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O NOSO SISTEMA AEROPORTUARIO

O sistema aeroportuario da zona que comprende o Eixo Atldntico ¢ sen dubi-
da dunha gran complexidade. Somos herdeiros dunha historia na que a plani-
ficacidén e execucidn de infraestructuras correspondfase cunha mentalidade
diferente 4 dunha Europa unida, solidaria e con visién dun futuro global,
como a que nos corresponde vivir na actualidade. Esta herdanza pénse de
manifesto en moitos aspectos da nosa Eurorrexién, na que se integran zonas de
dous pafses que mantiveron fronteiras, mdis ou menos permeables, ata fai
unhas décadas. O sistema aeroportuario é con toda seguridade un deses aspec-
tos que no pasado tifian unha funcién diferente 4 que na actualidade corres-
péndenos administrar.

O Eixo Atldntico encargou e realizou un estudo da situacién aeroportuaria que
describe algunhas das realidades nas que se moven os aeroportos de Porto,
Santiago de Compostela, Vigo e A Corufia. Isto permitenos abrir unha fiestra
dende a que contemplar a necesidade de establecer mecanismos de colabora-
cién, correxir actitudes e aptitudes propias do pasado, intercambiar informa-
cién e executar andlises conxuntas do sector, entre outras cuestiéns, que nos
permitan afondar nos comportamentos do mercado, optimizar os recursos e
ofrecer un mellor servizo tanto aos cidaddns como 4 industria e o comercio do
territorio que conforma a eurorrexién do Eixo Atldntico.

Contamos cun sistema aeroportuario interesante e complicado, ao mesmo
tempo, dende moitas perspectivas. A nosa funcién debe ser a de atopar saidas
aos problemas que plantexa, administrar o presente e planificar o futuro dun

modo global.

Xosé A. Sdnchez Bugallo
Presidente do Eixo Atldntico

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico
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1. INTRODUCAO

Histéria dos aeroportos e aerédromos, como foi o comego das suas acti-
vidades e a sua evolugdo até & actualidade. Alteragoes legislativas que afectaram

o desenvolvimento das actividades das companhias aéreas.

1.1. INTRODUCAO

O sistema aeroportudrio do Eixo-Atlintico compde-se principalmente
por trés acroportos na Galiza (Vigo, Santiago ¢ Corunha) e um no Norte de
Portugal (Porto). Os trés primeiros formam parte da rede da Aeropuertos Espa-
fioles y Navegacion Aérea (AENA), concessiondria de todos os aeroportos
comerciais do Estado Espanhol (a AENA gere 62 aeroportos em Espanha e
América Latina), enquanto o aeroporto S4 Carneiro (ASC), no Porto, é um
dos sete acroportos portugueses, em conjunto com Lisboa, Faro, Madeira,
Porto Santo e os dos Agores, geridos pela empresa publica Aeroportos de Por-
tugal S.A. (ANA). Existem também trés acrédromos principais em Braganga,

Vila Real e Lugo, geridos pelas autoridades locais.

Os aeroportos desempenham um papel chave no desenvolvimento eco-
némico e social da sua drea de influéncia, como infra-estruturas de transpor-
te, permitindo a acessibilidade regional a dreas situadas a grande distincia e
assumem igualmente um papel central enquanto geradores de emprego e de

SErvigos.

Nos ultimos tempos assistimos a um crescimento notdvel do transporte
aéreo de passageiros em toda esta zona e a importantes intervengdes de expan-

sa0 e reordenamento das instalagdes dos mesmos.

Resulta daqui necessdrio um estudo detalhado dos sistemas aeroportudri-
os e complementares, que permita maximizar a utilidade que os quatro aero-

portos do Noroeste da Peninsula (Porto, Vigo, Santiago e Corunha) prestam

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico

— b

SISTEMA AEROPORTUARIO DO EIXO ATLANTICO



sistema aeroportuario del eixo atlZntico.gxp 02/3/2006 6:01 PAgina 4

aos territdrios situados no seu Ambito de influéncia concreto ¢ ao conjunto do

\

S
oz
<
)
)
O
o
O
oc
w
<
:
[
(%2}
n

territério do Eixo-Atlantico em geral.

DO EIXO ATLANTICO

E proposto neste projecto a realizagio de um estudo em profundidade
dos quatro aeroportos do Eixo, considerado como um sistema aeroportudrio
integrado. Nesta perspectiva merecerdo especial consideracao os seus factores
complementares, assim como a interconexao existente e possivel entre os mes-

mos e entre os territdrios a que directa e indirectamente prestam servigo.

A populagao servida por este grupo de aeroportos ascende a cerca de 6,3
milhdes de habitantes nas duas regides (Galiza e Norte de Portugal), aos quais
se acrescentam algumas centenas de milhares de pessoas a Sul (regido Centro

de Portugal), que também sao clientes naturais e utilizadores frequentes do ae-

roporto Francisco Sd Carneiro.

Para poder avaliar a enorme concentragao aeroportudria do Noroeste da
Peninsula basta ter presente que, entre os aproximadamente 450 km que sepa-
ram as cidades do Porto e Faro, existem trés acroportos comerciais (Faro, Lis-
boa e Porto), cujas distAncias entre si sao de aproximadamente 210 km (Lisboa
— Faro) e 250 km (Porto — Lisboa), ao passo que as distincias entre o Porto e
Vigo sao da ordem dos 100 km, sendo ainda inferiores as distancias entre Vigo
e Santiago e entre Santiago e a Corunha. Consequentemente o Sudoeste
peninsular regista uma densidade aeroportudria cerca de trés vezes inferior ao
da restante fachada atlantica no noroeste. As causas desta concentra¢io de

interfaces acroportudrias poderdo ser:

e Devido a um planeamento exclusivamente a escala de cada Estado
membro, em que quer os Governos quer as concessiondrias dos aero-
portos tém um cardcter nacional (AENA e ANA) e, tradicionalmente,
tém vindo a desenvolver a sua actividade com uma reduzida conscién-

cia da realidade transfronteiriga;

e Resultado da elevada concentragao do transporte aéreo espanhol em
torno de Madrid, o que potencia a exploragao de aeroportos de peque-

na dimensao, funcionando como “feeders” de Barajas;

— b
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e Decorrentes duma situagio de competitividade territorial neste espaco
de fronteira que, mais recentemente, tem conduzido a que se realizem
alguns investimentos tendentes a privilegiar a capacidade de captacao
de tréfegos no pais vizinho, salientando-se neste caso os recentes inves-

timentos efectuados no Aeroporto do Porto.

1.2. HISTORIA DOS AEROPORTOS

1.2.1. Aeroporto da Corunha

O plano das Linhas Aéreas da Aviagio Comercial — promulgado em
Janeiro de 1928 pelo Conselho — declara de interesse geral e de utilidade publi-
ca a linha Vigo, Corunha, Gijén, Santader, Bilbau e San Sebastidn e vice-ver-
sa. Apenas um més mais tarde, a 24 de Fevereiro, outra Rea/ Ordem habilita o
porto da Corunha para a hidroaviagio, sinalizando que tal medida ¢ ditada
pela expectativa de dotar a cidade de uma aeroporto terrestre. Contudo,
nenhuma destas duas disposi¢oes dard origem ao transporte aéreo na Corunha,
j4 que devido a vdrias circunstincias, ter-se-4 que esperar pela década de 1960

para que o aeroporto seja uma realidade.

A constituigao na cidade vizinha do Aeroclube de Santiago e o “empur-
ra0” que af se deu a construgio do aeroporto de Lavacolla, inaugurado em
1935, as dificuldades orograficas e as caracteristicas meteoroldgicas da zona da
Corunha, serdo algumas das razdes que explicam o atraso na construgio do seu

aeroporto.

O primeiro projecto do aeroporto para a cidade serd aprovado pelo Con-
selho de Ministros no dia 11 de Setembro de 1953 e contempla a construgao
de um campo de aviagao com 1.500 metros de comprimento por 200 metros
de largura no planalto de Alvedro, dimensao suficiente para a construgao de
um aerédromo do tipo C, sendo a obra declarada de realizagao urgente. Nos
projectos posteriores incluem-se a construgao de uma zona de estacionamento

e de um terminal de passageiros a Oeste da pista de aterragem.

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico
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Depois de diversos créditos or¢amentais, a pista foi completada em 1960,
alcangando um comprimento asfaltado de 1.680 metros. Em 1961 sao insta-
lados uma radiobaliza de O.M. e os grupos electrogéneos da central eléctrica
e, no ano seguinte, comega a construgio do edificio terminal, a sinalizagao da
pista e a urbanizagdo da drea terminal. As obras da torre de controlo iniciam-
se em finais de 1962 e, no ano seguinte, sao completadas estas instalages com

a construcao de um edificio de servigos.

A comunicagio por estrada do aeroporto até 2 Corunha e a Santiago
decorrem a cargo da Diputacién Provincial. As obras realizam-se ao longo do
ano de 1962, ao mesmo tempo que a Direccidn de Proteccion de Vuelo comple-

ta as instalagoes de ajuda a navegagio do aeroporto.

Abertura ao trafego civil

Uma ordem de Maio de 1963 abre ao tréfego civil nacional o aeroporto
da Corunha — Alvedro. Em 25 de Maio celebra-se o acto de inauguragio,
durante o qual chega o primeiro avido comercial da companhia Aviaco, que

realiza a ligagio de Madrid a Corunha.

No Inverno de 1964 ¢ inaugurada a ligagao Vigo, Corunha, Santander,
San Sebastidn a Barcelona com aviées Convair 440. A experiéncia dura somen-
te um ano e ¢ reiniciada em 1971 com avides F-27, igualmente com pouco
éxito. Nos finais da década de 1960 o aeroporto recebe os seus primeiros voos
charter, procedentes da Suiga e de Londres. Em Novembro de 1979 ¢ criada
no aeroporto uma delegacio da alfandega, o que permite a habilita¢ao para o

despacho de opera¢des aduaneiras de passageiros e de mercadorias.

Os escassos 1.720 metros de comprimento da pista do acroporto obrigam
de imediato a equacionar a ampliagdo com o objectivo de poder ser utilizada
por avides do tipo DC-9. Assim, ao longo de 1986 ¢ realizada a remogao do
Monte Costa, que dificultava a aproximagio, permitindo a posterior amplia-
¢ao da cabeceira Sul, atingindo a pista uma extensiao de 1.940 metros. Em
1987 ¢ construida uma variante da estrada N-555, permitindo a ampliagdo da

pista na sua cabeceira norte. No més de Maio de 1989 ¢ encerrado o acropor-

— b
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to ao trdfego para realizar uma série de obras que incluem, entre outras altera-
¢Oes, uma pequena rotagao de um grau e doze minutos da direc¢ao da pista de

aterragem. E instalado na nova pista um sistema PAPI de ajuda visual para a

INTRODUCAO .
-

aterragem ¢ no més de Dezembro um sistema ILS de ajuda instrumental.

Em 28 de Abril de 1990 o novo aeroporto ¢ aberto ao trifego aéreo ¢ a
11 de Maio sdo iniciados os voos regulares com Madrid e Barcelona, servidos
inicialmente com avides DC-9 e, posteriormente, pelo modelo MD-88, ope-

rados pela companhia Aviaco.

O acroporto da Corunha alcangava no ano de 1994 os 259.000 passagei-
ros, demonstrando um crescimento espectacular que aconselhava a construgio
de um novo edificio terminal, & sua urbanizagio e 2 ampliagio da drea de esta-
cionamento das aeronaves. Em 19 de Dezembro de 1995 sdo inauguradas as
novas instalacoes, que compreendem um terminal de 3.500 metros quadrados
e uma plataforma de estacionamento de aeronaves com 224 por 90 metros,

que se uniu 2 pista de voo.

1.2.2. Aeroporto de Santiago de Compostela

Em Outubro de 1932, um grupo de aficionados de aerondutica decide
construir em Santiago de Compostela um acroclube. Em 28 de Dezembro ¢
nomeada a primeira Junta Directiva que, dois anos mais tarde, selecciona os
terrenos para a instalagio de um aerédromo na zona denominada Crucero

Bonito, no municipio de Lavacolla.

As primeiras obras, iniciadas em principios de 1935, incluem a terraplena-
gem e a compactagao de trés zonas de aterragem, formando um tridngulo de pis-

tas de dimensées 1100 por 200 metros, 950 por 150 metros e 600 por 125 m.

Apesar do cardcter militar que adquire o aerédromo de Lavacolla ao ini-
ciar-se a guerra civil, em Fevereiro de 1937 ¢ criado o Patronato do Aeropor-
to, que assume o compromisso de fomentar o estabelecimento de uma linha
aérea na cidade. Os servicos comerciais regulares sio iniciados em Setembro

desse ano com a linha aérea Santiago, Salamanca, Valladolid a Saragoca.

o s

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico
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DO EIXO ATLANTICO

A abertura proviséria ao trdfego civil, nacional e internacional, e de esca-
las técnicas de trifego comercial ocorre em 30 de Junho de 1947. Um simples
barracao de madeira serve aos passageiros de protecgao contra as incleméncias

do tempo.

No Verio de 1948 sio iniciadas as obras para pavimentagio da pista Nor-
te-Sul até aos 1.450 metros. Os taxi ways e a placa de estacionamento s3o cons-
truidas entre 1953 e 1954, a0 mesmo tempo que se ergue um centro de emis-
sores ¢ se instala um radiofarol omnidireccional para melhoria das ajudas a

navegagao.

Em 1958 ¢ implementado o servigo de balizamento do aeroporto, ¢ ins-
talado um localizador portdtil de ILS na cabeceira 35 ¢ uma radiobaliza na 17.
A central eléctrica é construida na Primavera desse ano. Em 1961 ¢ instalado
um equipamento VOR e em finais desse ano o aeroporto passa a ser conside-

rado de segunda categoria.

No triénio 1964-1967 realiza-se a ampliagao da pista 36/18 até aos 1500
metros, ¢ instalado um ILS e construido um parque contra incéndios, sio
beneficiadas e ampliadas a zaxi way e o estacionamento, sendo igualmente
construfdos um novo edificio terminal de passageiros e uma nova torre de

controlo.

Em 1981 entra em servico um terminal de carga, o qual ¢ ampliado dois
anos mais tarde. Em 1982 ¢ estabelecido o servigo aduaneiro para o despacho
de passageiros e bagagens, que mais tarde é ampliado a mercadorias de expor-
tagdo e importagdo. Desta forma, ¢ iniciada uma das actividades mais impor-

tantes do aeroporto que se converte num centro de carga vital para a Galiza.

O terminal de passageiros, construido em 1969, é ampliado em vdrias
ocasides. A tltima reforma da drea terminal de Santiago ¢ colocada ao servigo

no Verio de 1993.

Em Setembro de 2001 dotou-se o aeroporto de Santiago com ILS Cat.
I1/1I, um sistema para operar com condigdes de fraca visibilidade. Lavacolla foi

o segundo aeroporto espanhol equipado com esta tecnologia.

— b
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Actualmente, Lavacolla, com 1.300.000 passageiros por ano e uma pista
de voo de 3.200 metros, é um aeroporto alternativo de Madrid para voos tran-

socednicos e foi catalogado como aeroporto de conexao comunitdria dentro da

INTRODUCAO .
-

rede transeuropeia de transportes.

A aprovagao do Plano Director, por Ordem Ministerial 5/9/2001, defi-
niu as grandes directrizes de ordenamento e desenvolvimento do aeroporto,

destinadas a garantir a sua méxima expansio.

1.2.3. Aeroporto Vigo

A aviagao surgiu em Vigo em 1911 com um espectdculo aéreo levado a
cabo pelo francés Jules Verdines. Duas novas festas da aviagao tiveram lugar em

1913, em Coya, e em 1919, na praia de Panjon.

Mas até aos anos vinte nao sio conhecidos projectos para a aviagio
comercial nesta drea. Vigo era, entdo, o tltimo porto europeu utilizado habi-
tualmente pelos vapores com destino e procedéncia da América do Sul, pelo
que transportavam toda a correspondéncia. Como tal, a Comision Técnica de
Correo Aéreo estabeleceu uma ligagao Madrid, Salamanca, Porto a Vigo que,

contudo, nunca chegou a ser adjudicada.

Em 1927, o Governo considerou de interesse geral a constru¢iao de um
aerédromo com cardcter aduaneiro na Galiza. Ao mesmo tempo, o porto de

Vigo era habilitado para a hidroaviagao.

Em Margo de 1929, o porto maritimo e a bafa de Vigo foram abertos ao
trifego aéreo oficial para a hidroaviagdo. Como complemento a estas instala-
goes, decidiu-se construir um “aeroporto maritimo” na praia de Cesante, no

municipio de Redondela.

O aeroporto de Peinador

Enquanto tanto o pI'OjCCtO dO aerc')dromo terrestre seguia O S€u curso

nuns terrenos denominados Peinador, préximos da linha de eléctricos Vigo —

o s
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Monddriz, o municipio de Vigo, com o apoio de vdrias empresas locais, impul-
sionou as obras, embora a falta de fundos tenha obrigado a prestagao de servi-

cos gratuitos por parte dos vizinhos de Vigo, Lavaderos e Mos.

O estabelecimento da linha regular no vizinho aeroporto de Santiago, em
1937, relegou para um plano secunddrio a necessidade do aeroporto de Vigo e
as obras ficaram quase paralisadas. Contudo, gragas ao empenho do munici-

pio, o Ministério del Aire tomou-as a seu cargo novamente em 1940.

Depois de declarar as obras com “cardcter de urgéncia’, o aeroporto foi
construido entre 1947 e 1952, ano em que se publicaram as servidoes aerondu-
ticas. Finalmente, em 20 de Abril de 1954, ainda com as instalagdes comple-
mentares por concluir, foi aberto ao trifego civil, nacional completo e interna-
cional de turismo. O aeroporto, classificado como de terceira categoria admi-

nistrativa, dispunha de uma pista de 1.500 metros.

Cinco dias depois aterrou o primeiro avido, um DC-3 da companhia Ibé-
ria, inaugurando assim a ligagdo entre Madrid e Vigo que, poucos meses

depois, passou a ser servida pela Aviaco.

O aeroporto foi amplamente remodelado nos anos setenta. Em 1973 foi
construida a torre de controlo e, um ano depois, um novo edificio terminal de
passageiros. Em 1975 entrou em servigo a central eléctrica, no ano seguinte foi
ampliada a plataforma de estacionamento e a sua ligagdo a pista de voo. Segui-
damente foi ampliada a pista de aterragem para 2200 metros, permitindo as
operagoes com os avides DC-9. Gragas a estes, teve lugar em Novembro de

1981 o primeiro voo de cardcter internacional.

A (ltima reforma do aeroporto teve lugar em 1995 com a construgio de
um novo edificio terminal e a amplificagio da plataforma. Desde entao o aero-
porto tem capacidade para um trdfego superior a 800.000 passageiros por ano.

1.2.4. Aeroporto Francisco Sa Carneiro

Imediatamente apés o final da II Guerra Mundial, em 2 de Dezembro de

1945, ¢ inaugurado pelo Presidente da Repuiblica, General Oscar Carmona, e

— b
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na presenga de diversas outras individualidades, entre as quais o Tenente-Co-
ronel Humberto Delgado, na qualidade de Director do Secretariado da Aero-
ndutica Civil, o entao designado aerédromo do Porto, projectado e construido

pela Camara Municipal do Porto.

Os primeiros voos regulares a utilizarem esta infra-estrutura realizam-se
entre o Porto e Lisboa, operados pela CTA, iniciando a TAP as operagdes nessa
ligagdo em 1947. Porém, apenas no ano seguinte entra em servi¢o o terminal

de passageiros.

Durante cerca de 3 décadas o acroporto foi sendo objecto de intervengoes
incrementais tendentes a melhorar a sua capacidade e as condigoes de opera-
¢ao, ocorrendo a primeira ampliagao da pista principal para 2 400 metros em
meados da década de 50. Esta intervencio esteve alids associada ao facto do ae-
roporto do Porto passar a ser considerado como infra-estrutura alternante ao
de Lisboa e decorreu igualmente de, com o inicio da operacio de ligagoes nao
regulares entre Porto e Londres em 1956, o acroporto assumir a categoria de
aeroporto internacional. As ligagoes entre essas duas cidades assumem porém

um cardcter regular a partir de 1960.

Em 1972 efectuou-se uma nova amplia¢ao da pista, que lhe incrementou
0 comprimento para os actuais 3 480 metros, permitindo assim que pudesse

ser operada sem restri¢des por qualquer tipo de avido comercial.

Em 1982 ¢ aprovado um Plano Director de Desenvolvimento para
Pedras Rubras, conduzindo a abertura de um concurso publico internacional,
adjudicado em 1986, com o objectivo de efectuar uma remodelagao profunda
do aeroporto, visando dotd-lo de uma capacidade de 3 milhées de passageiros
(MPax). Esta expansao obrigava a modificagoes substanciais, nomeadamente a
constru¢ao duma nova aerogare, 11 stands para aeronaves, uma torre de con-
trolo de trifego aéreo e um terminal de carga. Integravam ainda este projecto
a constru¢ao de novos acessos do lado terra e parques de estacionamento auto-
mdvel. Esta obra ficou concluida em 28 de Novembro de 1990, tendo sido ofi-

cialmente inaugurada em 3 de Dezembro do mesmo ano.

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico

— b

INTRODUCAO .
-



sistema aeroportuario del eixo atl&ntico.gxp 02/3/2006 6:01 PEgina 12

\

o
4
<
-]
&
@)
o
o
&
w
<
2
-
n
n

DO EIXO ATLANTICO

P

Esta segunda fase do aeroporto entra portanto em servi¢o no inicio dos
anos 90, altura em que é também modificada a sua designacao para Aeropor-
to Francisco S4 Carneiro. Cedo se verificou que o limite de capacidade estabe-
lecido se revela pouco ambicioso, na medida em que ainda antes do final do
milénio se atingem j4 valores muito préximos da capacidade preconizada (2,9
MPax em 1999) e este interface comega a revelar problemas de congestiona-
mento quer no subsistema de partidas (escassez de balcoes de check-in, insufi-
ciente capacidade das zonas de embarque, congestionamento no tratamento de
bagagens), quer nas infra-estruturas do lado terra (capacidade dos parques de
estacionamento de clientes, fluidez nos acessos), quer nas infra-estruturas do
lado ar, sendo atingida com relativa frequéncia a saturagio em termos de movi-
mentos (aterragens e descolagens) nos periodos de ponta, situagio associada

sobretudo 4 configuragao dos taxi ways.

Comecam assim a revelar-se, no final do milénio, sinais evidentes de con-
gestionamento, que demonstram que o crescimento sustentado do acroporto
nio poderd continuar a ocorrer como resultado de intervengdes incrementais
de cardcter pontual, o que leva a ANA — Aeroportos de Portugal, S.A. a desen-

volver um novo Plano Director que ¢ designado por ASC 2000.

Este plano Director enquadra o Aeroporto S4 Carneiro (ASC) no Ambi-
to do Noroeste da peninsula e estabelece como visao estratégica o objectivo de
que esta infra-estrutura aeroportudria seja o melhor acroporto dessa 4rea, defi-
nindo para esse efeito os planos de desenvolvimento de infra-estruturas, de
marketing, de negdcios e de utilizagao dos solos. Em termos de capacidade, o
objectivo fixado nesse plano foi de 15 milhoes de passageiros, embora faseado
em 3 etapas, aumentando numa 12 fase para 6 MPax, numa 22 fase para 11

MPax e numa ultima fase para 15 MPax.

E concluida em 2006 a 12 fase desse Plano Director, que se iniciou em
2001, na qual foram jd feitas diversas intervengdes, entre as quais se destacam

a construgio de:
e novos caminhos de circulagio de acronaves para acesso a pista (faxi ways);

e 35 novas posi¢oes de estacionamento;

— b



sistema aeroportuario del eixo atlZntico.gxp 02€$§/2006 6:01 PAgina 13

e rede de abastecimento de combustfveis as aeronaves;

e instalagbes técnicas para as empresas que operam no aeroporto, locali-

zadas no topo Sul;
e instalagdes de seguranga, incluindo um novo quartel de bombeiros;
e drea dedicada as empresas de rent-a-car;

e novo terminal de passageiros, com novos dtrios de chegadas e de parti-
das, dotado de uma capacidade de 120 balcoes de check-in (60 jd insta-
lados), novo cais de embarque e de desembarque, com capacidade para
20 pontes telescpicas de acesso as acronaves (9 em operagio), 8 portas
de embarque por autocarro, 5000 metros quadrados de dreas comerci-

ais e novo centro de processamento de bagagens de partidas;

e parques de estacionamento de automdveis com uma capacidade global
de 2500 lugares;

e nova 4rea das chegadas, no terminal de passageiros, com a instalagio de

4 tapetes — carrossel;

e cstagao de metro ligeiro que articula o aeroporto com a rede de tran-

sporte publico urbano e suburbano.

Merece, ainda, destaque o processo de desenvolvimento de uma nova
drea de logistica, situada a poente da pista principal, para onde estao a ser pro-
gressivamente transferidas as actividades de carga ainda situadas do lado nas-

cente, no enfiamento da actual aerogare.

A concessdo da exploragao do aeroporto do Porto comegou por ser da res-
ponsabilidade da Direcgao Geral da Aerondutica Civil mas, a partir de 1977,
essa responsabilidade ¢ transferida para uma empresa publica’, na altura desig-
nada ANA — Aeroportos e Navegagdo Aérea, EP. Cerca de vinte anos mais

tarde, em Dezembro de 19982, ocorre a cisio entre as actividades do controlo

! Cf. Decreto Lei n° 122/77, de 31 de Margo.
2 Cf. Decreto Lei n° 404/98, de 18 de Dezembro.
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do tréfego aéreo, que passam a estar acometidas 2 Empresa Publica de Nave-
gacio Aérea, EP (NAV), e a gestdo acroportudria, cuja responsabilidade fica na
ANA — Aeroportos de Portugal, S.A., assumindo assim esta dltima um cardc-
ter de empresa privada, embora detendo o Estado, enquanto dnico accionista,

a totalidade do capital.

1.3. REDE DE AERODROMOS

1.3.1. Aerédromo de Lugo

Durante a II Guerra Mundial, com o motivo de proporcionar uma
manutengio répida as antenas do sistema de Controlo de “Arneiro”, foi cons-
truido um aerédromo estupendo na localidade de Rozas (Municipio de Castro

de Rey, Provincia de Lugo).

Tal era a importincia que tinham as “Torres de Arneiro”, que o aerédro-
mo era constituido por trés hangares de dimensées considerdveis e era atendi-
do por pessoal alemao, supondo inclusive que teriam edificios auxiliares, dado
que aquela zona nio foi colonizada até meados dos anos 60 e era necessdrio

auto abastecerem-se.

Uma vez finalizada a contenda, o Aerédromo de Rozas foi reconhecido
como um lugar excepcional para a criagao de um aeroporto de maiores dimen-
soes e chegou a ser base aérea durante algum tempo, durante o qual existiu
uma guarnigio considerdvel, até que no ano de 1953 a Forga Aérea decide des-
manteld-lo e pouco a pouco cai no esquecimento, chegando a encerrar e des-

montar a totalidade das instalagoes.

O primeiro hangar ¢ desmontado e transladado para Palma de Maiorca
no ano de 1958 e outro deles para a Base Aérea de Cuatro Vientos (Madrid),
em 1959. O mesmo se pretendeu fazer com o terceiro e tltimo mas, perante
esta situagdo critica, foi constituido, de maneira urgente e por mao do entdo
alcaide da capital lucense D. Ramiro Rueda Ferndndez, o “Real Aero Club de

Lugo” com o fim de evitar o desaparecimento total das instalagoes.
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Uma vez aprovados os institutos da dita sociedade e depois das pertinen-
tes petigoes ao Ministro do Aire, Sr. Lecea, é conseguido a manutengao do han-

gar que todavia se pode contemplar quase em estado original.
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Algumas curiosidades:

No ano de 1949 o aerédromo de “Rozas” foi o aeroporto central da Gali-
za, mantendo-se esta situagao durante dois anos, enquanto se levava a cabo a

construgio do aeroporto de Santiago de Compostela (Lavacolla).
A companbhia Ibéria usou esta pista durante dois anos para voos nacionais.

A patrulha aérea de Espanha “Patrulla Aguila” realizou no Verdo de 2005
uma exibigao sobre o dito aecrédromo, conseguindo recordar aos habitantes de
Lugo as douradas épocas passadas para a aviagao, proporcionando pela primei-

ra vez aos mais jovens esta circunstincia.

