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0. Resumo
As estimativas dos efeitos da conetividade aérea na atividade econdémica na regido envolvente
ao Aeroporto Humberto Delgado mostram um efeito positivo significativo no emprego, no valor
acrescentado, nas exportagdes, na produtividade e no turismo. Estes beneficios na atividade
econdmica dissipam-se com a distancia e sdo amplificados pelo nivel de densidade econémica

dos concelhos.

Os resultados mostram que na decisédo da localizagdo € importante ter em conta a proximidade
a regidao de Lisboa, bem como a densidade econdmica do territério da nova infraestrutura

aeroportuaria.

A elevada densidade econdémica da regido de Lisboa sugere que a melhoria da conetividade
aérea podera potenciar as economias de aglomeragéao resultantes da elevada concentragcéo de

recursos humanos e de capital nesta regiao.

A reducao do numero de passageiros do AHD tera sempre um custo significativo para a regido
de Lisboa. A transferéncia de passageiros para uma localizagdo mais distante de Lisboa resultara

num efeito negativo em termos macroecondmicos.

Da importancia da distédncia e da densidade econdmica para os impactos economicos da
conetividade aérea resulta uma elevada valorizagao para a atual localizagdo do AHD e, assim,
uma vantagem para opgoes estratégicas duais. Tendo em conta os limites de capacidade das
opgdes que incluem Montijo, da analise deste estudo conclui-se que a solugdo dual com um
aeroporto em CTA — Alcochete, OE6 AHD+CTA, é aquela que apresenta mais vantagens em

termos de impactos macroeconémicos.

O novo aeroporto de Lisboa vai produzir impactos economicos muito significativos nas regides
envolventes das possiveis localizagdes (Alcochete, Montijo, Santarém e Vendas Novas) e,

assim, influenciar a dindmica econdmica e a coesao territorial.

A solugao dual que mantém o AHD, complementada por um novo aeroporto em Santarém, OE4
AHD+STR, é a que apresenta maior vantagem em termos de coesdo territorial dado que ira
fomentar um forte crescimento desta regido, ao mesmo tempo que mitiga potenciais perdas
decorrentes da transferéncia de conetividade do AHD, com a manutencgao da atual infraestrutura

aeroportuaria em Lisboa.



1. Introdugao

Neste relatério analisa-se a relagao entre conetividade aérea e o desenvolvimento das regides
de implantagdo do aeroporto, com o objetivo de avaliar os efeitos no desenvolvimento dos
territorios envolventes das varias opgdes estratégicas (OE) para o aumento da capacidade
aeroportudria da regido de Lisboa. Nesta analise serdo considerados n&o apenas os impactos

macroecondmicos nas regides envolventes, mas também os efeitos na coesao territorial.

O aumento da capacidade aeroportuaria tendera a promover um aumento do emprego, do
volume de negdcios, das exportagdes e da produtividade das empresas locais, em resultado da
redugdo de tempo e de custos no transporte. Os efeitos do aumento da conetividade aérea de
uma nova infraestrutura aeroportuaria dependeréo também das diferengas na estrutura produtiva
das regibes envolventes das diversas localizagbes propostas para as diferentes OE para o

aumento da capacidade aeroportuaria da regido de Lisboa.

Na Secgédo 2, apresentam-se os resultados de estudos empiricos sobre o efeito de infraestruturas
aeroportuarias no desenvolvimento econdmico das regides envolventes. Tendo esses estudos
como referéncia, foi construida uma base de dados ao nivel do concelho, de modo a estimar
modelos econométricos de efeitos fixos que permitem quantificar o impacto da conetividade
aérea no desempenho econodmico da regido envolvente, tendo em conta a distancia a

infraestrutura aeroportuaria e a densidade da estrutura produtiva.

Dado que a Resolugcdo do Concelho de Ministros n.° 89/2022 estabelece como objetivo o
aumento da capacidade aeroportuaria da Regido de Lisboa, na Secgcdo 3 deste estudo

apresenta-se uma caracterizagdo econémica da Area Metropolitana de Lisboa (AML).

Na Seccéo 4, apresenta-se uma caracterizagdo econdmica dos territérios de influéncia das
opgoes estratégicas (OE) para a expansao da capacidade aeroportuaria da regido de Lisboa. O
territério de influéncia das localizagbes das varias OE é definido pelo grupo de concelhos em que
pelo menos uma parte do seu territério estd a menos de 30 minutos de distancia, isto €, é
abrangido pela is6crona de 30 minutos, do local de implantagdo da OE para o aumento da
capacidade aeroportuaria. A identificacdo dos concelhos que pertencem a area de influéncia das
varias OE foi fornecida pela equipa técnica do PT3. Nesta descricdo serdo consideradas
variaveis como o peso dos diferentes setores de atividade classificados por nivel tecnolégico, o

emprego e as suas qualificagdes, capacidade exportadora, produtividade, entre outras.
Para além da AML, serdo considerados os concelhos envolventes as seguintes localizagdes:

OE 1 - AHD+MTJ
OE 2 — MTJ+AHD

OE3-CTA
OE 4 — AHD+STR
OE 5-STR
OE 6 — AHD+CTA
OE 7 -VNO



OE 8 — AHD+VNO

Onde as siglas acima tém o seguinte significado:
AHD — Aeroporto Humberto Delgado

MTJ — Montijo

CTA — Campo de Tiro de Alcochete

STR — Santarém

VNO - Vendas Novas

Para além da informagéo da base de dados dos Censos e de informagao econdémica disponivel
sobre os concelhos no Instituto Nacional de Estatistica, nesta caracterizagdo econémica séo
também utilizados micro dados ao nivel da empresa disponibilizados pelas seguintes bases de

dados do Instituto Nacional de Estatistica:

¢ Sistema de Contas Integradas das Empresas (SCIE) — base de dados administrativa que
fornece informagdes anuais sobre os balangos de todas as empresas nao-financeiras
reportadas em Portugal. Na presente analise serdo apenas consideradas as sociedades.

e Quadros de Pessoal (QP) — base de dados administrativa disponibilizada pelo Ministério
do Trabalho, Solidariedade e Seguranga Social (MTSSS), que apresenta informagdes
anuais relativas a todos os trabalhadores que receberam pelo menos um salario em
empresas portuguesas, excluindo o setor publico. Destaca-se a informagéao relativa a
remuneragoes e educacgao dos trabalhadores.

e Comércio internacional (Cl) — base de dados administrativa com informagbes sobre
transagdes (importagbes e exportacdes) realizadas tanto dentro da Unido Europeia
(Intra-UE) quanto com paises terceiros (Extra-EU).

e Inquérito ao Potencial Cientifico e Tecnolégico (IPCTN) do INE — base de dados
administrativa com informagdes de valores monetarios, tipologia e recursos humanos

afetos as atividades de I&D tanto ao nivel das empresas quanto para institui¢cdes.

As informagdes de cada base de dados foram consolidadas por diferentes niveis geograficos:
Portugal Continental, NUTS I, NUTS Ill e Municipios. As variaveis consideradas visam
caracterizar a populagao, a sua escolaridade e o mercado de trabalho, o Produto Interno Bruto,
produtividade e salarios, a estrutura setorial das economias dos territorios, as exportagbes de

bens e servigos, e ainda a intensidade do investimento em I&D&l.

Tendo por base as estimagdes apresentadas na Secgéo 2, na Secgéo 5 estimam-se os impactos

macroeconomicos nas regiodes envolventes das localizagdes das diferentes opgdes estratégicas.

Na Seccdo 6, apresenta-se uma analise qualitativa dos efeitos das diferentes opgdes

estratégicas na atividade econémica da regido de Lisboa e na coesao territorial.

A Secgédo 7 apresenta a sintese conclusiva.



2. Conetividade aérea e desenvolvimento regional

Os aeroportos servem como eixos vitais nas redes de transporte, conectando regides a economia
mundial e possibilitando o fluxo de pessoas, bens, servigos e informagdes (Bowen, 2002).
Diversos estudos tém mostrado a importancia das infraestruturas aeroportuarias para a
competitividade internacional das empresas e das regides, especialmente das mais periféricas,
permitindo mitigar ou ultrapassar os efeitos negativos das longas distancias aos principais
mercados (Mukkala and Tervo, 2013; McGraw, 2020).

Os aeroportos facilitam os encontros presenciais, sendo particularmente relevantes para as
industrias intensivas em trabalho qualificado, fomentando a inovagéo e a geragédo de novas ideias
(Percoco, 2010, Audretsch and Feldman, 1996; Button and Taylor, 2000; Mukkala and Tervo,
2013; McGraw, 2020). Neste contexto, as infraestruturas aeroportuarias tém vindo a ganhar
relevancia como ativos estratégicos para o desenvolvimento econémico, contribuindo para o
crescimento de comunidades locais e regionais, através da atracdo de empresas e de
investimentos, do estimulo ao crescimento do emprego e do aumento da produtividade e
competitividade das empresas (Button et al., 1999; Brueckner, 2003; Graham, 2023; Sheard,
2019).

