santa Cruz e,
principalmente, Nazaré sao conhecidas nao sé6 pela sua gastronomia com uma grande

percentagem de produtos vindos do mar, mas também pelas suas ondas que permitem
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captar as manobras mais arriscadas do mundo do desporto. Ainda fora de terra temos
presente a Berlengas onde se pode mergulhar em aguas claras e ver monumentos
aquaticos com origem na II Guerra Mundial [73]. Para além disto, ndo nos podemos

esquecer de um dos mais destacados mosteiros portugueses, o Mosteiro de Alcobaca

[73].

Deste modo, evidencia-se o grande potencial turistico da regiao onde existe uma das
ofertas mais diversificadas a nivel nacional e que tem vindo a captar cada vez mais
turistas. O objetivo da regido é, desta forma, afirmar-se como um destino que vale a pena
visitar sendo, cada vez mais, uma alternativa aos grandes centros metropolitanos, como

sao as regides de Lisboa, Porto e Algarve.

2.7.3 Instrumentos de gestao territorial — principais
objetivos da CCDRC

Através da criacao de instrumentos que indiquem o rumo a uma politica de crescimento
continuo, e nao de acomodagdo ao que ja existe, serd possivel despertar a atencdo
relativamente a diversos setores de atividade que mais contribuem para a sociedade, de
forma a despoletar novas alternativas econémicas e que preparem os municipios para o

seu progresso [74].

A participacao de todos os atores locais, incluindo a propria comunidade, definem qual
0 rumo que acrescente mais valor e que potencie a0 maximo uma regiao, definindo-se

assim o rumo para o seu desenvolvimento [74].

Este subcapitulo tem como objetivo explicar as medidas de ordenamento do territorio,
destacando as politicas mais relevantes diante da realidade atual, que visam promover o
progresso do territorio portugués, em especial da regiao Centro. As medidas existentes
tém como objetivo o desenvolvimento de regioes especificas da sociedade em que se
procura, cada vez mais, diminuir as desigualdades entre regides e providenciar, em
teoria, uma qualidade de vida superior no que toca ao acesso a servigos, infraestruturas
e equipamentos, relativamente a realidade atual. E pretendido estimular a participacio
ativa dos empreendedores locais, isto é, de todos os setores de atividade, no processo de
elaboracao da gestao do territério, optando-se por uma abordagem objetiva e simples

dos principais temas e progressos atuais sobre este tema.

A nivel da regido centro, existe uma entidade dedicada, a CCDRC. Esta entidade tem

como objetivo tratar de todos os pontos enunciados até agora, como definir e por em
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pratica diversas estratégias, integrar e articular politicas publicas essenciais para a
execucao das mesmas em diversas areas (como ambiente, cidades, economia, cultura,
educacdo, saide, ordenamento do territério, conservagdo da natureza, e agricultura e
pescas), assegurar o planeamento e gestao da politica de coesdo nos programas regionais
e de cooperacao territorial europeia dentro dos ciclos de programacao da Uniao
Europeia, e apoiar tecnicamente as autarquias locais e suas associacoes, visando o

desenvolvimento econémico, social e cultural dos territorios sob sua jurisdicao [75].

Tal como referido, sdo diversas as unidades organicas abordadas por esta comissao de
desenvolvimento da regido centro, trabalhando em conjunto com muitas das diretrizes
estratégicas, isto é, instrumentos de gestao territorial, definidas para o contexto nacional,
como € o caso do PROT e o PNPOT.

Dentro das unidades organicas abordadas pela CCDRC pode evidenciar-se algumas que

vao de encontro com o tema da presente dissertacao [75]:

¢ Unidade de Planeamento e Desenvolvimento Regional
Esta unidade é uma das que carece mais de atencao por parte da comissao ja que é aqui
que se propoem as estratégias regionais em conjunto com os atores econdmicos e sociais
da regido. A partir destas medidas pretende-se acrescentar valor na regiao e nas cadeias
produtivas, maximizando as sinergias que podem vir a resultar de medidas como estas.
Sao também preparados os Programas Regionais (PR) onde se executa uma preparacao
financeira para alavancar o investimento na regiao e é também elaborado um plano de
atividades para o investimento publico que permita o desenvolvimento e o
acompanhamento da regido, em termos estruturais e de servicos face ao restante
territorio portugués. Através dos planeamentos executados tenta-se também perceber
qual o impacto das politicas de desenvolvimento nos varios dominios, promovendo-se
um acompanhamento e uma coordenacao ativa relativos a execugdo de programas e
projetos de investimento. O acompanhamento e monitorizacao dos fundos europeus na
regido sao também controlados por esta unidade e, para além disto, a CCDRC é também
responsavel pela divulgacdo e promogao de oportunidades a nivel internacional, onde se
viabiliza a cooperacdo dos atores financeiros nacionais com oOrgaos e entidades

transnacionais.

¢ Unidade de Coordenacao Territorial
Quanto ao ordenamento, esta unidade é responsavel pela conducao de todas as politicas
criadas quer em relacao ao proprio ordenamento do territorio, a cidade e a conservacao

da natureza. Promove e modifica também os instrumentos de gestao territorial, como é
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o caso do PROT e do PNPOT, desenvolvendo todas as medidas necessarias para as suas
corretas implementacbes. Para além disto formulam-se normas técnicas de
ordenamento de territério com o objetivo de melhorar a sustentabilidade e coesdo da
regido e assume também um papel muito importante na articulacdo das politicas de
ordenamento e planeamento do territério com as politicas setoriais, sendo uma presenca
muito importante a nivel da elaboracao de legislacao, regulamentacao dos setores de
atividade e na garantia da execucdo de politicas, programas e projetos de

desenvolvimento a nivel territorial.

Outro ponto importante a nivel regional é o facto desta unidade ter um grau importante
a nivel dos Planos Territoriais, isto é, a nivel dos PDM, Planos de Urbanizacao (PU) e
Planos de Pormenor (PP), tendo a responsabilidade de emitir pareceres quanto a estas
ferramentas de gestao territorial, relativamente a aprovacoes, revisoes e alteracoes dos

mesmos [75].

De forma a se poder contextualizar o grau de complexidade, salienta-se a importancia do
PROT, sendo uma das ferramentas mais importantes a nivel nacional representando um
dos “instrumentos de desenvolvimento territorial, de natureza estratégica e de ambito
regional” [76]. De acordo com a Resolucao do Conselho de Ministros n.° 31/2006, de 23

de marco [77], é de salientar alguns objetivos estratégicos, como:

Implementacao das op¢des definidas no PNPOT e nos planos setoriais;

e Proposta de medidas para reduzir as desigualdades de desenvolvimento dentro
da regiao;

e Servir como base para a formulacdo da estratégia nacional de ordenamento
territorial e orientar a elaboracdo de planos especiais, intermunicipais e
municipais;

e Reforco da simbiose com entidades internacionais promovendo a
internacionalizacao da economia regional, destacando a posicao estratégica da
regiao na conexao entre o territério nacional e a Europa;

e Fortalecimento da cooperacdo transfronteirigca, visando melhorar a integragao

das sub-regites interiores na Peninsula Ibérica.

Com a definicao de apenas duas das unidades organicas da gestao da regiao centro
percebe-se que a mesma nao é de todo simples, dependendo de muitas unidades e em
que todos os passos para o desenvolvimento regional sio pensados e explorados

previamente, pela CCDRC.
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A implementacao de uma infraestrutura aeroportuaria tem de satisfazer as medidas e o
pensamento estratégico dos instrumentos de gestao territorial de forma a ser a uma
mais-valia para a regido que funcione conforme as caracteristicas e, face as suas
debilidades, seja um promotor e um indicador forte de desenvolvimento

socioeconomico.

2.7.4 Regidao centro na rede aeroportuaria portuguesa —
estruturas aeroportuarias na regiao

A regido centro de Portugal tem um conjunto de diversas infraestruturas aeroportuarias
[50]. Contudo, nenhuma delas tem a categoria de aeroporto, sendo, principalmente
constituida por aer6dromos, heliportos e infraestruturas militares [50] (Ver Figura 13).
A regiao apresenta-se assim um pouco de parte relativamente a outras regioes nacionais,
ja que os aeroportos de Portugal continental, isto é, o aeroporto de Lisboa, Porto, Beja e
Faro, fazem com que resulte numa regiao central de Portugal com um vazio em termos

destas infraestruturas aeroportuarias.

/@ @ -~ Legenda:

@  Infraesirutura militar de Tancos
Q  Aerddromoes Militares
. .\ I~ @ Acrédromos Civis
4 . @ Bases Miitares
| Regigo Centro

\ N Escala:

"‘ [ 40 Km
—

Figura 13 - Distribuicdo de infraestruturas aeroportuarias na regiao

centro [50]
Da lista de infraestruturas aeroportuarias portuguesas, ja apresentadas nesta
dissertacao, a regiao centro é entao constituida por [40]:
e 7aero6dromos: Castelo Branco, Lousa, Proenca-a-Nova, Leiria, Coimbra, Viseu,
Santa Cruz e Seia;

¢ Infraestruturas militares: Tancos, Monte Real, Ovar e Ota.
Como se consegue perceber, a regido esta dotada de diversos aerd6dromos que,

excetuando os de natureza militar, dedicam a sua atividade, principalmente a atividades

de protecao civil e a aviacao ligeira, estando a maior parte impossibilitado de realizar
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atividades de maior porte como voos de passageiros regulares, carga e charters [49]. As
dimensbes da maior parte destes aerédromos carecem de um investimento em
infraestrutura bastante avultado para se desenvolverem e em termos de espaco para se
expandirem também estao bastante limitados, o que faz com que, a partida, segundo os
regulamentos e legislacdo para a aviagao civil resulte em que nenhum destes aer6dromos

esteja preparado para se expandir ao ponto de receber atividades em maior escala [49].

Contudo, olhando para os nameros (Ver Tabela 4), quando comparado a outras regioes
nacionais e transfronteiricas a regido centro, o racio de populacao por aeroporto, a regido
interior de Portugal apresenta um potencial acrescido relativamente a producgiao de
passageiros gerados, relativamente aos restantes territorios portugueses e espanhois que

lhe fazem proximidade.

Na Tabela 4 estao representados os dados de 2023 da populacao residente, do nimero
de aeroportos por regiao, da relacao de passageiros e aeroportos e ainda o namero total
de passageiros das regides portuguesas e regioes espanholas que fazem fronteira com a

regiao centro.

Tabela 4 - Racio de passageiros por aeroporto e n° de total de passageiros em 2023 (adaptado de [53, 78,

79, 80, 81])
.~ Populacao N°de Réacio Total de
Regiao residente Passageiros/Aeroportos | passageiros
Aeroportos
Area
Metropolitana de 2 961177 1 2 961177 33 649 000
Lisboa
Norte 3 673 861 1 3 673 861 15 205 000
Centro 2 300 454 0 - -
Alentejo 7292 465 1 722 465 -
Algarve 484 122 1 484 122 9 640 000
Castela e Leao 2383139 4 595 785 297 501
Galiza 2 695 645 3 898 548 5925 624
Andaluzia 8 472 407 6 1412 068 33 181 965
Extremadura 1059 501 1 1059 501 80181

Dado o potencial da regiao em diversos setores de atividade, o contexto demografico e a
realidade de infraestruturas aeroportuarias na regiao, a aposta em grande escala em uma
infraestrutura deste tipo apresenta, assim, grandes indicadores que esta hipotese nao
deve ser descartada. Em linha com o potencial turistico, industrial e demografico da
regido, que tende a aumentar em diversas esta¢des do ano devido ao regresso da imensa

comunidade de emigrantes nacionais, a criacao ou a alteracdo de um aer6dromo no
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sentido de o desenvolver para operacoes de maior escala pode ser justificada pelo grande

potencial de mercado que apresenta.

2.8 Conclusao

O Capitulo 2 teve como objetivo analisar, de forma abrangente, os impactos
socioeconomicos que advém de infraestruturas aeroportuérias, tendo em conta a
evolucao do setor bem como o seu contexto atual. Esta anélise foi feita tendo em conta
os dados do setor aeronautico mundial particularizando a UE e, em especial, a Portugal.
Para além disso, dentro de um universo gigantesco de tipos de analise, resumiram-se,
entdo, quais as potencialidades e os desafios da regido centro, em que o objetivo sera
diminuir as assimetrias presentes relativamente a outras regides portuguesas e, ao
mesmo tempo, contribuir para atenuar o estigma existente em relacdo a falta de
influéncia da regiao relativamente aos centros de decisao que tém lugar pelo resto do

pais.

Uma reflexdo sobre o setor da aviagdo num contexto p6s-pandemia, destacando-se as
mais valias do setor como impulsionador de desenvolvimento econémico, foi importante
para justificar a importancia de se investir em infraestruturas do tipo. Para melhor se
entender o tema, numa fase inicial, foram definidos diversos conceitos base como a
distin¢cdo entre um aeroporto e um aerd6dromo e o conceito de hubs de transporte,
reforcando a importancia de uma boa ligacao entre regioes e da localizacao geografica

que fomente o seu desenvolvimento.

Numa fase mais avangada do capitulo concluiu-se também que, partindo do conceito de
desenvolvimento regional e de uma discussdo atenta da rede aérea portuguesa e
estendendo, de maneira breve, a vizinhanca espanhola, uma implementacao
fundamentada de uma rede aérea sustentavel irdo maximizar os beneficios e mitigar os
impactos negativos. Ainda assim, destaca-se também que o tema do progresso de uma

regiao nao € de todo simples, envolvendo diversos fatores econémicos, sociais e politicos.

Em suma, embora existam diversos desafios consideraveis a enfrentar na implementacao
do setor da aviagdo e suas infraestruturas, estas apresentam um potencial gigante como
motor de desenvolvimento econémico e, acima de tudo, representam também uma
ferramenta cada vez mais eficaz para a reducao de assimetrias entre regioes. Ainda assim,
¢ de salientar que a aposta neste setor e nestas infraestruturas deve ser medida e
corretamente planeada, ou seja, deve ser sempre acompanhada e seguir a linha das

politicas de planeamento estratégico definidas, em que se garanta um progresso
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sustentavel e que apresente o efeito catalisador de desenvolvimento previamente

desejado.

O capitulo seguinte, Capitulo 3, ira descrever o caso de estudo da presente dissertacao
onde se focara a atencao no aeré6dromo de Castelo Branco, inserido na regiao centro
portuguesa. Deste modo, tendo o contexto do Capitulo 2 bem presente, ira ser possivel
tirar conclusoes acerca das qualidades e desafios do concelho em afirmar uma posicao

no setor da aviacao, em Portugal.
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Capitulo 3 — Caso de estudo

3.1 Introducao

O seguinte caso de estudo pretende focar-se no municipio de Castelo Branco e, em
especial, no Aer6dromo da cidade (LPCB segundo o codigo ICAO). Este representa uma
importancia significativa no concelho devido a ser uma das ferramentas de
desenvolvimento do mesmo e de integracao da regiao da Beira Baixa a nivel regional,
nacional e até internacional. Desde a sua concecao que o aer6dromo tem alterado as suas
carateristicas de forma a evidenciar-se em relacao a outros aer6dromos da mesma
dimensao, fazendo parte de um objetivo de dinamizar a economia e a sociedade, em linha

com as politicas de desenvolvimento local.

Embora seja um aer6dromo relativamente recente, esta infraestrutura aeroportuaria tem
sido, desde o seu inicio, palco para diversas atividades ligadas ao setor da aviacao e outras
industrias relacionadas. Desde a aposta forte em servicos de apoio e suporte logistico
para operacgoes de defesa do territorio e protecao civil, formacao aeronautica, festivais
aéreos e, recentemente, com a implementacio de um centro de manutencdo de
aeronaves, o aer6dromo tem feito cada vez mais parte das politicas proativas, com o

objetivo de atrair novos investidores nacionais bem como internacionais.

A regiao de Castelo Branco é, atualmente, segundo o Presidente da Camara Municipal de
Castelo Branco — Leopoldo Rodrigues, o “ponto de encontro entre a tradicao e inovacao,
contando com infraestruturas modernas e uma comunidade empreendedora” [82]. De
acordo com o autarca, a regiao possui uma localizacao estratégica ideal para os mais
variados tipos de projetos, oferecendo uma série de incentivos destinados a atrair as mais

diversas iniciativas para o concelho [82].

Neste sentido, este capitulo serve de mote para se poder sistematizar e identificar o
retorno de uma aposta forte no aer6dromo de Castelo Branco, avaliando-se,
especialmente, as caracteristicas do aer6dromo bem como do municipio, perspetivando
os possiveis efeitos catalisadores de uma infraestrutura aerondutica robusta tanto a nivel

do concelho, como estendendo-se a restante regiao.
O seguinte caso de estudo tem o seu foco no aerédromo, contudo, para que a sua analise

seja possivel, este tem de abranger, obrigatoriamente, caracteristicas e temas além da

infraestrutura. Partindo de uma descri¢cdo do ambiente socioeconémico do concelho, de
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uma caraterizacao e um estudo aprofundado do aer6dromo e a sua area de influéncia e
0s seus acessos, sera possivel prever como o aer6dromo LPCB se podera tornar um pilar
fundamental para o desenvolvimento da regido, despoletando as oportunidades de
crescimento da mesma e transformando a sua economia numa versao cada vez mais

globalizada.

3.2 Enquadramento geografico

A cidade de Castelo Branco insere-se na regiao da Beira Baixa, sendo um dos concelhos
mais importantes de regido centro e o 3° maior, em area de superficie, a nivel nacional,
com cerca de 1 438 km?2 [82]. Apresenta-se como capital de distrito e sede de concelho,
onde se combina diversos aspetos importantes que favorecem a qualidade de vida dos

residentes como a natureza, a urbanizacao e o clima empresarial.

Na Figura 14 esta presente um mapa com a constituicao das 19 freguesias que fazem parte

do concelho.

FUNDAO

PENAMACOR

IDANHA-A-NOVA

PROENGCA-ANOVA

Malpica do Tejo

VILAVELHA DE RODAO

Figura 14 - Freguesias do concelho de Castelo Branco [83]

O concelho é, entdo, constituido por 19 freguesias onde Castelo Branco assume uma
localizagdo favoravel, estando, aproximadamente, a 50 km da fronteira com Espanha e
relativamente perto das capitais de distrito mais proximas - Portalegre e Guarda — a 100
km da primeira e a 80 km da segunda [83]. Em termos fronteiricos, faz fronteira com

diversos municipios importantes como é o caso do Fundao, Vila Velha de R6dao, Idanha-
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a-Velha, Proenca-a-Nova e Oleiros. Adicionalmente, no que diz respeito ao distrito de

Castelo Branco, destaca-se a fronteira com Espanha [83].

A sua posigao geografica, em termos estratégicos, € um dos pontos chaves do concelho,
estando de bracos abertos para toda a Peninsula Ibérica, bem como para o resto do
mundo [82]. Sendo uma das posicoes mais favoraveis para o comércio livre na UE, as
trocas comerciais podem fazer-se com grande facilidade, resultando numa posicao
geografica impar em Portugal [82] (Ver Figura 15). A proximidade a vizinha Espanha e
grandes poténcias nacionais, como Lisboa e Porto, fazem com que a cidade esteja muito
proxima dos mais importantes centros logisticos, posicionando Castelo Branco dentro
do tecido econ6mico da regiao e além-fronteiras [82]. Para além disto, o municipio tende
a valorizar o residente, oferecendo grande acessibilidade a 4reas naturais e espacos ao ar

livre que servem de ferramentas de fixacao da populacao [82].
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Figura 15 - Posicdo do municipio de Castelo Branco a nivel nacional e europeu
(adaptado de [82])

3.3 Enquadramento demografico

A cidade de Castelo Branco é, indiscutivelmente, uma das cidades com mais qualidade
de vida em Portugal, tendo ocupado o sexto lugar, segundo a Deco Proteste, no ranking
das capitais de distrito relativamente a esta categoria, em 2020 [82]. Associado a um
custo de vida acessivel, carga fiscal tendencialmente reduzida, seguranca, limpeza e
infraestruturas académicas de valor [82], esta dado o mote para que a populacao se fixe

na regiao contribuindo para o desenvolvimento do municipio.
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A dindmica municipal, segundo o Observatério do CCP 2022 [84], é repleta pelas mais
diversas geracoes onde, num universo de 52 366 habitantes, 6 053 deles estao na faixa
etaria dos 0 aos 14 anos, 31 217 estdo inseridos entre os 15 e 64 e, por tltimo, os restantes
15 096 habitantes contam com mais de 65 anos. Comparando com a area de superficie
do municipio, esta conta com uma densidade populacional de cerca de 36 hab/kmz2, valor
que tem vindo tendencialmente a descer devido ao decréscimo ligeiro da populacao ao
longo dos anos [84]. Ainda sobre o tema, a populacao ativa, entre os 25 e 45 anos, conta

com valores de 43,10%, enquanto para idades superiores a 55 anos desce para os 24,50%
[84].

Nos ultimos anos, tem-se verificado, cada vez mais, politicas de investimentos por parte
da autarquia que contribuem para a transformacao demografica da regiao através do
desenvolvimento econoémico, criacado de empregos e fortalecimento de infraestruturas,
resultando numa melhoria da qualidade de vida geral da populacdo [82]. Através de
iniciativas como estas, 0 municipio aumenta a atratividade tanto de negocios como de
mao-de-obra, tornando-se um destino cada vez mais competitivo e com mais oferta de

emprego qualificado [82].