1.3.2. Aerédromo de Braganca

O aerédromo de Braganca localiza-se a aproximadamente sete quiléme-
tros da cidade de Braganga, sendo propriedade da Cimara Municipal e gerido
por esta entidade. A utilizagao desta infra-estrutura estd condicionada a avides

ligeiros, salientando-se ainda as seguintes caracteristicas:

e A pista ¢ certificada, tendo um comprimento de 1200 metros onde,
actualmente, decorrem obras de ampliacio que tém como finalidade
prolongar o seu comprimento em mais 500 metros, passando a ter um

total de 1700 metros.

e A pista tem marcagao de linha de eixo, faixas de cabeceira e raquetes de
cabeceira, dispondo luzes laterais, luzes de soleira, luzes de fim de pista

e linha de aproximagio a pista.

e Existem caminhos de circulacio, drea de estacionamento, indicador de

direc¢io de vento com iluminagao, bem como farol de identificacao.

¥
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e Dispoe de estruturas de apoio, entre as quais se destaca a aerogare,
com bar e sala de embarque, assim como as instala¢cdes sanitdrias e a

sala de briefing.

As ligacoes aéreas sao asseguradas em grande parte pela empresa Aerocon-
dor, a qual efectua dois voos didrios entre Braganga e Lisboa (um de manha e
outro de tarde) com escala em Vila Real, sendo que a duragao do voo ¢ de
uma hora e trinta minutos. Sao efectuadas, pela mesma empresa, dois voos
didrios entre Lisboa e Braganca de configuracio similar aos referidos atrds: um
de manhi e outro de tarde, com escala em Vila Real e duragao de uma hora e

trinta minutos.

No Verio de 2005, entre 29 de Julho e 29 de Agosto, a empresa Aerocon-
dor estabeleceu a ligagao aérea entre Braganca e Paris, com escala em Agen, rea-
lizando viagens com uma duragdo média de quatro horas. Essa ligagao fez-se

entre o Aerédromo Municipal de Braganga e o acroporto de Paris - Orly.

O Aerédromo Municipal de Braganga é uma estrutura crucial para a regi-
30 transmontana. As obras conducentes 2 amplia¢io da sua pista resultam da
iniciativa individual da autarquia e s3o custeadas em grande parte pela prépria,
demonstrando, pelas razdes indicadas, uma visao estratégica exemplar e invul-
gar ao investir neste projecto. Aquando da conclusio das obras, Braganga terd
o0 aerédromo com a quarta maior pista do Continente de Portugal e, simulta-
neamente, terd o tnico aerédromo municipal com autorizagdo para efectuar
voos internacionais. Estdo assim criadas as condigdes para o surgimento de

novas ligagoes aéreas.

E de enaltecer os investimentos efectuados no Aerédromo Municipal de
Braganca que revertem em beneficios aprecidveis. Singulariza-se que este ¢ um
instrumento eficaz na oposi¢do a desertificagao da Regido, quer na perspectiva
de propiciar uma mobilidade rdpida e segura aos residentes, quer na perspec-
tiva de facilitar o acesso dos nao residentes. Acima de tudo a disponibilizagao
desta infra-estrutura atenua o isolamento dos seus habitantes e institui novas

oportunidades conducentes aos enriquecimentos cultural, financeiro e social.

— b



No contexto econémico, o Aerédromo Municipal de Braganca é um
agente dinamizador da economia local, criando-lhe uma infraestrutura impres-
cindivel para que empresas da regiao possam ser competitivas num mercado

global e ampliando o grau de atracgio aos investidores externos.

sistema aeroportuario del eixo atl&ntico.gxp 02??3/2006 6:01 PEgina 17

INTRODUCAO .
-

1.3.3. Ovtras infra-estruturas relevantes no Norte e Centro de Portugal

Ao longo das dltimas décadas tém vindo igualmente a ser construidos,

beneficiados e operados um conjunto extenso de aerédromos, em que quase

todos sio propriedade dos municipios, resultando assim uma rede em que as

infra-estruturas se encontram a distincias de 50 a 100 km entre si.

Tabela 1 — Outras Infra-Estruturas Relevantes

Aerédromo de Agueda 330' N 40°33'30 Aerédromo do Casario
W 008°24'00 aprovado para ULM pelo INAC
QFU 14/32 (800x25)
Aveiro 10' N 40039'28 Certificado para aviagdo civil
W 008°44'28 em 10/11/95, designagio - LPAV
QFU 17/35 (1400x50)
Localizagao em S. Jacinto
Braga 247' N 41°35'06 LPBR Aerédromo municipal certificado
W 008°27'00 QFU 07/25 (950x25)
Localizagao em Palmeira
Braganca 2241' N 41°51'18 LPBG Aerédromo municipal certificado
W 006°42'23 QFU 02/20 (1200x30)
Localizagao em Bagal
Cerval 140’ N 41°58'48 Aerédromo certificado para ULM
W 008°40'42 QFU 16/34 (650x50) 03/21 (300x20)
Localizagio entre Vila Nova de Cerveira e
Valenga
Chaves 1181' N 41043'27 LPCH Aerédromo camardrio certificado
W 007°27'52 QFU 16/34 (857x23)
Espinho 10' N 40°58'00 LPIN Aerédromo camardrio certificado
W 008°39'00 QFU 18/36 (1500x40)
Localizagao em Paramos
Minheu 3285' N 41032'30 Pista municipal
W 007°40'30 QFU 18/36 (600x15)

Localizagao em Pedras Salgadas

s
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Mirandela 1329’ N 41°28'00 LPMI Aerédromo municipal certificado
W 007°13'00 QFU 17/35 (720x30)

Moimenta 2700 N 41°03'80 Pista situada num cabego de um monte
W 007°41'90 QFU 02/20 (750x20)

Localizagao em S. Cosmado

Vila Real 1805' N 41016'27 LPVR Aerédromo certificado
W 007°43'08 QFU 02/20 (947x30)

Vilar de Luz 786 N 41°16'37 LPVL Aerédromo municipal certificado
W 008°30'03 QFU 16/34 (800x30)

Viseu 2060’ N 4004320 LPVZ Aerédromo municipal certificado

W 007°53'18 QFU 01/19 (1000x40)

A utilizagao destes aerédromos tem-se orientado essencialmente para as
actividades de recreio e de protecgio civil, desempenhando em muitos casos

um papel fundamental na seguranga contra incéndios das dreas florestais.

Noutros casos, sio ainda desenvolvidas actividades complementares de
importincia 2 escala local, como sejam a formagao de pilotos, de que ¢ exem-

plo o aerédromo de Vilar da Luz, na Maia, ou os transportes de urgéncia.

Apresentam-se na tabela seguinte as caracteristicas essenciais dos aerédro-

mos existentes no Norte e Centro de Portugal.

1.4. ALTERACOES LEGISLATIVAS MARCANTES NO DESEN-
VOLVIMENTO DO TRANSPORTE AEREO

A entrada da Espanha e de Portugal na Comunidade Econémica Euro-
peia em 1986 supds a incorporagio do seu transporte aéreo no regime comu-

nitdrio num momento de transi¢ao.

A Uniao Europeia (UE) tardou a decidir sobre a inclusao do transporte
aéreo no Mercado Unico, ji que o Tratado de Roma (1957) o exclufa proviso-

riamente das actividades a coordenar entre os estados membros.

Contudo, jd em 1979, a Comissao decidiu que os voos comerciais entre

pontos da Unido Europeia deveriam formar parte do Mercado Unico e empre-
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endeu uma série de reformas para liberalizar, de forma progressiva, o acesso ao
mercado e o estabelecimento de pregos. A partir de 1 de Janeiro de 1993 qual-
quer companhia aérea de qualquer pais da UE passa a poder voar entre dois
quaisquer pontos, com o volume de oferta e tarifas que deseje, sem mais limi-
tagoes que a capacidade das infra-estruturas que utilize e as normas gerais que
regem a competéncia no ambito dos Estados da Uniao e dos trés estados asso-
ciados (Islandia, Noruega e Suica), cujos acordos com a UE permitem a inte-

gragdo do sector do transporte aéreo no Mercado Unico.

Como consequéncia desta alteragao do regime regulador, produziu-se
um processo de maior concorréncia no seio da UE. A proibi¢ao das ajudas de
Estado no quadro comunitdrio conduziu  privatizagao da maioria das com-
panhias aéreas de cardcter publico e ao aparecimento de novas empresas de
ambito regional, como aconteceu na peninsula ibérica com a Air Europa, a Air
Nostrum, a Portugdlia e a Spanair. A entrada em operagio destas novas com-
panhias permitiu aumentar expressivamente o nimero ligagoes directas entre
centros regionais, anteriormente obrigados a efectuar os seus voos através de

um centro nacional.

Ao mesmo tempo, a consolidagao desta abertura do mercado, produto
do processo de liberalizagio e de fenémenos paralelos noutras partes do
mundo, foi um incentivo para a cria¢ao de aliangas entre empresas, interco-
nectando as suas redes de rotas e coordenando os seus servigcos. Formaram-se
trés grandes grupos de escala mundial, contando cada um deles, além da par-
ticipagdo de companhias de outros continentes, com diferentes membros
europeus: Star Alliance (Adria Airways, Austrian Airlines, BMI, Croatia Airli-
nes, LOT, Lufthansa, SAS, Spanair, TAP - Air Portugal), Skyleam (Aeroflot, Air
France, Alitalia, CSA, KLM) e Oneworld (Aer Lingus, British Airways, Finnair
e Ibéria). Estas aliangas jd controlam mais de 50% do trdfego aéreo mundial
e a sua coesao interna deverd continuar a aumentar progressivamente, até se
constituirem em auténticas empresas multinacionais. O paradigma deste
fenémeno foi a constitui¢ao, em Outubro de 2003, de uma holding, propri-
edade da Air France e da KLM, integrando as duas maiores companhias euro-

peias da alianca Skyteam. Previsivelmente, a esta fusdo seguir-se-ao outras nos
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préximos anos, incrementando o tamanho médio das empresas e diluindo o

factor nacionalidade.

Um importante passo legislativo nesta drea foi ditado pelo Tribunal Euro-
peu de Justiga ao estabelecer que os direitos de trifego negociados entre um
pais da UE e entre outro nio pertencente 2 UE nio eram exclusivos das linhas
aéreas do pafs europeu, mas que poderiam ser operados por qualquer compa-
nhia da UE. Depois desta decisio os voos entre, por exemplo, Porto e Sdo
Paulo nio ficam restringidos a companhias portuguesas e brasileiras, podendo
operar qualquer outra empresa da UE. No futuro, as negociagdes dos direitos
de trdfego tendem a ser efectuadas entre a UE, em bloco, e o terceiro pafs, o

que abre a possibilidade adicional de concentragdo a industria europeia.

A alteragio na organizagdo do mercado e as exigéncias de uma melhoria
dos servigos directos entre regides europeias produziram também um aumen-
to importante das companhias regionais, operando sobretudo aviées com
capacidade inferior a 100 lugares, em ndcleos populacionais menos densos.
Actualmente cerca de 29% (aproximadamente 1.450 avides) da frota total
europeia tém menos de 100 lugares, servindo sobretudo ligagdes regionais. Em
muitos desses casos, a empresa estd associada a uma companhia nacional para
assegurar aos seus passageiros as conexoes adequadas (Cityline na Lufthansa,
Air Inter na Air France e Air Nostrum na Ibéria). As empresas regionais estao
associadas na European Regional Airline Association (ERAA), que se constitui

como porta-voz junto das autoridades europeias.
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2, INFRAESTRUCTURAS
ACTUAIS E FUTURAS

Andlise dos modelos de organizacién, gasto e funcionamento das infraes-

tructuras aeroportuarias, facendo unha descripcién das previsiéns das mesmas.

2.1. PRESENTACIONS E ACCIONS FUTURAS

2.1.1. Aeroporto da Coruna

O acroporto da Corufia aumentou durante este tltimo decenio o nime-
ro de pasaxeiros que pasaron polo seu terminal en comparacién cos 852.325
do ano 2005. Despois de sufrir unha diminucién durante 2002, 2003 e 2004
en relacién 6 2001, experimentou un aumento no trdfico de pasaxeiros - en
2004 creceu un 6.6% en relacién 6 2003 - e en 2005 creceu un 45.38% en
relacién 6 2004. O movemento de pasaxeiros ¢ principalmente do tipo nacio-

nal e regular.

O aeroporto dispén dunha pista de aterraxe coas stas correspondentes
franxas de seguridade, ddas pistas de saida en dngulo recto e raquetas de xiro
en ambas cabeceiras. A capacidade do aeroporto é de 12 movementos por hora.
Existe tamén unha plataforma para a aviacién comercial ampliada recentemen-

te, que permite albergar catro aeronaves do tipo C.

O aeroporto da Corufia conta cun terminal de pasaxeiros. Onde aténde-
se a totalidade do trdfico nacional e internacional, as{ como ¢ trifico de avia-
cién xeral e militar. Dende 0 2001 dispofie dun terminal de carga, nun terreo
xunto 6 hangar de helicépteros, do lado de terra, con acceso dende o sur da

plataforma.
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O plano director do aeroporto da Corufa considerou un conxunto de
actuaciéns que pretenden absorber gradualmente o crecemento previsible do
trdfico. Algunhas, como a ampliacién do terminal de pasaxeiros, cunha insta-
lacién de fingers e a ampliacién da plataforma de estacionamento de aerona-
ves, xa executadas e en servicio. O plano director prevé tamén a ampliacién da
pista de voo en 500 metros, a construccién dunha zaxy way; a ampliacién do
aparcadoiro de vehiculos, a expansién da plataforma sur e a recolocacién da

drea de combustibles, cunha superficie de 4.000 metros cadrados.

2.1.2. Aeroporto de Santiago de Compostela

O aceroporto de Santiago ten unha gran importancia estratéxica no des-
envolvemento da actividade econémica da rexién. Por esta razén, nos proxi-
mos anos estd previsto desenvolver unha serie de actuaciéns destinadas a alcan-
zar o mdximo desenvolvemento posible para o aeroporto e tamén fixar a stia

evolucién prevista ata o ano 2015.

O aceroporto estd declarado como de utilizacién conxunta civil e militar,
segundo o Real Decreto 1167/1995 do 7 de Xufio, sobre o réximen de uso dos
aerédromos utilizados conxuntamente por unha base aérea e un aeroporto, asi
como das bases aéreas abertas 6 tréfico civil. Actualmente a titularidade dos

terreos que ocupa repdrtense entre AENA e o Ministerio de Defensa.

O edificio terminal de pasaxeiros foi rematado en agosto de 1969 e foi
ampliado posteriormente en 1976, 1982 e 1993. O edificio ¢ utilizado para
trafico regular e Charter, tanto nacional como internacional, asi como para a

aviacién xeral.

Actualmente, o aeroporto dispén dunha tnica pista coa sda correspon-

dente franxa de seguridade, unha taxy way paralela e catro ramas de saida da
Yy way

pista. A plataforma de aeronaves ofrece 10 posicidns de estacionamento, asi

como unha zona especifica para a aviacién en xeral.

O 19 de marzo de 2001 o aeroporto conseguiu o certificado ISO

9001/2000 que garante unha alta calidade de servicio para os usuarios.
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Lavacolla foi, xuntamente ¢ aeroporto de Malaga, o primeiro aeroporto da

rede AENA en conseguir este certificado.

No ano 2005 o aeroporto rexistrou un total de 1.843.211 pasaxeiros en
25.690 movementos de aecronaves rexistradas. O trfico predominante ¢ nacio-
nal regular, superior 6 85% do total. Tamén existe trafico internacional e char-
ter dalgunha importancia o cal estd asociado 6 cardcter turistico da cidade e
que alcanza o seu mdximo nos periodos de vacaciéns. Os voos con maior
demanda dentro do trdfico regular nacional son a Madrid, seguida de

Barcelona, Tenerife Sur e Palma de Maiorca.

Segundo se desprende do plano director do aeroporto de Santiago, unha
das principais necesidades é a ampliacién e restauracién da plataforma de esta-
cionamento das acronaves para aumentar o nimero de stands ¢ a actual capa-
cidade operacional. Son tamén necesarias unha ampliacién e unha restauracion
do terminal co obxetivo de ofrecer un servicio de calidade que corresponda 6
crecemento previsto da demanda. O novo terminal, o cal prevese que esté
rematado para o 2010, serd un dos mdis modernos, mdis operacionais e mdis
funcionais de Europa. Estard composto por un novo edificio terminal de
55.000 metros cadrados, distribuidos en varios niveis, un aparcadoiro publico
para 2000 vehiculos o que se xunta outro mdis pequeno con 400 prazas para
o persoal, un edificio de servicios e un complexo técnico de 4000 metros
cadrados. O acceso 6 terminal dende a rotonda de entrada serd efectuado en
dous niveis por mor da topografia do terreo. O terminal duplicard o ndmero

de pasarelas e incrementard a capacidade de estacionamento dos avidns.

Na pista de aterraxe, o plano director prevé, por un lado, a conclusién
dun novo terminal, con dous pisos, ¢ stands de estacionamento. Outros pro-
xectos relevantes en marcha son a construccién dunha nova torre de control,
que se prevé estard rematada despois do verdn e o centro de control da 4rea ter-

minal de Galicia.

2.1.3. Aeroporto de Vigo

O acroporto de Vigo encdntrase situado nos arredores municipais de

Mos, Redondela e Vigo, pertenecentes 4 provincia de Pontevedra, a 9 quiléme-
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tros de Vigo e a 28 quilémetros da capital provincial. A sua 4rea de influencia
alcanza a provincia de Pontevedra, parte da provincia de Ourense e a zona

Norte de Portugal.

O acroporto, que estd clasificado como de terceira categoria e clase inter-
nacional, conta cunha pista de 2.400 por 45 metros e unha plataforma de
49.560 metros cadrados, dos cales 900 corresponden a un heliporto. O termi-
nal de pasaxeiros, de 7500 metros cadrados, ocupa dous pisos do edificio prin-
cipal e inclie as zonas de saidas, chegadas, restaurantes, lonxas, servicios, e
mostradores de facturacién. O aeroporto dispén tamén dunha torre de con-
trol, un terminal de carga, un edificio contra incendios e salvamento, un cen-

tro emisor, unha zona de aviacién xeral e unha central eléctrica.

O tréfico existente no aeroporto de Vigo corresponde principalmente a
voos de aviacién comercial, a maior parte dos cales son de cardcter nacional ou
comunitarios Schengen. Os voos internacionais son escasos, pero realizanse via
Madrid, onde os pasaxeiros xeralmente fan transbordos e realizan o control

aduaniero.

Con todo, o niimero de pasaxeiros aumentou sensiblemente nos tltimos
anos. Asf, no ano 2005 o aeroporto de Vigo rexistrou 1.108.718 pasaxeiros,
18.853 movementos e 1.363 toneladas de carga. Estes ndmeros, que o sitdan
no vixésimo terceiro lugar por volume de trdfico no conxunto dos acroportos
espafiois, aumentard segundo as previsiéns do plan director do aeroporto de
Vigo, aprobado en xullo do 2001.

2.1.4. Aeroporto de Porto

Situado nunha importante zona industrial e comercial do pafs, o aeropor-

to Francisco S4 Carneiro estd localizado a 11 quilémetros da cidade de Porto.

O plan de desenvolvemento deste aeroporto vai permitirlle desempefiar
con calidade o seu papel de infraestructura fundamental para toda a rexion

Noroeste da peninsula.
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O aeroporto Francisco S4 Carneiro presenta actualmente as seguintes

caracteristicas esenciais:

Lonxitude da pista principal:

Tipo de acronaves que o poden

utilizar:

Ne de portas de embarque:
Portas de embarque con acceso
por ponte:

Capacidade estimada (pasaxeiros):

Ne de mostradores de Check-in:
Capacidade de tratamento

de equipaxes:

Ne mdximo de movementos por hora:
Ne de stands para acronaves:
Capacidade de estacionamento autom:

Extensién da rede de abastecemento

de combustible:
Area comercial dispofiible:

Servicio de metro lixeiro:

3 480 m.

Calquera tipo de avién

comercial.

23.

9.

6 MPax/Ano.

1800 Pax /Hora/sentido.
60.

2100.

20.

35.

2.500 lugares.

5.300 m.
5.000 m?.

Integrado nas instalaciéns do

aeroporto, cun tempo de traxecto de 30 minutos 6 centro da cidade e

frecuencias de 15 a 20 minutos.

Entrada en servicio

da nova drea de chegadas:

Accesos de autobuses ¢ aeroporto:

10 semestre de 2006.

Ramal de acceso 6 IC 24 con

unha extensién de cerca de 800 m, a través do cal se pode acceder 6 IC
1 a Porto/Boavista, litoral sur, Pévoa de Varzim e Viana de Castelo), 6 IP
1 (traxectos a Braga, Valenca e Galicia). O IC 25 (Vale do Sousa) e 6 IP
4 (a través do IP 1, permitindo novos traxectos, en particular a Vila Real

e Braganca).
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Resultado das intervenciéns en curso e programadas, o aeroporto terd

modificadas as stas caracteristicas nos seguintes compofientes:

Entrada en servicio de 60 mostradores adicionais de check-in, cando a

demanda o xustifique.

Remodelacién da rede de autobuses envolvente: 2° semestre de 2006
integrando un traxecto directo ¢ IP 4 e aumentando a capacidade do IC 24

(de 2 x 2 vias a 2 x 3 vias)

Prevese ainda a futura implantacién da segunda e terceira fase de expan-
sién do aeroporto, aumentando a stia capacidade de 11 a 15 milléns de pasa-
xeiros, para conseguilo ampliarase o edificio terminal de pasaxeiros, construi-
rase unha nova pista e modificaranse os camifios de circulacién. Tendo en
conta a gran expansion que se levou a cabo no aeroporto recentemente, ¢ de

supofier que a segunda fase vai ser implantada nos préximos 5 anos.

No ano 2005, o aeroporto tivo un tréfico de 3.108.137 pasaxeiros,
44.721 movementos e 28.031 toneladas de carga. Estes nimeros colécano
dentro do tréfico nacional de pasaxeiros no terceiro lugar, tras Lisboa e Faro, e

no segundo lugar en termos de movementos de carga, apenas detrds de Lisboa.
2.1.5. Aerédromos en Servicio

Aerodromo de Lugo

Celébrase anualmente, nestas veterdns instalaciéns, un dos maiores acon-

tecementos acronduticos da aviacién deportiva do norte peninsular “La vuelta

Aérea a Galicia”.

Aerédromo de Braga

O aerédromo de Braga rexistra tréfico comercial regular e charter, dispo-

fiendo dun aerogare.

— b



sistema aeroportuario del eixo atl&ntico.gxp 02€$§/2006 6:01 PEgina 27

Os traxectos aéreos son actualmente efectuados por Aerocondor, con dous
traxectos diarios a Lisboa. No verdn do 2005 relizaranse igualmente traxectos

charter.

Estanse a realizar na actualidade obras de ampliacién da pista que permi-
tird que operen aeronaves de maior dimensién e permitird o establecemento de
novos traxectos, en particular do tipo charter 4s areas de maior destino da emi-

gracién local.

INFRAESTRUCTURAS ACTUAIS E FUTURAS

Aerédromo de Vila Real

O aerédromo de Vila Real ten, dende hai moitos anos, trifico comercial
regular. Actualmente os traxectos aéreos regulares estanse a integrar na linea
Lisboa-Bragaca, os cales estdn sendo levados a cabo por Aerocondor, que fai
escala neste aerédromo en dmbolos dous sentidos, rexistrandose asi unha fre-

cuencia diaria de dous voos para Lisboa e outros tantos para Braganga.

Outros Aerédromos

Ademdis, existe no noroeste da peninsula unha rede relativamente densa
de aerédromos (cf. 1.3.3), éstes, coa excepcidn de Braganca, Vila Real, non

rexistran tréfico comercial regular.

As stas funciéns estdn mdis orientadas cara o pracer e proteccién civil,

onde destacan as funciéns de combate contra os incendios forestais.

Dado o nimero de infraestructuras disponibles, existe unha capacidade
de desenvolver novas actividades nestas infraestructuras, en particular as aso-

ciadas 6 turismo e 6 pracer.

2.2. DENSIDADE DE PASAXEIROS

Nas tdboas seguintes pédese observar que o aeroporto que rexistra maior

superficie, do conxunto considerado, ¢ o aeroporto de Porto.

s
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Taboa 2 - Densidade de pasaxeiros nas terminais en 2004.

Corunha Santiago Vigo Porto
Superficie (m?) 5.450 18.070 7.200 30.000
Pasaxeiros 2004 586.243 1.580.494 911.975 2.945.693
Pasaxeiros/m? (2004) 107,6 87,5 126,7 98,2

Taboa 3 - Densidade de pasaxeiros nas terminais en 2005.

Corunha Santiago Vigo Porto
Superficie (m?) 5.450 18.070 7.200 230.000
Pasaxeiros 2005 852.325 1.843.211 1.108.718  3.109.614
Pasaxeiros/m?* (2005) 156,39 102,00 153,99 13,5

Facendo un ratio entre o nimero de pasaxeiros e a superficie verificase
que nos dous anos os aeroportos de Vigo e A Corufa son os mdis saturados,
sendo o de Porto aquel que rexistra maiores mdrxenes de progreso, seguido de
Santiago, tamén con desafogo e no cal estd previsto unha nova terminal. A
superficie no aeroporto de Santiago ¢ maior que a suma dos outros dous aero-
portos galegos. Por outra banda, tamén a drea do ASC ¢ incomparablemente

maior ¢ conxunto dos tres aeroportos galegos.

O ASC mostra claramente a sda evolucién nestes dous anos e a impor-

tancia das obras realizadas, reducindo drdsticamente o indice de saturacidn.

2.3. DOTACIONS DE INFRAESTRUTURAS. PISTAS,
SISTEMAS TECNICOS OPERACIONAIS E CAPACIDADE
DOS TERMINAIS DE PASAXEIROS E DE CARGA

2.3.1. A Coruna

Estd situado a 8 km 6 sur da cidade da Corufa, ten unha pista: 04-22,
de 1.940 m de lonxitude, unha plataforma de 23.000 m2 e 4 postos de esta-

cionamento para aeronaves de tipo C.
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O edificio terminal de pasaxeiros mide 5.452 m2 en tres pisos,tefie 10

mostradores de check-in e 2 cintas de recollida de equipaxes.

A zona de aviacién xeral ten un hangar de helicépteros, unha nave esco-
la de pilotos, torre de control, bloque técnico, edificio de servicios, observato-
rio meteoroldxico, central eléctrica, centro de emisiéns, edificio de salvamen-

to e extincién de fogos.

Capacidade do aeroporto:

- O campo de voos ten un acesso de 3.820 pasaxeiros/hora.

INFRAESTRUCTURAS ACTUAIS E FUTURAS

- O estacionamento de autocares e de 350 pasaxeiros/hora.
- O estacionamento de pasaxeiros e de 503 passaxeiros/hora.

- O terminal de pasaxeiros e de 429 pasaxeiros saidas/hora e 493 pasaxei-

ros chegadas/hora.

- O espacio aéreo da pista de aterraxe e a plataforma permiten 12 opera-

ciéns/hora.

- O terminal de pasaxeiros permite a chegada de 493 pasaxeiros/hora, a

saida de 429 pasaxeiros/hora e 12 operaciéns hora.

- A plataforma de estacionamento ten unha capacidade prdtica de 93

operacidns/dfa e 12 operaciéns/hora punta.

2.3.2. Santiago de Compostela

Estd situado a 10 km 6 nordeste da cidade de Santiago de Compostela e
ten umha pista 17-35 con 3.200 m de lonxitude.

Plataformas:

- p0: 16.800 m?*. Aviacén xeral.

- pl: 75.650 m* 10 postos de estacionamento. Aviacién comercial.

- p2: 16.800 m?. Aviacién militar e aeroclube.

- p4: 15.000 m?. Instalaciéns de tratamento de carga.

¥
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- O terminal de pasaxeiros ten 18.067 m* en 3 pisos, mdis soto e entrepi-

sos. Ten 15 mostradores de check-in e 5 cintas de recollida de equipaxes.
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- O terminal de carga mede 3.412 m? e ten un edificio carga Zara, blo-
que técnico, torre de control, centro de emisidns, SEI, central eléctrica
e instalaciéns C.L.H.

- O hangar do aeroclube mide 405 m®.
Capacidade do aeroporto:

- O espacio aéreo da pista de aterraxe ten unha capacidade de 40 move-

mentos/hora.

- A plataforma de estacionamento permite 22 voos/h e acesos de 6000

pasaxeiros/hora.
- O terminal de pasaxeiros de 1313 pasaxeiros/hora.
- O terminal de pasaxeiros tamén de 1313 pasaxeiros/hora.

- Os parques de estacionamento tefien unha capacidade de 748 pasaxei-

ros/hora.

- O terminal de carga ten unha capacidade de 10.400 toneladas/ano.

