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1. INTRODUCAOQ: OBJETIVOS E LIMITACOES DESTE EXERCICIO

Este relatorio corresponde ao Entregdvel 1 do conjunto de trabalhos integrados nos Estudos de Procura
Aerondutica e nos Acessos Terrestres do projeto de Avaliacdo Ambiental Estratégica do Aeroporto de
Lisboa, conforme definido na Resolucdo do Conselho de Ministros n2 83/2022 de 14 de outubro, e no
contrato assinado com o LNEC em 08/08/2023, e tem como objetivo apresentar as projecdes de procura
aerondutica agregada na regido de Lisboa, sem constrangimentos de capacidade, e sua variacdo para cada
uma das localizagdes candidatas em configuracdo unipolar, e explorando varios cenarios de evolugdo dessa
procura.

Os Estudos de Procura Aeronautica e nos Acessos Terrestres contratados a TIS incluem quatro tarefas, com
os correspondentes entregdveis, correspondendo este relatério ao entregavel da Tarefa 1, como se
sistematiza na figura seguinte.
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Projecdo da procura aeroportuaria agregada na regido de Lisboa sem
constrangimentos de capacidade ao longo periodo até ao horizonte do projeto e sua
variagdo para cada uma das localizagdes candidatas, consideradas em configuragao
de aeroporto unipolar, e explorando varios cenarios de evolugdo dessa procura

Estudo da evolugdo historica no AHD

Previsdo da procura aeroportuaria com constrangimentos de capacidade
para cada uma das opgoes estratégicas retidas apds a fase de screening e ao
longo periodo até ao horizonte do projeto

Previsdo da procura nos acessos terrestres a cada uma das opgdes estratégicas
retidas para analise e ao longo do periodo até ao horizonte do projeto

As projecOes de trafego aéreo tém metodologias bastante diferentes consoante os horizontes temporais a
gue respeitam: nos curto e médio prazos (até aos 5 anos) sdo dominantes os modelos econométricos, mas
para prazos mais longos imperam os modelos de projecdao em autocorrelagdo temporal, normalmente
baseados em curvas logisticas. Mesmo a nivel de projecdes agregadas por grandes espacos geograficos, o
mais comum é ndo exceder horizontes de 30 anos, com indicacdes algo vagas a partir dai. No caso presente,
o horizonte definido é de 50 anos apds o inicio das opera¢cdes do novo aeroporto, ou seja,
aproximadamente 66 anos a partir do presente (admitiu-se, por indicacdo da CTl no inicio do processo, que
a decisdo sobre o local de implantacdo terd lugar em 2024 e que, na pior das hipdteses, o inicio da operagao
no local selecionado ocorrera 12 anos depois).

Para além da incerteza associada a evolucdo da aviacdo em geral e do papel no nosso pais nesse sistema,
ha, no presente e futuro préoximo, um vasto leque de incertezas e riscos adicionais, alguns com impacto
positivo e outros com impacto negativo sobre a evolucdo da procura. Numa primeira andlise, identificam-
se fatores de incerteza nos seguintes dominios:

i. Estratégia da TAP ap0s privatizacéo,
ii. Mudancas climaticas e regulamentacdo associada,
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iii. Atratividade de Portugal como destino turistico e/ou como gerador de viagens aéreas (passageiros
e carga),

iv. Eventos politico-militares de grande escala,

v. Evolucdo tecnoldgica da aviacdo e das tecnologias de comunicacdo, da qual decorre a evolucdo dos
custos e precos do transporte aéreo,

vi. Tolerdncia da populagdo ao sobrevoo de areas urbanas, mesmo com aviées menos ruidosos.

O principal objetivo deste projeto consiste na selecdo de uma opgdo de localizagao que melhor represente
o interesse publico para o aumento de capacidade do sistema aeroportuario da regido de Lisboa. Por isso,
nao se trata aqui de fazer previsdes de procura de transporte aéreo que sirvam para o dimensionamento
rigoroso do futuro aeroporto de Lisboa, mas sim fornecer um leque de valores verosimeis de procura
aeronautica que possa ser um dos fatores na selecdo da opcdo estratégica de localizagdo a propor ao
Governo, tendo em atencdo a capacidade (e os custos e dificuldades associados) que cada uma das
localizagGes tem de responder adequadamente a esses valores de procura, bem como, naturalmente,
servirem de base para outros estudos no ambito deste projeto global, nomeadamente, dos estudos de
procura e analises de custo-beneficio.

Pretende-se nesta frente, acima de tudo, evitar que o pais se encontre de novo, dentro de duas ou trés
décadas, na situacdo de “andar a procura” de um local adequado para implantar o novo aeroporto de
Lisboa. Certamente nessa ocasido a disponibilidade de locais adequados serd menor que no presente.

Para este exercicio adota-se uma metodologia de projecdo temporal da procura no aeroporto de Lisboa no
horizonte definido (até 2086, horizonte valido para todas as opc¢des estratégicas, conforme acordado com
a CTl), e com um ponto de referéncia em 2050, (por se tratar da data limite das referéncias de crescimento
de trafego de todas as organizagGes internacionais que publicam a projecdes de trafego aéreo) sem
guaisquer constrangimentos de capacidade aeroportudria, comecando num cendrio da manutencao da sua
localizacdo atual, por forma a servir de referéncia a outros cenarios, mantendo-se a distribuicdo territorial
da geracdo / atracdo do seu trafego no territério nacional.

E sabido que a propensdo para o uso do transporte aéreo — como se tantos outros servicos — decresce com
o tempo de acesso ao aeroporto, e, por isso, o potencial de procura associado ao segmento “residentes”
(em Portugal) varia consoante a localizagdo considerada para o novo aeroporto, acontecendo o mesmo,
embora em graus diferentes, para os segmentos visitantes, em lazer e em negdcios. Esta propensao estd
na base do modelo mais usado em planeamento de transportes — o modelo gravitacional — com muitos
exemplos disponiveis na literatura cientifica, alguns dos quais relativos a procura de transporte aéreo ( [1],
[2]). Além disso, e como se verd adiante, foi possivel obter uma calibracdo muito boa na modelacdo da
distribuicdo dos passageiros do AHD residentes em Portugal em fungdo do tempo de acesso ao mesmo.

Por isso, o cendrio associado a localizacdo atual é usado sobretudo para calibracdo dos modelos, sendo
complementado por um conjunto de cendrios correspondentes a implantagdo do aeroporto em cada uma
das localizagBes selecionadas pela CTIl, em solugdes unipolares (todo o trafego aéreo do aeroporto de
Lisboa num Unico aeroporto) e também sem constrangimentos de capacidade aeroportudria. As solucées
bipolares (AHD + outra localizacdo) serdo tratadas em entregaveis posteriores, contemplando os
constrangimentos de capacidade.
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Neste exercicio ndo foram considerados nem os constrangimentos de capacidade aeroportuaria de cada
localizagdo ao longo do tempo, nem as limitagGes de capacidade de atendimento ao fluxo de passageiros
(sobretudo no segmento turistico), seja por insuficiéncia da oferta de alojamento e outros servicos, seja
por vontade politica de que a presenca de turistas nos espacos publicos ndo exceda determinados limites.

Os valores apresentados devem, por isso, ser sempre lidos como representando niveis aproximados do
potencial de procura aeroportudria, no que respeita quer a procura quer a data em que ela é suposta
ocorrer. As margens de erro possiveis, dado o longo horizonte de andlise e os multiplos e significativos
fatores de incerteza, recomendam que, qualquer que seja a opg¢do estratégica escolhida, o seu projeto de
engenharia e construgdo sejam concebidos para permitir um processo flexivel e faseado eficiente (i.e. sem
agravamento significativo de custos) de expansdo de capacidade, com as infraestruturas e equipamentos
associados, acompanhando a evolucdo da procura e das tecnologias da aviacdo em horizontes mais curtos.
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2.PROJECAO DE PROCURA AERONAUTICA AGREGADA PARA UM
AEROPORTO SITUADO NO AHD (AEROPORTO HUMBERTO DELGADO) E
SEM CONSTRANGIMENTOS DE CAPACIDADE

2.1. CONTEXTO DO EXERCICIO

Para o desenvolvimento do estudo de procura, comega-se por produzir a proje¢do tendencial num cendrio
de aeroporto com a localizagdo do AHD, o que permite trabalhar com uma “area de influéncia” estavel.

Atualmente, ndo existe qualquer informacgdo que sugira a perda de viabilidade técnica ou de interesse
econdmico na funcdo de “hub” que o aeroporto de Lisboa tem vindo a adquirir desde ha cerca de uma
década. A procura associada a essa funcdo € ja bastante significativa e a sua proporc¢do pode mesmo crescer
face a procura total, fazendo, por isso, este segmento parte da procura projetada.

A implantacdo do aeroporto noutros locais modifica a sua area de influéncia, e com isso o potencial de
captacdo de passageiros, pelo menos entre os residentes e os visitantes em lazer e em negdcios. Essa
analise é feita na seccdo seguinte.

Tomou-se como ano base o ano de 2023, ainda em curso, transpondo para este ano os valores de procura
total e por segmentos observados no ano de 2019, Ultimo ano antes da pandemia COVID 19 e da profunda
crise dai decorrente para o transporte aéreo em todo o mundo. Os dados ja conhecidos relativos a 2023
sugerem que esta é uma opg¢do sensata dado os objetivos e o horizonte do exercicio.

2.2. PROJECOES DAS ORGANIZACOES INTERNACIONAIS

Tendo em conta os horizontes adotados para as projecdes de procura, optou-se por trabalhar com base
nas previsGes das principais organizacGes internacionais. Esta op¢do decorre do conhecimento profundo
do setor e da existéncia de equipas especializadas dedicadas apenas a esta questdo da evolucdo do trafego
aéreo, em cada uma dessas organizacdes. As incertezas relativas a evolucdo do transporte aéreo e as
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diferentes perspetivas das varias organizacGes (umas de cardter intergovernamental, outras empresariais)
conduzem naturalmente a diferentes perspetivas e diferentes valores numéricos associados.

Foram consultados relatérios produzidos pela Eurocontrol [3], ICAO (OIAC: Organizagdo Internacional de
Aviacdo Civil) [4], Airbus [5] [6] e Boeing [7], cobrindo o periodo até 2050 no e até 2040 nos outros
dois, cada um deles com diferentes cendrios correspondentes a perspetivas de maior ou menor
crescimento do trafego aéreo. Por uma questdo de simplicidade, e ndo existindo informacdo adicional para
a década de 2040 a 2050, consideraram-se as mesmas taxas de crescimento consideradas até 2040 para
2050. As previsGes produzidas, quer pela IATA (International Air Transport Association, a associagdo das
companhias aéreas), quer pela ACI (Airports Council International, a associacdo dos aeroportos) sao
reservadas aos respetivos membros. No entanto, a equipa técnica da TIS teve acesso a uma apresentagdo
publica da IATA, da qual foi possivel extrair a taxa de crescimento do trafego aéreo prevista por esta
associagdo até 2050. Nao foi possivel ter acesso em tempo Util a valores apontados pela ACI.

