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Resumo

No que concerne a Regulacdo Econdmica aplicada ao Setor Aeronautico, face a
situacdo econdémica mundial, e em especifico face a situacdo europeia, a tendéncia é para
privatizar os aeroportos para garantir uma gestdo mais eficiente e possibilitar a atragdo de
investimento. Em Portugal, a principal gestora dos aeroportos foi concessionada ao abrigo do
decreto-lei n.° 254/ 2012.

A Dissertacdo tem como objetivos: refletir sobre os principais conceitos base e
evolucdo do transporte aéreo; refletir sobre os principais documentos regulatérios de base a
regulacdo econdmica no transporte aéreo, desde a Convencédo de Chicago até aos dias de hoje;
refletir sobre a importancia da tomada de decisdo no transporte aéreo; e, refletir sobre o
processo de tomada de decisdo associado ao modelo de regulacdo econdémica aplicado ao

transporte aéreo, na Regido Auténoma da Madeira (R.A.M.).

Para tal, foram analisados dados provenientes das mais variadas fontes, bem como
entrevistas ao Organismo Regional responsavel pela &rea. Pretendeu-se ainda através da
metodologia do estudo de caso analisar o impacto da liberalizacdo do transporte aéreo,
decorrente do desenvolvimento da regulacdo econdmica na Regido Auténoma da Madeira.
Os principais impactos da liberalizacdo da rota LIS-FNC para a R.A.M. foram: aumento do
nimero de frequéncias, maior competitividade de tarifas aéreas oferecidas pelas
transportadoras LCC's como também pelas regulares. Com o aumento dos PAX
transportados na rota em analise, verificou-se um efeito positivo regional e nacional,
contribuindo para uma melhor afirmacdo nacional e internacional do destino Madeira.
Relativamente ao processo de tomada de decisdo inerente ao modelo regulatério sobre a
gestdo aeroportuaria na R.A.M., consideramos o modelo regulatério satisfatério.

Palavras-chave: Regulacdo Economica, Tomada de Decisdo, Liberalizagdo, Concessao,
Regido Auténoma da Madeira
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Abstract

Regarding the Economic Regulation applied to the Aeronautical sector, given the global
economic situation, and in particular due to the European situation, the tendency is to
privatize airports to ensure more efficient management and facilitate the attraction of
investment. In Portugal, the main manager of the airport has been awarded under the Decree-
Law No. 254/2012.

The Dissertation aims to reflect on the main basic concepts and evolution of air transport;
reflect on the main regulatory document based economic regulation in air transport, since the
Chicago Convention to the present day; reflect on the importance of decision-making in air
transport; and reflect on the decision-making process associated with the economic regulation

model applied to air transport in the Madeira Islands.

The data were analyzed from many different sources as well as interviews with Regional
Body responsible for transports. It is also intended through the case study methodology to
analyze the impact of liberalization of air transport, through the development of economic
regulation in the Madeira Islands. The main impacts of LIS-FNC route liberalization to
Madeira Islands were: increasing the number of frequencies, more competitive airfares
offered by LCC's as well as the scheduled carriers. With rising PAX transported on the route
under consideration, there was a regional and national positive effect, contributing to
improved national and international affirmation of the Madeira Islands. Regarding the
decision-making process inherent in the regulatory framework on airport management in

Madeira Islands, we consider satisfactory regulatory model.

Keywords: Economic Regulation, Decision Making, liberalization, Airport concession,

Madeira Islands.
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A Regulacdo Econémica e a Tomada de Decisao no Transporte Aéreo: Um Estudo Empirico Aplicado a Regido
Autdnoma da Madeira

Introducao

Desde sempre 0 Homem sonhou em voar. Segundo Wensveen (2007), num curto espacgo de
100 anos passamos da realizacdo de alguns testes de voo para orbitar corpos celestes, de
realizar ousadas proezas isoladas até dependermos da aviacdo no nosso quotidiano. As

velocidades aumentaram exponencialmente, bem como a altitude e o alcance das viagens.

O céu deixou de ser o limite, e temos pela frente o vasto e desafiador espagco com riscos,

recompensas e respostas para as quais ainda nao formulamos as perguntas.

Por agora temos a promessa de novas maquinas que voardo com maior eficiéncia de
combustivel, monstruosos cargueiros que fardo chegar os bens de todas as na¢fes a todo o
mundo, da expansdo da frota da aviacdo e do uso pacifico do espaco para exploracdo e

pesquisa.

A Dissertacdo tem como objetivos: refletir sobre os principais conceitos base e evolucao do
transporte aéreo; refletir sobre os principais documentos regulatérios de base a regulacdo
econdmica no transporte aéreo, desde a Convencdo de Chicago até aos dias de hoje; refletir
sobre a importancia da tomada de decisdo no transporte aéreo; e, refletir sobre o processo de
tomada de decisdo associado ao modelo de regulacdo econdémica aplicado ao transporte a€reo,
na Regido Autonoma da Madeira. As razfes associadas & escolha do tema, deveram-se a
curiosidade e também a ser uma &rea dindmica no Setor do Transporte Aéreo, e a sua
aplicabilidade a Regido Auténoma da Madeira, pelo facto da naturalidade da autora do

trabalho, bem como da pertinéncia do caso associado a liberalizacdo do transporte a€éreo.

O presente trabalho encontra-se organizado da seguinte forma: o primeiro capitulo comeca
por fazer um relato da sua evolucdo historica e tentar definir o transporte aéreo tal como o
conhecemos hoje, efetuando uma abordagem cronoldgica paralela entre a evolucdo do meio
de transporte em si, da legislagcdo (em especial a internacional), a consequente regulacdo e a
evolucgéo dos aeroportos. Também refletimos sobre a Importancia da Tomada de Decisdo no
Transporte Aéreo, onde se pretende demonstrar a crescente complexidade mesmo das

decisdes aparentemente simples, passando depois para as decisdes mais operacionais, falando-

Universidade Lusofona de Humanidades e Tecnologias - Escola de Ciéncias Econdmicas e das Organizagdes -
Departamento de Aeronautica e Transportes
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se da sempre presente safety e security e na tendéncia atual de operacionalmente se utilizar o

processo de decisao naturalista.

No segundo capitulo apresentamos o percurso metodologico utilizado na realizagcdo do
presente trabalho. No terceiro capitulo, apresentamos a discussao dos resultados obtidos.

Por fim apresentam-se as conclusdes, as limitacGes do estudo, e propostas para trabalhos
futuros, pois a Aviacdo em todas as suas vertentes € uma area em constante mutacéo,

aperfeicoamento e evolucao.

Universidade Lusofona de Humanidades e Tecnologias - Escola de Ciéncias Econdmicas e das Organizagdes -
Departamento de Aeronautica e Transportes
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Segundo Berger (2007), o sonho de voar integra os mitos e lendas de todas as culturas. Ja os
nossos antepassados mais remotos terdo contemplado o voo das aves com nostalgia,
admirando a sua liberdade e capacidade para se moverem na terceira dimensdo e desejando
pairar no ar com tal leveza. Olhando para a sua prépria solidez e presos a terra, estavam bem

cientes de que a capacidade de voar constitui um dom muito particular.

Segundo o que relata Berger (2007), remonta a 3000 A.C. a representacdo de Etna, Deus da
Guerra Babildnico a voar, feito nessa época apenas pensada ao alcance dos Deuses € ja em
5000 A.C. é relatado que uma dinastia chinesa dispunha de um carro alado.

Assim sendo, s6 0s Seres Divinos dispunham dessa maravilhosa faculdade: a de Voar!

Uma lenda muito interessante apontada por Berger (2007) é a de Icaro, pois ao ignorar 0s
avisos do pai, aproximou-se demasiado do Sol, acabando por derreter a cera das suas asas e
precipitou-se no mar. O que noutros tempos serviu de base para uma parabola do “castigo do
desobediente” contribui hoje para a histéria da seguranca de voo como um exemplo da

ligacdo entre a viagem aérea e a seguranca.

A figura 1 apresenta uma ilustracdo que chegou aos dias de hoje, e que mostra 0 modo como
era sonhado pelos nossos antepassados a faculdade de voar.

Fonte: Berger (2007)

Figura 1 — Obra de arte que ilustra a parabola historica de icaro

Universidade Lusofona de Humanidades e Tecnologias - Escola de Ciéncias Econdmicas e das Organizagdes -
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Passaram muitos anos e séculos, até que alguém com arte e engenho pensasse mais além e

ousou sonhar que com a ajuda de algo construido por um ser humano lhe possibilitasse Voar!

Quem conseguiu colocar em papel esse desejo foi Leonardo Da Vinci — pintor, arquiteto,
engenheiro e investigador da natureza foi o pioneiro a estudar o possivel voo humano. Apesar
da sua genialidade e pensamento avancado para a sua época, este visionario nunca conseguiu
alcancar éxito nesta area — a limitacdo da forca dos musculos do corpo humano e sistema

cardiovascular representaram um entrave a capacidade de voar.

A figura 2 mostra projetos de asas esvoagantes, esbocos de helicdpteros e construgcdes que nos

deixam estupefatos pela demonstracao da arte, engenho e visao deste homem.
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Figura 2 — Alguns estudos de Leonardo Da Vinci
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Berger (2007) continua afirmando que por toda a Europa se fizeram esforgos para obter meios
que permitissem conquistar o0 espaco aereo, tendo mesmo Herman Flayder publicado em

1627, na cidade de Tubingen, o primeiro livro sobre navegacdo aérea.

Os irmdos Montgolfier, apds observarem pedacos de papel que voam sobre as chamas da
lareira, comecaram a realizar experiéncias com sacos de papel cheios de ar quente. No dia 11
de Novembro de 1793 foi realizada a primeira viagem oficial. Apds algumas facanhas, o
fisico Charles utilizou pela primeira vez o hidrogénio e o conde Zambeccari descobriu que o
baldo s6 pode ser controlado se possuir um acionamento que o faca avancar contra a direcéo

do vento.

A primeira utilizacdo militar foi feita por Napoledo para detetar os movimentos das tropas
inimigas, sendo que as tentativas de langar bombas a partir de balGes fracassaram. Durante o
bloqueio de Paris pelas tropas alemés (1870/ 1871) foram utilizados 67 balGes como furadores
de bloqueio tendo transportado correio e feridos. A partir de 1890 outro pioneiro Lilienthal
efetuou testes de voo com os seus planadores e 0s seus conhecimentos teéricos/ préaticos
influenciaram de forma decisiva os desenvolvimentos seguintes de todos os aparelhos

voadores.

Em 17 de Dezembro de 1903 os irmdos Wilbur e Orville Wright conseguiram efetuar o

primeiro Voo com uma aeronave mais pesada do que o ar.

Fonte: Berger, 2007

Figura 3 — Réplica da primeira aeronave dos irmdos Wright
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Desde ai 0os desenvolvimentos em todo o mundo tém sido notaveis!

1.1 — O Transporte Aéreo: Conceito e Evolugéo

O Transporte Aéreo esteve sempre mais ligado a evolucdo das maquinas do que a evolugéo
das restantes vertentes. Os Aerdédromos, em que hoje se d& sempre mais destaque aos
Aeroportos, segundo Rodrigues (2013), apenas a partir da década de 70 comecaram a ter uma
verdadeira evolugéo, que passou por 3 fases sendo que nem todos 0s aeroportos se encontram
na mesma fase devido a realidade local, tentaram acompanhar o ritmo da evolucdo das
aeronaves, sendo hoje um parceiro e um importante fator de desenvolvimento das mesmas
existindo mesmo nas principais marcas de fabrico de aviagdo (exemplo: Boeing e Airbus)

equipas de desenvolvimento em que participam especialistas em Aeroportos.

E de realcar que os aeroportos que no inicio eram apenas um meio para atingir um fim, hoje
ombreiam com as companhias aéreas e por vezes sdo o ator principal onde todas as atencdes
estdo focadas. Inicialmente passivos, agora tomam iniciativa, fazem estudos, atraem
companhias aéreas, geram efeitos nas economias e sdo o motor de desenvolvimento de muitas

areas metropolitanas e fator decisivo no desenvolvimento de muitos paises.

O conceito de Transporte Aéreo é hoje um conceito muito complexo e de dificil abordagem,
com empresas de estrutura extremamente complexa, em que os Sistemas Aeroportuarios se
organizaram para responder as influéncias externas. Uma das maiores valias do Transporte
Aéreo € o fato do Sistema se financiar a si proprio, e a tendéncia da maioria dos intervenientes
é serem privados, sem financiamento estatal, sendo este apenas um ator supervisiona a
atividade, faz a regulacdo e zela pela eficacia do Transporte Aéreo e tenta manter os objetivos

estratégicos da sua nag&o.

De acordo com Smith (2002), no inicio a aviagdo como meio de transporte, especialmente
para passageiros era amplamente considerado impraticavel. Os criticos desafiavam os poucos
que tentavam evoluir o conceito e diz-se que ate mesmo Orville Wright descreveu as

possibilidades de um voo transatlantico como remotas.

Universidade Lusofona de Humanidades e Tecnologias - Escola de Ciéncias Econdmicas e das Organizagdes -
Departamento de Aeronautica e Transportes
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Smith (2002) continua afirmando que quando a aviagdo comercial comegou era pouco mais
do que um sonho experimental. O principal meio de transporte para passageiros, carga,
correio e expressos era feito por terra ou por &gua. As companhias aéreas cresceram devido a
possibilidade de darem uma resposta mais rapida do que os outros meios de transporte para

pessoas e bens.

Rhoades (2008) acrescenta que a aviagdo € como a famosa lenda Fénix que renasce das cinzas
para se tornar de novo um passaro de plumagem brilhante e dourada, cuja morte no fogo feroz
da origem a uma nova Fénix. E assim que pode ser descrita a evolucdo do transporte aéreo,
sendo que as companhias aéreas parecem ter estabelecido o seu proprio ciclo de destruicdo e

renovacao.

Rhoades (2008) prossegue dizendo que desde a sua criacdo o transporte aéreo esteve a mercé
do ciclo de negdcios, tendo atingido lucros recorde e depois rapidamente atingiu perdas
guando os mercados baixaram. A chamada nova economia gque supostamente combinada com
novas inovagOes tecnoldgicas, a globalizacdo, e o abundante capital de risco comecaram a
transformar a economia Americana e as outras, sendo que a opinido geral era que os mercados
passariam a oscilar menos e se passaria a viver hum mundo economicamente mais estavel.

Mas os acontecimentos vieram, mais uma vez, provar a evolucao ciclica do transporte aéreo.

1.1.1 — A Grande Era da Aviacéo antes das Grandes Guerras Mundiais

Berger (2007), conta que ap6s o primeiro voo dos irmdos Wright, o fendmeno da aviacéo foi
de recorde em recorde, tornando-se famosos construtores como Santos-Dumont, Farman,
Grade, Blériot, Etrich, Nieuport, s6 para mencionar alguns. Blériot atravessou o canal da

mancha em 1909, tendo a poténcia dos motores das aeronaves aumentado desde entéo.
O ano de 1913 foi um ano em que aconteceram Varios importantes marcos:

- Maior percurso voado — 2078 Km;

- Maior altitude voada - 6120 metros;

- Voo mais longo - 13 horas e 22 minutos.
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Apesar do desenvolvimento das aeronaves mais pesadas do que o ar, € importante realcar a
contribuicdo do conde Zepplin, pois até 1914 nos seus dirigiveis foram transportados 37 mil
passageiros e feitas cerca de 2 mil viagens, e foram importantes, até para as forcas armadas,
pois transportavam grandes cargas entre pontos bem distantes. O calcanhar de Aquiles destes

dirigiveis era o hidrogénio que limitava a altitude de voo e era facilmente inflaméavel.

0 dirigivel LZ 129 «Hindenburg» era muito
confortdvel, apresentando diversos sales
para convivio e restaura¢do e um convés
panordmico (verimagem em cima, d direita).
0 enchimento de hidrogénio revelou-se fatal
para o LZ 129 em Lakehurst no ano de 1937,
tendo ardido por completo. Os restantes
zepelins foram sendo progressivamente
desmantelados.

Fonte: Berger (2007)

Figura 4 — Dirigivel LZ 129 “Hindenburg”

As companhias aéreas entretanto criadas, segundo Smith (2002), cresceram como resposta
gue as mesmas deram em termos de velocidade de entrega tanto de pessoas como de bens. Em
muitos locais, em especial nos Estados Unidos da América o transporte de mercadorias, em
especial de correio foi o primeiro objectivo e motor de desenvolvimento da aviacdo. Na

década de 1920, a aviacdo comecou a focar-se no transporte de passageiros.

Wensveen (2007) continua o relato do que acontecia neste periodo que antecedia a guerra, €
afirma que enquanto a maior parte do mundo se preocupava com a Primeira Guerra Mundial,
ndo se dava o devido valor ao facto de por $5 (valor agravado se 0 passageiro pesasse mais de
200 libras ~ 90,72 Kg), uma pessoa podia comprar um bilhete para uma viagem de ida, no
avido de cockpit aberto “Benoist flying Boat” e atravessar a Baia de Tampa. Uma viagem por

terra demoraria todo o dia, enquanto por avido demorava apenas 20 minutos.
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1.1.2 — Primeiro voo regular pago

Em 1 de Janeiro de 1914 o Mayor de S&o Petersburgo tornou-se no primeiro passageiro
pagante a utilizar uma companhia de voos regulares, que utilizava avides mais pesados do que
0 ar, nos Estados Unidos da América. Esta companhia acabou por falir apenas 4 meses depois,

0 que representa, na opinido de Wensveen (2007), um comeco humilde para a agora gigante

industria.

Fonte: Wikipedia

Figura 5 — Tony Janus a pilotar o Benoist flying Boat

1.1.3 — 12 e 22 Guerras Mundiais

Smith (2002) indica que no periodo entre guerras, deu-se um substancial crescimento no
transporte de passageiros. Apesar disso o negdcio foi sempre visto pela sociedade como algo

romantico e um servico subsidiado para os ricos ou para aqueles que necessitavam de entregas
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rapidas de correio ou carga. Os aeroportos e o controlo de trafego aéreo eram algo primitivos,
sendo os acidentes e incidentes comuns e atraiam muito a atencdo da comunicagdo como

acontece agora.

Mesmo assim a procura pelo transporte aéreo sé na vertente de passageiros (excluindo correio
e carga) cresceu gradualmente. Cresceu desde os poucos milhares nos anos antes da 12 Guerra
Mundial para 18.2 milhdes em 1946, que foi o primeiro ano em que a OACI — Organizacéao
Internacional da Aviacdo Civil, agéncia no ambito das Organizacdo das Nacgdes Unidas fez o

tratamento dos nimeros mundiais referentes a aviacao.

Wensveen (2007) indica que um dos motores mais importantes no desenvolvimento da
aviagdo foi o correio, sendo os americanos “Post Office Department” um dos principais
estimuladores da aviacdo através de financiamento, langamento de concursos e tendo proposto
a criagdo das primeiras rotas de correio aéreo entre Alasca e uma entre New Bedford,

Massachusetts, Pawtucket e Rhode Island.

O desenvolvimento de grandes bombardeiros durante a 12 Guerra Mundial demonstrou que o
avido poderia ser utilizado para o transporte comercial com rapidez de carga e correio. A
indUstria do Transporte Aéreo terd tido o ultimo impulso para ser criada quando o Congresso
Norte Americano, em 1918, alocou $100,000 ao “Post Office Department” para o
desenvolvimento do servico de correio aéreo e para a compra, operacao € manutencdo dos

chamados na altura “aeroplanos”.

Em parceria, o Departamento de Guerra fornecia os Pilotos e os Avides, fazendo a operagéo
aérea e a manutencdo dos avibes e 0 departamento de correios fazia a triagem do correio,
descarregava 0s avides e entregava o correio e as encomendas aos destinatarios e foram assim

criadas as primeiras rotas aéreas de correio regulares.

Em 1918, Wensveen (2007), continua afirmando que os correios a partir desta data assumiram
a operacdo por completo para a entrega de correio domeéstico. No periodo inicial os correios
fizeram variados testes desde os avides em si, passando por servi¢cos meteorol0gicos, voos
noturnos, vOos e Servigos gerais em terra, toras, tarifas postais e todas as outras areas de

operacdo onde foi necessario recolher dados para otimizar a operacao.
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Numa fase também inicial os Correios adquiriram avides aos Departamentos de Guerra e da
Marinha e adaptaram-nos a sua operagdo, remodelando ou reconstruindo-os, sendo a
preocupacdo bésica a Safety. Depois passaram a encomendar e adquirir avides especialmente
concebidos para transportar correio.

Wensveen (2007) continua descrevendo que as dificuldades encontradas durante a operagédo
foram o motor de desenvolvimento do Transporte Aéreo desde o melhoramento das
instalagBes de apoio em terra até ao treino dos pilotos. Apo6s muitas evolugdes, a necessidade

de peso a transportar aumentou o que levou ao surgimento de novos avides.

Foram nesses tempos que comegaram a grandes empresas da aviagdo e as grandes parceiras,
Wensveen (2007) da como exemplo a necessidade de atravessar as Montanhas Rochosas,
gerou sinergias entre a Boeing que produziu um novo avido o B-40 com motores radiais
arrefecidos a ar Pratt & Whitney com 400 hp, que levava dois passageiros e tinha capacidade

acrescida para transportar carga.

Dois avides que apareceram em 1933 e que colocaram um novo marco na aviacdo foram o
Boeing 247 e 0 DC-1. Em 1934 a nova regulamentacdo relativa ao Correio Aéreo estimulou a
aparicao dos primeiros gestores profissionais em aviagdo. Em 1938 as regras estavam a ficar
muito confusas e a regulamentacdo estava a ficar para tras em relacdo ao Transporte Aéreo,
sendo que o presidente Franklin Roosevelt criou o “Civil Aeronautics Act” que estabeleceu a

primeira entidade aeronautica civil a “Civil Aeronautics Authority”.

A produgdo do avido DC-3 deu origem ao C-47 e este apesar de ser um desenvolvimento de
carater civil, foi extraordinariamente aproveitado pelos militares para a guerra, pois 0s civis
na altura dispunham de avides mais desenvolvidos e testados do que os militares. A 22 Guerra

Mundial reduziu as Companhias Aéreas & insignificancia.
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B Douglas DC-3

Comprimento: 19,70 metros

Peso maximo a descolagem: 11 431 kg
Motores: 2 Pratt & Whitney Twin Wasp
S1C3-G com 895 kW (1217 CV) cada
Velocidade méxima: 300 km/h

Alcance: 2170 km

Altitude maxima: 6620 metros
Capacidade: 32 passageiros + 2 tripulantes

Fonte: Berger (2007)

Figura 6 — Avido Douglas DC-3

1.1.4 — Legislacdo Aérea Internacional

A primeira Convencéo Internacional a ser assinada ficou conhecida como “O Sistema de
Varsdvia”, assinada nesta cidade a 12 de Outubro de 1929 e que é relativa aos direitos dos
passageiros e unifica as regras relacionadas com o Transporte Aéreo. Regulamenta o contrato

de transporte aéreo de pessoas, bagagens e mercadorias, incumprimentos e indemnizacdes.
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Né&o é aplicavel ao correio. Definiu também as regras no ambito da responsabilidade civil do

transportador aéreo.

Ainda antes do fim da Segunda Guerra Mundial, os diferentes paises comegaram a pensar nas
potencialidades do Transporte Aéreo e os Aliados comegaram a planear uma Convencgédo que

seguisse as anteriores realizadas e garantisse o desenvolvimento e sucesso da aviacao civil.

Relativamente ao Direito Aéreo Internacional, Ferreira (2012) mostra que as preocupacoes
com a regulamentacédo da aviacéo civil internacional foram sempre muitas e ja na Convencéao
de Paris de 1919 foi criada a CINA (Comisséo Internacional de Navegagdo Aérea), com
poderes para regulamentar a vertente técnica. Logo nessa convencdo foi obtida a primeira
defini¢do aceite para aeronave “a palavra aeronave designa todo o aparelho que possa

sustentar-se na atmosfera gragas as reac¢des do ar”.

A mesma autora continua, mostrando que a Convencdo de Chicago em 7 de Dezembro de
1944, que veio substituir todas as realizadas até entdo, mostrou desde logo a quatro propostas
totalmente divergentes: Australia e Nova Zelandia, o Canadad, o Reino Unido e Estados
Unidos da América. Quando terminou foram atingidos os objetivos de facilitar as operacdes
de transporte aéreo internacional (logo que a situacdo militar o permitisse) e permitir o

desenvolvimento da aviacdo civil internacional no periodo p6s-guerra, de forma ordenada.

A mais-valia da Convencdo é o reconhecimento da conciliacdo entre os interesses dos Estados
e as respetivas aviagOes civis internacionais, a partir do principio da soberania nacional sobre

0 seu espaco aéreo independentemente da dimenséo e nivel de desenvolvimento dos mesmos.

Os documentos mais importantes aprovados na Convencao de Chicago foram a convencdo em
si, 0 acordo de transito dos servicos aéreos internacionais, o acordo de transporte aéreo
internacional onde sdo definidas as liberdades do ar e a posterior criagdo da OACI —
Organizacdo Aviacdo Civil Internacional.

INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION
A United Nations Specialized Agency
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Uma das ferramentas mais utilizadas no desenvolvimento do Transporte Aéreo foram o0s
Anexos a Convencao, que eram 18 até ha bem pouco tempo sendo que em Novembro de 2013
entrou em vigor o Anexo 19 relativo a uma preocupacao desde sempre patente em todas as

pessoas ligadas a aviagdo: a Safety.

Tomeé (2012) realca o facto da seguranca - Safety da aviacdo civil ter sido desde logo uma
preocupacdo global, sendo a ICAO uma agéncia especializada da ONU, e sendo tendo a
Convencédo sido retificada por 190 Estados, foi desde logo criada a ideia de fazer um
programa de gestdo da seguranca safety, baseado nos anexos a convengdo: Anexo 6 —

Operac0es das Aeronaves, Anexo 11 — Servicos de Trafego Aéreo e Anexo 14 - Aer6dromos.

Segundo o mesmo autor a OACI define o sistema de gestdo da seguranca safety —
normalmente designado pelas siglas abreviadas da designacdo em inglés SMS, e a definicao €
um conjunto de normas destinadas a gerir os problemas da Safety, incluindo as necessarias
estruturas organizacionais, definicdo de responsabilidades e ainda as politicas de acdo e

formas de procedimentos.