2.3.3. Vigo

Estd situado a 8 km ¢ este da cidade de Vigo cunha pista 02-20, de 2400
m de lonxitude e unha plataforma de 49600 m2 e 7 posiciéns de estaciona-

mento.

O terminal de pasaxeiros ten 7200 m? en 3 nivefs e oterminal de merca-
dorias 2400 m*

Torre de control, edificio de servicios aeroportudrios e garaxes, edificio
contra fogos e salvamento, centro de emisiéns, central eléctrica, zona de avia-
cién xeral de 500 m2, 3 cintas de recollida de equipaxes e 10 mostradores de

check-in.

4
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Capacidade do aeroporto:
- O espacio aéreo da pista de aterraxe permite 21 operaciéns/hora.

- A plataforma de estacionamento ten unha capacidade de 12 opera-

ciéns/h e de acesso para 1.160 pasaxeiros/hora.
- O terminal de pasaxeiros e de 1.350 pasaxeiros/hora.
- O terminal de pasaxeiros tamén de 1.350 pasaxeiros/hora.

- O terminal de carga ten unha capacidade de 7.850 toneladas/ano.

INFRAESTRUCTURAS ACTUAIS E FUTURAS

- Um parque de estacionamento de vehiculos que permite 515 pasaxei-

ros/hora.

2.3.4. Porto

O aeroporto Francisco S4 Carneiro estd localizado a 11 km ¢ norte de

Porto.

A pista principal ten unha lonxitude de 3.480 metros, podendo ser utili-

zada por calquer tipo de aeronave comercial.

Coa construcién dun novo términal de pasaxeiros (Aerogare), éste pasou
a dispofier dunha drea total de 230.000 m2, na cal se integra o parque de esta-

cionamento subterraneo, distribuido en 5 pisos.

Estd xa en operacién unha primeira fase da nova 4rea de loxistica, situa-
da nas proximidades da pista de aterraxe, para onde progresivamente vanse

transferindo as actividades de carga.

O aeroporto Francisco S4 Carneiro abriu o 16 de decembro o novo par-
que de superficie, con capacidade para 500 prazas de aparcamento. Pasa, asf, a
ter unha capacidade total de estacionamento de 1.500 prazas en superficie e de

1.000 prazas no recentemente inagurado parque subterrdneo.

Instalaciéns disponibles: Torre de control, edificio de servicios aeropor-

tudrios e garaxes, cartel de bombeiros, centro de emisidns, central eléctrica,

¥

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico

— b



sistema aeroportuario del eixo atlZntico.gxp 02/$/2006 6:01 PAgina 32

.

S
-4
<
)
)
O
o
O
oc
i
<
:
o
(%2}
n

DO EIXO ATLANTICO

zona de aviacién xeral, drea dedicada as empresas de rent-a-car, 4rea de chega-

das no terminal de pasaxeiros, con 4 cintas transportadoras, centro de proce-

samento de equipaxes de partidas e 120 mostradores de check-in.

Capacidade do aeroporto:

Capacidade estimada (pasaxeiros):

Ne de mostradores de check-in:

Capacidade de tratamento de equipaxes:

Ne Méximo de movementos por hora:

Ne de stands para aeronaves:

6 MPax/Ano,
1800 Pax/h./sentido.

60.
2100.
20.

35.



sistema aeroportuario del eixo atlZntico.gxp 02?13/2006 6:01 PAgina 33

3. OFERTA

Estudo da oferta, tanto na perspectiva qualitativa como quantitativa e

SISTEMA AEROPORTUARIO DO EIXO ATLANTICO

estudo das companhias aéreas a operar nos acroportos em andlise.

3.1. ANALISE DE MOVIMENTOS

A evolugio do nimero de movimentos no aeroporto da Corunha ao
longo dos dltimos 10 anos (1996 a 2005) evidencia um crescimento positivo,
sendo quebrado no ano de 2002, consequéncia inequivoca da ocorréncia do 11
de Setembro. Contudo, no ano de 2005 o niimero de movimentos j4 tinha
recuperado e ultrapassado o ndmero de movimentos registado em 2001,
sendo, ainda, de referir que para esse ano se registaram mais do dobro dos

movimentos do que no ano de 1996.

Figura 1 - Evolucdo do numero de movimentos por ano

ao longodos Gltimos 10 anos na Corunha.

18.000
16.000
14.000
12.000
10.000
8.000 H
6.000 -
4.000 A
2.000 -

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

A evolugio do nimero de movimentos no aeroporto de Santiago ao
longo dos dltimos 10 anos (1996 a 2005) mostra um decréscimo dos movi-

mentos até 2001, a que se justapde uma nova quebra mais acentuada no ano

-
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de 2002, consequéncia do 11 de Setembro. Contudo, a partir desse ano o
numero de movimentos mostra um forte crescimento, revelando-se 2005
como o ano com maior nimero de movimentos, superando visivelmente o

ndmero de movimentos no ano inicial desta andlise, 1996.

A evolugao do nimero de movimentos no aeroporto de Vigo ao longo
dos dltimos 10 anos (1996 a 2005) mostra um crescimento positivo até ao ano
de 2000, seguindo-se uma quebra nos anos de 2001 e 2002. O ano de 2003
inflecte essa tendéncia, caracterizando-se os anos de 2004 e de 2005 por um
acentuado crescimento, salientando-se que o tltimo ano quase que duplica o

numero de movimentos relativamente ao ano de 1996.

Figura 2 - Evolugéo do nUmero de movimentos por ano

ao longo dos ¢ltimos 10 anos em Santiago.

30.000

25.000

20.000 H

15.000 -

10.000 -

5.000 -

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

A evolugao do niimero de movimentos no ASC ao longo dos dltimos 10
anos (1996 a 2005) demonstra uma tendéncia clara de crescimento, evoluin-

do dum valor anual de 32 mil em 1996 para 47 mil em 2005.

Tendo sido ajustada uma regressao aos valores da procura mensal obser-
vada ao longo do periodo referido, a recta obtida, que se apresenta na Fig.4,
regista um coeficiente de crescimento mensal de 114 movimentos (1.371

movimentos adicionais por ano).
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Figura 3 - Evolugéo do nimero de movimentos por ano

ao longo dos Gltimos 10 anos em Vigo.

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Em termos posi¢oes relativas da oferta das companhias, medida pelo
nimero de movimentos, verifica-se que a TAP - Air Portugal tem ocupado a
posigao cimeira em 71% dos meses, cumprindo ainda referir que todas as
excepgdes correspondem a situagdes em que essa posi¢ao foi ocupada pela Por-
tugdlia. Em contraponto, esta tiltima empresa tem ocupado a segunda posi¢ao
também em 71% dos meses, o que decorre de que as excepgdes observadas cor-
respondem a troca de posigoes entre estas duas companhias. Jd relativamente a
companhia que ocupa a 32 posi¢ao, a situagio tem vindo a evoluir de forma
mais varidvel, embora a Ibéria assuma uma posi¢ao de destaque, pois situou-se
nessa posi¢ao 61% dos meses, sendo que nos dltimos 3 anos apenas cedeu por

2 vezes essa posicao a Air France.

A oferta apresenta-se porém relativamente dispersa pelas companbhias,
como se pode observar na Figura 4. Assim, avaliando os valores mensais ao
longo dos dltimos 10 anos, verifica-se que a companhia com maior niimero de
movimentos representa, em média, 36% dos movimentos. No tocante a 22
maior companhia, esta, em média e nesse mesmo intervalo, tem um peso de
32%, valor portanto relativamente préximo do anterior, ao passo que a 32

maior companhia representa um valor médio de 8%.
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Assiste-se porém nos ultimos anos a um processo de crescimento do
peso que as 22 e 32 maiores companhias assumem, visto que nos dltimos 36
meses estas tém representado valores médios mensais 34% e 11 %, respecti-

vamente.

Figura 4 — Evolugéo do nUmero de movimentos por més

ao longo dos ¢ltimos 5 anos.
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=== Movimentos Maior Companhia Tendéncia (1995-2005)

Da observagao da Figura 4 pode igualmente constatar-se que o peso das
3 maiores companhias decresce de forma sensivel nos meses de maior oferta
(Julho e Agosto), o que decorre sobretudo de nesses periodos o nimero de
voos charter, operados por companhias que frequentam menos intensamente
este aeroporto crescer de forma expressiva. A situagio mais notdvel verificou-
se em Junho de 2004, associado a realizagao da fase final do campeonato euro-
peu de futebol nesse periodo e a utilizagio de vdrios estddios do Norte do pais
para a realizagdo de alguns jogos. Nesse més as 3 principais empresas de tran-
sporte aéreo representaram cerca de metade dos movimentos (51%), sendo que
o valor médio mensal para o conjunto das 3 maiores companhias em cada més
foi de 61,5%, no periodo de Janeiro de 1996 a Dezembro 2005.

Para avaliar a sazonalidade da oferta definiu-se um factor de ponta men-
sal, avaliado como o rdcio entre o valor mdximo mensal e o valor médio men-
sal, para cada ano. Esse factor tem vindo a decrescer ao longo dos tltimos anos,
evoluindo de 1,25 em 1996 para 1,18 em 2005, cumprindo porém registar a
excepgio de 2004, pelas razoes antes invocadas, que conduziram a um factor

de ponta mensal de 1,30.
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Avaliando o crescimento anual entre os anos de 1996 e 2005, verifica-se

que a taxa média de crescimento anual nesse intervalo de tempo foi de 4.2%.

OFERTA

Nos tltimos anos a taxa de crescimento registou varia¢des aprecidveis, com um
ritmo de marcado crescimento de 1995 a 1999, seguido de uma regressao daf
até 2002, apresentando nos tltimos anos taxas de crescimento positivas, com
um valor de 6.7% de 2003 para 2004 e de 2,1% no ano seguinte.

Figura 5 — Evolugéo do nUmero de movimentos por ano

ao longo dos Gltimos 10 anos no Porto.

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

A tabela seguinte contém os movimentos dos diferentes aeroportos em

estudo do Eixo-Atlantico para o perfodo de 1996 a 2005.

Tabela 4 — Movimentos nos diferentes aeroportos.

Anos  Coruna Santiago Vigo Porto
1996 7.535 22.483 10.360 32.380
1997 7.876 21.855 12.378 36.104
1998 8.613 21.264 12.297 43.060
1999 9.377 20.717 13.093 46.927
2000  12.477 19.660 14.500 46.545

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico
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2001 14.380 19.084 13.546 45.941
2002 11.488 17.362 12.958 42.892
2003 12.556 18.398 13.442 43.144
2004 12.802 21.588 15.458 46.025
2005 15624 25690 18853 46.999

DO EIXO ATLANTICO

S
-4
<
)
)
O
o
O
oc
i
<
:
o
(%2}
n

Para o periodo em andlise, 1996 a 2005, todos os acroportos evidencia-
ram um crescimento positivo, sendo igualmente todos afectados em 2002
pelas repercussées do 11 de Setembro de 2001. No entanto, todos recupera-
ram dessa acontecimento, mostrando os aeroportos galegos nos dois tltimos

anos um forte crescimento.

Figura 6 — Evolugéo do nUmero de movimentos nos aeroportos

em estudo entre 1996 e 2005.
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3.2. AVALIACAO DOS DESTINOS SERVIDOS

OFERTA

3.2.1. Oferta nos aeroportos da Galiza

Descri¢ao detalhada dos voos oferecidos nos acroportos em estudo, com
destaque para companbhias, frequéncias, destinos, tipo de avido, lugares ofere-
cidos, etc. As tabelas seguintes mostram a oferta de voos regulares correspon-

dentes ao verao de 2005.

Tabela 5 — Oferta de transporte aéreo na regido da Galiza,

aeroporto da Corunha.

CORUNHA Companhia Voos Tipo Lugares  Total
Semana Aviao de lugares

Corunha

Madrid Ibéria 38 320 (26) 150 5.762
319 (7) 124
M88 (7) 142

Corunha

Madrid Spanair 28 M83 142 3.976

Corunha

Barcelona Ibéria 21 MIX (14) 109 2.576
320 (7) 150

Corunha

Barcelona Spanair 17 M83 142 2.414

Corunha

Bilbau Ibéria - Air Nostrum 6 CR]J 50 300

Corunha

Lisboa Portugdlia 6 B-1900 19 114

15.142
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Tabela 6 — Oferta de transporte aéreo na regido da Galiza,

oo
% ,“:’ aeroporto de Santiago de Compostela.
D Z
%é SANTIAGO Companhia Voos Tipo Lugares  Total
?5 < Semana Avido de lugares
o S_<) Santiago
< g Madrid Ibéria 47 320 (21) 150 6.644
33 M88 (20) 142
E M87 (6) 109
L Santiago
Madrid Spanair 16 M83 142 2.272
Santiago
Madrid Air Europa 13 737-800 186 2.418
Santiago
Barcelona Ibéria 21 320 150 3.150
Santiago
Barcelona Spanair 17 M83 142 2414
Santiago
Bilbau Ibéria - Air Nostrum 17 DH3 50 850
Santiago
Valéncia  Ibéria - Air Nostrum 13 CR]J 50 650
Santiago
Sevilha  Ibéria - Air Nostrum 14 CRJ 50 700
Santiago
Alicante  Ibéria - Air Nostrum 6 CRJ 50 300
Santiago
Milaga  Ibéria - Air Nostrum 7 CR]J 50 350
Santiago
Tenerife Ibéria 1 320 150 150
Santiago
Tenerife Air Europa 3 737-800 186 558
Santiago
Tenerife Spanair 2 M83 142 284
Santiago
Las Palmas Air Europa 2 737-800 186 372
Santiago
Las Palmas Spanair 1 M83 142 142
Santiago
Palma Air Europa 2 737-800 186 372
Santiago
Palma Spanair 2 MS83 142 284
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Santiago <
Lanzarote Air Europa 1 737-800 186 186 %
Santiago o
Lanzarote Spanair 1 M83 142 142
Santiago
Fuerteventura Air Europa 1 737-800 186 186
Santiago
Londres Ibéria 7 320 150 1.050
Santiago
Londres Ryanair 7 737-800 186 1.302
Santiago
Paris Ibéria - Air Nostrum 7 CR] 50 350
Santiago
Zurique Ibéria 1 320 150 150
Santiago
Genebra Ibéria 1 320 150 150
25.426
Tabela 7 — Oferta de transporte aéreo na regido da Galiza,
aeroporto de Vigo.
VIGO Companhia Voos Tipo Lugares  Total
Semana Aviao de lugares
Vigo
Madrid Ibéria 48 320 (29) 150 6.817
M88 (12) 142
M387 (7) 109
Vigo
Madrid Spanair 16 M83 142 2.272
717 105
Vigo
Barcelona Ibéria 20 MS88 (14) 142 2.288
CR]J (6) 50
Vigo
Bilbau Ibéria - Air Nostrum 7 CRJ 50 350
Vigo
Alicante  Ibéria - Air Nostrum 4 CRJ 50 200
Vigo
Sevilha  Ibéria - Air Nostrum 4 CR]J 50 200
Vigo
Midlaga  Ibéria - Air Nostrum 4 CR]J 50 200
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00 Vigo ' .
E ‘é Valéncia Ibéria 7 M87 109 763
Eé Vigo
OF Palma Spanair 2 M83 142 284
(0)e) Vigo
&z . .
$E Tenerife Spanair 2 M83 142 284
% 8 Vigo
= Paris Air France 18 EM-145 50 900
)
77} Vigo

Paris Ibéria - Air Nostrum 7 CR] 50 350

14.908

3.2.2. Oferta no aeroporto Francisco Sa Carneiro

O ASC tem actualmente ligagdes directas as 26 cidades que constam na
Tabela 8. A frequéncia com que sdo feitas essas ligagdes e a procura respectiva

30, porém, muito varidveis.

Do ponto de vista da oferta de ligagoes', Lisboa situa-se na primeira posi-
¢ao com 88 ligagdes regulares semanais (média de 13 ligagoes/dia), ocupando
Paris a segunda posi¢ao com 56 ligagbes por semana. O terceiro lugar é ocu-
pado ex-zquo por Frankfurt e Londres com 28 ligagoes (média de 4 ligacoes-
/dia). Mas também outras cidades apresentam um ndmero de ligagoes directas
por semana elevada. Considerando apenas as cidades com as quais existem dia-
riamente e, em média, mais do que duas ligaces didrias surgem Barcelona
(24/semana), Milio (20/semana), Madrid (19/semana), Amesterdao

(14/semana), Zurique (14/semana) e Palma de Maiorca (14/semana).

Do ponto de vista da procura, Paris é a cidade que se coloca na posi¢ao
cimeira, com mais de 560 milhares de passageiros no ano de 2005, seguida de
perto por Lisboa (547 mil) e aparecendo Londres com uma ordem de grande-
za relativamente préxima (408 mil). Mais distantes situam-se Frankfurt (246
mil), Palma de Maiorca (147 mil), Funchal (190 mil) e Madrid (188 mil).

- Os valores relativos 4 ligages directas foram retirados do site da ANA - Aeroportos e referem-se
apenas as ligagdes de outcoming, portanto apenas no sentido de saida, relativos ao periodo de
Inverno 2005/2006.
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Todas as outras cidades apresentaram em 2005 um trifego inferior a 100

milhares de passageiros.

OFERTA

Tabela 8 — Oferta de ligagées regulares directas

no aeroporto Francisco Sa Carneiro.

Cidade Ligacoes Semanais  Oferta Anual Estimada? Procura Registada’

Paris 56 889.616 560.345
Lisboa 88 1.119.352 547.561
Londres 28 502.320 407.684
Frankfurt 28 478.296 246.190
Funchal 17 273.312 190.001
Madrid 19 229.840 187.927
Palma de Maiorca 14 251.160 102.195
Luxemburgo 9 146.016 76.232
Genéve 7 113.568 72.969
Amesterdao 14 184.184 63.394
Ponta Delgada 3 48.672 62.772
Barcelona 24 91.728 57.067
Zurique 14 71.344 56.709
Bruxelas 6 89.960 46.806
Milao 20 192.296 40.354
Rio de Janeiro 6 97.344 30.177
Sao Paulo 6 97.344 25.998
Bordéus 7 29.120 15.807
Caracas 1 20.800 14.799
Lyon 7 35.672 12.068
Sal 1 13.520 8.976
Roma 7 113.568 5.751
Nice 1 5.096 4.764

% Corresponde ao produto do nimero de lugares do avido que normalmente opera a ligagao pela
frequéncia da ligagdo em causa. Foi necessdrio arbitrar a dimensdo do avido em alguns casos em
que a operagdo dos voos ndo ¢ feita sempre com o mesmo tipo de acronave. Considerou-se igual-
mente que o numero de destinos ¢ igual ao de origens e que cada ligagao de chegada é operada
com aparelho idéntico do que as relativas aos movimentos de partida.

> Relativo ao ano de 2005, integrando os passageiros nos dois sentidos (chegadas e partidas).

¥
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Clermont-Ferrand 1 5.096 1.342
Basel 2 10.192
Liverpool 3 58.968

Valerd a pena salientar desde logo duas importantes conclusaes relativas

a procura do aeroporto, em matéria de origens e destinos:

e Em primeiro lugar a muito elevada dispersao geogrfica, j& que ¢ neces-
sdrio considerar 11 destinos para representarem mais de 80% do tréfe-

go e 19 para essa percentagem atingir 90%;

e Em segundo lugar regista-se igualmente a muito escassa capacidade de
captagdo de trifego dos maiores aeroportos ibéricos enquanto pontos
de transbordo das companhias (hub) que neles operam. De facto,
Madrid, Barcelona e mesmo Lisboa nao tém grande expressao enquan-
to centros de captacio de trifego do Porto: Barcelona representa 1,8%
da procura, Madrid 6,0 % e embora Lisboa represente 17,6%, se arbi-
trar que cerca de metade dos passageiros que utilizam esse destino
fazem uma viagem directa, passa a assumir uma dimensio semelhante
a Frankfurt, isto é, serd um montante da ordem dos 250 milhares de

passageiros por ano que utilizam Lisboa como ponto de transbordo.

Poder-se-d portanto considerar que o Porto nio estd particularmente liga-
do a nenhum hub especifico, mas tem ligacoes frequentes a diversos centros de
transferéncia de passageiros (Paris, Lisboa, Frankfurt, Londres), verificando-se
portanto uma situagao de concorréncia entre as principais companhias que ser-
vem este aeroporto, em particular a TAD, a Air France e a Lufthansa que com-

petem na captagio de trifegos cuja ligagio nio ¢ feita directamente.

Porém, numa situagio bastante diferente coloca-se a segunda maior com-
panhia a operar no ASC, a Portugdlia, cuja competitividade neste aeroporto estd
em grande medida associada a ligagoes directas entre o Porto e outras cidades

que ndo sdo centros de transbordo (Lisboa, Barcelona, Milao, Nice, Zurique).

Relativamente & estimativa da oferta, em nimero de lugares anualmente

oferecidos em cada ligagao, ressalta que Lisboa se apresenta como o destino
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com maior oferta e o Unico que ultrapassa o valor de 1 milhdo de lugares/ano.
Em segundo lugar aparece Paris com cerca de 890 mil lugares/ano, seguida de
Londres e Frankfurt com valores muito préximos (502 ¢ 478 milhares de luga-

res/ano, respectivamente).

Admitindo que o rdcio entre a quarta e a terceira colunas da Tabela 8 ¢
um proxy da taxa de ocupagio e considerando apenas as ligagoes que registam
uma procura anual superior a 10 mil passageiros, j4 que nos restantes casos as
aproximagoes consideradas podem conduzir a erros considerdveis, observa-se
que as ligaces que tém um /load factor médio inferior a 50% sio Milao, Rio

de Janeiro, Sao Paulo, Lyon, Amesterdio, Palma de Maiorca e Lisboa.

A avaliagdo da evolugao da procura de passageiros nos dltimos 5 anos
(2001-2005) segundo as principais ligagdes permite também tirar algumas
conclusées importantes da dinimica que o ASC tem vindo a revelar neste

dominio.

Assim, Paris viu aumentar o tréfego ao longo dos tltimos anos, sendo a
procura em 2005 cerca de 16% superior ao registado 5 anos antes. Importa ter
presente que este destino capta trés tipos diferentes de clientes, todos eles com
importante expressao: os passageiros que usam Paris como sub (Air France, em
particular) para se dirigirem para outros destinos, a populagio emigrante e seus
familiares, bem como os trfegos turisticos dirigidos a prépria regido parisien-

se que se constitui como importante gerador de procura.

Lisboa, por seu turno, reduziu o nimero de passageiros nos tltimos
5 anos, de 570 mil em 2001 para 548 mil em 2005, regredindo igualmente o
seu peso na captacao de trifego de 20,5% para 17,6% nos anos referidos, res-

pectivamente.

Londres revelou no tltimo ano um boom de dimensao aprecidvel, quase
duplicando a procura, que vinha a crescer sustentadamente desde 193 mil pas-
sageiros em 2001 para 220 mil em 2004, atingindo no dltimo ano 408 mil.
Este enorme salto decorreu da entrada em servigo da Ryanair, como se refere

de forma mais detalhada adiante. Salienta-se que neste caso se verificou uma
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mutagio expressiva quer nos valores médios das tarifas quer na estrutura do
trifego, na medida em que, com a recente saida da British Airways das ligacoes
entre Porto e Londres, o acroporto de Heathrow praticamente deixou de fun-

cionar como hub da populagio do noroeste da peninsula.

Frankfurt, que mantinha desde hd bastante tempo a 3?2 posicio, no ulti-
mo ano desceu para o 4° lugar e, ao contrdrio do que vinha a acontecer desde

2001, teve uma quebra da procura.

O Funchal, liga¢do cujas procuras essenciais sdo as deslocagbes turisticas,
tem vindo a revelar uma capacidade de crescimento sustentado, registando em

2005 um trifego 31% superior ao de 2001 e ultrapassando novamente Madrid.

As ligagoes a esta dltima cidade tém revelado um comportamento muito
pouco dindmico, o que em grande medida serd de estranhar, dado tratar-se do
6° maior aeroporto europeu e o Aub da Ibéria, uma das maiores companhias
da Europa. De facto, o trifego com Madrid praticamente estabilizou nos dlti-
mos anos (190 mil em 2001 »5s 188 mil em 2005), o que poderd estar associa-
do a uma maior competitividade dos aeroportos da Galiza nas ligagoes a esta
cidade e nas ligagoes efectuadas com a Ibéria, dada intensidade das ligacoes que

estas cidades registam nas conexdes a capital espanhola.

No que concerne a Palma de Maiorca, esta cidade viu crescer de forma
expressiva o seu trdfego, o que decorre em muito grande medida do facto de a
Air Berlim ter iniciado as operagdes no Porto em 2004, sendo que esta LCC

tem Palma como o seu centro de transferéncia de trifego.

O caso do Luxemburgo ¢ claramente uma especificidade do ASC na
medida em que esta cidade ndo é um centro de tréfego, pelo que a procura
entre Porto e Luxemburgo corresponde em grande medida a viagens de emi-
grantes, dado o peso da populagdo portuguesa naquele pais. A evolugio do trd-
fego com o Luxemburgo tem evoluido de forma rdpida nos tltimos anos, de

47 mil passageiros em 2001 para 76 mil em 2005.

Genéve ¢, em grande medida, uma situagao semelhante, dada a represen-

tatividade da populagio da regiao Norte de Portugal que reside na Suica e a
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dimensio actual da procura (76 mil passageiros), embora tenha revelado um

comportamento relativamente estdvel, ao contrdrio do Luxemburgo.

Por dltimo, Zurique revelou uma quebra muito grande, o que se ficou a
dever a faléncia da Swissair, sendo que a empresa que lhe sucedeu deixou de
fazer as ligagoes directas didrias entre o Porto e aquela cidade, actualmente sub-

stituida nessa ligagao pela Portugdlia, embora com avides de menor capacidade.

Relativamente 4 andlise da procura de carga pelas principais origens e des-
tinos, esta estd naturalmente muitissimo influenciada pelas cadeias logisticas
das empresas de transporte (integrators) que conduzem o trifego através de
hubs, normalmente de escala europeia, mas por vezes também de escala ibéri-
ca. Por essa razao Liége e Vitdria sao os aeroportos de onde sao provenientes e
para onde se dirigem maiores quantidades de carga, pois sao centros logisticos
de integrators. Em terceiro lugar surge Paris e em quarto Madrid, sendo em
ambos os casos os centros de operagdes nao de empresas de carga mas de
empresas especializadas no transporte de passageiros (AF e IB), e registando

também ambas as cidades evolugdes igualmente instdveis.

Merece também uma nota de relevo, no dominio da carga, o ocorrido com
Amesterddo, que era o maior origem/destino de cargas no ASC, com quase
9 mil toneladas por ano, mas que, com o fim das operagoes de carga da KLM

no Porto em 2003, viu cair a procura para valores actualmente irrisérios.

3.3. PRINCIPAIS COMPANHIAS A OPERAREM
E RESPECTIVOS AEROPORTOS

Observando o peso de cada companhia aérea no trdfego de passageiros
conclui-se que nos aeroportos da Galiza o grupo Ibéria tem uma posigao de
predominio claro, transportando mais de metade dos passageiros que utilizam
estas infra-estruturas, no caso da Corunha (70%) e Vigo (63%), no caso de

Santiago também tem uma percentagem alta com 43%.

No caso do ASC verifica-se uma menor preponderincia das principais

companhias aéreas. Como tal a TAP apenas tem uma quota de 36,95% e a Por-
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tugdlia limita-se a comparticipar com 15,1% dos passageiros. O resto das com-
panhias aéreas, isto é, aquelas que nio estdo incluidas nas primeiras quatro
posigdes, tem uma responsabilidade de 32,98%, ou seja quase tanto como a
companhia mais importante. Existe, pois, uma maior fragmenta¢io de compa-
nhias aéreas que tém responsabilidade do transporte de passageiros no ASC do

que nos acroportos galegos.

Tabela 9 - Principais companhias a operarem no Eixo-Atlantico.