Em apoio as estratégias de apoio ao investimento do municipio, outras medidas de apoio
a mobilidade geografica de trabalhadores e familias foram implementadas. Entre estas,
podem destacar-se varios programas [82]:
¢ Programa Trabalhar no Interior: criado pelo governo no ano de 2020;
¢ Emprego Interior MAIS — Mobilidade Apoiada para um Interior
Sustentavel: apoios financeiros a investimentos e mao-de-obra criada pelo
Instituto de Emprego e Formacao Profissional (IEFP);
e +CO3ESO Emprego: que valoriza a criacao de emprego e empreendedorismo
na regiao;
e Programa Regressar: incentiva o regresso de trabalhadores que tenham
emigrado com o objetivo de criar emprego e contribuir para o desenvolvimento

economico e demografico da regiao.

Em suma, o municipio pretende fixar trabalhadores e agregados familiares numa
tentativa de desenvolver a regiao, bem como lutar contra a taxa negativa de variacao de
residentes negativa que tem sido tendéncia nos ultimos anos e também contra o, cada
vez mais, acentuado envelhecimento da populacao. Castelo Branco estd em linha de um
desenvolvimento sustentavel através de medidas socioeconémicas que fazem distinguir

o municipio de outros proximos, podendo-se encontrar um reftgio a grandes cidades
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onde nao s6 se d4 importancia a medidas que apoiem as empresas, mas como também
se promovem estratégias de fixacdo de familias, onde se contribui para um equilibrio

entre a vida profissional e pessoal.

3.4 Enquadramento econémico

Para além do contexto geografico e demografico da regiao, a realidade econémica da
mesma apresenta uma importancia acrescida no que diz respeito ao futuro do aer6dromo
de Castelo Branco. O municipio tem vindo a desenvolver-se desde ha muitos anos, sendo
que as suas estratégias tém sido delineadas e pensadas em torno de objetivos bastante
especificos que tendem a ser cada vez mais propicios para estabelecer empresas

nacionais e internacionais [82].

A titulo de exemplo [85], evidencia-se o facto de que o municipio foi considerado o
melhor para realizar negocios na zona centro do pais. Esta distincdo vem reforcar a
posicao da regiao em se afirmar cada vez mais relativamente as restantes, através de uma
aposta na diversificacdo da economia e nao se focando apenas em determinados setores
de atividade. Atualmente sdo muitos os setores em que o municipio se destaca, como a
indtstria automovel, setor agroalimentar, industria do frio e tecnologias de informacao
[82]. A nao dependéncia de setores especificos contribui para um tecido empresarial
bastante diversificado, resultando numa resiliéncia econémica face a distarbios alheios
que possam acontecer associados a alguns setores. De acordo com o presidente da
camara de Castelo Branco, num evento que ditou a divulgacdao do Guia do Investidor
relativo ao municipio [82], a estratégia da cidade para os préximos anos é bastante
diversificada e, ao mesmo tempo, bastante objetiva: investir nos setores e empresas que
tém vindo e podem vir a contribuir como gerador de crescimento econémico tais como,
a “industria agroalimentar, do frio, automovel, de tecnologias de informacao e da

aeronautica” [82:17].

Para além do referido, destaca-se também a posicao do municipio no que diz respeito a
indicadores economico-financeiros onde a lista das PME Lider de 2023 indica que este
territério ocupa o 13° lugar a nivel nacional com um total de 41 empresas a destacar,
sendo mais uma prova das condicoes que as empresas dispoem para se estabelecerem no
concelho e poderem evoluir o seu negocio [82]. Um grande contributo para que este
conjunto de empresas se assuma cada vez mais em contexto nacional deve-se ao facto da
importancia do comércio internacional que as mesmas proporcionam. S6 em 2022 foi
gerado um Volume de Importacoes em torno de 1.8 milhdes de euros e 111 milhoes de

euros em Volume de Exportac¢des o que indica uma robustez muito grande relativamente

49



ao crescimento das empresas aleado aos incentivos e ao ambiente de negbcios favoravel
que estad bem assente nas politicas econdémicas do municipio [82]. Para além disto,
evidencia, mais uma vez, a excelente posicao estratégica em que a regido se encontra,

estando de bracos abertos para receber bem como para dar a conhecer o trabalho feito

dentro da dinamica regional.

A Tabela 5 resume a dimensao e o perfil econémico da regiao.

Tabela 5 - Dimensao e perfil econémico do municipio de Castelo Branco (adaptado de [82])

Densidade Empresarial 4,3 empresas /km?2
Postos de Trabalho 9 670
Empresas Industriais 275
Empresas na Regiao 6 131
Poder de Compraz 96,2%
Salario Médio Mensal 1100€

Os resultados de investimentos continuos na educacdo e formagao profissional vem
reforcar esta ideia em que cada vez mais se cria um ambiente propicio a obtencao de
conhecimento. A posicao estratégica da regido nao se resume apenas ao acesso facil a
centros logisticos nacionais e internacionais, mas também a sua proximidade a centros

formacao bastante importantes como é o caso de universidades e polos de inovacao [82].

A oferta educativa do municipio de Castelo Branco esta disponivel na Tabela 6, onde se
pode constatar uma oferta bastante diversificada de servicos disponiveis. A
disponibilidade destes servigos permite as familias se fixarem durante as diferentes fases
da sua vida podendo crescer a nivel pessoal como dando um futuro promissor aos filhos
[82].

Tabela 6 - Oferta educativa do municipio de Castelo Branco (adaptado de [85])

. Total de . .
Grau de Ensino . Publico Privado
Estabelecimentos
Creche e Ensino 30 17 13
Pré-Escolar
1° Ciclo 25 22 2
29 Ciclo 7 7 -
39 Ciclo 9 8 -
Secundario 5 2 2
Ensino Superior 1 1 -

2 Poder de Compra (per capita 2021) face ao indice nacional de 100%.
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Entre as instituicoes disponiveis destaca-se o Instituto Politécnico de Castelo Branco
(IPCB), sendo a unica instituicdo de ensino superior do municipio e que oferece uma
gama diversa de cursos que podem ser tuteis para bastantes setores da industria, onde
estdo inscritos mais de 4 800 alunos e conta com uma taxa de empregabilidade de 95%
[82]. Para além destas instituicoes, € de destacar também a proximidade relativamente
a Universidade da Beira Interior (UBI), localizada a cerca de 60 km de Castelo Branco,
na cidade da Covilha. Na regiao centro, sendo a UBI uma das poucas universidades da
regido, apresenta uma importancia acrescida relativamente a sua posicao geografica
sendo uma fonte de pessoas graduadas que atinge nimeros cada vez mais altos em
termos de nimeros de alunos, tendo atingido o nimero recorde de mais de 10 000 alunos
distribuidos por cerca de 150 cursos [85]. Esta instituicdo forma, cada vez mais,
profissionais altamente qualificados em areas inovadoras e em crescente evolucao
atendendo também as necessidades especificas das industrias locais [85]. Para além
disso, numa alusao ao tema da presente dissertacao, esta representa uma das poucas
universidades portuguesas que tem, entre os cursos disponiveis, o curso de Engenharia
Aeronautica sendo um indicador bastante importante para a regido e um ponto de

destaque para empresas que tenham a sua atividade ligada ao setor da aviagao.

Para além da qualidade de vida, da mao-de-obra destacada, da proximidade a centros de
educacao e formacao, de um sistema empresarial diverso e em grande quantidade, os
custos laborais existentes no municipio apresentam valores mais baixos o que permite
aumentar a atratividade de empresas para a regiao tendo sempre em conta a operacao
da sua atividade de forma rentavel e eficiente, sem nunca sacrificar a satisfacdo dos

colaboradores [82].

O desenvolvimento da regiao tem resultado de uma visao progressista e empreendedora
da mesma em que, para além dos investimentos no bem-estar geral da sociedade,
proporcionando uma melhor qualidade de vida e fornecendo ferramentas para o
desenvolvimento pessoal, tem sido feita uma promocao de um tecido empresarial cada
vez mais robusto e sustentavel. Para isso, a regido tem implementado e reforcado a ideia
de plataformas locais, catalisadoras de investimentos, que tém como objetivo o
crescimento de pequenas e médias empresas [82]. A perspetiva do municipio assume
que o sucesso empresarial advém, de entre outras coisas, de uma colaboracao e do apoio
das entidades locais, como o proprio municipio, resultando numa relacao de
interdependéncia positiva entre os envolvidos [82]. As inddstrias regionais estdo bem
distribuidas pela regido sendo que existem diversas infraestruturas dedicadas ao apoio

do tecido empresarial. Entre estas destaca-se a Area de Localizacio Empresarial (ALE)
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de Castelo Branco e a Zona Industrial (ZI) de Alcains onde existem infraestruturas
adequadas ao desenvolvimento que podem tirar partido por diversos apoios
governamentais locais. Entre os diversos apoios, devem destacar-se os direcionados as
reais necessidades dos investidores como a possibilidade de reducdo ou isencao de
impostos sobre propriedade e rendimentos empresariais [82]. Para além destes apoios
diretos, é de salientar uma visao, progressivamente mais simples acerca de licenciamento

e regulamentacOes mais flexiveis que agilizem a implementacao de novos negobcios [82].

Para além destas duas zonas industriais, mais uma zona esti a ser planeada junto ao
aer6dromo LPCB e da linha da Rede Ferroviaria, que tem Zona da Feiteira como
designacao [82]. A inclusao desta nova zona no PDM tem como objetivo aproveitar todas
as vantagens estratégicas desta posicdo e contribuir para a visdo sustentavel de
desenvolvimento econémico, jaA que a proximidade ao gasoduto e painéis voltaicos
contribuem para o fornecimento de energia verde a induastria. Além disto, um dos pontos
chaves desta nova localizacdo tende a ressaltar a proximidade com a A23, possibilitando

que a regiao se conecte com o restante territério nacional e internacional [82].

O perfil econémico do municipio albicastrense apresenta, cada vez mais, uma visao
inovadora que tem como foco o desenvolvimento econ6mico, o apoio as empresas e, ao
mesmo tempo, permitir o auxilio a um crescimento social sustentavel. Os incentivos
fiscais, a infraestrutura adequada e a possibilidade de se obter mao-de-obra qualificada
tém sido fatores importantes para a criacao de diversos postos de trabalhos e para a
escolha de Castelo Branco como destino em destaque para investimentos em Portugal. A
visao inovadora que se destaca tem como base um principio de melhoria continua onde
os investimentos atuais pretendem favorecer a regido e ndo os interesses pessoais,
facultando melhorias em diversos aspetos como infraestruturas locais, acessos, energias,
telecomunicacoes, servicos publicos e o bem-estar da comunidade local. A aposta em um
aerodromo estd bem assente nestas politicas em que o seu desenvolvimento se insere
dentro de um sistema econémico sustentavel e propicio ao desenvolvimento do setor,
onde o seu bom funcionamento contribuird para dar uma dimensdo superior ao
municipio e que ira facilitar a acessibilidade ao concelho, as suas conexdes nacionais e
internacionais e dando acesso a um mercado e um setor de atividade bastante

contributivo para o desenvolvimento regional.
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3.5 Aerodromo de Castelo Branco — LPCB

3.5.1 Caraterizacao e viabilidade do aerédromo

O aer6dromo de Castelo Branco esta localizado na regiao centro, estando a cerca de 5 km
do centro da cidade. A sua utilizacao tem sido cada vez mais frequente, tendo a sua
atividade dedicada a diversos setores como protecao civil, a formacgao aeronautica, apoio
as forcas armadas, entre outros [86]. O aer6dromo LPCB tem, entdo, vindo a cumprir as
expectativas de um investimento planeado, executado pela Camara Municipal de Castelo
Branco, com o objetivo que este seja um dos motores de desenvolvimento “concelhio em
varias vertentes” [87], tanto em termos econémicos como da sociedade ja num futuro

proximo.

A Figura 16 representa uma vista aérea do aer6dromo LPCB.
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Figura 16 - Vista aérea do aer6dromo de Castelo Branco — LPCB (adaptado de

(88D
Desde a sua inauguracao, no dia 8 de dezembro de 2012, que o aer6dromo tem evoluido
em termos infraestruturais, de recursos humanos e de legislacio do espaco aéreo e
condicoes do trafego do mesmo [89], de forma a tornar-se, cada vez mais, um aer6dromo
capaz de atender as necessidades nacionais e procurando expandir a sua influéncia ao

mercado do setor da aviacdo. Atualmente, com a sua pista asfaltada de 1 460 metros de
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comprimento e 30 de largura, conta com um espaco aéreo com Classe G3, condi¢oes
meteorologicas visuais favoraveis para operacdo em Regras de Voo Visual (VFR),
encontra-se circundado por um espaco aéreo denominado por Area de Responsabilidade
(ATZ) e, em 2022, através do Despacho n.°561/2023 do gabinete do Secretario de Estado
das Infraestruturas [90], publicado em Diario da Republica, foi concedida a
possibilidade do aer6dromo para a prestacao de servicos Servico de Informacao de Voo
de Aer6dromo (AFIS) [86].

Como se pode perceber, esta infraestrutura encontra-se, com o passar dos anos, cada vez
mais evoluida, resultado de um investimento em inovacao, infraestrutura e de recursos
humanos, provocado pela visdo melhoria continua do municipio. Sendo um aer6dromo
capaz de prestar servicos de informacdo AFIS, o LPCB permite a transicao de
informacGes para as aeronaves que estejam na sua area de responsabilidade,
assegurando-se assim um fornecimento de servico com um fluxo de trafego aéreo mais
seguro, ordenado e expedito da vizinhanca do aer6dromo [92]. Sendo, este tipo de
servico, prestado dentro da sua ATZ, o espaco aéreo em torno do aer6dromo apresenta
dimensoes bem definidas em que o aerédromo demonstra total responsabilidade para a
protecao do mesmo [92]. Deste modo, o conjunto destes servicos prestados, pretendem
que se resulte num espaco aéreo sem acidentes onde é possivel auxiliar e prevenir as
colisGes entre aeronaves, veiculos e obstaculos [92]. Contudo, 0o aer6dromo ndo se
apresenta como um 6rgao controlador de trafego aéreo o que obriga os pilotos a serem
responsaveis pela verificacao da distancia de seguranca relativamente a outras aeronaves
[92]. Para além do mais, por ser considerado um aer6dromo da Classe G, confere-lhe

uma liberdade acrescida em relacdo a autonomia para atividades no seu espaco aéreo

[91].
A legislacao do seu espaco aéreo permitiu ao aerédromo registar um aumento dos seus
movimentos aéreos (Ver Tabela 7), tendo atingido um novo méaximo em 2022,

totalizando um total de 4 774 movimentos aéreos [86].

Tabela 7 - Tipos de movimentos aéreos registados no aerédromo LPCB no ano de 2022 (adaptado de [86])

Tipo de movimento N° de movimentos

Ambito Civil 4 342

3 Sdo permitidos voos IFR e VFR, que recebem informagéo de trafego se o solicitarem. Todos os voos IFR devem ser capazes de
estabelecer comunicacoes de voz ar-solo. Aplica-se um limite da velocidade indicada de ar (IAS) de 250 nds a todos os voos
abaixo de 3 050 metros (10 000 pés) AMSL. Niao € necessaria autoriza¢io do 6rgao de controlo do trafego aéreo [91].
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Ambito Militar 348
Operacoes de Protecao Civil 84

Quando comparado com o ano de 2017, com cerca de 2 786 movimentos [49], os
movimentos aéreos no aer6dromo de Castelo Branco quase que duplicaram em 2022

sendo distribuidos por, maioritariamente, trés tipos de movimentos.

Para além dos voos de ambito civil que tiveram o seu foco em voos de instrucao e em voos
internacionais, o LPCB é, nos dias de hoje uma grande base logistica de apoio a Protecao
Civil e as Forcas Armadas Portuguesas [86]. Tendo na sua constituicao a Base de Apoio
Logistico (BAL) de Castelo Branco, apresenta diversas facilidades e acessibilidades para
servir a ANEPC — Autoridade Nacional de Emergéncia e Protecdo Civil. Conta,
atualmente, com uma infraestrutura que permite a pernoita e logistica de 129
operacionais em simultaneo na existéncia de eventos que assim o exijam, como € o caso
dos incéndios florestais em larga quantidade que costumam acontecer na época do verao.
Para se entender bem a dimensao, o aer6dromo é também o local onde o Centro de Meios
aéreos de Castelo Branco se estabelece, no qual se incluem os seguintes niveis de

empenhamento [86]:

¢ Niveis de empenhamento4 II, III e IV (15 de maio a 15 de outubro) do Dispositivo
Especial de Combate a Incéndios Rurais (DECIR): 1 helicoptero bombardeiro
médio e 2 Avides Bombardeiros Pesados (Canadair CL-215) (+ 1 de substituicao);
e Niveis de empenhamento I do DECIR (16 de outubro a 14 de maio): 1 helicoptero

bombardeiro ligeiro.

Para o presidente da camara, a decisao do Governo em posicionar meios de combate
aéreo em Castelo Branco segue em linha com os objetivos e visdo da autarquia
relativamente ao futuro do aer6dromo [93]. Numa visita do antigo Ministro da
Administracao Interna (MAI), José Luis Carneiro, em 2023, ao LPCB, o mesmo referiu
que estdo a ser feitos esforcos para que esta infraestrutura tenha uma importancia cada
vez mais crucial no que diz respeito ao combate a incéndios tanto a nivel nacional como
apoiando paises vizinhos, tais como Espanha, dado que apresenta qualidades para o
fazer. Leopoldo Rodrigues, em reacao as palavras proferidas pelo ministro, salientou

ainda que medidas e intencdes como estas vém dar voz as qualidades do aer6dromo,

4 Niveis de empenhamento da DECIR remete para a quantidade de recursos humanos e materiais
disponibilizados para o combate a incéndios rurais em Portugal, sendo dependente da época do
ano.

55



salientando a sua localizacao estratégica, uma infraestrutura de importancia para a
fixacdo da BAL no municipio. A localizacdo onde se insere o0 mesmo, é de todas, a de
melhor qualidade do mesmo ja que permite, no caso de alguma ocorréncia, otimizar as

operacoes de meios aéreos, incluindo o seu abastecimento [94].

Ainda sobre este tema, de salientar que o LPCB fez também parte, num passado recente,
de missoes internacionais das Forcas Armadas Portuguesas como base de apoio logistico
como também j4 abriu portas para servir e acolher meios internacionais de combate a

incéndios [86].

Resumidamente, em termos infraestruturais, o aer6dromo de Castelo Branco tem a
seguinte constituicao [86]:
e Base de Apoio Logistico (BAL);
e Centro de Meios Aéreos de Castelo Branco;
e Centro de Meios Aéreos Ibérico do Mecanismo Europeu de Prote¢io Civil, no
ambito do RescUE;
e Estacdo Meteoroldgica certificada pelo Instituto Portugués do Mar e da
Atmosfera (IPMA);
e Escola de aviacio civil;
¢ Aeroclube de Castelo Branco;

¢ Unidade de Manutencao Daussault Aviation Bussiness Services (DABS).

Como se pode ver na lista enunciada em cima, para além das infraestruturas que dizem
respeito a mecanismos de protecao civil e de cariz militar, existem outras que contribuem
de modo significativo para que o aerédromo tenha cada vez mais impacto na lista de

aero6dromos disponiveis na regiao centro bem como a nivel nacional.

Entre as muitas, conta, entdo, com uma estacdo meteorologica totalmente certificada
pelo IPMA o que permite ao LPCB ter uma maior liberdade e uma maior facilidade na
obtencao de este tipo de dados [86]. Para além disso, naquele que representa o tinico
hangar instalado no aerédromo, com cerca de 1 000 m2, estdo disponiveis quatro
entidades distintas. Em primeiro lugar, esta sediada neste hangar a empresa Albatroz
Engenharia, que tem a sua atividade dedicada e especializada na inddstria de drones,
robotica, aeronautica, software, mecanica e eletronica [86]. Em segundo lugar, esta
também inserida a Escola de Aviacao Civil — Airwin Portugal que, neste momento, tem
a sua atividade dedicada em simultaneo com as mais diversas escolas do tipo do pais. Em

terceiro lugar, estd o Aeroclube de Castelo Branco que, para além de permitir acolher
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aeronaves de residentes e visitantes, tem também a sua atividade dedicada a promocao
do setor aeronautico nas suas vertentes, tais como a aviacao ultraleve, aviacao ligeira,
aeromodelismo e ainda asa delta [86]. Por dltimo, temos a implementacdo de uma
unidade de manutencdo da DABS [86], também no hangar do aerédromo de Castelo

Branco, representando um avanco promissor da infraestrutura.

A implementacao da empresa suica, DABS, em meados de janeiro de 2024 [11] veio,
entdo, demonstrar um novo paradigma para o aer6dromo do municipio, ja que
representa um dos maiores prestadores de servicos Maintenance, Repair and Overhaul
(MRO) em todo o mundo, que vao desde servicos de manutencao periodica de linha até
manutencoes pesadas [95]. Este centro de manutencao tem a sua atividade distribuida
um pouco por todo o mundo, como em Londres, Paris, Lisboa, Basileia entre outros,
sendo aprovados para executar este tipo de servicos a diversas marcas de avioes de
renome, tais como a Bombardier, Dassault, Cessna e Pilatus [95] e conta, nos dias de
hoje, com mais de 500 profissionais ligados ao grupo [96]. Numa primeira abordagem
na zona centro de Portugal, o presidente da DABS, Franck Madignier, instalou uma
estacao de manutencio de base em Castelo Branco onde o objetivo passara por realizar
manutencao a aeronaves da propria Dassault como, também, no futuro, aeronaves da
Bombardier [96].