Por sua vez a Safety, de acordo com o mesmo autor, é definida como a situacdo na qual o
risco de infligir danos a pessoas ou a danificacdo de propriedades é reduzido, ou se mantém
num nivel aceitavel, desde que aplicado um processo continuo de identificacdo de possiveis
perigos ou gestdo de riscos (SMS). Ligada a seguranca — comummente designada Security,
relativamente a prevencao e punicdo de atos criminosos contra a aviacdo civil internacional,
esta foi uma preocupacdo que se materializou em 1950 quando o Comité Juridico da OACI

comecou a desenvolver estudos relacionados com esta problematica.

Alguns factos interessantes sdo: o aparecimento das Convencgdes tem tido sempre um caréater
reativo e ndo preventivo. Apos esse grande marco na Aviacdo Civil que foi 0 11 de Setembro
de 2001 n&o ter dado origem a nenhuma Convencdo e, apesar dos enormes custos de
seguranca que dai advieram, investimentos e estimulos ao aparecimento de novas tecnologias,
parece que a resposta mais uma vez tarda, ficando a perder as Companhias Aéreas e 0S

passageiros pois 0 processo de rastreio € ainda muito invasivo e tendencialmente demorado.

As Convengdes normalmente ficam com o nome associado a cidade onde decorrem e onde

sdo assinadas pelos representantes dos diversos paises. Ap6s diversos reunides e conferéncias
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internacionais, foram realizadas e acordadas varias Convencdes sobre este tema: Convencéo
de Toquio: 14 de Setembro de 1963, acordo entre os Estados relativo as infracGes e a certos
atos cometidos a bordo de uma aeronave. Foi a primeira convencdo assinada ambito da
seguranca da aviacao civil — Security. Nesta Convencdo que foram reforgados os poderes do
Comandante de uma Aeronave; Convencdo de Haia: 23 Setembro 1970 — Repressdo da
Captura llicita de Aeronaves; Convencdo de Montreal: 23 de Setembro 1971 — Repressédo
Contra Atos llicitos contra a Seguranca da Aviacdo Civil; Protocolo de Montreal de 1988 —
Repressdo de Atos llicitos de Violéncia nos Aeroportos ao Servico da Aviagdo Civil
Internacional; Convencdo de Montreal de 1991: Obrigatoriedade da Marcacdo de Explosivos

Plasticos para a sua Detecao.

1.1.5 — Associacfes Aeronauticas Internacionais

N

IATA

Ferreira (2012) indica que logo a seguir a esta Convengéo, em 1945, foi criada a IATA (sigla
com significado em inglés, mas pela qual é conhecida em todo mundo) que quer dizer
Associacdo Internacional de Transporte Aéreo, criada em Havana — Cuba, que é uma
organizacao que representa as companhias aéreas. E uma das associacBes mais dindmicas, tem

hoje cerca de 240 membros de mais de 140 Estados do Mundo.

Esta associagéo tenta complementar a OACI, sendo que os objetivos da IATA estdo focados
no desenvolvimento do transporte aéreo, seguro, regular e econémico no ambito das regras
definidas e realiza regularmente estudos e propostas para melhorar todas estas vertentes do
Transporte Aéreo. Esta associagdo defende acerrimamente as companhias aéreas e incentiva o
comeércio aéreo e promove a cooperacdo entre as empresas de transporte aéreo a nivel

internacional.
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AIRPORTS COUNCIL
INTERNATIONAL

Os aerodromos e aeroportos tiveram um desenvolvimento mais lento e, segundo a ACI, em
1948 foi criado o Airports Operators Council, baseado nos Estados Unidos da América —
Washington D.C, e na década de 1970 existiam 3 associa¢fes que colaboravam a um nivel
informal e ad hoc e que representavam os interesses dos seus membros: a Airport Operators
Council International (AOCI), a International Civil Airports Association (ICAA) e a Western
European Airports Association (WEAA), mas que ndo reunido esforcos na defesa dos
interesses globais. A evolugdo, os fatores externos e a necessidade de responder a evolugao do
transporte aéreo bem como a necessidade de ter um interlocutor com governos, companhias
aéreas, fabricantes e todos as partes interessadas, obrigou a criacdo de uma associacdo que
agregasse o poder. Apds algumas dissolucdes e fusdes, em Janeiro de 1991 foi criada a ACI —

Airports Council International.

1.1.6 — Depois das Guerras Mundiais

Smith (2002) realca o facto de a seguir a 22 Guerra Mundial, para a qual quase todas as
companhias aéreas contribuiram, quase todas sairam beneficiadas em termos financeiros,
operacionais e em especial dos avan¢os técnicos. A industria do Transporte Aéreo floresceu
beneficiando de uma explosdo de desenvolvimentos inovadores. Novos conceitos foram
postos em prética, foram utilizados equipamentos cada vez mais sofisticados, a assisténcia e
apoio prestados pelo governo bem como a regulacdo cresceu tanto a nivel nacional como
internacional. Ja nesta altura o marketing trabalhava para atribuir uma imagem de glamour

aos utilizadores do Transporte Aéreo.
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De acordo com o mesmo autor, os indicadores da OACI mostram que 0 numero de
passageiros duplicaram em 1946 e em 1951 chegaram aos 39.9 milhGes subindo para 78
milhdes em 1956. A aviacdo comercial tanto a nivel doméstico como internacional obtiveram

uma expansao extraordinaria.

Os aeroportos entre o final da 22 Guerra Mundial e até a década de 1970, foram baseados nas
muitas instalacdes militares que ficaram disponiveis e a que os militares ndo conseguiam

justificar a sua utilizagdo nem fazer a sua manutencéo.

:4\' e
ATII LR
-2 8500

~a

Fonte: Rodrigues (2013)
Figura 7 — Aeroporto tipico dos anos 1960

Os aeroportos estavam no que Rodrigues (2013) classifica de 12 Fase, em que apresentavam
as seguintes carateristicas distintivas: Propriedade e Financiamento Estatal; Dependéncia
Total das Companhias ditas de Bandeira; Relagdo Passiva com o Mercado; Tecnologicamente
subdesenvolvidos quando comparados com as Companhias Aéreas, no que concerne a
utilizacdo de novas tecnologias; Gestdo directa de Servigos da Administracdo Central, apesar
de terem alguma autonomia financeira; Operacionalmente pouco eficientes, o foco era apenas
a vertente Safety, com fragilidade financeira pois estava totalmente dependentes do Estado;
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Apenas forneciam servicos tidos como obrigatorios, por exemplo uma estacdo de correios e

telégrafo, restaurantes e servicos do Estado.

1.1.7 — Aparecimento do Avido a Jato

No fim de 1950, Smith (2002), diz que se deu uma revolugdo nos aviées com a introducéo dos
avides a jato, tendo estes substituido amplamente os avides que faziam as travessias oceanicas
e passando a ser o modo preferencial de deslocacdo dos passageiros transocednicos. Nas trés
décadas seguintes, o Transporte Aéreo em algumas regides geogréaficas, por exemplo nos
Estados Unidos da América substituiu largos segmentos do transporte terrestre de passageiros.
Em 1960 foi atingida a marca dos 100 milhdes de passageiros (108 milhdes) que viria a
chegar a 108 milhdes em 1985.

Em 1956 um avido Super Constellation da TWA e um DC-7 da United Airlines colidiram
sobre 0 Grande Canyon matando 128 e abriram a discussao relativa a seguranca dos voos,
pois 0s ceéus estavam sobrelotados e se dois avides a pistdo concetualmente obsoletos
colidiram no ar. Levantou-se a questdo, se isto aconteceu, o que acontecera quando os avifes
estiverem a viajar a uma velocidade 50% superior? Em resposta a este acidente foi criada nos
Estados Unidos da América a famosa FAA, que é a Agéncia Federal de Aviacdo para

regulamentar e aplicar medidas que evitassem acidentes.

Os primeiros avides utilizados eram basicamente avides militares que foram convertidos para
operarem com motores a jato, ou avifes que ja desempenhavam servico civil, mas em que 0s

motores a pistdo foram trocados por motores a jato.

Um dos primeiros avides a jato a ser construido especificamente para transporte de
passageiros foi o avido Britanico de Haviland Comet DH106 Comet, que ficou famoso pelos
acidentes que teve devido a fadiga do material na cabina pressurizada, especialmente nas
janelas quadradas, e pela quebra repentina, que acabaram por arruinar a fama deste aviéo, cujo
modelo foi substituido por um com janelas redondas como é habitual na maioria dos jatos

atuais, mas foi impossivel superar a concorréncia devido a sua reputacéo.
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Modelo: De Havilland DH.106 Comet 4
Pais de origem: Gra-Bretanha
Utilizagdo: avido de transporte e de
passageiros

Envergadura: 34,98 metros
Comprimento: 33,98 metros

Motores: 4 Rolls-Royce Avon 524 com
46,7 kN (4760 kp) de impulso cada
Peso maximo a descolagem: 73 480 kg
Velocidade de cruzeiro: 805 km/h
Alcance: 5190 km

Altitude méxima: 12 200 metros
Capacidade: 56-109 passageiros

I De Havilland DH.106 Comet

Fonte: Berger (2007)

Figura 8 — Avido De Haviland DH.106 Comet

Nos anos que se seguiram, em especial os avides evoluiram dramaticamente em termos de
capacidade de transporte de passageiros e carga, de alcance e de performance, mas devido a
falta de tempo essa evolugdo e a mencdo as maquinas que marcaram esse periodo ndo sera

feita neste trabalho.

1.1.8 — Desregulacgéo e Posteriores Desenvolvimentos Economicos

Simth (2002), mostra que a industria a partir dos anos 1960, em especial nos EUA, cresceu a
ritmo regular com altos e baixos sincronizados com as recessoes fiscais. Entre 1969 e 1974
existiu capacidade excessiva de oferta, entre 180 e 1982 a indUstria foi-se abaixo devido a
desregulamentacdo e entre 1990 e 1994 decorreu um periodo com sobre capacidade de oferta,
comecaram a aparecer passageiros mais informados e exigentes com 0s servicos prestados e a

situacdo financeira das companhias aéreas degradou-se.
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Wensveen (2007) fala do “Airline Deregulation Act” de 1978, nos EUA, que lidou
diretamente com o Transporte Aéreo a nivel dos voos domeésticos, pois 0s governos podiam
desregular os servigos regulados internacionalmente, sendo apenas a legislagéo internacional

aplicada a voos internacionais.

Segundo Wensveen (2007), esta abordagem por parte dos paises deveu-se ao facto de existir
Competicdo, e existia a ideia de que a competicdo era salutar e podia alcancar objetivos
nobres como eficiéncia, inovacdo, baixos precos, e desenvolver a segmentacdo de precos e
servigos, atingindo todos estes objetivos sem esquecer o objectivo principal: fornecer os

Servigos aéreos necessarios para satisfazer a procura.

Ainda de acordo com Wensveen (2007), nos EUA, foram aprovadas regras para liberalizar o

Transporte Aéreo, tais como:

- Embarcar passageiros domésticos em voos internacionais: uma companhia aérea voando de
Los Angeles para Roma via Nova lorque agora podia levar a bordo trafego doméstico, mesmo

gue ndo tivesse esse direito a partida;

- Acabar com as restrigdes: todas as restricbes para que 0s voos domésticos fossem apenas
efetuados por companhias Americanas foram retiradas dos certificados das companhias
internacionais e foram ainda simplificados os processos de atribuicdo de certificados as

companhias aéreas;

- Suspensdo e eliminacdo de servicos: possibilidade simplificada para as companhias aéreas
deixarem de operar rotas que ndo achem rentaveis, reduzindo ou eliminando o servigo. Isto
apesar do Congresso reconhecer o facto da necessidade de garantir servigos aéreos entre as

cidades.

Apos a renovacdo destas possibilidades, a desregulamentacdo continuou com a adogdo de
novas regras referentes aos direitos de operacao:

- Expansdo da Autoridade para garantia de aplicacdo de excec¢Bes as normas de regulacdo
economica: a aplicacbes de excegdes foi facilitada e o acesso foi também estendido as

Companhias Aéreas Estrangeiras;
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- Validacao Especifica de certas regras de liberalizacdo que estavam em contencioso para 0s

voos charter;

- Limitagdo da acdo do Presidente para anular as regras do regulador: apenas o podera fazer
invocando raz@es de Politica Externa ou Defesa Nacional.

Na senda desta desregulamentacdo, invocando mais uma vez Wensveen (2007), a abertura da
entrada no mercado originou grandes alteracdes na estrutura da industria. Veio a confirmar-se
que a vontade de desregular num curto periodo de tempo teve consequéncias nefastas para o
setor. As rotas para onde existiam mais trdfego e onde o retorno financeiro era maior foram as
primeiras a ser mais exploradas. As Companhias Aéreas puderam entrar em mercados e
territérios onde antes era absolutamente impossivel. Estas mudancas originaram que as
operacOes das Companhias Aéreas tiveram um ajuste, pois ganharam mercado onde ndo

tinham, mas outras Companhias Aéreas comegaram a fazer concorréncia no seu mercado.

Uma primeira resposta a estas movimentacdes foi o aparecimento das FusGes no Transporte
Aéreo. Um exemplo apresentado por Wensveen (2007), nos EUA a Southern Airlines e a
North Central Airlines aliaram-se e criaram a Republic Airlines. Mas como ndo estavam
contentes com o seu estatuto regional, a Republic Airlines comprou a Hughes Airwest e
expandiu as suas operacdes para a Costa Oeste dos EUA, sendo o resultado final destas

operacdes a criacdo de uma Companhias Aérea de grande dimensao.

Na Europa as Aliancas, ligadas a uma companhia que assume o papel de companhia principal
ou de imagem de marca da alianga, sendo as mais importantes trés: a Star Alliance (Lufthansa
e TAP, entre outros), One World (British Airways) e a Sky Team (Airfrance).

O incremento do trafego proporcionado por estas Aliancas, permitiu as Companhias Aéreas
de menor dimensao chegarem a mais destinos e estimulou a apari¢do do conceito de Hub and
Spoke, onde o trafego é concentrado num Aeroporto de maior dimensdo sendo “alimentado”
pelos Spokes, ou seja, pelos voos com origem em outros Aeroportos (normalmente de menor
dimensdo) e assim sob o chapéu da Alianga uma Companhia Aérea consegue chegar a mais
clientes, destinos e aumentar assim a rentabilidade da sua operagdo. O maior constrangimento
deste tipo de operacdo é o tempo de ligagdo (0 denominado MCT — minimum connecting

time) que é o tempo que o passageiro demora desde a origem até ao destino.
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Por esta altura os Aeroportos comecaram a evoluir para uma 22 fase, de acordo com
Rodrigues (2013), entre 1970 e 1990, pois a dindmica do mercado comecgou a pressiona-los.
Era preciso dar uma resposta as necessidades das Companhias Aéreas de Bandeira, tendo de
se ajustar a gestdo as novas necessidades das companhias aéreas. Isto obrigou a uma
reorganizacdo aeroportuaria, sendo as principais carateristicas dos aeroportos nesta fase séo: -

Gestao por entidades publicas ou privadas;
- Diversifica¢do dos negdcios para reduzir os riscos do trafego;
- Modernizagdo tecnoldgica e de infraestruturas;

- Estudo do mercado, abordagem estratégica as companhias aéreas para captar novos clientes

e ganhar dimensao;
- Enfrentar a reestruturagdo das Companhias Aéreas e as Aliangas dai resultantes;
- Acdo muito mais proativa com o mercado;

- Remodelacdo das Aerogares que passaram de prestadores de servicos essenciais a Aviacao

para auténticos Centros Comerciais;

- Estas novas atividades comerciais geraram lucros que comecaram a ser uma das principais
fontes de investimento nas obras de expansdo e ampliacdo, reduzindo o financiamento do
Estado;

- Aparecimento dos primeiros departamentos de Marketing;

- Necessidade de trabalhar em conjunto com as comunidades locais devido, principalmente as

preocupacOes ambientais: poluicdo (qualidade do ar) e ruido;

- Defesa da importancia do Aeroporto a nivel regional e nacional ao ser possivel medir os
impatos economicos, de emprego gerado e o valor acrescentado bruto que estes

proporcionam;

- Apesar de a OACI e os Estados estarem obrigados a cumprir regras de ndo discriminacéo, o
sucesso dos aeroportos e a competicdo entre si é patente na Europa pelo relacionamento de

sucesso entre Aeroportos e Companhias Aéreas — exemplo: Frankfurt — Lufthansa;
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- Beneficio por parte do Aeroporto da estratégia Hub and Spoke das Companhias Aéreas o
que gera mais trafego nos aeroportos. A consequéncia disto foi 0 congestionamento atingido,

em especial nas horas de ponta;

- Lidar com as Aliancas das Companhias Aéreas que ganharam dimensao regional e mundial

apresentado maior poder negocial;

- Lidar com a pressdo para a reducdo das taxas aéreas pretendida pelas Companhias Aéreas
para aumentarem a sua competitividade.

1.1.9 — Aparecimento de novos conceitos de Companhias Aéreas

Por esta altura as Companhias ditas Charter sao muito populares e o desenvolvimento turistico
aumenta a procura deste tipo de servigo conhecido como “tudo incluido”, em que uma agéncia
de viagens faz o planeamento dos momentos de lazer dos passageiros, beneficiando da
parceria entre os normalmente donos de companhias tipo Charter e Cadeias de Hotéis.

Mas esta popularidade comecou a perder terreno quando apareceu o conceito low-cost,
fendmeno que despontou nos Estados Unidos da América com a Southwest Airlines, mas que
na Europa foi levado ao limite por novas companhias aéreas, em especial a Ryanair com a sua
estratégia extremamente agressiva quer com as outras companhias aéreas quer com 0S
aeroportos. Outro caso de sucesso é a Easyjet, esta que aposta no mesmo conceito, mas com
uma estratégia mais discreta e mais proxima dos servicos apresentados pelas companhias ditas

de bandeira.

Para além de aproveitar o mercado dos VVoos Charter, as companhias Low-Cost, ou Low-Fare
como gostariam mais de ser chamadas, aproveitaram também o desenvolvimento e
crescimento das Aliancas das Companhias, e o incremento do trafego proporcionado pelo

sistema Hub & Spoke para fazerem concorréncia as Companhias de Bandeira.

A estratégia destas companhias foca-se no preco, na forte comunicagdo com os clientes e na
aposta nas novas tecnologias para promover e vender os seus servigos. A simplificacdo de

infraestruturas e servigos fornecidos, a marcacgao antecipada dos voos permitem que os avioes
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tenham um maior load-factor, ou seja, voem tendencialmente mais préximos da sua

capacidade e logo a Companhia Aérea possa tornar rentavel a sua operacao.

A atragdo massiva de novos clientes que utilizam as novas tecnologias para planear as suas
viagens, da um enorme poder negocial a estas companhias quando se trata da sua relagdo com
0s Aeroportos e Regides onde se inserem. Esta vantagem reflete-se no facto de, salvo algumas
excecdes, conseguirem normalmente uma reducdo nas taxas aeroportuarias e de conseguirem
que o planeamento aeroportuario as contemple, fazendo evoluir as Aerogares e restantes
instalagBes aeroportuérias de modo a satisfazerem a sua operacédo: simplificagdo do espaco da
aerogare, menor necessidade de balc6es de check-in, desenho das instalacdes para permitir o

embarque a pé entre outros.

1.1.10 — Atentados de 11 de Setembro de 2001

Wensveen (2007) diz que o mundo ficou chocado ao saber e ver em direto na TV o maior
desastre da historia da Aviagdo. As repercussdes deste acontecimento marcam ainda os dias
de hoje. Por causa deste evento a seguranga nos aeroportos e em grandes eventos foi posta em
causa. O impacto financeiro foi desastroso e ainda ndo se deu a recuperacdo do mesmo. Sé
nos EUA, e no ano de 2002, estima-se que o Transporte Aéreo tenha perdido 8 bilides de

dolares e ha analistas que falem em 10 bilides de dolares.

Deste evento um numero significativo de Companhias Aéreas por todo o mundo declararam
faléncia e muitas desapareceram. Nesta nova era as Companhias Aéreas tiveram de tomar

pesadas medidas de corte de despesa para poderem sobreviver.

1.1.11 — Crise econdmica e desenvolvimentos posteriores

Apbs 0 11 de Setembro de 2001, o Transporte Aéreo comegou a sofrer com 0 seu impacto,
mas a crise econémica mundial que se comecou a desenvolver por volta de 2006 ndo ajudou

em nada a recuperacao do negocio aeroportuario.
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Os Aeroportos por sua vez, devido as realidades locais de desenvolvimento, foram evoluindo
e nem todos se encontram na mesma fase de desenvolvimento. A partir da década de 1990 e
apos os atentados de 11 de Setembro de 2001, e com a crise econdmica mundial que se lhe

seguiu acentuou-se a necessidade de evoluir para uma terceira fase.
Recorrendo a Rodrigues (2013), esta terceira fase é caraterizada por:

- Melhorar a eficécia financeira para poder responder ao aumento da procura, exigéncias de

eficiéncia de todos os stakeholders da aviacdo e dos governos;

- Adaptar-se e aprender a viver com as novas restricdes de Seguranga — Security, que traz
custos de investimento acrescidos, atrasa 0 processamento dos passageiros e impossibilita a
exploracdo Otima do tempo que o passageiro passa no Aeroporto para utilizar todos os
servigos ditos ndo-aviacdo. Dificuldade em obter retorno do enorme investimento em
maquinas e meios humanos para corresponder as novas metodologias impostas no rastreio de

seguranga;
- Privatizacdo, concessdo ou gestdo por empresas privadas e/ ou de capitais publicos;

- Desenvolver novas areas de neg6cio para colmatar a incerteza do negocio das Companhias
Aéreas, que querem ter mais e melhores instalagbes mas quando entendem que uma rota se
torna menos rentavel, pura e simplesmente deixam de a operar ficando o aeroporto com

capacidade sobredimensionada, tendo de lidar com todos 0s custos que isso acarreta;

- A intencdo de pagar menos pelas taxas aeroportuarias obriga o Aeroporto a diversificar as
suas atividades a explorar toda a sua area de influéncia para captar recursos econémicos para

poder investir nas suas infraestruturas;

- Desenvolvimento do conceito da Cidade Aeroportuaria e Aerotropolis;

- Concorréncia entre Aeroportos para captar mais trafego e melhores Companhias Aéreas e

Passageiros, sendo a competicao mais acentuada no trafego em transferéncia;
- Estabelecimento de parceiras empresariais e/ ou técnicas.

- Evoluir para plataformas multimodais;
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- Preocupacéo crescente com a sustentabilidade ambiental — ex.: incapacidade da construcao

da terceira pista no Aeroporto de Heathrow;
- Integracdo da responsabilidade social na gestéo;

- Passageiros que vao escolher as Companhias Aéreas tendo em atencdo os Aeroportos de
Transferéncia utilizados, pois 0 que conta é o tempo total de transferéncia — o designado

“minimum connecting time”, acentuando a eficiéncia requerida nas operagdes em terra;

- Voltar um pouco ao passado e voltando a dar um papel de destaque as antigas bases aéreas
que serdo elevadas a categoria de Aeroporto para poder dar resposta as necessidades de
crescimento do trafego em especial das companhias ditas low-cost e também, devido ao

congestionamento, para a operacdo das novas Companhias Aéreas;

- Necessidade de fazer parcerias com as autarquias e entidades regionais e nacionais de modo

a poder desenvolver na sua plenitude o conceito de Cidade Aeroportuéria e da Aerotropolis.

As evolucdes tecnoldgicas encolheram o mundo e mais uma vez o Transporte Aéreo tera de
renascer das cinzas e adaptar-se. A Europa querendo ser pioneira no que concerne as
preocupacOes ambientais tentou implementar um plano para a reducdo de emissdes de CO»,
mas as expetativas demasiados altas e a crise econdmica adiaram a entrada em funcionamento

do mercado das emissoes.

Os fabricantes de avibes, e de todos 0s componentes que estes utilizam, estdo a ser
pressionados para otimizarem as maquinas, sendo a utilizacdo de biocombustiveis uma quase
obrigacgdo. Esta ainda ndo aconteceu porque ndo apareceu uma fonte sustentavel que sirva de

alternativa eficaz ao petréleo.

Enquanto isso ndo acontece, os avifes vao evoluindo, os motores sdo cada vez mais
eficientes, a capacidade e alcance cresce, sendo que Fabricantes, Companhias Aéreas e
Aeroportos estdo cada vez mais a ser obrigados a comunicar entre si de modo a poder ser

otimizada a operacdo e se fazer uma evolucédo orientada para a eficiéncia a todos os niveis.

Por Gltimo referir a criacio do Céu Unico Europeu e a utilizacio de novas tecnologias para

encolher o espago aéreo permitindo colocar mais avifes no mesmo espago limitado. Esta é
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uma das areas que ficou um pouco para tras pois 0s métodos de navegacdo e comunicacao

ainda sdo os desenvolvidos no periodo pos-Guerra e carece de atualizacao.

Este acréscimo de avides no ar, no entanto, ndo esta a ser acompanhado pelo acréscimo da
capacidade das instalacOes em terra, existindo alguns estudos que revelam que a capacidade
de colocar avifes no espaco aereo duplicara, mas as instalacdes em terra ndo, o que pode

sugerir que mais uma vez vamos assistir a uma readaptacdo do conceito do Transporte Aéreo.

O Futuro parece ser risonho para os sobreviventes e para 0s que tiverem uma melhor
capacidade de adaptacdo, uma vez que o crescimento mundial do Transporte Aéreo vindo das
mais diversas fontes como Fabricantes, Associa¢fes de Companhias Aéreas e de Aeroportos,

todos indicam uma tendéncia de crescimento de 6% ao ano, Rodrigues (2013).

Outro evento também revelador do futuro foi o primeiro voo de carga privado para a Estacdo
Espacial Internacional, que demonstra que as restricdes orcamentais originadas pelas crises
financeiras estimulam a criatividade e empreendedorismo, e esta € mais uma ideia inovadora

até ha bem pouco tempo impossivel.

Veja-se 0 caso de Portugal, que apesar da grande crise econémica em que esta mergulhado,
conseguiu-se passar a marca do passageiro 16 milhGes no Aeroporto da Portela e as

perspectivas de crescimento sdo revistas em alta.