Companbhias Corunha Santiago Vigo Porto
aéreas de Compostela

2005 % 2005 % 2005 % 2005 %
Ibéria 600.400 70,44 793.649 43,06 701.874 63,31
Spanair 219.596 25,76 288.312 15,64 224.497 2025
Air Nostrum 11.143 1,31 165.307 897 100.830 9,09
Aeroflota - N.O. 4.960 0,58
Air Europa 367.220 19,92
Air France 67.157 6,06
Tap 1.146.947 36,95
Portugdlia 468.725 15,10
Ryanair 234.327 7,55
Deutsche Lufthansa 230.125 7,41
Resto 16.226 1,90 228.723 12,41 14.360 1,30 1.023.812 32,98
Total 852..325 1.108.718 1.108.718 3.103.936

3.4. BREVE ANALISE COMPARADA DA OFERTA

Da anilise dos pontos anteriores resulta relativamente claras algumas
diferencas estruturais entre os perfis de especializacio dos aeroportos, entre os

quais serd importante salientar os seguintes aspectos:

e Enquanto o ASC ¢ manifestamente um aeroporto vocacionado para as
ligagoes internacionais directas, os acroportos da Galiza sio muito foca-
dos nas ligagoes ibéricas, onde se destacam naturalmente Madrid e Bar-
celona. Um primeiro elemento numérico a sublinhar neste quadro ¢ o

facto de existirem no Porto cerca de 5 vezes mais voos semanais para o
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exterior da peninsula ibérica do que no conjunto dos outros 3 aeropor-
tos. Um outro elemento importante a reter é que de facto o Porto nao
tem uma ligacio preferencial a um Aub especifico, mas tem vdrios cen-
tros de tréfego aos quais se encontra ligado com relativa intensidade
(Lisboa, Paris, Londres, Frankfurt, Barcelona, Milao, Madrid, por

ordem da intensidade das ligagoes).

e Em contrapartida, a frequéncia das ligagoes a Madrid em qualquer um
dos aeroportos da Galiza é muito superior ao que ocorre no Porto:
enquanto que o Porto apenas tem 19 ligagdes semanais a Madrid, Vigo
tem 64, Corunha 66 e Santiago 76. A situagio relativamente a Barcelo-
na ¢ andloga, embora com diferenciais muito menos pronunciados (24

ligagdes no Porto vs 20 em Vigo, 38 na Corunha e 38 em Santiago).

e O grau de dependéncia relativamente as companhias aéreas, medido
pelo peso que tém as duas maiores empresas, ¢ muito menor no Aero-
porto S4 Carneiro. De facto, enquanto no Porto as duas maiores com-
panhias (TAP e PGA) representam menos de metade do tréfego de pas-
sageiros, em Santiago j4 representam (Ibéria‘ e Spanair) 68% e em Vigo
e Corunha tém um papel de quase exclusividade (93% e 96%, respec-
tivamente). Naturalmente que, neste quadro, o trifego aéreo na Galiza
¢ muito mais exposto a evolu¢io da Ibéria, quer positiva quer negativa-
mente. Alids, admite-se que uma parcela expressiva do desenvolvimen-
to do trdfego nestes acroportos nos tltimos anos decorra da conjuntu-
ra favordvel que aquela empresa atravessa e do dinamismo e capacida-
de de captagdo de trifego que tem evidenciado, tanto mais que se trata

de uma companhia de grande dimensao a escala mundial.

“ Considera-se, nesta andlise, integrados no grupo Ibéria os passageiros transportados em voos
regulares operados pela sua subsididria Air Nostrum, alids normalmente comercializados e com
cédigos de voo Ibéria.
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4. PROCURA

SISTEMA AEROPORTUARIO DO EIXO ATLANTICO

Estudo qualitativo da composicao da procura actual. Viagens de negéci-
os, viagens turisticas e lazer, destinos. Estudo da procura de trifego de carga e

ndmero de movimentos.

4.1. ESBOCO DE TRAFEGO

Como se referiu em “3.4 Breve Andlise Comparada da Oferta” o tréfego
dos trés aeroportos galegos tem um cardcter primordialmente nacional, com
um forte predominio de ligagdes com Madrid e Barcelona, e alguns voos de
férias para as Ilhas Candrias. O seu trifego internacional é muito escasso e

somente no caso de Santiago de Compostela tem algum significado.

J4 no caso do Aeroporto do Porto, o trifego internacional é manifesta-
mente preponderante, assumindo um peso de 73,34% nos passageiros e de
86,13% nos movimentos que aqui se registaram em 2005. Por contrapartida,
os destinos nacionais representam uns escassos 26,66% dos passageiros e de
13,87% dos movimentos de avides registados nesse periodo. Nesta perspectiva

revela-se aqui uma vocagao marcadamente internacional do ASC.

No quadro dum projecto de dotagdo de infra-estruturas de transporte em
Espanha, Santiago de Compostela foi escolhido como aeroporto cabeceira da
regiao nos finais dos anos setenta e concentraram-se nesse ponto a maioria das
ligagdes da Galiza com a Europa e o grosso dos servigos com o resto das cida-
des espanholas. Embora a filosofia de criar aeroportos cabeceira da regiao
tenha sido abandonada poucos anos depois, a posi¢ao central de Santiago den-
tro da geografia galega e as suas excelentes comunicagbes rodovidrias com as
principais cidades da zona fizeram com que mantivesse a primazia em servigos

aéreos relativamente aos outros acroportos galegos.

Relativamente ao aeroporto do Porto, a sua expansao tem vindo a ser

equacionada na perspectiva de que o seu hinterland nas ligagdes internacionais

¥
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nio se restrinja ao Norte de Portugal, mas, pelo contrério, capte trifego de pas-
sageiros nas regides vizinhas do Centro de Portugal e da Galiza, assumindo
uma drea de influéncia da ordem dos 200 km. Por essa razio se efectuou uma
ambiciosa expansio nos ultimos anos, duplicando a capacidade efectiva do ae-

roporto e privilegiando as conexdes aéreas a acroportos estrangeiros.

Os dados da evolugio do tréfego nos tltimos anos sdo perturbados com
a crise pontual aguda surgida com os atentados de 11 de Setembro de 2001 em
Nova lorque, que veio agravar uma recessao na procura de transporte aéreo,

surgida no inicio desse ano.

Comparando o desenvolvimento do trdfego na totalidade dos acroportos
espanhdis com a dos trés acroportos galegos, observa-se que as suas taxas de
crescimento entre 1999 e 2003 sao substancialmente menores no caso dos pas-
sageiros (11,8% frente a 19,9% do total de Espanha) e algo maior para a carga

(2,2% de subida, frente a uma diminuig¢ao de 1,1% para o territério espanhol).

No caso do aeroporto do Porto a evolugio no periodo 1999 a 2003 regis-
tou uma evolugio de -5,61% no trifego de passageiros, valor inferior ao que
se sentiu nos aeroportos da Galiza, registando uma taxa de evolugao de -
18,92% nas cargas transportadas. Verifica-se, inequivocamente, para este peri-
odo que o transporte aéreo no ASC foi fortemente penalizado devido aos fac-
tores anteriormente apresentados, bem como a outras situa¢des conjunturais,
entre as quais se contam a saturagao verificada, o encerramento da Swissair e
da Sabena, bem como a politica de concentragio do trifego em Lisboa segui-

da pela TAP nesse periodo.

O ndmero total de passageiros sofreu um decréscimo acentuado no ano
de 2002, resultado da crise de 2001 e dos atentados de 11 de Setembro, que
se repercutiram na procura do transporte aéreo, sendo esse decréscimo mais
acentuado nos aeroportos galegos do que no total nacional espanhol. Nesta
regido a recuperagio do trdfego turistico, que foi sentido durante 2003 em
toda a Espanha, ficou limitada pelas consequéncias do derrame do Prestige,

comegando a fase de recuperagio no ano de 2004.
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Também resultado dos problemas evidenciados no ano de 2001, o ASC
observou no ano de 2002 um decréscimo de 5,75% de passageiros relativa-
mente ao ano anterior, tendo vindo a observar uma tendéncia de crescimento
a partir do ano de 2004. Essa evolugao foi limitada entre 2002 e 2004 porque
o aeroporto se encontrava em profundas obras de remodelagao, quer do lado
terra quer do lado ar, degradando as condi¢oes conforto e de operagao e, por

essa razio, reduzindo a sua capacidade de atrac¢ao de trifego.

Ao mesmo tempo, no periodo de 1999 a 2003, o niimero de passageiros
internacionais nos aeroportos galegos permaneceu praticamente estdvel, com
apenas 1,5% de crescimento nos tltimos cinco anos, frente a um aumento de
17,8% a nivel nacional. A crénica falta de ligagoes internacionais aéreas na
Galiza continua a ser a causa principal destas situagao, com uma grande mai-

oria dos fluxos internacionais canalizando-se via Madrid ou Barcelona.

Grande parte da origem destas circunstincias provém da estrutura de
rede das ligacdes aéreas espanholas, de cardcter bipolar, tendo Madrid como
hub principal dos voos internacionais e Barcelona como centro de transbordo
secunddrio para voos europeus. As viagens desde as zonas periféricas da penin-
sula tendem a realizar-se através destes pontos, pelo que assegurar bons hord-
rios de conexao desde cada acroporto com os dos centros ¢ essencial para o

desenvolvimento positivo das ligacoes.

Entre os trés aeroportos galegos contemplados Vigo cresceu muito mais
depressa, aumentando o seu trifego de passageiros em 35,6% durante o passa-
do quinquénio, frente a 19,9% geral e a 1,0% de Santiago, enquanto a Coru-
nha, com 11,0%, manteve-se entre os dois. A maior parte do crescimento de
trifego de Vigo ¢ de cardcter nacional que, em 1999, era 50% do de Santiago,
enquanto que em 2003 era jd de 75% do da capital. O mesmo ocorre com o
crescimento da Corunha, concentrado nas rotas de Madrid e Barcelona, e limi-
tado pelas dificuldades operativas do seu acroporto. Isto nio sucede em Vigo,
cujas instalagdes sio de maior qualidade e permitem uma ampla margem de
crescimento. Apesar do menor niimero de destinos servidos a partir do seu ae-
roporto ¢ privada do incentivo ao trifego que as cidades capitais geram, o

potencial econémico e turistico de Vigo e da zona das Rias Baixas torna possi-
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vel aventurar que a sua zona aeroportudria rivalize com a de Santiago dentro

de poucos anos.
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No caso do ASC, para o periodo de 2001 a 2005, os resultados obtidos
sdo consequéncia directa dos eventos realizados no 4mbito da sua regido, sendo
conclusivo que o trifego internacional teve um crescimento maior do que o

trifego nacional (13,90% e 8,72% respectivamente). A evolugao dos dois tipos

S
-4
<
)
)
O
o
O
oc
i
<
:
o
(%2}
n

de trifego ¢ caracterizada por padroes diferentes. Assim, a quebra do trifego
em 2002 deve-se sobretudo ao trifego internacional, enquanto o crescimento
verificado em 2003 deve-se maioritariamente ao trifego nacional. Em 2004, o
trifego internacional ¢ o responsdvel pelo crescimento acentuado e em 2005 os

dois tipos de trifego tém um crescimento semelhante.

4.2. TRAFEGO DE PASSAGEIROS, CARGA
E OUTRAS OPERACOES DE VOO

4.2.1. Avaliacéo global do trafego de passageiros

Tabela 10 — GALIZA — PORTO. AEROPORTOS.
Trafico de passageiros (fontes: AENA e ANA).

Anos Corunha Santiago Vigo Porto Galiza
1990 90.572 893.194 339.299 1.355.586 1.323.065
1991 178.147 854.109 353.268 1.454.466 1.385.524
1992 253.389 894.678 371.229 1.637.129 1.519.296
1993 273.035 954.519 380.356 1.745.368 1.607.910
1994 264.473 1.027.072 365.132 1.896.867 1.656.677
1995 295.286 1.203.262 391.374 2.028.351 1.889.922
1996 367.586  1.381.782 437982  2.169.664  2.187.350
1997 405.068 1.348.054 555.428 2.284.926 2.308.550
1998 439.657 1.254.494 582.679 2.540.137 2.276.830
1999 492.642 1.399.267 621.488 2.832.722 2.513.397
2000 589.000 1.334.550 721.608 2.938.118 2.645.158
2001 654.092 1.281.334 790.540 2.771.169 2.725.966
2002 532.298 1.240.730 778.861 2.633.380 2.551.889
2003 549.871 1.381.826 840.013 2.675.753 2.771.710
2004 586.243 1.580.494 911.975 2.944.135 3.078.712
2005 852.325 1.843.211 1.108.718 3.108.137 3.804.254
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Tabela 11 - Evolugéo do trafego dos aeroportos com base no ano de 1995

(fontes: AENA e ANA).

Anos Corunha Santiago Vigo Porto Galiza
1995 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
1996 124,48 114,84 111,91 106,97 115,74
1997 137,18 112,03 141,92 112,65 122,15
1998 148,89 104,26 148,88 125,23 120,47
1999 166,84 116,29 158,80 139,66 132,99
2000 199,47 110,91 184,38 144,85 139,96
2001 221,51 106,49 201,99 136,62 144,24
2002 180,27 103,11 199,01 129,83 135,03
2003 186,22 114,84 214,63 131,92 146,66
2004 198,53 131,35 233,02 145,15 162,90
2005 288,64 153,18 283,29 153,23 201,29

Tabela 12 — Percentagem de passageiros sobre a totalidade da zona estudada

(fontes: AENA e ANA).

Anos Corunha Santiago Vigo Porto Galiza
1990 3,38 33,34 12,67 50,61 49,39
1991 6,27 30,07 12,44 51,21 48,79
1992 8,03 28,34 11,76 51,87 48,13
1993 8,14 28,47 11,34 52,05 47,95
1994 7,44 28,90 10,28 53,38 46,62
1995 7,54 30,71 9,99 51,77 48,23
1996 8,44 31,71 10,05 49,80 50,20
1997 8,82 29,35 12,09 49,74 50,26
1998 9,13 26,04 12,10 52,73 47,27
1999 9,21 26,17 11,63 52,99 47,01
2000 10,55 23,90 12,92 52,62 47,38
2001 11,90 23,31 14,38 50,41 49,59
2002 10,27 23,93 15,02 50,79 49,21
2003 10,09 25,37 15,42 49,12 50,88
2004 9,73 26,24 15,14 48,88 51,12
2005 12,33 26,67 16,04 44,96 55,04
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Tabela 13 - Crescimento percentual relativamente ao ano anterior.

00
22 (fontes: AENA e ANA).
F_)(Z
8 é Anos Corunha Santiago Vigo Porto Galiza
5 1991 96,69%  -4,38% 4,12% 7,29%  4,72%
g = 1992 42,24% 4,75% 5,08% 12,56%  9,65%
< o 1993 7,75% 6,69% 2,46% 6,61%  5,83%
20 1994 -3,14% 7,60% -4,00% 8,68%  3,03%
o 1995 11,65% 17,15% 7,19% 6,93%  14,08%
o 1996 24,48% 14,84% 11,91% 6,97%  15,74%
1997 10,20% -2,44% 26,82% 531%  5,54%
1998 8,54% -6,94% 4,91% 11,17%  -1,37%
1999 12,05% 11,54% 6,66% 11,52% 10,39%
2000 19,56% -4,63% 16,11% 3,72%  5,24%
2001 11,05% -3,99% 9,55% -5,68%  3,05%
2002 -18,62% -3,17% -1,48% -497%  -6,39%
2003 3,30% 11,37% 7,85% 1,61%  8,61%
2004 6,61% 14,38% 8,57% 10,03% 11,08%
2005 45,39% 16,62% 21,57% 557%  23,57%

Tabela 14 — Crescimento médio nos Ultimos 10 anos (1996-2005)

(fontes: AENA e ANA)

Corunha Santiago Vigo Porto Galiza

12,26% 4,76% 11,25% 4,52% 7,55%

Figura 7 — Traf. passageiros entre 1990 e 2005 para os aeroportos em estudo.
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Figura 8 — Trafego de passageiros entre 1990 e 2005, Porto vs. Galiza.
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Como podemos observar nas figuras e tabelas anteriores todos os aero-
portos aumentaram o seu nimero de passageiros nos dltimos anos de maneira
muito significativa, chegando a alcangar neste tltimo ano (2005) os nimero
mais elevados, em que Vigo pela primeira vez ultrapassa o milhao de passagei-

ros ¢ o Porto ultrapassa os 3 milhoes.

Se nos fixarmos no crescimento no ultimo decénio e definir o crescimen-
to com base em 1995, vemos que foram os acroportos com menor trfego de
passageiros (Corunha e Vigo) que mais cresceram, chegando a alcangar um
crescimento de mais de 280%, sendo também maior o crescimento dos aero-
portos galegos se o compararmos com o luso, registando este uma taxa de cres-

cimento relativamente estdvel no periodo em estudo.

Desta maneira, a reparti¢ao do total dos passageiros da zona foi variando
ao longo dos anos, evoluindo os acroportos da Galiza dum peso de 48.2% do
trifego total em 1995 para uma reparti¢ao que na actualidade (2005) lhe con-

fere j4 mais da metade do total (55,0%).

Dentro dos aeroportos galegos, Santiago manteve-se constante na percen-
tagem do total e inclusive decresceu, enquanto a Corunha e sobretudo Vigo

apresentaram-se€ cCom um crescimento superior.
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Por dltimo, no quadro final vemos como em 1999 e no ano 2000 se pro-
duziram na Galiza dois eventos de cardcter internacional que influenciaram
notoriamente o incremento do trifego de passageiros: o Ano Santo Jacobeo em
1999 e a Capital da Cultura Europeia em 2000. Por outro lado, nio se nos
oculta aqui a importincia que para a génese de deslocagbes por via aérea tem
a relativa periodicidade em que participam as cidades da Corunha e de Vigo

em eventos desportivos de cardcter nacional e internacional.

Pelo contrdrio registou-se um decréscimo em 2001 provocado pelos aten-
tados do 11 de Setembro do qual os aeroportos galegos tardaram a recuperar e

ainda devido a catdstrofe do Prestige em Novembro de 2002.

Também se deverd considerar no caso do aeroporto do Porto os fenéme-
nos de saturagio que se viveram no inicio do milénio, bem como a existéncia
de obras de remodelagao profunda, que limitaram a capacidade de crescimento
desta infra-estrutura. Por outro lado, dum ponto de vista positivo deverd igual-
mente registar-se a realizagio do Campeonato Europeu de futebol em 2004,

que gerou um adicional de trifego nos meses de Junho e Julho desse ano.

4.2.2. Sazonalidade

Tabela 15 - Sazonalidade do traf. aéreo nos aeroportos em estudo (2005).

Meses Corunha Santiago Vigo Porto
Janeiro 42.437 105.553 66.457 211.675
Fevereiro 49.533 111.499 73.159 178.094
Marco 58.940 155.607 89.116 239.574
Abril 75.903 141.611 87.320 242.086
Maio 85.324 157.102 95.457 258.694
Junho 84.862 157.798 99.974 261.301
Julho 83.018 191.891 106.249 339.040
Agosto 72.968 194.875 107.316 391.386
Setembro 79.092 174.446 103.414 309.858
Outubro 78.819 153.330 102.055 240.876
Novembro 73.788 148.776 93.902 232.459
Dezembro 67.641 150.732 84.299 203.094

— b



sistema aeroportuario del eixo atlZntico.gxp 02€$§/2006 6:01 PAgina 59

Tabela 16 — Sazonalidade do trafego aéreo nos aeroportos em estudo

<
(percentagem sobre o total). §
Meses Corunha Santiago Vigo Porto &
Janeiro 4,98 5,73 5,99 6,81
Fevereiro 5,81 6,05 6,60 5,73
Marco 6,92 8,44 8,04 7,71
Abril 8,91 7,68 7,88 7,79
Maio 10,01 8,52 8,61 8,32
Junho 9,96 8,56 9,02 8,41
Julho 9,74 10,41 9,58 10,91
Agosto 8,56 10,57 9,68 12,59
Setembro 9,28 9,46 9,33 9,97
Outubro 9,25 8,32 9,20 7,75
Novembro 8,66 8,07 8,47 7,48
Dezembro 7,94 8,18 7,60 6,53

Relativamente a sazonalidade e aos destinos mais procurados observamos
através das tabelas que os aeroportos que apresentam maior sazonalidade, San-
tiago e sobretudo Porto, sao também aqueles que tém uma percentagem mais

elevada em voos turfsticos.

Vigo ¢ o que apresenta maior estabilidade ao longo dos meses, fazendo
dele um aeroporto mais utilizado para viagens por questdes de negécios, algo
mais préprio da que é a maior cidade galega com uma inddstria muito impor-
tante como sao o grupo PSA e o porto, que é o mais importante da Europa no

dominio das pescas, evidenciando mais escasso volume de fluxos turisticos.

Para avaliar a sazonalidade aplicou-se o cdlculo do factor de ponta men-

sal, rdcio entre o valor mdximo mensal e o valor médio mensal, para cada ano.

A conclusao imediata é que os aeroportos da Galiza tém um factor de
ponta mensal inferior a0 do ASC e entre os acroportos galegos, a Corunha
apresenta uma média de 1,1, seguida de Vigo com uma média de 1,2 e de San-
tiago com 1,3. Para o efeito, atendendo 2 defini¢io do factor, ter-se-4 um valor

mais elevado do factor de ponta mensal associado a uma maior sazonalidade.

oy
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Tabela 17 - Factor de ponta mensal para os aeroportos em estudo.

23

z O

g E Ano Corunha Santiago Vigo Porto

g‘é 1999 1,2 1,3 1,2 1,6

= g 2000 1,1 1,3 1,2 1,5

53 2001 1,2 1,4 13 1,6

s 9 2002 1,1 1,3 1,1 1,6

o 2003 1,1 1,3 1,2 1,6

(%2]

» 2004 1,1 1,2 1,2 1,5
2005 1,2 1,3 1,2 1,5

4.3. EVOLUCAO DO TRANSPORTE DE PASSAGEIROS

4.3.1. Aeroporto da Corunha
A tabela seguinte contém a evolu¢io da procura de passageiros nas prin-

cipais ligagoes no aeroporto da Corunha, entre os anos de 2001 e 2005.

Tabela 18 - Evolugéo da Procura de Passageiros

nas principais ligacées da Corunha.

Destino 2001 2002 2003 2004 2005

Toul 654064 100% 532236 -19% 549850 3% 586218 7% 852046 45%

MADRID

BARAJAS 487144 100% 395897 -19% 408419 3% 426645 4% 579568 36%
74% 74% 74% 73% 68%

BARCELONA 128983 100% 98698 -23% 103744 5% 119336  15% 225598 89%
20% 19% 19% 20% 26%

BILBAO 15462 100% 11938 -23% 11223 6% 10339  -8% 10611 3%
2% 2% 2% 2% 1%

A CORUNA 7973 100% 7128 -11% 10185 43% 10696 5% 9627 -10%
1% 1% 2% 2% 1%

LISBOA 2392 100% 4147 73% 4074 2% 4886 20% 4404 -10%
0% 1% 1% 1% 1%

PARIS JORLY 2175 100% 3925 80% 3807 3% 3593 6% 3494 3%
0% 1% 1% 1% 0%

LONDRES

HEATHROW 2520 100% 2809 11% 4-100% 2075 51775% -100%
0% 1% 0% 0% 0%
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GRAN CANARIA 3 100% -100% 9 11 2% 5445 49400%
0% 0% 0% 0% 1% §
PALMA DE 8
MALLORCA 90 100% 27 T0% 48 78% 19 0% 4856 25458% &
0% 0% 0% 0% 1%
MADRID
TORREJON 534 100% 834 S56% 952 14% 844 -11% 888 5%
0% 0% 0% 0% 0%
OTROS 363 100% 375 3% 1107 195% 500 -55% 167 -67%
0% 0% 0% 0% 0%
VALENCIA 37 100% 346 6% 487 41% 524 8% 612 17%
0% 0% 0% 0% 0%
VIGO 275 100% 272 1% 585 115% 529  -10% 404 -24%
0% 0% 0% 0% 0%
SANTIAGO DE
COMPOSTELA 397 100% 385 3% 385 0% 193 -50% 590 206%
0% 0% 0% 0% 0%

Os dados da tabela revelam a importancia das ligagoes a Madrid/Barajas
e a Barcelona. Na verdade estas duas ligacoes, no ano de 2005, contribuiram
com 94% do trifego de passageiros. A sua evolugio reflecte e assemelha-se a
evolugao verificada no mercado do trifego aéreo, com a consequente diminu-

icao em 2002 pelas razoes jd indicadas, e posterior crescimento.

Figura 9 — Evolugéo do trafego de passageiros

nas cinco principais ligacdées da Corunha.
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A Figura 9 ilustra a evolugao das principais cinco ligagdes no aeroporto

da Corunha, mostrando graficamente a importancia das ligacoes a Madrid/Ba-

¥
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rajas e a Barcelona. Atente-se que, no ano de 2001, estas duas ligagdes eram
igualmente responsdveis por 94% do trdfego de passageiros, mas o peso da liga-
¢ao Madrid/Barajas foi, nesse ano, mais elevado, contabilizando 74% contra os

68% registados em 2005.

A evolugao do trifego no aeroporto da Corunha, entre os anos de 1999
e 2005, ¢ apresentada graficamente na Figura 10, mostrando um desenvolvi-

mento sustentado, apenas interrompido no ano de 2002.

Figura 10 - Evolucéo do trafego de passageiros

entre 1999 e 2005 na Corunha.
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A evolugio do trifego de passageiros discriminada mensalmente ¢ carac-
terizada nalguns anos por uma sazonalidade tipica dos meses de férias e do fim
de ano. Note-se a desenvolvimento exponencial que ocorreu no inicio de 2005
neste aeroporto, ultrapassando rapidamente o pico de trifego assinalado em

meados do ano 2001.

Para avaliar a sazonalidade aplicou-se também aqui o cdlculo do factor de
ponta mensal, rdcio entre o valor mdximo mensal e o valor médio mensal, para
cada ano, o qual exibe valores entre o intervalo 1,1 e 1,2. Para o efeito este

valor ¢ considerado relativamente estdvel.
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Figura 11 - Evolugéo do trafego mensal de passageiros

entre 1999 e 2005 na Corunha.
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4.3.2. Aeroporto de Santiago

A tabela seguinte contém a evolugio da procura de passageiros nas prin-

cipais ligagdes no aeroporto de Santiago de Compostela, entre os anos de 2001
e 2005.

Tabela 19 - Evolugéo da Procura de Passageiros

nas principais ligagdes de Santiago.

Destino 2001 2002 2003 2004 2005

Total 1251549 100% 1213060  -3% 1350590 11% 1543800 14% 1801133 17%

MADRID

BARAJAS 712717 100% 655904  -8% 701808 7% 780625 11% 731132 -6%
57% 54% 52% 51% 41%

BARCELONA 220032 100% 204624  -7% 223728 9% 234766 5% 308341 31%
18% 17% 17% 15% 17%

TENERIFE SUR

REINA SOFIA 66960 100% 81326 21% 89269 10% 99147 11% 108137 9%
5% 7% 7% 6% 6%

LONDRES

HEATHROW 56965 100% 66634 17% 78379 18% 72681 -7% 76684 6%
5% 5% 6% 5% 4%

PALMA DE

MALLORCA 62585 100% 61519 2% 66048 7% 72832 10% 80233 10%
5% 5% 5% 5% 4%

BILBAO 36240 100% 35329 3% 36070 2% = 42182 17% 42238 0%
3% 3% 3% 3% 2%
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GRAN CANARIA 9925 100% 12599  27% 20010 59% 29831 49% 58117 95%

28 1% 1% 1% 2% 3%
SE LANZAROTE 7688 100% 13263 73% 18142 37% 26326 45% 52772 100%
£ 1% 1% 1% 2% 3%
ok VALENCIA 87 100% 405 366% 15307 3680% 34938 128% 37237 7%
90 0% 0% 1% 2% 2%
m =
<m LONDRES
< Q STANSTED 387 100% 361 7% -100% 212 81683 2%
@ 0% 0% 0% 0% 5%
7} SEVILLA 6 100% 561 9250% 6010 971% 28768 379% 36945 28%
o 0% 0% 0% 2% 2%
ZURICH 14499 100% 14258 -2% 14026 2% 11698 -17% 11305 -3%
1% 1% 1% 1% 1%
GINEBRA/
COINTRIN 14351 100% 12773 -11% 12761 0% 12122 -5% 10540 -13%
1% 1% 1% 1% 1%
ALICANTE
EL ALTET 6532 100% 4500 -31% 15167 237% 14169 7% 19838 40%
1% 0% 1% 1% 1%

Tal como se aferiu para o acroporto da Corunha, os dados da tabela ante-
rior revelam igualmente a importancia das ligacoes a Madrid/Barajas ¢ a Bar-
celona. Na verdade estas duas ligagdes, no ano de 2005, contribuiram com
58% do trifego de passageiros. A sua evolugdo também reflecte e ¢ similar a
evolugdo verificada no mercado do trdfego aéreo, com a consequente diminu-

icdo em 2002 pelas razoes jd indicadas, e posterior crescimento.