A escolha para a implementacdo de uma empresa desta grandeza no municipio vem
também demonstrar as potencialidades da regido ja que, de todos os fatores de decisao,
a localizagao estratégica do aerédromo, as infraestruturas de qualidade disponiveis bem
como a possibilidade de evitar o trafego aéreo presente em grandes metrépoles como
Lisboa, foram as pecas chaves para a inclusao de Castelo Branco na rede das varias
estagoes de manutencdo da empresa suica [96]. Para além destes indicadores, a
proximidade da cidade albicastrense a UBI, onde se encontra o curso de Engenharia
Aerondutica, teve também grande peso na decisao final, onde se estabeleceram contactos
prévios entre a autarquia e o Departamento de Ciéncias Aerospaciais para a colaboracgao
entre o grupo DABS e os estudantes da universidade [97]. A dimensao desta decisao é
muito importante para o municipio ja que, para o ano de 2024, foram aprovados cerca
de trés projetos de manutenc¢ao de base que irdo gerar cerca de 2,7 milhdes de euros em

volume de negobcio [96].
Numa abordagem final do subtdépico, resumem-se caracteristicas importantes que

demonstram a viabilidade do aerédromo LPCB, estando disponivel na Tabela 8 o

conjunto das mais importantes, com base no Manual VFR do mesmo [80]
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Tabela 8 - Resumo das caracteristicas do aer6dromo de Castelo Branco (adaptado de [80])

Ponto de Referéncia do Aer6dromo
(ARP) e localizacao

LAT: 395054N
LONG: 0072630W

NP© de pistas

1

Dimensao das pistas

1460 mx 30 m

Tipo de superficie

Asfalto

Classificacao da pista - Codigo PCN>

18.4/F/C/W/T

Elevacao do aer6dromo

381 metros (1251 FT)

Direcdo e distancia do ponto de
referéncia do aer6dromo (ARP) ao centro

da localidade que o aer6dromo serve

5 KM (2.7 NM) a NE de Castelo Branco

Classificacao do espaco aéreo Classe G
Tipos de trafego autorizado (IFR/VFR) VFR
Servico de Informacao de Voo AFIS

Espaco de hangar

CMCB / Aeroclube de Castelo Branco -
1050 m2 (35 m X 30 m);

Portao 22,50 m x 6,70 m

Marcas e luzes da pista e dos caminhos

de circulagdo

Marcas, designacao e linha de eixo

central da pista

Observacoes

Dimensoes placa de estacionamento 125
mXx 30 m
Taxiway limitado a aeronaves até 34 m

de envergadura

Para além destas caracteristicas, o presidente da camara de Castelo Branco, referiu, em

2023, que ira ser construido um deposito de combustivel, fundamental para uma correta

operacao da atividade aérea, um alargamento da zona de estacionamento das aeronaves

e a construcao de um novo hangar [98].

De salientar também que, no Manual VFR do LPCB [80], existem um conjunto de

obstaculos de salientar relativamente a operacao de voos em torno do aer6dromo (Ver

Tabela 9).

5 Pavement classification number (PCN) indica a resisténcia do pavimento e superficie das pistas

e area de paragem.
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Tabela 9 - Obst4culos do aer6dromo de Castelo Branco (adaptado de [80])

Tipo de Obstaculo Marecas e Luzes Observacoes

. Transversais, na
Cabos de média e alta

. Balizagem diurna aproximacao da pista
tensao
16/34, a sul e oeste do AD
. Esta¢ao meteorologica
Mastros Iluminados

automatica

Concentracgao de aves de
. L pequeno e médio porte
Perigo de colisao com aves - .
num raio de 2 NM do

aer6dromo

3.5.2 Estudo da area de influéncia do aerédromo

O estudo da area de influéncia serve para demonstrar que tipos de desenvolvimentos
necessitam de ser efetuados num sistema onde existem mais de uma infraestrutura
aeronautica [99]. Este conceito permite entender a quantidade de pessoas e locais que
tém um acesso mais facilitado a um determinado ponto, em termos de tempo gasto,

custos e distancias percorridas [99].

Para se medir a area de influéncia do aer6dromo de Castelo Branco foi tido em conta a
distancia a cerca de 60 e a 100 km em linha reta, medida com a ajuda do Google Earth
[88], com o objetivo de se poder analisar a quantidade de habitantes que estao ou podem
estar sobre o raio de influéncia do aer6dromo. Esta analise permitira gerar indicadores
como a andlise demografica nas imediacoes da infraestrutura, a sua acessibilidade, o
planeamento e ordenamento territorial, o impacto econ6mico resultante, a

competitividade com outros aer6dromos e o grau de impacto ambiental do mesmo [49].

Na Figura 17 esta disponivel uma visao aérea da area de influéncia do LPCB a 60 e 100

km em linha reta.
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Figura 17 - Area de influéncia do aeré6dromo LPCB a 60 e 100 km de distancia (raio)
(adaptado de [88])
Como se pode ver na Figura 17, devido a sua localizagdo estratégica o aer6dromo de
Castelo Branco apresenta uma area de influéncia que abrange uma grande parte da
regido centro. Para além disto, relativamente as posicoes dos aeroportos mais préoximos,
Lisboa e Porto, em que ambos se situam a cerca de 180 km em linha reta do aer6dromo
de Castelo Branco, a sua area de influéncia pouco ir4 abranger a dos centros
metropolitanos, o que lhe confere um ponto positivo extra. Ja na vizinha Espanha, onde
os aerédromos mais proximos serao os de Salamanca e Badajoz, a 4rea delineada neste
exercicio também segue o mesmo raciocinio. Numa primeira anélise, estdo reunidas,
assim, carateristicas bastante positivas relativamente a LPCB de modo a implementar-
se como uma alternativa viavel em Portugal, que cubra as lacunas existentes de uma
regiao que se encontra, de algum modo, isolada em relacao ao transporte aéreo. Deste
modo, esta infraestrutura poderia servir tanto a populacao instalada na regiao centro,

proxima do municipio de Castelo Branco, como a vizinhanca espanhola fronteirica.
Tendo em conta apenas Portugal, uma estimativa da populacdo residente dentro dos

raios de influéncia estabelecidos, contando apenas as localidades com dados disponiveis

na base de dados da DataCentro e do INE, esta presente na Tabela 10.
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Tabela 10 - Estimativa da populagio residente inserida nas areas de influéncia (adaptado de [53, 99])

Populacao residente estimada Populacao residente estimada
a 60 km¢® a 100 km?”
191 999 803 522

A Tabela 10 demonstra que o aerédromo conta quase 10% da populacao de Portugal
quando se fala de uma area de influéncia com cerca de 100 km de raio. Contudo, estes
numeros podiam tomar outras proporcoes se, atualmente, nao existisse, cada vez mais,
o fenémeno da litoralizacdo, onde a populacao tende a fugir da regido interior portuguesa
para se deslocar para regioes mais desenvolvidas. Esta estimativa permite também
prever a quantidade de potenciais novos utilizadores da infraestrutura, quer para
transporte aéreo como para outras atividades ligadas ao setor aeronautico [100].
Contudo, de acordo com o mesmo autor [100], potenciais utilizadores nao seguem
simplesmente o caminho mais facil para um aeroporto. Independentemente de um ponto
ser o mais acessivel, s6 se deslocarao para la caso existam servicos e infraestrutura que

vao de encontro com a procura de quem pretende usufruir do mesmo [100].

A aposta em uma nova infraestrutura aerondutica deve ser avaliada de forma a nao
causar dificuldades a um segundo aer6dromo/aeroporto [100]. A volatilidade de trafego
que podera resultar pela implementacao de um aer6dromo na area de influéncia de outro
prejudica o seu planeamento e os seus investimentos, devendo-se encontrar uma politica
de desenvolvimento flexivel e progressiva, de modo a evitar-se investimentos prematuros

e insensatos [100].

A aposta forte em um aer6dromo nao deve ser vista como uma ferramenta que ira
transformar uma regiao no caso da sua implementacao. O conhecimento das dinamicas
regionais devem tentar justificar esta infraestrutura de forma que nao se cometa o erro
de se achar que a sua adicdo ao territério resultardA em desenvolvimento
obrigatoriamente [50]. As dindmicas de uma regiao e um aeré6dromo devem funcionar

em simbiose para que os efeitos sejam positivos e para que uma infraestrutura

6 Nimero populacional a 60 km estimado tendo em conta os centros populacionais de Castelo
Branco, Idanha-a-Nova, Oleiros, Penamacor, Proenca-a-Nova, Vila Velha de Rédao, Covilha,
Fundao, Gavido, Marvao, Monforte, Nisa e Portalegre [53, 99].

7 Numero populacional a 100 km estimado tendo em conta os centros populacionais de Arganil,
Coimbra, Condeixa-a-Nova, Oliveira do Hospital, Vila Nova de Poiares, Carregal do Sal, Tondela,
Viseu, Castelo Branco, Idanha-a-Nova, Oleiros, Penamacor, Proenca-a-Nova, Vila Velha de
Ro6dao, Abrantes, Entroncamento, Ferreira do Zézere, Ourém, Sardoal, Sertd, Tomar, Belmonte,
Celorico da Beira, Covilha, Fundao, Gouveia, Guarda, Manteigas, Alter do Chao, Arronches, Avis,
Campo Maior, Crato, Gavido, Marvao, Monforte, Nisa, Ponte de Sor, Portalegre e Sousel [53, 99].
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aeroportuaria sirva como elemento impulsionador da regido e de forma que se

demonstre as razoes por tras de intervencoes como estas [50].

3.5.3 Tempo de viagem do LPCB até aos principais
centros urbanos da regiao

De forma a salientar, novamente, a localizacao estratégica do aerédromo de Castelo

Branco, este subtdpico tem em conta o tempo de viagem do aer6dromo LPCB, aeroporto

de Lisboa e aeroporto do Porto aos principais municipios da regido centro.

Para a analise realizada, foi considerado o tempo de viagem rodoviaria do itinerario de
alguns dos polos urbanos mais populosos da regiao centro - Coimbra, Leiria, Aveiro,
Guarda e Viseu — tanto para o aerédromo de Castelo Branco como para o aeroporto mais
proximo (Lisboa ou Porto). O objetivo passa por perceber se os tempos de viagem até
aer6dromo LPCB sejam de tal maneira compensatoérios face aos grandes aeroportos

nacionais, de modo que se justifique uma possivel concorréncia entre eles.

A Tabela 11 tem disponivel um quadro resumo da informacao descrita no paragrafo
anterior, com base numa ferramenta online de calculos de itinerarios e custos de

percursos.

Tabela 11 — Duracao de viagem rodoviaria entre os principais centros urbanos da regido centro e o

aer6dromo LPCB e aeroporto mais préoximo (adaptado de [101])

Itinerario Duracao (Horas)
Viseu - Castelo Branco 01:55
Viseu - Porto 01:35
Guarda - Castelo Branco 01:05
Guarda - Porto 02:19
Aveiro - Castelo Branco 02:35
Aveiro - Porto 00:57
Coimbra - Castelo Branco 02:01
Coimbra - Porto 01:22
Leiria - Castelo Branco 01:51
Leiria - Lisboa 01:55

A Tabela 11 indica que a localizacao de Castelo Branco apresenta vantagens relativamente
a trés dos polos urbanos consideraveis — Viseu, Guarda e Leiria - sendo que em dois deles

apresenta uma duracao de viagem por estrada relativamente semelhante ao tempo até
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ao aeroporto mais préximo. Em relacdo ao aeroporto do Porto serd benéfico uma
deslocacdo por estrada a partir de Guarda e Viseu para o aerédromo de Castelo Branco,
embora com diferencas pouco significativas no segundo caso. Para o aeroporto de Lisboa,
os dados, sobre a tinica localidade considerada, indicam que uma deslocacao a Castelo

Branco tera, praticamente, a mesma duragao.

De modo geral, os tempos de viagem para o aer6dromo de Castelo Branco apresentam
um potencial significativo de concorréncia face aos aeroportos nacionais de Lisboa e
Porto onde, em mais de metade dos polos urbanos escolhidos para a anélise, existem
beneficios em termos de duragdo, embora existam alguns itinerarios com
comportamentos bastante semelhantes. Para além das duracoes dos itinerarios, Castelo
Branco apresenta também diversas vantagens relativamente a sua localizacao estratégica
como um grande potencial turistico nas suas proximidades e por apresentar um custo de

vida bastante mais barato relativamente as cidades de Lisboa ou Porto.

3.5.4 Estudo das condicoes operacionais do aeréodromo

Para este estudo irao ser descritos diversos fatores de criticos de decisao baseados na
metodologia adotada pelo relatério do Laboratorio Nacional de Engenharia Civil acerca

do estudo da nova localizacdo no Novo Aeroporto de Lisboa [102].

Os critérios adotados tém como objetivo apresentar as carateristicas da localizacdo do
aerodromo e averiguar se € possivel aplicar melhorias a infraestrutura existente. Entre
os diversos fatores que se podem descrever, alguns deles ja foram estudados em
subcapitulos anteriores, como € o caso do contexto econémico da regiao e as politicas de
ordenamento do territorio. Este topico tem, entao, o seu foco em temas como a seguranca
operacional bem como a sustentabilidade ambiental, funcionando como uma verificagao
multicritério onde varias dimensoes do contexto da infraestrutura sdo avaliadas e que se

permite um apoio a decisdes que tenham em conta a melhoria do aer6dromo.

Com base na referéncia mencionada, os critérios de estudo irdo abordar os seguintes

temas, de um modo geral [102]:

¢ Condicoes operacionais do aeré6dromo: avaliagio das condicodes climéticas,
riscos de colisdo com objetos do solo e eficiéncia das operacoes aéreas;
¢ Riscos associados a operacao aérea: analisar a exposicao ao ruido e o risco

de colisdo com aves;
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e Conservacao da biodiversidade e natureza: estudo do impacto do

aerodromo em habitats e espécies presentes na area.

3.5.4.1 Condicoes operacionais do aer6dromo

As condicoes operacionais de um aer6dromo sao fundamentais para averiguarmos a sua
eficiéncia, a sua seguranca bem como a sua capacidade em se desenvolver. Estas
condicOes vao afetar diversos parametros do funcionamento do aer6dromo como as
operacoes aéreas e justificar a necessidade relativamente a infraestruturas. Assim, as
condicoes meteorologicas tém um grande impacto dentro deste ponto onde, na
existéncia de condicoes favoraveis, a operacao de aeronaves na infraestrutura sera mais
facilitada. Dado que o homem nao pode escolher qual o clima que pretende obter, estes
fatores podem, por vezes, influenciar um conjunto grande de entidades, tais como, os
passageiros, as companhias aéreas e a gestdo aeroportuaria aquando do seu

desenvolvimento.

O aerédromo de Castelo Branco, de um modo geral, apresenta umas condicOes
meteoroldgicas bastante favoraveis a pratica da aviacao, e o atual presidente da caAmara
assume que a sua atividade se estende “praticamente a 365 dias por ano”, quer pelas
condicoes meteorologicas, como pelo tamanho da sua pista e pelos seus niveis de

centralidade face a outras regides portuguesas [103].

Nos seguintes subtopicos é analisada qual a realidade do aerédromo LPCB face as suas
condicoes operacionais e seguranca, focando na Temperatura média do ar, na Altitude e

nos Riscos de colisao.

3.5.4.1.1 Temperatura média do ar

A temperatura do ar é um fator critico para o bom funcionamento de uma aeronave, na
medida em que a densidade do ar mais baixa resulta numa menor sustentacdo criada
[104], podendo haver uma perda até 5% dos valores de Maximum Takeoff Weight
(MTOWS®), levando a uma necessidade de se gerar mais tragdo nos motores ou até a um
aumento da pista para descolagens mais longas [106]. Torna-se, assim, importante um
estudo da temperatura média de um local em que se situe ou se pretenda construir um
aerd6dromo de forma a se poder tirar conclusdes acerca da infraestrutura e das
performances das diferentes aeronaves que possam fazer uso desta nas diferentes

estacoes do ano.

8 MTOW representa o peso maximo a descolagem de uma aeronave [105].
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Na Figura 18 esta presente a distribuicao da temperatura média (em °C) em Castelo

Branco com base num histoérico de dados entre 1981 e 2010.

Jan Hew hiar ADT Mai Jun Jul AED et Lt Now e

Figura 18 - Temperatura média mensal do ar entre 1981-2010 na cidade de Castelo Branco (em °C)
(adaptado de [107])

Como se pode constatar, as temperaturas variam de acordo com a estacOes em que se
encontram, sendo os valores mais baixos obtidos nos meses de inverno e os valores mais

altos nos meses de verao.

3.5.4.1.2 Altitude

Tal como as temperaturas médias do ar, a altitude também é um fator limitativo do
desempenho de uma aeronave [104], na medida em que influencia a densidade de ar

presente.

Consultando o manual VFR do aer6dromo de Castelo Branco [40], constata-se que a
elevacdo da soleira da pista encontra-se a, aproximadamente, 381 m do nivel do mar.
Para além disto, a area do aerédromo albicastrense, estd numa enorme planicie
localizada a cerca de 5 km do centro da cidade que lhe confere um acesso facilitado e

permite uma pratica de voo bastante agradavel.

Deste modo, conclui-se também que, sendo a altitude um ponto chave para o correto
funcionamento de uma aeronave, as operagoes aéreas nao vao ser de todo afetadas por
este fator ja que corresponde a uma elevacao pouco significante e que nao coloca em

causa a performance de uma aeronave.
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3.5.4.1.3 Ventos predominantes

As aeronaves dependem diretamente do ar que passa nas suas asas para poderem voar
[104]. Desta forma, comprovou-se que a abordagem mais apropriada para a configuracao
de uma pista sera a favor do vento de maneira que a aeronave atinja a quantidade
desejada de fluxo de ar sobre as asas com o minimo de velocidade no solo e distancia de
descolagem [104], funcionando de maneira similar na aterragem. Tendo em conta este
fator, as pistas dos aeroportos costumam ser desenhadas de forma a estarem orientada

de acordo com os ventos predominantes da area afeta [104].
De grosso modo, o movimento natural do ar pode classificar-se do seguinte modo [108]:

e Ventos de frente: vento predominante no nariz do avido que faz aumentar o
arrasto na estrutura e que corresponde a forma mais apropriada de descolar e
aterrar uma aeronave [104];

e Ventos de cauda: vento predominante na cauda do avido que tende a auxiliar o
grupo propulsor;

e Ventos cruzados: ventos predominantes nas laterais da aeronave e os menos

seguros para a atividade aérea [104].

Transportando esta classificacao para a orientacao da pista de um aer6dromo, ventos de
frente que se alinhem com a direcao da aeronave durante a descolagem irao auxiliar no
ganho de sustentacdo [104]. J& durante uma aterragem, a presenca destas carateristicas
ird ajudar o piloto a aterrar num comprimento de pista mais pequeno e com menos
velocidade de solo no toque com a pista. No caso da existéncia de ventos de cauda ou
cruzados, as manobras de descolagens e aterragens serao mais desafiadoras sendo, por
vezes, impossiveis de realizar ja que cada aeronave tem os seus limites de operacao

relativamente a este fendmeno natural [108].

Para o caso de estudo foram tidas as carateristicas fisicas da pista [40] bem como as
estatisticas anuais dos ventos predominantes em Castelo Branco com base em
observacoes feitas entre 2010 e 2022 [109]. Vale destacar que os dados utilizados se
referem as condi¢oes meteorologicas obtidas na estacdo meteorolégica de Castelo Branco
e nao no aer6dromo. Contudo, dada a proximidade entre a cidade e a infraestrutura
aeroportuaria, concluiu-se que serd a melhor aproximacdo possivel dada a

impossibilidade de obter dados mais corretos.
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O azimute verdadeiro e a direcdo dos ventos predominantes estao disponiveis na Tabela

12.
Tabela 12 - Azimute da pista e ventos predominantes no LPCB (adaptado de [40, 109])
. 5 . . . Direcao dos ventos
Designacoes da pista Azimute verdadeiro .
predominantes
16 157,43° ‘ , NNO (Nor-
34 337,43° o Noroeste)

Tendo em conta as direcoes da cabeceira da pista (16 ou 34) e a direcdo dos ventos
predominantes (NNO), que corresponde a uma direcao de 337,5°, constata-se estes dois
fatores coincidem quase perfeitamente, comprovando-se que o histérico das condicoes

meteorologicas da regiao foi tido em conta no projeto da pista.

Na Figura 19 esta disponivel uma demonstracgao visual da sobreposicao entre a direcao

da pista e a direcao dos ventos predominantes.

- Cabeceiras da pista
- Direcdes das
cabeceiras da pista

- Direcdo dos ventos
predominantes

Figura 19 - Direc¢ao da pista e ventos predominantes no aerédromo de
Castelo Branco (adaptado de [88])

Os dados obtidos concluem que as operacoes realizadas no aerédromo sdo, por norma,
mais seguras e eficientes ja que o histdrico indica que manobras de descolagens e pousos
podem ser feitas com ventos de frente o que melhora os niveis de sustentacao das
aeronaves e permite a reducdo da execucao destas manobras. Tal como a anéalise da
temperatura média, os ventos predominantes no aer6dromo vém reforcar a ideia de que

se trata de uma infraestrutura em que se podera realizar atividades aéreas, praticamente,
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no ano inteiro, sendo um ponto de destaque quando se compara com outros aerédromos
que se localizem perto do litoral, por exemplo, estando sujeitos a ventos predominantes

mais intensos e adversos.

3.5.4.1.4 Riscos de colisao

Os obstaculos a navegacdo aérea sdo um tema bastante pertinente no mundo da aviagao
ja que devem ser estabelecidas regras que assegurem as separacgdes verticais minimas
entre a trajetoria de voo e o solo [110]. No solo tanto se poderao encontrar obstaculos
naturais como artificiais tais como, montes, edificacoes, postes e linhas de alta tensao,
antenas, entre outros [110]. Caso algum destes ndo cumpra os niveis de separacao

minima resulta entdo num obstaculo a navegacao aérea [110].