A partir das analises efetuadas a estas previsdes, verifica-se alguma diversidade de valores apresentados
por essas organizacdes, mas todas apontam para uma reducgdo das taxas de crescimento observadas na
década 2009-2019 (CAGR: Compound Annual Growth Rate = Taxa Anual de crescimento composto) de
4,27% na Europa entre 2009 e 2019), conforme se pode observar na Tabela 1.

Tabela 1 | Taxas de crescimento indicadas para as diferentes organizacdes para o periodo 2019-2050

IATA com

Eurocontrol Base Eurocontrol Alto Airbus Boeing ICAO Médio ICAO Alto perturbagoes
CoVID

CAGR 19-50 1,91% 2,57% 2,40% 3,30% 2,70% 3,20% 3,13%

Os valores aqui atribuidos a Eurocontrol ndo sdo os publicados no seu relatério [3]. Nele sdo indicados os
fatores de crescimento dos movimentos de aeronaves (44% até 2050 no cendrio base), e os fatores de
crescimento para passageiros, com um valor mais baixo (42,4% no mesmo cendrio). Esta relagdo de ordem
é aparentemente incoerente, na medida em que todas as indica¢es sdo no sentido do aumento do nimero
médio de passageiros por movimento, resultante (para cada tipo de aeronave) do aumento do niimero de
lugares oferecidos e da respetiva taxa de ocupacdo. O relatério da Airbus inclui valores destes aumentos
de produtividade no passado recente, que pareceram algo otimistas. Usando valores mais plausiveis para
a evolucdo futura, chega-se a um fator de crescimento do numero de passageiros por movimento de 125%
até 2050. A titulo de exemplo, e para o cenario base, aplicando este ultimo fator de crescimento ao fator
de crescimento dos movimentos de aeronaves, obteve-se o fator de crescimento do nimero de passageiros
igual a 80%, a que corresponde um CAGR de 1,91%.

Quer a ICAO quer a Boeing apresentam taxas de crescimento anuais a nivel global e de seguida para varios
tipos de ligacdes a escala continental. Ponderando essas taxas publicadas pelos pesos das diferentes
regides no histdrico das ligacdes do AHD, foram obtidas taxas anuais de crescimento para ligacGes a partir
da Europa com o mesmo mix de regiGes parceiras.
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As taxas de crescimento apresentadas pelos construtores de avibes (Airbus e Boeing) e pela IATA
(associagdo de companhias aéreas) situam-se de forma diferente no referencial definido pelas taxas da
Eurocontrol e da ICAO: no caso da Airbus, o valor é sensivelmente mediano entre estes, enquanto quer
para a IATA quer para a Boeing essas taxas sdo muito préximas da taxa mais alta da ICAO, uma ligeiramente
abaixo e outra ligeiramente acima.

E importante referir que todas as fontes consultadas levam a um conjunto muito diferenciado de valores
das taxas anuais de crescimento, o que representa uma grande amplitude de resultados a que se chega
com as projegdes para 2050.

Entrando em maior detalhe relativamente as proje¢des consultadas, as proje¢des da Eurocontrol
consideram trés cenarios com diferentes taxas de crescimento: alto, base e baixo. As projecdes realizadas
tém ja em conta o impacto da Guerra da Ucrania (e respetivos impactos ao nivel do preco do petrdleo e
dos ciclos econémicos), a expansdo da rede Alta Velocidade Ferroviaria europeia e dos comboios noturnos,
bem como uma maior dimensdo e ocupacdo dos aviGes. Nesta analise, o PIB continua a ser o principal fator
de crescimento da procura, mas a elasticidade diminuiu.

Tabela 2 | ProjecBes de crescimento de voos e de passageiros/ano para os 3 cendrios Eurocontrol

, 3 cenarios Alto Base :EDG)

Crescimento em n2 de voos (Ref 2019) 76% 44% 19%

CAGR 2019-2050 1,84% 1,18% 0,56%

Crescimento em n2 de passageiros/ano (Ref 2019) 120% 80% 49%

CAGR 2019-2050 2,57% 1,91% 1,28%

As projecOes desenvolvidas pela ICAO tém em consideracdo o impacto da COVID 19 e sdo apresentadas
para diferentes mercados (regides). Também neste caso sdo apresentados 3 cenarios (Alto, Médio e Baixo)
de projecdes de RPK (“Revenue passenger kilometer”), com valores a variar entre 0s 4,2% e 0s 2,8% num
horizonte temporal até 2048.

Tabela 3 | ProjecGes de taxa de crescimento de RPK até 2028, 2038 e 2048 pela ICAO

CAGR de RPK Alto Médio Baixo

2018 - 2028 3,60% 2,60% 1,20%

2018 - 2038 4,10% 3,30% 2,40%

2018 - 2048 4,20% 3,50% 2,80%

Quer os valores da Eurocontrol, quer da ICAO apresentam resultados de crescimento para a Europa, sendo
necessario efetuar uma correcdo para refletir o aumento do crescimento verificado desde 2010 do
crescimento de Portugal face a média europeia.
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Trabalhando sobre as taxas de crescimento designadas "Eurocontrol Base” e “ICAO Alto”, procede-se a sua
“corre¢do” para considerar as diferencas de evolucdo do trafego aéreo em Portugal. Como se pode ver nos
graficos abaixo (Figura 1 e Figura 2), as taxas de crescimento anual do trafego aéreo em Portugal desde
2010 tém sido sistematicamente mais elevadas que as registadas na Europa (Espaco europeu da aviacdo
civil) e mesmo as do conjunto dos outros paises da Europa do Sudoeste (Espanha, Franca e Itdlia) [8], com
racios estaveis em torno de 2,0.

TRAFEGO AEREO PASSAGEIROS PORTUGAL, EUROPA TRAFEGO AEREO PASSAGEIROS
(ECAA) e EUROPA DO SW Récio das Taxas anuais de crescimento composto
Taxa anual de crescimento composto ref. 2009 Portugal vs. Europa vs. Europa SW
10,00% 3,00

8,00% 2,50
e —
6,00% 2,00

4,00% /\\//_ 1,50

2,00% 1,00
0,00% 0,50
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Portugal Europa Europa SW e PT ys. EUR e PT vs. EUR SW
Figura 1 | Taxas de crescimento do trafego aéreo em Figura 2 | Racio das taxas de crescimento do trafego
Portugal e na Europa aéreo em Portugal e na Europa

Nao serd de esperar que a taxa de crescimento do trafego aéreo em Portugal se mantenha indefinidamente
com o dobro do valor dos da média europeia, tendo-se admitido que o rdcio da taxa de crescimento de
trafego aéreo em Portugal (e em Lisboa) relativa a taxa de crescimento para a Europa - a qual se reportam
as previsdes dos organismos internacionais — ird ter uma descida lenta em curva logistica a caminho da
paridade por volta do ano 2050, conforme Figura 3.
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Figura 3 | Projecdo do racio entre taxa anual de crescimento composto da procura aerondutica em Lisboa e a
equivalente a nivel europeu
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Ao longo da mesma década o rdcio da taxa de crescimento do trafego do aeroporto de Lisboa relativo a
taxa de crescimento do trafego no conjunto dos aeroportos nacionais andou sempre proximo de 1, pelo
gue se decidiu considerar essas taxas de crescimento idénticas em termos futuros.

Como forma de analisar a sensibilidade destas projecGes, foram ensaiadas algumas combinacdes das taxas
de crescimento publicadas por estas organizacdes:

1. Combinacdo dos 8 fatores verosimeis, baseados nos cenarios baixo e alto das projecdes Eurocontrol e
ICAO e em 2 cenérios de crescimento de Portugal face a Europa (racio PT/EU),

Taxa de crescimento para a projecdo Eurocontrol Alto e racio PT/EU Baixo,

Taxa de crescimento para a proje¢do Eurocontrol Baixo e racio PT/EU Alto,

Maximo de CAGR entre Eurocontrol e IATA (cendrios alto e baixo e racio PT/EU alto e baixo),

Minimo de CAGR entre Eurocontrol e IATA (cenarios alto e baixo e racio PT/EU alto e baixo),
Combinacdo de todas as projecdes identificadas na Tabela 1,

Maximo de todas as projecdes,

Minimo de todas as projecdes.

© N o vk W

As projecdes agregadas de procura para as varias combinagdes sdo apresentadas na Figura 4, onde é clara
a amplitude de resultados a que se chega considerando as proje¢8es dos diversos organismos e cenarios.
Com esta analise é possivel verificar que, para o ano de 2050 as projecBes levam a variacGes entre os cerca
de 60 milhdes passageiros/ano e 140 milhdes passageiros/ano e, para o ano de 2086, valores de
passageiros/ano entre 83 milhdes e 272 milhdes.
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Figura 4 | ProjecGes agregadas de procura para o Aeroporto de Lisboa, para diferentes combinacGes de CAGR
obtidas nas projecGes dos diversos organismos consultados
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O crescimento gradual do nimero de passageiros por movimento acima referido é também tido em conta
nos calculos da procura com constrangimentos de capacidade, objeto de um entregdvel posterior.

2.3. PROJECOES DA PROCURA AGREGADA PARA O AEROPORTO DE
LISBOA NOS HORIZONTES 2050 E 2086

Apds uma analise cuidada dos valores apresentados por cada uma das entidades internacionais referidas,
decidiu-se considerar uma perspetiva que junta duas dessas séries de valores, produzidas por duas
organiza¢Ges publicas intergovernamentais (Eurocontrol, com niveis mais modestos de crescimento, e
ICAOQ, com crescimentos mais robustos).

A curva central adotada neste relatério para a projecdo da procura de passageiros no Aeroporto de Lisboa
(assumindo ndo haver mudanca da sua localizagdo), foi obtida com base nas curvas “Eurocontrol base” e
“ICAO alto”, corrigidas em cada ano pelo fator representativo da maior taxa de crescimento do trafego
aéreo em Portugal face ao conjunto europeu, conforme indicado na Figura 1 e Figura 2.

Uma vez obtidas as séries de valores corrigidos por conta do rdcio de crescimento do trafego aéreo em
Portugal face a Europa, a curva central foi obtida através duma média ponderada entre as duas curvas de
referéncia acima identificadas, com ponderacdes calculadas por forma a alinhar os resultados do
crescimento de trafego com o cendrio da convergéncia do PIB per capita portugués com a média da EU em
2050, conforme os valores obtidos neste projeto (pelo grupo da Economia) ao relacionar o crescimento
das exportagdes com os da conectividade do AHD e do seu trafego de passageiros. Os pesos resultantes
foram 49,52% para a curva “Eurocontrol base” e 50,48% para a curva “ICAO Alto”, muito proximos da
paridade.

Assim, os trés cendrios definidos foram:

e (Cenario forte, alinhado com a projecao “ICAO Alto”,

e (Cenario moderado, alinhado com a projecdo “Eurocontrol Base”,

e Cendrio central, com valores obtidos por média ponderada dos valores dos outros dois cenarios, com
0s pesos referidos no paragrafo anterior.

Tomando conjuntamente os efeitos do crescimento correspondente a esses trés cendrios, foram calibradas
3 curvas logisticas que levassem aos niveis de crescimento correspondentes do trafego até 2050, face ao
ano base (2023) para o qual se admitiu um trafego idéntico ao de 2019, ou seja 31 200 milhares de
passageiros.