Figura 12 - Evolucéo do trafego de passageiros

nas onze principais ligagdes em Santiago.
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A Figura 12 contém a evolugio das principais onze ligagdes no aeropor-

to de Santiago, mostrando graficamente a importincia das ligages a Madrid-

PROCURA

/Barajas e a Barcelona. E de salientar que, no ano de 2001, estas duas ligagoes
tiveram uma preponderincia mais elevada no trifego de passageiros, 71%, em
que o peso da ligagdo Madrid/Barajas foi, nesse ano, mais elevado, contabili-
zando 57% contra os 41% registados em 2005, e para esse ano o peso agrega-
do destas duas ligacoes cingiu-se a 58%. E igualmente de referir, nessa ligacao,
o decréscimo de passageiros verificado de 2004 para 2005, enquanto a liga¢io

a Barcelona teve um crescimento significativo, averbando uma taxa de 31%.

Por outro lado, é importante referir que a importincia destas duas liga-
¢oes ¢ substancialmente inferior a verificada no aeroporto da Corunha. Nesse
ambito, o nimero de ligagdes necessdrias para perfazer o total aferido pelo con-
junto das duas liga¢des no acroporto da Corunha teria que incluir muitas mais
ligagdes, sendo imprescindivel acrescentar mais de 10 ligagdes. Conclui-se pois
que o numero de ligagdes que contribuem para o trifego de passageiros em

Santiago ¢ superior ao da Corunha.

Figura 13 - Evolugéo do trafego de passageiros

entre 1999 e 2005 em Santiago.
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A evolugao do trifego no aeroporto de Santiago de Compostela, entre os
anos de 1999 e 2005, € apresentada graficamente na Figura 13, mostrando um

comportamento atipico entre os anos de 1999 e 2001, exibindo um ligeiro

o
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decréscimo. O ano de 2002 tem um comportamento reconhecivel, mas a par-
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tir desse ano verifica-se uma inversao dessa tendéncia, mostrando um cresci-

DO EIXO ATLANTICO

mento sustentdvel.

A evolugio do trifego de passageiros discriminada mensalmente, para o
aeroporto de Santiago, ¢ caracterizada em todos os anos por uma forte sazona-
lidade tipica dos meses de férias. A sazonalidade associada ao fim de ano ¢
menos pronunciada. Este facto ¢ facilmente comprovado através da visualiza-

¢ao da Figura 14.

Figura 14 - Evolugéo do trafego mensal de passageiros

entre 1999 e 2005 em Santiago.
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Para avaliar a sazonalidade aplicou-se também aqui o cdlculo do factor de
ponta mensal, o qual exibe valores entre o intervalo 1,2 e 1,4, superiores natu-
ralmente ao do acroporto da Corunha pelas razoes indicadas atrds, mas toda-

via uma variagao reduzida.

4.3.3. Aeroporto de Vigo

A tabela seguinte contém a evolugdo da procura de passageiros nas prin-

cipais ligagbes no aeroporto de Vigo, entre os anos de 2001 e 2005.

Tal como se aferiu para os acroportos da Corunha e de Santiago de Com-

postela, os dados da tabela anterior revelam igualmente a importincia das liga-
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¢oes a Madrid/Barajas e a Barcelona. Estas duas ligagoes, no ano de 2005, con-
tribuiram com 78% do tréfego de passageiros. Note-se, contudo, que no de
2001 estas duas ligagdes no seu conjunto sustentavam 91% da totalidade do
trifego de passageiros. Isto significa indubitavelmente uma diminuigio da sua

influéncia no tréfego de passageiros neste acroporto.

Tabela 20 - Evolugéo da Procura de Passageiros

nas principais ligagées de Vigo.

Destino 2001 2002 2003 2004 2005

Total 790335 100% 778861 -1% 840013 8% 911878 9% 1108718  22%

MADRID

MADRID 567740 100% 556212 -2% 610626  10% 632570 4% 664919 5%

72% 71% 73% 69% 60%
BARCELONA 152540 100% 134667 -12% 130125  -3% 138076 6% 197352  43%
19% 17% 15% 15% 18%

PARIS/ CHARLES

DE GAULLE 100% 191 26 -86% 29063 111681% 85128 193%
0% 0% 0% 3% 8%

PARIS /ORLY 26377 100% 30118 14% 26350 -13% 17725 33% 2907 -84%
3% 4% 3% 2% 0%

TENERIFE SUR

REINA SOFIA 9913 100% 17923 81% 22166 24% 23041 4% 22244 3%
1% 2% 3% 3% 2%

BILBAO 18072 100% 16247 -10% 17989  11% 17660 2% 23436 33%
2% 2% 2% 2% 2%

VALENCIA 415 100% 225 -46% 280 24% 11741  4093% 45166 285%
0% 0% 0% 1% 4%

PALMA DE

MALLORCA 3452 100% 6828 98% 7985 17% 14511 82% 17630  21%
0% 1% 1% 2% 2%

VALLADOLID 5588 100% 3847 -31% 6850 78% 5418 -21% 18 -100%
1% 0% 1% 1% 0%

ALICANTE

EL ALTET 973 100% 6094 526% 1794 -71% 205 -89% 9688 4626%
0% 1% 0% 0% 1%

MALAGA 24 100% 90 275% 4328 4709% 1803 -58% 9857 447%
0% 0% 1% 0% 1%

SEVILLA 665 100% 7 -99% 20 186% 3865 19225% 10629 175%
0% 0% 0% 0% 1%

LANZAROTE 100% 190 2017 962% 5657 180%
0% 0% 0% 0% 1%

GRAN CANARIA 100% 73 7179 9734%
0% 0% 0% 0% 1%
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A Figura 15 mostra a evolugio das principais treze ligagdes no aeroporto
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de Vigo, mostrando graficamente a importincia das ligagoes a Madrid/Barajas
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e a Barcelona. E de referir que a ligagio a Madrid/Barajas teve uma diminui-
¢do acentuada, passando de 72% no ano de 2001 para 60% no ano de 2005,

enquanto que a ligagao a Barcelona manteve o seu peso quase inalterado.

Figura 15 - Evolugéo do trafego de passageiros

nas treze principais ligacées em Vigo.
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Por outro lado, ¢ importante referir que a importincia destas duas liga-

¢oes, no ano de 2005, ¢ substancialmente inferior a verificada no aeroporto da
Corunha (94%), mas ¢ superior a registada no aeroporto de Santiago (58%).
Nesse 4mbito, o ndmero de ligagbes necessdrias para perfazer o total aferido
pelo conjunto das duas ligagoes no aeroporto da Corunha teria que incluir
mais ligacbes, mas seria inferior relativamente ao aeroporto de Santiago. E
ainda de referir o aparecimento nos tltimos anos de duas ligagoes, Paris/Char-
les de Gaulle e Valéncia, e a sua crescente importincia no tréfego de passagei-

ros, ocupando de imediato posigdes cimeiras.

A evolugao do trifego no acroporto de Vigo, entre os anos de 1999 e
2005, ¢ apresentada graficamente na Figura 16, mostrando um comportamen-
to tipico entre os anos de 1999 e 2005. O ano de 2005 mostra uma evolugio

positiva muito acentuada.

68
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Figura 16 - Evolugéo do trafego de passageiros

entre 1999 e 2005 em Vigo.
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A evolugio do trifego de passageiros discriminada mensalmente, para o
aeroporto de Vigo, ¢ caracterizada em todos os anos por uma forte sazonalida-
de tipica dos meses de férias e, tal como para o acroporto de Santiago, a sazo-
nalidade associada ao fim de ano é menos pronunciada, verificével na Figura
17. As excepgoes sao os anos de 2000 e de 2002, os quais tém comportamen-
tos diferentes da regularidade, caracterizando-se por uma maior homogeneida-

de durante todos os meses.

Figura 17 — Evolugéo do trafego mensal de passageiros

entre 1999 e 2005 em Vigo.
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Para avaliar a sazonalidade aplicou-se igualmente o cdlculo do factor de

ponta mensal que assume valores entre o intervalo 1,1 e 1,3. Note-se, contu-

69
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do, que esta maior varia¢io do factor de ponta mensal ¢ consequéncia de um
ano atipico, 2001 (verifique-se na figura anterior o elevado pico nesse ano),

sem o qual o referido factor assumiria valores entre o intervalo 1,1 e 1,2.

4.3.4. Aeroporto do Porto

As tabelas seguintes contém a informacio relativa a procura de transpor-
te aéreo e as respectivas ligagoes e destinos do aeroporto do Porto. O trifego
de passageiros do ASC ¢ analisado inicialmente através da Tabela 21, que con-

tém a evolugdo da procura de passageiros nas principais ligagoes, entre os anos
de 2001 e 2005.

Tabela 21 - Evolugéo da Procura de Passageiros

nas principais ligagées do Porto.

Destino 2001 2002 2003 2004 2005
Total 2682582 100% 2564791 4% 2605957 2% 2870047 10% 3016663 5%
Paris 496166  100% 516905 4% 534041 3% 547514 3% 573344 5%
18% 20% 20% 19% 19%
Lisboa 569577 100% 519089  -9% 521774 1% 536699 3% 559509 4%
21% 20% 20% 19% 19%
London 193427 100% 191397  -1% 205094 7% 219588 7% 407997 86%
7% 7% 8% 8% 14%
Frankfurt 205290 100% 226582  10% 243218 7% 274065 13% 246701 -10%
8% 9% 9% 10% 8%
Funchal 145724 100% 180919  24% 198131 10% 186212 -6% 190454 2%
5% 7% 8% 6% 6%
Madrid 190487 100% 174132 9% 180874 4% 198732 10% 188010 -5%
7% 7% 7% 7% 6%
Palma de Mallorca 55272 100% 51681 6% 48798 -6% 65358 34% 147209 125%
2% 2% 2% 2% 5%
Geneva 74081  100% 71200  -4% 68779 -3% 77362 12% 76478 -1%
3% 3% 3% 3% 3%
Luxemburg/Findel ~ 47419 100% 45402 4% 62851 38% 69553 11% 66762 -4%
2% 2% 2% 2% 2%
Amsterdam 85567 100% 78514  -8% 36621 -53% 69947 91% 66534 5%
3% 3% 1% 2% 2%
Ponta Delgada 34494 100% 44665  29% 57185 28% 60430 6% 65246 8%
1% 2% 2% 2% 2%
Zurich 86701  100% 75367 -13% 38917 -48% 45950 18% 58112 26%
3% 3% 1% 2% 2%
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Barcelona 46906 100% 59392 27% 75901 28%  63488-16% 57829 9%
2% 2% 3% 2% 2%

Brussels 78807 100% 20260 -74% 22745 12% 43411 91% 47038 8%
3% 1% 1% 2% 2%

Os padroes do tipo de ligagoes existentes no ASC sao liminarmente dife-
rentes dos tipos de ligagdes existentes nos aeroportos analisados atrds. A pri-
meira dedugio a retirar ¢ a importancias das ligagoes internacionais, Paris,
Londres, Frankfurt, Madrid entre outras, que tém um peso significativo, o que
nio se verificou anterior. Também para este aeroporto se constata uma maior
diversidade de ligagoes e um menor peso das ligagoes mais importantes. Assim,
para o ano de 2005, as ligagoes mais importante, Paris e Lisboa, apenas conta-
bilizam 19% cada uma, enquanto a terceira, Londres, regista um peso de 14%.
Adicionalmente, para se obter mais de 90% do tréfego ¢ necessdrio somar o

trifego das catorze principais ligacoes.

A Figura 18 mostra a evolugio das principais dezassete ligagdes no aero-
porto do Porto, mostrando graficamente a importincia das principais ligagoes.
E de realcar que as ligagoes que tém um maior peso no trifego de passageiros
no ASC tém tido uma evolugao sustentada, mostrando um comportamento

muito homogéneo no periodo de 2001 a 2005.

Figura 18 - Evolugéo do trafego de passageiros

nas dezassete principais ligacées no Porto.
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Também o tréfego de passageiros no periodo analisado registou um cres-
cimento muito expressivo, evoluindo de 2,2 milhoes de passageiros (MPax) em
1996 para 3,1 MPax em 2005, revelando assim uma taxa de crescimento

médio anual de 4,1%.

Como se pode observar na Figura 19, o crescimento foi continuo e mar-
cado entre 1996 ¢ 2000, tendo porém registado uma quebra da procura no
intervalo de tempo entre 2000 e 2002, tendo vindo a recuperar desde entao,
apresentando o ano de 2005 jé um valor superior ao observado em 2000, resul-
tado de taxas de crescimento de 2%, 10% e 5% nos dltimos trés anos, suces-

sivamente.

Figura 19 - Evolugéo do trafego de passageiros por ano

ao longo dos Gltimos 10 anos no Porto.
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A andlise do tréfego mensal de passageiros ao longo dos tltimos 5 anos, que
se apresenta na Figura 20, apresenta uma sazonalidade considerdvel nos meses de

Verdo (Julho e Agosto), situagio normal na procura do transporte aéreo.

Para avaliar a sazonalidade aplicou-se também aqui o cdlculo do factor de
ponta mensal, récio entre o valor mdximo mensal e o valor médio mensal, para
cada ano, o qual evidencia nos dltimos 10 anos valores relativamente estdveis
(entre 1,5 e 1,6), o que ¢ notdvel pelo facto de em 2004 ter ocorrido o campe-

onato europeu de futebol em Portugal.
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Tendo sido ajustada uma recta de regressio ao trifego mensal de passagei-
ros, para um periodo de 132 meses (anos de 1995 a 2005), a inclinagio dessa
recta, que se representa igualmente na Figura 20, corresponde a um crescimento

mensal de 7,7 milhares de passageiros, ou seja, cerca de 93 milhares por ano.

Figura 20 - Evolugéo do trafego mensal de passageiros

ao longo dos Gltimos 5 anos no Porto.
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A empresa que maior procura revelou em cada um dos meses dos dltimos
10 anos foi a TAP, absorvendo cerca de 38% do trifego de passageiros nesse
periodo, embora tenha representado apenas 28% dos movimentos. Esta con-
centragao superior revela que a TAP tem um ndmero médio de passageiros por
movimento superior ao valor médio do conjunto das companhias a operar no
ASC, o que decorre desta empresa operar apenas avides de médio porte (Air-
bus 319-321) e grande porte, ao contrdrio de grande parte das restantes, que
operam também avides de menor dimensio (Fokker 100, ER]J 145, CR] 50,
Fokker 70, Fokker 100). A segunda maior empresa em termos de passageiros
transportados foi a Portugdlia, em todos os meses dos dltimos 10 anos, com
apenas uma excepgao, em que essa posicao foi ocupada pela Air Luxor. O peso
da Portugdlia no trifego de passageiros foi de 17%, embora represente 26%
dos movimentos, o que resultard sobretudo da utilizagao de avides de dimen-

sao média inferior.

A terceira maior companhia foi, no periodo de 1997 a Abril de 2001, a
Air France, registando nesses 52 meses apenas 7 excepgdes, para a Swissair e

British Airways. Desde Abril de 2001 até a Primavera de 2005 essa posi¢ao tem
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sido ocupada quase continuamente pela Lufthansa, com apenas 6 excepgoes.
Este ano porém a Ryanair tem vindo a disputar o 3° lugar com a Lufthansa,
tendo no conjunto do ano surgido j4 na terceira posi¢ao. Convém alids ter em
consideragao que, se a Ryanair mantiver taxas de crescimento signiﬁcativas,
dentro de pouco tempo passard a ocupar a segunda posi¢ao, substituindo af a
Portugdlia, pois nos meses de Fevereiro, Novembro e Dezembro de 2005

representou 61%, 78% e 84% da procura desta, respectivamente.

As restantes companhias, isto é, as que em cada més ndo se classificam
nos 3 primeiros lugares, revelam um peso relativamente importante, da ordem
dos 38%, ao longo dos tltimos 10 anos. Esta constatagio revela uma relativa
dispersao da procura por um conjunto alargado de companhias. De facto, a
curva de concentragdo da procura por companhia em 2005 revela que ¢ neces-
sdrio um conjunto de 10 empresas para representarem 90% da procura, como

se pode observar na Figura 21.

Figura 21 - Estrutura dos Passageiros por Companhia em 2005 no Porto.
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4.3.4.1. Perfil do Passageiro

O perfil do passageiro do ASC foi matéria de um estudo de mercado em
2004, obtendo-se uma caracterizagao objectiva, singularizando-se os aspectos
subsequentes. A andlise relativa a residéncia dos passageiros indicou que 42,9%

eram residentes e 57,1% eram nio residentes.
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Os passageiros residentes foram posteriormente distribuidos por regioes,

sobressaindo a Regiao Norte com 72,5%, a Regido Centro com 11,9% e Lis-

PROCURA

boa e Vale do Tejo com 2,1%. A elevada percentagem da Regido Norte revela

inequivocamente a importincia do ASC para esta regido.

A distribuigao dos passageiros nao residentes foi mais homogénea, salien-
tando-se a Espanha com 17,3%, o Reino Unido com 15,4%, a Franga com
14,1%, a Alemanha com 10%, o Canadd com 4,1%, totalizando estes cinco

paises 61,4%, enquanto 38,6% era proveniente de outros destinos.

O estudo da idade dos passageiros mostrou uma predominancia da faixa
etdria entre os 20 ¢ os 40 anos, contabilizando mais de 64,5%. Acrescente-se
que, da totalidade dos passageiros, 64,5% era do sexo masculino, enquanto

35,5% era do sexo feminino.

O principal motivo da realizagio da viagem foi relacionado com negdci-
os com 53,6%, enquanto o motivo turismo teve 22,0% e as visitas a familia-
res e amigos obteve 18,7%. O estudo revelou ainda que 50,1% dos passagei-
ros viajaram sozinhos, 28,1% com a familia ¢ 20,5% em grupo. Nio tendo
rigor cientifico, ¢ de salientar, contudo, a proximidade dos valores dos passa-
geiros que viajaram sozinhos 50,1% com o valor do motivo principal da reali-

zagao da viagem 53,6%.

O estudo identifica mais dois factos importantes, que conjuntamente
consubstanciam uma possivel orientagio do mercado do transporte aéreo no
ASC. A primeira ¢ relacionada com o modo de aquisi¢io. Embora o modo de
aquisi¢ao preferencial sejam as agéncias de viagens com 49,9%, a aquisi¢ao
pela Internet jd tem uma importincia significativa, aquisi¢ao através da Com-
panhia/Internet com 8,6% e Agéncia de Viagens/Internet com 5,4%, perfa-
zendo no total 14%. A segunda ¢ sobre a avaliagao do custo, mostrando que
28% dos passageiros consideraram o custo elevado. A conjugagao dos dois fac-
tos, identificados pelo estudo em 2004, indicava uma margem de progressao
para as companhias aéreas LCC, a qual se concretizou, confirmando-se com a

evolugdo do trifego das companhias LLC Ryanair e Air Berlin.

oy
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Estes dados e outros relativos ao estudo do perfil do passageiro no ASC

sdo apresentados em anexo.
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4.4. COMPARACAO DO TRAFEGO DE CARGA
ENTRE OS AEROPORTOS EM ESTUDO
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4.4.1. Avaliagéo global do trafego de carga nos aeroportos em estudo

Tabela 22 — Comparagdo da evolugdo do trafego de carga

(fonte: AENA e ANA).

ANOS Corunha Santiago Vigo Porto  Galicia

2003 541,944 5318,564 1134,407 27858,3 (994,915
2004 547,922 4536,177 1017,64 27025,5 6101,739
2005 422,743 3805,386 1363,187 28031,4 5591,316

Tabela 23 - Percentagem de crescimento do trafego de carga

(fonte: AENA e ANA).

ANOS La Coruna  Santiago Vigo Porto  Galicia
2003 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
2004 101,10 85,29 89,71 97,01 87,23
2005 78,00 71,55 120,17 100,62 79,93

Tabela 24 — Percentagem da participagéo sobre o total da zona

(fonte: AENA e ANA).

ANOS La Corufia  Santiago Vigo Porto  Galicia
2003 1,55% 15,26% 3,25% 79,93%  20,07%
2004 1,65% 13,69% 3,07% 81,58% 18,42%
2005 1,26% 11,32% 4,05% 83,37%  16,63%
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Figura 22 - Evolugéo do trafego de carga nos aeroportos

em estudo entre 2003 e 2005.
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Na globalidade, esta regido tem um trdfego de carga anual de 33,6 mil
toneladas/ano, sendo 83,4% do trifego de carga transaccionado no aeroporto
do Porto. A evolugio do trifego de carga assume comportamentos dispares nos
diversos aeroportos. Assim, 0 ASC viu o seu trdfego de carga diminuir ligeira-
mente no ano de 2004, para de imediato no ano de 2005 recuperar e suplan-
tar até o tréfego de carga efectuado em 2003. O aeroporto de Vigo teve o
mesmo comportamento que o do Porto, jé a Corunha teve uma ligeira subida
em 2004, para em 2005 ter uma quebra acentuada. O aeroporto de Santiago

de Compostela teve evolugao negativa durante 2004 e 2005.

Nesta avaliagdo, carga aérea transportada, sobressai claramente a impor-
tancia do aeroporto do Porto, sendo o tnico aeroporto que tem uma dimen-
sd0 expressiva, pois, no ano de 2005, colocou-se na segunda posigao nos aero-
portos portugueses (126.151,1 toneladas transportadas nos aeroportos da
ANA) e entraria para o quinto lugar nos aeroportos espanhéis (616.382,1
toneladas transportadas nos aeroportos da AENA), imediatamente atrds do ae-
roporto de Vitdria, ou para sexto lugar na lista dos acroportos com mais carga

aérea transportada na Peninsula Ibérica.
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4.4.2. Evolucdo do transporte de carga no ASC

A carga transportada através do aeroporto Francisco Sd Carneiro, repre-
sentada na Figura 23, evoluiu de 28.624 toneladas em 1996 para 28.042 tone-
ladas em 2005, decrescendo -2,03%. Todavia, apesar de se verificar um decrés-
cimo nesse perfodo, a sua evolugo caracterizou-se por uma flutuagdo. Entre os
anos de 1996 e 2000 a carga cresceu, atingindo em 2000 o valor de 40.755
toneladas, correspondendo a um crescimento de 42,38%. Do ano 2000 a 2005
a carga decresceu, atingindo em 2005 as 28.042 toneladas, a que corresponde
um decréscimo de -31,19%. O valor minimo de carga transportada foi atingi-
do em 2004 com 27.026 toneladas.

Observa-se, recorrendo a Figura 23, no ano de 2003 uma quebra acentu-
ada, consequéncia da companhia KLM iniciar a desactivagao das suas activida-
des, operando apenas no primeiro trimestre desse ano. E de referir que esta
companhia, em 2002, detinha uma quota de mercado de 14,5%, tendo, por

essa razao, um impacto muito significativo nos resultados apurados.

Apesar de se comprovar um crescimento negativo da carga entre os anos
de 1996 ¢ 2005, assiste-se no tltimo ano a uma inversao dessa tendéncia, pois

de 2004 para 2005 o crescimento foi positivo, aumentando 3,76%.

Figura 23 - Evoluc@o do volume de carga entre os anos de 1996 e 2005.
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A andlise da carga transportada nos tltimos 5 anos, apresentada na Figu-
ra 24, mostra que a sua evolugao ¢é caracterizada por uma sazonalidade signifi-
cativa no més de Agosto, tendo um comportamento inverso ao do tréfego dos

passageiros.

Para avaliar a sazonalidade aplicou-se também aqui o cdlculo do factor de
ponta mensal, rdcio entre o valor mdximo mensal e o valor médio mensal para

cada ano, o qual, nos dltimos 4 anos, assume valores entre 1,09 e 1,33.

Figura 24 - Evolugéo da carga transportada mensalmente

ao longo dos Gltimos 5 anos.
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A European Air Transport (DHL) tem permanecido nos tltimos 4 anos
como o maior transportador de carga aérea, tendo, para esse periodo, uma
quota de mercado global de 28,3%. No entanto, a carga decresceu de 9.524
toneladas em 2002 para 6.857 toneladas em 2005, tendo um decréscimo de
28%. Durante esse periodo a sua quota de mercado foi de 27,38%, 32,61%,
28,82% e 24,46%, reflectindo as flutuacoes do mercado de carga aérea, j4 refe-

ridas anteriormente.

A Star Air (UPS) tem-se mantido como segundo maior operador de carga
aérea, tendo, nesse perfodo, uma quota de mercado global de 20,9%, mas a
carga transportada cresceu de 6597 toneladas em 2002 para 6824 toneladas
em 2005, correspondendo a uma taxa de 3,44%. Para esse periodo a sua quota
de mercado da carga aérea tem mostrado um crescimento sustentado, sendo de

18,97%, 20,18%, 20,65% ¢ 24,34%.
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Para o periodo em referéncia, a terceira maior companhia de carga aérea
tem sido a TAP, decrescendo de 3530 toneladas em 2002 para 3396 toneladas
em 2005, em que a sua quota de mercado global foi de 11,7%. Mas a quota

anual tem crescido, situando-se nos 12% em 2005.

A Lufthansa (7%), a PanAir/TNT (7%) e a Air France (5%) sdo as outras
companhias com valores significativos de carga transportada no perfodo em
andlise, excluindo a KLM pelos motivos jd referidos. Para o ano de 2005, é de
referir a TNT Airways S.A. e a British Airways/GB Airways.

Até Dezembro de 2004 a European Air Transport (DHL) foi sempre a
companhia que transportou mais carga mensal. A partir dessa data a Star Air

(UPS) atingiu vérias vezes a primeira posi¢ao.

Figura 25 - Evolucéo da carga aérea repartida pelas principais companhias.
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No periodo em andlise, a European Air Transport (DHL) colocou-se na
12 posicao de maior transportadora de carga mensal em 40 meses e na 22 posi-
¢ao em 8 meses. A Star Air (UPS) esteve na 12 posi¢ao em 8 meses, 38 meses
na 22 posi¢ao e 2 meses na 32 posi¢ao. Por sua vez, a TAP ocupou a 32 posi¢ao

em 26 meses.
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A Figura 25 contém a evolugio da carga aérea distribuida pelas principa-

is companhias a operar no ASC, permitindo concluir que o mercado ¢ domi-

nado por um nimero reduzido de companhias. Da mesma figura retira-se a

importincia das companhias KLM e PanAir/TNT no decréscimo do trifego

de carga. Nio se assiste a uma fragmentagao do mercado, embora visualizagao

do gréfico o sugira. De facto, em 2002, 90% da carga era transportada por 7

companhias, em 2003 foram necessdrias 9 companhias e esse valor manteve-se

para os anos de 2004 e de 2005.

Figura 26 - Principais companhias de carga aérea

a operar no ASC em 2005.
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A representagao do peso das principais companhias de carga aérea a ope-

rar no ASC em 2005 estd igualmente indicada na Figura 26.

4.4.3. Evolucdo do transporte de carga nos aeroportos galegos

O transporte de carga ¢ de pouca importincia para os acroportos galegos,

movendose pequenos volumes, da ordem das 6.000 toneladas anuais, 75% das

quais em Santiago (sendo este o tinico que se aproxima de Barcelona na média

de Kg por avido). A oferta estd praticamente reduzida a carga dos avides de pas-

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico

— b

PROCURA



sistema aeroportuario del eixo atlZntico.gxp 02/3/2006 6:01 PAgina 82

.

S
-4
<
)
)
O
o
O
oc
i
<
:
o
(%2}
n

DO EIXO ATLANTICO

sageiros que, ao nio serem de fuselagem larga, proporcionam uma capacidade
entre uma e duas toneladas por voo. Tal nimero representa 1,2% do total de
carga do sistema aeroportudrio espanhol (577.000 toneladas em 2003), das

quais mais de metade passam pelo aeroporto de Barajas.

Estes dados revelam a necessidade de fazer um grande esforgo econémi-
co na adequagio e promogao das instalagoes dedicadas a carga aérea em todos
os acroportos galegos e a necessidade de especializar estes acroportos nalgum

tipo de carga: pereciveis, téxtil, etc.

Em 7 de Fevereiro de 2006 comegou a operar no aeroporto de Peinador
o0 voo de mercadorias da companhia PLA-ZA que realiza o servigo de transpor-
te de carga entre Saragoca e Vigo. O equipamento que opera em Vigo, um
ATR-42-300, tem capacidade para transportar 4.600 quilos de mercadorias e
o objectivo da nova companhia é dar cobertura a empresas de todo o arco entre
Porto e Santiago. Em duas horas poder-se-ia mover a carga entre o seu ponto
de origem e o seu destino. O voo permite a Vigo, além de colocar a mercado-
ria em Espanha e na Europa, dispor de uma conexio directa com a Plataforma
Logistica de Saragoca, onde a Inditex, uma das corporagdes que utiliza a linha,

tem uma grande plataforma de distribuicao.