Os resultados de diversos estudos cientificos mostraram um impacto positivo dos aeroportos no
emprego, com beneficios mais pronunciados em regides remotas € em emprego mais
concentrado nos servicos (e.g., Appold and Kasarda, 2013; McGraw, 2020; Sheard, 2021), e na
produtividade (Rosenthal and Strange, 2004; Gibbons and Wu, 2020). Existe também uma vasta
evidéncia empirica de que os aeroportos levam a aumentos da riqueza, medida pelo Produto
Interno Bruto (PIB) ou pelo Valor Acrescentado Bruto (VAB), que fomentam o crescimento
populacional nas suas areas de influéncia, embora esses impactos possam depender das
regides e dos aeroportos (e.g., Blonigen and Cristea, 2015; Florida et al., 2015; Campante and
Yanagizawa-Drott, 2018; Sheard, 2019; Gibbons and Wu, 2020; McGraw, 2020; Fu et al., 2021;
Sheard, 2021).

Os resultados da literatura mostram também que o impacto de um aeroporto € significativamente
influenciado pela distribuicao espacial dos seus utilizadores (e.g., Percoco 2010). Sheard (2019)
encontrou uma correlagao mais forte entre a conetividade aérea e o emprego nas localizagbes
mais proximas do aeroporto, com outros autores apontando para a possibilidade de efeitos
spillover para as areas adjacentes (e.g., Doerr et al., 2020). Também salientando a importancia
da distancia ao aeroporto, Florida et al. (2015) concluem que os investidores em capital de risco
d&o prioridade a investimentos em regides dentro de um raio com acesso por voos diretos, de
forma a poderem fazer um melhor acompanhamento dos seus investimentos. Assim, a
localizagao das infraestruturas aeroportuarias mostra-se fundamental, pois tem o potencial de
influenciar as escolhas de locais de empresas e de alterar os impactos macroecondmicos nos
territorios envolventes (Lovely et al., 2005; Bel and Fageda, 2008; Appold, 2015). Percoco (2010)



sublinha a importancia de considerar as caracteristicas dos territérios na avaliagdo dos efeitos
dos aeroportos.

Tendo em conta os resultados da literatura cientifica sobre o impacto das infraestruturas
aeroportuarias no desenvolvimento das regides e dos territérios envolventes, apresenta-se nesta
secgdo uma analise dos impactos econdmicos no territério envolvente ao Aeroporto Humberto
Delgado, nomeadamente o impacto no emprego, no valor acrescentado bruto, na produtividade,
nas exportagdes e no turismo.

Para o efeito foi estimado um modelo econométrico de efeitos fixos com dados em painel ao

nivel do concelho e ano, para o periodo 2010-2019. A especificagdo do modelo é a seguinte:

yi: = f1Connect;; + f,Connect;, * EconDensity;, + u; + vy, + €;;

A variavel dependente y;, representa o logaritmo das variaveis de interesse no municipio i no
ano t. Para o emprego, o valor acrescentado bruto e as exportacdes sdo considerados os valores
nominais agregados de cada municipio. A produtividade corresponde ao racio dos valores
agregados do valor acrescentado bruto sobre o numero total de trabalhadores. Para o turismo, é
usado como proxy o total de dormidas em alojamentos turisticos de cada municipio num dado

ano.

Connect;; € a principal variavel de interesse e procura medir a exposigdo ao aeroporto de cada
concelho. E calculada como o logaritmo do récio entre os lugares disponiveis no Aeroporto
Humberto Delgado e o quadrado da distancia, medida em minutos, do centroide do municipio

até o aeroporto. Ou seja:

Lugares Disponiveis
Connect;, = Log( g d t)

DistanciaZ

EconDensity;; € uma medida de densidade econdmica ao nivel do concelho, medida como o
numero de empresas por quildémetro quadrado.
O termo de interagéo, Connect;, * EconDensity;;, pretende avaliar em que medida o efeito da

conetividade é mediado pela densidade econdmica dos municipios.

O modelo inclui efeitos fixos ao nivel do municipio, y;, bem como um conjunto de variaveis
dummy, y., que controla para efeitos macroeconémicos. Pretende-se com esta especificagao
controlar para heterogeneidade ndo observada dos municipios, bem como para caracteristicas
estruturais dos mesmos. Variaveis como educagéo ou medidas de capital, por exemplo, s&o
captadas pelo efeito fixo. Finalmente ¢;; representa um termo de perturbagdo i.i.d. Na estimagéo

do modelo serdo utilizados erros-padrao robustos agregados ao nivel do municipio.

A variavel Connect;; tem uma natureza estritamente exogena, na medida em que nao é
determinada pelos municipios. O numerador desta variavel € uma constante para todos os
municipios em todos os momentos do tempo. No periodo em analise, o numero de minutos entre
os municipios e o AHD ¢ praticamente constante. Deste modo, o modelo ndo pode incluir
dummies para cada um dos anos. Em face desta restricao, a modelagao da dimensao tempo &



feita com recurso a subdivisdo do periodo em analise em trés subperiodos: 2010-2013, 2014-
2016 e 2017-2019.

Com vista a captar a heterogeneidade nos efeitos espaciais da conetividade aérea o modelo sera
estimado por anéis de distancia ao aeroporto. Na definicdo dos anéis, os concelhos sao
categorizados com base na sua proximidade ao aeroporto: a menos de 30 minutos, entre 30 a
60 minutos, entre 60 a 90 minutos, e entre 90 a 120 minutos. Na Figura 1 apresenta-se o mapa

de Portugal com os quatro anéis de distancia temporal em torno do AHD.

Figura 1 — Distribuicdo dos anéis de distancia ao Aeroporto Humberto Delgado

Além das bases de dados previamente mencionadas, nomeadamente SCIE, QP e Cl, a presente
analise incorporou dois conjuntos adicionais de dados. A variavel de conetividade foi derivada a
partir de informagbes detalhadas, fornecidas pela ANA - Aeroportos de Portugal, S.A.,
relativamente a todos os voos que aterram e descolam do AHD. Adicionalmente, para o calculo
das distancias entre o aeroporto e os diversos municipios, recorreu-se a dados disponibilizados

pelas Infraestruturas de Portugal, S.A..

Nas Tabelas 1 a 4 sdo apresentadas estatisticas descritivas para cada um dos anéis,
relativamente a cada uma das variaveis utilizadas no modelo. Os dados mostram que a medida
que a distancia dos concelhos dos quatro anéis ao AHD aumenta os valores médios e medianos
das variaveis econémicas tendem a diminuir, refletindo o enfraquecimento da forga centripeta da
AML. Por exemplo, no caso da variavel ‘densidade’, medida pelo numero de empresas por km2,

observa-se uma redugao abrupta de 79,3 no primeiro anel para 7,3 no segundo anel, e para 2,9
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e para 0,8 nos terceiro e quarto anel. No caso do terceiro anel, distancias entre 60 e 90 minutos
do AHD, regista-se uma maior variabilidade das caracteristicas dos municipios. Enquanto os
valores no percentil 25 encontram-se abaixo dos valores correspondentes no segundo anel, tal

ja nao verifica na mediana ou no percentil 75.

Tabela 1 — Estatisticas descritivas dos concelhos do anel 1 (menos de 30 min do AHD)

Média D.P. P.25 Mediana P.75
Distancia 18.94 7.07 14.94 20.31 25.00
Emprego 57796.05 127374.10 8960.00 25310.50 49565.00
VAB 2040460.01  4972300.57 270348.94 620264.19 1298712.25

Produtividade 29848.66 7422.72 24352.26 28438.90 35740.29
Exportagoes 780139.62  1497140.03 100637.98 190365.38  551857.81
Dormidas 936927.15  3092949.32  31785.50  133055.50  358957.50
Densidade 79.33 138.06 5.51 15.28 87.60

VAB e Exportagoes sao apresentados em milhares de €.

D.P., P.25 e P.75 representam, respetivamente, o Desvio-Padrao, o percentil 25

e percentil 75 da varidvel.

Tabela 2 — Estatisticas descritivas dos concelhos do anel 2 (30 a 60 min do AHD)

Média D.P. P.25 Mediana P.75
Distancia 46.34 8.42 41.52 45.42 53.46
Emprego 5221.32 4131.59 2750.00 3692.00 5633.00
VAB 120310.31  85838.64  63216.90 89817.16 150604.39

Produtividade  23406.46 3187.55  20709.20 23148.39  25769.89
Exportacoes 66206.55  62635.30  21886.26 37583.31 109183.58
Dormidas 79784.57  114911.96 10884.00 23586.00 91166.00
Densidade 7.28 11.24 2.30 3.98 6.77

VAB e Exportacoes sao apresentados em milhares de €.

D.P., P.25 e P.75 representam, respetivamente, o Desvio-Padrao, o percentil 25

e percentil 75 da variavel.

Tabela 3 — Estatisticas descritivas dos concelhos do anel 3 (60 a 90 min do AHD)

Meédia D.P. P.25 Mediana P.75
Distancia 74.09 9.60 66.46 72.02 82.93
Emprego 6323.11 9297.57 833.00 2523.00 6459.00
VAB 180678.66 265800.37 24203.21 49013.72 331145.19

Produtividade  26870.88 10546.89  19848.30 23879.80  28055.94
Exportacoes 123173.02  218362.39  2043.81 20136.54 144023.11
Dormidas 122896.08  235578.25  8101.00  32768.00 116143.00
Densidade 2.93 3.05 0.82 1.68 3.85

VAB e Exportacoes sao apresentados em milhares de €.