A curva logistica de cada um dos cenarios foi depois prolongada (com base na respetiva equagdo) até 2086.
Dada a natureza da curva, as taxas de crescimento anual vao diminuindo ao longo desse periodo de 2050
a 2086. A Tabela 4 e Figura 5 mostram os valores associados a este exercicio.
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Tabela 4 | Taxas e fatores de crescimento e projecdo de trafego para 2050 e 2086

Moderada

Cenario (Eurocontrol Base) Forte (ICAO Alto) Central (Converg.)

Taxa anual de crescimento composto até 2050 2,81% 4,71% 3,77%
Fator de Crescimento 2023-2050 2,113 3,464 2,715
Trafego projetado para 2050 (milhares de pax) 65916 108 074 84 700
Trafego projetado para 2086 (milhares de pax) 111318 142 365 123184
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Figura 5 | ProjecGes de Procura Anual no Aeroporto de Lisboa até 2086 em trés cenarios de taxas de crescimento

A apresentacdo conjunta da série de valores histdricos e destas trés projecées permite uma melhor visdo
de conjunto e percecdo da verossimilhanca dos valores projetados (Figura 6).
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Figura 6 | Trafego no Aeroporto de Lisboa sem mudanca de localizagdo (histérico e projetado)

Tendo em conta os objetivos deste exercicio e a amplitude do horizonte, faz pouco sentido realizar uma
simulacdo estocastica da evolucdo da procura, como é frequente fazer-se quando se quer suportar decisdes
de dimensionamento ou de calendario de investimentos. Essa andlise fard certamente sentido quando a
localizacdo do futuro aeroporto de Lisboa tenha sido escolhida e houver que passar a fase de projeto e
construcdo dessa grande infraestrutura.

As anélises de sensibilidade serdo feitas por referéncia as curvas das organizacdes internacionais que estao
na base da curva central adotada para um cendrio de convergéncia, nomeadamente as aqui designadas
“projecao moderada” e “projecao forte”.

2.4. POSSIVEIS CRISES DE PROCURA E SEU TRATAMENTO

A observacdo das séries de dados de trafego aéreo nas Ultimas décadas, e sobretudo a experiéncia recente
de forte reducdo desse trafego por conta da pandemia COVID, impdem uma reflexdo sobre como
incorporar a ocorréncia de crises de procura nas projecdes apresentadas.

No essencial had 3 tipos de fontes para as principais crises da procura: as mais frequentes, associadas ao
sistema econdmico e financeiros (precos do petréleo, crises do sistema financeiro), os ataques terroristas
(pouco frequentes, e com impactos geograficamente limitados) e as pandemias (as menos frequentes, mas
as de maior impacto).
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No periodo entre 1972 e 2019 (48 anos), Portugal teve vérias crises da procura (visiveis na Figura 7), todas
ligadas a problemas no sistema econdmico e financeiro, a maioria das quais de ambito doméstico, com a
mediana das taxas negativas de variagdo da procura igual a -7,2% [9].
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Figura 7 | Passageiros do transporte aéreo em Portugal

Fonte: The World Bank, analise TIS

A nivel da Unido Europeia, essa mediana foi igual a -2,2%. Num nivel de impacto totalmente diferente, a
crise associada a pandemia (2020-2022) teve uma reducdo de procura de 70% no aeroporto de Lisboa e na
Unido Europeia, e de 60% a nivel global [9].

Uma outra observacdo muito interessante é que em todos 0s casos a recuperacdo dos niveis anteriores de
procura se faz num periodo temporal que varia entre 1 e 3 anos (visivel também na Figura 7), e que apds
essa recuperacao a curva de crescimento do trafego retoma o crescimento com os padrdes pré-crise. Neste
sentido, e numa perspetiva de projecdao da procura, optou-se por considerar que de vez em gquando
ocorrem “atrasos” na curva de crescimento.

Tendo em atencdo o horizonte deste exercicio, a multiplicidade de cendrios imaginaveis quanto a situacdes
de conflitos militares envolvendo destinos turisticos competidores com Portugal e/ou mercados emissores
dos fluxos turisticos para Portugal e a incerteza total quanto a possiveis calenddrios desses conflitos, optou-
se por ndo incluir os impactos desse tipo de eventos na evolucdo da procura de transporte aéreo em
Portugal.

Assim, tendo em conta a natureza estratégica e o muito longo horizonte deste exercicio, bem como a
imprevisibilidade da ocorréncia e gravidade destas crises, a posicdo aqui assumida foi a de manter a
apresentacdo da curva num cendrio sem crises, e advertir para a possivel ocorréncia de atrasos de até 6
anos nos valores de procura apontados para 2050 e de até 10 anos nos valores de procura apontados para
2086.

A Tabela 5 mostra os valores correspondentes a esses atrasos maximos, em valores absolutos e em
percentagem do valor previsto para os seus anos de referéncia.
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Tabela 5 | Dados de trafego considerando os atrasos considerados maximos por possiveis crises

Moderada

Cenario Forte (ICAO Alto Central (Converg.
(Eurocontrol Base) ( ) (Converg.)

Trafego em 2050 com atraso de 6 anos (%) 87,4% 83,3% 85,4%
Trafego em 2050 com atraso de 6 anos (milh.pax) 57 609 90 052 72293
Trafego em 2086 com atraso de 10 anos (%) 90,3% 98,8% 96,3%
Trafego em 2086 com atraso de 10 anos (milh.pax) 100 558 140 679 118 589

2.5. COMENTARIOS AOS VALORES OBTIDOS

Como foi referido no inicio deste relatério, sdo muitas as fontes de incerteza no que respeita ao
desenvolvimento do transporte aéreo, e é muito incomum fazer projecdes de trafego aéreo a 63 anos. Esse
horizonte é adotado apenas por razdes de procura de uma localizacdo do aeroporto de Lisboa que possa
evitar problemas futuros de falta de espago no terreno do novo aeroporto. Em todo o caso, vale a pena
uma palavra sobre os resultados nesse horizonte distante:

i. Para os cendrios aqui apresentados, o trafego num horizonte de 63 anos pode atingir valores entre
3,6 e 4,6 vezes o seu valor atual. Convém por isso coloca-los em contexto, através de comparacdes
internacionais, quer das taxas de crescimento resultantes, quer dos niveis de intensidade de
trafego aéreo por habitante, a nivel de paises e de cidades.

As taxas de crescimento anual composto entre 2050 e 2086 resultam nas curvas logisticas obtidas
em valores de 1,47% (moderada), 0,77% (forte) e 1,05% (central). Mesmo no mercado de avia¢do
mais maduro do mundo (EUA), a taxa anual de crescimento composto do tréfego aéreo
(passageiros transportados) na Ultima década foi de 2,83%
(https://data.worldbank.org/indicator/IS.AIR.PSGR), bastante acima de qualquer destas.

Em todo o caso, deve ter-se em conta que num horizonte de 60 anos havera certamente profundas
mudancas nas tecnologias, nos modos de vida das pessoas, e nos processos produtivos de todas as
industrias (com graus muito mais elevados de automacdo), e em particular nas relacionadas com o
turismo. Por essa razdo, ndo fara sentido avaliar a procura projetada para 2086 a luz dos padrdes
de vida e processos produtivos atuais.

iv.  Serd mais pertinente avaliar os valores projetados para 2050, horizonte em que sera provavel
maior similitude de padrdes comportamentais com o presente.
V. Uma questdo muito relevante do ponto de vista da aceitabilidade popular e politica é a relacdo

entre o numero de turistas e o nimero de habitantes numa cidade ou regido. Esta questdo foi
recentemente analisada pelo site de reservas de férias Holidu
(https://www.holidu.co.uk/magazine/european-cities-overtourism-index ) com dados relativos a
2019. Ainda que ndo seja clara a definicdo das variaveis de base, é possivel verificar que a cidade
europeia lider neste indicador é Dubrovnik, com um valor de 36, havendo véarias com valores de 21
e estando Lisboa com um valor de 6 (e o Porto com 9). Sendo previsto pelo INE que a populagdo
da Area Metropolitana de Lisboa em 2050 seja cerca de 3.0 milhdes de habitantes (cerca de 4%
acima do atual), e tendo a projecdo central apresentada uma procura 2,71 vezes maior que a atual,
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o valor do mesmo indicador para Lisboa aumentaria 2,60 (= 2,71/1,04) vezes para corresponder a
esse trafego aéreo. Esse aumento corresponde a um indice de quase 15, entre os valores atuais de
Reykjavik (16) e Florenca (13).

Vi. Nem todos os turistas vém de avido, mas se admitirmos a estabilidade das propor¢des entre
numeros de turistas na regido de Lisboa e de passageiros no aeroporto de Lisboa, o valor resultante
daquele indice é elevado, mas estd longe dos maximos europeus atuais e ndo deve ser considerado
inverosimil.

vii.  Valetambém a pena fazer um benchmark do racio entre passageiros/ano no aeroporto e o nimero
de habitantes, comparando para o ano de 2019 (a nivel de dreas metropolitanas) Lisboa com outras
cidades que também tém aeroportos com importante fun¢do de hub — Hong Kong, Singapore,
Amsterdam, Copenhaguen e Zurich. Como se pode ver na Tabela 6, Lisboa situa-se atualmente um
pouco acima de Hong Kong mas bem abaixo dos outros hubs europeus, e em especial muito abaixo
de Amsterdam, que tem um rdcio quase 5 vezes maior. Com a projecdo de trafego aéreo
apresentada para 2050, Lisboa ainda estaria em niveis cerca de 50% acima dos atuais de
Copenhaguen e Zurich (que também estdo a crescer), e com um racio cerca de 2 vezes inferior ao
atual de Amsterdam.

Tabela 6 | Comparagdo de pax/ano e % em transito entre aeroportos selecionados

Pax/ano
(*103)

Racio pax nao

o (R o AL
Habit (*1073) % em Transito transito/habit

Aeroporto

Hong Kong?

Copenhaguen?

Lisboa

Lisboa

viii. A concluir, vale a pena referir que ndo foram incluidas nesta fase do estudo as possiveis supressdes
de voos para Porto (atualmente 70/semana/sentido) e (mais tarde) para Madrid (atualmente
125/semana/sentido) por efeitos da introducdo de servicos de AVF (Alta Velocidade Ferroviaria)
por se entender ser vantajoso tratar dessa questdo no ambito do relatério dedicado a procura com
constrangimentos de capacidade, no qual serdo incluidas varias andlises com maior nivel de

t Dec2019e.pdf (hongkongairport.com)

2 Traffic Statistics | Changi Airport Group

3 Schiphol | Traffic and transport figures per month

4 CPH traffic data: Close to 30.3 million passengers in 2019

5 https://report.flughafen-zuerich.ch/2019/ar/en/trend-in-traffic-volume/
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detalhe, nomeadamente no que respeita a divisdo entre trafegos domésticos, europeus e
intercontinentais. Os movimentos para o conjunto destes dois destinos representam atualmente
menos de 5% do total de movimentos do AHD.

iX. Deve por isso concluir-se que os valores apresentados para 2050 sdo sensatos e verosimeis. A
projecdo de 2050 para 2086 é feita com taxas de crescimento muito modestas, fazendo sentido a
sua revisdo dentro de 15 ou 20 anos, ja com o novo aeroporto em funcionamento.
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3.PROJECAO DA PROCURA AGREGADA PARA AS DIFERENTES
LOCALIZACOES ALTERNATIVAS CONSIDERADAS, SEM
CONSTRANGIMENTOS DE CAPACIDADE

3.1. METODOLOGIA GERAL

Ao considerar localizagdes alternativas para o aeroporto de Lisboa é necessdario proceder a revisdo das
projecBes acima apresentadas porque um dos fatores que influencia a procura de transporte aéreo é o
tempo de acesso ao aeroporto, quer para residentes, quer para visitantes em geral

Ndo sdo afetados pela localizagdo do aeroporto de Lisboa (a escala das opg¢les em andlise) os passageiros
em transito. E por isso necessario proceder a anélises da procura por segmentos. Os segmentos geralmente
considerados nos estudos de transporte aéreo s3do:

Em transito,

Residentes,

Visitantes® em visita a amigos e familiares (VFR = Visiting Friends and Relatives),
Visitantes em viagens de lazer, recreio e outros motivos (normalmente inclui religido),
Visitantes em viagens de negdcio.