A Ultima fronteira parece estar ao virar da esquina, ao aparecerem os grandes empreendedores
com o espirito semelhante aos pioneiros e veja-se por exemplo o caso da Virgin Galactic que
ja tem clientes para turismo espacial, e até ja se comegou a fazer uma lista de candidatos para

irem até Marte.

1.2 — Regulac@o Econémica no Transporte Aéreo: desde a Convencdo de Chicago até aos
dias de hoje
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Ferreira (2013) mostra que a Convencdo de Chicago, que veio substituir todas outras
realizadas até entdo, comecou desde logo com quatro propostas totalmente divergentes que

mostravam as preocupacfes mundiais:

- Australia e Nova Zelandia que defendiam a internacionalizacéo das operagdes nas principais
rotas, sob a direcdo de uma autoridade unica, na qual todos os Estados envolvidos poderiam

participar;

- O Canada por sua vez defendia a criagdo de uma autoridade internacional, com poderes
proprios, a determinar na Conferéncia, adequados a atribuicdo de rotas, aprovacdo e revisdo

de tarifas e determinacdo das frequéncias dos servigos aéreos internacionais;

- O Reino Unido queria a criacdo de uma autoridade internacional para coordenar o transporte
aéreo, com poderes discricionarios e ndo determinados pela Conferéncia, em matéria de rotas

mundiais, frequéncias e tarifas;

- Por sua vez os Estados Unidos da América pretendiam criar uma autoridade com poderes
circunscritos ao estabelecimento de padrfes técnicos; para as rotas, tarifas e frequéncias dos

servicos aéreos internacionais, deveria apenas realizar estudos e ter fungdes consultivas.

A versdo final aproximou-se bastante da proposta dos Estados Unidos. Quando terminou
foram atingidos os objetivos de facilitar as operacdes de transporte aéreo internacional (logo
que a situacdo militar o permitisse) e permitir o desenvolvimento da aviacdo civil

internacional no periodo p6s-guerra, de forma ordenada.

A mais-valia da Convengdo € o reconhecimento da conciliagéo entre os interesses dos Estados
e as respetivas aviagdes civis internacionais, a partir do principio da soberania nacional sobre

0 Seu espaco aéreo independentemente da dimenséo e nivel de desenvolvimento dos mesmos.

Foram criadas 4 comissbes técnicas: Convencdo multilateral da aviacdo e entidade
internacional de politica aérea, padrdes técnicos e procedimentos, rotas aéreas provisorias e

conselho provisério.

Relativamente a regulagdo econdémica e partindo das notas de Ferreira (2013) os documentos

foram produzidos na conferéncia:
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- Convencado da aviagdo civil internacional assinada por 38 paises;
- Ata assinada por 52 paises;

- Acordo relativo ao transito assinado por 32 paises;

- Acordo relativo ao transporte aéreo internacional regular assinado por 20 paises;

- Acordo provisoério sobre aviacao civil assinado por 40 paises;

- Acordo relativo ao transito dos servigos aéreos internacionais — “Duas Liberdades”;
- Acordo de transporte aéreo internacional — “Cinco Liberdades”;

A adesdo politica de um numero crescente de paises (pequenos paises e paises do terceiro
mundo) que pretendiam ver reconhecidos os seus direitos a participacdo no trafego aéreo
mundial. A Convencao reconhece a conciliagdo entre os interesses dos Estados, o principio da

soberania nacional sobre 0 espaco aéreo e as respetivas aviagdes civis nacionais.

Acordos complementares da Convencgao:

- Acordo de Transporte: ndo entrou em vigor apesar de assinado, mas tem a definicdo das

liberdades do ar, que foram retomados nos acordos bilaterais entre 0s governos;

- Acordo de Transito: encontra-se em vigor, os Estados trocam entre si reciprocamente, no
que concerne aos Servicos aéreos internacionais, as liberdades do ar que se traduzem no
direito de atravessar o seu territorio sem nele aterrar (direito de sobrevoo) e o direito de nele

aterrar por raz8es ndo comerciais (direito de escala técnica).

Acordos Bilaterais:

- Sdo a forma de acordo entre Governos para servigos aéreos regulares e ndo regulares;
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- Implicam troca de direitos de trafego e regulamentacdo do exercicio desses direitos e as

rotas especificas acordadas, ao abrigo das quais 0s servicos regulares sao explorados;

- A atribuicéo de direitos comerciais pode ser definida como a autoriza¢do dada a um Estado
estrangeiro para explorar servigos aéreos, através de um transportador designado por esse
Estado, nas Rotas acordadas, desde e para o territério do Estado concedente;

- Os servigos regulares séo requeridos ao abrigo do artigo 6° e que implica a prestagéo de
servicos aéreos regulares internacionais se facam a abrigo de uma autorizacao especial dada
pelo Estado sobrevoado ou de destino do servi¢o prestado. Esta necessidade de acordo tem
sido lida com a necessidade de um acordo bilateral entre os Estados interessados em servicos
aéreos regulares bilaterais. Atualmente englobam praticamente entre todos os Estados do

planeta;

- Os acordos necessarios para servigos aéreos ndo regulares é muito menos exigente e mais

liberal;

- Os voos tipo charter aproveitam a maior agilizacdo dos acordos e todos lucraram com isso
pois 0s consumidores com maior poder econdmico podem procurar novos destinos mais
baratos e com um preco de viagem inferior ao do servico regular e os paises mais pequenos

também ganham pois conseguem atrair mais divisas para 0s seus paises.

Liberdades do Ar:

- 5 liberdades reconhecidas pela OACI e sdo reconhecidas pela maioria dos Estados;
- Sdo fundamentais para a rede internacional de rotas que existe atualmente;

- 12 liberdade: direito de sobrevoar o territério de um Estado sem nele aterrar;

- 2% liberdade: direito de aterrar no territério de outro Estado para fins ndo comerciais

(reparacBes mecénicas, abastecimento, entre outros);
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- 32 liberdade: direito de entrar no territorio de outro Estado para nele aterrar e desembarcar

passageiros, correio ou carga provenientes do Estado de nacionalidade do transportador;

- 42 liberdade: direito de entrar no territério de outro Estado para nele aterrar e embarcar
passageiros, correio ou carga com destino ao estado de origem;

- 52 liberdade: direito de entrar no territorio de outro Estado, nele aterrar com o objetivo de
desembarcar e embarcar passageiros, correio ou carga com destino ao territorio de um terceiro
Estado.

As outras ndo sdo diretamente reconhecidas pela OACI, mas tém uma ampla adeséo dos
Estados e facilitam as operaces aéreas. Funcionam normalmente como combinacdo das 5

liberdades base e sdo acordos entre Estados.
Restantes liberdades:

- 62 liberdade: direito de entrar no territério de outro Estado para nele aterrar, desembarcar e
embarcar passageiros, correio ou carga com destino ao Estado de origem (combinacgdo da 3% e
42 liberdades);

- 78 liberdade: direito de estabelecer uma base no territério de outro Estado com o objetivo de
embarcar e ou desembarcar passageiros, correio ou carga destinados ou provenientes do

territorio de outros Estados;

- 82 liberdade: direito concedido a uma companhia aérea estrangeira para embarcar e
desembarcar passageiros, correio ou carga com destino a outro local sendo esta operacédo parte
integrante de um voo internacional. Liberdade também conhecida como Cabotagem

Consecutiva;

- 92 liberdade: direito dado a uma companhia a€rea estrangeira para embarcar ou desembarcar
passageiros, correio ou carga com destino a outro local dentro do territério desse Estado sem
que esta operacao seja parte integrante de um voo internacional. Comumente conhecida como

Cabotagem Pura ou Total.

As liberdades do ar ndo estdo assignadas aos Estados, sO existe liberdade no espaco aéreo

sobre o alto mar. A lei aplicavel é a do Estado sobrevoado, que possui a liberdade de
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regulamentar o0 acesso ao seu espacgo aéreo, por parte de aeronaves registadas noutros Estados.
As liberdades do ar foram uma solucéo encontrada para remover algumas restri¢oes e agilizar

0 transporte aereo.

A 1% e a 22 liberdades sdo as ditas liberdades técnicas estabelecidas ao abrigo do Acordo de
Transito; As 32, 42 e 52 liberdades sdo conhecidas como liberdades comerciais e resultam do

draft do Transporte Aéreo.

As restantes liberdades sdo aceites pela Unido Europeia e pela maioria dos paises. As 8% e 92
liberdades estdo relacionadas com a Cabotagem, e ganharam forca apos a liberalizagcdo do
transporte aéreo, sendo reguladas pelo Regulamento (CE) n.° 1008/ 2008 do Parlamento

Europeu e do Conselho e incluem:

- Condigdes de acesso ao mercado harmonizadas para todas as companhias aéreas da U.E.;
- Liberalizag&o de Tarifas;

- Liberdade de Acesso ao Mercado.

O Sistema de Varsovia oriundo da Convencédo de Varsovia de 12 de Outubro de 1929 tem

como objetivos:

- Regular o contrato de transporte aéreo de pessoas, bagagens e mercadorias, incumprimentos

e indeminizacdes;

- Abrange o transporte aéreo regular e ndo regular;

- Nao se aplica ao transporte aéreo de correio;

- E aplicavel ao transporte aéreo internacional remunerado e combinado;

- Definir regras no ambito da responsabilidade civil do transportador aéreo.
o Morte, ferimentos e lesdes corporais

o Destruicdo, perda ou avaria de bagagens
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o Prejuizos resultantes de atrasos para passageiros, bagagens ou mercadorias
(Regulamento CE n.° 261/ 2004 de 11 de Fevereiro de 2004, para passageiros
que partem de um aeroporto situado num Estado europeu, ou quando uma
transportadora comunitéria parte de um aeroporto de um pais terceiro com

destino a um aeroporto num Estado europeu)

Os aeroportos sdo sujeitos a regulamentacédo de modo a harmonizar a utilizacdo dos mesmaos,
cobrindo essa regulamentacdo o planeamento, a concessdo, as operagdes, 0 equipamento
aeroportudrio e 0 espaco aéreo que envolve o aeroporto — as servidfes aeronduticas. Podem
ainda receber recomendacdes acerca de servicos de apoio entre 0s quais a havegacao aérea, as
comunicagdes, meteorologia, e a necessidade de garantir a seguranca, a eficiéncia e a
exploragcdo econdmica dos servigos aéreos internacionais. Pode ainda ser prestada assisténcia
técnica aos Estados que a solicitem de modo a garantir a continuacdo do servico aéreo regular

internacional.

A necessidade de um mecanismo regulador de tarifas e precos nao foi conseguida satisfazer
na Convencdo de Chicago devido aos diferentes interesses dos paises. Assim ndo existe um

mecanismo multilateral em matéria de regulacdo econdémica.

Devido a esta falta de regulacdo, a IATA, associa¢do que representa as companhias aéreas
tem poderes delegados numa das suas comissdes para determinar as tarifas e precos no
transporte aéreo internacional, onde existe uma maior facilidade para atingir consensos e que

séo posteriormente aprovadas pelos respetivos Governos.
A nivel Europeu:

Sobre a égide da OACI, foi criada a CEAC — Conferéncia Europeia da Aviacdo Civil, que
tinha como objetivo o desenvolvimento continuo do sistema europeu do transporte aéreo,
promovendo a seguranca, eficiéncia e sustentabilidade. As suas fungdes sdo sobretudo
consultivas e tenta ser o pivd que coordena todos os interesses dos Estados europeus, dentro e

fora da Comunidade Europeia.

Os principais acordos conseguidos pela CEAC foram:
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- “Acordo multilateral sobre direitos comerciais dos transportes aéreos nao regulares na

Europa” em 1956;

- “Acordo multilateral sobre o reconhecimento mutuo dos certificados de navegabilidade das

aeronaves importadas! Em 1960;

- “Acordo internacional sobre o processo de fixagdo de tarifas no transporte aéreo regular” em

1967.

A CEAC tenta facilitar o entendimento em matérias de politica aérea entre Estados Europeus
e Mundiais, interagir ativamente com a OACI e fazer contatos com outras associagoes

regionais e trocar experiéncias.
Resultados obtidos:

- Liberalizacdo do transporte aéreo europeu, através da introducao progressiva de medidas de
concorréncia, sem degradacdo dos padrdes de seguranca operacional;

- Desenvolvimento de estratégias de harmonizacdo dos sistemas de trafego aéreo e criacdo de
um Sistema Europeu de Controlo de Trafego Aéreo (EATMS) em articulacdo com o

Eurocontrol;

- Implementacdo das politicas ambientais, em coordenacdo e acompanhando as politicas

mundiais;

- Criacdo de um conjunto de especificacGes e orientacGes para aplicacdo de medidas de

seguranca (Security) nos aeroportos;

- Cédigo de Conduta para os sistemas computorizados de reservas de modo a garantir que na

Europa ndo existe discriminacdo e concorréncia desleal entre companhias aéreas.

Eurocontrol — organizacdo europeia para a seguranca da navegacao aérea que tem como
principal responsabilidade o desenvolvimento e atualizacdo do sistema de trafego aéreo

europeu, de uma forma coerente e coordenada na Europa.
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Principais funcgdes:

- Coordenar a implementagdo do “European Air Traffic Control Harmonization and

Integration Program” (EATCHIP) sobre a égide dos paises pertencentes a CEAC;

- Operar 0 “European Air Traffic Flow Management Unit” para prevenir o congestionamento

do trafego aéreo;
- Implementar acGes para a melhoria da coordenag&o dos sistemas de trdfego aéreo na Europa;
- Desenvolver estudos e executar aces que aumentem o controlo de trafego aéreo na Europa;

- Ser um dos principais atores na criacdo e implementacdo do céu Unico europeu, levando os
Estados a organizar o espagco aéreo com uma estratégia europeia e ndo nacional, de modo a

obter-se um sistema de controlo de trafego aéreo global e seguro;

- Levar a criagcdo de organismos reguladores nacionais de seguranga — Autoridades Nacionais

de Controlo (ANS) para gerar regulamentacdo geral.

Prioridades estratégicas:

- Safety;

- Capacidade;

- Eficiéncia;

- Ambiente;

- Security;

- A legislac&o do Céu Unico Europeu para harmonizagao do regime em toda a Europa.

Devido ao mercado da aviacao ser suscetivel de ndo cumprir todas as regras impostas e com o

objetivo de evitar discriminacOes, e a nivel de aeroportos existir ainda pouca concorréncia e
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alternativas, logo um modo de garantir o acesso de todos, 0s governos criaram taxas para 0s

servigos com acesso de todos e regulacdo do preco aeroporto.

As taxas aeroportuarias pretendem refletir o custo justo a cobrar aos utilizadores dos
aeroportos pela utilizacdo de todas as instalacGes e servicos disponibilizados pelo mesmo, sem
que exista favorecimento das companhias aéreas e utilizadores com maior poder econémico e
evitar o monopdlio e livre acesso de todos os stakeholders interessados em desenvolver a sua
atividade no aeroporto. No fim estas taxas acabam sempre por ser pagas pelos passageiros
através da sua inclusdo no preco dos bilhetes.

As taxas podem ser aplicadas pela utilizacdo do estacionamento de uma aeronave ou pelo
servico de seguranca prestado ao passageiro. O supervisor da aplicacdo destas taxas é
normalmente um organismo regulador que pode ser a entidade responsavel da concorréncia a
nivel nacional, sendo que a tendéncia é o regulador ser a entidade de supervisiona a aviacdo

civil a nivel nacional.

1.2.1 — Regulador Portugués

€ g
ANAC

AUTORIDADE NACIONAL DA AVIACAO CIviL

O regulador portugués é a ANAC, Autoridade Nacional da Aviacdo Civil, que em 8 de
Dezembro de 2013 teve de alterar a sua figura juridica para poder ter a independéncia plena
do poder politico, ainda que este defina 0 que entende por Regulagdo Econdmica, mas com

este novo estatuto podera ter um papel mais ativo. Esta mudanga implica que como Regulador
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do Setor da Aviacdo ndo possa continuar a ser um Instituto Publico devido as novas
competéncias que terd de assumir. Assim passara a ser uma Autoridade e com nome

homdnimo da sua congénere brasileira e passara a chamar-se ANAC.

A regulamentacdo relativa a Regulacdo Economica foi compilada do seu sitio oficial que

ainda € www.inac.pt e sera colocada no Anexo 1.

1.2.2 — Regulacio Econdmica em Portugal

Face a situacdo econdmica mundial, e em especifico face a situacdo europeia, a tendéncia é
para privatizar os aeroportos para garantir uma gestdo mais eficiente e possibilitar a atracdo de
investimento. Em Portugal, a principal gestora dos aeroportos foi concessionada ao abrigo do
decreto de lei n.° 254/ 2012, que se encontra no Anexo 3.

As disposicOes gerais da concessdo sdo definidas por capitulos, depois definem-se as taxas e
finalmente se fala na regulacdo econdmica. Apresenta-se 0s artigos do decreto de lei nas

tabelas seguintes:

Capitulo |

Disposicdes Gerais

Artigo 1° Objeto

Artigo 2° DefinicOes

Artigo 3° Redes Aeroportuérias

Artigo 4° Principios de constituicdo de uma rede
aeroportuaria
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Fonte: Diario da Republica, 2012

Tabela 1 — Disposicdes gerais da concessao

Capitulo 11

Concessao de servico publico aeroportuario

Artigo 5° Ambito da concesso
Artigo 6° Servico publico aeroportuério
Artigo 7° Poderes e prerrogativa de autoridade

concessionaria

Artigo 8° Utilizacdo e acesso as salas VIP dos aeroportos

publicos nacionais

Artigo 9° Regime da concessédo de servico publico

Fonte: Diario da Republica, 2012
Tabela 2 — Concesséo de servico publico aeroportuario

O capitulo 3 divide-se em duas sec¢des, sendo que na primeira se fala do licenciamento, como

se mostra na tabela 3:
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Do licenciamento e das taxas devidas pelo uso privativo dos bens do dominio publico

aeroportudrio e pelo exercicio de atividades e servigos nos aeroportos e aerédromos publicos

nacionais

Secdo | — Licenciamento

Artigo 10° Ambito do licenciamento

Artigo 11° Procedimentos de selegéo

Artigo 12° Condigdes de admisséo, regras procedimentais
e critérios de selecdo

Artigo 13° Conteldo das licengas

Artigo 14° Prazo das licengas

Artigo 15° Regime das atividades e servicos licenciados

Artigo 16° Execucdo de obras ou trabalhos

Artigo 17° Responsabilidades dos titulares das licencgas

Artigo 18° Fiscalizacdo

Artigo 19° Transmissdo e oneracao de licencas

Artigo 20° Revogacao das licencas

Artigo 21° Alteracdo da &rea de licenciamento

Artigo 22° Suspensdo das licencas
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Artigo 23° Reversao dos bens afetos as licencas

Fonte: Diario da Republica, 2012

Tabela 3 — Licenciamento

Na segunda secdo abordam-se as taxas a aplicar relacionadas com infraestruturas e servigos,

como se pode ver na tabela 4:

Capitulo 111

Secdo Il — Taxas

Artigo 24° Ambito e isencio de taxas

Subsecdo Il — Classificacdo e tipologia das taxas

Artigo 25° Classificacao

Divisdo | — Taxas de trafego

Artigo 26° Taxa de aterragem e descolagem

Artigo 27° Taxa de estacionamento

Artigo 28° Taxa de abrigo

Artigo 29° Taxa de servigo a passageiros

Artigo 30° Taxa de abertura de aeroporto ou aerodromo
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Divisdo Il — Taxas de terminal

Artigo 31° Taxa de terminal

Diviséo |1l — Taxas de assisténcia em escala

Artigo 32° Taxas de assisténcia em escala

Artigo 33° Infraestruturas centralizadas

Artigo 34° Liquidacéo das taxas de assisténcia em escala

Divisdo IV — Taxas de ocupacao de espagos, areas e subsolos

Artigo 35°

Taxa de ocupacao

Divisdo V — Outras taxas de natureza comercial

Artigo 36° Taxa de equipamento

Artigo 37° Taxa de prestacdo de servicos
Artigo 38° Taxa de consumo

Artigo 39° Taxa de exploragédo

Artigo 40° Taxa de estacionamento de viaturas
Artigo 41° Taxa de publicidade

Subsecéo Il — Regime geral de liquidag&o e cobranga

Artigo 42°

Determinagdo do quantitativo das taxas

Artigo 43°

Liquidacéo e cobranca
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Artigo 44° Faturagéo

Artigo 45° Incumprimento no dever de pagamento
Artigo 46° Privilégio creditorio

Artigo 47° Dever de informacéo

Fonte: Diario da Republica, 2012

Tabela 4 — Taxas relacionadas com infraestruturas e servicos

No capitulo 4 abordam-se as taxas de seguranca, como se pode ver na tabela 5:

Capitulo IV

Da taxa de seguranca

Artigo 48° Ambito, objetivo e isengdo de taxas

Artigo 49° Componentes da taxa

Artigo 50° Cobranga e receita da taxa

Artigo 51° Comparticipacdo das entidades publicas e
privadas

Artigo 52° Determinacédo do quantitativo da taxa

Artigo 53° Segregacdo de custos

Artigo 54° Medidas de seguranca especiais
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Artigo 55° Contraordenacdes

Artigo 56° Regime subsidiario

Fonte: Diario da Republica, 2012

Tabela 5 — Taxas de seguranga

No capitulo 5 abordam-se as taxas para assisténcia a pessoas com deficiéncia e com

mobilidade reduzida e respetivas taxas, como se pode ver na tabela 6:

Capitulo V

Da assisténcia a pessoas com deficiéncia e com mobilidade reduzida e respetivas taxas

Artigo 57° Ambito e objetivo da assisténcia
Artigo 58° Organismo responsavel
Artigo 59° Prestacdo de assisténcia nos aeroportos e

aerédromos situados em territdrio portugués

Artigo 60° Independéncia

Artigo 61° Taxas

Artigo 62° Processamento das contraordenagdes

Artigo 63° Contraordenagbes no ambito da assisténcia a

pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida
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Artigo 64° Regime subsidiario

Fonte: Diario da Republica, 2012

Tabela 6 — Taxas para PMR

Depois de definidas todas as taxas, é entdo que aparece a definicdo do que o Governo
Portugués entende como as medidas de regulacdo econdmica, através dos artigos

mencionados na tabela 7 e 8:

Capitulo VI

Regulagdo Econdmica

Secdo | — Disposicdes Gerais

Artigo 65° Ambito subjetivo da regulacio econémica
Artigo 66° Ambito objetivo da regulacdo econémica
Artigo 67° Atividade e servicos regulados e critérios de

determinacdo das taxas

Artigo 68° Autoridade reguladora independente

Fonte: Diario da Republica, 2012

Tabela 7 — Disposi¢Oes gerais da Regulacdo Economica
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Capitulo VI

Regulacdo Econdémica

Secdo Il — Principios e Regras comuns

Artigo 69° Né&o discriminacgéo

Artigo 70° Diferenciacdo dos servicgos e das taxas

Artigo 71° Consulta e recurso

Artigo 72° InformacBes dos utilizadores e da entidade

gestora aeroportudria

Artigo 74° Acordo sobre os niveis de qualidade do servico

Secdo Il — Aeroportos, Aerddromos e redes aeroportudrias ndo sujeitas a regulacao

Artigo 75° Taxas nos Aeroportos, Aerddromos e redes

aeroportudrias ndo sujeitas a regulacao

Artigo 76° Dever de informacédo do INAC, I.P.

Fonte: Diario da Republica, 2012

Tabela 8 — Principios e Regras, e exce¢bes da Regulacdo Econdmica

Por fim, e tal como um caderno de encargos, sdo definidas a Fiscalizacdo, regime

sancionatorio e as disposicdes finais, na tabela 9:
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Secdo IV — Fiscalizacao e regime sancionatdrio

Artigo 77° Contraordenacdes no ambito da regulacéo
econdmica
Artigo 78° Processamento das contraordenagdes

Capitulo VII — Disposic¢des Finais

Artigo 79° RegiGes Autdnomas
Artigo 80° Jurisdicdo competente
Artigo 81° Prazos e sua contagem
Artigo 82° Disposigdo transitéria
Artigo 83° Norma revogatoria
Artigo 84° Entrada em vigor

Fonte: Diario da Republica, 2012
Tabela 9 — Fiscalizagdo, regime sancionatério e disposicoes finais

A colocacdo dos quadros onde se discriminam as taxas tem por objetivo demonstrar que a
Regulacdo Econdémica ndo se limita a ser restrita as fontes de receita do Aeroporto, nem ao
modo como este apresenta 0s seus custos e define os seus precos. Mais, todas as taxas
apresentadas sdo uma util ferramenta para existir a transparéncia nos valores cobrados e ser
mais facil avaliar a relacdo entre os Aeroportos e todas as empresas que ai desenvolvem a sua

atividade.
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1.2.3 — Modelos de Regulacdo Econdmica aplicados ao Transporte Aéreo

A Regulacdo Econdmica é comumente ligada aos aeroportos, pois ndo existem alternativas na
maioria dos casos, ou quando essas alternativas existem, 0s aeroportos estdo congestionados e
€ necessario que nao se deixe o mercado funcionar livremente pois isso podia levar a
discriminacdo entre companhias aéreas e as com maior poderio economico poderiam fazer
concorréncia desleal para com as outras, ou atraves das aliangas entre companhias aéreas
impor o seu poder negocial devido a quantidade de passageiros poténcias que atraem para 0s

aeroportos.

Como o mercado ndo funciona na perfeicdo e existem assimetrias entre paises, aeroportos e
companhias aéreas, os modelos de regulacdo apresentados sdo normalmente mais discutidos
em relacdo aos aeroportos pois 0 negécio destes € menos volatil e tem margens de lucro
maiores. Claro que a volatilidade do negdcio é dificil de gerir, pois se as companhias aéreas
decidirem deixar de operar para um aeroporto, ou se aumentarem o fluxo de passageiros sem
que o planeamento do aeroporto o acompanhe, 0s aeroportos ficam num situacdo em que tém
instalacOes sobredimensionadas e com enormes custos fixos, ou ndo conseguem expandir as
suas instalacdes e estas ficam subdimensionadas e perdem companhias aéreas por nao

poderem proporcionar condicdes fisicas para o incremento das necessidades de operacao.