D.P., P.25 e P.75 representam, respetivamente, o Desvio-Padrao, o percentil 25

e percentil 75 da variavel.



Tabela 4 — Estatisticas descritivas dos concelhos do anel 4 (90 a 120 min do AHD)

Meédia D.P. P.25 Mediana Bib
Distancia 103.63 9.03 95.72 102.69 110.59
Emprego 1577.13 1887.35 471.00 883.50 1867.00
VAB 39804.75 53877.66  8039.28 15728.31 67374.01

Produtividade 22199.66 15422.13 16024.97 18645.56 23844.26
Exportacoes 21707.31  33869.76 1422.19 6441.58  27126.57
Dormidas 25450.59 29136.30  6718.00 11929.00 41445.00
Densidade 0.80 0.64 0.28 0.56 1.23

VAB e Exportacoes sao apresentados em milhares de €.

D.P., P.25 e P.75 representam, respetivamente, o Desvio-Padrao, o percentil 25

e percentil 75 da variavel.

Nas Tabelas 5 a 8 sdo apresentadas as estimagbes do modelo econométrico para os quatro
anéis de distancia temporal ao AHD. Os resultados apresentados nas quatro Tabelas mostram
um efeito positivo da conetividade aérea na atividade econdmica dos concelhos até a distancia
de 90 minutos, isto é, até ao terceiro anel - Tabelas 5 a 7. Nos concelhos que se localizam a
mais de 90 minutos do AHD — Tabela 8 — ndo sao visiveis efeitos diretos da conetividade na
atividade econdmica dos concelhos. Estes resultados corroboram a evidéncia empirica
encontrada na literatura, mostrando a relevancia da distancia no impacto da conetividade

aeroportuaria na atividade econémica da regido envolvente ao aeroporto.

O impacto da conetividade aérea do AHD nos concelhos localizados até a distancia de 90
minutos — Tabelas 5 a 7 — é estatisticamente significativo e robusto nas variaveis emprego, VAB,
produtividade e turismo. Nas exportagbes nao sao visiveis efeitos diretos da conetividade ao

nivel do concelho.

Em relagéo a relevancia da densidade econédmica dos concelhos para os efeitos da conetividade
aérea, os resultados mostram que uma maior densidade de empresas por Km2 pode amplificar
o efeito da conetividade. Isto &, concelhos com um tecido empresarial mais denso podem
beneficiar de maior proximidade ao AHD e da sua conetividade aérea. Este efeito de amplificagéo
verifica-se para o emprego nos anéis de distancia até 90 minutos, ndo parecendo ter relevancia
para a produtividade. Nas variaveis VAB e turismo, o efeito de interagéo da densidade econdmica
ndo é consistente com a distancia ao AHD. Finalmente, os resultados para o impacto nas
exportagdes mostram auséncia de significancia estatistica na conetividade isoladamente. No
entanto, o efeito da interagdo da conetividade com a densidade econdmica é estatisticamente
significativo, sugerindo que o efeito da conetividade aérea nas exportacdes depende da

existéncia de uma densidade empresarial minima nos concelhos.
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Tabela 5 — Estimagao do modelo para o anel de distancia 1 (menos de 30 min ao AHD)

Emprego VAB Produtividade Exportacées  Turismo
Conetividade  0.35927***  0.54095*** 0.18169*** -0.04888 1.18475%**

(0.02848) (0.06734) (0.06033) (0.16729) (0.35429)
Interagao 0.02715***  0.02768*** 0.00053 0.08385"* -0.57097

(0.00263) (0.00350) (0.00293) (0.00652) (0.60173)
N 198 198 198 198 146

Erros-padrao em parénteses
*p <01, p<0.05, *** p<0.01

Tabela 6 — Estimagao do modelo para o anel de distancia 2 (30 a 60 min ao AHD)

Emprego VAB Produtividade Exportacées  Turismo
Conetividade  0.33673***  0.56099*** 0.22426** 0.25698 0.99700"*

(0.05926) (0.07931) (0.08944) (0.20549) (0.30296)
Interagao 0.01042%* 0.01002 -0.00040 0.02087* 0.04531***

(0.00147) (0.00908) (0.00791) (0.01108) (0.01052)
N 198 198 198 198 132

Erros-padrao em parénteses
*p <01, p<0.05, *** p<0.01

Tabela 7 — Estimag&o do modelo para o anel de distancia 3 (60 a 90 min ao AHD)

Emprego VAB Produtividade Exportagoes  Turismo
Conetividade 0.22981***  (0.62087*** 0.39106%** -0.76541 0.67549***

(0.05301) (0.07509) (0.06441) (0.94710) (0.20905)
Interacao 0.01583** 0.01052* -0.00530 0.09415%** -0.37523

(0.00645) (0.00587) (0.01146) (0.03090) (0.30003)
N 243 243 243 243 181

Erros-padrao em parénteses
*p <01, " p<0.05 ** p<0.01

Tabela 8 — Estimagao do modelo para o anel de distancia 4 (90 a 120 min ao AHD)

Emprego VAB Produtividade Exportagoes Turismo

Conctividade  0.04575  0.08427 0.03851 0.29990 0.19987
(0.03770)  (0.05780) (0.03494) (0.49810)  (0.35875)
Interacio -0.00218  -0.01695**  -0.01478*** -0.10522  -0.08771***
(0.00416)  (0.00749) (0.00471) (0.08138)  (0.01327)
N 268 268 268 268 176

Erros-padrao em parénteses
*p<0.1,* p<0.05 ** p<0.01



3. Caracterizagdo econdmica da Area Metropolitana de Lisboa

Populacao, escolaridade e emprego

Em 2021, a AML tinha cerca de 2,9 milhdes de habitantes, distribuidos por 18 concelhos na
margem Norte e Sul do rio Tejo.' A populagdo da AML apresenta niveis de escolaridade
significativamente mais elevados que o resto do pais. Em 2021, a escolaridade média da AML
era de 11,4 anos, acima dos 10,6 anos de escolaridade média em Portugal (Censos, INE). A
escolaridade mais elevada da AML é também visivel na percentagem da populagdo com mais
de 15 anos com ensino superior, que em 2021 era de 26,6% (20% em Portugal Continental) —

ver Grafico 1.

Grafico 1. Populagcdo com ensino superior (% da populagdo com 15 ou mais anos)
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Fonte: Censos, INE.

Em 2021, a AML tinha uma populagao ativa de 1,38 milhdes, das quais 1,26 milhdes estavam
empregadas e 121 mil desempregadas (Censos, INE). Da populagao empregada, 39% tinha um
diploma do ensino superior. Entre a populagdo desempregada, 25,5 mil, 25% do total, tinham um

diploma do ensino superior.
PIB, produtividade, salarios e convergéncia

Em 2021, a AML tinha um PIB no valor de 76,4 mil milhdes de euros, que correspondia a 37%
do PIB nacional (40% em 2010). O Grafico 2 apresenta o PIB per capita em PPP de Portugal, da
AML e das regides do Alentejo e Centro em relagdo ao PIB per capita da UE-27 para os anos
2001, 2011 e 2021. Da analise do Grafico 2 destaca-se o processo de divergéncia do PIB per

capita portugués e das regides representadas em relagdo a UE-27. A AML destaca-se nesse

! Alcochete; Almada; Amadora; Barreiro; Cascais; Lisboa; Loures; Mafra; Moita; Montijo; Odivelas; Oeiras;
Palmela; Seixal; Sesimbra; Setubal; Sintra; Vila Franca de Xira.
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processo de divergéncia, com uma forte diminuicdo do PIB per capita em relacao ao da UE-27
de 120% em 2001, para 109% em 2011, para 96% em 2021.

Grafico 2. PIB per capita em PPS (EU-27=100)

120
109
96
84
77 78 75
Ii I I 66 i I | i

2001 2011 2021

140
120
100
80
6

o

4

o

2

o

o

B Portugal M Centro B AML M Alentejo

Fonte: Eurostat.

A AML destaca-se por ser a regido de Portugal com niveis de produtividade do trabalho mais
elevados. No entanto, também na produtividade do trabalho € visivel uma forte divergéncia da
produtividade do trabalho da AML em relagdo a da UE-27, tendo diminuido de 84% para 75% -
ver Grafico 3.

Grafico 3. Produtividade do trabalho nominal (UE-27=100)
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Fonte: Eurostat.
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A produtividade do trabalho mais elevada reflete-se em salarios mais elevados dos trabalhadores
(116,8% em relagdo a Portugal) — ver Grafico 4 — e dos gestores (133% em relagdo a Portugal)

mais elevados na AML.