A fébrica do grupo PSA Peugeot-Citroén, a industria auxiliar automével
e as grandes empresas de mensagens rdpidas sdo os grandes clientes do novo
voo da PLA-ZA. Numa segunda fase estd previsto complementar o servico
com o transporte de passageiros, jd que o ATR dispoe de 48 lugares. O avido,
fabricado na Europa pela EADS/Alenia, voa a uma velocidade de cruzeiro de
500 quilémetros por hora e foi fretado em ocasides anteriores desde Peinador,
sempre em voos charter para o transporte de pessoas. A ideia é os passageiros
do equipamento serem directores ou empregados das empresas que contratam

os seus servigos para o transporte de mercadorias.

A companbhia instalou recentemente um pequeno terminal em Peinador
para receber e despachar a mercadoria a transportar. Também tem fechado
um contrato de servi¢os de handling com um operador jé implementado no

aeroporto.
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Por outro lado, a companhia prevé por em servico, ao longo da Primave-
ra, um cargueiro reactor tipo Boeing 727 que cobrird a linha Saragoca, Las Pal-
mas a Tenerife. Este reforgo abrird novas possibilidade as empresas galegas e do
Norte de Portugal no momento de distribuir ou receber as suas mercadorias.
PLA-ZA ¢ uma empresa de capital misto, participada pela Plataforma Logisti-
ca de Saragoga com 35%; Savia, uma sociedade instrumental do Governo Ara-
gonds, com 25%; trés accionistas privados: Asesores de Capital Gestién (25%),
Bancalé Servicios Integrales (10%) e Denef Cargo Service (5%). A companhia

elegeu Peinador para operar devido ao desenvolvimento industrial da zona.
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5. PREVISIONS DE TRAFICO

SISTEMA AEROPORTUARIO DO EIXO ATLANTICO

Previsiéns do tréfico aéreo. Andlise e previsién da demanda de pasaxeiros

e de mercadorfas para os aeroportos en estudo.

5.1. INTRODUCCION

Previsidn do trdfico aéreo nos préximos 5 e 10 anos (mediante modelos
de prospeccién da situacién actual), tendo en conta diferentes factores entre os

cales se inclden.

Paisaxes de crecemento econémico das diferentes dreas.
Paisaxes de evolucidn sectorial das diferentes dreas.
Tipoloxia das aeronaves, estudos das lifas aéreas.

Situacién actual e futura do mercado de transportes aéreo internacional.

Os Plans Directores: as primeiras versiéns dos Plans Directores dos aero-
portos de Galicia, como base para futuros investimentos presentan erros

importantes de estimacién nas previsiéns do crecemento do tréfico.

O Plan Directo Inicial (estimacién para 2005). O aeroporto de Vigo xa
superou en 2003 o tréfico previsto pola primeira estimacién do plan para
2005, en canto que o da Corufia situdbase no 88,7% e o de Santiago de
Compostela no 71,6%, todo indicaba que este dltimo dificilmente alcanzaria

o niimero previsto.

O Plan Director 2010 e o Plan Director 2010 (revisado)'. Os niveis de
aproximacién dados do Plan Director para 2010 e 0 2010 (revisado) estdn na

taboa seguinte, onde se observa que as modificacién da revisién afectardn

I Revisién realizada en Febreiro de 2004, en funcién dos datos reafs de 2003.

o
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sobretodo ¢ aeroporto de Vigo, no sentido de aumentar moi considerablemen-

(o)}

QE( :—: te as estimacidns de crecemento, encanto que para 0s OUtros aeroportos man-

E‘% téfiense unha reduccién das mesmas.

ok

% S_<) Taboa 25 - Plans Directores (Fonte: AENA).

(VN ]

g 8 (Pasaxeiros) Corufia Santiago Vigo

E Tréfico 2004 586243 1580494 911975

Z Plano Director 2010 (inicial) 780000 2358230 950700
Plano Director 2010 (rev.) 740000 1920000 1220000
Revisiéns -40000 -438230 269300
% 2004/2010 (inicial) 75,2 67,0 95,9
% 2004/2010 (rev.) 79,2 82,3 74,8

5.2. PREVISIONS DE TRAFICO

5.2.1 Aeroporto de Santiago de Compostela

Previsién de trifico. Prondstico de trdfico. (Actualizado a Febreiro 2004).

Anos Previsién / Prondstico
2005 1650000
2010 1920000
2015 2200000

(Fonte: AENA, Departamento de Prospectivas, Direccidn de Plans Directores)

As previsiéns feitas para 2005 foron superadas xa que o tréfico de pasa-

xeiros nese ano foi de mdis de 1.840.000.

5.2.2 Aeroporto da Coruna

Previsién de trifico. Prondstico de trifico. (Actualizado a Febreiro 2004).

Anos Previsién / Pronéstico
2005 590000
2010 740000
2015 890000

(Fonte: AENA, Departamento de Prospectivas, Direccidn de Plans Directores)

4«
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As previsidns feitas para 2005 foron superadas xa que o tréfico de pasa-

xeiros neste ano foi de maifs de 852.000

5.2.3 Aeroporto de Vigo

PREVISIONS DE TRAFICO .
-

Previsiéns de trdfico. Prondstico de trdfico. (Actualizado a Feb. 2004)

Anos Previsién/ Prondstico
2005 1000000
2010 1220000
2015 1450000

(Fonte: AENA, Departamento de Prospectivas, Direccidn de Plans Directores)

As previsidns feitas para 2005 foron superadas xa que o tréfico de pasa-

xeiros neste ano foi de mais de 1.108.000

5.2.4 Aeroporto de Porto

A TATA — International Air Transport Association, prevé un crecemento
do transporte aéreo de pasaxeiros en Europa entre 0 5% e o 6%. As actuais
infraestruturas do ASC estén dimensionadas para unha capacidade de 6
milléns de pasaxeiros/ano, sendo inequivoco que o factor capacidade do aero-
porto, limitador do seu crecemento nos tltimos anos, non ¢ e non serd a curto
e médio prazo un obstdculo a un continuo desenvolvemento sostido. Nétese
que, mesmo a longo prazo, foron pensadas e delineadas estratéxias para
aumentar rdpidamente e substancialmente a capacidade de 6 mill6éns de pasa-

Xeiros por ano.

Hai que resaltar que a marxe actual da capacidade disponible (cerca de
2,9 milléns de pasaxeiros) ten levado a Direccién deste acroporto a unha poli-
tica comercial bastante mdis agresiva, o seu resultado observase na captacién de

novos traxectos en particular a través do establecimento de compaififas LCC.

o
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5.3. PREVISION DA DEMANDA

5.3.1 Aeroporto de Santiago de Compostela (Plans Directores)
Trdfico de pasaxeiros (milléns de pasaxeiros)

Prevese que o trdfico de pasaxeiros no aeroporto se multiplique por 2,05
nos préximos 16 anos, chegando os 2,7 milléns de pasaxeiros no horizonte do
ano 2015.

- Crecemento medio dos préximos 6 anos: 6,6%

- Crecemento medio anual esperado para os préximos 16 anos: 4,6%

1999: 1,32 MPax

2015: 2,70 MPax
Trdfico de aeronaves

O tréfico de aeronaves verase multiplicado por 1,93 no mesmo periodo,

chegando no ano 2015 a 33.600 movementos de acronaves no trdfico comercial.

1999: 17,5 millares aer.

2015: 33,6 millares aer.

5.3.2 Aeroporto da Coruna (Plans Directores)
Trdfico de pasaxeiros (millares de pasaxeiros)

Prevese que o trdfico de pasaxeiros no aeroporto se multiplique por 2 nos
préximos 12 anos, chegando és 900.000 pasaxeiros no horizonte do ano 2012.

Pasaxeiros totais (millares)

1999: 0,49 MPax

2012: 0,90 MPax
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Aeronaves totais

2012: 10,4 millares aer.

1999: 7,3 millares aer.

O tréfico de aeronaves verase multiplicado por 1,4 no mesmo periodo,

chegando no ano 2013 a 10,4 millares de movementos de acronaves no tréfi-

co comercial.

- Crecemento médio anual acumulativo previsto a curto/médio prazo:

6,5%

- Crecimento médio anual esperado para os préximo 13 anos: 5%

5.3.3 Aeroporto de Vigo (Plans Directores)
Trdfico de pasaxeiros (millares de pasaxeiros)

Prevese que o tréfico de pasaxeiros no aeroporto se multiplique por 2,2
nos préximos 20 anos, chegando os 1,34 milléns de pasaxeiros no horizonte
do ano 2020.

- Crecemento médio para os préximos 6 anos: 4,9%

- Crecemento médio anual esperado para os préximos 20 anos: 3,9%
Trdfico de aeronaves

O trdfico de aeronaves verase multiplicado por 1,8 no mesmo periodo,
chegando no ano 2020 a 15,95 millares de movementos de aeronaves no trd-

fico comercial.

5.3.4 Aeroporto de Porto

Considerando un crecemento anual do 5% (estimaciéns da IATA) e asu-
mindo un tréfico inicial de 3,1 milléns de pasaxeiros (ano 2005), o ASC che-

garfa no ano 2019 6s 6,1 milléns de pasaxeiros por ano, o que corresponde a

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico
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sta capacidade actual. Asumindo un crecemento mdis optimista do 6% (esti-
maciéns da IATA), o ASC chegaria no ano 2017 és 6,2 milléns de pasaxeiros
6 ano. Mesmo no caso dun forte crecemento do 10% 6 ano, algo inverosimil
de ocorrer, 0 ASC alcanzarfa a sua mdxima capacidade operacional no ano
2012. Estes cdlculos permiten concluir que o ASC non ten limitaciéns opera-

cionais depois da sua remodelacién.

Hai que resaltar, que estas previsidns veranse afectadas debido 4s impor-
tantes restricions de capacidade provocadas pola saturacién alcanzada, da exis-
tencia de profundas obras de remodelacién as cales limitaron as condiciéns
operacionais durante mdis de dous anos e que 2 compaiifas aéreas que tifian
um sensible peso no tréfico do acroporto (Swissair e Sabena) deixaron de ope-

rar nel.

5.4. MODELOS DE PREVISION

Os seguintes cadros ilustran as estimaciéns de varios modelos de regre-
sién, normalmente modelos de regresién lineal, logaritmicos e polinémicos. E
admirable como modelos tan simples conseguen explicar os datos do trdfico de
pasaxeiros. O certo ¢ que case tédolos modelos mostran unha capacidade de

aproximacién moi boa.

Para cada un dos aeroportos os modelos que obtiveron as mellores esti-
maciéns foron: o aeroporto da Corufia obtivo a mellor aproximacién cunha
regresién lineal R2=O,92; o aeroporto de Santiago de Compostela obtivo a
mellor aproximacién cunha regresién polinomial R2-0,82; o aeroporto de
Vigo obtivo a mellor aproximacién cunha regresién polinomial R2-0,97; o
aeroporto de Oporto obtivo a mellor aproximacién cunha regresién logaritmi-
ca R2-0,95.

E de salientar cés modelos de regresién utilizados fan unha aproximacién
6s datos histéricos, pero tal como se referiu no inicio deste traballo, o trifico
aéreo ten sufrido grandes alteraciéns (aténdase 6 forte crecemento no caso dos
aeroportos galegos), sofrendo influencias externas e internas. Como tal, esta

previsién debe ser avaliada con reserva, pois serfa necesaria unha investigacién

— b
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moito mafs profunda, a cal terfa obrigatoriamente que avaliar os seguintes fac-
tores: evolucién do prezo do petréleo; evolucién da poboacién nas rexidns
referidas; previsiéns econémicas (o PIB ¢ a variable mdis adecuada para ese
feito); impacto das compaififas LCC e as stas futuras estratexas, ben como das

outras compafifas aéreas.

Figura 27 — Modelo de prevision polinomial para os aeroportos en estudo.

Pasajeros polinémica

Figura 28 — Modelo de previsién polinomial
para os aeroportos de Porto e deGalicia.

Pasajeros

4000000
3500000
3000000
2500000
2000000
1500000
1000000
500000
0

O N D> PO D e > & o
PP PP PP PP ’9&%@ Y @&@&@Q

| Polinémica (Porto) — Polinémica (Galicia) |

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico

— b

PREVISIONS DE TRAFICO



sistema aeroportuario del eixo atlZntico.gxp 02/3/2006 6:01 PEgina 92

Figura 29 — Modelo de previsién logaritmica para os aeroportos en estudo.
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Figura 30 — Modelos de prevision para os aeroportos en estudo.
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6. ESTUDOS DE NOVOS TRAFICOS

Planos de novas instalaciéns para os préximos 10 anos. Andlise dos

Planos Directores.

6.1. AEROPORTO DA CORUNA

Tédalas actuacidns foron delineadas como un desenvolvemento natural
das instalaciéns existentes e cun desenvolvemento proposto a mdis longo
prazo, como mdximo desenvolvemento posible do acroporto subsistema das

actividades aeroportudrias:

Ampliacién do terminal de pasaxeiros, dotdindoo dun segundo nivel, e
instalacién de dous fingers.

e Construcién dun edificio destinado 6 trdfico de mercadorfas.

e Construcién dun novo edificio de aviacién xeral.

e Recolocacién da parcela de combustibles (4.000 m2)

e Ampliacién do parque de estacionamento de vehiculos.

e Desvio da estrada de Culleredo afectada polas ampliacidns.

A configuracién analizada no plano director, como méximo desenvolve-
mento posible, terd capacidade para atender os seguintes valores de trifico de

pasaxeiros e acronaves movementos de acronaves en hora punta: 25 opera-

ciéns/hora e movementos de aeronaves anualmente, 30.000 operaciéns/ano.
Tréfico de pasaxeiros en hora punta: 2.000 pasaxeiros/hora
Tréfico de pasaxeiros anual: 2.100.000 pasaxeiros/ano

Miximo desenvolvemento posible

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico
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Principais actuaciéns propostas:

e Terminacién da pista de rodadura paralela. Acesso 4 cabeceira 22

e Ampliacién da plataforma de aeronaves en 15.000 m?

e Recolocacién do edificio terminal

e Ampliacién e adecuacién da urbanizacién

e Recolocacién da torre de control e do SEI

Necesidades de terreo para o desenvolvemento previsible:

e Terreos necesarios para acoller unha ampliacién de: 25,5 hectdreas
Necesidades de terreo para o mdximo desenvolvemento posible:

e Area de cautela aeroportuaria, co obxectivo de salvaguardar o futuro

desenvolvemento do aeroporto: 11,5 hectares
e Sistema xeral aeroportuario: 121,5 hectares
e Propiedade actual: 96 hectares
e Sistema xeral aeroportuario: 121,5 hectares

e Area de cautela aeroportuaria: 11,5 hectares

O aceroporto de Alvedro estreard o sistema antinéboa ILSII-III antes de
xaneiro de 2007 (que era o prazo fixado polo Ministério de Fomento). O siste-
ma antinéboa ¢ unha das actuaciéns mdis importantes do plano director do
aeroporto, un plano de traballo a medio prazo que ten na ampliacién da pista de

aterraxe a stia actuacién estrela e o seu proxecto xa estd en proceso de redacion.

En calquera caso, o acroporto de Alvedro non serd unha excepcién por-
que o goberno tamén axilizard as melloras previstas para os aerédromos de

Lavacolla, en Santiago, e de Peinador, enVigo.

6.2. AEROPORTO DE SANTIAGO DE COMPOSTELA

A configuracién recollida no plano director como desenvolvemento pre-
visible estarfa capacitada para satisfacer a busca en cada unha das stas dreas

para un nivel de trdfico correspondente a 2,7 milléns de pasaxeiros.

— b
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As principais caracteristicas de dita configuracién son:

Subsistema de movemento de aeronaves:

Construccién de saidas rdpidas, unha por cabeceira.
Separacién da pista de rodadura en relacién 4 plataforma.

Desenvolvemento da plataforma comercial 6 sur e 6 oeste, asi como 6

norte das instalaciéns militares.

Renovacién dos equipamentos ILS Cat I e adecuacién 6 ILS Cat

II/II1I con cardcter inmediato (xa estd en funcionamento).

Subsistema de actividades aeroportuarias:

Demolicién do actual edificio terminal de pasaxeiros. Construccién
dun novo, 6 sur do actual, con dous niveis e pasarelas asistidas de acce-

SO 4s aeronaves.
Construccién dunha nova torre de control, é sur do novo terminal.

Unha nova primeira lifia de carga e industrial confinante cunha plata-

forma situada 6 norte da zona militar.

Recolocacién ¢ noroeste da drea terminal da parcela de combustibles

e depuradora de aguas risiduais.

Recolocacién do SEI 6 Sur do campo de voos.

A configuracién analizada no plano director como mdximo desenvolve-

mento posible exixird as seguintes actuaciéns fundamentais:

Construccién dunha segunda pista de voo, de denominacién 10-28,
con 75° de dngulo entre elas, cortando o eixo da nova pista co o do

actual a 200 m do seu limiar.

\

Pista de rodadura paralela & nova pista, conectada ds cabeceiras.
Construccién de duas saidas rdpidas pola cabeceira. Conexién coa pla-

taforma e pistas existentes.

Desenvolvemento da plataforma e drea terminal 6 Norte da nova

pista.

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico
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Desvio da estrada de Mouretan a Moa no actual limite co recinto do

aeroporto 6 sudoeste.
Necesidades de terreo.
Para o desenvolvemento previsible:

e Estimanse necesarias unhas 261,6 hectdreas de terreo para acoller a

ampliacién das infraestruturas e instalaciéns planificadas.
Para o mdximo desenvolvemento posible:

e Considerar se é necesario establecer unha 4rea de cautela aeroportua-
ria dunhas 222 hectdreas para salvaguardar o futuro desenvolvemento

do aeroporto.
e Propiedade actual; 296,6 hectares
e Adquisicién de terreos: 261,6 hectares
e Area de cautela acroportuaria: 222,0 hectares
Tédalas actuaciéns foron delineadas co desenvolvemento natural das ins-

talaciéns existentes e compatibles co desenvolvemento presuposto a mdis longo

prazo, denominado como mdximo desenvolvimento posible do aeroporto

6.3. AEROPORTO DE VIGO

A configuracién recollida no plano director como desenvolvemento pre-
visible para o aeroporto, estarfa capacitada para satisfacela demanda en cada
unha das stias 4reas correspondentes a un nivel de trdfico de 1,43 milléns de

pasaxeiros.

As principais caracteristicas de dita configuracién son: o subsistema de

movemento dC aeronaves:

e Prolongamento do extremo da pista pola cabeceira 02, sen mover o

limiar 02, dotdndoa dunha raqueta.

e Ampliacién da pista pola cabeceira 20 nunha distancia de 300 metros,

sen mover o limiar 20.

— b
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Construccién dunha pista de rodadura paralela a 176 metros do eixo da
pista, dando acesso 4 cabeceira 20 polo lado oeste. Construccién dunha
pista de rodadura a 90° que dé acesso 4 pista dende a nova pista de roda-

dura paralela.

Instalacién do ILS Cat II/III pola cabeceira 20 (xa estd en funciona-

mento).
Reordenacién e ampliacién da plataforma en 65.500 m2.

Localizacién dun posto de estacionamento illado no lado este da pista.

A configuracién analizada no plano director, como méximo desenvolve-

mento posible, terd capacidade para atender és seguintes valores de tréfico de

acronaves.

Operaciéns en hora punta: 43 operacidns/hora.

Operaciéns en dia punta: 310 operaciéns/dia

Miximo desenvolvemento posible

Principais actuaciéns:

Ampliacién da plataforma para o norte.
Construccién dun novo terminal de pasaxeiros.

Acondicionamento do actual terminal de pasaxeiros como terminal de

mercadorias.
Construccién dun novo parque de estacionamento.
Nova estrada de acceso 4 pista tipo “by pass”.

Recolocacién da central eléctrica e da zona de combustibles.

Miximo desenvolvimento posible.

Necesidades de terreo para o desenvolvemento previsible:

Terreos necesarios para acoller a ampliacién: 55 hectdreas para o mdxi-

mo desenvolvemento posible.

Non existen dreas de cautela aeroportudria.

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico
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O ASC foi sometido recentemente a unha importante remodelacidn,
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conferindolle unha capacidade de 6 milléns de pasaxeiros/ano, sendo de salien-
tar que esa capacidade pode ser expandida con relativa facilidade ata os 12
milléns de pasaxeiros. Encéntranse actualmente en implantacién ou en pro-

xecto os programas (fonte: ANA):

e Nova Torre de Control — Construccién: proxecto de desenvolvemen-
to e ampliacién da nova torre de control que ten como obxectivos a
mellora das condiciéns operacionais e o propio perfeccionamento da

funcionalidade das instalaciéns.

e Centro Loxistico de Carga Aérea/Plataforma Loxistica — 12 Fase:
construccién dun centro loxistico de carga aérea/plataforma loxistica
nas proximidades da pista 17/35 e, nunha primeira fase, vai constituir-
se en tres zonas distintas: drea operacional, drea destinada 4 construc-
cién de edificios de primeira lifia e drea de acceso e estacionamento de
autobuses. Estimase que a conclusién dos traballos desta primeira fase
termine ainda 6 final do 2006.

e Campo de adestramento: construccién dun campo de adestramento
con maior capacidade para recibir tédolos bombeiros internos e exter-
nos 2 Empresa. Desta forma, vai ser posible construir unha infraestru-
tura enteiramente adecuada 4s necesidades dos usuarios. Prevese que

este proxecto esté xa concluido en 2007.

e Almacén para Carga e Equipamento: atendendo 6 centro loxistico de
carga aérea/plataforma logistica — 12 Fase serd construido nun curto
prazo, é imprescindible responder és requisitos dos clientes e do pro-
pio aeroporto. Tendo en conta o reforzo da capacidade loxistica preve-
se a construccion de infraestruturas, que nunha primeira fase de des-
envolvemento levard a cabo a construccién dun almacén para o cal
estimase unha 4rea de implantacién de 3.000 m. A conclusién desta

obra estd prevista para o 2007.

4«
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e Compatibilizacién da Estrutura Viaria prevista no Plano Director
Aeroporto Francisco Sd Carneiro coa Rede Viaria do Concello de

Maia. Estimase que este proxecto de investimento esté concluido en
20006.

e Demolicién do check-in provisional e arranxos exteriores.

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico
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7. POLITICAS DE CAPTACAO

Estudo sobre os utilizadores. Entrada no mercado de novos utilizadores.

SISTEMA AEROPORTUARIO DO EIXO ATLANTICO

Procura de novos destinos e agentes: linhas de baixo custo, linhas regionais e
linhas transversais. Oportunidades de negdcio novas em carga aérea. Politicas

de captagio de novos operadores, sobretudo as linhas de baixo custo.

7.1. INTRODUCAO

Um aeroporto, como organizagao empresarial, tém dois tipos de clientes
diferentes: as companhias aéreas e os passageiros. Uma identificagao objectiva
das politicas de captagao tem obrigatoriamente que avaliar as estratégias direc-

cionadas a cada tipo de cliente.

Na vertente dos clientes denominados companhias aéreas o fenémeno
das companhias de baixo custo (LCC) é a alternativa de captagiao mais promis-
sora, dado que ¢é precisamente este segmento que tem conhecido taxas de cres-
cimento expressivas, encontrando-se essa temdtica um pouco mais desenvolvi-

da no ponto 7.2.

A anilise da vertente passageiros requer a apresentacio de algumas consi-
deragdes prévias, principiando por se salientar que os passageiros sdo clientes
directos e indirectos de um aeroporto. Na verdade, os passageiros utilizam a
generalidade das estruturas do aeroporto, tais como a zona comercial, o parque
de estacionamento e outras, sendo nesta situacio clientes directos, mas tam-
bém sao clientes indirectos, pois usam e pagam os servigos das companhias aé-
reas que operam nesse aeroporto, as quais, por sua vez, incorrem em taxas. E,
entdo, importante referir que o aeroporto obtém receitas através da cobranga

de taxas as companhias aéreas e da prestacio de servigos aos passageiros.

A identificagao de formas de captagdo na vertente passageiros depende

em parte dos motivos pelos quais o passageiro efectua a sua deslocagio. Rela-

101
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tivamente a0 ASC, o estudo de mercado efectuado em 2004 indicou que
53.6% dos passageiros utilizaram o aeroporto por motivos de negécio, 22%
por motivos de turismo e 18.7% para visitar a familia e amigos. Constata-se
que existem dois grandes grupos de motivos que explicam a utiliza¢ao do ae-
roporto: viagens por motivos de negdcio e viagens por motivos pessoais. Esta
classificagdo indicia directamente duas formas de captagio, motivos de turis-

mo ou lazer e motivos de negdcio.

7.2. LINHAS DE BAIXO CUSTO

A maior transformagio recente no mercado de transporte aéreo na Euro-
pa foi produzida pela expansio dos chamados operadores de baixo custo
(Companhias de Baixo Custo ou Low Cost Carriers — LCC) que, ainda que jd
existissem nos anos noventa, experimentaram um crescimento acelerado a par-
tir da crise provocada pelos atentados do 11 de Setembro de 2001. Seguindo
uma filosofia de oferecer servicos bdsicos a precos muito reduzidos, as LCC

movem uma importante parte do trdfego europeu.

E dificil para um aeroporto ignorar o trifego aéreo proveniente das com-
panhias aéreas LCC, pois este segmento tem tido um crescimento assinaldvel,
iniciado a partir da dltima década. Este fenémeno ¢ ainda recente na Europa ,
mas no continente americano este tipo de negdcio estd consolidado, tendo
aparecido hd aproximadamente 30 anos. E pois indiscutivel que actualmente

as companhias aéreas LCC sao um fenémeno global.

O exemplo mais elucidativo do efeito das companhias aéreas LCC e, evi-
dentemente, do potencial que elas geram ¢ percebido com a andlise da desregu-
lamentagao e posterior crescimento na rota Dublin-Londres pela Ryanair. Nos
sete anos anteriores a desregulamentacio, que ocorreu em Maio de 1986, esta
ligagao nao teve crescimento, situando-se em 1 milhao de passageiros por ano.
No primeiro ano completo apds a desregulamentagio, a ligagdo Dublin-Lon-
dres tinha um incremento de 92%. No final da década de 90, esta ligagio tinha

um trdfego de 4,5 milhdes de passageiros por ano. Refira-se ainda que o ndme-

" A Ryanair iniciou a sua actividade como operadora LCC, em 1986 com a ligagdo Dublin-Londres.
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ro de passageiros entre Inglaterra e a Irlanda ultrapassou os 8 milhoes de passa-

POLITICAS DE CAPTACAO

geiros por ano, suplantando ligagdes entre paises com um ndmero de habitan-
tes muito superior. Um exemplo mais recente é procedente do aeroporto de
Hahn perto de Frankfurt, em que o nimero de passageiros triplicou entre os

anos de 2001 e 2002, apds a introdugao de uma companhia aérea LCC.

Verifica-se, actualmente, que os passageiros modificam o seu comporta-
mento, quer na escolha das companhias aéreas, quer na escolha dos aeropor-
tos, ponderando critérios de avaliagao entre as varidveis custo, tempo e conve-
niéncia. Na verdade, as companhias aéreas LCC ganharam uma importante
quota de mercado as companhias tradicionais e as companhias charter, mas
também aumentaram o mercado do transporte aéreo, quer pela angariacio de
novos passageiros, quer pelo aumento da frequéncia que os passageiros recor-
rem ao transporte aéreo. As previsdes dos estudos de mercado apontam para
que o fenémeno LCC continue a crescer e a solidificar-se. As LCC estao a cres-
cer de maneira importante em dois tipos de mercado: por um lado, as tarifas
que oferecem supdem um servigo substituto do proporcionado pelas empresas
charter, jd que o trifego de férias desfruta de uma maior flexibilidade, ao nio
ter que sujeitar-se a voarem em grupos com datas fixas. Isto faz com que as
LCC aumentem a sua presenga nos aeroportos turisticos ou préximos das
zonas turisticas espanholas, como Barcelona, Alicante ¢ Mdlaga, permitindo
aos proprietdrios de habita¢oes em regime de multipropriedade incrementar a
frequéncias das suas visitas. Por outro lado, as LCC abriram novas ligagoes
desde pontos centrais da geografia europeia, como Londres, Roma, Paris ou

Frankfurt, a cidades de dimensiao média de outros paises europeus.

Outro dos efeitos da emergéncia das LCC no mercado europeu foi uma
descida generalizada das tarifas e uma maior facilidade do passageiro indivi-
dual para conhecer as ofertas existentes no mercado, via Internet ou venda
telefénica. A Associagao Europeia de Linhas Aéreas (AEA) agrupa 31 grandes
companhias aéreas de 28 paises europeus, estima que no periodo 1991-2003
o ingresso médio por passageiro/quilémetro transportado (PKT) das suas
companhias em voos intra-europeus foi reduzido em 32% em termos reais

(ajustado pelos efeitos da inflagdo e cAmbio de moeda), com o maior decrés-
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cimo anual (10,7%) no ano de 2003, o que augura mais descidas das tarifas

nos préximos anos. A tendéncia geral ¢ o aumento do niimero de passageiros
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que procuram uma tarifa de muito baixo preco, também a custa de sacrificar
uma série de comodidades nos seus voos, como assentos mais separados, reser-

vas de lugares, comidas a bordo, etc.