Rodrigues (2013) indica que presentemente ainda ndo existe, universalmente consagrada uma
verdadeira regulacdo da politica de precos aeroportuarios. Na grande maioria dos Aeroportos

sdo aplicados os principios base estabelecidos pela OACI:

v Néo discriminacdo na aplicacdo dos precos

v' Nao permissdo de praticas anti-competitivas nem de sobrecustos bem como

impossibilidade de abuso de posi¢do dominante

v Transparéncia no acesso a toda a informacédo financeira necessaria para determinar a

base da politica de precos
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De acordo com a mesma autora, as Principais Metodologias de Regulacdo Econdmica dos

Aeroportos séo:

» Rate of Return Regulation: autorizacdo para a definicdo do preco de modo a ndo
exceder a taxa de remuneracdo sobre o investimento realizado (comumente designada
pela sigla WACC — “Weight Average Cost of Capital”. Este método é pouco aplicado

na aviacao e utlizado em empresas.

» Cost of Service Regulation: A alteracdo dos precos s6 pode ser feita mediante a
autorizacdo da autoridade reguladora (normalmente o Reguladora da Aviagao Civil),
com base documentada na projecdo dos custos. Mais popular nas empresas de

transporte em geral

» Price Cap Regulation: assente num teto maximo permitido para os custos, tem por
objetivo disciplinar os custos das empresas através da regulacdo dos precos praticados,
por periodos de 5 anos, com o objetivo de estimular a eficiéncia. Método mais

utilizado em Aeroportos.

» Intervention Regulation: regulacdo baseada no principio de liberdade de
funcionamento dos mercados, sendo que o Regulador monitoriza e supervisiona,
intervindo apenas quando hd uma queixa. A possibilidade de intervencdo reguladora

tem por objetivo dissuadir comportamentos desviantes das empresas.
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Como o Modelo de Regulacdo mais popular e mais discutido por todos os intervenientes no
Transporte Aéreo € o price cap, e sendo este 0 modelo em funcionamento em Portugal, € este

0 modelo que se carateriza de seguida.

A aplicacdo de Regulacdo aos Aeroportos € feita atraves do Price Cap, sendo aplicado através
de duas técnicas (e uma derivada) para a determinacédo da base de referéncia para o0s pregos a

cobrar as Companhias Aéreas. As técnicas aplicadas sao:

™) Single Till: todas as atividades desenvolvidas pelo Aeroporto sdo incluidas na
determinacéo do Price Cap, sendo o risco decorrente de todas as atividades comerciais
(diretamente relacionadas com a atividade aeronautica e ndo relacionadas com a

atividade aeronautica) assumidas como sendo atividades aeronauticas.

) Dual Till: esta abordagem separa as atividades econdmicas praticadas nos Aeroportos

de acordo com a sua origem:
Receitas Aeronauticas: diretamente relacionadas com a atividade aeronautica.

Receitas Ndo Aeronduticas: atividades paralelas ndo decorrentes diretamente das atividades

aeronauticas.

) Adjusted Single Till: combinacéo das duas técnicas para ajustamento a realidade local

O Single Till é método preferido pelas Companhias Aéreas, pois entendem que é a sua
atividade que atrai os clientes ao Aeroporto, logo todas as atividades desenvolvidas devem
contribuir para a rentabilizacdo da operacdo, e leva a uma reducdo do preco cobrado pelos
servigos aeronauticos. Os Aeroportos ndo gostam de aplicar este método pois entendem que
ndo estimula a eficiéncia do Aeroporto como um todo, e que este método reduz o incentivo

para o desenvolvimento das atividades comerciais.
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Este método limita o valor do Aeroporto para uma possivel privatizacdo, é baseado em
previsdes a 5 anos — 0 que é um periodo longo em Aviacdo, apesar de na vertente do

incremento das instalagcdes do Aeroporto ser aceitavel.

Existe sempre o problema do Regulador, apesar de ter os seus estatutos que Ihe obrigam a ser
independente, esta sob a alcada politica pois normalmente grande parte dos principais

recursos humanos é mandatado pelo poder politico.

No caso de, por exemplo, uma Companhia de Bandeira estar a sofrer forte concorréncia de
outras, por exemplo das Low-Cost, 0 Regulador pode por influéncia politica querer ajudar a
estratégia da Companhia Aérea de Bandeira e ndo querer um aumento do price cap e pedir
para 0 Aeroporto rever a sua proposta, ou impor mesmo um teto maximo de aumento do price

cap limitando a estratégia de desenvolvimento do Aeroporto.

O Dual Till, ao separar a origem dos possiveis proveitos, tem como consequéncia que as
receitas resultantes das atividades ndo aeronauticas ndo contribuem para a atividade
aeronautica, sendo o preferido pelos Aeroportos. Este conceito aumenta o &mbito do conceito
Aeroportudrio obrigando os seus utilizadores a pagar mais pelos servicos aeroportudrios. Esta
metodologia aborda os custos de uma forma mais fiavel e maximiza o valor do Aeroporto em

caso de privatizacdo.

Outro argumento por parte dos Aeroportos bastante pertinente é o facto das Companhias
Aéreas a qualquer momento poderem abandonar as opera¢cdes no Aeroporto ou incrementar a
sua atividade, exigindo uma gestdo das instalagcdes que necessita de investimento planeado a
médio-longo prazo. Se as Companhias Aéreas abandonam o Aeroporto este fica com
instalacBes sobredimensionadas logo com um sobrecusto fixo. Se a atividade aeroportuéria
aumenta e o Aeroporto ndo tiver capacidade de resposta, fica subdimensionado e perde

clientes sem conseguir atrair novos.

Aqui as Companhias Aéreas defendem que o seu negocio é que atrai os clientes ao Aeroporto
e que este método obriga a uma definicdo concreta do conceito de receita aviagdo e nao

aviacdo, questionando a metodologia contabilistica.
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O adjusted single till ser& o melhor modelo pois recolhe o melhor dos dois modelos e
consoante o nivel de desenvolvimento dos Aeroportos e das operacBes das Companhias

Aéreas pode conciliar a estratégia de ambos.

A crise econdmica e a pressdo feita tanto pelas Companhias Aéreas como pelos Governos e a
Opinido Publica para que os Aeroportos sejam geridos de uma forma cada vez mais eficiente,
levou a que se tenha assistido a uma tendéncia nos ultimos anos para a privatizacdo dos

mesmaos.

A maioria dos Aeroportos que ainda ndo estdo privatizados conta ja& com uma administracdo
de nomeacdo politica, mas que gere o Aeroporto dentro das regras com total independéncia.
As opcles tém sido fazer parcerias publicas/ privadas, e ultimamente a opcdo tem sido
privatizar elaborando uma regulacéo rigida em relacdo ao que deve ser o futuro do Aeroporto
e assegurar que continua a fazer o sempre necessario servigo publico, mas outra das correntes

de privatizacdo muito em voga é a que aconteceu em Portugal: a concessao.

A concessdao tem a vantagem da empresa privada deter os destinos do Aeroporto por um
periodo de tempo alargado de modo a poder obter o retorno do seu investimento. Mas o maior
potencial explorado tem sido a possibilidade dos privados fazer a expansdo ou construcao de
novos Aeroportos e no fim da concessdo, 0os Governos que neste momento nao dispdem de
fundos para investir na construcdo de infraestruturas, poderem no futuro dispor de um
equipamento moderno e que ajude no desenvolvimento dos paises. Assim, Portugal seguiu
esta tendéncia e no Anexo 3, encontra-se uma cépia do decreto-lei 254/ 2012 - Regulacdo
Econdmica da Concessdo. A andlise deste documento mostra a preocupacdo em acautelar o

futuro e logo das definicdes destacam-se as seguintes:

Regulacdo Economica: definigdo dos principios e regras aplicaveis a cobranca de taxas
pagas pelos utilizadores do aeroporto e aerodromo pela utilizacdo das instalacGes
disponibilizadas e pelos servigos prestados pela entidade gestora aeroportuéria
relacionados com a aterragem, descolagem, iluminacdo e estacionamento de

aeronaves e com o processamento de passageiros e correio;
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A definicdo das atividades ndo reguladas, reguladas e monitorizadas, que estdo

colocadas nos anexos;

O contributo da receita da atividade de retalho do lado ar, sendo o ano de referéncia
2012, pois as receitas de retalho do lado terra ndo sdo contabilizadas, demonstrando
que este modelo do tipo “Adjusted Single Till” se aproxima mais do modelo “Dual
Till”;

Nos principios gerais destaca-se o facto de se ter criado o chamado Grupo de Lisboa que
engloba os Aeroportos que a partida geram menos receita e que o Aeroporto de Lisboa vai ter
de ajudar a financiar, ou seja, os utilizadores do Aeroporto de Lisboa estardo a gerar receita
que vai ser distribuida por 7 aeroportos, o que implica que serdo cobradas taxas de valor mais

elevado do que se o Aeroporto de Lisboa estivesse sozinho nesta rabrica.

Realca-se também o facto de apenas contribuirem para o valor da receita das atividades do
lado ar, as resultantes das atividades de retalho, e de apesar de a concessao ter um periodo de
50 anos, o valor das taxas apenas estar definido até 2022. Destaca-se também a preocupacéo
em fornecer ao regulador instrumentos para fazer a reclassificacdo das atividades reguladas e

monitorizadas.

O ponto 6 revela a preocupacdo com 0s Aeroportos menos rentaveis e indica a politica a
seguir em termos de taxas a aplicar nos aeroportos de menor dimensao, e das ilhas onde se
pretendem baixar as taxas, o0 que vai implicar que a Concessionaria tenha de procurar sempre

mais receitas no Aeroporto de maior dimensao.

Interessante é o ponto 6.2 pois esta afeto ao Teste Comparativo (Benchmark), o que é
indicador de que esta regulado e definido com maior clareza os métodos contabilisticos
harmonizados com os outros aeroportos de modo a poder ser possivel fazer a comparagéo sem
distorgdes, isto apesar das realidades econOmicas bastante diferentes dos paises cujos

Aeroportos se pretende fazer comparagoes.

Outro ponto interessante é 0 6.2.2 relativo a partilha de risco de trafego onde se indica que

ndo serd feito qualquer ajustamento da Receita Média Maxima de 2013. Também o ponto 8
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em que se teoriza sobre o futuro apos 2022 esta claramente inclinado para a construcdo de um

novo aeroporto para a substituicdo do Aeroporto da Portela.

1.3 — A importancia da Tomada de Decisdo no Transporte Aéreo

O transporte aéreo é um setor que se desenvolve a uma velocidade alucinante, e é cada vez
mais complexo, pois existem cada vez mais pressdes para que seja rapido, seguro, eficaz,
eficiente, otimizado e economicamente rentavel. Todas estas pressdes vindas de todos 0s
lados originaram uma quantidade enorme de regulamentacdo e legislacdo tanto a nivel
nacional, como regional e mundial. Para tomar uma decisdo é cada vez mais necessario ter
uma visdo abrangente do negécio, pois uma simples decisdo pode ter repercussées enormes

sem que de isso se dé conta, tal € o emaranhado de regulamentos e legislacéo envolvidos.

A FAA — “Federal Aviation Administration” a um nivel mais operacional e voltado para os

pilotos apresenta duas definicdes da tomada de decisdo em aviacao:

# A Tomada de Decisao Aeronautica “Aeronautical decision-making (ADM)” ¢ a
tomada de decisdo num ambiente tnico — a aviacdo. E uma abordagem sistematica ao
processo mental utilizado pelos pilotos para conscientemente determinarem a melhor
linha de acdo a tomar para responder a um determinado conjunto de circunstancias. E
a acao que o piloto pretende implementar com base na Gltima atualizacdo de

informacao que recolheu.

%+ A Tomada de Decisdo Aeronautica “Aeronautical decision-making (ADM)” ¢é a pedra
basilar na gestdo de risco. Esta fornece um quadro estruturado que recorre a um
processo conhecido e aplicado a caminhos ja percorridos, que individualmente ou
coletivamente tém um efeito positivo quando se estd exposto a riscos. Este objetivo

ndo é atingido recorrendo a reducdo dos riscos, mas ajudando o piloto (decisor) a
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reconhecer 0s perigos aos quais tem de prestar atencdo. Este processo é uma
abordagem sistematica ao processo mental utilizado pelos pilotos para
consistentemente definirem a melhor maneira de resolverem os problemas com que se
deparam, em resposta as circunstancias especificas dos mesmos. E a agdo que o piloto

pretende implementar com base na Ultima atualizacdo de informacéo que recolheu.

Oesterreich (2010) indica que decisdo depende em muito da percecdo que se tem do mundo
exterior, sendo que pode ser definida como o processo pelo qual os individuos processam,
interpretam e organizam as suas sensagdes sensoriais do mundo exterior de modo a dar
sentido ao mesmo, sendo que isso pode levar a erros, pois 0 modelo mental do mundo/
situacdo que a pessoa tem pré-concebido pode estar errado e levar a uma interpretacdo da

sensacdo errada. O processo é descrito na figura 9:

Q
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Fonte: Oesterreich (2010)

Figura 9 — Processo de Tomada de Deciséo
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A tomada de decisdo € inerente a um ou mais problemas e é a tentativa para resolver a
diferenca entre o estado atual e o estado desejado, o que normalmente obriga a decisdes
alternativas. A decisdo é o conjunto de escolhas feitas entre duas ou mais alternativas, todas as
decisdes obrigam a interpretacdo e avaliacdo das informagfes disponiveis e os dados sdo
gerados por diversas fontes e precisam de ser tratados, ou seja, selecionados, processados e

interpretados.

Este processo funciona em ciclo, em que se esta sempre a avaliar 0 processo:
) Definicao do problema
) Reunido de informacdes
) Desenvolvimento de alternativas
) Avaliagdo das alternativas
) Selecao das melhores alternativas
) Implementacdo da solucéo
Avaliacdo da evolugéo
Feedback

) Detetar necessidades e voltar a definicdo do problema e se for necessario redefini-lo

O processo decorre em diversos niveis, como se mostra na figura 10:
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Fonte: Oesterreich (2010)

Figura 10 — Niveis de Tomada de Decisdo

Os principais fatores que influenciam a Tomada de Deciséo:
> Vigilancia
> Qualidade da Informacéao
[X> Cultura Organizacional
[X> Pressdo de Tempo e dos Colegas
> Julgamento
B> Treino
[X> Lapsos (erros de memoria)

> Dificuldades na comunicacao:
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Dificuldades no trabalho em equipa

Lideranca Inadequada

“Power distance”

Complacéncia acompanhada de Excesso de Autoconfianca

Condic0es Fisicas e Psicologicas

Existem diversos processos de Tomada de Deciséo:

Tomada de Decisdo Analitica

Tomada de Decisdo Espontanea ou com base em habilidade

Tomada de Decisdo Naturalista

Tomada de Decisdo Analitica

Este tipo de processo de Tomada de Decisdo € utilizado numa fase mais inicial normalmente

quando se projeta qualquer coisa ou planeia qualquer agdo e quando se reinem as seguintes

condigdes:

v’ Eficacia demonstrada na fase de planeamento

v Se emprega uma estratégia prescritiva

v" Se coloca a énfase na andlise de solucdes alternativas

v" Se procura precisdo nas solucdes a adotar

v' Existe treino e competéncias para lidar com situacdes complexas
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v Nao se confia na experiéncia de quem toma a decisao

v' E aplicado quando a decis&o é irrevogavel e as consequéncias dos erros sao graves

Tomada de Decisdo Espontanea ou com base em habilidade

Este tipo de processo de Tomada de Decisdo é utilizado, numa fase seguinte ao planeamento,

quando se retnem as seguintes condices:
v" Aplicada normalmente na fase de execugdo
v Quando a estratégia empregue é descritiva
v' Existe um nivel alto de stress
v Grande pressao de tempo
v" Presenca da Incerteza
v O problema normalmente foi mal estruturado
v Necessidade de aplicar conhecimentos de experiéncias anteriores

v As consequéncias dos erros sdo graves

Tomada de Decisdo Naturalista

Este processo é aplicado em especial por pessoas que estdo ligadas a parte operacional da
aviacdo. E um processo que pretende evitar os erros, e como tal estd a ser amplamente
estudado em especial na aplicacdo ao processo de deciséo dos pilotos. Como se pode ver na

figura 11, os pilotos estdo expostos a diferentes probabilidades de sofrerem um acidente:
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@l Percentage of general aviation accidents

Flight Time Flight Time Flight Time
2% 83% 15%

Fonte: FAA, (2014)
Figura 11 — Percentagem de acidentes por fase de voo

Inerente a todas as decisdes existe sempre a exposi¢do ao risco, foi entdo elaborada uma
tabela de comportamentos de risco, que pode ser estendida as outras areas onde se tomam

decisoes. Estas atitudes foram identificadas na figura 12:
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The Five Hazardous Attitudes

Anti-Authority: “Don’t tell me.”

This attitude is found in people who do not like anyone telling them what to do. In a sense, they are saying, “No one can tell me
what to do.” They may be resentful of having someone tell them what to do, or may regard rules, regulations, and procedures as
silly or unnecessary. However, it is always your prerogative to question authority if you feel it is in error.

Impulsivity: “Do it quickly.”
This is the attitude of people who frequently feel the need to do something, anything, immediately. They do not stop to think about
what they are about to do; they do not select the best alternative, and they do the first thing that comes to mind.

Invulnerability: “It won't happen to me.”

Many people falsely believe that accidents happen to others, but never to them. They know accidents can happen, and they know
that anyone can be affected. However, they never really feel or believe that they will be personally involved. Pilots who think this way
are more likely to take chances and increase risk.

Macho: “l can do it”

Pilots who are always trying to prove that they are better than anyone else think, “l can do it—I'll show them” Pilots with this
type of attitude will try to prove themselves by taking risks in order to impress others. While this pattern is thought to be a male
characteristic, women are equally susceptible.

Resignation: “What's the use?”

Pilots who think, “What's the use?” do not see themselves as being able to make a great deal of difference in what happens to them.
When things go well, the pilot is apt to think that it is good luck. When things go badly, the pilot may feel that someone is out 1o get
me, or attribute it to bad luck The pilot will leave the action to others, for better or worse. Sometimes, such pilots will even go along
with unreasonable requests just to be a "nice guy.”

Fonte: FAA, (2014)
Figura 12 — Comportamentos de Risco na Tomada de Decisdo

Os comportamentos de risco sdo uma parte integrante do processo de deciséo naturalista nem
como a avaliagdo do risco, normalmente feita através da analise da matriz de risco tal como se

mostra na figura 13:

Risk Assessment Matrix
Severity

Fonte: FAA, (2014)

Figura 13 — Matriz de Risco
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Tendo em consideracdo os riscos que cada Tomada de Decisdo acarreta, o Processo de

Tomada de Decisdo Naturalista assenta nos passos indicados na figura 14:

Aeronautical Decision-Making

A. Analytical B. Automatic/Naturalistic
’_ﬂ—ﬂ Pilat Aireraft Enviroment External Factors
Pilot | Aircratt | | Enviroment | Extemal Factors| l\ H /_J ‘
(-—ﬁ— Detection Detection
l Evaluation of event '
.l, I Evaluation of event I

« Riskor hazard
* Potential outcomes
« Capabilities of pilot i

& Alncraft capabilities
* Rizk to flight
* Dutside tactors * Pillot training

# = Pilot e xperie nce

' Outc ome desired l

+ ¥

Solutions to get you there I = e '
Solution 1
Solution 2
Solution 3
Solution 4 4

* l Take action I

' ‘What is best action to do I
* Problem remains

' Eftect of decision I y

Problem remains
The DECIDE Model
1. Detect. The decision maker detects the fact that change has occurred
2. Estimate, The decision maker estimates the nesd to counter or react to the change.
3. Choose, The decision maker chooses a desirable outcome {in terms of success) for the flight.
4 ldentify. The decision makar identifies actions which could successfully control the change

5. Do. The decision maker takes the necassary action
6. Evaluate. The decision maker evaluates the effect(s} of his/her acticn countering the changs

Fonte: FAA, (2014)

Figura 14 — Etapas do Processo de Tomada de Decisdo Naturalista
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A Tomada de Decisdo Naturalista € normalmente utilizada em ocasides de emergéncia, em
que respostas lentas aos problemas ndo sdo admissiveis e que potenciam o agravamento do

problema em causa e/ ou levando a criacéo de novos problemas para resolver.

Um modelo complementar de avaliagdo do Processo de Tomada de Decisédo Naturalista, e
tendo sempre presente a seguranca da aviacdo, € o modelo que a FAA chama de modelo dos

3P: Perceive, Process, Perform, apresentado na figura 15:

Fonte: FAA, (2014)

Figura 15 — Modelo 3P

Este é um processo simples pratico e ajuda a fazer uma abordagem sistematica que pode ser

aplicada em todas as fases do voo, e para tal o piloto tem:

% Perceber as circunstancias em que decorre a fase do voo

%+ Fazer o processo de avaliacdo do impacto das suas a¢Ges no voo, sempre

tendo em atencgéo o interesse superior da safety

% Implementar o melhor processo de acdo de modo a realizar com sucesso

todas as acOes necessarias
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1.4 Sintese

Neste capitulo pretendeu-se abordar a Regulagdo Econdmica e a Tomada de Decisdo no
Transporte Aéreo. Para tentar dar um fio condutor ao trabalho comecou-se por analisar o
conceito e evolucdo do Transporte Aéreo e pode-se verificar através dos elementos
apresentados que este conceito esta inicialmente muito ligado aos militares e ao transporte de
correio e carga aérea, que foram sendo desenvolvidos aproveitando as aeronaves e pilotos
formados nas duas Guerras Mundiais. Apos as Guerras Mundiais, deu-se um acelerado
crescimento do Transporte Aéreo, inicialmente convertendo os avifes militares para avides
civis, sendo que logo se comecgou a pensar em desenvolver avibes especificos para usos civis

e para transporte também de passageiros.

Os aeroportos numa primeira fase eram o0s aerédromos que tinham “sobrado” da guerra e que
os militares ndo conseguiam manter, sendo apenas entendido o conceito de aeroporto como a
disponibilizagdo de instalages minimas para facilitar o neg6cio das companhias aéreas.
Numa fase posterior a area de influéncia do aeroporto alarga-se e é vital para o
desenvolvimento do negdcio do Transporte Aéreo bem como para a economia local e vital

para a afirmacdo dos paises.

O aparecimento do primeiro avido a jato elevou a velocidade de evolucdo do Transporte
Aéreo e a desregulacdo e posteriores desenvolvimentos econémicos vieram mostrar que a
industria do Transporte Aéreo € ciclica e tal com a Fénix, ciclicamente renasce e reinventa-se

para responder aos novos desafios que tem de enfrentar.

Os atentados do 11 de Setembro vieram trazer preocupacgdes acrescidas no que concerne a
seguranca, apesar da dita seguranca operacional Safety ter sido sempre uma preocupacao
desde sempre. A evolugdo dos avibes e do conceito de Aeroporto foi evoluindo e devido as
praticas de desregulacdo, por exemplo nos Estados Unidos ter sido feita demasiado rapido
para que a industria absorvesse, e para que ndo exista descriminacdo de acesso a inddstria, o

Transporte Aéreo teve de ser regulado economicamente pois em termos técnicos cedo se
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conseguiu alguma uniformizacdo de préaticas e tem-se conseguido ter um fio condutor na

implementacao dessas praticas.

O local de eleigdo para a regulacdo econdémica sdo 0s aeroportos por, a partida, facilmente se
constituirem como monopolios em especial devido ao facto de ndo existirem alternativas e de
nos paises onde o Transporte Aéreo estd mais desenvolvido se poder discriminar as
companhias aéreas mais pequenas em detrimento das maiores ou das organizadas em

Aliangas.

Como, por incrivel que parega Portugal tem um modelo que esta na linha da frente do melhor
que se faz na Europa, foi analisado o modelo portugués e o contrato de concessdo, sendo

apenas abordada a estrutura dos documentos e feita uma pequena analise critica dos mesmos.

Por fim foi abordada a importancia da tomada de decisdo no transporte aéreo. Existem
inimeros métodos aplicados, mas a bibliografia disponivel foca-se sempre mais nos
procedimentos operacionais, ou seja, na Tomada de Decisdo por parte em especial dos pilotos
e do pessoal operacional. Foram apresentadas varias defini¢fes, sintetizado o processo de
tomada de decisdo e o0s trés principais processos de tomada de decisdo: Analitica mais
utilizada na fase de planeamento, espontanea ou com base em habilidade mais utilizada na
fase posterior ao planeamento e a Naturalista utilizada no mundo operacional em que as
decisbes tém de ser tomadas quase automaticamente e em que 0S erros potenciais dessas

decisdes sdo catastroficos.
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Ao longo deste capitulo sera discutido o percurso metodolégico utilizado para a realizacdo da
investigacdo. Este trabalho basea-se na investigacdo cientifica, a qual consiste no processo de
questionario/ entrevista sistematico que visa fornecer informagdo para a resolucdo de um
problema, sendo testadas todas as ideias de uma forma rigorosa e publica. Foram abordados

varios métodos de investigacao cientifica, tais como: estudo de caso e 0 método da entrevista.

2.1 Objetivos do estudo

O objetivo desta dissertacdo, tal como o tema sugere, é refletir sobre a tomada de
decisdo inerente a regulacdo econdémica no transporte aéreo (caso da Regido Autonoma da
Madeira).

2.2 Abordagem metodoldgica

Nesta investigagdo procura-se refletir sobre os principais conceitos base e evolugédo do
transporte aereo; refletir sobre os principais documentos regulatérios de base a regulagéo
econdmica no transporte aéreo, desde a Convencdo de Chicago até aos dias de hoje; refletir
sobre a importancia da tomada de decisdo no transporte aéreo; e, refletir sobre o processo de
tomada de deciséo associado ao modelo de regulacdo econdmica aplicado ao transporte aéreo,
na Regido Auténoma da Madeira. As razdes associadas a escolha do tema, deveram-se a
curiosidade e também a ser uma area dindmica no Setor do Transporte Aéreo, € a sua
aplicabilidade & Regido Autonoma da Madeira, pelo facto da naturalidade da autora do
trabalho, bem como da pertinéncia do caso associado a liberalizagdo do transporte aéreo. Para
tal, foram analisados dados provenientes das mais variadas fontes, bem como entrevistas ao
Organismo Regional responsavel pela area, que ao longo deste Capitulo serdo descritas.
Pretende-se ainda através da metodologia do estudo de caso analisar o impacto da
liberalizacdo do transporte aereo, decorrente do desenvolvimento da regulagdo econdémica na
Regido Auténoma da Madeira. Nas duas Ultimas décadas deu-se um aumento significativo nas
abordagens metodoldgicas em investigacdo, tal como evidencia Creswell. O mesmo autor

recomenda ainda que um investigador adote uma visdo geral na conducdo do seu estudo. Esta
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investigacdo baseia-se, pois numa multiplicidade de metodologias, adotando os processos de

investigacao propostos por Creswell, Yin, entre outros, seguidamente descritos.