Grafico 4. Salario médio mensal equivalente, valores nominais (PT=100)
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Fonte: Quadros de Pessoal, MTSSS.
Estrutura setorial e estrutura empresarial

A regido da AML, refletindo em parte as suas fungbes como capital do pais, tem uma
especializagdo produtiva distinta da economia portuguesa como um todo — ver Gréfico 5. Na
comparagao da estrutura produtiva da AML com a da economia portuguesa destaca-se o maior
peso dos setores ligados ao comércio, das atividades de ‘Consultoria e programacao informati e
actividades relacionadas’ (5,9% vs 3,9%), ‘Telecomunicagdes’ (5,3% vs 2,6%), ‘Eletricidade, gas,
vapor, agua quente e fria e ar frio’ (5,0% vs 3,6%) e atividades das ‘Actividades das sedes sociais

e de consultoria para a gestéo’ (4,2% vs 2,4).
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Grafico 5. Estrutura econdmica sectorial por CAE (2 digitos), AML e Portugal, 2021, % do VAB
total
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Fonte: SCIE, INE.

Também ao nivel da estrutura do setor empresarial se identificam diferencgas, destacando-se o
maior peso das grandes empresas — ver Tabela 9. Na AML estao sediadas cerca de metade das
grandes empresas néo financeiras existentes em Portugal (634 das 1309). Em 2021, as grandes

empresas correspondia 45% do emprego total, 53% do VAB e 77% das exportagdes.

Tabela 9. Caracteristicas das empresas néo financeiras da AML por dimenséo, 2021

2021
Variavel .
Média Total Peso no Total (%)

N2 empresas - 143 412 91 %
VAB (€) 39513 5667M 13%
Valor das exportacdes (€) 3535 507 M 3%

Nudmero de trabalhadores 2,08 298726 24 %
N2 empresas - 9380 6%

VAB (€) 575044 5393 M 12%
Valor das exportactes (€) 68647 644M 4%

Numero de trabalhadores 204 191 668 15%
N2 empresas - 1850 1%

VAB (€) 3395918 6282 M 14 %
Valor das exportagdes (€) 803053 1486M 10%
Numero de trabalhadores  99.6 184174 15 %
N2 empresas - 634 0.4%
VAB (£€) 3688266423384 M 53%
Valor das exportagdes (€) 18244 85811567 M 77 %
Numero de trabalhadores 878.3 556817 45 %

Pequenas

Fonte: SCIE, INE.
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Na analise da estrutura produtiva da AML é também muito importante referir o peso do sector
financeiro e dos seguros. De acordo com os dados dos Quadros de Pessoal do MTSSS, em
2021, o setor ‘Atividades financeiras e de seguros’ empregava mais de 50 mil trabalhadores, com

um salario médio mensal equivalente de 2 780 euros.

Finalmente, é importante referir o setor administrativo do Estado, que concentra em Lisboa, a
capital do pais, um grande numero de instituigdes publicas — Agéncias, Institutos ou Diregbes

Gerais — com um papel central na Governagéao do pais.
Exportagées

De acordo com a base de dados do Comércio Internacional do INE, em 2021, as empresas
sediadas na AML representavam 27,3% das exportacdes totais de bens do pais. Quando
consideramos as exportagdes de bens e servigos, as empresas da AML representavam 34,1%

do total (SCIE, INE), o que ilustra a maior importancia dos servigos nesta regiao.

Da analise da estrutura setorial das exportagdes de bens por empresas da AML destacam-se
trés setores — ‘Fabricagdo de automoveis...’, ‘Comércio por grosso...” e ‘Fabricagdo de coque,
produtos petroliferos...” — que, em 2021, representavam cerca de 50% das exportag¢des totais da
regido. Nos cinco principais setores exportadores contam-se ainda os setores ‘Industrias

alimentares’ (4,4%) e ‘Fabricagédo de produtos farmacéuticos...’ (3,8%) — ver Grafico 6.

Grafico 6. Estrutura setorial da exportacdo de bens, AML e Portugal, 2021 (% do total)
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Fonte: CI, INE.

O Grafico 7 apresenta os principais destinos das exportagdes de bens das empresas da AML. A
Espanha é o principal destino das exportacdes (20,6% do total), seguindo-se a Alemanha (8,7%)

e os Estados Unidos (6,7%).

Grafico 7. Principais mercados de exportagdo de bens das empresas sediadas na AML, 2021
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Fonte: CI, INE.

Em 2021, 5,9% das exportagbes das empresas sediadas na AML eram de bens de alta tecnologia
(4,7% para as exportacdes totais nacionais) — ver Grafico 8. Nos mercados de exportagao de
bens de alta tecnologia a Espanha é também o principal mercado, mas apenas com 11,1% do
total dessas exportagdes, seguindo-se os Estados Unidos com 9,7%. Deve ainda destacar-se no
grupo dos principais destinos dos produtos de alta tecnologia a presenga de outros paises nao

europeus como Hong Kong e Angola, ambos com 4,2% do total destas exportagdes.
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Grafico 8. Principais mercados de exportagao de bens de alta tecnologia das empresas sediadas
na AML, 2021
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Fonte: CI, INE.

Em termos das receitas de turismo, em 2021, a AML representou 25,4% das receitas totais do

turismo de Portugal Continental — ver Grafico 9.

Grafico 9. Peso dos proveitos totais de alojamentos turisticos no total de Portugal Continental,
2021
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Fonte: INE.
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Investimento em Investigagao & Desenvolvimento
Em relagdo ao investimento em I&D, a AML foi responsavel por 42% do investimento total
realizado em Portugal Continental em 2021 — ver Grafico 10. As empresas sediadas na AML

foram responsaveis por 58% do total do investimento em I&D realizado na regiao.

Grafico 10. Valor do investimento 1&D, 2021 (milhdes de euros)
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Fonte: DGEEC; INE.
Empresas inovadoras

Classificando as empresas inovadoras como aquelas que gastam 1% das vendas totais em
investimento em 1&D ou que tém ao servigco pelo menos um trabalhador dedicado a atividades
de I&D durante dois anos consecutivos obtém-se os resultados apresentados no Grafico 11. Das

3384 empresas classificadas como inovadoras, 875 (26%) estavam sediadas na AML.
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Grafico 11. Numero de empresas inovadoras, 2021
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4. Caracterizagao econdémica do territorio de influéncia das opgoes
estratégicas

O territério de influéncia das OE é definido pelo grupo de concelhos em que pelo menos uma
parte do seu territério esta a menos de 30 minutos de distancia do local de implantagdo da opcéo
estratégica para o aumento da capacidade aeroportuaria. Nas Figuras abaixo apresentam-se os
mapas com a identificacdo do territério de influéncia das OE, para as seguintes opc¢des

estratégicas:

OE 1 - AHD+MTJ / OE 2 — MTJ+AHD
OE3-CTA

OE 4 — AHD+CTA

OE5-STR

OE 6 — AHD+STR

OE 7-VNO

OE 8 - VNO + AHD

Apresenta-se também a caracterizagdo do territorio de influéncia do Aeroporto Humberto

Delgado.

Figura 2 - Area de Influéncia — AHD

21



Aeroporto Humberto Delgado: Alcochete, Alenquer, Almada, Amadora, Arruda dos Vinhos,
Azambuja, Barreiro, Benavente, Cartaxo, Cascais, Lisboa, Loures, Mafra, Moita, Montijo,
Odivelas, Oeiras, Palmela, Seixal, Sesimbra, Setubal, Sintra, Sobral de Monte Agraco, Torres

Vedras, Vila Franca de Xira.

OE 1 - AHD+MTJ / OE 2 - MTJ+AHD: Alcacer do Sal; Alcochete; Alenquer; Almada; Amadora;
Arruda dos Vinhos; Azambuja; Barreiro; Benavente; Cartaxo; Cascais; Coruche; Lisboa; Loures;
Mafra; Moita; Montijo; Odivelas; Oeiras; Palmela; Seixal; Sesimbra; Setubal; Sintra; Sobral de

Monte Agraco; Torres Vedras; Vendas Novas; Vila Franca de Xira.

Figura 3 - Area de Influéncia AHD + Montijo

)
)

=gy
A0
o
g
<

Y
rg"*
i
7
‘g}

b

s
i
S,
5
&

R‘# L
s
AT
wiE
i

i
X
g

i

*}
O ‘
A}

o

Legenda
Il ~HD & MTY
Ll
O aHo

22



OE 3 — CTA: Alcacer do Sal; Alcochete; Alenquer; Almada; Amadora; Azambuja; Barreiro;

Benavente; Coruche; Lisboa; Loures; Moita; Montemor-O-Novo; Montijo; Odivelas; Palmela;

Salvaterra de Magos; Seixal; Sesimbra; Setubal; Vendas Novas; Vila Franca de Xira.

Figura 4 - Area de Influéncia CTA
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OE 4 — AHD+CTA: Alcacer do Sal; Alcochete; Alenquer; Almada; Amadora; Arruda dos Vinhos;
Azambuja; Barreiro; Benavente; Cartaxo; Cascais; Coruche; Lisboa; Loures; Mafra; Moita;
Montemor-O-Novo; Montijo; Odivelas; Oeiras; Palmela; Salvaterra de Magos; Seixal; Sesimbra;

Setubal; Sintra; Sobral de Monte Agrago; Torres Vedras; Vendas Novas; Vila Franca de Xira.