A par da intensa concorréncia entre as companhias aéreas, verifica-se um
aumento gradual do interesse dos aeroportos na captagao do trifego das com-
panhias aéreas LCC. Governos auténomos, governos provinciais, municipios
e empresdrios locais organizam-se cada vez mais para dar apoio a uma ligacao

aérea em troca de que esta promova a zona como um destino turistico.

A adequagio das estruturas aeroportudrias pode ser verificada comparan-
do as estruturas existentes com os requisitos impostos pelas companhias aére-
as. Este pressuposto nao indica porém que a adequagdo das estruturas é fungao
directa do nimero de operagoes e de companhias aéreas a operar, resultando
presumivelmente numa mera escala. As imposigoes aos aeroportos modernos
s20 muito mais complexas, consequéncia destes terem de responder a solicita-
¢oes diferentes, requeridas pelas companhias aéreas LCC e pelas companhias
tradicionais. A prépria defini¢ao das estruturas acroportudrias mais adequadas
deverd variar consoante o aeroporto, efeito da desagregacio percentual entre o
trifego das companhias aéreas LCC e das tradicionais. Os principais requisitos
necessdrios a operagao das companhias aéreas LCC, bem como os servigos de

suporte s suas actividades sdo sintetizadas na seguinte lista:

e A negociagdo que a gestao de um aeroporto tem que efectuar com as
companhias LCC tem regras e condicionantes muito diferentes, sendo
consideravelmente mais exigente do que as negociagdes com as compa-
nhias tradicionais. Desde o despontar do fenémeno das LCC o prego
das viagens diminuiu em muitos casos para valores inferiores a metade
dos montantes médios anteriormente praticados. Esta evolugao aumen-
tard mais a pressao negocial para que os aeroportos reduzam drastica-
mente as taxas aeroportudrias, verificando-se com alguma frequéncia a
atribui¢ao de subsidios a companhias de LCC para que operem em

determinados aeroportos. Todavia, as evidéncias sugerem que os aero-
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portos devem continuar a investir nas companhias LCC: as suas taxas de
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crescimento de trifego tém sido muito elevadas e as previsdes apontam
para um continuar desse crescimento; os {ndices de eficiéncia de deter-

minadas companhias manifestam-se em rentabilidades muito elevadas.

e O sucesso da estratégia de uma companhia LCC reside sobretudo na
sua aptido para gerir eficazmente a capacidade da lotagao da sua frota
que também depende da proficiéncia do aeroporto na gestao eficaz do

seu trdfego.

e As companhias LCC, apesar de imporem condigbes negociais que
resultam quase sempre em taxas reduzidas, oferecem contrapartidas
interessantes para o aeroporto que seleccionam como base operacional.
Em particular as companhias LCC proporcionam oportunidades nas
dreas de catering e nas zonas comerciais, pois nao disponibilizam esses
servigos abordo, enquanto nos acroportos mais pequenos os servigos de
rent-a-car também tém uma procura superior. Estas mais valias permi-
tem atenuar a inferioridade financeira decorrente da reducio das taxas
que os aeroportos estipulam, criando um equilibrio com outros recur-

sos financeiros provenientes de outras actividades.

e Os acroportos com um trifego perto da sua capacidade mdxima nao
sa0 aliciantes para as companhias LCC, excluindo talvez a sua presen-
ca fora das pontas de trifego. Este tipo de companhias prefere os aero-
portos menos movimentados, pois conseguiram definir periodos de
rota¢ao de 25 minutos e, por essa razao, impossiveis de realizar em ae-
roportos com muito movimento ou nas pontas de trifego. Mesmo os
aeroportos com uma melhor localizagao e com taxas mais baixas nio
sao aliciantes para as companhias LCC se os periodos de reutilizagao
ultrapassarem os 25 minutos, pois isso impede que as companbhias efec-
tuem mais ligacoes. E de referir que o conceito de reutilizagio de 25
minutos é um conceito intrinseco ao seu negdcio, permitindo-lhes efec-
tuar duas rotagoes adicionais por dia, advindo desse facto os elevados
indices de produtividade da sua frota e dos seus recursos humanos.
Como termo de comparagio o periodo de reutilizagao das companhias

tradicionais ¢ de 60 minutos.
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e Outra diferen¢a importante reside na forma como ¢ efectuado o check-
in. Nas companhias LCC o check-in é feito de forma rdpida, requeren-
do um ntmero de balcoes de atendimento mais reduzido, resultante do
tipo de ligagoes directas entre dois destinos. Nas companhias tradicio-
nais, devido a possibilidade de interliga¢bes de voos, o check-in é mais

demorado e requer, por esse facto, mais balcoes de atendimento.

e Um aeroporto beneficia, indiscutivelmente, com a presen¢a de compa-
nhias LCC, mas o niimero de aecroportos ¢ sempre substancialmente infe-
rior a0 nimero de companhias LCC. Devido a esse facto, o poder nego-
cial pende quase sempre para as companhias LCC, podendo assim esta-
belecer e impor termos negociais vantajosos para elas. Ressalve-se, contu-
do, que a presenga de vdrias companhias LCC a operar no mesmo aero-
porto reduz esse poder negocial e limita as suas imposi¢oes. Nesta situa-
30, em que existem companhias alternativas, o poder negocial dos inter-
venientes ¢ mais equilibrado. Por um lado, o acroporto terd uma flexibi-
lidade maior na imposi¢ao de taxas, mas nao lhe interessard perder um
volume de trdfego assinaldvel, por outro lado serd pouco credivel que a

companhia LCC abandone uma regido com um potencial elevado.

Sem dudvida que o aparecimento deste voos modificou de forma impor-
tante o panorama ibérico e muitos aeroportos apostaram neste tipo de voos.
Dos 4 aeroportos de referéncia, apenas Vigo e a Corunha nio dispoem deste
tipo de companhias de baixo custo. Mas tanto Santiago, com voos a Frankfurt
e Roma, como o Porto, com voos a Londres, Frankfurt e Palma de Maiorca (-
onde se ligam com muitos outros), dispoem de conexdes em companhias LCC

desde hd algum tempo.

7.2.1. Aeroporto da Corunha

Depois dos bons resultados obtidos no dltimo ano (2005) pelo aeropor-
to da Corunha e com a nova entrada de Iberia com voos para Londres, neste
ano este aeroporto deve segurar o crescimento nao permitindo que este suces-

SO s€ converta numa excepgio de um ano.
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7.2.2. Aeroporto de Santiago

POLITICAS DE CAPTACAO

Com o inicio das obras do novo terminal o aeroporto de Santiago terd
uma capacidade de 120 operagoes didrias e converter-se-4 num aeroporto com
grandes possibilidades de crescimento. E a obra mais importante que tem entre

maos AENA, uma vez finalizada a reforma da drea de Barajas.

7.2.3. Aeroporto de Vigo

No aeroporto de Vigo existe também uma procura importante de via-
gens ao estrangeiro que estd inexplorada jd que algo mais de 316.000 passa-
geiros, dos 1.108,718 totais que acumulou o terminal em 2005, tiveram
como destino final algum pais estrangeiro. De Segunda a Sexta, este niimero
bastaria para manter uma média didria de 1.211 utilizadores de avides inter-
nacionais, uma procura j4 real em Vigo que seria capaz de encher cada dia sete
avides Boeing de 170 lugares. A essa procura podemos acrescentar os quase
56.000 cidadaos da provincia de Pontevedra que durante o ano de 2005 ele-
geram voar ao estrangeiro a partir do ASC, no Porto, ou os quase vinte mil

que descolaram de Lavacolla.

Foi o conflito entre as companhias e a erupgiao no mercado das compa-
nhias de baixo custo que disparou a procura de avides directos a destinos euro-
peus nos dltimos dois anos. De facto, o tinico voo internacional de Vigo, ao
terminal francés Charles de Gaulle, dobrou ano passado as previsdes da com-
panhia Air France. Nao foi somente o grupo automobilistico PSA responsdvel
por este crescimento. 80% dos 71.000 passageiros que a Air France transpor-
tou de e para Vigo voaram para Paris para ter ligagao através da capital gaule-

sa para outros destinos internacionais.

Se o nimero de viajantes em Peinador cresceu 21,6% durante 2005, uma
boa parte desse crescimento resulta do aumento da procura de deslocacoes de

Vigo para o estrangeiro.

Que Vigo ¢ um mercado rentdvel para as companhias aéreas ¢ uma reali-

dade indiscutivel com os nimeros das taxas de ocupagio de voos actuais.
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A companbhia aérea Air France contabilizou um total de 71.457 passagei-

ros na sua rota Vigo a Paris no balango da actividade correspondente a 2005.

Os estudos de mercado da firma gaulesa relativos ao acroporto de Peina-
dor, com a entrada em servigo da terceira frequéncia, baralharam o ndmero
entre 35.000 ¢ 40.000 passageiros ao ano. O balango do ano passado nio
somente ¢ superior, como previa a direc¢ao das linhas aéreas, mas praticamen-

te duplica os melhores progndsticos.

Relativamente as linhas espanholas, a Air France diferencia-se porque
parte do principio de que a melhor férmula para crescer o tréfego ¢ incremen-
tar o ndmero de voos. Por isso, o aumento de passageiros que utilizaram a
conexdo Vigo a Paris desde Peinador teve muito a ver com a terceira frequén-
cia, estreada em finais de 2004, com saida as 7 horas de Vigo e chegada a Paris
por volta das 9 horas e 5 minutos, bem como o estabelecimento de uma quar-
ta frequéncia didria, operacional um ano mais tarde (Novembro de 2005), com

saida as 16 horas e chegada a Paris s 18 horas e 10 minutos.

O porto de Vigo ¢ com muita diferenga o porto da Galiza que mais cru-
zeiros recebe. No ano de 2005, Vigo recebeu 100 cruzeiros, enquanto que o
segundo, Corunha, recebeu 52 cruzeiros. Uma boa actuagio seria converter o
porto de Vigo num porto cabeceira de saida de cruzeiros, jd que este supde um

importante incremento no nimero de passageiros aéreos.

Tendo em conta a importincia do porto de Vigo quanto a pescado que
entra pensa-se também utilizar o acroporto de Vigo de Peinador como termi-
nal de carga para gerir o pescado procedente da Argentina, Chile e Africa do
Sul, até a0 momento descarregado em Vitoria e transportado para Vigo por

estrada.

7.2.4. Aerédromo de Lugo

O aerédromo de Rozas pode ter mais utilizagdes que os actuais. Existi-
ram planos de conversao do aerédromo em centro de estacionamento e reci-

clagem de avides.
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Em Outubro realizou-se um voo Lugo, Vitoria a Lugo, com o qual se pre-
tendia demonstrar a viabilidade do projecto de Rozas como aerédromo dedi-

cado a carga.

De momento o aerédromo segue aberto a novos possiveis usos, o desen-

volvimento do mesmo seria uma grande oportunidade para o municipio de

POLITICAS DE CAPTACAO .
-

Lugo e, por acrescento, de transcendéncia provincial.

7.2.5. LCC no aeroporto Francisco Sa Carneiro

O ASC tem duas importantes companhias aéreas LCC: a Ryanair e a Air
Berlin. Em 2004, a Air Berlin efectuou 122 movimentos correspondentes a
13.284 passageiros e em 2005 efectuou 834 movimentos correspondentes a
97.539 passageiros, posicionando-se, em 2005, no 8° lugar na lista de compa-

nhias com maior nimero de passageiros.

O arranque efectivo da Ryanair ocorreu em 2005, tendo a companhia
efectuado 1.487 movimentos e transportando 234.327 passageiros. O inicio
da actividade da Ryanair no ASC foi auspicioso, pois em 2005 entrou directa-
mente para a 32 posi¢ao na lista de companhias com maior ndmero de passa-

geiros.

Considerando que no ano de 2005 o niimero de passageiros no ASC foi
de 3.103.936 passageiros, as duas companhias aéreas LCC referidas obtiveram
conjuntamente uma quota de 10,7%. Recorrendo ao grifico da Figura 1, a
andlise da evolugdo do tréfego mensal agregado de passageiros das duas com-

panhias mostra uma tendéncia crescente e sustentada, com um crescimento

mensal de 10,7%.

Relembrando a anilise do trifego no ASC, a qual indicou que uma frac-
¢ao significativa dos passageiros faz a sua viagem para um destino internacio-
nal, é, por esta razdo, de antever o potencial de crescimento do segmento de

mercado das companhias aéreas LCC.
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Figura 31 - Evolugéo do trafego mensal agregado

no ano de 2005 das companhias Ryanair e Air Berlin.
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E de salientar que as rotas operadas pela Ryanair em 2005 se resumiam
as ligagdes entre o Porto e Londres (Stansted) e entre o Porto e Frankfurt (-
Hahn), sendo o trifego de passageiros referentes apenas a estas ligagoes. Mas
esta companhia divulgou recentemente que, a partir de Fevereiro de 20006, ird

disponibilizar duas novas rotas: Porto-Liverpool e Porto-Paris (Beauvais).

A ligagao que a Ryanair estabelecerd entre o Porto e Paris-Bauvais, em
Franga, serd uma rota didria, enquanto a ligacao entre o Porto e Liverpool, no
Reino Unido, consistird em 3 voos semanais. Todos os voos nestas rotas serdo
efectuados em Boeings 737-800, nova geragio de acronaves, com 189 luga-
res por voo. Com estas duas novas ligagoes a empresa prevé transportar mais
140.000 passageiros por ano. A Ryanair tem ainda uma ligagao entre o Porto
e Dublin. As ligagdes disponiveis por esta companhia a partir do ASC estio

ilustradas na Figura 2.

A Air Berlim, outra das companhias aéreas LCC a operar no ASC, dispo-
nibiliza mais ligages, resultado de ter escolhido o mercado portugués como
parte da sua expansio. Devido a essa op¢do serd previsivel que o nimero de
passageiros transportados por esta companhia tenha um crescimento muito

acentuado nos préximos tempos.
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Figura 32 - Ligagées efectuadas pela companhia aérea Ryanair

a partir do ASC.
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O ASC tem delineado uma estratégia de sucesso relativamente ao seg-
mento das companhias aéreas LCC. Destaca-se, de imediato, a correcta deci-
sdo de negociar com vdrias companhias aéreas LCC, contribuindo para um
maior poder negocial do aeroporto e evitando posteriores deslizamentos do
poder negocial para essas companhias. Devido as intervenges de remodelagio
que permitem uma capacidade estimada de 6 MPax/Ano, o ASC tem presen-
temente um elevado grau de atracgao para as companhias aéreas LCC pelas
seguintes razdes: (1) como o tréfego actual se situa nos 3 MPax/Ano, sensivel-
mente metade da sua capacidade mdxima, existem as condigbes dptimas para
o modelo de negécio das LCC; (2) estd localizado numa drea metropolitana
com um potencial elevado econémico e com uma grande densidade populaci-
onal; (3) localizagao numa Euro-regiao (Norte de Portugal e Galiza) onde resi-

de um mercado potencial de 6 milhdes de habitantes.
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7.2.6. A captacdo turismo/lazer no ASC

A captagao turismo/lazer comporta dois aspectos complementares: a cap-
tagao de passageiros residentes que se deslocam por meio aéreo para o seu des-
tino e a captagdo de passageiros nio residentes que escolhem a regiao Norte de

Portugal como seu destino de férias ou lazer.

A avaliagdo do potencial de captagio de passageiros residentes assenta
sobretudo no aparecimento de mais companhias LCC, que poderao proporci-
onar um aumento do trifego de passageiros devido ao baixo preco praticado
por estas companhias, as quais se alia um aeroporto moderno, central e com
uma fécil acessibilidade (prevé-se a curto prazo a ligagao ao metro da cidade do

Porto, facilitando ainda mais a acessibilidade).

A regido Norte tem um peso considerdvel na percentagem de portugue-
ses que passa férias, cifrando-se sendo essa percentagem nos 33,4% em 2004 e
28,2% em 2005. No entanto, as férias dos portugueses s3o caracterizadas por
uma forte sazonalidade, pois, em 2004, 69,2% fizeram apenas um periodo de
férias e 50,6% fez férias em Agosto, com uma elevada preferéncia pelo destino
praia que se situa acima dos 70%. Em 2005, 60,2% dos portugueses fizeram
apenas um perfodo de férias, 52,3% escolheram o més de Agosto e a propen-
sdo pela alternativa praia manteve-se alta, embora reflectindo um decréscimo

para os 66,9%.

Historicamente, Portugal tem delineado as estratégias de turismo para o
continente em duas grandes dreas: Lisboa e Algarve. As caracteristicas ineren-
tes a cada drea sdo substancialmente diferentes, tendo implicagdes na defini¢ao
do perfil do mercado alvo. A importincia do turismo para economia portugue-
sa fez com que este sector passasse a ser considerado como estratégico. Neste
seguimento, o Plano Estratégico Nacional do Turismo, apresentado pelo
Ministério da Economia e Inovagio e Secretdrio de Estado do Turismo, tragou
como grandes metas para 2015 a promogio de novos “clusters” regionais, com
notoriedade relevante para a regiao do Porto e para a regiao do Douro. Este
plano ¢, claramente, um potenciador de captagao de novos passageiros para a

Regido Norte. A oferta a implementar ird assentar no conceito de “Produto”.
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Com efeito, estas regides irdo oferecer produtos (de turismo) orientados para
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7

segmentos especificos e é uma concepgio inovadora e diferenciadora nestas
regides. Os produtos dividem-se nas seguintes categorias®: Gastronomia; Tou-
ring cultural e paisagistico; Satde e bem-estar; Turismo de natureza;
City/Short breaks; MICE®. Na verdade, estes produtos oferecem mais valias

considerdveis devido as suas caracteristicas

Evidencia-se, todavia, o profundo potencial que estas medidas poderdo
propiciar aos aerédromos do interior da Regido Norte, com destaque especial
para o Aerédromo de Vila Real, pois a regido do Douro ¢ considerada um des-

tino estratégico.

E, igualmente, importante reconhecer que muitos dos produtos indica-
dos tém caracteristicas semelhantes a outros que podem ser promovidos na
Galiza. Mas, talvez mais importante, serd a complementaridade das duas ofer-
tas que, no seu conjunto poderdo suprir as insuficiéncias individuais, constitu-
indo-se como uma oferta mais apelativa e com um potencial de abranger um

mercado mais vasto, criando sinergias benéficas para as duas regioes.

7.2.7. A captacdo empresarial no ASC

No mundo empresarial globalizado, o conceito de trabalho ¢ indissocid-
vel da nogao de deslocagao. As deslocagoes, curtas ou longinquas, rdpidas ou
demoradas, sustentam e suportam um conjunto muito alargado de dimensoes
organizacionais, sendo, por essa razao, decisivas para a performance das empre-

sas, revestindo-se igualmente de uma complexidade imensa.

Considerando que a actividade empresarial estd estreitamente associada
ao PIB e a outros indicadores macroeconémicos ¢ apresentado na Tabela 26 a

sua sintese previsional.

% Indicam-se apenas os produtos adequadas as regides em estudo.

* Reunides associativas internacionais, reunides corporativas internacionais e outras
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“* GEPE — Ministério da Economia; fontes: INE, ME, BP, CE, OCDE e FMI; ** INE - Contas
Nacionais Trimestrais base 2000 (Dezembro de 2005), Inquérito ao Emprego e IPC; Saldo SPA
e Divida Publica - valores do Exercicio dos Défices Excessivos de Setembro de 2005; PEC -
Ministério das Finangas (Programa de Estabilidade e Crescimento 2005/2009) - Dezembro
2005; CE - Comissio Europeia - Economic Forecasts (Outono 2005); OCDE - OECD Econo-
mic Outlook n° 78 (Novembro 2005 - edigdo preliminar); FMI - World Economic Outlook -
Setembro 2005; BP - Boletim Econémico - Veriao (Julho) de 2005; Outono (Novembro) de
2005 - revisdo das estimativas de 2005, a partir das CN base 2000.
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Verifica-se da andlise da tabela anterior que os préximos dois anos tém

POLITICAS DE CAPTACAO

um crescimento muito moderado, tendo, consequentemente, um impacto

negativo na procura dos transportes aéreos.

115
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8. SISTEMA AEROPORTUARIO
INTEGRADO

SISTEMA AEROPORTUARIO DO EIXO ATLANTICO

Acesso aos aeroportos. Conexao através de automével. Conexao ferrovid-
ria. Sistema aeroportudrio integrado. Movimentos de trifego combinados

entre 0s quatro acroportos.

8.1. ACESSOS AOS AEROPORTOS

8.1.1. Aeroporto da Corunha

Na drea do aeroporto encontramos a auto-estrada com portagem AP-9,
que une a Corunha com Santiago de Compostela, Pontevedra, Vigo e Tuy, e a
estrada N-550, entre Corunha e Santiago. A partir desta dltima, em direcgao
a Culleredo, pode-se aceder ao ramal de acesso do aeroporto, que tem um

comprimento de seiscentos metros.

Figura 33 - Acesso ao aeroporto da Corunha.

Tarrin

117)*
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8.1.2. Aeroporto de Santiago

DO EIXO ATLANTICO

O acesso ao aeroporto desde a AP-9 realiza-se pela estrada nacional
N-547, que une Santiago de Compostela com Lugo. O desvio encontra-se a
treze quilémetros a Este da cidade. Também se pode aceder através da estrada

que une a circunvala¢io de Santiago com a nacional N-547.
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Figura 34 — Acesso ao aeroporto de Santiago.
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8.1.3. Aeroporto de Vigo

O acesso ao aeroporto realiza-se directamente pelas estradas N-556 desde
Vigo, N-555 desde Redondela e A-52 desde Orense. Acrescente-se que as pri-
meiras ligam-se com a autoestrada AP-9 que leva a Pontevedra, Bayona e

Portugal.

Figura 35 — Acesso ao aeroporto de Vigo.

SISTEMA AEROPORTUARIO INTEGRADO
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8.1.4. Aeroporto Francisco Sa Carneiro
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O acesso a0 ASC pode ser efectuado através de um ramal da Circular

DO EIXO ATLANTICO

Regional Exterior do Porto, IC 24, tendo como pontos extremos e intermédios
Perafita (IC 1), Maia, Campo, Crestuma, Argoncilhe, Espinho (IC 1), ou pela
Estrada Nacional EN 107, em que os pontos extremos sio o N6 de Custdias
(IP 4) e o N6 do Aecroporto (IC 24). Este ramal conduz 4 Avenida do
Aeroporto onde se localiza o acroporto. O término em Perafita (IC 1) estabe-
lece, por sua vez ligagao para Norte com Valenga, Viana do Castelo e Pévoa de
Varzim, e para Sul com o Porto, Espinho, Ovar, Lisboa e termina na Guia (IC
4). O IC 24 também estabelece ligagao com o IP 1 (Itinerdrio Principal) que

para Norte vai até Valenga e para sul termina em Castro Marim. A imaxe con-

tém a localizagio do ASC e os principais acessos, apresentando-se o ortofoto-

mapa respectivo.

Figura 36 —Acessos ao ASC.
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Figura 37 — Ortofotomapa do ASC e dos seus acessos.

SISTEMA AEROPORTUARIO INTEGRADO

8.1.5. Transporte intermodal no ASC

A STCP - Sociedade de Transportes Colectivos do Porto, é o principal
operador de transportes colectivos nas dreas urbanas de passageiros do Porto e
arredores, funcionando com um sistema bihordrio. A Rede Diurna funciona
entre as 6 horas e as 21 horas, enquanto a Rede Nocturna funciona a partir das
21 horas. A STCP desenvolveu o conceito Aerobus, especialmente para o ASC,
consistindo numa linha de autocarros que assegura a ligagao rédpida entre o

aeroporto, os principais hotéis da cidade e o centro do Porto. O seu hordrio é:

De 30 em 30 minutos:
07h30 / 20h00 (Aeroporto - Centro)
06h45 / 19h15 (Centro - Aeroporto)

Existem ainda diversos autocarros, linhas 601 e 87, que fazem a ligagao

entre o ASC e diversas dreas da cidade.

121 )-)-
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O outro meio de transporte publico existente ¢ operado pela empresa

Resende, em que o Transporte n® 120 faz a ligagao entre o ASC, Santa Cruz

DO EIXO ATLANTICO

(Igreja), Leca (Igreja), Matosinhos (Mercado), Guifoes (Igreja) e Custdias.

O seu hordrio é:

Sensivelmente de 20 em 20 minutos e de 30 em 30 minutos
até as 19h40.
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Nocturno as 21h25 e 23h00.
Domingo das 07h30 as 19h30.

Figura 38 - Ligagdo ao ASC através do metro.
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Brevemente estard concluida a ligagdo entre o Estddio do Dragio ¢ o
aeroporto, visivel na Figura 38, melhorando consideravelmente a comodidade

e conveniéncia dos passageiros no seu acesso ao acroporto.

O automével ou o tdxi sdo outros meios de transporte alternativos para

chegar ao ASC, utilizando as vias descritas anteriormente.

Existe também uma ligagdo didria entre o ASC e o aeroporto de Vigo,

cujo hordrio ¢ apresentado na tabela seguinte.

Tabela 27 — Hordrio da ligacéo entre o ASC e o aeroporto de Vigo.

Porto/Vigo (Didrio) Vigo/Porto (Didrio)
Paragem Hora local Paragem Hora local

Aeroporto Francisco Sd Carneiro 09h45 19h15  Aeroporto Francisco S4 Carneiro 09h45 19h15
Exponor (Reserva prévia) 09h55 19h25  Vigo (Estagdo autocarros) 09h00 18h30
Porto (Rua Restauragio - Renex) 10h20 19h50 Tuy (Ponte Internacional) 09h20 18h50
Porto Valenga (Estagao de autocarros) 08h25 17h55
(Av. dos Aliados - McDonald's) 10h30 20h00  Tuy (Ponte Internacional) 09h20 18h50
Tuy (Ponte Internacional) 12h40 22h10  Aecroporto (Francisco S4 Carneiro) 09h45 19h15
Valenga (Estagdo de autocarros) 11h45 21h15 Exponor (Reserva prévia) 09h55 19h25
Tuy (Ponte Internacional) 12h50 22h20  Porto (Rua Restauragio - ligagio com

Vigo (Estagao autocarros) 13h15 22h45 Lisboa e Algarve - Renex) 10h25 19h55

Porto (Av. dos Aliados - McDonald's) 10h30 20h00

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico
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8.2. INTERCONEXAO ENTRE CENTRO URBANOS

Tabela 28 — Distéincias entre os aeroportos por estrada.

DISTANCIAS Estrada Kms Tempo
Aeroporto Peinador Aeroporto Lavacolla 104 1h. 09 m.
Aeroporto Peinador Aeroporto Alvedro 158 1h. 37 m.
Aeroporto Lavacolla Aecroporto Alvedro 63 46 m.
Acroporto Peinador Corunha 162 1 h. 48 m.

Santiago 95 1h.
Vigo 14 16 m.
Porto 142 1h.34 m.
Acroporto Lavacolla Corunha 68 57 m.
Santiago 10 14 m.
Vigo 102 1h. 12 m.
Porto 241 2h. 36 m.
Aeroporto Alvedro Corunha 15 22 m.
Santiago 74 53 m.
Vigo 155 1h.39m.
Porto 295 3 h. 05 m.
Aeroporto Alvedro Aeroporto Porto 293 3h.01 m.
Aeroporto Lavacolla Aeroporto Porto 240 2h.32m.
Aeroporto Peinador Aeroporto Porto 141 1h.30 m.
Aeroporto Porto Corunha 299 3h. 10 m.
Santiago 225 2h.25 m.
Vigo 151 1 h. 40 m.
Porto 15 21 m.
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Tabela 29 - Distancias entre os aeroportos combinando estrada e FFCC.

DISTANCIAS Estrada - FF.CC. Tempo Estrada

(1)) Tempo

Aeroporto Peinador Aeroporto Lavacolla 60 m. 69 m.
Aeroporto Peinador Vigo 16 m.
Vigo Santiago 30 m.
Santiago Aecroporto Lavacolla 14 m.

Aeroporto Peinador Aeroporto Alvedro 93 m. 97 m.
Aeroporto Peinador Vigo 16 m.
Vigo Corunha 55 m.
Corunha Acroporto Alvedro 22 m.

Aeroporto Lavacolla Aeroporto Alvedro 56 m. 46 m.
Aeroporto Lavacolla Santiago 14 m.
Santiago Corunha 20 m.
Corunha Aeroporto Alvedro 22 m.