® oo oW

Para modelar a perda de atracdo do transporte aéreo com o tempo de acesso ao aeroporto recorreu-se a
inquéritos realizados (periodicamente) pela ANA Aeroportos, nos quais sdo colocadas aos passageiros
varias perguntas, entre as quais o motivo da viagem (que corresponde ao segmento) e seu local de origem
ou destino no territdrio portugués [10].

A perda de atracdo do transporte aéreo com o tempo de acesso ao aeroporto manifesta-se de forma
semelhante (explicavel por modelos com a mesma formulacdo matematica, do tipo gravitacional) para
residentes e visitantes em lazer e em negocios, embora com varia¢cdes nos parametros associados a cada
um dos segmentos. Considerou-se que a procura do segmento VFR ndo era afetada por mudancas de

6 Visitantes sdo os passageiros ponto-a-ponto ndo residentes em Portugal Continental
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localizacdo como as aqui analisadas, porque a carga emocional associada a essas viagens leva a quase
ignorar o tempo de acesso ao aeroporto.

A questdo do tempo de acesso ao aeroporto também tem de ser considerada quando ha vérios aeroportos
no territério analisado, como ocorre no caso presente com os aeroportos do Porto e Faro em competicdo
com o de Lisboa, sobretudo para passageiros da regido Centro (no caso do Porto) e do Alentejo (no caso
de Faro). O modelo adotado considera explicitamente essa questdo.

Na bibliografia relativa a competicdo entre aeroportos é frequentemente referido o papel da conectividade
(numero de destinos com ligacdo direta a cada aeroporto) como um dos fatores relevantes na competicdo.
No caso presente essa variavel foi considerada, mas o modelo mostrou a sua irrelevancia nas escolhas dos
passageiros entre esses trés aeroportos.

A informacdo disponivel nos inquéritos aos passageiros do aeroporto de Lisboa tem as suas localidades de
origem ou de destino em Portugal classificadas por concelho e foi ensaiada uma calibracdo dos modelos
com esse grao de andlise. Verificou-se, no entanto, que a dimensdo da amostra era insuficiente para uma
calibragdo com tantos pontos-alvo (278), pelo que se adotou o distrito como unidade para a calibracdo.
Com base nos parametros assim obtidos foram depois calculadas ao nivel dos concelhos as estimativas de
procura de cada um dos segmentos para cada uma das localizagBes do aeroporto de Lisboa e de seguida
agregadas ao nivel do distrito para apresentacdo e comentario. Essas estimativas serdo indispensaveis para
os calculos de procura induzida nos acessos terrestres a cada uma das localiza¢8es em analise para o novo
aeroporto.

Os tempos de acesso de cada localizagcdo em andlise (tomando o ponto sobre a rede viaria atual estimado
como mais representativo do que poderd vir a ser a porta do terminal de passageiros) até cada um dos
distritos foram calculados considerando apenas o acesso rodoviario na ligacdo a sede de cada concelho e
de seguida calculados para cada distrito como média dos tempos de acesso aos seus concelhos, ponderada
pela respetiva populacdo corrigida pelo ndice de Poder de Compra (fatores que também intervém na
geracdo de viagens de cada concelho). Os tempos de ligacdo foram calculados com base no modelo VISUM,
considerando viagens a comecar nos pontos de origem (concelhos), calibrado (usando o Googlemaps) para
viagens fora da hora de ponta (10h de uma terca-feira). Ha duas raz8es para a escolha do célculo dos
tempos de acesso considerando apenas o transporte rodoviario (em veiculo ligeiro):

1. Em todos os grandes aeroportos do mundo os modos rodovidrios representam a maioria dos acessos
terrestres ao aeroporto (dados da ANA Aeroportos apontam para uma reparticdo média nos ultimos
anos de 68%, sendo este valor superior para o ano de 2020 e 2021, onde atingiu quotas de 76%).

2. A rede viaria estad praticamente completa em todo o pais ao nivel das ligacdes principais, podendo
assim ser considerada como estavel ao longo do horizonte de analise. Qualquer consideracdo de outros
modos, com ligacdes, tracados e tempos de viagem ainda ndo decididos, obrigaria a uma multiplicidade
de cendrios incompativel com o ambito deste exercicio e o tempo e recursos para ele disponiveis.
Foram introduzidas pequenas modificacGes ao modelo da rede atual, decorrentes de novos acessos
rodoviarios considerados como parte normal do projeto de construgdo do aeroporto, em cada uma das
quatro localizagGes:
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No caso de CTA (Campo de Tiro de Alcochete), uma nova ligacdo da A12 a A13 correndo a sul do
CTA, com um ndé de acesso ao aeroporto a cerca de 1,6 km do terminal, e adicionalmente uma
ligacdo entre o novo né do aeroporto com a N118 a poente do CTA.

ii. No caso de STR (Santarém), criacdo de um novo né na Al, no extremo sudoeste do terreno
associado a solucdo aeroportudria, a implantar nas imedia¢cdes do PK 81+000, sensivelmente no
ponto intermédio do sublango Torres Novas — A1/A15 da Autoestrada do Norte, ligando também
as EM567 e EN365 no limite Norte do terreno. Este nd permitird melhorar os tempos de acesso a
todos os distritos. Adicionalmente é ainda considerada uma nova ligacdo até a N3, que melhorara
0 acesso de populagdes mais proximas e providenciard uma alternativa ndo portajada, melhorando
as opcGes para ligacdo a Santarém e Torres Novas.

iii. No caso de MTJ (Montijo), criacdo de uma ligacdo direta entre o né da A12, a sul da Estagdo de
Servico da Ponte Vasco da Gama, e a Base Aérea n26, considerando a construcdo de um novo
acesso que permite esta ligagdo em menos de 3 minutos, conforme estudo anterior para este
aeroporto [11] (a alternativa em consideracdo é o reperfilamento da Estrada Real, existente).

iv. No caso de VNP (Vendas Novas/Pegdes), a criagdio de um nd na A6 (no PK 10+000) e
adicionalmente ligacGes a poente a N10 e a nascente a N4 (junto as portagens do né de Vendas
Novas da A6).

A projecdo da procura para cada uma localizacGes alternativas foi realizada em duas etapas:

1. Em primeiro lugar, a rede vidria e os modelos foram calibrados para a situacdo presente e obtidas
estimativas da variacdo da procura aeroportuaria se a localizacdo fosse alterada em 2023 (ignorando
todas as questdes praticas que tornam impossivel uma relocalizacdo instantanea dum aeroporto).

2. De seguida foram projetadas as varidveis que servem de fator explicativo para a quota de mercado de
cada um dos segmentos e aplicado o mesmo modelo de distribuicdo dos passageiros desse segmento
pelos distritos (com os mesmos tempos de acesso).

3.2. MODELAGCAO PARA O ANO BASE

3.2.1. EVOLUCAO HISTORICA DAS DIMENSOES DOS VARIOS SEGMENTOS

Tendo por base os dados do perfil do passageiro no AHD [10], analisaram-se as evolucBes histdricas
recentes dos diferentes segmentos considerados, tendo chegado valores de distribuicdo dos passageiros
em percentagem e valor absoluto, conforme indicado na Tabela 7.

@ TIS PROJEGAO DA PROCURA AEROPORTUARIA AGREGADA NA REGIAO DE LISBOA E SUA VARIACAO PARA CADA 19
&J UMA DAS LOCALIZAGOES CANDIDATAS, CONSIDERADAS EM CONFIGURAGAO DE AEROPORTO UNIPOLAR



100%
1% 1% 1% 1% 12% e 1%

80%
Pax ponto-a-ponto visitante VFR
60% - X
M Pax ponto-a-ponto visitante negocios
B Pax ponto-a-ponto visitante turismo
409 .
% M Pax ponto-a-ponto resid PT
Pax_transfer_tot

20%

25% 30% 28% 26%
13% 7% 14%
0%
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Figura 8 | Distribuicdo total dos passageiros por tipologia de viagem (%) entre 2016 e 2022

Tabela 7 | Distribuicdo dos passageiros pelos diferentes segmentos em percentagem e valor absoluto (milhares de
passageiros /ano) para o ano base

Peso no ano base Fluxo pax/ano em

Segmento em AHD AHD

Em transito 25% 7794
Residentes 31% 9541
N3o Residentes / Visita de amigos e familiares 11% 3458
N3o residentes / Lazer, recreio (e outros) 24% 7 552
N3o residentes / Negdcios 9% 2 855

TOTAL 31200

3.2.2. SEGMENTO PASSAGEIROS EM TRANSITO

Os passageiros em transito sdo passageiros que, por definicdo, ndo saem do aeroporto entre voos. Por essa
razdo, considera-se que a alteracdo da localizacdo do aeroporto (no leque das opcGes em analise) ndo afeta
a procura deste segmento.

Essa procura sera, no entanto, afetada no periodo em que haverd dois aeroportos em funcionamento,
associada ao facto de alguns potenciais passageiros em ligacGes intercontinentais optarem for fazer o
transbordo noutra cidade no caso de em Lisboa terem um voo a chegar a um aeroporto e ou outro voo a
partir do outro aeroporto. Essa perda de procura esta relacionada com o tempo necessario para a
deslocacdo terrestre entre os dois aeroportos (um dos quais o AHD) e é, portanto, dependente da
localizacdo do novo aeroporto. Esta questao serd abordada no relatério dedicado as projecdes de procura
com constrangimentos de capacidade.
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3.2.3. SEGMENTO RESIDENTES

O Perfil do Passageiro 2019 identifica a percentagem de cada distrito (de residéncia) no total dos
passageiros residentes em Portugal. Esses valores podem ser facilmente convertidos em nimero anual de
passageiros em AHD dos residentes em cada distrito. O valor total é de 9.54 milhdes de passageiros
residentes (que contam no embargue e no desembarque).

O modelo construido para explicar esses nimeros é de tipo gravitacional, usando como “massa” a
populacdo residente dos distritos multiplicada pelo seu indice de poder de compra e como func¢do de
degradacdo da atragdo com o tempo de acesso rodovidrio uma curva logistica.