Devendo o espaco aéreo na regiao do aero6dromo estar livre destes obsticulos, foi criado
o Decreto-Lei n.° 186/2007, de 10 de maio, alterado pelo Decreto-Lei n.® 37/2023, de 31
de julho, que “Fixa as condicGes de construcao, certificagao e exploracao dos aer6dromos
civis nacionais e estabelece os requisitos operacionais, administrativos, de seguranca e
de facilitacao a aplicar nessas infraestruturas” de forma a conferir uma operacgao aérea
mais segura [111]. Este decreto exige, também, que exista um manual do aer6dromo em
que esteja previsto quais os procedimentos a realizar para o controlo de obstaculos,

sendo um dos requisitos para a sua certificacao.

Para além disto, a ANAC tem também nos seus deveres o controlo de zonas de protecao
envolventes a este tipo de infraestruturas através de servidoes aeronauticas [110]. No
caso de nao existirem servidoes em vigor, a criacao de zonas de protecao dos aer6dromos
¢ da responsabilidade dos municipios onde, no PDM, devem estar incluidos os
Instrumentos de Ordenamento Territorial [110]. Deste modo, deve haver um controlo e
um planeamento municipal, de forma que se evite a adi¢do de obstaculos a navegacgao
aérea nos espacos em volta do aerédromo, onde o Diretor do Aer6dromo funcionara
como um instrumento de sensibilizacao das autarquias para a definicao destas zonas de

protecao limites [110].

Estando o aer6dromo de Castelo Branco localizado numa grande planicie, este nao se
encontra afetado por obstaculos naturais, sendo eles, montes ou vales, resultando numa
localizagdo bastante privilegiada. Contudo, sabendo que os obstaculos podem ser
também artificiais, o manual VFR [40] indica a presenca de cabos de média e alta tensao
transversais, na aproximacao da pista 16/34, a sul e oeste do aer6dromo e ainda mastros

da estacao meteorologica automatica.
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No que diz respeito a servidao aeronautica para o aerédromo, esta nao se encontra
disponivel, sendo de inteira responsabilidade da gestdo do municipio a protecdo das

areas envolventes da infraestrutura [49].

3.5.4.2 Riscos associados a operacao aérea

3.5.4.2.1 Ruido

O ruido é, nos dias de hoje, um aspeto amplamente discutido quando o tema € o futuro
da indtstria da aviagdo. O ntimero de pessoas afetadas por esta consequéncia negativa €
cada vez maior, onde, s6 em Lisboa, diariamente, estima-se que mais de 400 mil pessoas

estejam afetadas por esta poluicao sonora [112].

Este problema centra-se na area envolvente das infraestruturas aeroportuarias, em
particular, nas regides residenciais da mesma envolvendo uma grande parte da
populacao residente bem como o pessoal que esta intrinsecamente ligado com o
funcionamento e desenvolvimento da infraestrutura [113]. Este desafio exige uma
abordagem abrangente e integrada, face a sua complexidade, onde se deve agir de forma
a mitigar o problema e, a0 mesmo tempo, garantir a eficiéncia aeroportuaria e manter

um controlo sobre os custos de operacao [113].

De acordo com a ANA, existem diversos planos para a minimizacao deste problema, nao
se focando apenas na fonte do mesmo [113]. Para além de um controlo direto na fonte
através de aeronaves menos ruidosas e na mudanca das suas operagoes, deve-se também
atuar nos locais onde este ruido é sentido e também na modificacao de rotas e altitudes
de voo em zonas sensiveis a esta consequéncia negativa [113]. Este pormenor serve entao
para uma visao integrada do tema em que se deve olhar para todas as entidades que
possam estar envolvidas, como uma cadeia, atuando nas tecnologias das aeronaves, rotas
de voo e até nas zonas afetadas instalando barreiras acusticas nestas residéncias, por
exemplo. Contudo, este tipo de medidas deve seguir sempre uma linha de uma
“abordagem equilibrada” garantido que o custo das medidas implementadas seja, de

alguma forma, proporcional aos beneficios existentes [113].

Relativamente ao caso de estudo, o aer6dromo LPCB situa-se fora da cidade, a cerca de
6 km do centro e numa zona sem habitacoes adjacentes, sendo que a sua presenca nao
tem uma influéncia significativa na populacao mais proxima, quer seja ela da cidade ou

de aldeias e vilas mais proximas.
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3.5.4.2.2 Risco de colisao com aves

O risco de colisdao com aves é, também, uma carateristica bastante importante a ter em
conta quando se pretende obter condi¢oes de seguranca operacional que obedecam aos
regulamentos internacionais, nomeadamente ao conjunto de normas e praticas
recomendadas pela ICAO que desencorajem a presenca de aves nos aeroportos e na area
envolvente. Este problema antigo depende de diversos fatores como a localizagio
geogréfica, atratividade do local e a densidade do trafego aéreo e as medidas para a sua
mitigacao tém em conta a avaliacdo do risco da presenca destes animais e, também, a
gestao do seu habitat natural. Dado que a presenca e atividade dos diversos tipos de aves
difere de local para local, torna-se fundamental um estudo sobre quais as medidas que

mais se adequam a situacao e local [114].

Existem diversas maneiras de minimizar os problemas, havendo ferramentas artificiais
através de radares de detecdo de aves e outro tipo de ferramentas mais diretas a fonte.
Dentro destas podem destacar-se diversos instrumentos como uma base de dados
atualizada das espécies existentes ao redor do aer6dromo, a minimizacao de fontes de
alimentacao e abrigo de aves na area envolvente, inspecoes regulares a pista, dispositivos
de ruido e infravermelhos e a utilizacdo de novos hangares e edificios que sejam

projetados de forma que se impecam aves de se estabelecer [104, 115].

O manual VFR do aerédromo de Castelo Branco tem disponivel no campo de
informacoes complementares uma indicacao acerca da existéncia do perigo de colisao
com aves, em especial, com aves de pequeno e médio porte, num raio de 2 milhas

nauticas da estrutura [40].

Em suma, deve ser incentivado o reporte deste tipo de problemas a todas as entidades
envolvidas tais como, os pilotos, os operadores, os servicos aeroportuarios e de trafego
aéreo, dada a possibilidade de comprometer os niveis de seguranga operacional do

aer6dromo [114].

3.5.4.3 Conservacao da biodiversidade e natureza

A questao ambiental associada a indistria da aviacao é um tema bastante pertinente nos
dias de hoje. O desejado crescimento das infraestruturas, de forma a manter a
conetividade entre regioes, poe em causa, muitas das vezes, o ambiente e os interesses
da sociedade potencialmente afetada por estes impactos negativos. Deste modo, a
inclusdo da vertente ambiental surge como um elemento indispensavel ao planeamento

de infraestruturas aeroportuarias [116].
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Castelo Branco é, atualmente, um municipio que tem o ambiente em conta, onde, para
além das oportunidades de negocio, tem o compromisso de se desenvolver
economicamente ao mesmo tempo que preza pela conservacao ambiental. Sao diversos
os pontos fortes em que o municipio se destaca tais como, a preservagiao dos recursos
naturais, promocao de energias renovaveis e a minimizagao dos impactos ambientais. A
construcao de uma regiao que funciona através de uma simbiose entre a vertente
ecoldgica, humana e econdémica tem como objetivo a promocgao de um tecido empresarial

competitivo e sustentavel [82,117].

Relativamente a localizacao do aer6dromo que, de acordo com o PDM de Castelo Branco,
se localiza num espaco referido como “espacos de equipamento” [118:6693], era até a

ultima revisao um “espaco agricola ou agro-pastoril” [49:64].

Tendo em conta informacgoes obtidas em base de dados de conservacao ambiental como
a RNAP [119], RN2020 [120], o PDM para a Avaliacio Ambiental Estratégica de Castelo
Branco [121], entre outros, percebe-se que a infraestrutura em causa nao se trata de um
terreno inserido em areas protegidas ou zonas especiais de conservacao. Contudo a sua
utilizacao deve ser medida e deve sempre respeitar a legislacdo nacional e internacional

no que diz respeito a conservacao da natureza.

A titulo de exemplo [122], o parque solar junto ao aer6dromo de Castelo Branco foi alvo
de uma queixa “por danos contra a natureza” dado que o habitat de um casal de aguias-
imperiais-ibéricas foi perturbado enquanto se dava a instalacao das células fotovoltaicas
no terreno. Devido a tratar-se de um terreno fora de areas protegidas, foi fornecido o
devido licenciamento ao parque sem qualquer parecer da Agéncia Portuguesa do
Ambiente (APA) o que nao vai de encontro com as medidas e diretrizes da Diretiva das

Aves da Uniao Europeia.

Em suma, o municipio segue a linha da adocao de processos produtivos sustentaveis, a
valorizagdo sustentavel dos recursos endogenos e a captagdo de investimento verde, o
que torna a regiao num local bastante competitivo e com uma margem de manobra a

captacao de empresas e desenvolvimento do aerédromo [117].

3.5.5 Analise do sistema de transportes e acessibilidade —
Rede rodoviaria e ferroviaria de Castelo Branco

O tema dos transportes e acessibilidades é um ponto crucial para o correto

funcionamento das dindmicas de um aer6dromo e um ponto chave para a atracdo de
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empresas e utilizadores da infraestrutura [123]. Uma rede de transportes planeada ira
servir como uma alavanca para o desenvolvimento, aumentar a competitividade da
regido e reduzir as assimetrias existentes. Torna-se realmente importante garantir um
bom funcionamento deste sistema ja que, garantindo a distribuicao de bens, o acesso a
outros mercados e a consumidores fora do territério, serd possivel atender as

necessidades exportadoras que o pais exige [123].

Estendendo esta anélise ao aer6dromo, a mobilidade assume uma posic¢ao crucial ja que
a rede existente tem um impacto significativo nos custos logisticos, no acesso por parte
da populacao e no proprio desenvolvimento do mesmo, onde ir4 influenciar o contexto
econdmico e social da regiao [123]. Sera também importante um bom nivel de
intermodalidade entre os diversos transportes para poder atender a todo o tipo de

necessidades de quem pretende fazer o uso da infraestrutura aeroportuaria [123].

Castelo Branco, nos dias que decorrem, apresenta uma melhoria consideravel nas suas
acessibilidades, assumindo cada vez mais um papel central e atrativo na Raia Centrald.
Atualmente s3o diversos os tipos de transporte disponiveis, onde o foco serd no

transporte rodoviario e ferroviario.

Os principais acessos rodéviarios ao municipio de Castelo Branco estao disponiveis na

Tabela 13.

Tabela 13 - Principais vias de acesso rodoviario a Castelo Branco (adaptado de [82,117])

Acesso Descricao

Autoestrada da Beira Interior que liga
A Torres Novas (A1) — Guarda (A25), e que

23
atravessa Castelo Branco, Portalegre

e Santarém

P Itinerario Principal (IP) do Interior que
2
liga Braganca a Faro pela regiao interior

Estrada Nacional 18 que liga Guarda a
Ervidel sendo a segunda estrada mais
EN18 longa de Portugal e com importancia a
nivel regional, estabelecendo a ligacao ao

Fundao

9 Raia Central surge como uma nomenclatura para representar os distritos entre Guarda e Castelo
Branco.
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Acesso Descricao

Itinerario Complementar (IC) 8 que liga

IC8 ]
a Coimbra
IC31 que ird diminuir consideravelmente
a ligacao entre Castelo Branco e Madrid
1C31

assumindo grande importancia para a

ligacdo Luso-Espanhola

Como se pode ver na Tabela 13 e previamente no sub-tépico 3.6.3, em termos de ligagoes
rodoviarias as mais importantes areas metropolitanas, ao litoral e a vizinha Espanha,
Castelo Branco assume uma localizacdo central relativamente aquele que é o mercado

ibérico.

Relativamente as ligacoes ferroviarias, a cidade de Castelo Branco assume também uma
posicao crucial na regiao centro, tendo disponiveis os servicos Comboios de Portugal
(CP) namodalidade de Intercidades, Regional e InterRegional, onde tira partido da linha
da Beira Baixa e que assegura a ligacao entre Guarda e Lisboa [82,117]. Através desta é
também possivel a ligacao a linha do Norte desde o Entroncamento e a linha do Leste a
partir de Abrantes. No que toca aos servigos regionais e inter-regionais, estes permitem

conexoes importantes que vao desde Vila Velha de Rédao, Fundao e Guarda [82,117].

Mais uma vez, também na ligacao ferroviaria se destaca a acessibilidade de Castelo
Branco. Contudo, de salientar que a linha da Beira Baixa tem sofrido diversas
revitalizagcoes ao longo dos anos de forma a diminuir, cada vez mais, a duracao de viagens
entre diversos locais [117]. O caminho da ferrovia em Portugal tem muito a melhorar no
futuro, onde o grande objetivo passara por tornar o territério cada vez mais coeso e que

contribua para um incremento na circulacao das pessoas e bens.

Um estudo sobre a Variacao da acessibilidade© dos Sistemas de Transporte em Portugal
[123] realizado pela Fundacdo Francisco Manuel dos Santos permite uma visao

abrangente das acessibilidades as diversas regides do pais demonstrando o caminho a

10 O calculo da Variagdo de acessibilidade geografica — rodoviaria e ferroviaria — tem em conta as
ligacOes entre todas as Origens-Destinos através das sedes de concelho, sendo que para a
acessibilidade ferroviaria considerou-se a paragem ferroviaria mais préoxima da sede de concelho
(de ferrovia ligeira ou pesada). Assim, este indicador ndo tem em conta os municipios que nao sao
servidos por ferrovia. O valor dos indicadores de acessibilidade para cada NUT III é obtido pela
seguinte forma: Calculo do tempo de percurso entre a NUT III e todas as restantes NUT III;
Divisdo da populacdo em cada NUT III pelo tempo de percurso para essa mesma NUT; Soma de
todos os indices, ajustado por um fator de escala para garantir uma média ponderada de 100.
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percorrer para termos um pais, gradualmente, mais integrado. Calculos sobre a
acessibilidade geografica — rodoviéria e ferrovidria — demonstram que os indices de
acessibilidade geografica rodoviaria e ferroviaria na Beira Baixa é cerca de 56,6 e 17,4,
respetivamente, onde, quanto maior for o indice, maior é a acessibilidade [123]. Em
termos de comparacao, a regiao de Aveiro e Leiria contam com valores na ordem dos 80

para a vertente rodoviaria e cerca de 30 para a vertente ferroviaria [123].

A assimetria regional é bastante notavel onde, durante o periodo de 1986 e 2019, se
assistiut a um desinvestimento no que diz respeito aos acessos geograficos,
principalmente na vertente ferroviaria ja que houve uma reducao da acessibilidade em
treze das vinte e trés regioes pertencentes as NUTS III [123]. A vertente rodoviéria teve
algumas melhorias com o passar dos anos, havendo um progresso generalizado no que
diz respeito as acessibilidades em contexto nacional, onde a regiao da Beira Baixa é um
exemplo do referido, com uma variacao de acessibilidade de rodoviaria de cerca de 17,7

durante o periodo temporal em causa [123].

3.6 Conclusao

O caso de estudo analisado veio demonstrar quais os desafios e oportunidades atuais do
aerodromo de Castelo Branco — LPCB. Efetivamente, o estudo complexo por tras de uma
infraestrutura deste tipo envolveu, nao s a propria infraestrutura, como também as
dinamicas economicas, sociais e demograficas envolventes. Para além destas, um
contexto sobre a qualidade de acessos ao aer6dromo e qual o seu papel na
sustentabilidade ambiental, também estiveram em causa. De grosso modo, foi levado
uma visao holistica sobre o ecossistema onde se insere o aer6dromo albicastrense de
forma a retirar conclusdes sobre a sua capacidade de se desenvolver e contribuir para o

progresso econémico e social da regido onde se insere.

O impacto do aer6dromo na regiao tem sido cada vez mais notdrio, onde o nimero de
movimentos aéreos tem vindo a aumentar de ano para ano, o investimento estrangeiro
de industria de aviacao mundial j4 é uma realidade e é, cada vez mais, um ponto
estratégico para bases de apoio logistico, para fins de a¢des da protecdo civil e militares.
Desde a sua inauguragdo, em 2013, que o aer6dromo tem vindo a sofrer uma série de
melhorias consideraveis, quer em termos infraestruturais como de novos servigos de voo

que vieram trazer novos niveis de seguranca e eficiéncia operacional.

Para além do referido, o aer6dromo vem reforcando a sua posicao enquanto instituicao

de apoio a atividades de cariz de protecao social, sendo, atualmente, uma das plataformas
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de apoio a mais importantes em contexto nacional como internacional, por abrigar na
sua BAL os centros de meios aéreos fundamentais para o combate dos incéndios
devastadores que tém sido mais frequentes com o passar dos anos. Atualmente fornece
as facilidades necesséarias para entidades como a Protecao Civil, Forcas Armadas
Portuguesas e a ANEPC, tornando as suas missoes mais eficientes e otimizadas, dada a

localizacao central do aer6dromo.

A fixacdo da empresa de manutencao suica, DABS, no aer6dromo, representa um
investimento em larga escala de uma das maiores empresas de prestacido de servicos
MRO de todo o mundo. A escolha deste local teve, mais uma vez, a localizacao estratégica
do aer6dromo como fator crucial, resultando no que se espera ser, 0 novo rumo para a
infraestrutura. O municipio pretende continuar a captar este tipo de investimentos,
abrindo as portas da cidade para projetos que despoletem o desenvolvimento econ6mico

e social da regiao, permitindo a fixacao de familias e mao-de-obra altamente qualificada.

A sua area de influéncia, onde, num raio de 100 km, atinge mais de 800 mil pessoas,
pretendeu demonstrar o desenvolvimento necessario numa infraestrutura que nao é
Unica na regido. A politica existente deve ser flexivel e progressiva, de forma a nao se
meter em causa investimentos avultados e a performance de infraestruturas

aeroportudrias que partilhem de areas de influéncia proximas.

De grosso modo, as carateristicas fisicas e meteorologicas do aerédromo permitem a sua
utilizacdo durante, praticamente, o ano inteiro, sendo que estdo, quase sempre,

satisfeitas as condicOes favoraveis para a pratica de operacoes aéreas.

Em termos ambientais, o municipio tem como principio, uma abordagem equilibrada
dos impactos ambientais e sustentabilidade das dinamicas presentes, onde esta bem
vincada a visao de uma regiao que preza a vertente ecologica, humana e econémica de
uma s6 vez, contribuindo para um tecido empresarial sustentavel e competitivo, ao
mesmo tempo. Embora o aerédromo albicastrense nao se encontre em zonas protegidas,
o seu desenvolvimento devera ser meticulosamente planeado, de forma a nao se por em

causa a conservacao da natureza e o parecer das entidades ambientais em causa.

O sistema de acessos a cidade e, consequente, ao aerodromo apresenta um potencial
acrescido relativamente a outras localidades, dada a sua localizacdo estratégica em
contexto nacional e internacional. A acessibilidade apresenta uma posicao crucial se se

pretender desenvolver uma infraestrutura deste tipo, dado que progressos significativos
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s0 serao visiveis caso o aerédromo se consiga dar a conhecer e, a0 mesmo tempo, penetre
nos mais diversos mercados disponiveis. Contudo, existe um longo caminho pela frente
no que toca ao desenvolvimento dos transportes em Portugal, onde a falta de
investimento prejudica o desenvolvimento de infraestruturas catalisadoras da economia,

como é o caso do aer6dromo de Castelo Branco.

Em suma, o Capitulo 3 da a conhecer, de uma maneira mais profunda, o aerédromo e a
regido albicastrense, ficando claro que a infraestrutura aeroportuéria apresenta um
potencial significativo para o desenvolvimento social e econémico da regido, onde

também é visivel a sua capacidade de expandir e prosperar.
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Capitulo 4 — Anilise de resultados

4.1 Introducao

O Capitulo 4 surge apds o contexto do tema que tanto abordou defini¢des teoricas base,
o paradigma do contexto do setor da aviacdo e quais os seus impactos gerais, a rede
aeroportudria portuguesa, a regiao centro e por fim, como caso de estudo, abordou-se

também a regido e o aerédromo de Castelo Branco.

A metodologia de investigacao baseada em, principalmente, bases de dados, repositérios,
artigos e documentos técnicos mostrou-se capaz de construir uma base sélida que ira
servir de mote para a escrita do capitulo, onde o objetivo principal serd: comparacdo

entre o aer6dromo de Castelo Branco e o de Ponte de Sor.

Embora a cidade de Ponte de Sor apareca como uma pequena cidade no coracao do
Alentejo, surge a pergunta pertinente de como um aer6dromo se conseguiu desenvolver

e expandir de tal forma para que seja, atualmente, o cluster aeronautico portugués [7].

Pretende-se assim, com este capitulo, realizar um estudo comparativo entre os
aerodromos de Castelo Branco e Ponte de Sor e suas regioes envolventes, concluindo que
tipo de contrariedades e impactos positivos podem advir de uma infraestrutura
aeronautica que se encontra numa fase avancada de desenvolvimento em Portugal.
Através de uma comparac¢ao com base nas carateristicas, mais significativas, abordadas
no Capitulo 3, sera possivel caraterizar aquele que é um caso tnico em Portugal, dado o

seu avanco vertiginoso ao longo destes anos, o aerodromo de Ponte de Sor.

Numa fase final do presente capitulo, pretende-se concluir quais as medidas mais
significativas no desenvolvimento do setor de aviacao na pequena cidade alentejana e
perspetivar o futuro do aer6dromo de Castelo Branco com base nas conclusoes retiradas

sobre cada aer6dromo.