(1) FECC.: Media de 180 Km/h. Fonte: Junta da Galiza.
(2) Sé estao incluidos os tempos da viagem.

(3) Aspectos qualitativos.

Sistema Aeroportudrio do Eixo Atlantico
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A Tabela 30 contém as principais regiées do Norte de Portugal, incluin-

o8
oz . . . . .
<E do cidades e as respectivas distincias e tempos ao ASC, considerando-se, para
o Z
xS o efeito, o trajecto mais adequado entre os dois locais.
ok
8
o
oz
g2
< o Tabela 30 - Principais cidades e respectivas distdncias e tempos ao ASC.
33
=
(%] ‘ Regiao Populagao (10°) Cidades Distincia Tempo
4 Regido Norte 37273
Minho-Lima 251,9
Viana do Castelo 67 Km 51 Minutos
Cévado \ 404,7
Braga | 53 Km | 41 Minutos
Ave ‘ 519,5
Guimaraes | 52 Km | 41 Minutos
Grande Porto \ 12722
Porto 15 Km 21 Minutos
Vila Nova de Gaia 16 Km 18 Minutos
Téhmega ‘ 557,8
Amarante 70 Km 52 Minutos
Entre Douro e Vouga ‘ 283,9
Feira 45 Km 41 Minutos
S. Joao da Madeira 52 Km 51 Minutos
Douro ‘ 217,1
Peso da Régua 106 Km 1 Hora e 33 Minutos
Vila Real 104 Km 1 Hora e 22 Minutos
Alto Tris-os-Montes ‘ 220,3
Braganga 222 Km 3 Horas e 9 Minutos
Chaves 167 Km 2 Horas e 33 Minutos
Galiza |
Corunha 299 Km 3 Horas ¢ 14 Minutos
Ferrol 321 Km 3 Horas e 21 Minutos
Lugo 303 Km 3 Horas e 46 Minutos
Monforte de Lemos 256 Km 3 Horas e 2 Minutos
Ourense 211 Km 2 Horas e 23 Minutos
Pontevedra 169 Km 1 Hora e 49 Minutos
Santiago de 225 Km 2 Horas e 27 Minutos
Compostela
Vigo 151 Km 1 Hora e 39 Minutos
Vilagarcia de Arousa 196 Km 2 Horas e 10 Minutos

Uma das caracteristicas que j& menciondmos dos quatro aeroportos do
eixo atlantico ¢ a sua proximidade, que faz com que seja maior a concorréncia
e que um aeroporto maior possa oferecer mais voos e limitar o mais pequeno,
também ¢ certo que cria uma boa oportunidade para a implementagio de um
sistema de interconexdo entre os quatro aeroportos de alta qualidade e criar um

sistema aeroportudrio integrado que permita movimentos de tréfego combina-

126
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dos, cooperagio entre os quatro aeroportos que poderiam levar inclusive a uma

especializagio competitiva.

Distancias por estrada

A maior distdncia entre os acroportos ¢ a que encontramos entre o aero-
porto de Alvedro (Corunha) e o acroporto Francisco S4 Carneiro (Porto) que
¢ de 293 km (AP-9, A3) o que supde 3 horas e 1 minuto, colocando esta dis-

tAncia mdxima algumas dificuldades para levar a cabo um sistema aeroportud-

SISTEMA AEROPORTUARIO INTEGRADO

rio integrado. A distAncia Tomando do ASC ao de Peinador porém reduz-se a
metade, separados somente por 141 km o que supde 1 hora e 30 minutos, uma
distAncia muito curta. A uma distincia intermédia encontra-se o aeroporto de

Lavacolla, que estd a 240 km, 2 horas e 32 minutos do ASC.

Entre os acroportos galegos as distincias s3o todavia mais curtas, a maior
das quais ¢ entre o aeroporto de Peinador e Alvedro, mas esta ¢ somente de 158
km (AP-9), 1 hora e 37 minutos. Os aeroportos mais préximos sio o de
Lavacolla e Alvedro que somente estdao separados por 63 km, 46 minutos. A
distancia de Peinador a Lavacolla também nio ¢ expressiva, cifrando-se em 104

km, 1 hora e 9 minutos.

As distncias entre os centros das cidades e os diferentes acroportos
variam muito pouco. Nalguns casos reduzem-se se viajarmos do aeroporto de
Peinador para a cidade de Santiago que se encontram a 95 km, 1 hora, aumen-
tam um pouco se as cidades sao a Corunha e Porto, diminui no caso de ir ao
aeroporto Francisco Sd Carneiro a Santiago, aumentam se as cidades sao a
Corunha e Vigo. Desde os aeroportos de Lavacolla e Alvedro as distincias aos

centros das cidades sa0 um pouco superiores que as dos acroportos anteriores.

As distancias dos aeroportos aos préprios centros das suas cidades siao
muito parecidas, a maior ¢ de Alvedro & Corunha, que é de 22 minutos, pouco
menos do que do ASC ao Porto, 21 minutos. As menores sao Peinador-Vigo,
16 minutos, e Lavacolla-Santiago, 14 minutos. Em todos os casos estas ligago-

es sao servidas por transporte publico.

127
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Distancias ferrovidria

As distancias e o tempo de viagem nio apresentariam muita diferenca

entre fazé-lo por estrada e fazé-lo por comboio.

Entre os acroportos galegos as distincias ferrovidrias (velocidade média de
180 km/h) diminuiriam o tempo de viagem no caso da liga¢do Peinador com
Lavacolla em 9 minutos, sendo esta de 1 hora e também reduziram no caso da
ligagdo Alvedro e Peinador em 4 minutos que seria de 1 hora e 33 minutos. Na
ligagao Lavacolla e Alvedro aumentaria 10 minutos o tempo da viagem, che-

gando a demorar 56 minutos.
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9. RECOMENDACIONS

SISTEMA AEROPORTUARIO DO EIXO ATLANTICO

9.1. TRAFICO DE MERCADORIAS

A situacién estratéxica do Eixo Atldntico nas principais rotas mundiais de
mercadorias e o elevado nivel de industrializacién da sta economia convérte-
no nun enclave cun gran potencial en termos de tréfico de mercadorfas. Unha
rede de autoestradas, vias rdpidas, estradas, lifias de ferrocarril, catro aeropor-
tos comerciais e tres grandes portos maritimos e outros dous de tamafio medio
en constante adaptacién dan cobertura 6s crecentes ritmos dun transporte

cada vez mdis sofisticado e dindmico.

Neste contexto, os centros de transporte e distribucién de mercadorfas
permiten concentrar as actividades da cadea loxistica de comercializacién

nacional e internacional.

Trétase de conseguir que dende os portos e os acroportos dptese por
unha xesti6én integrada da distribucién e unha administracién éptima das ope-
raciéns de almacenamento. Trdtase de disponer de instalaciéns modernas, que
aseguren prestaciéns de almacenamento, fraccionamento e consolidacién de
cargas; cordenacién interna e intercambio intermodal, 6 tempo que actiia

como centro de recepcidn, informacién e distribuciénde cargas.

En cada unha destas plataformas tense que recepcionar tédalas 4reas rela-
cionadas co transporte: almacenaxe, distribucién, xestién aduaneira e de
stocks, fraccionamento e consolidacién de cargas e intercambio modal.
Deberfan ser instalaciéns concebidas dunha maneira integral: zona de servicios
(aduana, oficinas, estacionamento de camidns, pavilléns das empresas de trans-
porte, znoa loxistica dedicada a empresas que requiren superficies mdis gran-
des, depésitos de contenedores entre outros). Supostamente terfan que estar

localizadas xunto a puntos fundamentais de comunicacién por autoestrada,
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aeroporto e porto maritimo: dispofiendo dun terminal de carga e conectada a

través de autoestrada ¢ sistema portuario.

No caso das mercadorfas perecedeiras, o sistema aeroportuario do Eixo
Atldntico, deberfa centrar os seus esforzos no transporte de pesca, tendo en
conta a importancia deste sector na economia de Galicia e a propia importan-
cia mundial do porto de Vigo. Serfa necesario a construccién dun terminal de
mercadorfas perecedeiras, asi como a coordenaciéon cun posto de inspeccién
fronteirizo (PIF), e con servicio de aduanas, e instalaciéns avanzadas para o tra-

tamento de animais vivos.

As ventaxas competitivas da zona e a existencia de empresas fortes e equi-
pos de especialistas en loxistica de mercadorias perecedeiras, béns extremada-
mente delicados que requiren un alto nivel de precisién na sia manipulacién,

oferecen unhas vantaxas competitivas certas.

9.2. SISTEMA AEROPORTUARIO E TURISMO

Asistimos dende hai uns anos a alteraciéns no modelo turistico prevale-
cente, que afecta non soamente ¢s comportamentos senon tamén 4 oferta. Isto
implica o necesario desenvolvemento de novos produtos e servicios turisticos
miis de acordo con o ambente natural e paisaxistico. E necesario que a oferta
turistica de Galicia e do Norte de Portugal se dirixa 4s modificaciéns necesa-
rias de comportamentos e estratéxias dos axentes publicos e privados, tendo en

conta as novas variables que se impofien no mercado.

O sistema aeroportuario ten que xogar un papel relevante neste momen-
to, en que Galicia e o Norte de Portugal encdéntranse ante a oportunidade e a

necesidade de definir un novo modelo de turismo.

Hai rexiéns que estdn nunha posicién de privilexio, precisamente, por-

que oferecen recursos que demanda o novo perfil do turista.

A construccién deste novo modelo de desenvolvemento do turismo en

Galicia, pasa necesariamente por tres eixos fundamentais: a calidade do produ-
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to turistico e dos servicios, a aplicacion de politicas de proteccién do medio

ambiente e o desenvolvemento das potencialidades da oferta turistica galega.

E necesaria a creacién e potenciacién de novos produtos turisticos mdis

de acordo ¢6 patriménio e coa demanda. Galicia sofre un enorme atraso neste

RECOMENDACIONS

sentido, cando agora poténciase o turismo ndutico e o deporte de aventura, asi
como o termal, todo dirixido a un publico cun nivel de renta suficientemente
elevado como para que o transporte aéreo se converta nun elemento estratéxi-
co. A creacién destes novos produtos turisticos contribuirfa, por outro lado, 4
retirada da tendencia estacionaria da demanda turistica, un mal endémico que

caracteriza 4 oferta.

Urxe, polo tanto, unha ordenacién, valorizacién e comercializacién dos
numerosos recursos turisticos que oferece tanto Galicia coma o Norte de
Portugal, sobre unha oferta estructurada. E necesario a definicién de incenti-
vos que impulsen a creacién de proxectos privados, paralelos ds actuacidns

publicas.

Outro dos produtos que se encontra deficientemente desenvolvido en
Galicia, a pesares da oferta de dotacidns que ten a comunidade, ¢ o turismo de
congresos. E necesario realizar un esforzo para captar este tipo de turismo que,
tamén segin as estadisticas, duplica o gasto medio en relacién 6 turista de
vacaciéns. Por outro lado, o turismo ndutico, require un esforzo para unha

maior exploracién e capacidade de atraco.

E evidente que en todos estes subsectores turisticos, o papel do transpor-

te aéreo ¢ estratéxico e o seu potencial de crecemento relativamente elevado.
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10. ANEXO
PERFIL DO PASSAGEIRO DO ASC

SISTEMA AEROPORTUARIO DO EIXO ATLANTICO

Figura 39 — Residéncia dos passageiros.

- Residentes - 42.9%
Nz residentes - 57,1%%

Figura 40 — Principais origens dos passageiros residentes.

Norte; 72,5%

Outros; 1,7%
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Figura 41 - Principais origens dos passageiros ndo residentes.
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Figura 42 - Classificacéo dos passageiros em grupos etdrios.
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Figura 43 - Classificacdo dos passageiros quanto ao sexo.

Masculino




sistema aeroportuario del eixo atlZntico.gxp 02/@/2006 6:02 PAgina 135

Tabela 31 - Classificagéo dos passageiros consoante a sua profisséo.

Profissao

Empresério Quadro Quadro  Quadro Operdrio Outros  NS/NR

superior  médio técnico

21% 33% 13,8% 10,7% 6,4% 13% 2,1%

Tabela 32 - Classificagéo da viagem por motivos da sua realizagéo.

Motivos da viagem

ANEXO - PERFIL DO PASSAGEIRO DO ASC

Negécios Turismo Visita a familiares e amigos QOutros NS/NR

54% 22% 18,7% 5,4% 0,3%

Tabela 33 - Classificagéo dos passageiros com base no numero

de individuos na viagem.

Tipologia da viagem
Sozinho Familia Grupo NS/NR
50% 28% 20,5% 1,3%

Figura 44 — Destino final dos passageiros residentes.

y

. Portugal - 18.8%
. Espanha - 14.5%
. Alemanha - 13%
. Reino Unido - 9.4%
. Franga -9.3%
B segica-3.9%
. Holanda - 2.9%

Outros - 28.2%
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Figura 45 — Destino final dos passageiros ndo residentes.
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Tabela 34 - Estrutura da viagem do passageiro.

S6 viagem de avido 66%
Viagem + alojamento 23,8%
Viagem + alojamento + rent-a-car 4,5%
NS/NR 5,5%

Tabela 35 — Modo de aquisicdo das viagens.

Modo de aquisi¢ao da viagem

Balcao Companhia Agéncia  Ag. viagens Outro NS/NR

da companhia  Internet de viagens  Internet

6% 9% 49,9% 5,4% 3,9% 26%

Tabela 36 — Percepcéo do custo das viagens na perspectiva dos passageiros.

Avaliacao do custo

Caro Razodvel Barato NS/NR
28% 38% 20,6% 13,4%
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11 - CONCLUSIONS/CONCLUSOES

SISTEMA AEROPORTUARIO DO EIXO ATLANTICO

Ainda que as conclusiéns foron consensuadas e polo
tanto avaladas polo director ¢ os coordinadores do estu-
do, dado que partimos de duas realidades administrativa-
mente diferentes, consideramos axeitado presentalas en
duas partes, a partir da realidade dende a que foron ana-

lizadas.

Apesar das conclusoes terem sido consensuais e por tanto
apoiadas pelo director e pelos coordenadores do estudo, uma
vez que existem duas realidades administrativamente dife-
rentes, consideramos conveniente apresentd-las em duas par-

tes, partindo da realidade onde foram analisadas.
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I — A ambi¢io de constituir um “sistema aeroportudrio integrado” ¢é
muito complexa. Seguramente, que nem os trés acroportos galegos o

vao conseguir entre si.

Quando um problema ¢ demasiado complicado, deve-se parti-lo em
fracgdes aborddveis e tentar resolver cada uma de per si. Neste caso, hd
duas “fatias” que podem oferecer oportunidades de coordenagio entre

alguns dos aeroportos; sao elas: o turismo e a carga.

Neste momento, hd carga em quantidades expressivas no aeroporto do

Porto e no de Vigo. No primeiro, o que poderfamos chamar de carga
g q

geral (téxteis, componentes de automdvel, calcado, etc.); no segundo, o

pescado fresco arrematado na lota de Vigo. Os outros dois acroportos

galegos so praticamente irrelevantes em matéria de mercadorias.

Dado o equipamento j4 existente e a prdtica adquirida, estas valéncias
dos dois aeroportos devem ser potenciadas. O pescado fresco reclama
uma especializagio que custa dinheiro a replicar noutro lado. O aero-
porto do Porto tem espago para construir uma plataforma logistica
ampla ao lado da pista, do outro lado da aerogare. As possibilidades de
ligagdo a rede de auto-estradas que ligam para norte, para sul e para
leste estao praticamente concluidas. Deve-se apostar muito na concre-
tizagao rdpida dessa plataforma logistica “acro-rodo” que facilmente se

impord nesta parte do territério e com beneficios gerais.

No que respeita ao turismo, a possibilidade de chegar a um aeroporto
e partir de outro ¢ muito importante. Essa facilidade adquire mais rele-
vo, ainda, quando se pensa nas companhias de baixo custo. Seja o
turismo religioso, seja o do golfe ou 0 dos monumentos ou o paisagis-
tico, todos eles evitariam uma viagem que pode chegar aos 300 km na
sua versao mais longa. Para que as coisas cheguem a bom termo ¢ pre-

ciso articular os operadores turisticos com os operadores das compa-

{
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nhias de transporte aéreo com as autoridades acroportudrias. Deve-se

CONCLUSIONS / CONCLUCOES

comegar com os dois aeroportos mais importantes (Porto e Santiago)
que, alids, s3o aqueles a partir dos quais se podem organizar as viagens

com mais facilidade.

II — Ouve-se muitas vezes dizer, que ¢ fundamental construir uma
linha de velocidade alta, para a Galiza poder alimentar conveniente-
mente o acroporto de Pedras Rubras. Nao que a importincia desta
ligagao ferrovidria esteja em causa ou que seja este o seu principal
objectivo. E reconhecida por todos a sua fungio na estruturagio de
todo um territério densamente povoado que vai da Corunha a Lisboa-
/Settibal. No entanto, a concretizagao desta ligagao em velocidade alta
levard muito tempo (dez anos? ...). A ampliacio das dreas de influén-
cia, deve comecar a construir-se com base no uso de autocarros, natu-
ralmente articulados com o transporte aéreo. Assim, apareceria uma
viagem Vigo - Rio de Janeiro ou Vigo - Nova lorque, sem passar por
Madrid, mas com hordrios compativeis com um minimo de conforto
e vendendo-se tudo em “package”. Isto reclama ter base em Vigo, devi-
damente localizada: junto de um terminal rodovidrio? junto do aero-

porto? junto de um grande parque de estacionamento?

Uma versao mais ambiciosa comportaria fazer-se o check-in em
Vigo!... (como se fazia antigamente em Cromwell Road, relativamen-
te a Heathrow). Isso poe problemas de ordem diversa, nomeadamente
de seguranga, mas para vencer a inércia tem de se por a comodidade

do passageiro em posigio alta.

111 — E evidente que a ligagao dos aeroportos s suas cidades e a rede
de transportes em geral ¢ muito importante. No caso do Porto, isso ird
acontecer a muito breve trecho ligando o aeroporto ao centro da cida-
de e a rede ferrovidria (Campanha). Nas outras trés cidades o proble-
ma ¢ mais complexo, porque a solu¢io terd de ser, durante muito
tempo, a rodovidria (automdvel, tdxi ou autocarro). Mas ¢ importante
que fique nas preocupagoes de todos, que a existéncia de uma estagao

de comboio de alta-velocidade no aeroporto (como em Roissy) é uma
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mais valia para os dois modos de transporte. A intermodalidade tem

de representar um cuidado permanente.
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IV — As companhias de voos de baixo custo irdo fazer pressao para que
as taxas dos aeroportos sejam cada vez mais baixas, o que reclama dos
grandes aeroportos uma consideragio especial acerca do servi¢o que
lhes prestam. Face a sua expansdo crescente, ¢ preciso graduar a quali-
dade do servico. Para os passageiros ¢ mau que esses voos sejam reme-
tidos sistematicamente para acroportos afastados (como em Londres),
ou muito pouco confortdveis. As empresas gestoras dos aeroportos
(ANA e AENA, neste caso), deveriam definir uma politica articulada

entre si, de modo a nio desviar nem as origens nem os destinos dos

locais que os passageiros realmente querem.

V — Nos aeroportos, deve-se procurar que funcionem o maior nimero de
companhias dreas que pretendam frequentd-los. Deve-se mesmo estimu-
lar as acgoes de marketing dos diferentes aeroportos. Nio se deve deposi-
tar demasiadas esperangas em acgdes muito vastas de coordenagio entre
companhias aéreas ¢ administragdes de aeroportos. O que importa ao
passageiro é que a oferta seja a mais diversificada possivel. Por isso, se deve
atrair a cada aeroporto as companhias aéreas que possam ver interesse em

satisfazer a procura latente na drea de influéncia de cada um.

VI — Um aeroporto tem de representar um local de prestagao de servi-
gos de tudo quanto estiver relacionado com a viagem aérea e os seus
complementos (aluguer de automdveis, reservas de hotel, informagao
turistica, compras de tltima hora, bancos, seguros, etc.). Um aeropor-
to bem guarnecido representa um factor de competitividade importan-

te para a sua drea de influéncia.

VII — O mesmo se passa em relagao aos terminais de carga. Aqui os ser-
vigos s3o outros (alfindega, servicos aeroportudrios, transportes com-
plementares, etc.). Tudo isto com os mais altos niveis de exigéncia na
prestagio dos servigos, porque o transporte aéreo é caro e, portanto, nao

tolera dissonancia nos diferentes elos da cadeia de transporte.

140
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O comum das pessoas tende a nao dar grande relevo ao transporte de

CONCLUSIONS / CONCLUCOES

mercadorias num aeroporto como factor de desenvolvimento da sua
drea de influéncia. A situagio ¢ a oposta. O servico de mercadorias é
fundamental e tem de ser praticado com o mais alto nivel de profissio-
nalismo. Por isso se sugeriu, anteriormente, a especializagao do aeropor-
to de Vigo no transporte de pescado fresco e a orientagio do do Porto

para grande terminal de carga multi-sectorial.

VIII — Um bom sistema de informagio ¢ imprescindivel para assegurar

a exploragao de um conjunto de quatro aeroportos.

O passageiro deve saber as formas mais econdémicas e mais cémodas
como pode ligar a origem ao destino da sua viagem. Isso reclama que as
agéncias de viagem estejam em posi¢ao de aconselhar as solu¢oes mais
adequadas, para o que precisam de informagio j4 digerida, incluindo

dados relativos as combinagoes intermodais pertinentes.

IX — E evidente que os maiores aeroportos (Porto e Santiago), devem ter
como politica aumentar e diversificar a lista dos destinos para onde, a
partir dele, se voe directamente. Nio se trata de fazer mini-hubs, mas de
operacionalizar os destinos mais procurados pelas populagdes que eles
servem, com maior frequéncia. A recente ampliagao dos destinos dos
voos directos a partir do Porto (S. Paulo, Rio de Janeiro e Nova-lorque)
vai no bom sentido. Mas se se pretender alargar a drea de influéncia do
aeroporto, terd de se pensar em adoptar a conjuga¢io do modo aéreo
com outros modos, nomeadamente o rodovidrio mas integrando na via-

gem o seu ‘arco’ terrestre, de modo a facilitar a vida ao passageiro.

O arranque de um sistema destes é sempre lento. Por isso, se insistiu
na importancia da informacio. E, também, da qualidade do servico
prestado, de maneira a que nao haja “reac¢oes de vacinagao” contra o

servigo prestado.

X — A dificuldade na defini¢ao de uma estratégia comum para os quatro
aeroportos do Noroeste Peninsular, decorre do facto de os trés acroportos

galegos serem de dimensdo muito diferente do do Porto e, especialmen-
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te, de serem concorrentes entre si. Por isso se sugeriu comegar pelo turis-
mo e pela carga. No primeiro, hd compatibilizagbes praticdveis, particu-
larmente no campo das companhias de voos de baixo custo. Na segunda,
as alternativas poem-se especialmente entre o Porto e Vigo, com uma
potencialidade de especializagao do segundo na movimentagio de pesca-
do fresco, o que reclama uma orienta¢io bem marcada. O primeiro jd e
responsdvel por um quarto da carga aérea portuguesa, sendo natural que
essa percentagem suba, se ndo demorar a retoma econémica europeia e
portuguesa. A Regido do Norte em Portugal é o espago economicamente
mais aberto do Pais. Qualquer pequeno impulso das exporta¢oes hd-de
traduzir-se em crescimento expressivo da carga aérea movimentada. Por
isso, a dimensao da componente de carga do Aeroporto Francisco S4 Car-

neiro tem de ser muito valorizada e devidamente tratada.

XI — Uma nota sobre o papel da rede de aerédromos do Noroeste
Peninsular. A sua importincia no resulta de nenhuma fungio particu-
lar a desempenhar no que toca ao reforgo da competitividade global
desta drea mas sim pelo seu papel na redu¢io da interioridade e no
apoio 4 expansio da economia local, em particular na drea do turismo.
E, como tal, nio ¢ despiciendo o seu contributo na mobilizagao de

algum trdfego internacional de natureza sazonal.

Dai, que se deva dotar a rede de aerédromos das condi¢oes que lhes per-
mitam desempenhar esta fun¢ao numa Gptica de complementaridade com
a rede de aeroportos. Impde-se como tal contemplar, no Ambito deste estu-

do, uma abordagem integrada e prospectiva desta rede secunddria.

XII — Por fim, pretende-se reafirmar algumas observagées jd anterior-
mente transmitidas e que se prendem com aspectos de natureza meto-
doldgica. De facto, estamos perante dois estudos, o referente 2 Galiza e
o relativo ao Norte de Portugal, e nao perante um estudo global e inte-
grado que, seguindo a mesma abordagem, procedesse a andlise passada
e prospectiva do sistema aeroportudrio do Noroeste Peninsular e da sua
importincia na competitividade global deste territério. Este ¢ o deside-

rato dltimo a atingir.
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BREVE COMENTARIO SOBRE O ESTUDO
(DENDE A REALIDADE GALEGA)

O Eixo Atldntico ten unha magnifica dotacién aeroportuaria. Os catro
aeroportos de rango internacional sitdana como unha das dreas europe-
as mellor dotadas, xa que esta Eurorrexién Galicia-Norte de Portugal

supera moi escasamente os 50.000 km2. Sen embargo a efectos de man-

CONCLUSIONS / CONCLUCOES .
-

ter e incrementar esta vantaxe competitiva, nun entorno cada vez mdis

dindmico deben de levarse a cabo algunhas melloras.

I — Galicia e o Norte de Portugal deben de constituir os seus catro aero-
" . .. "

portos nun "sistema aeroportuario integrado". A estes efectos debe pro-

moverse que as diferentes compafias aéreas que operan o consideren Gs

seus efectos operacionales como tal.

II — As infraestructuras aeroportuarias deben ser melloradas e amplia-
das con urxencia, principalmente nos aeroportos galegos de Vigo,
Coruifia e Santiago, para adecualas 4s demandas de tréfico presentes, e

6s importantes crecementos previstos.

11T — E necesario estudar, e considerar seriamente, as posibilidades dun
maior niimero de rutas transversales, sobre todo dende os tres acropor-
tos espafiois. A estes efectos deberfan de elaborarse diversos estudos,
conxuntamente coas empresas aéreas e os operadores aeroportuarios,
sobre cales deberfan ser as rutas a promover, intentando eliminar, na
medida do posible os tréficos "hubs" de conexién, nos aeroportos de
Madrid, Barcelona e Lisboa.

IV — A conexién das cidades co seu aeroporto adquire unha especial
importancia 4 hora de potenciar o mesmo. A construcién ou adecua-
cién de vias rdpidas de conexidn, e a dotacién de transportes publicos
eficientes e con horarios adecuados resultan ser un elemento imprescin-
dible para o bo funcionamento e a competitividade do sistema acropor-

tuario fronte a outros medios de transporte.
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V — A aparicién, e extensién, dos voos de baixo custo son un factor de
gran importancia 4 hora de facilitar o uso do transporte aéreo, xa que
significan unha rebaixa moi substancial nas tarifas. A sda presenza obri-
ga ademais ds compafifas tradicionais a reducir as stas tarifas con ofer-

tas competitivas, o que 4 sta vez conleva un aumento da demanda.

VI — A presenza dunha oferta o mdis diversificada posible, significa en
todos os casos unha forte presién 4 baixa das tarifas, e polo tanto un
aumento da demanda. Neste sentido, as autoridades deberdn promover
e impulsar que nos aeroportos operen o mdximo nimero posible de

compaiifas.

VII — Os sistemas accesorios de facilidades nos servizos aeroportuarios,
como automobiles sen condutor, informacidén turistica, reserva hotele-
ra etc. deben de ser considerados factores relevantes e competitivos no
trifico dereo, ademdis de significar un valor engadido en térmos de

accesibilidade en transporte aéreo dos fluxos turisticos.

VII — Especialmente no caso dos acroportos galegos, moito menos des-
envolvidos no dmbito da carga aérea, deben de explorarse todas as posi-
bilidades de trdfico de mercancias, xa que na actualidade sitdanse nes-
tes acroportos moi por baixo da sda potencialidade de crecemento. Un
tréfico de mercancias consolidado, ademdis dos efectos multiplicadores
na propia actividade aeroportuaria, supén un elemento de competitivi-

dade territorial moi importante.

IX — O transporte intermodal de mercancias, relacionado cos portos,
pode nalgtins casos presentar puntos de contacto, e de cooperacién, que
tamén deben ser explorados. Estas actuaciéns deben de tender a garan-
tir a intermodalidade e fomentar unha xestién aeroportuaria e portua-
ria cooperativa que permita optimizar a concentracién e a xestién das

mercancias.
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