Esse modelo inclui a competigdo entre os trés aeroportos nacionais (do continente) e formula a degradagdo
da atracdo em duas componentes: o tempo de acesso ao aeroporto mais préoximo e a competitividade do
aeroporto de Lisboa no conjunto desses trés aeroportos, com base na mesma fun¢do de degradacgdo da
atracdo com o tempo de acesso. Em notagdo matematica a expressao é:

Atrac(T(LIS))

Emb(LIS) = a» (Pop = IPC) - atrac(T (AMP)) - Atrac(T(LIS)) + Atrac(T(0P0)) + Atrac(T (FAO0)))

1
1+ exp(b* (T —1))

Com Atrac(T) = K [1 -

Em que LIS, OPO e FAQO sdo as designacGes dos aeroportos de Lisboa, Porto e Faro, e AMP uma designacdo

relativa ao Aeroporto Mais Proximo do distrito analisado. As letras minusculas a, b, T sdo os parametros do
modelo. K representa o valor da assimptota da curva logistica, tomada sempre igual a 1.

Para a degradacdo da atragdo com o tempo de acesso foram ensaiadas solu¢Ges com curvas exponenciais
e logisticas, tendo sido possivel obter muito boas calibracées em ambos os casos. Optou-se por adotar
estas Ultimas por serem as mais usadas nos modelos de competicdo entre aeroportos e por se terem
mostrado mais adequadas na avaliacdo da equipa quanto a sensibilidade dos passageiros nas gamas baixas
e médias de tempo de acesso.

A calibragdo deste modelo foi muito boa, com um coeficiente de correlagdo entre as séries de passageiros
por distrito empirica (resultante do inquérito) e modelada igual a 0,981.

Obtida a calibragdo do modelo para a localizagdo atual do aeroporto de Lisboa (AHD), passou-se a aplicagao
do mesmo modelo a cada uma das localiza¢Bes alternativas, por simples corre¢do do vetor de tempos de
acesso dessa localizagdo até aos distritos.
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A degradacdo da atracdo (ou da propensdo para voar) com o tempo de acesso ao aeroporto segue a curva
apresentada na Figura 9.
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Figura 9 | Degradacdo da propensdo para voar com o tempo de acesso ao aeroporto mais proximo

As localizagBes consideradas foram as seguintes:

e (CTA—-Campo de Tiro de Alcochete,
e STR-—Santarém,

e VNP —Vendas Novas (Pegdes),

e MTJ - Montijo.

Como foi referido na introducdo, este relatério cobre apenas estudos relativos a solucdes unipolares, ou
seja, com toda a oferta aerondutica concentrada num Unico aeroporto. A estimacdo de procura em
solucdes bipolares é mais complexa e seria invidvel no prazo disponivel para a producdo deste relatorio.

Inevitavelmente, a mudanca do AHD para cada uma das localizag8es leva a que os tempos de acesso sejam
reduzidos para alguns distritos (aumentando a respetiva procura) e aumentados para outros (diminuindo
a respetiva procura). A Tabela 8 mostra, em sintese, os principais resultados para cada uma das localiza¢des
alternativas no ano base, com valores de milhares de passageiros por ano.
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Tabela 8 | Resultados da alteragdo de procura de residentes no ano base para cada uma das localizacGes
alternativas

CTA
Procura
relativa a -1241 -12,8%
AHD

Principais ganhos de procura

Evora 72 51%
Faro 68 87%
Portalegre 27 76%
Beja 17 41%

Principais perdas de procura

STR
Procura
relativaa -1045 -10,8%
AHD

Principais ganhos de procura

Porto 425 264%
Leiria 242 55%
Aveiro 221 181%
Santarém 168 30%

Principais perdas de procura

VNP
Procura
relativa a -1219 -12,6%
AHD

Principais ganhos de procura

Evora 125  88%
Faro 117 150%
Portalegre 56 160%
Beja 38 94%

Principais perdas de procura

MTJ
Procura
relativa a -437 -4,5%
AHD

Principais ganhos de procura

Setubal 59 4%
Evora 45 32%
Faro 39 50%
Portalegre 14 39%

Principais perdas de procura

Lisboa -1093 -18% | Lisboa -1728 -28% | Lisboa -1077 -17% | Lisboa -346 -6%
Leiria -123 -28% | Setubal -683 -41% | Leiria -190 -43% | Leiria -79 -18%
Setubal -74 -4% | Evora -69 -48% | Santarém -88 -16% | Santarém -59 -10%
Porto -38 -24% | Faro -43 -55% | Porto -68 -42% | Porto -43 -27%

Verifica-se que em todos os casos, a mudanca para locais menos centrais (em termos de populacdo e de
rede rodoviaria de primeiro nivel), em comparacdo com o AHD ocasiona perdas significativas de procura
de cidadaos residentes, em niveis menores no caso de MTJ (-4,5%), seguidas por STR (-10,8%), VNP (-12,6%)
e CTA (-12,8%).

Atabela acima mostra também os distritos com maior impacto positivo e negativo na sua procura associado
a cada uma dessas localizacdes. Do lado dos ganhos de procura sdo especialmente notaveis os casos de
varios distritos na opcdo STR (Porto, Leiria, Aveiro e Santarém) e ainda o caso de Evora e Faro na opcdo
VNP, com valores entre os 425 mil e os 117 mil passageiros/ano.

Do lado das perdas de procura, os impactos mais fortes sdo sempre no distrito de Lisboa, particularmente
nas opcdes STR (cerca de 1,7 milhGes de passageiros/ano), e de CTA e VNP (cerca de 1,1 milhdes de
passageiros/ano). Mesmo na op¢ao MTJ a perda de viagens de residentes no distrito de Lisboa é de cerca
de 350 mil passageiros/ano. E também muito forte a perda do distrito de Setubal para a op¢do STR, com
mais de 680 mil passageiros/ano.

Estas diferencas de impacto sdo facilmente explicaveis se atendermos as mudancas dos tempos de acesso
e aos pontos da curva de degradacdo da propensdo para voar em que se situam esses tempos de acesso
na localizacdo original e em cada uma das localiza¢des alternativas.
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3.2.4. SEGMENTO VISITANTES EM VISITA A AMIGOS E FAMILIARES

Admitiu-se que a carga emocional maioritariamente associada as viagens deste segmento é
suficientemente forte para que a sua procura ndo seja afetada pela mudanca de localizagdo do aeroporto
(a escala das localizacGes aqui em analise) e pelas correspondentes mudangas de tempo de acesso ao
aeroporto.

3.2.5. SEGMENTO VISITANTES EM VIAGENS DE LAZER

Ndo sendo as designacdes de destino dos visitantes em lazer e em negdcios no inquérito do Perfil do
Passageiro de 2019 coincidentes com os distritos (geralmente zonas abrangendo varios distritos), foi
necessario proceder a transformagdo dessa informagdo para o grdao de andlise “distrito”
proporcionalmente a oferta de alojamentos turisticos nos varios distritos de cada uma dessas zonas,
disponivel no sitio do Turismo de Portugal.

No plano da modelagdo, optou-se por usar neste segmento (lazer) como varidvel explicativa da “massa” de
atracdo a oferta total de alojamento turistico (dos vérios tipos) por concelho, agregada ao distrito.
Naturalmente que nem todos os clientes dos alojamentos turisticos sdo passageiros do transporte aéreo,
mas é sabido que estes se repartem por todos os tipos de alojamento, sem enviesamento conhecido, pelo
gue se admitiu que o uso desta varidvel como massa de atracdo correspondia a melhor escolha disponivel.
A menos dessa alteracdo, o modelo matematico é o mesmo que foi usado para o segmento residentes,
com calibracdo independente dos parametros da curva logistica.

O turismo religioso (para Fatima em particular) tem uma expressdo significativa e estd incluido neste
segmento nas estatisticas. A sua dimensao tem também repercussdo na oferta de alojamentos turisticos
no concelho de Fatima e seus adjacentes, pelo que se avangou para a calibracdo do modelo nessa base.

A calibracdo do modelo, também com uma curva logistica para representar a degradacdo da atracdo com
o tempo de acesso, foi muito boa, com um coeficiente de correlacdo de 0,983. Os parametros resultantes
da calibracdo sdo naturalmente diferentes, com o parametro associado a degradacdo da atratividade com
o tempo de acesso a tomar um valor um pouco mais baixo (degradacdo mais suave) que no segmento
Residentes.

Aplicando o mesmo modelo a cada uma das localiza¢Bes alternativas, por simples corre¢do do vetor de
tempos de acesso dessa localizacdo até aos distritos, verifica-se, tal como sucedeu com a procura dos
residentes, que a mudanca de localizacdo vai provocar modificacdes da procura associada a cada
localizagdo.

A semelhanca do que foi feito para o segmento Residentes, a tabela abaixo mostra em sintese os principais
resultados para cada uma das localiza¢des alternativas no ano base, com valores de milhares de passageiros

por ano.
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Tabela 9 | Resultados da alteracdo de procura de visitantes em lazer no ano base para cada uma das localiza¢es

CTA
Procura
relativa a -528 -7,0%
AHD

Principais ganhos de procura

Faro 488  124%
Evora 62 65%
Portalegre 23 39%
Beja 15 17%

Principais perdas de procura

alternativas (milhares de visitantes em viagens de lazer)

STR
Procura
relativa a -1183 -15,7%
AHD

Principais ganhos de procura

Leiria 274 80%
Porto 246 45%
Santarém 109 69%
Coimbra 84 53%

Principais perdas de procura

VNP

Procura
relativa a
AHD

219 -2,9%

Principais ganhos de procura

Faro 802  204%
Evora 112 117%
Portalegre 46 81%
Beja 34 39%

Principais perdas de procura

MT)

Procura
relativa a
AHD

-25

Principais ganhos de procura

Faro 291
Setubal 51
Evora 39
Portalegre 12

Principais perdas de procura

-0,3%

74%
14%
41%
21%

Lisboa -897 -20% | Lisboa -1387 -30% | Lisboa -884  -19% [ Lisboa -261 -6%
Leiria -117 -34% | Setubal -359  -101% | Leiria -183  -53% | Leiria -72 -21%
Setubal -33 -9% | Faro -337 -86% | Porto -47 -9% | Porto -28 -5%
Porto -24 -5% | Evora -54 -57% | Santarém -44  -28% | Santarém -28 -18%

Também neste segmento a mudanca de localizagdo do aeroporto ocasiona perdas de procura ndo triviais.
A menor perda neste segmento estd associada a localizagdo MTJ, com um valor muito residual (-0,3%),
seguido por VNP (-2,9%), CTA (-7,0%), e a um nivel bem mais alto STR (-15,7%).

Os distritos com maiores ganhos de procura sdo Faro na op¢do VNP (mais de 800 mil passageiros/ano), na
op¢do CTA (mais de 485 mil passageiros/ano) na opcdo MTJ (quase 300 mil passageiros/ano) e Leiria e
Porto na op¢do STR (mais de 240 mil passageiros/ano em cada distrito).

Nas perdas de procura, o distrito de Lisboa volta a ser o mais afetado em todas as opc¢des, especialmente
na opcdo STR, com quase menos 1,4 milhdes de passageiros/ano, e na op¢do VNP e CTA, com uma perda
de cerca de 900 mil passageiros/ano. Mesmo na opc¢do MTJ o distrito de Lisboa perde 260 mil
passageiros/ano.