4.2 Enquadramento geografico e econdémico de
Ponte de Sor

Situada numa das imensas planicies do sul de Portugal o municipio é associado, de uma

forma cada vez mais vincada, ao setor da aviacao [7].

77



A sede de municipio localiza-se entdo, no Alentejo, mais precisamente no distrito de
Portalegre, sendo uma das sub-regides da NUT III Alto Alentejo, com cerca de 7 000
habitantes e representando a terceira maior cidade do distrito de Portalegre [124]. Como
municipio, ocupa uma area de cerca de 839 km2 para cerca de 16 722 habitantes (19
hab/mz2) distribuidos por 5 freguesias - Foros de Arrao, Galveias, Longomel, Montargil e
Uniao das freguesias de Ponte de Sor, Tramaga e Vale de Acor. Encontra-se limitado por
diversos municipios também eles importantes, como Abrantes, Gaviao e Crato, Alter do

Chao, Avis, Mora, Coruche e Chamusca [124].

Na Figura 20 est4 representada a localizacao de Ponte de Sor relativamente a Portugal

continental.

Figura 20 - Localiza¢ao de Ponte de Sor no territério de Portugal Continental (adaptado de [88])

Cidade que até ao ano de 1985 pertencia a lista de vilas portuguesas, obteve um grande
desenvolvimento durante o século XX, devido a diversos fatores chave [124]. Esta
ascensao foi levada a cabo devido ao seu progresso em diversas indtstrias importantes
como ¢ o caso da inddstria corticeira, transformagao de produtos agricolas, construcao
civil e, mais recentemente, representando um dos locais mais promissores a nivel

nacional na indtstria aeronautica [124].

Para além da influéncia de industrias catalisadoras de desenvolvimento como as
referidas no paragrafo em cima, a localizacdo estratégica do municipio teve uma
importancia significativa para este feito. Localizado num ponto de ligacao entre Lisboa,
Alentejo e Beiras, é atualmente uma localizacdo com um tecido empresarial bastante
diversificado [125, 126]. O relevo pouco acentuado e sua localizagdo proxima a Albufeira

de Montargil fez com que o municipio se desenvolvesse, principalmente, nos setores
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agroflorestal e agroalimentar. Para além destes, tem também uma vertente cada vez mais
forte no setor aeronautico e no turismo, onde foram duplicadas as dormidas entre os

anos de 2014 e 2018 [125, 126].

A dinamica cada vez mais robusta de Ponte de Sor, fruto de medidas progressistas para
a captacao de investimento nacional e internacional, baseada em zonas empresarias
abertas aos diversos setores de atividade com precos convidativos, acesso a fundos de
cofinanciamento da Unidao Europeia, beneficiando da taxa de cofinanciamento maxima,
e pela proximidade as areas metropolitanas de Lisboa e de Espanha sdo medidas que

fazem parte de um projeto de desenvolvimento da regiao [125, 126].

Para além das medidas que vém sido implementadas, a evolucao da regiao surge,
também, aleada a capacidade de captacido de mao-de-obra qualificada que lhe é
carateristica, para além de todo o apoio que é dado a novos projetos e empresas que se
queiram dinamizar e fixar no municipio [125, 126]. Nimeros de 2014 a 2018 indicam que
a dinamica que vem sido imposta no municipio tem resultado num impacto significativo
em termos de empregabilidade, onde em 2012 eram cerca de 1 400 desempregados e,
atualmente, sdo pouco mais de 400. Esta diminuicao sé foi possivel através de uma
continua aposta em setores que sempre marcaram o municipio, como é o caso da
industria corticeira e agroalimentar, bem como o incentivo a abertura de diversas

empresas ligadas ao setor da aviacao [125, 126].

Atualmente, o ecossistema governamental de Ponte de Sor apresenta-se atento as
necessidades das industrias presentes, com politicas de agao ageis, flexiveis, promotoras
e de aumento de competitividade e atratividade através de um apoio continuo para a
aquisicao de Fundos Estruturais Europeus [127]. O acesso facilitado a outras regioes
através da sua localizacao, a possibilidade de se obterem valores de investimentos
atrativos, a oferta de uma qualidade de vida bastante acima da média, as oportunidades
de emprego em diversos setores, aliado ao baixo custo de vida e acesso a estruturas de
educacao, cultura e saide de qualidade transformam o municipio, contribuindo para um
ecossistema flexivel num ambiente empreendedor, capaz de fixar cada vez mais

empresas e familias [127].

Os esforcos do municipio seguem cada vez mais a tendéncia da nao dependéncia de um
determinado setor especifico, como é o caso da industria corticeira, expandindo a sua
zona industrial e atraindo outras promissoras como a aerondutica e a aeroespacial [128].

Até ao ano de 2010, o municipio dependia principalmente da Delphi, empresa ligada ao
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ramo automovel, que fechou para mudar a sua localizacao para outro pais, originando
uma subida significativa na quantidade de pessoas desempregadas na regido.
Atualmente, o pensamento é assim diferente, promovendo-se, cada vez mais, a atracio
de empresas dos mais diversos setores, a nivel nacional e internacional, com vista a

reducao de dependéncia de setores especificos [128].

Em suma, o desenvolvimento industrial cresceu de maneira analoga com a propria
expansdo do municipio onde se despoletou a criacdo de novos servicos e acessibilidades
a populacao. O clima de Ponte de Sor é cada vez mais dinamico a nivel econémico e

socialmente cada vez mais atrativo a fixacao de pessoas e familias.

4.3 Industria aeronautica em Ponte de Sor

Tal como foi visto no subtbpico anterior, a indtstria aeronautica estd cada vez mais
presente na realidade do municipio. A sua presenca no municipio deu-se desde o inicio
do século XX com a fundacao do Campo de Aviacao no ano de 1919, onde as principais
causas para a sua implementacdo foram a sua localizacdo geografica, a existéncia de
caminhos de ferro e as carateristicas orograficas da zona, bastante favoraveis a pratica

de atividades de aviacao [129, 130].

A historia da aviacao nesta regiao teve diversas fases para chegar ao que é hoje, onde, em
grande parte do século XX, as suas atividades eram ligadas a inddstria aérea militar
[130]. Como se sabe, a industria aeronautica tirou proveito dos conflitos bélicos para se
desenvolver tendo, Ponte de Sor, acompanhado esta evolucdo, até ao ano de 1938,
servindo de casa de acolhimento a aviacao militar portuguesa e, mais tarde, a aviacao

comercial, fazendo parte da rota entre Lisboa e Madrid [130].

Nessa época, com o desinteresse por parte da autarquia pontessorense!2, o campo de
aviacdo acabou por nao corresponder as expectativas e as necessidades de quem
realmente fazia o uso da infraestrutura, nomeadamente, o departamento de Defesa
militar do pais's [130]. A induastria aeronautica parecia, assim, ter acabado, mesmo sendo
considerada, na altura, um dos melhores aer6dromos portugueses por muitos dos
aviadores dos céus nacionais, dadas as carateristicas fisicas e geograficas da pista [129,

130].

1 AHMPS, Livro de atas das sessoes da Camara Municipal de Ponte de Sor 1919-1926.
12 A Mocidade, Ano XIII, n.° 275 (24 abril 1938).
13 AHMPS, Correspondéncia recebida pela Camara Municipal de Ponte de Sor.
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Contudo, no inicio dos anos 2 000 deu-se uma inversao na histéria do municipio de
Ponte de Sor, com a reintroducdo da industria da aviacdao, agora, com um projeto
estruturado por parte da autarquia. O interesse de empresas do ramo, Motoravia —
Engenharia Aeronautica, S.A, juntamente com a Dyn’Aero Ibérica, S.A., nos finais dos
anos 90, em se desenvolverem na cidade foi o mote para a construcao de um aeré6dromo
municipal [130]. Para além do interesse e da necessidade destas companhias relativa a
existéncia de uma pista, o projeto foi realizado tendo em conta a visibilidade e o

desenvolvimento que a regiao poderia tomar, tanto a nivel nacional, como internacional

[130].

Esta primeira zona industrial de aeronautica do municipio surge, assim, com a chegada
destas empresas e com a inauguracao do aer6dromo municipal, junto a Estrada Nacional
(EN2), no ano de 2005 [130]. Durante o seu projeto, o aeré6dromo foi inscrito no PDM
em 2004 (artigo 80.°) e foram fornecidos fundos europeus, resultantes do Programa
Operacional do Alentejo, de aproximadamente 1.6 milhdes de euros, tendo beneficiado a

construcao do mesmo [130].

No ano de 2006, resultado do concurso nacional para a constituicao da sede nacional dos
meios aéreos da protecao civil, o aerédromo teve de se expandir, nomeadamente, com a
implementacao de uma pista de maiores dimensoes, entre outros aspetos [131]. A partir
desse momento e com a chegada da maior escola de pilotos a nivel nacional, em 2013, a
infraestrutura aeronautica de Ponte de Sor nao parou nunca mais o seu desenvolvimento,
representando, atualmente, um dos maiores e mais evoluidos aerédromos a nivel
nacional. Desde a fixacdo da escola de pilotagem, foram incentivadas as chegadas de
diversas empresas ligadas a indudstria aeronéutica e aeroespacial, sendo, hoje em dia,

uma das fontes de emprego e de potenciacao mais importantes da regiao [131].

O interesse das primeiras empresas de construcao de avioes de pequeno porte em se
estabelecer no norte alentejano, especialmente com a implementacao do aer6dromo de
Ponte de Sor, deveu-se a diversos fatores ja mencionados ao longo deste capitulo, tais
como, a localizacao estratégica, a orografia favoravel, condicbes meteorologicas
favoraveis e o facto de se poder evitar o trafego aéreo dos grandes centros urbanos [129].
Carateristicas essas que nao s6 impulsionaram a industria da aviacdo em Ponte de Sor,
como permitiram o desenvolvimento socioeconémico da regido, transformando o

municipio num polo promissor relativamente a indastria aeronautica a nivel nacional.
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A aeronautica em Ponte de Sor, com os seus mais de 100 anos de historia, representa
uma prova de como a mudanca de paradigma relativamente a um projeto de
investimento estruturado e de forma continuada pode resultar numa ferramenta de
desenvolvimento socioeconémico para uma determinada regiao [129]. Atualmente, o
aer6dromo tem uma posicdo bastante significativa, apresentando-se como um dos
pilares econémicos do concelho, empregando cerca de 300 pessoas e com uma crescente

procura de empresas do ramo aerondutico e aeroespacial [131].

4.4 Aerodromo de Ponte de Sor

Como foi visto no tdépico anterior, o aerddromo de Ponte de Sor prevé um futuro
promissor, tirando partido das consequéncias positivas que as indistrias aeronauticas e
aeroespaciais podem proporcionar. Com o passar dos anos, o aerédromo foi
desenvolvendo as suas condicbes infraestruturais e servicos disponiveis, potenciando
atividades aeronauticas ligadas a protecao civil, centros MRO, operacoes aéreas,

formacao de pilotos, entre outros [132].

Na Figura 21 esta representada uma imagem aérea do aer6dromo de Ponte de Sor.

Figura 21 - Vista aérea do aer6dromo de Ponte de Sor — LPSO (adaptado de [88])

A visdo do municipio de pontessorense tem, em grande parte, a responsabilidade pelos
feitos que o aerédromo tem vindo a conquistar, resultado de um empenho e estratégia
focada de forma continua. As condi¢coes de operacao da pista, as infraestruturas que o

aerodromo disponibiliza e a possibilidade de extensdo para futuras construcoes tém
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vindo a conquistar cada vez mais investimentos nacionais e internacionais, a nivel

empresarial [132].

Atualmente, sao diversos os tipos de atividades presentes no aer6dromo, onde, desde
2017, a infraestrutura alentejana conta com mais de 40 milhOoes de euros em
investimentos, 14 empresas sediadas, mais de 300 postos de trabalho criados e cerca de

15 hangares estabelecidos [133].

O aer6dromo apresenta-se, assim, como um cluster das industrias aeronautica e
aeroespacial em continua expansio e desenvolvimento. De acordo com o municipio
destacam-se diversos pontos fortes acerca do aerédromo e que influenciam diretamente
0 mesmo, tais como [133]:
e Localizacao geografica estratégica no centro do territorio portugués a um curto
espaco de tempo das Areas Metropolitanas de Lisboa e Porto;
e Localizacdo proxima a vizinha Espanha;
e Regido amplamente beneficiada por fundos estruturais europeus;
e Acompanhamento e apoio técnico continuo, por parte da autarquia, a novos
projetos;
e Disponibilidade de acesso, por parte das empresas, a estruturas prontas;
e [Existéncia de um centro de negocios de diferentes dimensoes e finalidades;
e Facilidades na obtencdo de mao-de-obra qualificada e jovens talentos por
parcerias nos dominios da Ciéncia e da Educacao com diversas instituicoes de

ensino.

No subcapitulo que se segue sera dado um contexto sobre as carateristicas fisicas e
operacionais do aer6dromo para melhor se entender a sua capacidade em garantir as
diversas atividades aeronauticas que tem disponiveis, incluindo os tipos de operacoes de

voo e servicos de apoio presentes.

4.4.1 Caracteristicas fisicas e operacionais do aeré6dromo

O aer6dromo de Ponte de Sor, a cerca de 5 km da cidade e com a designacao ICAO de
LPSO, é propriedade do municipio e tem, atualmente, um conjunto de carateristicas e
valéncias que o tornam um dos aerédromos mais promissores a nivel nacional [132].

Apresenta-se como uma infraestrutura de utilizagao publica, certificada pela ANAC como
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classe 114, Codigo 3C*5 e Categoria 2 no ambito de Salvamento e Luta Contra Incéndios

(certificado n.° 43) [132].

As infraestruturas e equipamentos sao modernas, contando com tecnologia de ponta nas
suas diversas fabricas e instalacoes de producao [133]. Para além disto, é uma
infraestrutura que preza um ambiente competitivo e vantajoso para os seus investidores,
contando com um centro de negbcios de diferentes dimensées e finalidades para poder

corresponder as necessidades das empresas envolvidas [133].

A visdo do municipio permitiu ao aeré6dromo ter um conjunto bastante diversificado de
atividades, tendo sido criadas as condicGes para a atratividade dos mais diversos
investidores e players das induastrias aeronauticas e aeroespacial [132]. Entre os diversos
tipos de atividade presentes, destacam-se, principalmente as de Protecao Civil,

Formacao e Atividades de Apoio e ainda as Atividades Produtivas [132].
De forma a se poder entender, da melhor forma, a realidade e a viabilidade da
infraestrutura, e quais os seus pontos fortes, na Tabela 14 estdo disponiveis as

carateristicas infraestruturais mais importantes para este exercicio.

Tabela 14 - Carateristicas principais do aer6dromo de Ponte de Sor (adaptado de [40,133])

Ponto de referéncia do aer6dromo (ARP) LAT: 39124N
e localizacao LONG: 0080328W
N© de pistas 1
Dimensao das pistas 1 800 x 30 metros
Tipo de superficie Asfalto
Classificagao da pista - Cédigo PCN 57/F/B/X/T
Elevacao do aer6dromo 119 metros (390 FT)

Direcao e distancia do ponto de
referéncia do aer6dromo (ARP) ao centro 5 KM de Ponte de Sor

da localidade que o aer6dromo serve

Classificacao do espaco aéreo Classe G

14 De acordo com artigo 13.° do Decreto-Lei n.° 55/2010, de 31 de maio.
15 De acordo com artigo 18.° do Decreto-Lei n.° 55/2010, de 31 de maio.
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VFR (noturno e diurno) e IFR!* com

Tipos de trafego autorizado (IFR/VFR) auxilio de sistemas ILS/DME" em
condi¢oes VMC18
Servico de Informacao de Voo AFIS

8 Hangares para atividades aeronauticas
Espaco de hangar para aeronaves ; ) . N
(area de implantacao variavel entre 400

visitantes
m?2, 1 055 m2?, 2 000 m? e 3 547 m?
Marcas e luzes da pista e dos caminhos Marcas, designacao e linha de eixo
de circulacao central da pista
Existéncia de um estacionamento para
aeronaves civis (um de 11 725 m2 e outro
_ de 12 034 m2) e da Protecao Civil (com
Observacoes

25 800 m?)
Infraestrutura com mais de 700 lugares

de estacionamento para automoveis

A Tabela 14 resume as carateristicas principais do aerédromo LPSO. Entre as diversas
carateristicas disponiveis é de salientar o facto de ser permitido voos do tipo IFR e VFR
e ainda a possibilidade de se poder prestar servicos AFIS [40, 133]. As condicOes de
operacdo aérea sao, assim, bastante versateis, permitindo a atividade aérea em,
praticamente, todas as situacoes [134]. Desde a operacao diurna e noturna (devido a
existéncia de iluminacdo noturna) em VFR, em que aos pilotos é permitido voar tendo
por base referencias visuais, a sua operacao em IFR em condi¢cdes VMC, com a ajuda de
equipamentos modernos de ILS e DME, o aerodromo dispoe de uma gama diversificada
de tipos de operagOes, permitindo corresponder as necessidades das entidades

envolvidas com o aer6dromo.

A flexibilidade operacional do LPSO permite aumentar a atratividade para a fixacao de
empresas nas suas infraestruturas. Atualmente, os tipos de operacdo disponiveis
permitem a operacao de uma vasta gama de aeronaves num conjunto amplo de tipo de

missao, quer elas sejam de cariz instrucional, recreativo, comercial ou até de transporte

16 TFR - Instrument Flight Rules. Modo de voo em que se depende, de forma exclusiva, dos
instrumentos de bordo para navegar a aeronave.

17 ILS — Instrument Landing System. DME — Distance Measurement System. Para voos IFR, os
sistemas de ILS e DME funcionam como uma ajuda ao piloto e que aumentam a seguranca e
precisdo de manobras aéreas, nomeadamente, nas fases de aterragem da aeronave.

18 VMC — Visual Metereological Conditions. Condicao de voo em que as condi¢oes meteorologicas
permitem nao se depender totalmente dos instrumentos de voo para a navegacgao aérea, podendo
se utilizar referéncias visuais.
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[133]. O aer6dromo de Ponte de Sor é, entdo, bastante competitivo relativamente a
outros aerédromos da mesma dimensao, em que € permitido tipos de trafego aéreo que
correspondem as necessidades dos atores envolvidos e onde existem niveis altos de
seguranca operacional devido a existéncia de instrumentos de ajuda a navegacao aérea

de ultima geracao, como o ILS e o DME [135].

As carateristicas presentes abrem, cada vez mais, a porta do municipio as mais diversas
atividades relacionadas com a industria aeronautica e aeroespacial, proporcionando-se
uma flexibilidade de operacao aérea e com niveis altos de seguranca operacional. Em
contraste com muitos aerédromos do pais [40], o LPSO, permite maximizar a sua
utilizagdo através da operagdo em VFR e IFR, podendo haver voos noturnos bastante

importantes na atividade de diversas empresas ligadas ao setor.

Ainda sobre as carateristicas fisica do aer6dromo, sao de salientar diversos fatores que
condicionam a atividade aérea do aer6dromo, como é o caso dos obstaculos em torno do

da infraestrutura (Ver Tabela 15).

Tabela 15 - Obstaculos a navegacio no aerédromo de Ponte de Sor (adaptado de [40])

Tipo de Obstaculo Marcas e Luzes Observacoes
Antenas Luzes vermelhas fixas -
Arvores - -
Cabos de média e alta Marcagoes diurnas e Distancia de 650 m do
tensao noturnas aer6dromo

Pratica comum de

atividades de voo com
Pratica de atividades
) . o - planador o que apresenta
perigosas a operacgao aérea )
um obstaculo bastante

perigoso a atividade aérea

De modo geral, as condi¢Ges operacionais da infraestrutura permitem uma operacao
continua durante quase o ano inteiro, dada a nao existéncia de parametros limitativos
para o correto funcionamento do aerédromo, em termos de condi¢oes meteorologicas
(temperatura média do ar, altitude, ventos predominantes e riscos de colisao) e riscos

associados a operacao aérea (como ruido, perigo de colisao com aves e danos a natureza).

A titulo de exemplo, o potencial das carateristicas fisicas e operacionais do aerédromo

fizeram-se mostrar no ano de 2022, durante a edicao desse ano do Portugal Air Summit,
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quando se recebeu, pela primeira vez, e com altos niveis de sucesso, o primeiro A320 da
fabricante Airbus [136]. Este facto vem reforcar, uma vez mais, a competéncia do
aerodromo para receber grandes voos e demonstra a capacidade de nao ter de limitar a
sua atividade a operacoes de aeronaves de pequeno e médio porte, estando acreditado

para operar na sua pista aeronaves do tipo Airbus A320 e Boeing 737 [133].

Tal como foi dito anteriormente, as atividades do aer6dromo de Ponte de Sor dividem-
se, principalmente, em 3 grupos distintos: Protecao Civil, Formacao e Atividades de

Apoio e ainda as Atividades Produtivas [132].

De um modo geral, as atividades e empresas sediadas no aer6dromo de Ponte de Sor sdo
as seguintes [133]:
e Formacao de pilotos e técnicos de manutencao de aeronaves — Sevenair
Academy, AEROCLUB de Ponte de Sor;
e Manutencdo de aeronaves ligeiras e de grande porte — Aeromec, GFS-AIR &
Building Maintenance Services, Unipessoal Lda., FlyTech;
e Manutencdo de componentes de aviacao - Heliavionics Lab — Manutengao e
Reparacao de Componentes Avionicos, Avionicel, Lda;
e Fabricacido de aeronaves nao tripuladas (drones) - Tekever;
e Fabricacdo de mascaras de oxigénio para aviacao pressurizada — AS Breathing,
LD HELMETS;

e Sede de Operacoes de Resgate, Salvamento e Luta contra Incéndios da ANEPC.