O investigador ao utilizar uma aproximacdo quantitativa, testa a sua teoria,
especificando também as suas hipdteses e recolhendo dados que possam suportar ou refutar a
mesma. Segundo Creswell (2009), a recolha de dados é feita através de um instrumento que
permita a analise estatistica dos mesmos bem como a andlise das hipoGteses. A analise dos

dados recolhidos sera feita ao longo do Capitulo 3.

Creswell (2009) afirma que a investigacdo segundo o método qualitativo, procura dar
resposta ao porqué dos fendmenos, segundo o ponto de vista dos participantes. Deste modo, é
intensdo desta investigacdo procurar a opinido dos entrevistados relativamente as hipoteses
formuladas/ questdes de acordo com 0s objetivos da investigacao.

A presente investigacdo tem também no estudo de caso uma das metodologias de
investigacdo. Segundo Yin (2001), o estudo de caso é utilizado como estratégia de pesquisa
em varias situaces, a salientar os estudos organizacionais e de gestdo, a pesquisa do
planeamento regional e municipal, a economia de uma cidade ou regido, ou nacao, em parte

aplicavel a presente investigagéo.

Segundo Yin (1983), varios ramos da investigacdo utilizam o estudo de caso como
estratégia de pesquisa, como por exemplo: a psicologia, a sociologia, a ciéncia politica, a

administracdo, o trabalho social e o planeamento.

Em grande parte de investgacdes, pode-se utilizar o estudo de caso: um individuo,
uma personagem, um pequeno grupo, uma organizacao, uma comunidade ou até mesmo uma
nacao (Coutinho, 2003).

De acordo com Ponte (2006), o estudo de caso pode ser definido como uma
investigacdo que se assume como particularistica, ou seja, que se debruca deliberadamente
sobre uma situacdo especifica que se supBe ser Unica ou especial, pelo menos em certos
aspetos, procurando descobrir a que ha nela de mais essencial e carateristico e, desse modo,

contribuir para a compreensdo global de um certo fendmeno de interesse (Ponte, 2006).

Um estudo de caso é uma investigacdo empirica que investiga um fendmeno

contemporaneo dentro do seu contexto da vida real, especialmente quando os limites entre o
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fendmeno e o contexto ndo estdo claramente definidos (Yin, 2001). Para tal, um estudo de
caso ndo pode, ser separado de outras técnicas de investigacdo (nomeadamente, analise de

dados, observagdo documental, entrevistas entre outros).

A escolha do estudo de caso como metodologia de investigacdo, deve-se a
necessidade de se analisar profundamente a importancia da Regulacdo Econdémica Aplicada

ao Transporte Aéreo, concretamente, no caso da Regido Auténoma da Madeira.

Perante a metodologia do Estudo de Caso, segundo Yin (2005) e Creswell (2009),

podemos identificar trés fases: Definicdo e Planeamento, Desenvolvimento e Concluséo.

Durante a fase de Definicdo e Planeamento, procedeu-se ao desenvolvimento da
teoria. Apos a escolha do tema de investigacdo, fortemente motivado pela falta de estudos
relativo a0 mesmo, e ao crescente impacto que este tem na economia, tanto nacional como
regional, procedeu-se a revisdo da literatura, como forma de se aprofundar o tema. A selecdo
de dados foi 0 passo seguinte, onde, através da elaboracdo das necessidades para a realizacédo
da dissertacdo, se procuraram métodos para a recolha dos dados. Durante esta etapa,

selecionaram-se os dados qualitativos e quantitativos.

A fase do Desenvolvimento foi a seguinte, onde se procedeu a recolha de dados
qualitativos e quantitativos para a conducdo da investigacdo. Para tal, foram efetuadas
entrevistas junto de entidades oficiais do Setor (Secretaria Regional do Turismo da Regido
Auténoma da Madeira, detentora da pasta dos transportes aéreos para a Regido insular). Com
a realizacdo das entrevistas pretendeu-se obter informacGes e dados que ndo eram do

conhecimento publico, mas que tinham relevo para a obtencdo das conclusdes.

A recolha de dados procedeu-se mediante a observacdo documental em revistas e
publicacdes oficiais. Tais publicacGes foram relatérios de instituicdes regionais, revistas da
area, bem como outras investigacdes, que de certa forma foram importantes para a recolha de
dados quantitativos. Seguidamente procedeu-se a etapa da relacdo entre os dados recolhidos.
Como forma de finalizar a investigacdo, elaborou-se a fase da Conclusdo. Nesta fase,
procedeu-se a redacdo das conclusdes, baseada na relagdo entre os dados recolhidos. Ainda
nesta fase, foi feita uma revisdo geral a toda a dissertacdo antes de dar por finalizada a

investigacao.
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A analise e desenvolvimento das conclusdes desta dissertacdo, foram retiradas

através de varias técnicas de investigacdo, de acordo com Yin e Creswell.

2.3 Preparagao para a Selecdo de Dados

Segundo Yin (1994), o uso de multiplas fontes de evidéncias deve ser uma realidade
em qualquer investigacdo, uma vez que permite o desenvolvimento da investigacdo em
multiplas frentes. Ainda segundo 0 mesmo autor, as descobertas retiradas de uma investigacao
que utiliza este principio sdo mais convincentes e apuradas (Yin, 1994).

Na presente investigacao, este principio foi tido em consideracéo, pois recolheram-se
informacdes das mais variadas fontes junto de entidades competentes, entre outros. Através da
recolha dos dados, permitiu-se comprovar a veracidade das conclusdes retiradas no presente
trabalho.

A recolha de dados € um processo complexo e que requer treino e preparacao por
parte do investigador (Yin, 2001). Todo o trabalho pode ser posto em causa, perante uma ma
preparacdo. A preparacdo comeca com as habilidades desejadas por parte do investigador. Yin
(2001) defende ainda que um investigador que ndo possua as capacidades desejadas deve

treinar e desenvolver as mesmas (Yin, 2001).

A fase da entrevista, nesta investigacdo, levou a uma preparacdo prévia, onde 0s
topicos analisados foram escrutinados, de forma a tirar partido das respostas dos
entrevistados. Foi realizado na sala de aula, junto de colegas e professor, uma entrevista
piloto, 0 que permitiu apurar as questdes, bem como treinar todo o processo de entrevista.
Esta atividade permitiu ainda, através das opinides dos colegas, repensar algumas das

questdes e poder enveredar por outras direcoes.

Segundo Sekaran (2003), na sua publicacdo Research Methodology, certos tipos de
informacdo tais como historicos das companhias, poderdo ser recolhidos via website,
arquivos, ou outras fontes. Outros tipos de dados tais como politicas das companhias,

procedimentos, e regulamentacdo poderdo ser obtidos através de documentos disponibilizados
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pelas mesmas. Este tipo de recolha de dados proveniente de informacao ja recolhada, designa-
se de dados secundarios. Outros tipos de dados secundarios, poderdo ser os boletins
estatisticos, informacdo publicada ou ndo publicada, disponivel dentro ou fora das
organizac0es, investigacGes ja publicadas, case studies e dados disponiveis na internet.

Dados recolhidos por via de entrevistas a 6rgdos competentes, onde se pode perceber
atitudes dos funcionarios ou administradores e as suas opinides sdo geralmente designados de
dados primarios, bem como a observacao de eventos, pessoas e objetos, ou a administracao de

questionarios individuais (Sekaran, 2003).

O processo de recolha de informacéo nesta investigacdo, foi variado e teve mdaltiplas
fontes de recolha. Os dados primarios foram recolhidos através do método da entrevista, a
Secretaria Regional do Turismo da Regido Auténoma da Madeira. A recolha destes dados

permitiu compreender as razdes que levam a tirada de conclus@es desta investigacéo.

A tabela seguinte resume e clarifica as fontes de dados recolhidos na conducéo desta

investigacao.

Fontes de recolha de dados

Documentos Internet Entrevistas

- Relatorios de Trafego dos Aeroportos

Da Madeira e do Porto Santo;

- DissertacBes sobre o tema da

investigacgdo;

- Documentos publicos tais como

jornais e revistas;

- PublicagBes disponiveis online no
sitio da Internet ANA, ANAM.

- Sitios online de dados estatisticos tais
como: INE, ANA, ANAM.

- Entrevistas junto de responsaveis da
Secretaria Regional do Turismo da
Regido Auténoma da Madeira.

Fonte: Elaboracao Propria.

Tabela 10: Fontes de dados utilizados
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A tabela 10 resume e simplifica as fontes na recolha de dados para a realizacdo desta
dissertacdo. As fontes, tal como a tabela resume, foram variadas e todos os dados foram

quantificados e tidos em consideracdo para a fase das conclusoes.

2.4 Conducéo do Estudo de Caso

De acordo com Yin (2001), a utilizacdo de maltiplas fontes de dados na conducgéo de
um estudo de caso, tem a vantagem de permitir uma visdo mais alargada do tema em questéo,

explorando varias vertentes, bem como comprovar a veracidade dos dados recolhidos.

Também baseando a presente investigacdo na premissa anteriormente descrita por
Yin (2001), sdo selecionadas uma variedade de fontes para a recolha de dados, seguidamente
descritas. Os dados primarios, secundarios, entrevistas e observacdo documental fazem parte
da conducdo do estudo de caso, assumindo assim uma enorme importancia nas conclusoes

retiradas desta investigacao.

2.4.1 Dados Primarios

Segundo Sousa e Baptista (2011), é importante a inclusdo dos dados primarios na
indUstria do transporte aéreo, uma vez que sdo dados obtidos diretamente através da forma da

observacao e com a elaboragéo de entrevistas.

De acordo com Kothari (2004), a recolha de dados priméarios pode envolver o
método da entrevista, o qual consiste numa entrevista pessoal ou via telefénica. Na entrevista
pessoal, esta requer que o entrevistador faca as questdes em contato direto com o
entrevistando. Perante a realizagdo da entrevista pessoal, o entrevistador tem de fazer um
trabalho prévio de planeamento, a nivel de estruturacdo do questionario, e a nivel pessoal. As
entrevistas via telefonica, ou correio eletrénico, permitem uma maior flexibilidade. Sdo uma
forma répida de obter informacdo sem ter de se deslocar fisicamente ao local,

economicamente mais viaveis, entre outros, constituindo uma importante vantagem.
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Os dados priméarios foram obtidos através da realizagdo de entrevistas semi-
estruturadas, com carater de conversa informal. Aquando da realizacéo das entrevistas, foram
selecionados dados secundarios por forma a confrontar o entrevistado com os mesmos. Para a

realizacdo das entrevistas houve alguma dificuldade na realizagéo das mesmas.

2.4.2 Dados Secundarios

Os dados secundarios derivam da analise documental, como por exemplo: recolha de
livros, dicionérios, enciclopédias, sitios internet, jornais, os quais formam o conjunto das

principais fontes de informag&o (Sousa e Baptista, 2011).

Segundo Yin (2001), os dados secundarios, sendo dados provenientes de fontes ja
publicadas, sdo entdo importantes para corroborar os dados primarios recolhidos. Para os
estudos de caso, 0 uso mais importante de documentos é corroborar e valorizar as evidéncias

oriundas de outras fontes (Yin, 2001).

Analisando os dados secundarios, deve-se ter em atencdo a informacao recolhida ndo
ser a desejada 0 que pode levar o investigador a se afastar da sua linha de estudo (Kothari,
2004). O mesmo autor afirma ainda que a anélise de dados estatisticos carece de compreensao
e analise por parte do investigador. Para tal, os dados secundarios devem seguir as seguintes

carateristicas:

a) Fiabilidade - varia consoante o autor, as fontes em que se basearam os dados
publicados, quais as metodologias adotadas na recolha dos dados, quando

foram recolhidos, etc.;

b) Adequabilidade - os dados recolhidos para uma investigacdo podem nao o ser

para outra;

c) Precisdo - os dados recolhidos devem ser precisos ao tema da investigacao, e
caso ndo o sejam, ou tenham uma visdo mais ou menos ampla, devem ser
descartados (Kothari, 2004).
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Os dados secundarios foram essenciais para se poder conduzir o estudo de caso e
responder aos objetivos da investigacdo. Os dados recolhidos sdo provenientes das mais
variadas fontes, tais como os dados estatisticos, utilizando para isso a internet e os sites da
ANAC e ICAO, bem como dados da ANA e ANAM. Estes dados s&o precisos e provenientes
de fontes oficiais, permitindo utiliza-los para na fase da entrevista serem confrontados com os
entrevistados. Estes dados foram analisados e apenas a informacdo util e pertinente aos

objetivos de investigacdo foi selecionada.

2.4.3 Entrevistas

A fase da entrevista assume nesta investigacdo um papel fundamental, tendo em
conta que serve para confirmar atraves de fontes oficiais todos os dados recolhidos pelas mais
variadas formas, anteriormente retratadas. Segundo Yin (2001), a fase da entrevista € uma das
mais importantes fontes de informacéo para um estudo de caso. Durante a fase da entrevista,
foi possivel confrontar os entrevistados com os dados recolhidos, e, dai perceber as opiniGes

dos mesmos.

De acordo com Yin (2001), as entrevistas podem assumir diversas formas, tais como
serem conduzidas de uma forma espontdnea. Perante esta carateristica da entrevista, sera
possivel conduzir a mesma através de uma maneira mais formal, ou levar o entrevistado a dar
a sua opinido pessoal acerca de determinados acontecimentos, conduzindo a pesquisa a partir
de uma nova abordagem. Ao possibilitar dar a sua opinido, o entrevistado assume o papel de

um informante.

Segundo Yin (2001) nas entrevistas do tipo focal, as mesmas assumem o carater de
uma conversa informal, mas sem no entanto se desviar do conjunto de perguntas previamente
delineadas. O terceiro tipo de entrevistas referenciado por Yin (2001) é do tipo de
levantamento formal, onde se entrevistam as mais variadas fontes, dependendo do tipo de
pesquisa a realizar. Patton (1987) classifica as entrevistas como sendo qualitativas e
guantitativas. As entrevistas de carater qualitativo podem ser realizadas através de conversas
informais e aproximacao guiada. Segundo o autor, este tipo qualitativo das entrevistas procura

a opinido dos entrevistados segundo o seu ponto de vista.
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Na realizagdo das entrevistas, estas foram estruturadas e as datas para a realizacao
das mesmas foram tidas em conta. As entrevistas podem ser estruturadas, em que as questdes
sdo delineadas e cumprem uma determinada ordem igual para todos os participantes. Para
entrevistas semi-estruturadas, as questdes podem assumir uma lista de tépicos. Uma lista de
topicos tende a ser mais flexivel, uma vez que deixa espago para perguntas que no momento
parecam pertinentes. Durante a entrevista, 0s entrevistados poderdo levantar questdes que
durante o planeamento da mesma ndo sejam espetaveis, e ao assumir um papel néo
estruturado e através de topicos, evita-se que 0s mesmos se repitam. Estas questdes poderdo,

pois, ser adicionadas a entrevistas seguintes (Dawson, 2002).

Segundo Dawson (2002) as questdes devem ser curtas e simples. Na realizacdo das
questdes para uma entrevista, deve-se evitar palavras com sentido duplo ou dubio, que levem
a mal-entendidos. Deve-se ainda evitar questdes que provoquem ofensa, frustracdo, embaraco.
O entrevistado deve sempre sentir-se confortavel durante o periodo da entrevista.

Nesta Dissertacdo foram realizadas entrevistas semi-estruturadas, com carater de
conversa informal. Todos os dados recolhidos foram analisados, procurando-se ainda, saber o
grau de intercomunicabilidade entre todos os Orgdos, através da congruéncia nas respostas
obtidas.

2.4.4 Observacédo Documental

A observacdo documental faz parte do processo de recolha de dados. Todo o material
obtido € analisado e utilizado para validar as evidéncias de outras fontes, bem como

acrescentar novas informacoes.

De acordo com Yin (2001), o uso mais importante de documentos é corroborar e
valorizar as evidéncias oriundas de outras fontes. Torna-se importante analisar documentos,
compreender que eles foram escritos com algum objetivo especifico e para um publico
especifico, diferentes daqueles do estudo de caso que estd a ser realizado. Cabe ao
investigador ter em atencdo e ser criterioso na analise documental, evitando assim que as

provas documentais o induzam em erro.

Universidade Lusofona de Humanidades e Tecnologias - Escola de Ciéncias Econdmicas e das Organizagdes -
Departamento de Aeronautica e Transportes
75



Maria Eduarda Braz&o Reis
A Regulacdo Econémica e a Tomada de Decisao no Transporte Aéreo: Um Estudo Empirico Aplicado a Regido
Autdnoma da Madeira

Segundo Yin (2001) ainda existem alguns pontos fortes na observacdo documental,
como por exemplo: estaveis (podem ser analisados varias vezes), discreta (ndo foi criada
como resultado do estudo de caso), exata (contém nomes, referéncias e detalhes exatos de um
evento) e ampla cobertura (longo espaco de tempo, muitos eventos e muitos ambientes
distintos). O mesmo autor salienta como pontos fracos: capacidade de recuperacdo poder ser
baixa, seletividade tendenciosa, no caso de a recolha ndo estar completa, relato de visdes
tendenciosas refletirem as ideias preconcebidas do autor e o0 acesso poder ser deliberadamente
negado.

Os dados recolhidos através da observacdo documental, foram provenientes de fontes
tais como relatorios de trafego, relatérios de dados turisticos obtidos através de associacdes do
turismo, dados referentes a evolucdo do desenvolvimento da Regido Auténoma da Madeira,
através de relatorios da Comissdo de Coordenagéo e Desenvolvimento Regional da Madeira,
bem como planos de desenvolvimento Regional e Aeroportuério. Todos os dados obtidos das
mais variadas fontes foram analisados e usados em consideracdo aquando da fase da

entrevista.

2.5 Recolha de dados

A recolha de dados processou-se mediante certas fontes, descritas nas secoes
anteriores. Esta fase da investigacdo foi uma das mais importantes e mais complexas de se
realizar, devido a multiplicidade de fontes, bem como as mais variadas dificuldades que foram

surgindo com o decorrer da mesma.

Durante a fase da recolha de dados, pretende-se que todos os dados recolhidos, das
mais variadas fontes, convirjam num Unico fato ou linha de orientacdo (Yin, 2005), o qual

sera retratado na parte das conclusdes.

De acordo com Creswell (2009), a recolha de dados segundo o método
computorizado, ou seja, dados provenientes da Internet ou disponiveis em bases de dados

computorizadas. Este afirma que este tipo de dados sdo de mais facil tratamento, sendo
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possivel aceder a dados tais como jornais, papers de conferéncias e materiais dos mais

variados topicos.

A recolha de dados via internet a websites tais como ANAC e ICAO, processou-se
normalmente, e de fécil tratamento. As entrevistas junto de fontes oficiais, necessarias para a
realizacdo desta dissertacdo, foram um pouco mais complexas de se realizarem, muitas vezes

devido a indisponibilidade dos entrevistados, bem como a ndo presenca dos mesmos.

2.6 Analise e Tratamento dos Dados

Os dados recolhidos de diferentes fontes, tais como entrevistas as mais variadas

instituicGes anteriormente descritas, dados recolhidos de fontes primarias através do método

da entrevista, entre outros.

Ao longo do proximo ponto, serd descrita a anélise dos dados recolhidos, onde se
utilizaram vérias formulas da estatistica descritiva, para uma melhor compreensdo na relacéo

entre os dados.
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O Capitulo 111 diz respeito a Discussdo dos Resultados. Nesta fase utilizamos os dados obtidos
através da entrevista realizada ao Organismo responsavel pela area em analise na Regido

Auténoma da Madeira.

O capitulo inicia com a andlise e discussdo de resultados. Nesta fase, foi utilizada a anélise
dos dados obtidos via entrevista. E intencdo dar a entender, através da analise dos dados as
bases de sustentacdo das conclusdes da investigacdo. Com as entrevistas, pretendemos

enriquecer e dar maior credibilidade a todas as conclus6es que virdo no ponto seguinte.

O dltimo ponto diz respeito as conclusdes. Nesta fase foi efetuada uma sintese conclusiva,
mediante a analise dos dados do ponto anterior. Esta conclusao estara interligada com o ponto

anterior e sustentada pelos resultados obtidos.

3.1 Analise e Discussdo de Resultados

O dultimo ponto diz respeito as conclusGes. Nesta fase foi efetuada uma sintese
conclusiva, mediante a analise dos dados do ponto anterior. Esta conclusdo estara interligada

com o ponto anterior e sustentada pelos resultados obtidos.

Perante a questdo n.° 1 (Anexo 2): Na sua opinido, qual os quais 0s principais
impatos da regulacdo econdémica no setor do transporte aéreo no que toca a Regido Autébnoma
da Madeira (R.A.M) (impacto da liberalizagdo do transporte aéreo e entrada das LCC's na

R.A.M.)?, obteve-se a seguinte resposta:

«Assumindo a R.A.M. uma posi¢do relevante no setor do turismo em Portugal, a
liberalizacdo do transporte aéreo e consequente entrada das LCC's na R.A.M. trouxe
beneficios muito positivos, ndo sé por atrair mais PAX (maior oferta lugares disponiveis nas
rotas), como também melhorar a competitividade de precos de transporte aéreo. As
Companhias Aéreas Regulares tiveram forcosamente de alterar o seu comportamento de
politicas de tarifas (oferecendo tarifas mais baixas, semelhantes as praticadas pelas LCC's).
Com a liberalizacdo do transporte aéreo, nota-se melhorias ao nivel do turismo (maior
numero de dormidas em funcé@o da crescente evolucéo do trafego de passageiros) e atividades

afins (animacao turistica, restauragéo, rent-a-car, entre outras)».
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Na questdo n.° 2 (Anexo 2): Na sua opinido, o modelo de regulacdo econdémica
aplicada a gestdo aeroportuaria na R.A.M. ¢ satisfatorio? Fundamente a sua resposta com base

em factos reais.

«Relativamente ao modelo de regulacdo econdémica aplicado a gestdo
aeroportuaria na R.A.M., podemos refletir sobre a gestdo da concessdo da infraestrutura
aeroportudria, e licenciamento da atividade de handling.

Sobre o modelo de concessdo, é 0 mesmo em termos normativos ao aplicado nos
restantes aeroportos em territério nacional (D.L. n.° 254/ 2012), podemos dizer que
associado a privatizacdo da ANA - Aeroportos de Portugal, é expetavel maior volume de
investimento, incentivos para o desenvolvimento do destino Madeira, com infraestrutura
aeroportuéria desenvolvida a medida. Sobre o modelo de licenciamento da atividade de
Agentes de Handling, seria pertinente a entrada de mais um player, de forma a melhorar a

competitividade do setor».

Na questdo n.° 3 (Anexo 2): Quais os principais impactos da liberalizacdo da rota
LIS-FNC paraa R.A.M.?

«Os principais impactos da liberalizacdo da rota LIS-FNC para a R.A.M. foram:
aumento do numero de frequéncias (entrada das LCC's, nomeadamente a Easyjet e a
Transavia), maior competitividade de tarifas aéreas oferecidas pelas transportadoras LCC's
como também pelas regulares (Grupo TAP). Com o aumento dos PAX transportados na rota
em andlise, verifica-se um efeito positivo regional e nacional (industria hotelaria,
restauracdo e afins), contribuindo para uma melhor afirmacéo nacional e internacional do

destino Madeira».

Na questdo n.° 4 (Anexo 2): Reflita sobre o processo de tomada de deciséo inerente
ao modelo regulatorio sobre a gestio aeroportuaria na R.A.M.? Em que medida(s) melhoraria

o0 atual modelo?
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«Relativamente ao processo de tomada de decisdo inerente ao modelo regulatério
sobre a gestdo aeroportuaria na R.A.M., consideramos o modelo regulatorio satisfatorio
para a R.A.M. No entanto, de forma a proporcionar melhores condi¢des a nivel de mercado
para os Operadores Aéreos, seria interessante a entrada de um novo player no negécio do
handling aeroportuério de forma a melhorar a competitividade. Também, a nivel da gestéo
aeroportuaria da infraestrutura, consideramos fundamental a aposta continua no
desenvolvimento do negocio aeroportuario (estudo atracdo de novas rotas de forma a
diminuir eventual sazonalidade de trafego aéreo, como também a dinamizar a estratégia de
promocao dindmica da marca Madeira, a nivel internacional, associada aos eventos locais,
denominacdo da "pérola do atlantico”, destino de "sol e praia"”, destino de "execelente

gastronomia, qualidade de receber e acolher».

O quadro juridico da concessao de servi¢o publico aeroportudrio atribuido a ANA —
Aeroportos de Portugal, S. A., de unificacdo legislativa para a privatizacdo da gestora de
aeroportos, entrou em vigor com o Decreto-Lei n.° 254/ 2012 de 28 de novembro publicado

em Diério da Republica.

O decreto-lei n.° 254/ 2012 pretende “regular o regime do licenciamento do uso

privado dos bens do dominio pablico aeroportuario e do exercicio de atividades e servi¢cos nos
aeroportos e aerodromos publicos nacionais, bem como as respetivas taxas conexas a tais

operagoes”.

A ANA tem a concessao dos aeroportos de Lisboa, Porto, Faro, Ponta Delgada, Santa
Maria, Horta e Flores. Integra também a exploracdo do terminal civil de Beja assim que seja
certificado pela Autoridade Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) do terminal e das

infraestruturas aeronauticas.