Além do distrito de Lisboa sdo bastante afetados os distritos de Setubal e Faro na opgdo STR, com perdas
acima de 300 mil passageiros/ano, e o distrito de Leiria nas opces CTA, VNP e MTJ, com perdas entre os
70 mil e os 180 mil passageiros/ano.

3.2.6. SEGMENTO VISITANTES EM VIAGENS DE NEGOCIO

Como referido anteriormente, ndo foi possivel distinguir a nivel do inquérito aos passageiros os destinos
escolhidos pelos Visitantes em viagens de lazer e em viagens de negdcios, pelo que foi adotada a mesma
distribuicdo a nivel de informacgdo empirica.
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Embora adotando a mesma expressdo matematica para o modelo de distribuicdo dos destinos das viagens
deste segmento, foi outra a variavel explicativa funcionando como “massa” de atragdo: foi usado o VAB
(Valor acrescentado bruto) por concelho e por setor de atividade — disponivel nas estatisticas publicadas
pelo INE — com uma ponderacdo de mobilidade internacional dos profissionais dos varios setores, e
posterior agregacao ao distrito.

Manteve-se a curva logistica para representar a degradacdo da atracdo com o tempo de acesso. Também
neste caso a calibracdo foi bastante boa, com um coeficiente de correlacdo de 0,994.

A avaliacdo do impacto neste segmento da relocalizagdo do aeroporto de Lisboa foi feita da mesma forma
gue para os Residentes e Visitantes em lazer, tendo sido obtidos para o ano base os resultados sintese que
sdo apresentados na Tabela 10.

Tabela 10 | Resultados da alteragdo de procura de visitantes em negdcios no ano base para cada uma das
localizacBes alternativas (milhares de visitantes em viagens de negdcios)

CTA STR VNP MTJ
Procura Procura Procura Procura
relativa a -250 -8,7% | relativa a 9 -0,3% | relativa a -298 -10,4% | relativa a -99 -3,5%
AHD AHD AHD AHD

Principais ganhos de procura

Principais perdas de procura

Principais ganhos de procura

Principais perdas de procura

Principais ganhos de procura

Principais perdas de procura

Principais ganhos de procura

Faro 11 7% | Porto 141 68% | Faro 16 11% | Setubal 9 7%
Evora 3 9% | Braga 59 95% | Portalegre 6 27% | Faro 7 5%
Portalegre 3 15% | Aveiro 56 95% | Evora 5 15% | Evora 2 6%
Beja 2 5% | Leiria 34 26% | Setubal 3 3% | Portalegre 2 8%

Principais perdas de procura

Lisboa -203  -12%| Lisboa -317 -18% | Lisboa -200 -12% | Lisboa -54 -3%
Porto -21  -10% | Setubal -53 -40% | Porto -45 -22% | Porto -24 -12%
Leiria -15  -11% | Faro -11 -7% | Leiria -25 -19% | Aveiro -10 -18%
Aveiro -9 -15% | Evora -3 -9% | Aveiro -20 -34% | Braga -9 -15%

Ainda que também neste segmento de visitantes em negdcios continue a haver perdas de procura para
todos as opc¢des de relocalizacdo do aeroporto de Lisboa, a localizagdo em STR ocasiona perdas marginais
(-0,3%), sendo MTJ a segunda menos penalizante (-3,5%), seguida de CTA (-8,7%), e VNP (-10,4%).

Esta diferenca face aos outros segmentos é facilmente explicada pela diferente distribuicdo geografica da
geracdo de VAB (face a de residentes e de alojamentos turisticos), sobretudo se se tiver em conta a
mobilidade internacional dos profissionais dos diferentes setores.

Ha um Unico distrito para o qual se estimam ganhos de procura acima dos 100 mil passageiros/ano, neste
caso o Porto para a opgdo STR, que também apresenta ganhos acima dos 50 mil passageiros/ano para os
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distritos de Braga e Aveiro. As opcBes CTA, VNP e MTJ ndo apresentam ganhos significativos de procura
para qualquer distrito.

Quanto a perdas de procura, o distrito de Lisboa continua a ser o mais afetado, com perdas estimadas de
cerca de 320 mil passageiros/ano na opg¢do STR, em torno de 200 mil passageiros/ano nas op¢Ges CTA e
VNP e de cerca de 55 mil passageiros/ano na opgdo MTJ. Em todas as opcGes as perdas de procura para
outros distritos sdo sempre abaixo de 55 mil passageiros/ano, ainda que em alguns casos essas perdas
tenham uma expressdo percentual significativa face a situacdo em AHD.

3.2.7. CONSOLIDACAO PARA A PROCURA AGREGADA NO ANO BASE

Depois de analisados os varios segmentos para o ano base, procede-se agora a consolidacdo dos valores
correspondentes para cada uma das localizacdes, o que € mostrado na tabela seguinte.

Tabela 11 | Procura de cada segmento e para cada localizagdo — ano base

AHD CTA STR VNP MT)

779 7794 7794 7794 7794
Residentes 9541 8317 8510 8339 9110
Visita de amigos e familiares 3458 3458 3458 3458 3458
Lazer, recreio (e outros) 7 552 7025 6369 7334 7528
Negdcios 2 855 2605 2845 2556 2755
Total (milhares pax/ano) 31200 29199 28977 29482 30645
Em % de AHD 93,6% 92,9% 94,5% 98,2%

Embora os segmentos insensiveis a mudanca de localizagdo (passageiros em transito e em visita de amigos
e familiares) representem mais de um tergo da procura total, os impactos da relocalizacdo do aeroporto
de Lisboa sobre a procura dos outros segmentos sdo sempre significativos.

Como é possivel ver pela anadlise da Tabela 11, a perda de procura total estimada apresenta valores algo
diferenciados, mas sempre abaixo dos 10% — entre 0s 1,8% no Montijo e 0s 7,1% em Santarém - para todas
as opcGes analisadas. Essa tabela também permite observar que nenhuma das localiza¢gdes em anélise tem
maior procura que o AHD em qualquer dos segmentos, e ainda que nenhuma delas é a que tem (entre as
novas opgdes) maior procura em todos os segmentos: MTJ lidera nos Residentes e nos Visitantes em Lazer,
e STR lidera nos Visitantes em Negdcios. No conjunto é ainda MTJ que lidera, estando as outras trés opcdes
muito préximas.

Ainda que as procuras dos segmentos de Residentes e de Visitantes em lazer e em negdcios sejam todas
afetadas pelo aumento dos tempos de acesso ao aeroporto a sensibilidade a esse aumento ndo é a mesma
nos trés segmentos. A Figura 10 mostra as curvas de degradacdo calibradas para cada um dos segmentos,
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sendo claro que o segmento negdcios é o que “sofre” menos com o aumento do tempo de acesso enquanto
os outros dois reagem de forma semelhante, apenas um pouco mais forte no caso dos Residentes para
tempo até aos 90 minutos, valor apds o qual essas duas curvas ficam sempre muito préximas.
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Figura 10 | Degradacgdo da atragdo com o tempo de acesso para os diferentes segmentos

3.3. PROJECAO DA PROCURA PARA OS ANOS HORIZONTE (2050 E 2086) E
PARA AS DIFERENTES LOCALIZACOES EM ANALISE

3.3.1. EVOLUCAO DAS DIMENSOES DOS VARIOS SEGMENTOS

Tendo sido estabelecidas as curvas de projecdo da procura para a localizacdo atual e avaliados os impactos
das varias opgdes de relocalizacdo sobre os diferentes segmentos da procura, as projecdes da procura para
cada uma dessas opgbes de relocalizacdo depende da forma como ird evoluir cada um dos segmentos num
cenario sem mudanca de localizacdo.

As légicas associadas a evolucdo temporal da procura em cada um dos segmentos sdo as seguintes:
e Segmento Passageiros em Transito: a fracdo deste segmento no trafego total devera continuar a
crescer, tendo como base a sua evolugdo no passado recente e as referéncias internacionais. Assim, foi

admitida a sua evolugdo de acordo com a curva logistica da Figura 11.

Para a estimativa do peso percentual deste segmento, considerou-se a evolugdo histérica do mesmo
entre 2016 até 2022 [10], situada entre os 18% e os 30%, estimando-se uma evolugdo para valores
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abaixo de 35% (valor de referéncia para o aeroporto de Schiphol) a atingir em 2040 na opgdo
estratégica com maior perda de passageiros.

Considerando que as diferentes localizacGes levam a um total de passageiros varidvel e menor que o
considerado para a opc¢do sem constrangimentos em AHD, a evolu¢do da curva logistica foi
dimensionada para atingir (nos célculos para o AHD) uma percentagem maxima de 30% em vez de 35%,
de forma acomodar as diminui¢cdes totais de passageiros e o impacto que essa reducdo tem na
majoracdo da percentagem de passageiros em transito.

33%
31%
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25%
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Figura 11 | Projecdo da percentagem de passageiros em transito

e Segmento Residentes: E sabido que a procura de transporte aéreo é estimulada pelo crescimento do
PIB per capita, mas esse efeito ja estd incorporado nas previsdes globais dos organismos internacionais
considerados neste estudo. Assim, a projecdo da procura futura deste segmento foi baseada na
projecdo da populacdo residente por regido, publicada pelo INE (e convertida em estimativas por
distrito) e na projecdo do poder de compra por distrito, modelada pela equipa da TIS com base nas
tendéncias passadas (com uma reducdo gradual da assimetria entre distritos), usando o mesmo
modelo de conversdo de habitantes e poder de compra em viagens aéreas, ajustadas aos tempos de
acesso ao aeroporto.

Da aplicacdo desta metodologia, resultam as estimativas de nimeros de viagens de residentes em cada
distrito e em cada ano de analise para cada uma das localizagBes alternativas, e a capacidade de
comparar o total da procura estimada deste segmento associada a cada uma dessas localizacGes.

Alimplantacdo e operacdo do novo aeroporto numa localizacao relativamente distante da do atual AHD
levard certamente — ainda que num processo gradual que poderd demorar cerca de uma década até
estabilizar - a criagdo de empregos diretos e indiretos na sua proximidade. Para além dos movimentos
de profissionais na direcdo do aeroporto e sua envolvente (que serdo tratados num relatdrio posterior),
essa geracdo de novos empregos terd impactos de aumento da populagdo e do poder de compra em
geral, com o que serd de esperar uma atenuacdo (muito ligeira) da perda de passageiros residentes
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face ao acima estimado para a localizacdo que vier a ser escolhida. Por se tratar de uma estimativa de
grande complexidade técnica e incerteza, e porque esta situagdo tenderd a afetar de forma semelhante
todas as localizagcBes em analise, ela ndo foi tida em conta nos valores apresentados.

e Segmento Visitantes em visita a amigos e familiares: as viagens deste segmento estdo muito ligadas ao
ndmero de emigrantes portugueses a residir no exterior, mas a qualidade das estatisticas disponiveis
nesse dominio ndo permitiu uma base sélida de modelagdo. Pelo contrério, a série estatistica dos
valores deste segmento nos sucessivos inquéritos de Perfil do Passageiro, permitiu apontar para uma
fracdo quase constante (de 11,1%) do total de passageiros no aeroporto de Lisboa, tendo sido essa a
solucdo adotada.

e Segmentos Visitantes em Viagens de Lazer e Visitantes em Viagens de Negdcios: enquanto a variavel
de “massa” no modelo do segmento residentes é a populagdo residente, com forte inércia, a varidvel
com a mesma funcdo no segmento das viagens de lazer é a oferta total de alojamentos turisticos em
cada distrito, muito mais dindmica e largamente reativa aos niveis de ocupacdo registados no passado
préximo. E, por isso, uma varidvel muito dificil de prever em horizontes de médio e longo prazo.