Como se pode ver, a industria aeronautica e aeroespacial no aer6dromo esta dividida por
diversas empresas com fins distintos. As empresas sediadas na infraestrutura reforcam
a posicao de Ponte de Sor como um centro de negocios para este tipo de industrias,
sendo, cada vez mais, a escolha de empresas nacionais e internacionais. As
infraestruturas e equipamentos do LPSO de altima geracao permitiram a criacao de um
tecido empresarial no setor da aviacdo para diferentes dimensbes e finalidades,

atendendo, assim, as necessidades que as empresas do ramo necessitam [133].

Para além das empresas sediadas no aer6dromo, conta também com um Business Center
dedicado que tem como objetivo incubar novas start-ups do ramo aeronautico no
municipio bem como disponibilizar diversas instalacGes necessarias a este
desenvolvimento e outros fins, como é o caso de auditbrios, salas de reunioes e de

formacao e, ainda, um centro de Industrias de Compdsitos [133].
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No que concerne a captacdo de mao-de-obra e formacdo, para além das diversas
parcerias efetuadas com algumas das instituicoes de ensino mais prestigiadas do pais,
como € o caso da UBI, Universidade do Porto, Instituto Superior Técnico, IEFP, entre
outras, possui um Campus Aerondutico dedicado exclusivamente a promocao da
educacao e formacao nas areas relacionadas com os setores em causa [133]. Sendo um
projeto desenvolvido pelo municipio de Ponte de Sor, conta, atualmente, com a
existéncia de uma gama de cursos diversa que tende a impulsionar o setor a nivel

nacional e internacional [133].

Com uma area de implantacao de 2 360 mz2, conta com salas de estudo e de formacao,
zonas de refeicdo e alojamento e para as seguintes atividades [133]:

e Cursos de graduacao em Protecao Civil;

e Cursos de graduacao em Técnicas de Protecao Civil;

e Cursos de graduaciao em Producao Aeronautica;

e Educacdo em Gestao Aerondutica e Producao;

e Formacao sob medida para empresas do setor;

e Estagios praticos em Ponte de Sor;

e Possibilidades de parcerias futuras em programas especiais de formacao;

e Curso técnico de Transformacao de Compositos.

Demonstra-se cada vez mais a pretensao da autarquia em se dedicar ndo apenas a
atratividade de empresas do setor através da promocao de um ecossistema flexivel, mas
tendo em conta, também, as necessidades destas mesmas empresas, quer através de

infraestruturas modernas, como de mao-de-obra qualificada.

Atualmente, o potencial do aer6dromo de Ponte de Sor assume uma posicao acima de
outras localiza¢Ges com infraestruturas aeronduticas da mesma dimensao. Com cerca de
40 mil movimentos por ano [137], com um tecido empresarial robusto e diversificado,
uma localizacdo geografica estratégica e a possibilidade de um apoio governamental que
tenta corresponder as necessidades dos atores envolvidos, o aerodromo tende a ser, cada
vez mais, uma ferramenta geradora de desenvolvimento socioeconémico, que contribui

para a posicao de Portugal relativamente aos setores aeronautico e aeroespacial.

4.5 Impactos econémicos do aerédromo

Para este estudo, considerando as politicas de investimento tomadas, resultados obtidos

e a transformacao que o municipio tem vindo a sofrer devido ao desenvolvimento das

88



atividades ligadas ao aer6dromo, podem evidenciar-se os tipos de impactos diretos e

induzidos criados a partir da infraestrutura [132].

Na Tabela 16 estao descritos os impactos mais significativos provenientes das atividades
criadas no aer6dromo de Ponte de Sor, com base numa anélise relacionada com o Estudo
de Avaliacao de Resultados e Impacto dos Investimentos realizado, proporcionado pelo

municipio de Ponte de Sor [132].

Tabela 16 - Lista de impactos Diretos e Induzidos provenientes da atividade do aer6dromo (adaptado de

[132])

Efeitos Diretos

Efeitos Induzidos

Atividades das empresas sediadas
no aer6dromo, tais como a
Sevenair Group e Tekever,
fizeram crescer o volume e
resultados de negocios do
municipio

Resultados bastante significativos
em volume de matéria de
internacionalizacao devido a
grande procura na formacgao de
pilotos e do mercado de
aeronaves nao tripuladas

Efeitos nao muito significativos
em termos de empregos gerados
para mao-de-obra local, sendo,
normalmente, associados a cargos
de administracao e auxiliares

Os tipos de investimentos
realizados nos ultimos anos tém
vindo a ser, cada vez mais,
direcionados aos mercados

internacionais

Impacto significativo do
desenvolvimento do aer6dromo
nos rendimentos empresariais em
setores de restauracao, hoteleiros,
CcOmeErcios e servigos

Impacto significativo no
rendimento de familias locais,
com base no arrendamento de
habitacgoes

Impacto significativo no uso de
infraestruturas locais,
nomeadamente de cultura e lazer,
devido ao acréscimo de
trabalhadores, estudantes e
residentes pela presenca do

aer6dromo

De grosso modo, a atividade do aerédromo apresenta um potencial cada vez mais
significativo, na medida em que contribui para o desenvolvimento da regido de uma

forma bastante ativa e marcante. Os resultados das politicas de investimento sao
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notoérios, atraindo-se investimento nacional e internacional e tentando-se combater os
problemas existentes das regides interiores do pais que sofrem pela falta de
investimentos, populacao, qualidade de vida pouco dinamica e que vivem a parte dos

centros de decisao do pais [132].

Para melhor se entender a dimensao de investimentos e atividades que tém vindo a
tomar lugar no aer6dromo, destaca-se a agenda mobilizadora, que pretende aumentar a
criacio de emprego e oportunidades na regido. Dentro dos tultimos investimentos
realizados, destaca-se a aposta em Ponte de Sor para a agenda da Aero.next Portugal,
onde se ir4 produzir a primeira aeronave totalmente portuguesa. Ao todo, representa um
total de 121 milhdes de euros de investimento, onde 61% (75 milhoes de euros) sdo
diretamente para a regiao alentejana [133]. O papel do aer6dromo passara pela
responsabilidade de criar a linha de montagem final da aeronave ARL LUS 222 [138].
Para além da Aero.next Portugal, também a NeuraSpace decidiu sediar-se no aer6dromo,
com a sua atividade dedicada ao combate de detritos espaciais através de tecnologias de
inteligéncia artificial. Com financiamento do Plano de Recuperacao e Resiliéncia de mais
de 25 milhoes de euros, sera sediado em Ponte de Sor um radar dedicado ao espaco e aos
detritos espaciais, permitindo-se a demonstracao e teste de novas tecnologias
disponiveis para todo o espaco europeu. Este projeto conta com diversas entidades de
renome a nivel nacional, como é o caso GMVIS Skysoft, o Instituto Pedro Nunes, a
Associacao do Instituto Superior Técnico para Pesquisa e Desenvolvimento, a
Universidade Nova de Lisboa - Faculdade de Ciéncias e Tecnologia e a Portugal Space -
Agéncia Espacial Portuguesa [133]. Por Gltimo, mas ndo menos importante, estabeleceu-
se também a Agenda Mobilizadora New Space Portugal com o objetivo de criar valor na
regido no setor aeroespacial. Desta forma, pretende-se criar em Ponte de Sor um poélo
significativo neste mercado, consolidando-se uma base cientifica, tecnolégica e
industrial que pretende levar a regiao e o territério portugués para um futuro promissor

neste setor [133].

Para além destes feitos, salienta-se, também, a aposta em grandes eventos da aeronautica
no aerédromo. E o caso do Portugal Air Summit que apareceu pela primeira vez em Ponte
de Sor em 2017 [139]. Atualmente, representa um dos eventos da inddstria em causa com
importancia mais significativa em contexto nacional, reunindo organizacoes, lideres e
personalidades de importancia no setor, com o objetivo de se discutir o futuro das
atividades das industrias da aeronautica e aeroespacial do pais [139]. Contando, em
2022, com mais de 20 000 visitantes, 90 expositores, 70 aeronaves, 150 negbcios gerados

diretamente no evento e atingindo-se a marca de 100% de ocupacdo das unidades
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hoteleiras e alojamento local, o evento conta com um retorno, em média de 1,7 milhdes
de euros [133, 139]. Para além deste megaevento, o aerédromo também ¢é palco de
eventos de carater institucional, tais como o EuRoc e o Cansat, que se baseiam na
fabricacdo de foguetdes [139]. A partir destes, reforca-se a politica da autarquia na
criacdo de oportunidades de valor para a comunidade, aproximando jovens de origem

nacional e internacional de oportunidades de emprego no aerédromo de Ponte de Sor

[133].

A visdo das estratégias relativamente ao futuro do aer6dromo e regido de Ponte de Sor
sdo vistas a olho nu, onde o conjunto de investimentos e atividades, até hoje, realizadas
criam valor e poem a regido num patamar superior. As potencialidades do aer6dromo
tém vindo, cada vez mais, ao de cima, reforcando os beneficios para as empresas como
para quem reside no territorio. Os impactos das atividades que tomam lugar no cluster
aeronautico sao cada vez maiores, o que vai de encontro com o caminho percorrido até
agora, onde se pretende melhorar a vida das pessoas e desenvolver o territério em todas

as suas vertentes.

4.6 Area de influéncia do aerédromo de Ponte de
Sor

Tal como no exercicio realizado no Capitulo 3, vai ser analisada a 4rea de influéncia do
aer6dromo tendo em conta circulos bem definidos de 60 e 100 quilémetros de raio, com

o seu centro no aerédromo de Ponte de Sor (Ver Figura 22).

Aerodromo de Ponte de Sor

e 100 km
Figura 22 - Area de influéncia de LPSO a 60/100 km de distincia (raio)

(adaptado de [88])

91



Como se pode perceber, o aer6dromo de Ponte de Sor apresenta também uma area de
influéncia bastante central relativamente a Portugal Continental. Abrange um conjunto
de centros urbanos de importancia significativa, tais como, Abrantes, Portalegre, Evora,
Tomar, Santarém, a Area Metropolitana de Lisboa e Castelo Branco. Do lado espanhol,

o circulo de maior raio cobre ainda a cidade de Badajoz.

O aerd6dromo de Ponte de Sor apresenta, entdo, um conjunto de indicadores bastante
importantes relativamente a sua localizacao e contexto regional. Em primeiro lugar, no
que diz respeito a realidade da regido alentejana, insere-se numa parte do territorio
praticamente despida deste tipo de infraestruturas relativamente ao centro e norte do
pais [40, 80] (para além de Ponte de Sor, apenas existem os aerédromos de Evora e da
Amendoeira em Montemor-o-Novo). Para além disto, evidencia-se a proximidade a Area
Metropolitana de Lisboa que pode ter diversas interpretacoes [49]. Por um lado, o
aer6dromo alentejano podera servir como uma alternativa ao congestionamento da
grande capital e outros tipos de servigos, ja hoje presentes em Ponte de Sor, como a
formacao de pilotos, manutencao de aeronaves e o acolhimento a entidades de protecao
civil. Por outro lado, as areas de influéncia definidas coincidem com a 4rea de influéncia
do aeroporto de Lisboa (e de Badajoz), podendo funcionar como um fator de diminuicao

de competitividade e atratividade da infraestrutura.

Tal como se fez no Capitulo 3, na Tabela 17 esta disponivel uma estimativa da populagao
residente dentro dos raios de influéncia estabelecidos, tendo em conta os dados

disponiveis das localidades disponiveis nas bases de dados da DataCentro e do INE.

Tabela 17 - Estimativa da populagdo residente inserida nas areas de influéncia (adaptado de [53, 99])

Populacao residente estimada a 60 Populacao residente estimada a
km?o 100 km?°
219 641 3677655

A area com raio de 60 km apresenta, mais uma vez, nimeros bastante escassos, fruto da

sua localizacao no interior de Portugal. Por outro lado, a 100 km de raio o niimero de

19 Numero populacional a 60 km estimado tendo em conta os centros populacionais de Abrantes,
Entroncamento, Tomar, Santarém, Nisa, Portalegre, Crato, Arraiolos, Estremoz e Ponte de Sor
[56,139].

20 Nimero populacional a 100 km estimado tendo em conta os centros populacionais de AMP,
Batalha, Castanheira de Péra, Figueiré dos Vinhos, Leiria, Pombal, Castelo Branco, Vila Velha de
Rod3o, Abrantes, Entroncamento, Ourém, Sertd, Tomar, Alcobaca, Caldas da Rainha, Obidos,
Golega, Rio Maior, Santarém, Arronches, Avis, Crato, Elvas, Nisa, Ponte de Sor, Portalegre,
Alandroal, Arraiolos, Estremoz, Evora, Montemor-o-Novo, Reguengos de Monsaraz e Vila Vicosa

(53, 991
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populacido residente assume valores de cerca de mais de 30% da populacio total
portuguesa, influenciado pela proximidade a drea metropolitana de Lisboa, fazem com
que o aer6dromo assume uma posicao geografica estratégica com uma grande margem
de progressao, dada a quantidade de potenciais clientes que poderao fazer uso do

mesmo.

A sua area, bastante central, permite abranger um territério muito extenso, desde o
litoral até ao interior de Portugal, onde reside uma grande parte da populacdo
portuguesa. O aer6dromo de Ponte de Sor, embora se encontre dentro de circulos de
influéncia dos aeroportos de Lisboa e Badajoz, podera beneficiar, principalmente a
populacdo do interior do pais, como alternativa bastante viavel aos grandes centros

urbanos.

4.7 Acessibilidade ao aeré6dromo de Ponte de Sor

Desde o comeco do Capitulo 4 que se vem referindo as vantagens existentes
relativamente a localizagao central de Ponte de Sor. A sua posi¢cao geografica numa rede
de estradas bastante central permite uma ligacdo a centros urbanos como Lisboa,
Santarém, Portalegre ou Abrantes num curto espaco de tempo, e mais reduzido devido a

distancias relativamente curtas [140].

Na Figura 23 esta disponivel uma visao detalhada das acessibilidades a Ponte de Sor,

evidenciando as localidades mais importantes a que o municipio tem acesso.

INTERIOR CENTRO E NORTE
Castelo Branco / Gaviao

MADRID
ENTRONCAMENTO Valéncia de Alcantara
LITORAL CENTRO E NORTE

Leiria / Abrantes
BADAJOZ

Portalegre / Elvas

ESPANHA / PORTALEGRE

SANTAREI
" Alter do Chao

Chamusca

ESTREMOZ
Avis

Legenda:

= Estradas Nacionais

- Estradas Municipais Relevantes
LISBOA Y === Tragados Rodoviarios Previstos
=== Caminho-de-Ferro

fonte: Plano Director Municipal
ACESSIBILIDADES E REDES VIARIAS

Figura 23 - Acessibilidades a Ponte de Sor [140]

LISBOA / ALGARVE
Coruche
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Tal como € visivel, Ponte de Sor, como sede de concelho, apresenta uma rede de estradas
bastante importante em funcao de si mesma. A conexao do municipio relativamente a
Portugal e até a vizinha Espanha é assegurada, principalmente, por um conjunto de eixos
viarios, tais como, a EN 244, EN 2, EN 119 e a EN 367 que ligam a cidade a centros

urbanos bastante importantes [140].

O epicentro geografico que Ponte de Sor apresenta, entre Santarém e Portalegre, faz com
que o municipio tenha uma posicao geoestratégica relativamente ao seu tecido
empresarial. A sua posi¢ao faz parte de um corredor crucial para as dindmicas do interior
e do territorio norte alentejano onde se estabelece o corredor entre Lisboa, Ponte de Sor,
Alter do Chao, Portalegre e Mérida/Caceres [141]. Para além disto, este municipio do
Alentejo integra-se dentro da 4rea de influéncia da Area Metropolitana de Lisboa e Vale
do Tejo, resultando numa troca de recursos, servicos e conhecimento entre as diversas
entidades e pessoas desta rede [141]. Nos tltimos anos tem-se verificado a importancia
desta simbiose, onde Ponte de Sor tem aproveitado para se desenvolver
economicamente, modernizar as suas tecnologias e fazendo também parte de um

mercado, cada vez mais global, tirando partido das 4reas mais dindmicas e influentes do

pais [141].

O conjunto dos viarios eixos referidos permitem o acesso a autoestradas como a A23
através de Abrantes (cerca de 30 km) permitindo a ligagdo a A1 que conecta Lisboa e
Porto [140]. Contudo, o desinvestimento nestas infraestruturas tem sido uma norma
com o passar dos anos, exigindo-se um desenvolvimento nas liga¢cdes que conectam a
regido de Ponte de Sor [140]. Embora o n6 de acesso EN 2 apresente uma importancia
significativa para o acesso a vias rapidas, como a A23 ou A1, a criacao de conexoes diretas
ou mais rapidas sera imperativo na escolha de Ponte de Sor como destino para a

instalacao de empresas [140].

Na Tabela 18, encontram-se as distancias aproximadas de Ponte de Sor a centros urbanos

com densidade populacional alta.
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Tabela 18 - Distancia de Ponte de Sor a centros urbanos com densidade populacional alta (adaptado de

[140])

Localidade Distancia
Lisboa 150 km
Porto 270 km
Coimbra 150 km
Castelo Branco 100 km
Setabal 165 km
Caceres (Espanha) 187 km

Como se pode ver na Tabela 18, o facto do municipio se posicionar no interior do
territério portugués, resulta em distancias relativamente curtas a centros urbanos de
importancia, tanto de Portugal como de Espanha. Contundo, a rede de estradas da regiao
nao tem sido beneficiada, como era de prever, de novas infraestruturas rodoviarias

mantendo-se inalterada desde ha alguns anos [140].

Em relagdo a acessibilidade ferroviaria, Ponte de Sor encontra-se bastante carenciado
neste tema, tendo apenas disponivel uma linha ferrovidria que atravessa a sede de
concelho destinada, apenas, ao transporte de mercadorias [140]. A deslocacdo da
populacdo para dentro e fora do concelho é, desta forma, impossivel através de
transporte ferroviario [140]. A acessibilidade regional fica assim condicionada,

resultando em diversos problemas [140]:

¢ Dependéncia total no transporte rodoviario: a populacao é, em grande
parte, obrigada a compra de um veiculo, podendo resultar no aumento do trafego,
poluicao atmosférica e no custo de deslocagoes;

e Desafios para as empresas: as empresas que se estabelecam no municipio
poderao apresentar problemas em atrair mao-de-obra ou negoécios de outras
regioes que necessitem de boas ligacoes de transporte;

e Turismo: a falta de uma ligacao ferroviaria a Ponte de Sor pode por em causa a
expansao da regiao relativamente aos nimeros de pessoas que pretendam visitar

0 municipio.

Embora as acessibilidades a regido norte alentejana nao sejam as mais eficientes, o
desenvolvimento econémico tem-se concretizado, nao se impossibilitando a atratividade
econdmica através dos acessos existentes [129]. A sua localizacao geoestratégica é, de

facto, bastante favoravel ao progresso da regiao, onde é possivel a deslocacao a grandes
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centros urbanos a nivel nacional e internacional num curto espaco de tempo. Contudo, o
desenvolvimento da rede de acessos e tipos de transportes disponiveis sera bastante

benéfica para o futuro do municipio.

4.8 Comparacao entre os aerodromos

Os temas evidenciados ao longo deste capitulo, em conjunto com aqueles que foram
abordados no Capitulo 3, permitem uma sintese das carateristicas que mais se destacam
em ambas as infraestruturas aeronauticas. Deste modo, com base nos temas abordados
ao longo do presente capitulo, pretende-se, nesta sec¢ao, comparar as duas realidades e
evidenciar aquelas que tém sido as medidas mais importantes aplicadas na realidade
pontessorense que tém permitido alavancar o seu papel a nivel regional e intrarregional,

perspetivando um futuro ao aer6dromo de Castelo Branco.

De um modo geral, ambos os aerédromos apresentam diferencas bastante notorias, no
que toca a cultura, industrias, populacao, entre outros. Para além disso, estdo ambas
inseridas na realidade que cada vez mais causa impacto nas regioes interiores do pais
que vao sendo despidas de populacao residente, investimentos e com pouca expressao
no que toca as decisdes nacionais, fendmeno marcado pela litoralizacdo. Contudo, os
municipios em causa partilham de uma visdo estratégica em relacdo ao seu futuro,
aplicando medidas e estratégias em prol das pessoas, da economia e do desenvolvimento

da regiao onde se inserem.

Relativamente ao contexto geografico, demografico e econo6mico, diversos pontos
podem-se destacar. A posi¢do geografica de ambos os locais apresentam semelhancas
embora se distanciem em, aproximadamente, 100 km. A suas posicoes sdo um ponto-
chave, ja que se posicionam muito perto da vizinha Espanha, com grande potencial para
trocas comerciais com os maiores centros urbanos da peninsula ibérica, incluindo-se
Lisboa e Porto. O tecido econémico de Castelo Branco e Ponte de Sor apresenta, assim,

uma capacidade de se expandir e captar pessoas e empresas além-fronteiras.