A Secretaria de Estado do Tesouro, a data de 2012, Dr.2 Maria Luis Albuquerque,
afirmou num Conselho de Ministros, que “a privatizagdio da ANA envolvera também o
aeroporto da Madeira”, estando ainda por definir se o Governo Regional vai manter-se na
empresa.
O decreto-lei regula ainda um conjunto de taxas cuja aplicagdo se estende a todos 0s

aeroportos e aerodromos em territorio portugués.
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3.2 Sintese Conclusiva

Assumindo a R.A.M. uma posicéo relevante no setor do turismo em Portugal, a
liberalizacdo do transporte aéreo e consequente entrada das LCC's na R.A.M. trouxe
beneficios muito positivos, ndo sé por atrair mais PAX (maior oferta lugares disponiveis nas

rotas), como também melhorar a competitividade de precos de transporte aéreo.

Sobre 0 modelo de concessdo, ¢ 0 mesmo em termos normativos ao aplicado nos
restantes aeroportos em territério nacional (D.L. n.° 254/ 2012), podemos dizer que
associado a privatizacdo da ANA - Aeroportos de Portugal, é expetavel maior volume de
investimento, incentivos para o desenvolvimento do destino Madeira, com infraestrutura

aeroportuaria desenvolvida a medida.

Os principais impactos da liberalizacdo da rota LIS-FNC para a R.A.M. foram:
aumento do numero de frequéncias (entrada das LCC's, nomeadamente a Easyjet e a
Transavia), maior competitividade de tarifas aéreas oferecidas pelas transportadoras LCC's
como também pelas regulares (Grupo TAP). Com o0 aumento dos PAX transportados na rota
em analise, verifica-se um efeito positivo regional e nacional (indlstria hotelaria,
restauracdo e afins), contribuindo para uma melhor afirmacéo nacional e internacional do

destino Madeira».

Relativamente ao processo de tomada de decisdo inerente ao modelo regulatorio
sobre a gestdo aeroportudria na R.A.M., consideramos o0 modelo regulatério satisfatorio
para a R.A.M. No entanto, de forma a proporcionar melhores condi¢des a nivel de mercado
para os Operadores Aéreos, seria interessante a entrada de um novo player no negécio do
handling aeroportuario de forma a melhorar a competitividade. Também, a nivel da gestéo
aeroportuaria da infraestrutura, consideramos fundamental a aposta continua no
desenvolvimento do neg6cio aeroportuario (estudo atracdo de novas rotas de forma a
diminuir eventual sazonalidade de trafego aéreo, como também a dinamizar a estratégia de
promoc¢ao dindmica da marca Madeira, a nivel internacional, associada aos eventos locais,
denominagdo da "pérola do atlantico™, destino de "sol e praia”, destino de "execelente
gastronomia, qualidade de receber e acolher».

Universidade Lusofona de Humanidades e Tecnologias - Escola de Ciéncias Econdmicas e das Organizagdes -
Departamento de Aeronautica e Transportes
82



Maria Eduarda Braz&o Reis
A Regulacdo Econémica e a Tomada de Decisao no Transporte Aéreo: Um Estudo Empirico Aplicado a Regido
Autdnoma da Madeira

O primeiro capitulo comeca por fazer um relato da sua evolucdo histérica e tentar definir o
transporte aéreo tal como o conhecemos hoje, efetuando uma abordagem cronoldgica paralela
entre a evolugdo do meio de transporte em si, da legislagcdo (em especial a internacional), a
consequente regulacdo e a evolucdo dos aeroportos. Também refletimos sobre a Importancia
da Tomada de Decisdo no Transporte Aéreo, onde se pretende demonstrar a crescente
complexidade mesmo das decisdes aparentemente simples, passando depois para as decisoes
mais operacionais, falando-se da sempre presente safety e security e na tendéncia atual de

operacionalmente se utilizar o processo de deciséo naturalista.

Em suma, o decreto-lei n.° 254/2012 pretende “regular o regime do licenciamento do

uso privado dos bens do dominio publico aeroportuario e do exercicio de actividades e
servicos nos aeroportos e aerddromos puablicos nacionais, bem como as respectivas taxas

conexas a tais operacoes”.
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Este trabalho foi um enorme desafio perante a tematica escolhida. Cada topico deste
trabalho poderia ser encarado como um trabalho isolado pois existe uma enorme variedade de

informac&o disponivel para alguns assuntos, dispersa, que merecia ser aglomerada.

4.1 — Principais Conclustes

Neste trabalho, tivemos como objetivos: refletir sobre os principais conceitos base e
evolugdo do transporte aéreo; refletir sobre os principais documentos regulatorios de base a
regulacdo econdmica no transporte aéreo, desde a Convencédo de Chicago até aos dias de hoje;
refletir sobre a importancia da tomada de decisdo no transporte aéreo; e, refletir sobre o
processo de tomada de decisdo associado ao modelo de regulacdo econdémica aplicado ao

transporte aéreo, na Regido Autonoma da Madeira.

Assumindo a R.A.M. uma posicao relevante no setor do turismo em Portugal, a
liberalizacdo do transporte aéreo e consequente entrada das LCC's na R.A.M. trouxe
beneficios muito positivos, ndo sé por atrair mais PAX (maior oferta lugares disponiveis nas

rotas), como também melhorar a competitividade de precos de transporte aéreo.

Sobre 0 modelo de concessdo, € 0 mesmo em termos normativos ao aplicado nos
restantes aeroportos em territério nacional (D.L. n.° 254 /2012), podemos dizer que
associado a privatizacdo da ANA - Aeroportos de Portugal, é expetavel maior volume de
investimento, incentivos para o desenvolvimento do destino Madeira, com infraestrutura

aeroportuaria desenvolvida a medida.

Os principais impactos da liberalizacdo da rota LIS-FNC para a R.A.M. foram:
aumento do numero de frequéncias (entrada das LCC's, nomeadamente a Easyjet e a
Transavia), maior competitividade de tarifas aéreas oferecidas pelas transportadoras LCC's
como também pelas regulares (Grupo TAP). Com o aumento dos PAX transportados na rota
em andlise, verifica-se um efeito positivo regional e nacional (industria hotelaria,
restauracdo e afins), contribuindo para uma melhor afirmacéo nacional e internacional do

destino Madeira».
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Relativamente ao processo de tomada de decisdo inerente ao modelo regulatorio
sobre a gestdo aeroportuaria na R.A.M., consideramos 0 modelo regulatério satisfatorio
para a R.A.M. No entanto, de forma a proporcionar melhores condi¢des a nivel de mercado
para os Operadores Aéreos, seria interessante a entrada de um novo player no negocio do
handling aeroportuario de forma a melhorar a competitividade. Também, a nivel da gestao
aeroportuaria da infraestrutura, consideramos fundamental a aposta continua no
desenvolvimento do negdcio aeroportuario (estudo atracdo de novas rotas de forma a
diminuir eventual sazonalidade de trafego aéreo, como também a dinamizar a estratégia de
promocao dindmica da marca Madeira, a nivel internacional, associada aos eventos locais,
denominacdo da "pérola do atlantico”, destino de "sol e praia”, destino de "execelente
gastronomia, qualidade de receber e acolher"». O primeiro capitulo comeca por fazer um
relato da sua evolugdo histérica e tentar definir o transporte aéreo tal como o conhecemos
hoje, efetuando uma abordagem cronoldgica paralela entre a evolucdo do meio de transporte
em si, da legislacdo (em especial a internacional), a consequente regulacéo e a evolucao dos
aeroportos. Também refletimos sobre a Importancia da Tomada de Decisdo no Transporte
Aéreo, onde se pretende demonstrar a crescente complexidade mesmo das decisdes
aparentemente simples, passando depois para as decisdes mais operacionais, falando-se da
sempre presente safety e security e na tendéncia atual de operacionalmente se utilizar o
processo de decisdo naturalista. O quadro juridico da concessdo de servico publico
aeroportudrio atribuido a ANA — Aeroportos de Portugal, S. A., de unificacdo legislativa
para a privatizacdo da gestora de aeroportos, entrou em vigor com o Decreto-Lei n.° 254/
2012 de 28 de novembro publicado em Diario da Republica., e visa regular o “regime do
licenciamento do uso privado dos bens do dominio publico aeroportuario e do exercicio de
actividades e servicos nos aeroportos e aerédromos publicos nacionais, bem como as
respectivas taxas conexas a tais operagdes”. O Decreto-Lei 254/2012 de 28 de Novembro
que estabelece o quadro juridico geral da concessdo de servico publico aeroportuério de

apoio a aviacdo civil em Portugal atribuida 8 ANA- Aeroportos de Portugal, S.A.

Pelo Decreto-Lei 404/ 98, de 18 Dezembro, a empresa publica Aeroportos e
Navegacdo Aérea, ANA, E.P. foi considerada sociedade anonima, passando a ser da sua
responsabilidade o servi¢co publico aeroportuario de apoio a aviacdo civil em Portugal,

nomeadamente nos aeroportos de Lisboa, Porto e Faro.
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O presente Decreto-Lei pretende unificar regimes juridicos nesta matéria,
conseguindo assim uma maior seguranca juridica, ao tempo que se preceitua o quadro
juridico geral da concessdo de servico publico aeroportudrio atribuida a ANA, S. A,
Aeroportos de Portugal, S.A. (ANA, S.A.) agregando, paralelamente, todas as taxas devidas
nos aeroportos publicos nacionais geridos pela concessionaria que, até a data, se

encontravam em legislacdo avulsa.

Pretende-se deste modo regular de forma mais rigorosa e clara o regime do
licenciamento do uso privativo dos bens do dominio publico aeroportuério e do exercicio de

atividades e servigos nos aeroportos e aerddromos publicos nacionais.

Outra matéria que o presente Decreto-Lei pretende regular e unificar respeita a
aplicacdo de um conjunto de taxas que se estende a todos os aeroportos e aer6dromos em

territério portugués.

Neste ambito é regulada a taxa de seguranca devida pelos passageiros embarcados e
estabelece -se as condic¢des de aplicacdo do regime juridico contido no Regulamento (CE) n.°
1107/2006, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 5 de julho, relativo aos direitos das
pessoas com deficiéncia e das pessoas com mobilidade reduzida. Da mesma forma o
presente Decreto-Lei: i) estabelece os principios e orientacdes aplicaveis as taxas que se
encontram sujeitas a regulacdo econOmica, mantendo-se, por esta via, a Diretiva n.°
2009/12/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 11 de marco, relativa as taxas
aeroportudrias, transposta no ordenamento juridico nacional ii) fixa os indicadores de
qualidade de servico a observar nos aeroportos e aerédromos situados em territério

portugués.
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Por outro lado, no Capitulo IV do presente diploma é regulada a taxa de seguranca e
respetivas isencdes, sendo de realcar que se encontram isentos do pagamento da referida taxa
as seguintes classes de passageiros: a) As criangas com menos de 2 anos; b) Os passageiros
em trénsito direto; c) Os passageiros em transferéncia nos aeroportos de Santa Maria, Ponta
Delgada, Horta e Flores, que tenham como destino final uma das restantes ilhas do
Arquipélago dos Acores; d) Os passageiros que, incluidos em missdes oficiais, embarquem
em aeronaves ao servigo privativo do Estado Portugués ou de Estado estrangeiro, em regime

de reciprocidade.

Quanto aos principios e regras comuns aplicaveis € de frisar o principio da ndo
descriminacao, que tendo por objeto as taxas, ndo permite descriminacfes entre utilizadores
dos aeroportos ou aerédromos. No que tange a aplicacdo de contraordenacgdes por violagédo
das imposic¢des do presente diploma, realca-se que estas sdo da exclusiva responsabilidade
do INAC, I.P., nos termos do Decreto-Lei n.° 145/2007, de 27 Abril.

4.2 — Limitacdes do Estudo

Durante as diversas fases inerentes a execucdo do Projeto de Dissertacdo, deparamo-
nos com algumas limitagdes, a salientar: algumas dificuldades para a realizacdo do “trabalho de
campo”, por parte dos entrevistados e respetivas empresas/ entidades. Na realizacdo das
entrevistas, deparamo-nos com algumas limitagdes, nomeadamente, ninguém se cria comprometer
ou vincular com o estudo, o carater de confidencialidade dos dados e respetivas estratégias
empresariais/ governamentais, o que pode ter condicionado em alguma parte, as respetivas

respostas.

4.3 — Trabalhos futuros

Como em qualquer trabalho de indole cientifica e/ ou académica, o presente trabalho

de investigacdo ndo termina por aqui, no sentido em que se pode prosseguir com a mesma
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linha de investigacdo em outros estudos num futuro proximo, em areas especificas, dentro da

Regulacdo Econdmica, aplicada a contextos diferentes.

O potencial de desenvolvimento destas matérias € enorme, pois o Transporte Aéreo
estd sempre em evolucdo, sendo necessario atualizar os métodos de regulagdo econdmica,
analisar as tendéncias de evolucdo de todos os setores, avaliar a evolucdo das cidades
aeroportuarias e o impacto que terd na cobranca ou ndo de taxas e se 0S aeroportos, como as
companhias aéreas pretendem num futuro proximo pagardo para elas operarem, ou se as
companhias aéreas terdo de se adaptar a cidades aeroportudrias com cada vez mais poder

econdmico.

A avaliacdo do congestionamento aéreo também serd um potencial trabalho futuro,
pois na Europa apesar de implementar o programa SESAR — Céu Unico Europeu, 0 acréscimo
de aeronaves no espaco aéreo ndo esta a ser acompanhado pelo acréscimo da capacidade nos
aeroportos. Outra vertente de trabalho futuro serd uma colaboragdo com um dos Stakeholders

a operar em Portugal e recolher dados para fazer o seu tratamento, por exemplo.
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ANEXOS

ANEXO 1

Documentacao relativa a Regulacdo Econdmica

Presente o sitio da ANAC

- As publicacbes ndo foram impressas pois estdo em constante mudancga, sendo que
estdo disponiveis no site www.inac.pt, sendo pertinente a apresentacdo de algumas
amostras das mesmas. Ficam aqui de seguida as indicacbes da matéria referente a
Regulacdo Econdmica disponiveis neste momento 16 de Dezembro de 2015. Ter em
atencdo a possivel do endereco eletronico do Regulador, pois este em 8 de Dezembro

de 2013 mudou de estatutos e de nome.

Acordos de Servico Aéreos

- Direitos de Trafego Disponiveis para Exploracdo (divulgacdo prevista pelo artigo 4°

do Decreto-Lei n.° 116/2012, de 29 de maio)

- Programa das NegociacGes Bilaterais sobre Servicos Aéreos Planeados com Paises

Terceiros;
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- Inventério dos Direitos de Trafego Disponiveis para Explorag&o;

- Lista das Licencas de Rota / AutorizacGes de Exploracdo Concedidas;

- Publicitactes Previstas pelo Decreto-Lei n.° 116/2012, de 29 de maio:

Pedidos de autorizacdo apresentados;

Decisdes da ANAC que alterem ou revoguem as autorizacdes concedidas;

Publicitacdo prevista pelo artigo 12° "Procedimento de Selec¢do";

Decisdes dos recursos para Tribunal previstas pelo artigo 13° "Recurso”;

Publicitacdo prevista pelo artigo 16° "Vicissitudes da autorizacéo".

Autorizacado de Voo

- Disposicoes Gerais

“Direitos de Trafego”: ¢é o direito de uma transportadora aérea transportar

passageiros, carga e/ ou correio num servico aéreo entre dois aeroportos.

“Servigo aéreo regular”: uma série de voos que retna todas as caracteristicas
seguintes: ser realizada por meio de aeronaves destinadas ao transporte de passageiros,
carga e/ ou correio mediante pagamento, de forma a que em cada voo existam lugares

disponiveis para aquisicdo individual pelo pablico (diretamente na transportadora
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aérea ou através dos agentes autorizados) e explorada de modo a assegurar o trafego
entre os mesmos dois ou mais aeroportos, quer de acordo com um horario publicado,
quer mediante voos que, pela sua regularidade ou frequéncia, constituam, de forma

patente, uma série sistematica.

“Servico aéreo ndo regular”: voo ou sériec de voos operados sem sujeigdo a normas
governamentais sobre regularidade, continuidade e frequéncia e destinados a satisfazer
necessidades especificas de transporte de passageiros e respetiva bagagem ou de carga
em aeronaves utilizadas por conta de um ou mais fretadores, mediante remuneracao ou

em execucdo de um contrato de fretamento.

Legislacéo e procedimentos

De acordo com as disposi¢cGes do Regulamento (CE) n.° 1008/2008 do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 24 de setembro de 2008, as transportadoras aéreas
comunitarias estdo autorizadas a explorar servigos aéreos intracomunitarios (incluindo
o territorio da Noruega e Islandia — Espago Econémico Europeu). A exploracdo dos
servicos aéreos intracomunitarios por transportadoras aéreas comunitarias encontra-se
liberalizada desde 1 de janeiro de 1993 por forca das disposicdes do Regulamento

(CE) n.° 2408/92 do Conselho, de 23 de julho, agora revogado.

Os programas de servigos aéreos regulares de passageiros e carga em rotas extra
comunitarias, bem como o0s servicos aéreos ndo regulares para alguns paises terceiros

e alteracOes subsequentes sdo analisados tendo em conta os requisitos exigidos no
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ambito dos respetivos Acordos de Servigos Aeéreos, nomeadamente, quanto a

designacdo de transportadoras e a capacidade a oferecer nos servicos.

Os pedidos de autorizacdo relativos aos servicos aéreos regulares encontram-se
sujeitos as formalidades fixadas no respetivo Acordo de Servigos Aéreos, bem como
do preenchimento do formulario Request for authorization of scheduled commercial

flights (ver formularios) e apresentacdo dos documentos solicitados pela ANAC.

Os servicos aéreos internacionais ndo regulares a serem operados entre Portugal e os
paises ndo abrangidos pelo acima disposto sdo regulamentados pelo Decreto-Lei n.°
274/77, de 04 de julho, e pela Portaria n.° 129/79, de 22 de margo, estdo sujeitos a

notificacdo ou a apresentacdo de pedido de autorizacao.

Notificacdo

Os servicos aéreos ndo regulares em rotas extra EEE sujeitos a notificacdo sdo os

seguintes:

Voos taxi intra-europeus;

Voos de emergéncia;

Voos isolados de qualquer categoria (excetuados os voos de carga) de ambito
intraeuropeu, quando efetuados em aeronaves matriculadas em Estados parte do

Acordo Multilateral de 1956;
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\Voos para uso proprio (por conta do transportador ou em regime de fretamento, de
ambito intraeuropeu por aeronaves matriculas em Estados parte do Acordo

Multilateral de 1956).

Pedido de autorizagao

Os servigos aereos ndo regulares (Viagens Turisticas) em rotas extra EEE sujeitos a

autorizacdo da ANAC sdo os seguintes:

Viagens com tudo incluido (ITC);

Voos de Inscricdo Antecipada (ABC);

Voos para Acontecimentos Especiais (SEC);

Voos de Afinidade;

Voos para Estudantes;

Voos para Trabalhadores Emigrados.

A ANAC poderéa autorizar casuisticamente o transporte de carga em voos para viagens

turisticas de passageiros, de acordo com a Portaria n.° 466/87, de 03 de junho.

Os pedidos de autorizacdo para grandes séries de voos de qualquer categoria deverdo
ser apresentados a ANAC, através do preenchimento do formulério Request for
authorization of non-scheduled commercial flights (ver formularios), acompanhados

dos necessarios documentos, com uma antecedéncia razoavel relativamente ao periodo
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a que dizem respeito, e nunca com antecedéncia inferior a 30 dias em relacéo a data de

inicio da série.

- No caso de séries implicando a operacdo de doze ou mais voos hum mesmo periodo,
os pedidos deverdo, em principio, e por raz6es de ordem operacional, ser apresentados
até 15 de janeiro para séries a realizar no verdo seguinte e até 1 de setembro para
séries a realizar no inverno seguinte, de acordo com o n.° 3 da Portaria n.° 129/79, de

22 de margo.

- Nos termos do n° 1 do artigo 9° do Decreto-Lei n® 274/77 de 4 de julho, os pedidos de
autorizacdo de voos ndo regulares deverdo ser apreciados tendo em conta “... a sua
justificacdo face as necessidades do mercado, e a compatibilidade das condigdes
oferecidas para a sua realizacdo com o desenvolvimento sdo e ordenado da indudstria
do transporte aéreo”. Assim, devem as transportadoras aéreas estrangeiras que
pretendam oferecer servicos aéreos internacionais nao regulares, exercendo direitos
de trafego de 5? e 72 liberdade, apresentar, por escrito, confirmacéo de ndo objecdo a

operacao pretendida por parte das transportadoras aéreas nacionais.

NOTA: A transportadora deverd solicitar faixas horarias para os aeroportos de
Lisboa, Porto, Madeira e Faro (Aeroporto de Faro somente durante o periodo de verdo

IATA), de acordo com o Decreto-Lei n.° 109/2008, de 26 de junho.
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Documentos

- Exigidos para transportadoras/aeronaves nao JAA:

- Certificado de Operador Aéreo incluindo as especificacfes operacionais e Licenca de

exploracdo ou Declaracdo de competéncia;

- Certificado de Navegabilidade;

- Certificado de Registo;

- Licenca de Estacdo de Radio;

- Autorizacdo para transporte de carga perigosa (se aplicavel);

- Autorizacdo para armas de fogo e munices (se aplicavel);

- Porta do Cockpit reforgada (se aplicavel);

- Declaracdo das Autoridades Aeronauticas aprovando o Programa de Seguranca;

- Partes relevantes do Programa de Seguranca que se referem ao cumprimento do
Regulamento (CE) n.° 2320/2002 do Parlamento Europeu e do Conselho de 16 de

dezembro de 2002;

- ldentificagdo do Gestor de Seguranga da Companbhia;
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- Certificado de seguro com cobertura de passageiros, bagagem, carga e
responsabilidade civil para danos face a terceiros, incluindo a responsabilidade face a
terceiros resultante de atos de guerra, sequestro e outras ameacas, em conformidade
com as coberturas minimas de seguro estabelecidas no regulamento (CE) n° 785/2004

relativo a requisitos minimos de seguro;

- Certificado de Ruido;

- 8.33KHZ espagamento de frequéncias entre canais VHF;

- Imunidade de interferéncia entre frequéncias VHF;

- Transpondor automatico de elementos da aeronave Modo A codigos 4096 e Modo C

com informacdo automatica de altitude;

- TCAS ll-sistema de prevencéo de colisdo entre aeronaves;

- RVSM - Reducéo da separacgdo vertical minima;

- EGPWS - Sistema melhorado de aviso de proximidade de obstaculos no solo;

- B-RNAV - Area de navegacdo baésica;

- RNP - Requisitos de desempenho de navegacao;

- ELT - Transmissor de localizacdo de frequéncia;

- LPMA (Aeroporto da Madeira) requisitos de treino especial - AIP Portugal AD 2 -

LPMA AD 2-8 (se aplicavel);

- Contrato (s) de Fretamento (s) (para voos ndo regulares).
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A ANAC poderd solicitar os documentos adicionais que julgue necessarios,
nomeadamente, contratos de “code-share”, contratos de fretamento, brochuras
publicitarias, prova do cumprimento das disposi¢cGes do AIP Portugal AD2 — LPMA
2-10 e 2-11, relativamente aos requisitos de experiéncia e treino minimos exigidos

para operacOes no Aeroporto da Madeira.

Os documentos devem ser atualizados por todas as transportadoras que operam de/para

Portugal.

Realizacdo de voos envolvendo aerédromos portugueses ndo abertos ao trafego

internacional de/ para espaco ndo-schengen

Os voos de Aviacdo Geral internacionais e 0s voos ndo regulares internacionais
(Espaco ndo-Schengen) requerem prévia autorizacdo da ANAC, nos termos do AIP
Portugal GEN 1.2. — 9. Os pedidos devem ser apresentados com a antecedéncia
minima de um dia util, através do formulario DRE/01-10 (ver formularios),
devidamente preenchido, acompanhados dos Certificados de Navegabilidade e Seguro

da aeronave.

Autorizacgdo de operacdes em regime de locacgédo de curta duragdo (ACMI)

Disposi¢des Gerais
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“Contrato de wet lease”: contrato de locacdo de uma aeronave com toda a sua
tripulacdo, cuja operacédo é efetuada sob o Certificado de Operador Aéreo do locador,
gue mantém a responsabilidade operacional sobre a aeronave, cabendo ao locatario

apenas o controlo comercial da operagéo.

“Contrato de ACMI”: contrato de wet lease que inclui aeronave, tripulacéo,

manutencéo e seguro.

“Contrato de locacédo de curta duracgédo”: contrato de locagdo cujo prazo nido exceda

5 dias consecutivos.

“Locador”: entidade que da a aeronave em aluguer.

“Locatario”: entidade que toma a aeronave de aluguer.

Legislagdo — Operadores Nacionais

- O Regulamento n.° 32/2003 de 31 de julho de 2003, alterado pelo Regulamento n.°
249/2007, de 18 de setembro e pelo Regulamento n.° 417/2008,, de 30 de julho,
estabelece as condicGes de aprovacdo da operacdo de aeronaves utilizadas em

transporte aéreo em regime de contrato de locacao por operadores nacionais.
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Procedimento

- As operacOes em regime de locagdo de curta duragdo encontram-se sujeitas a
autorizagdo da ANAC, nos termos do Regulamento n.° 32/2003, pelo que uma
transportadora aérea nacional que pretenda utilizar uma aeronave de outra
transportadora deve apresentar o despectivo pedido de aprovacdo, acompanhado dos

documentos exigidos para o efeito.

A prévia aprovacdo podera ser dispensada, no caso de um operador ser confrontado

com uma necessidade imediata, urgente e imprevista de substituir uma aeronave.

NOTA: As condic¢Oes da aprovacdo constituem parte integrante do contrato de locagao

entre as partes.

Documentos

Contrato de Locacdo; e Copia do certificado de seguro da aeronave, relativo a
cobertura de riscos de casco, responsabilidade civil relativa a terceiros, passageiros,
bagagem, carga e correio, incluindo riscos de guerra, em que o locador e o locatario

assumam as respetivas responsabilidades.

Operadores estrangeiros
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- No caso de transportadoras estrangeiras recorrerem a aeronaves em regime de wet

lease sdo solicitados 0s seguintes documentos:

Declaracdo da Autoridade Aeronautica responsavel pelo licenciamento do locatario
autorizando o leasing em causa; e Copia do certificado de seguro da aeronave, relativo
a cobertura de riscos de casco, responsabilidade civil relativa a terceiros, passageiros,
bagagem, carga e correio, incluindo riscos de guerra, em que o locador e o locatario

assumam as respetivas responsabilidades.