Também a varidvel "massa” no caso das viagens em negdécios (VAB por distrito, ponderado pela
mobilidade relativa dos setores respetivos) é de muito dificil previsdo a médio e longo prazo, ainda que
menos dinamica.

Adotou-se, por isso, a posicdo de que a soma das procuras destes dois segmentos na localizacdo atual
é a que resulta da diferenca entre a procura total (estimada no modelo agregado) e as procuras
associadas aos outros segmentos, sendo depois repartida entre estes dois segmentos com 0s mesmos
pesos relativos que no ano base (72,6% para Lazer e 27,4% para Negdcios).

Apresentam-se de seguida os valores decorrentes destes pressupostos e da aplicacdo dos modelos de
degradacdo da propensdo para voar em funcdo dos tempos de acesso a cada opc¢do (que ndo se alteram
ao longo do tempo visto ter sido considerado apenas o transporte rodoviario, com uma rede estavel nos
niveis hierarquicos envolvidos nesses acessos).

Estes pressupostos aplicam-se de forma idéntica a qualquer uma das curvas de projecdo agregada (Central,
Moderada e Forte) apresentadas acima neste relatério e a qualquer um dos anos para os quais seja feita a
projecdo da procura por segmentos (2050 e 2086, neste caso).

Para cada um dos anos de projecdo, sdo apresentadas trés tabelas, associadas a cada uma das curvas de
projecdo agregada. Em cada tabela figuram os fluxos projetados para essa data e para cada uma das
localizacGes em anadlise, separadamente para cada um dos segmentos da procura e no total. Em anexo
(disponivel em https://www.tis.pt/shared files/4256-2934b067-

4abf/Anexos Estudos procura Entregavell.xlsx) é possivel consultar os valores anuais destes mesmos
indicadores, para as diferentes opg¢des estratégicas, considerando a curva de projecdo central.
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Tabela 12 | Fluxos projetados para 2050 para as diferentes localizagBes e segmentos para a projecgdo central
(milhares de passageiros/ano)

Tabela 13 | Fluxos projetados para 2050 para as diferentes localizages e segmentos para a proje¢cdo moderada

Ano 2050 Curva de Projegao Central
- Em transito  Visit. Amig & Fam. | Resid  Visit. Lazer Visit. Negoc | Total % de AHD
[ AHD JEPYAT 9388 24550 17124 6472 | 84700
27165 9388 21456 15928 5906 | 79844  94%
27 165 9388 21598 14442 6451 | 79045  93%
27 165 9388 21535 16628 5797 | 80513  95%
i 27165 9388 23482 17068 6248 |83351  98%

(milhares de passageiros/ano)

Ano 2050 Curva de Projegao Moderada
- Em transito  Visit. Amig & Fam. | Resid  Visit. Lazer Visit. Negoc | Total % de AHD
PR 211 7306 19106 13327 5037 | 65916
CTA 21141 7 306 16 698 12 396 4 597 62 137 94%
STR 21141 7 306 16 808 11239 5021 61515 93%
VNP 21141 7 306 16 759 12 941 4511 62 658 95%
MTJ 21141 7 306 18274 13283 4 862 64 866 98%

Tabela 14 | Fluxos projetados para 2050 para as diferentes localizacGes e segmentos para a projecdo forte (milhares
de passageiros/ano)

TA
ST

é 0
o |R

MT)

Ano 2050 Curva de Projegao Forte
Em transito  Visit. Amig & Fam. | Resid  Visit. Lazer Visit. Negoc | Total % de AHD
34 662 11978 31325 21850 8 259 108 074
34 662 11978 27 378 20323 7536 101 877 94%
34 662 11978 27558 18428 8232 100 858 93%
34 662 11978 27 478 21217 7 396 102 731 95%
34 662 11978 29962 21778 7972 106 352 98%

Como ja se tinha visto com a apresentacdo das curvas de procura agregada para a localizacdo atual, sdo
muito significativas as diferencas de valor dessa procura agregada entre as trés curvas de projecdo, tendo
a projecao forte um valor 28% superior ao da projecdo central em 2050 e a projecao moderada um valor
22% abaixo da projecdo central.

@TIS
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Vale a pena ter em atengdo que as percentagens de perda de procura nas varias localizacGes sdo idénticas
nas trés curvas de projecdo e afastam-se um pouco das do ano base. Para o ano de 2050, as perdas variam
entre 2% em MTJ e 7% em STR. Esta evolu¢do temporal das perdas de procura nas vérias localizagdes tem
a ver com os nimeros de residentes previstos pelo INE para cada distrito ao longo do tempo e as diferencas

de captacdo de residentes de cada distrito pelo aeroporto em cada uma das localizagGes.

Para o ano horizonte de 2086, as tabelas do mesmo tipo sdo as seguintes:

Tabela 15 | Fluxos projetados para 2086 para as diferentes localizacGes e segmentos para a projecdo central
(milhares de passageiros/ano)

Ano 2086 Curva de Projegdo Central
- Em transito  Visit. Amig & Fam. | Resid  Visit. Lazer Visit. Negoc Total % de AHD
m 39 508 13 653 28 532 30110 11381 123184
39508 13 653 24 952 28 006 10 385 116 505 95%
39508 13 653 23524 25394 11343 113423 92%
39 508 13 653 25718 29238 10 192 118 309 96%
MTJ 39 508 13 653 28021 30011 10 985 122 179 99%

Tabela 16 | Fluxos projetados para 2086 para as diferentes localizagBes e segmentos para a projecdo moderada
(milhares de passageiros/ano)

Ano 2086 Curva de Projeg¢ao Moderada
Em transito  Visit. Amig & Fam. | Resid  Visit. Lazer Visit. Negoc | Total = % de AHD
35702 12338 25784 27 209 10284 111318
35702 12338 22548 25309 9385 105 282 95%
35702 12338 21258 22948 10251 102 497 92%
35702 12338 23240 26421 9211 106 913 96%
MTJ 35702 12338 25322 27120 9927 110410 99%

Tabela 17 | Fluxos projetados para 2086 para as diferentes localizacGes e segmentos para a projecao forte (milhares
de passageiros/ano)

Ano 2086 Curva de Projegdo Forte
- Em transito  Visit. Amig & Fam. | Resid  Visit. Lazer Visit. Negoc Total % de AHD
m 45 660 15779 32975 34798 13153 142 365
45 660 15779 28 838 32367 12 003 134 647 95%
45 660 15779 27 187 29 348 13110 131 085 92%
45 660 15779 29722 33791 11779 136 731 96%
MT) 45 660 15779 32385 34684 12 696 141 204 99%
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Curiosamente, em resultado da forma das curvas logisticas, neste horizonte é menor a diferenca entre os
valores das curvas de projecdo forte e moderada (31 milh3es de passageiros contra 42 milhdes de diferenca
em 2050, estando a curva moderada 10% abaixo da curva central e a curva forte 16% acima daquela.

As percentagens de perda de procura associadas as varias localizagdes alteram-se um pouco relativamente
as de 2050. As maiores perdas face ao valor de referéncia (para o AHD) estdo ai associadas a STR (-8%),
seguida de CTA (-5%), VNP (-4%) e MTJ (-1%).

Continua a ser o segmento Residentes aquele cujas perdas de procura sdo mais sensiveis a localizagcdo do
aeroporto.

Os graficos abaixo mostram a evolucdo temporal da procura para as varias op¢oes de localizagdo, quer no
total quer por segmentos, sempre para a curva de projecdo média. Mostra-se também a evolugdo do peso
relativo dos varios segmentos na média das varias localiza¢des.
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Figura 12 | ProjecGes de procura para os diferentes segmentos
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Figura 13 | Projecdo da procura por segmento na média de todas as localizacGes estudadas

A observacdo destes graficos sugere mais alguns comentarios:

e Ainda que o abrandamento do crescimento da procura associada ao segmento Residentes seja visivel
no grafico relativo a evolugdo da procura global, esse abrandamento — chegando a haver redugdo — é
muito mais notdrio nas décadas finais, em forte alinhamento com as previsdes para a populacdo
residente em Portugal Continental;

e E nos segmentos Residentes e Visitantes em Lazer que sdo mais acentuadas as diferencas de procura
associadas as varias localizacdes em analise;

e O ultimo grafico, focando na evolucdo da procura por segmentos na média dos valores obtidos para
as varias localizacGes, mostra bem o crescimento mais forte do segmento “em transito”, e a
aproximacdo gradual da dimensdo do segmento “Lazer” face a do segmento “Residentes”, vindo
mesmo a ultrapassa-la durante a década de 2070;

e E de notar que a tendéncia das curvas de cada segmento ao longo do tempo é semelhante para os
varios segmentos até 2070, a partir do qual a curva do segmento Residentes apresenta uma tendéncia
decrescente, em alinhamento com as projecdes da populacdo residente total (que vai diminuindo). Os
restantes segmentos baseiam-se apenas na curva de procura agregada, independentes do
crescimento populacional;

e (Os segmentos “Negdcios” e “Visita de amigos e familiares” continuam a ser os de menor expressao
em valores absolutos (em torno de 9% e de 11% respetivamente).
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3.3.2. PROJECAO DOS MOVIMENTOS ASSOCIADOS A VOOS DE
PASSAGEIROS

Conforme referido anteriormente, tem-se verificado a nivel internacional um aumento sustentado do
nuimero de passageiros por movimento, devido ndo sé ao aumento da dimensdo das aeronaves, como
também aos niveis de ocupagdo das mesmas.

Essa tendéncia internacional [5] aponta para um aumento de 25% do valor de passageiros por movimento
até 2050, o que representa para o caso de Lisboa, uma passagem de 140 para 175 passageiros/movimento.
Admitiu-se que para o periodo entre 2050 e 2086 esse aumento seria de 12,5%, o que representa um ganho
anual de 1,25 passageiros/movimento em cada ano até 2050, e 0,608 passageiros/movimento em cada
ano até 2086.

Com base nas projecBes de passageiros/ano para as diferentes localiza¢Bes e assumindo que o aumento
no valor de passageiros por movimento é independente da opc¢do estratégica escolhida, a tabela abaixo
apresenta os valores estimados de movimentos por ano para as diferentes décadas de analise e opg¢des de
localizacgdo.