Em termos demograficos, também se verificam medidas, de alguma forma, semelhantes,
no que toca ao esforco do municipio em fixar pessoas e familias. Embora a taxa de
variacao de populacao residente nao tenha apresentado nimeros positivos nos tltimos
anos, verifica-se a aplicacdo de medidas de incentivo para o equilibrio entre a vida
profissional e pessoal. A contribuicao para o desenvolvimento demografico das regioes
tem sido um dos pontos fortes das estratégias de ambas as realidades, em que a qualidade

de vida dos habitantes e o acesso a infraestruturas de qualidade de educacao, satide e de
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cultura sdo regra. No que toca a quantidade de habitantes, o municipio albicastrense
apresenta uma populacao residente cerca de trés vezes maior, o que exige um esforco
superior por parte desta autarquia relativamente ao dossié do tema social, estando em
vigor um conjunto de medidas de apoio a mobilidade geografica de trabalhadores e

familia.

No que diz respeito ao contexto econémico, Ponte de Sor apresenta um passado com
mais altos e baixos, muito devido a crise de emprego provocada pela saida da empresa
Delphi em 2010. Atualmente, este e 0 municipio de Castelo Branco tém vindo a apostar,
de uma maneira cada vez mais objetiva, em setores geradores de crescimento econémico,
apostando em setores diversificados, garantindo-se a nao dependéncia de setores
especificos, como foi o caso da regiao norte alentejana. No caso de Ponte de Sor, para
além das industrias corticeiras e agroalimentares, apresenta uma influéncia da vertente
aeronautica proveniente do aerodromo LPSO. No caso de Castelo Branco, o impacto forte
por parte de atividades aeronauticas ainda nao se verifica, contudo, com a chegada da
empresa suica de manutencao aeronautica DABS, prevé-se um crescimento acentuado
no setor. £ também visivel uma estratégia progressista por parte das duas autarquias,
onde se disponibiliza um ambiente flexivel com diversos apoios governamentais. Em
ambas as localidades estao disponiveis zonas empresariais bem distribuidas que vao de
encontro as necessidades de quem as procura, como através da reducao de impostos,
custos convidativos, facilidade na implementagao de novos negocios e beneficiacao por
parte de fundos europeus que, no caso de Ponte de Sor, tem das taxas mais altas da Unido
Europeia. De grosso modo, os ecossistemas flexiveis por parte das duas autarquias
contribuem para um clima empreendedor de captacao de pessoas e empresas, onde as
dinamicas dos setores de atividades presentes contribuem para o desenvolvimento social

e, principalmente, econdémico das regioes onde se inserem.

Um dos pontos de destaque em termos da comparagao entre os dois aer6dromos é,
efetivamente, a viabilidade e as condi¢des operacionais entre ambos. Por um lado, no
que diz respeito ao aerédromo LPCB, com a sua atividade dedicada, em grande parte a
atividades de formacao e de protecao civil, tem os seus niimeros a aumentar de ano para
ano, atingindo mais de 400 movimentos em 2022. Comparativamente a Ponte de Sor,
apresenta uma atividade aérea bastante mais limitada, estando apenas viabilizado para
voos de aviacao ligeira em VFR, ja que o aerédromo alentejano conta com diversos
sistemas modernos de apoio a navegacdao, como sistemas ILS/DME e iluminacao
noturna, que permitem uma navegacao através de referéncias visuais, IFR, e

inclusivamente voos noturnos em condi¢oes VMC. Em termos de navegacao aérea, o
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aerodromo LPSO apresenta uma capacidade superior de atender a maior parte das
necessidades a atividade relativamente ao LPCB, contando com uma maior seguranca
operacional, uma maior flexibilidade e uma maior atratividade de diferentes tipos de

VOOS.

Em termos de atividades presentes, apesar das imensas diferencas, tém ambos uma
presenca significativa de entidades de Protecao Civil, encontrando-se a BAL em Castelo
Branco e a Sede de Operacoes de Resgate, Salvamento e Luta contra Incéndios da ANEPC
em Ponte de Sor. Contudo, apesar das imensas atividades presentes em ambos os
aerd6dromos, é nos voos de formacao de pilotos que se destacam. No caso de Castelo
Branco, representa mais de 90% da atividade aérea da infraestrutura e no caso de Ponte
de Sor, conta, nas suas instalagoes, com a maior escola de pilotos a nivel nacional. No
entanto, a regido alentejana vai muito além da formacao de pilotos, sendo um caso tinico
em Portugal, por isso mesmo. Numa estratégia de dedicar a sua atividade a mais do que
um setor, conta, atualmente, com empresas ligadas a formacao, producio e fabricacao
de aeronaves e componentes relacionados e, muito recentemente, ao setor aeroespacial.
No total conta com cerca de 14 empresas sediadas e mais de 300 postos de trabalho
criados, em contraste com o aer6dromo de Castelo Branco que conta apenas com a

unidade de manutencao DABS como empresa de maior expressao.

Em relacao a propria infraestrutura dos aer6dromos, o aerédromo de Ponte de Sor, fruto
dos investimentos avultados que tem sofrido desde 2017, apresenta uma dimensao
bastante superior, com um tamanho de pista cerca de 400 metros maior e espago para
alocar empresas e atividades de protecao civil, sem comparacao. A existéncia de apenas
um hangar no aerédromo LPCB representa um fator bastante limitativo para o progresso
do mesmo, ja que o aer6dromo alentejano conta, atualmente, com cerca de 15 hangares
estabelecidos e com possibilidade de se expandir ainda mais. Para além disto, conta
também com uma torre de controlo 360° de tltima geracdo que vai permitir o dobro da
atividade no aer6dromo e um espaco de tamanho consideravel para a alocagdo de
aeronaves civis e de protecdo civil, e de automdveis, no seu perimetro exterior [137].
Aliado a qualidade e quantidade de infraestruturas presentes, condicoes operacionais e
ao facto de nao existir parametros limitativos de realce a operacdo aérea em termos
meteorologicos e riscos a operacao, o aerddromo de Ponte de Sor apresenta uma
dimensao para outros voos relativamente ao LPCB, estando ja habilitado para receber

aeronaves de grande porte, como foi referido.
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Complementando as carateristicas mencionadas, o aerodromo do norte alentejano conta
ainda com um Business Center disponivel nas instala¢ées do aer6dromo, para incubacao
de start-ups na infraestrutura, onde existem as condi¢Ges necessarias para o correto
desenvolvimento das mesmas. Para além disto, tal como esta a ser efetuado em Castelo
Branco, foram criadas parcerias estratégicas com instituicoes de ensino nacionais para a
captacao de mao-de-obra qualificada nos ramos da aeronautica e aeroespacial. Ponte de
Sor destaca-se ainda, ao contrario da infraestrutura albicastrense, pela disponibilidade
um Campus Aerondutico com uma vasta gama de cursos relacionados com a atividade
aérea, impulsionando-se o setor a nivel nacional e internacional e, acima de tudo,
atraindo pessoas para atender as necessidades das entidades estabelecidas no
aerodromo. Castelo Branco, ainda numa fase embrionéaria, conta ja com diversos acordos
e parcerias estabelecidos com as instituicoes de ensino da regiao onde se insere, tais
como, a UBI e o IPCB de forma a dar resposta aos desafios e necessidades que ja hoje
encontra na sua atividade, onde os principais objetivos sdao “formar profissionais
altamente qualificados e contribuir para o desenvolvimento econémico e tecnolégico da

regiao” [112].

Atualmente, a posicao do LPSO atende as necessidades dos varios tipos de operacoes
exigidas, apresentando uma maior flexibilidade e atratividade relativamente a
aer6dromos como o de Castelo Branco, que tem a sua atividade bastante limitada, nao
conseguindo, por enquanto obter o efeito catalisador que o primeiro apresenta, muito
devido a falta de infraestruturas para empresas se estabelecerem e instrumentos de ajuda
a navegacao aérea que permitam a aerddromo aumentar a sua atividade. Contudo, de
salientar que o aerédromo albicastrense, tal como o de Ponte de Sor, apresenta condi¢oes
favoraveis a pratica da atividade aérea durante, praticamente todo o ano. A localizacao
dos aerédromos permite uma utilizacdo quase total, quer seja pelas suas condicoes
meteorologicas, pelo tamanho das suas pistas ou até pela sua centralidade. Para além
disto, o Governo portugués mantém a aposta em fixar meios de apoio da Protecao Civil
nestas infraestruturas, reforcando a sua importancia a nivel nacional dada as posicées
estratégicas e a possibilidade de se poder otimizar as operacoes aéreas de socorro a partir

destas.

Relativamente as acessibilidades aos aerédromos em estudo, o LPCB apresenta uma
maior facilidade de acesso em torno do mesmo. Em comparacao com o aerédromo de
Ponde de Sor, este tem vantagens em termos de ligacoes ferroviarias através de diversas
vias importantes como a autoestrada A23 e diversos itinerarios principais e secundarios

que ligam esta regiao a centros urbanos de importancia significativa a nivel nacional e a
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vizinha Espanha [112]. Para além disto, o aer6dromo albicastrense disponibiliza ainda
uma ligacdo ferroviaria de pessoas e bens muito préoximo da infraestrutura [112], o que
representa uma vantagem notoria relativamente a realidade do aerédromo alentejano,
em que as ligacoOes ferroviarias se dedicam apenas ao transporte de mercadorias. Ponte
de Sor apresenta-se assim, de alguma forma debilitado no que diz respeito aos seus
acessos, que se fazem principalmente através de estradas nacionais. Contudo, ambas as
localidades, tém sido afetadas pelo desinvestimento realizado em termos de
acessibilidades, sendo imperativo a criacao de acessos mais rapidos nas duas realidades
para um total aproveitamento das potencialidades de ambos os aer6dromos. De salientar
que, embora, os acessos a Ponte de Sor ndo sejam os mais eficientes, esta carateristica
nao impossibilitou o seu desenvolvimento econémico, o que demonstra que a existéncia
de servicos e infraestrutura que va de encontro com a procura desejada se sobrepoe ao

facto de ser um ponto com acessos debilitados [100].

As éareas de influéncia do LPSO e do LPCB também foram temas em destaque nos
capitulos 3 e 4. Com o intuito de se perceber qual a posi¢do que ambas as infraestruturas
desempenham nas suas areas envolventes, o seu possivel impacto no quotidiano das
pessoas e as suas dindmicas em termos de tempo gasto, custo e distancias percorridas
por potenciais utilizadores, foi realizado um estudo sobre a 4rea de influéncia que ambos
desempenhavam dentro de raios iguais. A area abrangente por ambos os aer6dromos
alcanca um conjunto de centros urbanos importantes, quer a nivel nacional como
internacional na vizinha Espanha, que resultam numa populacao residente estimada de
varias centenas de milhares e que, no caso de Ponte de Sor, ultrapassa os 3 milhées de
habitantes. Contudo, existem determinadas -carateristicas que distinguem uma
localizagdo de outra. No caso de Castelo Branco, evidencia-se a importancia de este estar
localizado numa area que abrange grande parte da regiao central portuguesa e que vem
colmatar as lacunas existentes da existéncia de transporte e atividades aéreas naquela
regido. Ao contrario de Ponte de Sor, o aerédromo LPCB ocupa uma area fora daquelas
que sdo cobertas pelas areas de importantes aeroportos nacionais e espanhdis, como o
de Lisboa, Badajoz e Salamanca, o que resulta num ponto a favor de Castelo Branco de
forma a tornar-se uma alternativa viavel a grandes centros urbanos e a desenvolver-se
neste ramo [112]. O aer6dromo LPSO, embora esteja inserido numa area que abrange
um maior namero de pessoas, tem, bem proximo de si, os aeroportos de Lisboa e
Badajoz. Todavia, ficou também reforcada a ideia de um desenvolvimento flexivel e
progressivo do LPSO que proteja os investimentos realizados e que nao prejudica ou

causa dificuldades a um segundo aeré6dromo/aeroporto mais préximo [100].
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A comparagio entre o aerodromo LPSO e o LPCB tem como objetivo evidenciar as
potencialidades de ambas as infraestruturas, de forma a pode destacar-se quais os
desafios e oportunidades relativamente ao aerdédromo albicastrense e quais as
perspetivas do longo caminho a percorrer para assumir uma posicao superior a nivel
nacional. Analisando os factos e dados referidos, o LPCB encontra-se numa fase
embrionaria de desenvolvimento a nivel infraestrutural. Ponte de Sor, com as suas
infraestruturas modernas e em larga quantidade, condicoes operacionais favoraveis e
pelo facto de ndo existir fatores limitativos a operacao aérea tem expandindo o seu tecido
empresarial a cada vez mais negbcios em diversos setores e atraindo, também, muita

mao-de-obra qualificada, pessoas no geral e familias.

Embora num estado inicial, o aer6dromo LPCB tem vindo a afirmar-se na regido,
pretendendo-se que seja um dos pilares econd6micos do municipio nos proximos anos
[112]. Embora se facam sentir diversos desafios, nomeadamente em relacdo a dimensao
infraestrutural do LPCB, o aer6dromo e a regiao destacam-se em diversos outros pontos.
Entre as principais condi¢Oes que caracterizam o aer6dromo, Leopoldo Rodrigues
destaca “a pista de aproximadamente 1.500 metros, o espaco aéreo pouco saturado e as
condicoes climatéricas que sdo propicias a realizacao de voo quase todos os dias do ano”
e ainda uma “centralidade geografica ao nivel da Peninsula Ibérica, com autoestrada que
facilmente nos liga a Lisboa e a Madrid, as excelentes acessibilidades e a capacidade
instalada no Aer6dromo” pelo que o mesmo acredita que o “Aer6dromo Municipal sera,
num futuro proximo, extraordinério para o desenvolvimento, atratividade e projecao de

Castelo Branco” [112].

O Aer6dromo Municipal de Castelo Branco (LPCB) apresenta um potencial crescente de
expansao e desenvolvimento, evidenciado pela possibilidade de maximizar as suas
capacidades através de medidas e estratégias eficazes. A infraestrutura tem perspetivas
de crescimento significativo nos proximos anos. A instalacao da unidade de manuteng¢ao
da DABS marcou a integracao de uma empresa que vai permitir dinamizar a economia
da regido. Para consolidar este progresso, torna-se essencial melhorar as infraestruturas
existentes, incluindo a construcao de mais hangares, de modo a atrair mais negocios e
empresas, contribuindo para o desenvolvimento de uma regido frequentemente

negligenciada por entidades nacionais.
A comparacao realizada, entre os aerédromos em estudo, destaca o potencial de Castelo

Branco em sofrer uma evolucao semelhante a Ponte de Sor, no que diz respeito ao

desenvolvimento dos setores aeroniutico e aeroespacial na regido. A estratégia do
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municipio € visivel, onde as dltimas medidas e os investimentos realizados consistem
“em mudar o paradigma do sector aeronautico em Portugal e, em particular, neste
concelho” e que abrem “um conjunto de oportunidades a novos fornecedores”,

dinamizando-se a economia da regiao [112].

4.9 Conclusao

Este capitulo teve como grande objetivo realizar um estudo comparativo entre os
aer6dromos de Castelo Branco e Ponte de Sor. Para que isto se concretizasse foi feita uma
analise do aerédromo alentejano de uma maneira semelhante ao aerédromo
albicastrense, tentando-se explicar o porqué de o primeiro ser um caso Unico no

territorio portugués.

Tal como se evidenciou, o aerodromo LPSO representa, de uma maneira cada vez mais
vincada, o cluster aeronautico portugués, sendo um dos alicerces principais do contexto
socioeconomico local e servindo para a integracao e coesao da regiao a nivel nacional e
internacional. Sao diversos os pontos em que a infraestrutura presente se destaca,
podendo-se evidenciar diversos pontos-chave que impactam a decisdo de possiveis

investidores ou pessoas a deslocarem-se para a regiao norte-alentejana.

Em termos infraestruturais, a visao estratégica imposta permitiu criar diversas valéncias
para quem faz uso do mesmo, contando com uma infraestrutura robusta, moderna e de
ultima geracao, permitindo-se uma operacao aérea, de dia e noite, de forma mais segura
e aproveitando-se as carateristicas fisicas e operacionais do aer6dromo. Atualmente,
dado o tamanho investimento realizado, foi permitido fixar diversos servicos e empresas,
nomeadamente, no ramo da instrucdo aeronautica, na manutencao de aeronaves, no
setor aeroespacial e ainda na aposta da formacao no ramo. O objetivo da autarquia passa
por acrescentar valor no territorio e no pais criando condicoes, nomeadamente, em
termos de infraestrutura. Uma das ultimas adicoes as condicbes operacionais do
aer6dromo demonstram isso mesmo, onde uma nova torre de controlo veio consolidar
os investimentos do municipio na o6tica de melhorar as condicées daqueles que
diariamente necessitam dos seus servicos e da sua operacionalidade [137]. Com a adi¢do
desta torre, com visdao 360°, a pista permite receber o dobro dos voos que, até agora,
eram permitidos, resultando numa medida que ira captar cada vez mais investimento e
atividades para o aer6dromo. Castelo Branco, dada a sua fase embrionaria do seu projeto,
ainda se encontra bastante debilitada em termos infraestruturais para a implementacao
de novas empresas e negocios. Tendo apenas um hangar disponivel, a sediacao de novas

empresas e negocios dentro da sua area é bastante limitada, jA que a ndo existéncia de
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estruturas prontas € um fator crucial para a atratividade de atividades economicamente

promissoras.

O investimento realizado e promovido na tltima década, caraterizado pelo presidente da
camara pontessorense como bastante ousado e dificil [137], tem vindo a dar frutos,
celebrando-se, cada vez mais, as conquistas realizadas até agora. A estratégia inica do
sucesso da infraestrutura alentejana tem diversas medidas importantes por tras da
mesma, consolidando-se uma série de parcerias importantes a diferentes niveis, tais
como, com instituicdes do setor, com empresas diversas, com a academia de formacao e,
para além destas, com as entidades superiores como o Governo portugués. O impacto
atual do aer6dromo de Ponte de Sor é evidente e pretende-se estender a sua area de
influéncia nos préoximos anos, continuando-se a apostar em estratégias inovadoras. A
criacao de condicOes para a atracdo de empresas, o apoio e acompanhamento técnico
continuo a implementacao de negbcios, a expansao das suas areas de atividade desde
pequenos trabalhos na aviacdo ligeira até ao setor aeroespacial, sdo fatores
determinantes. Para além destes, a forte vertente na formacao e captacao de jovens
talentos destas areas, através da oferta formativa robusta e pela promocao de eventos em
grande escala, como é o caso da primeira cimeira aeronautica na Peninsula Ibérica, o
Portugal AirSummit, reforcam a posi¢ao do aer6dromo como o cluster aeronautico do
pais. De uma forma semelhante, mas em fases diferentes de desenvolvimento, Castelo
Branco, esta a iniciar a sua consolidacdo como um cluster aeronautico, havendo o
compromisso de se prepararem os proximos passos da “expansdo da Industria

Aeronautica” na regiao [142].

O conjunto das carateristicas em Ponte de Sor contribuem, portanto, para o
desenvolvimento da regiao de uma forma pouco comum. Ao mesmo tempo que se investe
no aer6dromo do municipio, a tendéncia é a de seguir politicas bastante claras que
passam por crescer a economia, atrair investimento e fixar a populacao, potenciando-se
as potencialidades locais e contribuindo-se para o progresso da regido. A simbiose que
vem sendo conseguida gradualmente por parte de investimentos pensados em capacitar
o aerodromo, a nivel de infraestruturas e carateristicas operacionais sdo, sem duavida,
uma ferramenta de atracdo de capital, gerando-se postos de trabalho e valor na regido. O
aer6dromo é, atualmente, um dos polos dinamizadores da economia da regiao, servindo
de um elemento de coesao e integracao do territorio a nivel nacional e com reputacao
internacional. Numa realidade atual onde se sente, cada vez mais, as assimetrias entre

as regioes litorais e centrais de Portugal, o LPSO tem tomado a sua posi¢do como um
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fator diferenciador na regiao, valorizando-se o que de melhor ha para oferecer e prendar

oportunidades tnicas aos seus residentes.

O aumento de empresas e pessoas a usar o aerodromo tem crescido de tal forma, na
regido alentejana, que permite criar diversos impactos econémicos, de natureza direta e
induzida. O desenvolvimento da infraestrutura tem sido uma importante ferramenta
para grandes stakeholders das indtstrias aeronauticas e aeroespaciais bem como para
entidades pequenas pois 0 movimento gerado em torno do aer6dromo tem produzido
riqueza e a evolugdo de outros setores alheios a atividade aérea. No caso de Castelo
Branco, o papel do aer6dromo, nos dias de hoje, ainda nao é significativo, numa regiao

ainda muito vincada pela induastria automovel, agroalimentar, entre outras.

As estratégias do municipio em relacdo ao aerédromo tém sido diferenciadoras e de
natureza Unica em Portugal. Tem sido percorrido um caminho para o futuro do
aer6dromo que muitos acharam improvavel, mas que se tem demonstrado uma aposta
bem conseguida. Criaram-se as condi¢bes necessarias para a fixacdo de empresas e
pessoas na regido, diversificou-se a industria para projetos aeronduticos de pequena
escala até a inddstria aeroespacial, reforcou-se a infraestrutura e, acima de tudo,
priorizou-se um planeamento e promocao da infraestrutura de uma forma catalisadora.
Desde a criacao de parcerias com grupos privados, com investidores estratégicos e com
a possibilidade de obter taxas mais altas de financiamento de apoios da Unidao Europeia,
o aerd6dromo tem crescido a olho nu e tem colhido frutos, embora com as previsiveis

dores de crescimento.

A captacao continua de agendas, como a Aero.next Portugal, NeuraSpace e a New Space
Portugal, pretende transformar a regido norte-alentejana de uma forma sem
precedentes, influenciando a industria aeronautica como os restantes setores presentes.
De acordo com o presidente da camara de Ponte de Sor, a concretizacdo destes
investimentos ird mudar a realidade social, habitacional e infraestrutural do territorio,

visto que se prevé uma criacao aproximada de mais de 1500 postos de trabalho em 3 ou

4 anos [137].