- Anexos a consultar, disponiveis para download:

Regulamento (CE) n.° 1008/2008

Decreto-Lei n.° 109/2008

Regulamento n.° 249/2007

Regulamento n.° 32/2003

Portaria n.° 129/79

Decreto-Lei n.° 274/77

Autorizacoes de Escalas Técnicas e Sobrevoos

DisposicOes Gerais

Universidade Lusofona de Humanidades e Tecnologias - Escola de Ciéncias Econdmicas e das Organizagdes -
Departamento de Aeronautica e Transportes
106



Maria Eduarda Brazdo Reis

A Regulacdo Econémica e a Tomada de Decisao no Transporte Aéreo: Um Estudo Empirico Aplicado a Regido

Auténoma da Madeira

“Escala técnica”: utilizagdo de um aeroporto para fins que ndo sejam o embarque ou

desembarque de passageiros, correio ou carga.

Legislacéo

O regime de autorizacdo ou notificacdo do exercicio dos direitos de sobrevoo do
territério e espaco aéreo nacional e escala técnica decorre ao abrigo do artigo 5.° da
Convencéo sobre Aviacao Civil Internacional e da alinea a) do n.° 2 do artigo 5.° do

Decreto-lei n.° 274/77, de 04 de julho.

NOTA:

As escalas técnicas e comerciais em aeroportos militares carecem de prévia
concordancia do Estado-Maior da Forca Aérea. Os procedimentos para a utilizacdo
dos mesmos encontram-se estabelecidos no Despacho n.° 26 444/2002 (2.2 série), de

16 de dezembro, alterado pelo Despacho n.° 1618/2007, de 01 de fevereiro.

Procedimento

Para o exercicio dos direitos de sobrevoo e escala técnica as transportadoras aéreas,

consoante as situacdes, devem apresentar o respetivo pedido de autorizagcdo ou uma
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mera notificacdo. Tanto os pedidos de autorizagcdo como as notificagcbes devem ser

acompanhados dos documentos exigidos para o efeito.

Pedido de autorizacao

- Carecem de autorizacgdo prévia as seguintes situacoes:

- Transportadoras que utilizem aeronaves registadas em
- Servicos aereos Estados Contratantes da Convencéo de Chicago e que néo
regulares sejam Estados signatarios do Acordo de Transito (aceda

ao sitio da ICAQ nos links relacionados).

- Transportadoras que utilizem aeronaves registadas em
- Servicos aereos
Estados ndo Contratantes da Convencdo de Chicago;
regulares e Servigos
Transportadoras que utilizem aeronaves munidas de uma
aéreos nao regulares
“Licenca Especial de Voo”
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Notificacdo

Encontram-se sujeitas a mera notificacdo prévias as seguintes situacoes:

Servicos  aéreos

regulares

- Transportadoras licenciadas por Estados Contratantes do
Acordo de Transito (aceda ao sitio da ICAO nos links

relacionados).

Servicos aéreos

ndo regularem

- Transportadoras que utilizem aeronaves registadas em

Estados Contratantes da Convencdo de Chicago.

Servicos  aéreos
regulares e
Servicos  aéreos

néo regulares

- Transportadoras de Estados Contratantes da Convencado de
Chicago que embora ndo sendo Estados signatérios do
Acordo de Transito celebraram com Portugal um Acordo
de Transporte Aéreo em que estdo consagrados os direitos

de sobrevoo e de escala para fins ndo comerciais.

Documentos

Certificado de Operador Aéreo, incluindo as especificacbes operacionais;

Certificado de Registo;

Certificado de navegabilidade;
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- Certificado de Seguro em conformidade com o Regulamento (CE) n.° 785/2004, de 21

de abril; e Certificado de Ruido, no caso de escalas técnicas.

- Anexos a consultar, disponiveis para download:

Regulamento (CE) n.° 785/2004

Decreto-lei n.° 274/77

Obrigacoes de Servico Publico

Disposi¢des Gerais

- “Obrigacdo de servigo publico”: qualquer obrigacdo imposta a uma transportadora
aérea, em relacdo a qualquer rota para cuja exploracdo Ihe tenha sido concedida uma
licenca por um Estado membro da Unido Europeia, de adotar todas as medidas
necessarias para garantir a prestacdo de um servico que satisfaca normas estabelecidas
de continuidade, regularidade, capacidade e fixacdo de precos, normas essas que a
transportadora aérea nao respeitaria se atendesse apenas aos Seus interesses

comerciais.

Legislagéo
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O Regulamento (CE) n.° 1008/2008, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 24 de
setembro de 2008, relativo a regras comuns de exploracdo dos servicos aéreos na
Comunidade (reformulacdo), estabelece no seu artigo 16.° um regime de obrigacdes de
servico publico no que se refere aos servicos aéreos regulares, entre um aeroporto da
Comunidade e um aeroporto que sirva uma regido periférica ou em desenvolvimento
do seu territorio ou numa rota de fraca densidade de trafego para qualquer aeroporto

do seu territorio, da seguinte forma:

“Ap0s consulta de outros Estados-Membros interessados e depois de ter informado a
Comissdo, 0s aeroportos interessados e as transportadoras aéreas que operam na rota
em questdo, um Estado-Membro pode impor uma obrigacdo de servi¢o publico, no
que se refere aos servigos aéreos regulares, entre um aeroporto da Comunidade e um
aeroporto que sirva uma regido periférica ou em desenvolvimento do seu territdrio ou
numa rota de fraca densidade de trafego para qualquer aeroporto do seu territério, se a
rota em causa for considerada vital para o desenvolvimento econémico da regido que o

aeroporto serve.

Esta obrigacdo apenas pode ser imposta, na medida do necessario, para assegurar a
prestacdo nessa rota de servicos aéreos regulares minimos que satisfagam normas
estabelecidas de continuidade, regularidade, fixacdo de precos e capacidade minima
que as transportadoras aéreas ndo respeitariam se atendessem apenas aos Seus

interesses comerciais.”
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O Decreto-Lei n.° 138/99, de 23 de abril, regula as obriga¢des de servigo publico e as
ajudas de Estado aplicadas e prestadas no ambito dos servicos aéreos regulares entre o
continente e as Regides Autonomas da Madeira e dos Acores, entre estas, no interior
de cada Regido Autonoma, ou para qualquer outra regido periférica ou em
desenvolvimento do territério nacional, bem como em ligacbes aéreas de fraca

densidade de trafego.

NOTA:

As obrigacdes de servico publico impostas aos servicos aéreos regulares entre o
Continente e a Regido Autébnoma da Madeira (Lisboa/Funchal/Lisboa,
Porto/Funchal/Porto e Lisboa/Porto Santo/Lisboa), publicadas no Jornal Oficial das
Comunidades Europeias, através da Comunicacdo da Comissdo (98/C 267/05), de 26
de agosto, foi anunciada através de publicacdo no JOUE de Informacdes oriundas dos
Estados Membros 2007/C 188/04, de 11 de agosto e cessaram a 23 de abril de 2008,
com a entrada em vigor do Decreto-Lei n.° 66/2008, de 9 de abril. A Portaria n.° 316-
AJ2008, de 23 de abril, veio fixar o montante de subsidio a atribuir pelo Estado aos

beneficiarios do regime do subsidio social de mobilidade.

O Governo Portugués, ao abrigo do n.° 4 do artigo 16.° do Regulamento (CE) n.°
1008/2008, decidiu impor obrigacGes modificadas de servi¢co publico aos servigos

aéreos regulares explorados em determinadas rotas.

Servicgos aéreos explorados
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- Subsidio ao preco do bilhete consiste no pagamento de parte percentual do preco de
venda dos bilhetes, relativamente a determinadas categorias de passageiros do servico
aereo.

Subsidio ao preco do bilhete, através da Comunicacdo da Comissdo (2010/C 283/06),

de 20 de outubro — rotas:

Lisboa/Ponta Delgada/Lisboa

Lisboa/Terceira/Lishoa

Lisboa/Horta/Lisboa

Funchal/Ponta Delgada/Funchal

Porto/Ponta Delgada/ Porto

Lisboa/Santa Maria/Lisboa

Lisboa/Pico/Lisbhoa

Porto/Terceira/Porto

- Compensacao financeira a atribuir a(s) transportadora(s) aérea(s)

Compensacao financeira, através da Comunicacdo da Comissdo (2010/C 249/03),

de 16 de setembro — rotas:
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Funchal / Porto Santo / Funchal

- Anexos a consultar, disponiveis para download:

Regulamento (CE) n.° 1008/2008

Decreto-Lei n.° 66/2008

Portaria n.° 316-A/200

Decreto-Lei n.° 138/99

Faixas horarias — “Slots”:

Legislagéo

- O Regulamento (CEE) n.° 95/93, do Conselho, aprovado em 18 de janeiro de 1993,
estabeleceu as principais normas comuns a aplicar a atribuicdo de faixas horarias nos
aeroportos comunitarios, tendo por base o desequilibrio crescente entre a expansdo do
sistema de transportes aéreos e a disponibilidade de infraestruturas adequadas a fazer
face a crescente procura, havendo, assim, um numero crescente de aeroportos

congestionados.

- Nos termos do mencionado Regulamento, cabe ao Estado proceder & designacdo dos

aeroportos coordenados, impedindo, assim, que nestes uma aeronave possa aterrar ou
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descolar sem que previamente tenha sido atribuida uma faixa horaria a transportadora

aérea.

- Entretanto, os Regulamentos (CE), do Parlamento Europeu e do Conselho, n.°s
894/2002, 1554/2003 e 793/2004, publicados, respetivamente, em 27 de marco, 22 de

julho e em 21 de abril, vieram alterar o Regulamento (CEE) n.° 95/93, do Conselho.

- Neste pressuposto, o Decreto-Lei n.° 109/2008, de 26 de junho procedeu a alteracéo da
designacdo dos aeroportos inteiramente coordenados para aeroportos coordenados,
bem como a alteracdo da designacdo de aeroportos coordenados para aeroportos com

horarios facilitados.

- Procedeu-se ainda a nomeacdo da ANA, Aeroportos de Portugal, S. A., como entidade
coordenadora nacional do processo de atribuicdo de faixas horérias e como entidade

facilitadora.

- A Autoridade Nacional de Aviagdo Civil, enquanto entidade reguladora do setor da
aviacdo civil, é o organismo responsavel pela supervisao e fiscalizacdo da gestdo do
processo de atribuicdo de faixas horarias, bem como do cumprimento das respetivas

normas de atribuicdo por parte das transportadoras aéreas, utilizadoras das mesmas.

- A prestacdo do servico de coordenacdo de faixas horarias passa a ser suportada pela

criacdo de uma taxa.

- Procedeu-se, também, a revisdo da designacdo dos aeroportos coordenados (Lisboa,

Porto e Madeira e Faro, somente no periodo IATA de verdo) e dos aeroportos com
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horérios facilitados, passando o Aeroporto de Ponta Delgada a fazer parte destes

ultimos.

- Institui-se, ainda, o Comité de Coordenagdo, que deverd coadjuvar, como 0rgéao
consultivo, o coordenador, nos aeroportos coordenados, nos termos do Regulamento
(CEE) n.° 95/93, do Conselho, de 18 de janeiro, alterado pelo Regulamento (CE) n.°
793/2004, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 21 de abril, e aprovam-se 0s

respetivos estatutos de funcionamento.

- O Decreto-Lei n.° 109/2008, de 26 de junho, procede a alteragdo do regime
sancionatorio previsto naquele diploma, ja, por sua vez, alterado pelo Decreto-Lei n.°

208/2004, de 19 de agosto.”

Como abter slots?

- Os pedidos de aterragem/descolagem devem ser submetidos ao coordenador nacional,
de acordo com o manual “Standard Schedules Information Manual, chapter 6,

(SSIM)”.

- Qualquer operador que pretenda aterrar ou descolar num aeroporto coordenado devera
obter uma faixa horéria (slot) atribuida pela Coordenacdo Nacional de Slots (aceda ao

site nos links relacionados).

- O pedido “SCR” devera ser enviado, tdo cedo quanto possivel, ou com a antecedéncia

minima de 3 dias Uteis, de acordo com as regras estabelecidas no capitulo 6 do manual
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da IATA SSIM (Standard Schedules Information Manual) e requisitos do

Coordenador Nacional.

Os pedidos deverao ser feitos de acordo com o0s requisitos definidos nos manuais da
IATA “Standard Schedules Information Manual” e “Worldwide Scheduling

Guidelines”.

Coordenacéo de faixas horérias

O horéario de funcionamento da Coordenacdo de Faixas Horarias, bem como o0s
contatos, encontram-se no AIP “GEN 1.2 ENTRY, TRANSIT AND DEPARTURE

OF AIRCRAFT”.

PenalizacGes para o ndo cumprimento das faixas horarias

Nos termos do artigo 9.° do Decreto-Lei n.° 109/2008, de 26 de junho.

Artigo 9.°

Contraordenagoes:
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1 — Para efeitos de aplicacdo do regime das contraordenagdes aeronduticas civis,
aprovado pelo Decreto-Lei n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constituem contraordenagdes

muito graves:

a) A inexisténcia de separacdo funcional, por parte da ANA, Aeroportos de Portugal,
S. A., entre a atividade de entidade gestora aeroportuéria e a atividade de facilitador e

coordenador nacional do processo de atribuicdo de faixas horarias;

b) A inexisténcia de separacdo contabilistica, por parte da ANA, Aeroportos de
Portugal, S. A., entre as atividades ligadas a coordenagdo de faixas horérias e as

restantes atividades desenvolvidas;

c) A aterragem ou descolagem duma aeronave nos aeroportos coordenados sem que

previamente tenha sido atribuida uma faixa horaria a transportadora aérea;

d) A aterragem ou descolagem duma aeronave nos aeroportos coordenados em
violacdo da data especifica da faixa horéaria atribuida, salvo se tal se dever a motivo de

forga maior ou a razfes operacionais;

e) A ndo devolucdo das faixas horarias atribuidas no &mbito de uma série de faixas
horarias, pela transportadora aérea que nao as venha a utilizar no periodo de trafego a
que respeitam, até 31 de janeiro ou 31 de agosto, conforme se trate, respetivamente, do
planeamento para o periodo IATA de verdo ou para o periodo IATA de inverno, salvo

se tal se dever aos motivos previstos no n.° 4 do presente artigo.

2 — Para efeitos de aplicacdo do regime das contraordenagfes aeronauticas civis,
aprovado pelo Decreto-Lei n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constituem contraordenagdes

graves:
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a) A recusa ou o impedimento por qualquer meio, por parte da ANA, Aeroportos de
Portugal, S. A. do acesso a informagdes, documentos ou instalacdes que permitam a

ANAC, fiscalizar o cumprimento do disposto nos n.%s 1 e 2 do artigo 5.°;

b) A ndo devolucdo da faixa horéria atribuida, com uma antecedéncia minima de doze
horas relativamente a operacdo prevista, pela transportadora aérea que ndo a va
realizar, salvo se tal se dever a motivo de forca maior ou aos motivos previstos no n.°

4 do presente artigo;

c) A aterragem ou descolagem de uma aeronave nos aeroportos coordenados na data
para a qual foi atribuida a faixa horaria, mas em violagdo da mesma faixa horaria, sem

que tal se deva a motivo de forca maior ou a razdes operacionais;

d) A transferéncia de faixas horarias em violacdo do disposto nas alineas a), b) e c) do
n.° 3 do artigo 8.°-A do Regulamento (CEE) n.° 95/93, do Conselho, aprovado em 18

de janeiro de 1993,

e) A recusa de prestacdo de informacéo por parte da entidade coordenadora nacional e

das transportadoras aéreas, nos termos do n.° 3 do artigo 8.°.

3 — Para efeitos de aplicacdo do regime das contraordenagBes aeronauticas cCivis,
aprovado pelo Decreto-Lei n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constitui contraordenacéo leve
a prestacdo de informacdo prevista no n.° 3 do artigo 8.° por parte da entidade

coordenadora nacional e das transportadoras aéreas em violacdo do prazo ai referido.

4 — Para efeitos do disposto nas alineas €) do n.° 1 e b) do n.° 2, séo considerados 0s

seguintes motivos:
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a) Circunstancias imprevisiveis e inevitaveis alheias a capacidade de intervencdo da

transportadora aérea, que tenham levado:

i) A imobilizacdo do tipo de aeronave geralmente utilizado para o servico aéreo em
causa;

ii) Ao encerramento de um aeroporto ou espago aéreo;

iii) A sérias perturbacdes de operacOes efetuadas nos aeroportos em causa, incluindo
nas series de faixas em outros aeroportos comunitarios que tenham sido afetadas por

tais perturbacdes durante uma parte substancial do periodo de programacao pertinente;

b) Interrupcdo dos servicos aéreos, devido a medidas destinadas a afetar esses
servicos, que tornem pratica ou tecnicamente impossivel a realizacdo das operacoes

planeadas pela transportadora aérea;

c) Dificuldades financeiras graves da transportadora aérea, que tenham determinado a
concessdo de uma licenca temporaria pela ANAC, enquanto procede a respetiva
reestruturacdo financeira, nos termos do n.° 5 do artigo 5.° do Regulamento (CEE) n.°

2407/92, de 23 de julho;

d) Acdes judiciais sobre a aplicacdo do artigo 9.° do Regulamento (CEE) n.° 95/93, do
Conselho, aprovado em 18 de janeiro, com a redacdo dada pelo Regulamento (CE) n.°
793/2004, de 21 de abril, as rotas a que tenham sido impostas as obrigacGes de servico
publico nos termos do artigo 4.° do Regulamento (CEE) n.° 2408/92, de 23 de julho,

que tenham como resultado a suspenséo temporaria da exploragdo dessas rotas.

5 — Para efeitos do disposto nas alineas d) do n.° 1 e ¢) do n.° 2, consideram-se razdes

operacionais a interrupgdo dos servicos aéreos, devido a medidas destinadas a afetar
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esses servicos, que tornem pratica ou tecnicamente impossivel a realizagdo das

operacdes planeadas pela transportadora aérea.

6 — Para efeitos do disposto nas alineas d) do n.° 1 e b) e ¢) do n.° 2, consideram-se

casos de forca maior:

a) Aeronaves que se encontrem em situacOes urgentes, tendo em conta razdes

meteoroldgicas, de falha técnica ou de seguranca de voo;

b) Alteragdo horaria imprevista provocada por uma anormal perturbagdo no controlo

de trafego aéreo;

c) Alteracdo horaria imprevista provocada por atrasos ndo imputaveis a entidade

gestora aeroportuaria ou a transportadora aérea;

d) Alteragdo horaria imprevista provocada por razdoes meteorologicas.”

- Anexos a consultar, disponiveis para download:

Decreto-Lei n.° 109/2008

Regulamento (CE) n.° 793/200

Decreto-Lei n.° 10/2004

Regulamento (CE) n.° 1554/2003

Regulamento (CE) n.° 894/2002

Regulamento (CEE) n.° 95/93
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Ruido nos Aeroportos:

Restri¢des de operacao relacionadas com o ruido nos aeroportos

- O Decreto-Lei n.° 293/2003 transpde para a ordem juridica interna a Diretiva

2002/30/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 26 de marco.

- Esta Diretiva comunitaria estabelece regras harmonizadas para a introducdo de
restricdes de operacdo no quadro do processo de gestdo do ruido, sendo visado o
objetivo de impedir o agravamento do ambiente sonoro nas imediagcdes dos

aeroportos.

1. Aeroporto de Lisboa

- O Aeroporto de Lisboa é o Unico aeroporto nacional que, pelo seu trafego superior a
50 000 movimentos por ano de avides civis subsénicos de propulsdo por reacdo, esta

sujeito ao regime do Decreto-Lei n.° 293/2003.

- Aeroporto de Lisboa estd sujeito ao regime do Decreto-Lei n.° 9/2007, de 17 de

0 ¢¢

janeiro/Regulamento Geral do Ruido, designadamente ao seu artigo 11.° “valores

limite de exposi¢do”.
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2. Aeroporto do Porto

O Aeroporto Francisco Sa Carneiro esta sujeito ao regime do Decreto-Lei n.° 9/2007,

de 17 de janeiro/Regulamento Geral do Ruido.

O regime de excecdo esta definido pela Portaria n.° 831/2007, de 1 de agosto.

O trafego noturno no Porto € restringido entre as Oh e as 6h.

O numero de movimentos aereos permitidos naquele periodo ndo pode exceder o

limite total de 11 movimentos diarios, 70 semanais e 2100 anuais.

A autorizagdo de movimentos aéreos durante o periodo noturno estd igualmente
condicionada aos niveis de ruido das aeronaves utilizadas, relevando para este efeito o

n.° 2 e sequintes do artigo 2.° da Portaria n.° 831/2007, de 1 de agosto.

Casos de forca maior

Os casos de forca maior, excluidos da aplicacdo das restricdes de operacdo, estdo

definidos no artigo 5.° e séo:

a) Aeronaves que efetuem missdes de caracter humanitario, de emergéncia médica ou
evacuagoes;

b) Aeronaves que se encontrem em situagcOes urgentes, tendo em conta razoes
meteorologicas, de  falha  técnica ou de  seguranca de  voo;

¢) Movimentos aéreos relativamente aos quais tenha existido uma alteracdo horéria
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imprevista provocada por uma anormal perturbacdo no controlo do trdfego aéreo;
d) Movimentos aéreos realizados até a 1 hora em voos programados para periodos até
as 0 horas, devido a atrasos ndo imputaveis a entidade gestora aeroportuéria ou ao
operador;

e) Movimentos aéreos de e para as Regifes Autonomas da Madeira e dos Agores,

devido a razbes meteoroldgicas;

f) Aterragens efetuadas durante o periodo compreendido entre as 5 e as 6 horas,
devido a razbes meteoroldgicas, desde que o horario de chegada tenha sido

programado para depois das 6 horas.

3. Aeroporto da Madeira

- O Aeroporto da Madeira esta sujeito ao regime do Decreto-Lei n.° 9/2007, de 17 de

janeiro/Regulamento Geral do Ruido.

- O regime de excecdo esta definido pela Portaria n.° 69/2007, de 13 de julho.

- O trafego noturno na Madeira € restringido entre as Oh e as 6h.

- O numero de movimentos aéreos permitidos naquele periodo ndo pode exceder o

limite total de 80 movimentos semanais, com um maximo de 31 movimentos diarios.

- Devido as situacdes de acentuado acréscimo de trafego na altura de eventos festivos, o
nimero maximo de movimentos no periodo do Natal, Fim de Ano, Carnaval, Pascoa e

Festa da Flor é de 134 por semana, com um maximo de 52 movimentos diarios.
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A autorizagdo de movimentos aéreos durante o periodo noturno estd igualmente
condicionada aos niveis de ruido das aeronaves utilizadas, relevando para este efeito o

n.° 2 e seguintes do artigo 2.° da Portaria n.° 69/2007, de 13 de julho.

Casos de forga maior

Os casos de forca maior, excluidos da aplicacdo das restricdes de operacdo, estdo

definidos no artigo 3.° da Portaria 69/2007, de 13 de julho:

a) Aeronaves que efetuem missdes de carater humanitario, de emergéncia médica ou
evacuacoes;
b) Aeronaves que se encontrem em situacGes urgentes, tendo em conta razfes

meteoroldgicas, de falha técnica ou de seguranca de voo;

c) Movimentos aéreos prévia e excecionalmente aprovados pela Autoridade Nacional
de Aviacdo Civil, mediante parecer prévio, de carater vinculativo, da Secretaria
Regional do Ambiente e Recursos Naturais, a autorizar, a titulo temporario, a
realizacdo de operacbes que, em regra, sejam objeto de restricdo;
d) Movimentos aéreos relativamente aos quais tenha existido uma alteracdo horéria
imprevista provocada por uma anormal perturbacdo no controlo do trafego aéreo;
e) Movimentos aéreos realizados até a 01 hora em voos programados para periodos até
as 00 horas, devido a atrasos ndo imputaveis a entidade gestora aeroportuaria ou ao
operador;

f) Movimentos aéreos de e para Portugal Continental, de e para a Regido Autonoma
dos Acores e de e para o Porto Santo, devido a razGes meteoroldgicas;

g) Aterragens efetuadas durante o periodo compreendido entre as 05 e as 06 horas,
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devido a razBes meteoroldgicas, desde que o horario de chegada tenha sido

programado para depois das 06 horas.

4. Aeroporto de Porto Santo

- O Aeroporto de Porto Santo esté sujeito ao regime do Decreto-Lei n.° 9/2007, de 17 de

janeiro/Regulamento Geral do Ruido.

- O regime de excecdo esta definido pela Portaria n.° 70/2007, de 13 de julho.

- O tréfego noturno em Porto Santo é restringido entre as Oh e as 6h.

- O numero de movimentos aéreos permitidos naquele periodo ndo pode exceder o

limite total de 7 movimentos semanais, com um maximo de 3 movimentos diarios.

- A autorizacdo de movimentos aéreos durante o periodo noturno esta igualmente
condicionada aos niveis de ruido das aeronaves utilizadas, relevando para este efeito o

n.° 2 e sequintes do artigo 2.° da Portaria n.° 70/2007, de 13 de julho.

Casos de forga maior

- Os casos de forca maior, excluidos da aplicacdo das restricGes de operacdo, estdo

definidos no artigo 3.° da Portaria n.° 70/2007, de 13 de julho:

a) Aeronaves que efetuem missfes de carater humanitario, de emergéncia médica ou

evacuagoes;
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b) Aeronaves que se encontrem em situacOes urgentes, tendo em conta razdes

meteoroldgicas, de falha técnica ou de seguranca de voo;

¢) Movimentos aéreos prévia e excecionalmente aprovados pela Autoridade Nacional
de Aviacgdo Civil, tendo em conta razdes de reconhecido interesse puablico, mediante
parecer prévio, de carater vinculativo, da Secretaria Regional do Ambiente e Recursos
Naturais, a autorizar, a titulo temporéario, a realizacdo de operacGes que, em regra,

sejam objeto de restricéo;

d) Movimentos aéreos relativamente aos quais tenha existido uma alteracdo horaria
imprevista provocada por uma anormal perturbacdo no controlo do trafego aéreo;
e) Movimentos aéreos realizados até a 01 hora em voos programados para periodos até
as 00 horas, devido a atrasos ndo imputéveis a entidade gestora aeroportuéria ou ao
operador;

f) Movimentos aéreos de e para Portugal Continental, de e para a Regido Auténoma
dos Acores e de e para o Porto Santo, devido a razbes meteoroldgicas;
g) Aterragens efetuadas durante o periodo compreendido entre as 05 e as 06 horas,
devido a razBes meteoroldgicas, desde que o horéario de chegada tenha sido

programado para depois das 06 horas.