Tabela 18 | Total de movimentos por ano para as diferentes opgbes

AHD CTA STR VNP MT)

293 444 276 072 274 355 278182 288 422
392679 369 846 367 050 372761 386174
484 000 456 251 451 685 460 075 476 290
564 523 532692 525936 537 460 555939
2070 609 324 575454 564 761 581092 600 625
2080 625 168 590 935 576 909 597 156 616 811
2086 625 694 591771 576 115 600933 620591
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4.PROJECAO DA PROCURA DE CARGA E OPERACOES

Existe uma relacdo evidente entre o trafego de passageiros e a carga transportada no AHD, especialmente
se forem ignorados os anos de pandemia (Figura 14).
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Figura 14 | Total de passageiros e carga transportada no AHD entre 2012 e 2022

A nivel global, o rdcio carga transportada (toneladas) por passageiro transportado tem um valor
relativamente estavel (excetuando os anos de 2020 e 2021) com um valor médio de 0,0049
toneladas/passageiro e desvio padrdo de 0,0006. Relativamente aos movimentos, o racio entre
movimentos com carga e movimentos de passageiros tem um valor também estavel (excluindo os anos de
2020 e 2021) com valor médio de 1.0468 e desvio padrdo de 0,0076. O valor acima, mas proximo, de 1
deve-se ao facto de quase todos os voos de passageiros transportarem também alguma carga, havendo
ainda cerca de 1.5% de movimentos correspondentes a voos cargueiros.

Apesar da relagdo evidente entre passageiros e carga transportada, a taxa de crescimento anual composto
(CAGR) entre 2012 e 2019 para os passageiros € significativamente maior do que a verificada para a carga,
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com valores de cerca de 11% e 7%, respetivamente. Neste sentido, optou-se por estimar a evolugdo da
carga para as décadas seguintes com base no crescimento histérico deste segmento.

O total de carga transportada (toneladas) tem demonstrado um comportamento crescente. Se
considerarmos o valor da média mével de 3 anos, verifica-se um comportamento linear, com um R? de
0,8348.
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Figura 15 | Carga total — média moével a 3 anos

Aplicando esta linearidade para os anos seguintes, verifica-se um crescimento médio anual no total de
carga transportada (toneladas) de 2,7%.

Analisando a reparticdo de carga transportada (em toneladas) por tipo de voo, verifica-se que a carga
transportada em cargueiro corresponde a cerca de 11% do total da massa transportada (Figura 16), mas
menos de 1,5% no total de movimentos, o que indicia o recurso a voos cargueiros para lotes de carga de
maior massa.
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Figura 16 | Reparticdo da carga aérea transportada no AHD por tipo de voo (2012-2022)

A carga transportada em cargueiro é especialmente marcante no mercado internacional (Figura 17), em
especial na Europa (Figura 18), sendo que 62% desta é relativa a movimentos de chegada (importacdes).
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Figura 17 | Reparticdo de carga transportada (toneladas) em voos cargueiros por mercado (2012-2022)
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Figura 18 | Reparticdo da carga (toneladas) em voos cargueiros no mercado internacional (2012-2022)

A percentagem de carga em voos cargueiros, excluindo os anos de 2020 e 2021 que tiveram um
comportamento atipico, tem apresentado uma tendéncia decrescente ao longo da ultima década. Para a
projecdo da carga em cargueiro até 2086, considerou-se que a mesma seguiria a tendéncia exponencial
negativa com base no histdérico, até um limiar minimo de 5%.
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Figura 19 | Percentagem de carga em voos cargueiros (histérico de 2012 a 2022)

Por outro lado, verifica-se que o valor de toneladas por movimento relativo aos voos cargueiros tem vindo
a aumentar ligeiramente (Figura 20), provavelmente devido a uma maior utilizacdo de aeronaves do tipo
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AT 75 (carga maxima 6,7 t) em oposicdo a uma reducdo de aeronaves do tipo AT 43 (carga maxima 4,6 t)

(Figura 21).
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Figura 20 | Valores médios anuais de toneladas por movimento para as aeronaves do tipo cargueiro
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Figura 21 | Principais aeronaves do tipo cargueiro com mais movimentos por ano

De notar que, apesar dos valores médios de toneladas por movimento se situarem entre 5 e 7 nos anos
analisados, algumas aeronaves (B752 e B734) tém capacidade acima das 40 e 20 toneladas,
respetivamente. Os valores médios anuais para essas aeronaves estdo, no entanto, na ordem das 14 e 5
toneladas, respetivamente, o que demonstra niveis bastantes baixos de ocupacdo (em peso) destas

aeronaves.
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Os valores sintese para a projecdo de carga para as décadas em analise encontram-se detalhados na Tabela
19, onde se apresenta também o total de movimentos (passageiros + carga).

Tabela 19 | Proje¢do de carga para as décadas em anélise

Carga . Total de
Movimentos em .
transportada em movimentos

. cargueiros
cargueiros (t) € (pass + carga)

Carga
transportada (t)

162 192 9819 1467 294911
211122 10 556 1362 394 042
260 052 13 003 1477 485 477
308 982 15 449 1567 566 089
357912 17 896 1639 610963
406 842 20342 1699 626 867
436 200 21810 1730 627 424

4.1. PROJECAO DA PROCURA AGREGADA DE CARGA PARA AS DIFERENTES
LOCALIZACOES ALTERNATIVAS CONSIDERADAS

Relativamente ao impacto das diferentes localizagdes, e considerando que a maioria dos movimentos e
carga transportada esta associada a voos de passageiros, considera-se que a mesma nao refletira alteragdes
na procura das varias localizacGes diferentes das ja consideradas na atratividade dos passageiros.
Relativamente aos voos em cargueiros, nada leva a supor que uma variagao de cerca de meia hora do
tempo de acesso terrestre do aeroporto ao local de origem ou destino da carga possa afetar a procura por
esta opcdo. Para além disso, tratando-se de um segmento que apresenta uma percentagem tdo baixa dos

movimentos (inferior a 2%), considera-se que ndo se justifica estar a detalhar o impacto das diferentes
localizagBes neste segmento, uma vez que nao sera condicionante da decisdo de escolha de uma opgao de

localizacdo.
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5.SINTESE CONCLUSIVA

Apds a apresentacdo de um vasto conjunto de resultados com bastante detalhe, apresentam-se as
conclus®es de maior relevancia:

e Ainda que ndo sejam esperadas nas proximas décadas taxas de crescimento do transporte aéreo tao
fortes como as do passado recente, e apesar das fortes incertezas de varios tipos quanto ao seu
desenvolvimento em geral e no caso portugués, todas as entidades do setor apontam no sentido do
crescimento sustentado do transporte aéreo;

e FEstaversdo dos estudos de procura, cobrindo apenas solugdes unipolares e sem constrangimentos de
capacidade, apresenta valores que devem ser considerados como de procura potencial;

e Usando como referéncia para este trabalho projecdes de organizacdes publicas intergovernamentais,
as estimativas de procura para o aeroporto de Lisboa em 2050 oscilam entre 2,1 e 3,5 vezes mais que
no presente. E para o ano de 2086 — ja ndo abrangido pelas projecGes dessas organizacdes - e
prolongando as curvas logisticas calibradas para o periodo até 2050 — esses rdcios de procura face ao
presente atingem valores entre 3,6 e 4,6;

o As diferencas expectdveis de preferéncias sociais e de modos de vida a 60 anos de distancia retiram
qualquer sentido a avaliacdes de plausibilidade e aceitabilidade publica dos valores projetados para
2086. Esse exercicio foi feito para os valores projetados para 2050, com recurso a varios indicadores
da realidade atual de paises estrangeiros, tendo-se concluido ndo haver razées que levem a considerar
tais projecdes irrealistas;

e Tendoem atencdo o comportamento estatisticamente indiscutivel — e mais uma vez demonstrado com
as andlises neste estudo — no sentido da degradacdo da atracdo para usar o transporte aéreo com o
aumento do tempo de acesso ao aeroporto, e considerando quer essa degradacdo em termos
exclusivos para cada uma das localizagcdes em andlise, quer a competicdo com os aeroportos de Porto
e Faro, os modelos desenvolvidos apresentaram uma elevada aderéncia aos dados de procura
existentes, para cada um dos segmentos da procura;

e Paratodas as opcdes de localizacdo analisadas sdo esperadas reducdes da procura face ao que seria de
esperar se fosse possivel manter a localizacdo atual em AHD, o que é normal face a maior centralidade
deste relativamente aos geradores de procura em cada um daqueles segmentos;

e Asvdrias opcles de localizacdo definidas pela CTl afetam de forma diferente os varios segmentos, ndo
havendo nenhuma localizagdo que seja dominante para todos os segmentos. De facto, considerando o
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ano de 2050 e a projecdo central apresentada neste estudo, todas essas op¢Bes se situam na faixa
entre 0s 1,6% e 0s 6,7% de perda de procura total.

Sdo naturalmente diferentes as afinidades das vdrias op¢des com os segmentos sensiveis aos tempos
de acesso. Para o ano de 2050 e projecdo central, a opcdo MTJ é a melhor no geral e nos segmentos
Residentes e Visitantes em Lazer, ndo sendo a pior em nenhum segmento; a opg¢do STR é a melhor para
Visitantes em Negdcios e a pior para o segmento Visitantes em Lazer e no total; a opcdo VNP é a pior
para os Visitantes em Negdcios; e a opcdo CTA é a pior no segmento Residentes.

No que respeita ao segmento Residentes, a situacdo em 2050 é significativamente diferente da atual
por conta das mudancas relativas de nimeros de Residentes no total e por distrito:

e No ano base, a opgdo MTJ é aguela com menores perdas neste segmento (-4,4%), seguido da
op¢do STR, marginalmente menos penalizadora que as op¢des VNP e CTA(10,8% vs. 12,6% e 12,8%
de perda de procura no segmento Residentes). Estes valores sdo justificaveis, por um lado pela
muito maior proximidade do Montijo, e por outro, pelo facto das perdas muito fortes da opcao
STR no distrito de Lisboa serem bastante compensadas pelos ganhos noutros distritos do centro e
norte do pais);

e No ano de 2050, a opcdo MTJ mantém a posicdo de menores perdas, (-4,4%) sendo a opcdo CTA
aquela que perde mais (-12,6%) por conta do crescimento populacional previsto (pelo INE) para a
area metropolitana de Lisboa, e decréscimo populacional previsto para a maioria das outras
regites do pais. VPN e STR tém perdas ndo muito diferentes de CTA, com valores de -12,3% e
12,0%, respetivamente.

A andlise relativa ao segmento da carga estd muito dependente dos movimentos associados ao trafego
de passageiros, uma vez que 90% da carga (toneladas) é transportada em voos de passageiros,
representando os voos cargueiros menos de 1,5% dos movimentos com carga. Por esta razao,
considera-se que o aumento na procura da carga ndo refletird alteracbes na procura das varias
localizacGes diferentes das ja consideradas na atratividade dos passageiros.

Em sintese:

e com a deslocalizacdo do aeroporto de dentro da cidade de Lisboa para um local relativamente
afastado, sdo de esperar perdas da procura global de trafego de passageiros, que em 2050 se
situardo entre -1,6% e -6,7% da procura projetada para o caso de permanéncia no mesmo local,
consoante a opc¢do escolhida;

e Tendo em vista o contributo deste relatdrio para a selecdo das preferéncias da CTl, a apresentar
ao Governo, podem ser relevantes os diferentes impactos da cada op¢do, ndo so ao nivel da
procura global, mas também ao nivel das procuras dos diferentes segmentos e ainda ao nivel dos
distritos afetados (em ganho e em perda de procura nesses segmentos).

Os dados mais detalhados, anuais, para as diferentes localizagbes podem ser consultados no anexo,
disponivel em:
https://www.tis.pt/shared_files/4256-2934b067-4abf/Anexos_Estudos_procura_Entregavell.xlsx
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