Figura 5 - Area de Influéncia AHD + CTA
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OE 5 — STR: Abrantes; Alcanena; Alenquer; Almeirim; Alpiar¢a; Azambuja; Batalha; Cadaval;
Caldas da Rainha; Cartaxo; Chamusca; Constancia; Coruche; Entroncamento; Golega; Leiria;
Ourém; Porto de Mds; Rio Maior; Salvaterra de Magos; Santarém; Tomar; Torres Novas; Vila

Figura 6 - Area de Influéncia - STR
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OE 6 — AHD+STR: Abrantes; Alcanena; Alcochete; Alenquer; Almada; Almeirim; Alpiarca;
Amadora; Arruda dos Vinhos; Azambuja; Barreiro; Batalha;

Benavente; Cadaval; Caldas da Rainha; Cartaxo; Cascais; Chamusca; Consténcia; Coruche;
Entroncamento; Golega; Leiria; Lisboa; Loures; Mafra; Moita; Montijo; Odivelas; Oeiras; Ourém;
Palmela; Porto de Mds; Rio Maior; Salvaterra de Magos; Santarém; Seixal; Sesimbra; Setubal;
Sintra; Sobral de Monte Agrago; Tomar; Torres Novas; Torres Vedras; Vila Franca de Xira; Vila

Nova da Barquinha.

Figura 7 - Area de Influéncia — AHD + STR

W ~HD & STR
I sTR
O aHo

26



OE 7 — VNO: Alcacer do Sal; Alcochete; Almada; Arraiolos; Barreiro; Benavente; Coruche;
Evora; Grandola; Moita; Montemor-O-Novo; Montijo; Palmela; Seixal; Sesimbra; Setubal;

Vendas Novas.

Figura 8 - Area de Influéncia — VNO
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OE 8 — AHD+VNO: Alcacer do Sal; Alcochete; Alenquer; Almada; Amadora; Arraiolos; Arruda
dos Vinhos; Azambuja; Barreiro; Benavente; Cartaxo; Cascais; Coruche; Evora; Grandola;
Lisboa; Loures; Mafra; Moita; Montemor-O-Novo; Montijo; Odivelas; Oeiras; Palmela; Seixal;
Sesimbra; Setubal; Sintra; Sobral de Monte Agrago; Torres Vedras; Vendas Novas; Vila Franca
de Xira.

Figura 9 - Area de Influéncia — AHD + VNO
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Populagéao, escolaridade e emprego

Os dados da populagéo residente no territério envolvente das diferentes localizagbes das 8
opgoes estratégicas em andlise mostram que a OE AHD + STR é aquela que corresponde ao
maior numero de habitantes, ultrapassando os 3,7 milhGes de habitantes — ver Grafico 12. Do
conjunto das localizagdes Unicas em analise destaca-se a OE CTA com cerca de 2,2 milhdes de
habitantes. As solu¢des de aeroporto Unico em Santarém, OE STR, e Vendas Novas, OE VNO,
sdo aquelas que englobam o menor numero de habitantes, cerca de 683 mil e 975 mil,

respetivamente.
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Grafico 12. Populacao residente, 2021
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Fonte: Estimativas Anuais da Populagdo Residente com base nos Censos, INE.

Da analise dos dados da populagdo com ensino superior nos territérios envolventes das

diferentes localizagbes sobressaem as menores percentagens das OE unicas OE STR (16,7%)

e OE VNO (19,9%), situando-se as restantes localizacdes em torno dos 25% - ver Grafico 13.

Grafico 13. Percentagem da populagdo com mais de 15 anos e com ensino superior completo,

2021
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PIB/VAB, produtividade, salarios e convergéncia

A analise da riqueza gerada nas diferentes localizagdes, medida pelo Valor Acrescentado Bruto
(VAB) das sociedades ndo financeiras, mostra que a OE AHD+STR corresponde ao territorio
com maior riqueza gerada (correspondendo a 49% do VAB do territério continental) — ver Grafico
14. Nas solugbes Unicas, a OE CTA destaca-se com o valor de VAB mais elevado (32%),
enquanto as OE Santarém (5%) e Vendas Novas (5%) sao aquelas que apresentam um menor

peso na economia nacional.

Grafico 14. Valor acrescentado bruto, 2021
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Fonte: SCIE.

O VAB per capita € uma medida da produtividade do trabalho. A comparagéo do VAB per capita
das areas envolventes das diferentes localizagdes com o VAB per capita de Portugal Continental
mostra que a OE STR (70%) e a OE VNO (52%) se encontram significativamente abaixo do VAB
per capita do Continente — ver Grafico 15. Por outro lado, as OE AHD + MTJ, CTA, CTA + AHD,
STR + AHD e VNO + AHD apresentam todas elas um VAB per capita superior a 127% do de
Portugal Continental.
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Grafico 15. Valor acrescentado bruto per capita relativamente a Portugal Continental (=100)
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Fonte: SCIE; Estimativas Anuais da Populagéo Residente.
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Os resultados da produtividade apresentados acima na Secgdo 3 refletem-se no valor dos

salarios mensais médios equivalentes observados nos territorios de influéncia das diferentes OE

— ver Grafico 16.

Grafico 16. Salario mensal equivalente relativamente ao de Portugal Continental (PT=100)
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Estrutura setorial e estrutura empresarial

O Grafico 17 mostra que as estruturas setoriais das economias nos territorios de influéncia das
OE unicas — CTA, VNO e STR - sao muito diversas. Na OE CTA, os setores do ‘Comércio’,
‘Telecomunicagdes’ e ‘Consultoria e programagao informatica’ sdo os mais relevantes. No caso

da OE VNO, a ‘Fabricagdo de veiculos automoéveis’, refletindo a proximidade da fabrica

Autoeuropa, é o setor com maior peso no VAB, seguindo-se os setores do ‘Comércio’ e

‘Promogao imobiliaria’. No caso da OE STR, os setores do ‘Comércio’ sdo os setores com maior
peso no VAB, seguindo-se as ‘Industrias alimentares’ e a ‘Fabricagdo de outros produtos nao
minerais’. A analise da estrutura produtiva dos territérios de influéncia das OE duais mostra
grandes semelhantes entre elas, sendo os setores do ‘Comércio’ os mais importantes, seguindo-

se a ‘Consultoria e programacao informatica’ e as ‘Telecomunicagdes’.

Grafico 17. Principais setores (Top 5) em percentagem do total do valor acrescentado bruto, na
area de influéncia das OE (CAE a 2 digitos), 2021
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2,00% 2,00%
0,00% 0,00%
Comérciopor  Comércioa  Consultoriae Te\ewmum:eques Eletricidade, gés, Comérciopor  Comérciea  Consultoriae TE\Ecomumca;DE; Eletricidade, gés,
grosso (46} retaho (47)  programagio vapor, sgua grosso (46) retaho (47)  programagio 1 vapor, dgua
informatica (62) quenteefriaear informatica quente e fria ear
frio (35) frio (35)
CTA/AHD VNO/AHD
12,00% 12,00%
10,00% 10,00%
£,00% 8,00%
6,00% 6,00%
4,00% 4,00%
2,00% 2,00%
0,00% 0,00%
Comérciopor  Comércioa  Consultoriae TE\E:nmumtagues Eletricidade, gds, Comérciopor  Comércioa  Consultoriae  Telecomunicages Eletricidade, gas,
grosso (46) retaho (47)  programagao vapor, 4gua grosso (46) retaho(47)  programago (61) vaper, agua
informatica quenteefriaear informatica quentee fria e ar
frio (35) frio (35)
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Fonte: SCIE.

Da analise da estrutura empresarial dos territérios envolventes das diferentes OE conclui-se que
as OE unicas OE STR e OE VNO tém uma estrutura muito atomizada, com uma elevada
concentragdo da atividade econdmica em micro e pequenas empresas, representando essas
duas classes mais de 60% do emprego e mais de 50% do VAB das sociedades — ver Tabela 10.
Por outro lado, a OE CTA unica, as OE AHD+CTA e AHD+MTJ apresentam uma elevada
concentragdo de atividade econémica nas grandes empresas, que representam mais de 40% do

emprego, mais de 50% do VAB e mais de 70% das exportagdes.

Tabela 10. Pesos das empresas nao financeiras no total da economia, por dimenséo, 2021

AHD/MTJ CTA CTA/AHD STR STR/AHD VNO VNO/AHD

N° Empresas 90,4 90,5 90,4 87,9 90,1 90,7 90,4
NO

o 23 23 24 35 24 36 24

] Trabalhadores

=
VAB (€) 13 13 13 23 13 23 13
Exportagdes 3 3 3 5 3 2 3
N° Empresas 7,7 7,6 7,7 10,2 8,0 8,0 7,7

o) N°

2 17 17 17 30 19 26 17

g Trabalhadores

S

o VAB (€) 16 16 16 30 18 23 16
Exportagbes 7 6 7 16 8 5 7
N° Empresas 1,5 1,5 1,5 1,8 1,5 1,1 1,5
NO

4 16 16 16 25 17 17 16

5 Trabalhadores

@

=
VAB (€) 19 19 19 32 20 20 19
Exportagdes 16 13 16 48 20 13 16
N° Empresas 0,4 0,4 0,4 0,1 0,4 0,2 0,4

o N°

[ 44 44 43 10 40 21 43

B | Trabalhadores

©

S

© VAB (€) 52 53 52 15 49 34 52
Exportacées 74 78 74 31 69 80 74

Fonte: SCIE; Cl; Quadros de Pessoal.
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Exportacoes

Da analise dos dados das exportagbes de bens, verifica-se que as empresas localizadas no
territério envolvente da OE STR+AHD representam 34% das exportacdes totais de bens de
Portugal Continental, seguem-se as OE AHD+MTJ, AHD+CTA e AHD+VNO com cerca de 30%
- ver Grafico 18. As exportagdes das empresas localizadas na area de influéncia das solugbes
de aeroporto Unico STR (5,1%) e VNO (11,3) tém um peso reduzido no valor de total de

exportagdes de bens.