Em suma, as estratégias de desenvolvimento dos aer6dromos de Ponte de Sor e de
Castelo Branco encontrem-se numa fase de desenvolvimento distintas. Por um lado,
temos o aer6dromo alentejano com a sua posicao cada vez mais vincada a nivel nacional
como internacional e, por outro lado, temos o aer6dromo albicastrense a dar os seus

primeiros passos no setor aeronautico. Ficou visto que, dadas as condicoes que o
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aerodromo e regido apresentam, a infraestrutura retine condicdes para se estabelecer da
mesma forma que o LPSO no que diz respeito ao contexto nacional deste setor. No dia
18 de Novembro de 2018 formalizou-se a ligacdo do LPCB ao AED Cluster Portugal2!, da
qual a infraestrutura alentejana faz parte, que marca a ideia vincada ao longo desta
dissertacao, de “uma motivacao forte de desenvolvimento do aer6dromo” albicastrense
[142]. Deste forma, o LPCB integra agora um conjunto de aer6dromos do pais em
desenvolvimento onde se promove a complementaridade entre os mesmos com o
objetivo de progredirem nos setores aeronautico e aeroespacial [142]. A semelhanca de
Ponte de Sor, o objetivo de Castelo Branco é o de consolidar um projeto ousado e
ambicioso que nao vai s6 beneficiar a cidade como a regiao [142]. Esta, assim, dado o
pontapé de partida para que Portugal possa beneficiar de mais um cluster aeronautico,
onde a colaboracdo com o AED e a instalacdo de novas empresas no aerédromo
albicastrense demonstram um compromisso claro com a expansao e consolidacao do
setor aeronautico na regiao [142]. Para além disto, de acordo com [143], em 2025 prevé-
se ainda a instalacao de um novo hangar para aumento de atividades no aer6dromo, bem
como um projeto que envolve o aumento da soleira da pista e a instalacao de illuminacao

na pista que permita operacoes noturnas [142, 143].

Estas iniciativas indicam que o LPCB est4 a ser posicionado como um elemento central
na politica regional para o desenvolvimento econémico e social de Castelo Branco,

alinhando-se com as dinamicas observadas em outros municipios, como Ponte de Sor.

21 O AED Cluster Portugal tem como objetivo unir as industrias da Aeronautica, do Espago e da
Defesa a procura de complementar as atividades exercidas nas diferentes regides do pais, na
medida em que “Ao juntar esses players todos, acabamos por conseguir dinamizar cada um desses
trés setores, usufruindo da transversalidade que ha entre estes associados” [142]

105



106



Capitulo 5 — Conclusao

5.1 Introducao

Por fim, o Capitulo 5 que tem como objetivo concluir a presente dissertacdo. Para que
isso seja possivel, ira ser realizada uma sintese de todas as ideias e conclusoes a que se
chegaram no decorrer do trabalho, procurando-se responder a todas as diavidas e
questoes propostas. Para além disto, também se inclui as perspetivas futuras sobre este
tema e os desafios encontrados na escrita deste documento, principalmente sobre a

obtencao de dados necessarios e de fonte segura.

5.2 Sintese da dissertacao

A presente dissertagdo, composta pelos capitulos da introducao, estado da arte, caso de
estudo, anélise de resultados e conclusao, tem, na sua composicao, diversas conclusoes

importantes, que foram cruciais para se atingir os objetivos propostos.

Como era de prever, no Capitulo 2, foram definidos varios conceitos necessarios para
melhor compreensao do tema em estudo, como as defini¢oes de aeroporto, aerédromos
e hubs de transporte. Foi criada, entdo uma base para o desenvolvimento do restante
trabalho onde se manteve o foco na industria da aviacdo atual, tanto a nivel nacional
como global, analisando-se a forma de como este setor pode transformar a realidade de
um local, regido, ou até um pais. Para além deste fator, aproximou-se o contexto do tema,
através da apresentacao dos desafios e qualidades da regiao centro. Aliado aos diversos
conceitos apresentados, ao contexto da aviacao global, europeia e nacional, a qualidade
e caracterizacdo da rede aeroportuaria portuguesa e aos impactos que este setor pode
originar, foi possivel fundamentar a sua importancia para desenvolvimento regional de
uma certa localidade. Concluiu-se que, apesar dos desafios de regides, como a regiao
centro, que vivem tempos dificeis, nomeadamente, devido a assimetria regional que se
tem vindo a sentir, a aviacao pode servir como uma ferramenta capaz de assumir o papel
de motor de desenvolvimento socioeconémico. Contudo, ficou também referido que, a
implementacao de uma determinada infraestrutura aeronautica s6 conseguira assumir

este papel, caso esteja alinhado com politicas de planeamento bem definidas.

No Capitulo 3 foi elaborado de forma mais especifica, de modo a responder e aproximar-
se progressivamente dos objetivos propostos, onde se implementou o caso de estudo que
teve como finalidade analisar o aer6dromo de Castelo Branco, nomeadamente, através

de um detalhe sobre os desafios, viabilidade e perspetivas sobre o futuro do mesmo. Para
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que isto fosse possivel, foi necessaria uma analise nao s6 da infraestrutura como de todas
as dinamicas que o envolvem, como o seu contexto socioeconémico, geografico e
demografico. Para além disto, foi tido em conta a realidade em que o municipio e a regiao
se encontram, em termos de acessibilidades e em termos ambientais, onde também se
detalhou quais os potenciais existentes e impactos que a localizacao da infraestrutura
podera originar. Os indicadores até agora referidos, em conjunto com um estudo
detalhado do contexto atual das atividades do aer6dromo, das suas condicoes
operacionais, da sua area de influéncia e quais as politicas de desenvolvimento em que
se insere, permitiu conhecer e perspetivar o futuro deste aerd6dromo de uma forma mais
fundamentada, mostrando-se as perspetivas futuras de se expandir e desenvolver. Em
suma, o aer6dromo tem vindo a assumir um papel cada vez mais importante na regiao,
aumentando anualmente a sua atividade, tendo comecado a captar empresas
importantes da industria da aviacao a nivel mundial e reforcando, uma vez mais, as suas
qualidades em termos de localizagao geografica estratégica e condicoes operacionais que
permitem a sua utilizacao durante, praticamente, o ano inteiro. Dadas as condicoes e as
dinamicas existentes, ficou demonstrada o compromisso do aer6dromo em se tornar um
dos pilares da economia da regido, onde o objetivo do municipio passa por se expandir
neste setor em prol da sua economia e como uma ferramenta de coesao e integracao de

Castelo Branco a nivel nacional.

O Capitulo 4 veio reforcar as qualidades presentes no aerédromo e, a partir de um caso
de sucesso no territério portugués, expor os desafios e qualidades deste. O termo
comparativo utilizado para esta anédlise foi o aerdbdromo de Ponte de Sor, também
localizado na regido centro do pais, onde, a partir de um estudo detalhado semelhante
aquele que foi realizado no Capitulo 3 sobre o LPCB, foi possivel descrever o seu
percurso, os desafios e as estratégias por parte do municipio em transformar aquela
infraestrutura num dos pilares econémicos da regiao. O facto de existir uma raiz histérica
da aeronautica na regido, a existéncia de um clima de captacdo e incentivos ao
investimento, de condicGes infraestruturais e governamentais que atendem as
necessidades dos negodcios e pessoas que se queiram estabelecer no territério e,
principalmente, devido a sua posicao geografica estratégica e condi¢des operacionais do
aer6dromo excecionais, tém transformado a regiao de dia para dia, sendo um caso tinico
em Portugal. A comparacao entre as infraestruturas em estudo demonstrou que o LPCB
apresenta diversas debilidades, nomeadamente, a nivel infraestrutural, quer em termos
de nimero de hangares disponiveis para a instalacao de novas empresas e negdcios, quer
ao nivel de sistemas de apoio a navegacao e certificacoes de voo, que tém vindo a limitar

a atividade e a captacao de investimento. Contudo, embora numa fase ainda embrionéria
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no setor, o aer6dromo e a regido destacam-se em diversos outros pontos, como a
localizacao geografica estratégica na regiao centro e proxima de Espanha, nas condigbes
meteoroldgicas favoraveis a pratica da atividade aérea durante o ano inteiro, nas politicas
de apoio e incentivo ao tecido empresarial robusto da regiao, a sua area de influéncia
vantajosa e, ainda, pelo facto de estar inserido num sistema de acessos que favorecem o

desenvolvimento do aer6dromo.

5.3 Consideracoes finais

Esta dissertacao, tal como o titulo indica, pretendia analisar o aer6dromo de Castelo
Branco, onde foi possivel explorar qual o papel das infraestruturas aeronauticas para o

desenvolvimento regional.

Para se introduzir e melhor se contextualizar o tema, foi descrita a evolucdo e o
paradigma atual da aviacao mundial, europeia e a nivel nacional. Dentro desta realidade,
incluiu-se, um estudo do estado da rede aeroportuaria portuguesa, do negbcio
aeroportudrio atual e, principalmente, uma analise da regido centro, em diversas

vertentes.

O contexto e as carateristicas encontradas permitiram desenvolver o tema proposto,

onde, partindo de uma visao holistica, fundamentaram-se os objetivos propostos.

Este estudo serviu, acima de tudo, para se estabelecer uma analise padronizada sobre o
estudo da importancia de infraestruturas deste tipo numa certa regido. Para além disto,
evidenciou-se também a importancia que um aeré6dromo podera assumir numa regiao
central de Portugal que tem sofrido de diversos problemas nos ultimos anos,
nomeadamente, pelas assimetrias regionais. Esta parte do territorio nacional tem vindo
a cair, cada vez mais, no esquecimento por parte de entidade politicas superiores, quer
pela falta de investimento, quer por medidas que incentivem pessoas, empresas e

negocios a estabelecer-se nas mesmas.

Contudo, o que foi descrito ao longo desta dissertacdo demonstra que existem formas de
transformar uma certa regido a partir de medidas concretas em determinados setores. E
aqui que entra a inddstria da aviacdo, onde a aposta ousada neste tipo de infraestruturas
demonstra que permite mudar as dinamicas de uma certa localidade e servir como um
motor de desenvolvimento socioeconémico. Com as condicOes certas estabelecidas, a

existéncia de um simples aer6dromo permite o acesso a um setor inovador e desafiante,
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onde se poderd captar empresas, pessoas, mao-de-obra qualificada e melhorar a

qualidade de vida das pessoas direta e indiretamente envolvidas.

Para que esta transformacao seja possivel, evidenciou-se também que, para além da
criacao e implementacdo da infraestrutura, esta deve estar junto de um conjunto de
medidas e debate politico, de forma a avaliar-se, da melhor forma a viabilidade da mesma
numa certa regiao. Por outras palavras, a gestao eficiente e planeada de um projeto desta
dimensao deve, nao so, olhar para os impactos diretos resultantes como para os impactos
indiretos e cataliticos. A aposta em um aer6dromo tem de fazer sentido, tendo em conta
as carateristicas e o contexto de um local, nas suas mais diversas naturezas. Os desafios,
as qualidades e as reais necessidades de uma regiao tém de ser postas em jogo e, de forma
unanime, perceber se a instalacio e um investimento num setor que, a partida,
apresentara um grande esforco monetario por parte de um governo central ou de

municipio, servirda como um impulsionador para a regiao.

Ponte de Sor, apresenta um dos exemplos mais 6bvios do que foi referido a nivel nacional
e que serve de inspiracdo para outros territorios do interior do pais. A medidas
empreendedoras e dinamicas tomadas por parte da autarquia, desde 2017, estdo a mudar
a realidade do municipio, ajudando a resolver os problemas que tém vindo a assolar a
parte central do pais. Embora ousada, a visao estratégica de Ponte de Sor em criar
riqueza, nas suas mais diversas vertentes, a partir de um setor diferenciador e
competitivo é, atualmente, uma realidade e um motivo de celebracdo por parte das

entidades envolvidas que tiveram a audacia de investir num setor bastante complexo.

A tentativa de se padronizar este tipo de analise surgiu, entdo, com a escolha do
aerdbdromo de Castelo Branco. Numa tentativa de comparar e aproximar esta
infraestrutura aquela que existe no norte-alentejano, reforcou-se a ideia de que devem
ser enfrentados os desafios criados no que diz respeito as diferencas existentes com
grandes centros urbanos do pais. A visdo progressista deve estar presente, apostando-se
nos setores com maior potencial que permitam que a regido se desenvolva e que enfrente

os problemas atuais.

O desenvolvimento regional a partir do aerédromo de Castelo Branco é uma realidade,
onde ficaram descritas quais as condicoes que mais favorecem este desenvolvimento,
bem como os desafios que existem e que poderdo condicionar o desenvolvimento do seu
aero6dromo. Muito recentemente, foi dado o pontapé de saida para que, a semelhanca de

Ponte de Sor, se crie mais um cluster aeronautico em Portugal, consolidando-se o esfor¢o

110



que tem vindo a ser feito pela autarquia albicastrense em retirar do aeré6dromo um futuro
prospero para o desenvolvimento, atratividade e projecdo de Castelo Branco a nivel
nacional e internacional. Para além destas, foram também mencionadas as diversas
formas que o municipio apresenta para desenvolver o contexto econémico, social e
demografico da regiao, e quais as possiveis relacbes com a evolucao da industria

aeroniutica neste territorio.

5.4 Limitacoes

A presente dissertacao teve, ao longo da sua escrita, diversas limitagoes. Sendo um tema
que se baseou, sobretudo, em motores de pesquisa, base de dados, artigos técnicos e
artigos de comunicacao social, a obtencdo de informacdes necessarias para fundamentar

diversos temas nem sempre foi facil.

Os problemas recairam, principalmente, nos temas relacionados com o contexto e
nameros da aviacao nacional. Apesar da existéncia de entidades como a ANAC e a NAV,
a obtencdo de dados sobre a rede aeroportudria nacional era, por vezes, escassa e
inconclusiva. A ndo existéncia de uma base de dados uniforme em que estejam
disponiveis diversas informacgoes importantes, como o nimero de passageiros de trafego
nacional e internacional e informacgdes relevantes acerca de grande parte dos
aer6dromos nacionais, dificultou anélise que era pretendida. Muitas das vezes, os dados
disponiveis careciam de uma informacao detalhada e apresentavam-se de alguma forma

desorganizados o que levou, em casos pontuais, a alteracao do percurso proposto.

Como acréscimo, a evolucdo dos nimeros da induastria aérea mundial, europeia e
nacional foi, de certa forma, afetada pelo aparecimento da pandemia COVID-19, entre
2019 e 2022. Os dados disponiveis sobre os anos afetados nao refletem o crescimento e
as tendéncias que, até essa data, vinham a ocorrer. Desta forma, a anélise do paradigma
da aviagdo aérea demonstra-se, de alguma forma, imprecisa e ndo permite retirar

conclusoes definitivas a partir desse intervalo de tempo.

No que toca as condicbes operacionais dos aeré6dromos em estudo na presente
dissertacao, revelou-se, também, complexa. Embora estejam disponiveis informacoes
sobre os manuais VFR dos aer6dromos nacionais na base de dados da NAV, a obtencao
de carateristicas mais técnicas, como os ventos predominantes, niveis de precipitacao e
condicoes adversas, bem como estudos sobre os impactos da navegaciao aérea em
determinados locais era, igualmente, inexistente, dificeis de encontrar ou até de fonte

duvidosa.
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Tal como os temas até agora referidos, o estudo sobre os contextos econémicos, sociais e
demograficos das localidades em estudo, bem como as suas areas de influéncia, foram
também elas afetadas pela caréncia e desorganizagdo dos dados disponiveis. A falta de
nimeros atualizados sobre a quantidade populacao residente em algumas localidades,
foi sem davida um dos maiores problemas, onde a informacao obtida nao era clara e

homogénea.

Para além dos objetivos propostos, e de uma forma involuntaria, a escrita desta
dissertacdo vem reforcar a necessidade de um investimento por parte das entidades
competentes sobre este tema, na criacdo de estudos pormenorizados da rede
aeroportudria portuguesa, na medida em exista uma forma mais simples na obtengao de
dados fiaveis, uniformes e detalhados sobre cada um dos aerédromos e infraestruturas

relacionadas, a nivel nacional.

5.5 Perspetivas de investigacao futuras

O tema desta dissertacao de mestrado é de natureza complexa. A analise que foi realizada
poderia ter levado diversos caminhos, podendo estender-se a diversos estudos

complementares.

A linha de investigacdo tomada, muito influenciada pelo método de investigacao
escolhido e estudo bibliografico adquirido, abre espaco para futuras investigacOes
relacionadas com o desenvolvimento regional a partir de infraestruturas aeronauticas e

vice-versa.

De seguida, apresentam-se diversos pontos que poderiam estar presentes em futuros
trabalhos desta natureza, que permitirdo uma compreensao mais fundamentada do
impacto gerado pela presenca de um aer6dromo na transformacdo das dindmicas
socioeconoémicas de uma regiao:
e Realizar entrevistas a pessoas chave em Castelo Branco e Ponte de Sor que amplie
o alcance da dissertagdo a uma vertente pratica e que resulte em insights
concretos sobre as estratégias de desenvolvimento aplicado;
e Analisar de uma forma mais abrangente a real interacao das infraestruturas
aeroportuarias com outros meios de transporte, nomeadamente, na criacao de
um sistema de transporte intermodal que impulsione a melhoria de acessos a

regiao;
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e Estudar a influéncia de um aer6dromo no desenvolvimento dos nimeros do
turismo, na medida em que a existéncia de uma infraestrutura deste género em
regioes menos desenvolvidas podera transformar a realidade turistica;

e Rede aeroportuaria portuguesa: estender o caso de estudo a outros aer6dromos
da rede nacional para se melhor entender o contexto destas infraestruturas no
pais e, para além disto, complementar as conclusoes a que se chegaram;

e Estudar mais em detalhe a real area de influéncia de um aerédromo, nao
limitando a analise feita apenas ao nimero de pessoas residentes dentro de uma
area geografica definida. Esta deve estender-se ao mapeamento da rede de
transportes disponiveis, ao tempo de viagem entre diversas localidades, impactos

ambientais, entre outros.

Poderiam enumerar-se diversos outros pontos de analise sobre o tema escolhido. Para
além das conclusoes retiradas, pretende-se, acima de tudo, abrir portas para estudos e
pesquisas cada vez mais detalhadas e fundamentadas. A facilidade na aquisicao de dados
tera um papel crucial para que isto aconteca, onde devera haver um esforco por parte das
entidades competentes em criar bases de dados uniformes e que disponibilizem

informacdes fundamentais para este tema que, atualmente, algumas sao inexistentes.

5.6 Conclusao

Por fim, a presente dissertacao de mestrado, que tinha como grande objetivo demonstrar
a possibilidade de se desenvolver uma regiao através de um aer6dromo, apresenta um
caracter mais informativo do que propriamente conclusivo. A lista de objetivos principais
e especificos era, de uma certa forma, extensa, pelo que a abordagem e o estudo de cada
um deles demonstrou uma grande quantidade de informacoes e factos adquiridos. Como
foi sendo referido ao longo deste trabalho, o tema escolhido apresenta uma
complexidade bastante vincada devido a forma abrangente como cada subtema é

descrito, o que dificulta a escolha de uma, ou vérias conclusées indiscutiveis.

Contudo, para concluir este estudo, considera-se que a grande maioria dos objetivos
propostos foram respondidos, apesar das limitacOes existentes em alguns deles. A
existéncia de uma infraestrutura aeronautica, como o de Castelo Branco, num contexto
onde o planeamento estratégico é bem estruturado, surge como um motor transformador
de uma regido, assumindo-se, de uma forma rapida, como um dos pilares de uma
economia e sociedade. O setor aeronautico €, de certa forma, complexo, mas o seu nivel

de inovacdo e tecnologia permitem, com as condigdes favoraveis, mudar a realidade de
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territorios que, atualmente, vivem pouco coesos e integrados com o resto do pais e a nivel

internacional.
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Abstract

Purpose: This study carries out a standardized analysis of the importance of an aerodrome in
the Central Region (NUT II) of Portugal, focusing on the potential economic and social impacts
resulting from the development of one of the fastest-growing sectors in the world today. The study
is based on the hypothesis that an aerodrome, articulated with the Portuguese airport network,
can transform a region of the country where is inserted, by attracting population and skilled labor,
investments and tourist activities, with a crucial direct impact on other sectors, thus contributing
to cohesion with other regions of the country.

Design/methodology: In methodological terms, this paper will mainly make use of digital
search engines by consulting books, repositories, databases, media articles and technical
documents from entities in the aviation sector. The analysis includes a case study of the Castelo
Branco region, an area marked by the problems that most affect the Central Region of Portugal,
namely its distance from decision-making centers, its ageing population and the fact that it is
losing out in absolute numbers every year. To analyze the regional development potential of the
Castelo Branco aerodrome, this study begins by characterizing the region in economic,
geographical and demographic terms, as well as characterizing the aerodrome and assessing its
viability. To this end, a comparison is made with the impact of the Ponte de Sor aerodrome,
located in the Alentejo region, with a reality close to that of Castelo Branco.

Findings: The results show that regional development from the Castelo Branco aerodrome is
a reality and describe the conditions that are most conducive to this development, as well as the
challenges that exist and could condition the development of its aerodrome.

Originality/value: This paper aims to highlight the importance of investing in regional airport
infrastructures to drive local development, through a study of the current state of global aviation,
the Portuguese airport network, and the current context of an airport infrastructure.

Keywords: Aerodromes; Air Transportation; Economic Growth; Socioeconomic Development;
Spatial Planning; Portuguese Airport Network; Central Region; Feasibility
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