Grafico 18. Percentagem do total da exportagéo de bens no total de exportagcéo de bens de
Portugal Continental, 2021

40%
33,8%

29,7% 29,7% 30,2%

35%
30%
24,8%
25%
20%
15% 11,3%

10%
5,1%

» N
0%

AHD/MT) CTA CTA/AHD STR STR/AHD VNO VNO/AHD

Fonte: CI, INE.

Em relagéo a especializagao setorial das exportagdes, o Grafico 19 mostra mais uma vez uma
semelhanga entre as varias OE duais, com o setor ‘Fabricagdo de veiculos automdéveis’ a ocupar
a posicao de principal setor exportador, com a excegdo da OE AHD+STR em que surge em
segundo lugar. Os outros dois setores mais representativos nas OE duais sdo o ‘Comércio por
grosso’ e a ‘Fabricacdo de coque.... A OE CTA tem uma especializagdo em termos de
exportagbes semelhante as OE unicas. A OE VNO tem uma grande concentragdo de
exportagdes no setor ‘Fabricagéo de veiculos automoveis’ e a OE STR apresenta uma estrutura
exportadora muito diversificada, com os setores da ‘Fabricagao de outros produtos materiais ndo
metdlicos’ e ‘Industrias alimentares’ a surgirem na segunda e na terceira posigao,

respetivamente.
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Grafico 19. Principais setores de exportagéo
exportagdes (CAE a 2 digitos), 2021
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Fonte: SCIE.

A analise das exportacdes de setores de alta te

Fabricagio de outros

de bens (Top 3), em percentagem do total das

VNO
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cnologia (classificagao do INE), mostra que essas

tém um peso residual na OE STR e relativamente baixo na OE VNO - ver Grafico 20. A Unica

opgao unica com um peso elevado das exportacdes de alta tecnologia é a OE CTA (5,2%). Todas

OE duais tém um peso das exportacdes de alta tecnologia nas exportacdes totais superior a 5%.
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Grafico 20. Peso da exportacdo de bens de alta tecnologia no total de exportagdes, 2021
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Fonte: Comércio Internacional, INE.
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A andlise das receitas dos alojamentos turisticos no territério de influéncia das OE STR e VNO

mostra que estas localizagdes tém um peso relativamente baixo no total daquelas receitas em

Portugal Continental — ver Grafico 21. Das opgdes Unicas, apenas a OE CTA atinge um valor

elevado, 19,8% do total das receitas dos alojamentos turisticos. O peso das receitas no total para

as OE duais, sempre superior a 26%, reflete a relevancia da contribuicdo de Lisboa para as

receitas nacionais do turismo.

Grafico 21. Peso dos proveitos totais de alojamentos turisticos no total de Portugal Continental,

2021
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Fonte: INE.
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Investigacao em I&D e empresas inovadoras

Analisando o investimento em I&D concluimos que as empresas sediadas no territorio de
influéncia da OE STR + AHD representava 45,9% do investimento total em 2021, seguindo-se
as outras OE duais AHD + MTJ, AHD + CTA e AHD + VNO - ver Grafico 22. Em relagdo as OE
Unicas, a OE CTA destaca-se com um contributo de 34% do investimento total em I1&D, tendo as
OE STR e OE VNO um valor residual.

Grafico 22. Percentagem do total de investimento em I&D realizado por empresas sobre o total

investido em Portugal Continental, 2021
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AHD/MT] CTA CTA/AHD STR STR/AHD VNO VNO/AHD

Fonte: DGEEC; INE.

Percentagem e peso das empresas inovadoras em cada uma das OE

Classificando as empresas inovadoras como aquelas que gastam 1% das vendas totais em
investimento em I&D ou que tém ao servigo pelo menos um trabalhador dedicado a atividades
de 1&D durante dois anos consecutivos, identificaram-se 3 384 empresas em 2021 — ver Grafico
23. As OE unicas STR e VN tém um numero relativamente reduzido de empresas classificadas
como inovadoras. O territorio de influéncia da OE CTA abarca 683 empresas inovadoras. No
territério das OE duais esta sediado um numero muito elevado de empresas inovadoras,
correspondendo a cerca de 30% do total nas OE AHD+MTJ, AHD+CTA, AHD+VNO, e atingindo
34% do total na OE AHD+STR.
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Grafico 23. Numero de empresas inovadoras, 2021
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Grafico 24. Peso das empresas inovadoras no total de investimento em 1&D de Portugal
Continental, 2021
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5. Analise dos impactos na atividade econdémica dos territorios das
opgoes estratégicas

Nesta seccdo apresenta-se um modelo que visa obter uma comparagdo direta dos impactos na
atividade econdmica das regides envolventes as localizagGes das varias opgdes estratégicas (OE) em
fungdo da distancia ao AHD e da densidade econdmica das regides. Com esse objetivo, sera estimado
o impacto que a transferéncia de passageiros podera gerar na area envolvente das localiza¢Ges dos
aeroportos. Este exercicio permite estimar o aumento de conetividade necessdrio na nova
localizagcdo das infraestruturas aeroportuarias de forma a compensar a perda de trafego no AHD,
mantendo constante a atividade econdmica. A atividade econdmica é medida pelo emprego, VAB,
produtividade, exportacgdes e turismo.

Esta avaliagdo tem por base o modelo econométrico estimado na Secgdo 2. Para além do nimero de
lugares disponiveis (‘seats’) associados a cada OE, a formulagdo do modelo econométrico prevé que
o impacto nas variaveis de interesse (emprego, VAB, produtividade, exportagdes e turismo) dependa
da distancia dos municipios aos aeroportos, bem como da densidade econdmica desses mesmos
municipios. Repetimos aqui a formulagdo do modelo estimado na Secgdo 2:

Vmei = PrConnect,;; + LoConnect,y; X Densitypy,: + Um + Ve + Emei

onde y representa as diferentes medidas de atividade econdmica consideradas na andlise (emprego,
VAB, produtividade, exportagdes e turismo), m corresponde ao municipio, i ao aeroporto e t ao
tempo. Adicionalmente, definimos
c Seatsy;
onnecty,y; = ———
s
Disty,.;
onde ‘Seats’ representa o numero de lugares disponiveis medido em milhdes, k é o parametro
associado a ponderacgdo da distancia e a densidade econdmica do municipio m é aferida pelo racio
do ndimero de empresas por Km?2,:
Firms,,;
Densit =—
Ymt Km"zn
Por simplificagdo da apresentagdo abaixo, assumimos k = 1, apenas um momento no tempo e que
os parametros da estimacdo sdo os que resultam da andlise do impacto no territério correspondente
a uma distancia até 30 minutos do AHD, isto &, o territdrio corresponente ao anel 1.

Substituindo e simplificando a equagdo acima, obtemos
Ay = B1AConnect,,; + [,AConnect,,; X Density,

Considerando,

z z
ASeats; = z = Ay, = b Distk + B> Distk X Density,,
mi mi
ASeat A By ——— + B, —— x Densit
eats; = x — P = ensi
J Ymj =P Distk " "?Distk Ym
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onde i representa o AHD e j representa o novo aeroporto, obtemos a seguinte equagdo:

V4

X
Ay, = ——— + X Densit +— + X Densit
Ym Distk By + B Vim) Distk By + B2 Vm)

mi mj

ou

VA X
Ay, = + X Densit —_ — t
Ym (ﬂl ﬁz ym) (DiStlrfu- DiSt,knj>

A variagdo total da atividade econdmica, y, na isécrona r, é dada por

M M"
z x
Z Ay = Z (By + B2 X Density,,r) | ———— + ——%— | X Weighty,r
Distp,r;  Distyyr;
mr=1 mr=1 J

onde M” é o numero de municipios na isdcrona r e o peso das empresas do municipio nos
municipios da isdcrona é dado por:

Firms,,r

Weight,,r = o

mr=1 FIrMs,,r_q

A equacdo acima é utilizada para calcular a variagdo necessdria no niumero de lugares na nova
localizagdo (x) de forma a compensar a diminuigdo em um milhdo de lugares no AHD (z = —1) de
modo a manter o desempenho econdmico na area correspondente a isdcrona, isto é:

MT‘
Aymr =0

mr=1

Na Tabela 11 sdo apresentadas as estimativas de x, que designamos de rdcio de compensagdo da
atividade econémica, associada a cada par isdcrona/variavel econdémica. Por exemplo, a redugdo de
um milhdo de lugares no AHD necessita de um aumento de 2,71 milhdes de lugares na localizagdo
CTA de modo a que o emprego no territério da isdcrona do AHD permaneca inalterado. Os valores
correspondendentes para os aeroportos MTJ, STR e VNO sdo, respetivamente, 1,22, 5,25 e 3,83.
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Tabela 11. Racio de compensagdo de atividade econdmica para as novas localizagdes

Isécrona Emprego VAB Produtividade  Exportagdes Turismo
Campo de Tiro de Alcochete - CTA

AHD 2,71 2,7 2,67 3,36 2,67

CTA 2,9 2,88 2,85 3,79 2,85

AHD + CTA 2,67 2,65 2,63 3,36 2,63

Montijo - MTJ

AHD 1,22 1,22 1,22 1,27 1,22

MT) 1,22 1,22 1,21 1,27 1,21

AHD + MTJ 1,22 1,22 1,21 1,27 1,21

Santarém - STR

AHD 5,25 5,23 5,19 6,12 5,19
STR 0,32 0,32 0,32 0,31 0,32
AHD + STR 3,66 3,65 3,61 4,77 3,61

Vendas Novas - VNO

AHD 3,83 3,81 3,78 4,58 3,78
VNO 0,94 0,93 0,92 1,84 0,92
AHD +VNO 3,57 3,55 3,51 4,58 3,51

Da andlise da Tabela 11 conclui-se que os racios de compensagao sdo relativamente estdveis para as
diferentes medidas de impacto na atividade econdmica, sendo que as maiores variacdes ocorrem
para as exportagOes. Os valores para a produtividade e para o turismo sdo iguais, o que resulta do
facto de o modelo econométrico ter mostrado que a densidade econémica ndo é relevante na
mediac¢do do efeito da conetividade para estas duas variaveis.

Os resultados da Tabela 11 mostram que as OE mais préximas do AHD e com maior densidade
econémica — Montijo e Alcochete — apresentam uma vantagem em termos do impacto em todas as
varidveis de atividade econdmica.

De facto, as opgOes estratégicas envolvendo Montijo e Alcochete apresentam racios de
compensacao inferiores aos estimados para as localizagGes de Santarém e Vendas Novas. Nas opg¢des
que envolvem MTJ, as taxas de compensacdo estimadas sdo mais baixas independentemente da
isdcrona considerada, isto €, indepentemente de considerarmos os impactos na regido envolvente
ao AHD, ao MTJ e a AHD + MTIJ. Este fendmeno reflete a elevada justaposicdo entre as areas
geograficas, resultante da maior proximidade do AHD e do Montijo.

No caso das opgdes estratégicas Unicas, 0os maiores impactos na atividade econdémica da regido
envolvente do AHD ocorrem, de forma crescente, para as localizagGes de Alcochete, Vendas Novas
e Santarém. A titulo de exemplo, no caso das exportagdes os racios de compensagao sdo de 3,36,
4,58 e 6,12 para Alcochete, Vendas Novas e Santarém, respetivamente.

A isocrona da OE Santarém apresenta racios de compensacdo muito reduzidos, de 0,32, para
multiplos indicadores de atividade econdmica. Isto significa que o aumento de lugares disponiveis
necessario para manter a atividade econémica na regido envolvente a localiza¢do Santarém é menos
do que proporcional a quebra que terd lugar no AHD. Adicionalmente, o impacto na regido de
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Santarém é o mais elevado em comparagdo com todas as areas envolventes das restantes OE, o que
podera representar uma vantagem comparativa para esta OE num contexto do objetivo coesdao

territorial.

Por outro lado, verifica-se uma menor penalizacdo em areas onde a densidade econdémica é mais
elevada. Por exemplo, apesar da localizagdo Vendas Novas estar mais proxima do AHD, a maior
densidade econdmica daregido de Santarém implica que a alteragdo necessaria na conetividade para
preservar o VAB na isdcrona combinada de cada OE com AHD é muito semelhante.

Os resultados desta analise ao permitirem aferir o custo da perda de passageiros do AHD
relativamente a cada uma das localizagdes ddo-nos uma medida do seu valor.

Em suma, os resultados mostram que a redugdo do nimero de passageiros do AHD tera sempre um
custo em termos de atividade econdmica na regido envolvente do atual aeroporto de Lisboa. Os
resultados mostram também que esse custo serd menor nas localizagdes Montijo e Alcochete, que
estdo mais préximas da regido do AHD e tém maior densidade econdmica.
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6. Impactos macroeconémicos: uma abordagem qualitativa

A abordagem apresentada na Seccdo 5 permite realizar uma avaliacdo qualitativa dos impactos
macroeconomicos das diferentes opgGes estratégicas nos territorios das localizagdes consideradas,
tendo em conta o seu efeito na regido de Lisboa (considerando a regido envolvente ao AHD) e na
coesao territorial. Os resultados sdo apresentados nas Tabelas 12 e 13. Considera-se uma escala de
uma estrela (efeito reduzido) e cinco estrelas (efeito elevado).

A avaliagdo dos efeitos da nova localizagdo na regido de Lisboa justifica-se pela importancia que esta
regido tem para a atividade econdmica do pais (ver Seccdo 3) e também pelo facto de a Resolugdo
do Conselho de Ministros n.2 89/2022 determinar a avaliacgdo do aumento da capacidade
aeroportudria da regido de Lisboa. O resultado da avaliagdo qualitativa dos impactos

macrecondmicos na regido de Lisboa é apresentado na Tabela 12.

Os resultados da Tabela 12 mostram que a localizagdo Unica em Santarém (OE5. STR), com *,
apresenta o pior desempenho em termos do seu impacto na atividade econémica da regido de
Lisboa. Este resultado reflete a maior distancia desta localizacdo a Lisboa, que se traduz em maiores
taxas de compensacgao perda de passageiros no AHD.

A OE5 AHD+STR e a OE8 de VNO surgem com classificagdo de **. No caso da OE5 AHD+STR os
beneficios para a regido de Lisboa sdo limitados, dado que os efeitos positivos da manutengdo do
AHD na conetividade ndo sao suficientes para compensar as perdas resultantes da grande distancia
da nova infraestrutura complementar em Santarém. A OE VNO é também penalizada pela elevada
distancia, que atenua significativamente os beneficios da conetividade aérea para a atividade
econdémica.

Com uma classificagdo de *** em termos de impactos econdmicos na regido de Lisboa, encontra-se
a OE3 CTA e a OE7 AHD+VNO. A maior proximidade da localizagdo CTA - Alcochete conferem-lhe a
melhor posicdo entre as opg¢des estratégicas Unicas. A OE7 AHD+VNO compensa a maior distancia
com a manutengdo de niveis de conetividade na drea da regido de Lisboa.

Em termos macroecondmicos, as opg¢oes estratégicas duais OE6 AHD+CTA e OE1 AHD+MTIJ sdo as
que induzem os impactos positivos mais expressivos. A proximidade do Montijo é uma vantagem
distintiva desta localizacdo. Contudo, os limites de capacidade da OE1 AHD+MTJ conferem uma
vantagem comparativa a OE6 AHD+CTA, que, apesar de mais distante de Lisboa, possui um potencial
de expansdo da conetividade elevado e caracteristicas econdmicas regionais que, juntamente com a
manuteng¢do em funcionamento do AHD, representam também uma opg¢do economicamente
atrativa.
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Tabela 12 - Impacto das opgGes estratégicas na atividade econémica da regido de Lisboa (isdcrona
dos 30 minutos do AHD)

Critério de Indicadores OE1. OE2. OE3. | OEA4. OES5. | OE®6. OE7. OES.
Avaliagcdo AHD+MTJ | MTJ+AHD | CTA | AHD+STR | STR AHD+CTA | AHD+VNO | VNO
ImpaCtos Emprego %k %k %k k %k kK % 3k %k * 3k * % 3k %k k. % 3k %k * %k
Macroecondmicos | qualificado
VAB %k 3k %k k kK kK 3% 3k %k * 3k * % 3k 3k k. % 3k %k % %k
PrOdutividade %k %k k kKKK % %k %k * %k * % %k Kk % %k %k * %k
EXpOFta(;f)eS % %k %k k K KKK % %k %k * %k * % %k %k k % % %k * %k
DiverSiﬁcagéo % sk %k k %k kK % %k %k * %k * % 3k %k k. % %k %k * %k
de mercados
Diversificagdo
de produtos %k %k k % 3k %k k %k %k %k k% * %k %k sk k %k %k %k %k
exportados
Diversificagao
das Origens do %k %k k kKKK % %k %k * %k * % %k %k k. % %k %k * %k
turismo
Receita média
por passageiro %k %k k kKKK % 3k %k * 3k * 3% 3k %k %k % 3k %k % %k
/turista

A regido da Area Metropolitana de Lisboa concentra uma parte significativa dos recursos e da
atividade econémica do pais. O novo aeroporto de Lisboa vai produzir impactos econémicos muito
significativos nas regides envolventes das possiveis localizagdes (Alcochete, Montijo, Santarém e
Vendas Novas). As regiGes de Santarém e Vendas Novas apresentam estruturas econémicas mais
débeis e niveis de rendimento mais baixos. A construcdo de infraestruturas aeroportuarias nessas
localizacGes teria um forte impacto no seu desenvolvimento. Assim, para além do impacto na
atividade econdmica na regido de Lisboa, é também da maior importancia avaliar o impacto do novo

aeroporto na coesao territorial. Os resultados dessa avaliagdo sdo apresentados na Tabela 13.

A elevada sobreposicdo territorial entre as areas de influéncia do AHD e do Montijo restringe o
crescimento econdmico a uma zona mais limitada e com uma elevada densidade econdmica, sem
beneficios para a coesdo territorial. Assim, as OE1 AHD+MTJ e OE2 MTJ+AHD, com *, sdo as que
surgem em pior posicdao em termos do contributo para a coesdo territorial.

A OE3 CTA, apesar de fomentar o crescimento econdmico numa area mais distante de Lisboa, fa-lo
numa regido que, em comparagdo as regides das localizagGes alternativas para as opgdes
estratégicas Unicas, é a mais desenvolvida economicamente, dai resultando beneficios reduzidos em
termos de coesdo territorial (**).

A OE6 AHD+CTA tem a capacidade de assegurar elevados niveis de conetividade para Lisboa, através
do AHD, enquanto promove um crescimento econémico adicional na drea da localizagdo de CTA. Por
seu lado, a conetividade emergente no CTA gera também efeitos positivos significativos na regido do
AHD mais proxima do CTA. Por outro lado, a OE8 VNO, apresenta racios de compensacgdo perto da
escala de um para um na transferéncia de conetividade do AHD para esta OE, o que aponta para
beneficios diretos para a regido de Vendas Novas, contribuindo para o desenvolvimento de uma
regido de baixa densidade econémica (***).

44




Em termos de coesdo, a OE7 AHD+VNO é preferivel uma vez que trara impactos positivos a regido
de Vendas Novas, permitindo manter a conetividade na regido do AHD. Tendo ainda por base os
racios de compensacgdo estimados para Santarém, 1 para 0,3, a OE5 STR (****) mostra-se preferivel
a OE8 VNO. Esta avaliagdo resulta das diferencas na estrutura econdmica, levando a que a regido de
Santarém tenha mais beneficios em termos das melhorias de conetividade em comparagdo com
Vendas Novas.

Finalmente, a solucdo que promove uma maior coesdo territorial aparenta ser a solu¢do dual OE4
AHD+STR, dado que ird fomentar um forte crescimento na regido de Santarém, ao mesmo tempo
que mitiga potenciais perdas decorrentes da transferéncia de conetividade do AHD, com a
manutencdo da atual infraestrutura aeroportuaria em Lisboa.

Tabela 13 — Impactos das opgdes estratégicas na maior coesdo territorial

Critério de Indicadores OE1l. OE2. OE3. | OEA4. OE5. | OE®6. OE7. OES8.
Avalia¢ao AHD+MTJ | MTJ+AHD | CTA | AHD+STR | STR AHD+CTA | AHD+VNO | VNO
ImpaCtos Emprego * * k% % %k %k %k k %k %k %k ok * %k kK k% k% 3k
Macroecondmicos | qualificado

PrOdutiVidade * * * %k 3% %k % %k %k 3% 3k Kk % %k % % %k %k k % %k %k

Exportagaes * * * % % % %k %k Xk % 3k kK %k %k % %k %k k %k k

DiverSiﬁcacéo * * * %k 3% % %k %k % % 3k Kk % %k %k % %k k% %k k

de mercados

Diversificagdo

de prOdutOS * * * %k 3% 3k 3k %k % % 3k kK % 3k %k % %k %k k %k k

exportados

Diversificacdo

das OrigenS * * k% % sk %k %k k % %k %k k k% %k % %k %k k % % k

do turismo

Receita

médla por * * * %k 3% 3k 3%k %k %k % 3k Kk % %k %k % %k %k k %k %k k

passageiro

/[turista
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7. Efeitos cataliticos ao nivel regional: sintese conclusiva

As estimativas dos efeitos da conetividade aérea na atividade econémica na regiao envolvente
ao AHD mostram um efeito significativo no emprego, no valor acrescentado, nas exportagdes,
na produtividade e no turismo. Os resultados da andlise mostram também uma diminuigao
desses efeitos com a distancia dos concelhos ao AHD. Adicionalmente, conclui-se que os efeitos
da conetividade na atividade econémica sdo amplificados pelo nivel de densidade econdmica

dos concelhos.

Estes resultados salientam duas dimensbes a ter conta na localizagdo do novo aeroporto da
regido de Lisboa. Por um lado, a importancia da proximidade a regido de Lisboa, dado que os
beneficios da conetividade aérea se dissipam com o aumento da distancia ao aeroporto. Por
outro lado, a importancia da proximidade da nova infraestrutura aeroportuaria a regides com

maior densidade econdémica para potenciar os beneficios da conetividade aérea.

A regido da AML concentra cerca de 28% da populagdo do pais, com escolaridade
significativamente acima da média, e cerca de 37% do PIB da economia nacional. No entanto, o
desempenho econdémico, aferido em termos de crescimento e convergéncia do PIB e de

produtividade, tem sido bastante fraco.

Tendo em conta os beneficios da conetividade aérea identificados nos estudos do Anexo 1 e
também neste estudo, a melhoria da conetividade aérea através da construgdo de uma nova
infraestrutura aeroportuaria podera contribuir para melhorar a competitividade da regido da AML
e para inverter a trajetoria de divergéncia das duas ultimas décadas em relagcdo a média da UE-
27. De facto, a elevada densidade econdmica da AML sugere que a melhoria da conetividade
aérea podera potenciar as economias de aglomeragéo resultantes da elevada concentragéo de

recursos humanos e de capital nesta regido.

Os resultados da analise dos impactos na atividade econémica ao nivel territorial mostram que
a redugéo do numero de passageiros do AHD tera sempre um custo significativo para a regido
de Lisboa. Este resultado é explicado pela importancia da distancia e da densidade economica
para os efeitos da conetividade aérea na atividade econémica. A transferéncia de passageiros
para uma localizagdo mais distante de Lisboa resultara num efeito negativo em termos

macroecondmicos.

Da importancia da distancia e da densidade econdémica para os impactos econémicos da
conetividade aérea resulta uma elevada valorizagédo para a atual localizagdo do AHD e, assim,
uma vantagem para opgdes estratégicas duais. Tendo em conta os limites de capacidade da
solugdo Montijo, da andlise deste estudo conclui-se que de entre as possiveis solugdes para o
aeroporto complementar a solugdo CTA — Alcochete, ou seja, OE6 AHD+CTA, é aquela que

apresenta mais vantagens em termos de impactos macroeconémicos.
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Da caracterizagao dos territorios de influéncia das localizagbes das opgdes estratégicas para o
novo aeroporto, conclui-se que a distancia a Lisboa e a baixa densidade econémica das opgoes
estratégicas unicas OES STR e OE8 VNO podem limitar os potenciais beneficios da conetividade
da nova infraestrutura aeroportuaria. Pelo contrario, a opgéo estratégica unica OE3 CTA, apesar
da sua posi¢do geografica na margem Sul do rio Tejo, revela uma significativa densidade
econOmica e apresenta-se como a opgao estratégica mais vantajosa em termos de impactos

macroecondmicos.

Dada a importancia da regido da Area Metropolitana de Lisboa em termos de concentragdo de
recursos do pais é necessario ter em consideragdo os efeitos da localizacdo do novo aeroporto na
atividade econdmica da regido da capital do pais. No entanto, o novo aeroporto de Lisboa vai
produzirimpactos econémicos muito significativos nas regiGes envolventes das possiveis localizagGes
(Alcochete, Montijo, Santarém e Vendas Novas) e, assim, influenciar a dindmica econdmica e a
coesao territorial. Dado que as regides em torno de Santarém e de Vendas Novas apresentam
estruturas econdmicas mais débeis e niveis de rendimento mais baixos, a construgdo de
infraestruturas aeroportudrias nessas localizacGes teria um forte impacto no seu desenvolvimento.

A avaliagdo do impacto da localizagdo do novo aeroporto de Lisboa mostra vantagens para as
localizagGes que incluem Santarém. Por um lado, os racios de compensagao estimados mostram uma
vantagem da OE5 STR relativamente a OE8 VNO, em resultado das diferengas na estrutura
econdmica das duas regiodes.

Por outro, deve destacar-se que de todas as opgdes estratégicas em analise, a solugdo que promove
uma maior coesao territorial é a solucdo dual OE4 AHD+STR. O territério envolvente da OE4 AHD+STR
capta a maior percentagem de populagdo, VAB, exportagdes, investimento em I&D e nimero de
empresas inovadoras. Uma maior vantagem em termos de coesdo territorial associada a OE4
AHD+STR podera resultar de um forte crescimento na isécrona STR, ao mesmo tempo que mitiga
potenciais perdas decorrentes da transferéncia de conetividade do AHD, com a manutencgdo da atual
infraestrutura aeroportuaria em Lisboa.
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