5. Jodo Paulo I1, Sdo Miguel, Lajes, Terceira, Santa Maria, Horta e do Pico

- Os Aeroportos Jodo Paulo Il, Sdo Miguel, Lajes, Terceira, Santa Maria, Horta e do
Pico estdo sujeitos ao regime do Decreto-Lei n.° 9/2007, de 17 de

janeiro/Regulamento Geral do Ruido;
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Decreto Legislativo Regional (DLR) n.° 23/2010/A de 30 de junho de 2010, que
aprovou o Regulamento Geral de Ruido e de Controlo da Polui¢do Sonora, transpondo
para a ordem juridica regional a Diretiva n.° 2002/49/CE, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 25 de junho, relativa a avaliacdo e gestdo do ruido ambiente, a Diretiva
n.° 2002/30/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 26 de marco, relativa ao
estabelecimento de regras e procedimentos para a introducéo de restricbes de operagédo
relacionadas com o ruido nos aeroportos comunitarios, e a Diretiva n.° 2003/10/CE, do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 6 de fevereiro, relativa as prescricdes minimas
de seguranca e saude em matéria de exposicao dos trabalhadores aos riscos devidos ao
ruido;

Portaria n.° 88/2010, de 9 de setembro, do Governo Regional dos Acores, que introduz
restricdes relacionadas com o ruido as operacdes efetuadas por aeronaves civis no

aeroporto Jodo Paulo 11, na ilha de Sdo Miguel.

O regime de excecdo esta definido pela Portaria n.° 88/2010, de 09 de setembro.

O trafego noturno nos aeroportos Jodo Paulo Il, Sdo Miguel, Lajes, Terceira, Santa

Maria, Horta e do Pico é restringido entre as Oh e as 6h.

O numero de movimentos aéreos permitidos naquele periodo ndo pode exceder o
limite total de 30 movimentos semanais, com um maximo de 6 movimentos diarios

para cada um dos aeroportos.

A autorizagdo de movimentos aéreos durante o periodo noturno esta igualmente
condicionada aos niveis de ruido das aeronaves utilizadas, relevando para este efeito

0osn.°6en.°7 daPortaria n.° 88/2010, de 09 de setembro.
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Casos de forga maior

Os casos de forca maior, excluidos da aplicacdo das restricdes de operacdo, estdo

definidos no n.° 8 da Portaria n.° 88/2010, de 09 de setembro:

a) Aeronaves que efetuem missdes de caracter humanitario, de emergéncia médica ou
evacuacgoes;

b) Aeronaves que se encontrem em situacGes urgentes, tendo em conta razdes
meteoroldgicas, de manutencdo, de falha técnica ou de seguranca de Vvoo;
c) Movimentos aéreos relativamente aos quais tenha existido uma alteracdo horéria
imprevista provocada por uma anormal perturbacdo no controlo do trafego aéreo;
d) Movimentos realizados até a 01:00 horas locais em voos programados para
periodos até as 00:00 horas locais, devido a atrasos ndo imputaveis a entidade gestora

aeroportuéria ou ao operador;

e) Movimentos aéreos de e para aeroportos nacionais que se encontrem atrasados

devido a razdes meteoroldgicas;

f) Aterragens efetuadas durante o periodo compreendido entre as 05:00 e as 06:00
horas locais, devido a raz6es meteoroldgicas, desde que o horério de chegada tenha

sido programado para depois das 06:00 horas.

Anexos a consultar, disponiveis para download:

Decreto-Lei n.° 9/2007
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Portaria n.° 831/2007

Portaria n.° 70/2007

Portaria n.° 69/2007

Portaria n.° 56/2007

Decreto-Lei n.° 293/2003

Decreto-Lei n.° 546/1999

Aviacao e Protecdo Ambiental:

"No periodo 2012-2015 prosseguir-se-& o combate as alteragdes climaticas, com a
promogdo de uma economia de baixo carbono e desenvolvendo esforgcos para a

reducdo das emissoes nacionais..."

Grandes Opcdes do Plano 2012 — 2015

O avido, o ruido e as emissoes de CO2

O crescente reconhecimento do ambiente como recurso escasso a par do problema das
alteracbes climaticas condiciona hoje de forma positiva o desenvolvimento de

projectos associados aos diferentes modos de transporte através da internalizacdo dos
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custos associados a implementacdo de politicas conducentes a sustentabilidade

ambiental.

A abordagem desta problematica pelo setor do transporte aéreo tem sido ao longo dos
tempos caraterizada por inimeras iniciativas promovidas no ambito da Organizagdo da
Aviacéo Civil Internacional (OACI) e da Convencdo Quadro das Nagdes Unidas para
as Alteracdes Climéaticas (CQNUAC), numa perspetiva global, e, pela Unido Europeia
(UE) e Conferéncia Europeia de Aviacdo Civil (CEAC) num contexto regional, com o
objetivo de assegurar um equilibrio entre o desenvolvimento do transporte aéreo e a

protecdo ambiental.

A Organizacgéo da Aviacao Civil Internacional — OACI

A OACI, criada pela Convencdo sobre a Aviagdo Civil Internacional assinada em
Chicago a 7 de Dezembro de 1944, é uma Agéncia especializada das Na¢fes Unidas
responsavel pelo estabelecimento de normas e préticas internacionais recomendadas
(SARPS — Standard and Recommended Practices) que cobrem as areas técnicas,

econdmica, legal, de cooperacdo técnica e protecdo ambiental.

No ambito da protecdo ambiental a OACI estabeleceu em 1983 um Comité
denominado — Committee for Aviation Environmental Protection (CAEP) para suporte
técnico do desenvolvimento de SARPS neste dominio, substituindo os entdo existentes
Comité sobre o ruido das aeronaves e o Comité sobre as emissbes gasosas das
aeronaves. O CAEP relne anualmente com o objetivo de avaliar os progressos

realizados em matéria de reducdo do impacto das aeronaves sobre 0 meio ambiente.
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A Assembleia, 6rgdo soberano onde tém assento os 191 Estados contratantes da
Convencdo de Chicago, reline uma vez em cada trés anos por convocatoria do seu

0rgdo executivo permanente, o Conselho.

Na Gltima Sessdo (37%) da Assembleia da OACI que decorreu entre 28 de Setembro e 8
de Outubro de 2010, foi reafirmada a lideranga da organizagdo na prossecugéo de
politicas e medidas no dominio da aviacao e altera¢Ges climaticas, tendo sido aprovada
a Resolugdo A37-19 que visa reduzir o impacto das emissdes da aviacdo no clima
através de um plano de acdo até 2050 para os 191 Estados contratantes da

Organizacao.

A Conven¢do Quadro das Nacbes Unidas sobre as Alteracdes Climaticas —

CQNUAC

A Convencdo Quadro das Nagbes Unidas sobre as Alteracdes Climaticas (CQNUAC)
e 0 Protocolo de Quioto constituem a letra de compromissos para a reducdo das
emissdes de gases que provocam o efeito estufa, considerados, de acordo com a
maioria das investigacdes cientificas como causa do aquecimento global. Apesar de
reconhecidos os esforcos que tém vindo a ser desenvolvidos pela inddstria do
transporte aéreo em prol de uma boa performance no que diz respeito a sua
responsabilidade climatica, nomeadamente através da investigacdo e desenvolvimento
de tecnologias de motores menos poluentes e de combustiveis alternativos, o setor da
aviacdo civil internacional ndo esta ainda sujeito a quaisquer compromissos resultantes
da CQNUAC, e do Protocolo de Quioto. Tal exclusdo derivou da dificuldade na

atribuicdo da responsabilidade as diferentes partes com potencial responsabilidade
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pelas emissdes, bem como da reconhecida dificuldade técnica em estimar os efeitos
das emissbes da aviacdo no ambiente devido as especificidades que lhe estdo
associadas, tais como, entre outras, a formacdo de nuvens de condensacdo e as

emissoes em altitude.

A Europa e as politicas para aviagdo e protecdo ambiental

A Comissdo Europeia perspetiva que em 2020, as emissdes globais da aviacdo
internacional deverdo ser cerca de 70% comparativamente ao verificado em 2005,

apesar de uma maior eficiéncia de combustivel de aproximadamente 2% ao ano.

O ruido e as emissBes com efeito de estufa constituem os principais fatores de impacto
da aviacdo no clima, quer ao nivel dos aeroportos e zonas envolventes, quer no plano
das alteracBes climaticas. No que se refere as alteracdes climaticas, o crescimento das
emissdes das aeronaves ao ritmo atual poderia comprometer de forma significativa as
reducdes que tém sido efetuadas por outros sectores de atividade caso ndo fossem
tomadas quaisquer medidas neste dominio. Neste contexto, a Comissdo Europeia (CE)
desencadeou um processo legislativo visando a cobertura das emissdes de CO2
proveniente das atividades da aviacdo, através da integracdo de todos os voos que
aterrem ou descolem de um aeroporto na Unido Europeia no Comércio Europeu de
Licencas de Emissdo (CELE), criado pela Diretiva 2003/87/CE, alterando para tal o

referido normativo (ver alteragdes climéticas).

Entretanto, os trabalhos que tém vindo a ser desenvolvidos pela CE nédo se esgotam na

implementacio de medidas de mercado. A criagdo do Céu Unico Europeu, a par da
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modernizacdo dos sistemas de gestdo de trafego aéreo e a prossecucdo do programa
“Clean Sky “sdo alguns exemplos de uma abordagem mais abrangente por parte do
setor visando melhorar o seu desempenho ambiental. No que se refere as emissdes de
Oxidos de azoto (NOx) e as questBes de ruido, perspectiva-se que a Comissdo
Europeia venha a apresentar uma proposta legislativa para a cobertura das emissoes de
NOx e que conclua brevemente a alteragdo a Diretiva 2002/30/CE do Parlamento
Europeu e do Conselho de 26 de mar¢o, que estabelece as regras e procedimentos para

a introducdo de restricdes de operacdo nos aeroportos comunitarios respetivamente.
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ANEXO 2

Universidade Lusofona de Humanidades e Tecnologias

DEPARTAMENTO
DE AERONAUTICA
E TRANSPORTES

0T appre o

Guido de Entrevista/ Questionario

"A REGULACAO ECONOMICA E A TOMADA DE DECISAO NO
TRANSPORTE AEREO: UM ESTUDO EMPIRICO APLICADO A
REGIAO AUTONOMA DA MADEIRA"

As questdes que se seguem, inserem-se num estudo empirico que esta a ser realizado no ambito do
Mestrado de Gestdo Aeronautica da Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, de
Lisboa.

Para isso, é importante a sua opinido sobre as questdes apresentadas em seguida.

Os meus sinceros agradecimentos pela sua colaborag&o;

Maria Eduarda Brazdo Reis

Mestranda em Gestdo Aerondautica

Entidade:

Nome: Cargo:
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1) Na sua opinido, qual ou quais os principais impactos da regula¢do econdémica no setor do transporte
aéreo no que toca a Regido Auténoma da Madeira (R.A.M.) (impacto da liberalizacdo do transporte

aereo e entrada das LCC's na R.A.M) ?

2) Na sua opinido, o modelo de regulacdo econdmica aplicado & gestdo aeroportuéria na R.A.M. é
satisfatorio? Fundamente a sua resposta com base em factos reais.
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3) Quais os principais impactos da liberalizacdo da rota LIS - FNC para a R.A.M.?

4) Reflita sobre o processo de tomada de decisdo inerente ao modelo regulatério sobre a gestdo
aeroportuaria na R.A.M.? Em que medida(s) melhoraria o atual modelo?

Fim
Obrigada pela sua Colaboragéo.

Maio/Junho 2015
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ANEXO 3

Decreto-Lei n.° 254/ 2012 De 28 de novembro:

Requlacao Econémica da Concessao

Universidade Lusofona de Humanidades e Tecnologias - Escola de Ciéncias Econdmicas e das Organizagdes -
Departamento de Aeronautica e Transportes
138



Didrio da Republica, 1.“série—N.°230—28 de novembro de 2012

nos documentos judiciais) até a entrada em vigor da Lei
n.°20/2011, de 21 de julho, relativa ao registo civil, de-
vendo depois ser feita em conformidade com o artigo 1.°
do decreto real (Apostila nos documentos administrativos).

A Republica Portuguesa é parte na mesma Convengao, a
qual foi aprovada para ratificagdo pelo Decreto-Lei n.® 48 450,
publicado no Didrio do Governo, 1.2 série, n.° 148, de 24 de
junho de 1968, e ratificada a 6 de dezembro de 1968, conforme
0 Aviso publicado no Didrio do Governo, 1.2 série, n.° 50, de
28 de fevereiro de 1969.

AConvengao entrouem vigor paraaRepublica Portuguesa
a4 de fevereiro de 1969, de acordo com o publicado no Did-
rio do Governo, 1.* série, n.° 50, de 28 de fevereiro de 1969.

A emissdo de apostilas ou a sua verificagdo, previs-
tas, respetivamente nos artigos 3.° ¢ 7.° da Convengao,
competem ao Procurador-Geral da Reptblica, nos ter-
mos do n.° 1 do artigo 2.° do Decreto-Lei n.° 86/2009, de
3 de abril, podendo tais competéncias ser delegadas nos
Procuradores-Gerais Distritais do Porto, Coimbra e Evora
e nos Procuradores-Gerais-Adjuntos colocados junto dos
Representantes da Republica para as Regides Autonomas,
ou em magistrados do Ministério Publico que dirijjam
Procuradorias da Republica sediadas nessas Regides, nos
termos do n.° 2 do referido artigo 2.°, conforme o despacho
n.° 10266/2009, publicado no Didrio da Republica, 2.* sé-
rie, n.° 75, de 17 de abril de 2009, determinando-se ainda
que os Procuradores-Gerais-Adjuntos colocados junto dos
Representantes das Regides Autonomas da Madeira e dos
Acores poderdo subdelegar nos Procuradores da Republica
Coordenadores das Procuradorias da Republica sedeadas
nessas Regides Autonomas as referidas competéncias.

Departamento de Assuntos Juridicos, 7 de novembro de
2012. — O Diretor, Miguel de Serpa Soares.

Aviso n.° 169/2012

Por ordem superior se torna publico que a Republica
Portuguesa depositou junto do Secretario-Geral das Nagdes
Unidas, a 1 de outubro de 2012, o seu instrumento de ade-
sdo a Convengdo para a Redugdo dos Casos de Apatridia,
adotada em Nova lorque em 30 de agosto de 1961.

Nos termos do n.° 2 do seu artigo 18.°, a Convengdo para
a Redugdo dos Casos de Apatridia entra em vigor para a
Republica Portuguesa no dia 30 de dezembro de 2012.

A Convencdo para a Redu¢do dos Casos de Apatridia
foi aprovada, para adesdo, pela Resolucdo da Assembleia
da Republica n.° 106/2012, de 8 de junho, e ratificada
pelo Decreto do Presidente da Republica n.° 133/2012,
publicados no Didrio da Republica, 1.2 série, n.° 152, de
7 de agosto de 2012.

Departamento de Assuntos Juridicos, 9 de novembro de
2012. — O Diretor, Miguel de Serpa Soares.

Aviso n.° 170/2012

Por ordem superior se torna publico que a Republica
Portuguesa depositou junto do Secretario-Geral das Na-
¢Oes Unidas, a 1 de outubro de 2012, o seu instrumento de
adesdo a Convengao Relativa ao Estatuto dos Apatridas,
adotada em Nova lorque em 28 de setembro de 1954, com
a seguinte reserva:

«Nos termos do n.° 1 do artigo 38.° da Convengao,
a Republica Portuguesa declara que em todos os ca-
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sos em que se confere aos apatridas o tratamento mais
favoravel concedido aos nacionais de um pais estran-
geiro, esta cldusula ndo serd interpretada de maneira
a compreender o regime concedido aos nacionais do
Brasil, aos nacionais dos paises da Unido Europeia ou
aos nacionais de outros paises com os quais Portugal
tenha estabelecido ou possa vir a estabelecer relagdes
de comunidade, designadamente de Estados de lingua
portuguesa.»

Nos termos do n.° 2 do seu artigo 39.°, a Convengao
Relativa ao Estatuto dos Apatridas entra em vigor para
a Republica Portuguesa no dia 30 de dezembro de 2012.

A Convencao Relativa ao Estatuto dos Apatridas foi
aprovada, para adesdo, pela Resolu¢do da Assembleia da
Republica n.° 107/2012, de 8 de junho, e ratificada pelo
Decreto do Presidente da Republica n.° 134/2012, publi-
cados no Diario da Republica, 1.* série, n.° 152, de 7 de
agosto de 2012.

Departamento de Assuntos Juridicos, 9 de novembro de
2012. — O Diretor, Miguel de Serpa Soares.

MINISTERIO DA ECONOMIA E DO EMPREGO

Decreto-Lei n.° 254/2012
de 28 de novembro

Pelo Decreto-Lein.® 404/98, de 18 de dezembro, a em-
presa publica Aeroportos e Navegacdo Aérea, ANA, E. P.,
foi transformada em sociedade anonima, com a denomina-
¢do ANA — Aecroportos de Portugal, S. A. (ANA, S. A)),
tendo-lhe sido expressamente atribuida a concessao de ser-
vigo publico aeroportuario de apoio a aviagao civil em Por-
tugal, nomeadamente, dos aeroportos de Lisboa (Portela),
do Porto (Francisco Sa Carneiro), de Faro, de Ponta Del-
gada (Jodo Paulo II), de Santa Maria, da Horta e das Flores.

Integra também o objeto da concess@o atribuida a
ANA, S. A.,aexploragdo do Terminal Civil de Beja, logo que
se verifique a certificacdo, pelo Instituto Nacional de Avia-
¢ao Civil, I. P.(INAC, L. P.), do terminal e das infraestruturas
aeronauticas da Base Aérean.® 11, necessarias para o efeito.

A regulagdo relativa a gestdo do sector aeroportuario,
aplicavel aos aeroportos ptiblicos nacionais que sdo geridos
pela ANA, S. A., encontra-se, no entanto, normativamente
dispersa por vérios diplomas, situa¢do que, atentas ele-
mentares razoes de politica legislativa, designadamente
de seguranga juridica, importa minorar com a aprovacao
do presente decreto-lei.

Acresce que ¢ desejavel, a todos os titulos, que tal unifi-
cacdo legislativa ocorra em periodo precedente a efetivagao
do propésito de privatizagdo da ANA, S. A., plasmado no
Programa do XIX Governo Constitucional.

Nesta linha, o presente decreto-lei preceitua, de modo
sistematico, o quadro juridico geral da concessao de servigo
publico aeroportuario atribuida a ANA, S. A., agregando,
paralelamente, todas as taxas devidas nos aeroportos ptbli-
cos nacionais geridos pela concessiondria que, até a data,
se encontravam em legislacdo avulsa.

O presente decreto-lei vem, assim, regular o regime do
licenciamento do uso privativo dos bens do dominio pu-
blico aeroportudrio e do exercicio de atividades e servigos
nos aeroportos e aerddromos publicos nacionais, bem como
as respetivas taxas conexas a tais operagoes.
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Adicionalmente, o presente decreto-lei regula um con-
junto de taxas cuja aplicagdo se estende a todos os aero-
portos e aerodromos situados em territorio portugués, os
quais abrangem quer os aeroportos e aerédromos publicos
nacionais quer os aeroportos e aerodromos publicos regio-
nais. Concretamente, é regulada a taxa de seguranga devida
pelos passageiros embarcados e estabelece-se as condi¢des
de aplicagdo do regime juridico contido no Regulamento
(CE) n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu e do Conse-
lho, de 5 de julho, relativo aos direitos das pessoas com
deficiéncia e das pessoas com mobilidade reduzida.
De igual modo, o presente decreto-lei estabelece os princi-
pios e regras comuns aplicéveis as taxas que se encontram
sujeitas a regulacdo econdmica, mantendo-se, por esta via,
a Diretiva n.° 2009/12/CE, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 11 de margo, relativa as taxas acroportuarias,
transposta no ordenamento juridico nacional.

Foram ouvidos os 6rgdos de governo proprio das Re-
gides Autonomas e a Associacdo Nacional de Municipios
Portugueses.

Assim:

Nos termos da alinea @) don.® 1 do artigo 198.° da Cons-
tituicdo, o Governo decreta o seguinte:

CAPITULO 1

Disposi¢des gerais

Artigo 1.°
Objeto

1 — O presente decreto-lei estabelece o quadro juridico
geral da concessdo de servigo publico aeroportudrio de
apoio a aviagdo civil em Portugal, atribuida a ANA — Ae-
roportos de Portugal, S. A. (ANA, S. A.)

2 — O presente decreto-lei disciplina o regime juridico
do licenciamento do uso privativo dos bens de dominio
publico aeroportuario e do exercicio de atividades e servi-
¢os nos aeroportos e aerodromos publicos nacionais, bem
como das taxas conexas a estas operagdes.

3 — O presente decreto-lei procede, também, a regula-
¢do da taxa de seguranga devida por cada passageiro em-
barcado nos aeroportos e aerédromos, situados em territo-
rio portugués, constantes de lista publicada por portaria do
membro do Governo responsavel pela area dos transportes.

4 — O presente decreto-lei estabelece, ainda, as condi-
¢oes de aplicacdo do regime juridico contido no Regula-
mento (CE) n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 5 de julho, relativo aos direitos das pessoas
com deficiéncia e das pessoas com mobilidade reduzida, no
que respeita a voos com partida ou destino nos aeroportos
e aerodromos situados em territorio portugues.

5 — O presente decreto-lei define, por fim, as regras e
os principios comuns aplicdveis as taxas sujeitas a regu-
lagdo econdmica, e fixa os indicadores de qualidade de
servigo a observar nos aeroportos e aerodromos situados
em territdrio portugués.

Artigo 2.°
Definicoes

Para os efeitos do presente decreto-lei, entende-se por:

a) «Atividades comerciaisy as atividades acessorias
de natureza comercial que a ANA, S. A., desenvolva nos
aeroportos abrangidos pela concessdo, ou em outras areas
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alocadas a concessao, tais como a construgdo, a gestao ou
a exploracdo, direta ou indireta, de espagos comerciais,
de escritorios, de servigos de publicidade, de parques de
estacionamento automoével, de aluguer de automoveis,
de plataformas logisticas, de centros de conferéncias, de
hotéis, de restaurantes, de cafetarias e similares € de ex-
ploracdo imobiliaria;

b) «Atividades e servigos aeroportuarios» as ativida-
des e servigos de apoio a aviagao civil que a ANA, S. A.,
presta, a titulo principal, aos utentes e aos utilizadores das
infraestruturas aeroportudrias;

¢) «Aerédromo» a area definida em terra ou na agua,
incluindo edificios, instalagdes e equipamentos, destinada
a ser usada no todo ou em parte para a chegada, partida
e movimento de aeronaves, € que ndo seja um aeroporto;

d) «Aeroportoy» o aecrodromo que dispde de forma per-
manente de instalagdes, equipamentos e servigos adequa-
dos ao trafego aéreo comercial internacional;

e) «Agentes de assisténcia em escala» os prestadores
de servicos de assisténcia em escala e os utilizadores de
assisténcia em escala em regime de auto assisténcia,

f) «Areas de manuteng@o» as areas de movimento onde
se processam operagdes de manutengdo de aeronaves;

g) «Areas de trafego» as areas de movimento onde se
processam operagdes de assisténcia as aeronaves, como se-
jam o respetivo descarregamento e carregamento, embarque
ou desembarque de passageiros e outras inerentes a estas;

h) «Autoridade reguladora» o Instituto Nacional de
Aviacao Civil, I. P. (INAC, 1. P.);

i) «Bagagens» os objetos de uso ou consumo pessoal dos
passageiros e tripulantes, ainda que ndo acompanhados;

J) «Carga aérea» os bens transportados a bordo das
aeronaves, com exce¢do do equipamento necessario a rea-
lizagdo do voo, dos aprovisionamentos, do correio e das
bagagens;

k) «Concedente» o Estado Portugués;

/) «Concessdo» a concessdo de servigo publico aeropor-
tuario atribuida a ANA, S. A., pelo Decreto-Lei n.® 404/98,
de 18 de dezembro;

m) «Concessionaria» a ANA, S. A.;

n) «Contrato de concessdo» o contrato de concessao
de servigo publico aeroportudrio a celebrar entre o Estado
Portugués e a ANA, S. A;

0) «Entidade gestora acroportuaria» entidade legalmente
responsavel pela administragdo e pela gestio e ou explora-
¢do das infraestruturas aeroportuarias, pela coordenacéo e
controle das atividades dos varios operadores presentes no
aeroporto ou em outro aerédromo ou na rede aeroportuaria
e, em concreto, para proceder aos licenciamentos previstos
no presente decreto-lei;

p) «Escala técnica» a utilizacdo de um aeroporto ou
aer6dromo por uma aeronave para fins que ndo sejam o em-
barque ou desembarque de passageiros, carga ou correio;

q) «Infraestruturas aeroportuarias» o conjunto de ter-
renos, de construcdes, de instalagdes, de equipamentos
e de edificios ou de parte de edificios utilizados para as
atividades e servigos aeroportudrios e, acessoriamente,
para as atividades comerciais;

r) «Parametros sectoriais de servigo publico» os para-
metros de servigo publico especificos e aplicaveis a cada
um dos aeroportos constantes de anexo ao contrato de
concessao;

s5) «Passageiro» qualquer pessoa transportada ou a trans-
portar numa aeronave com o consentimento do transporta-
dor, estando excluidos os membros da tripulagdo;
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t) «Passageiros em transferéncia» os passageiros que
chegam, ao aeroporto ou aerédromo, numa aeronave com
um determinado nimero de voo, e partem, num lapso de
tempo determinado ndo superior a 18 horas, ou, no caso
dos aeroportos da Regido Autonoma dos Agores, num
lapso de tempo determinado ndo superior a 24 horas,
nessa mesma aeronave ou noutra, mas com diferente
nimero de voo, ou noutra aeronave com o mesmo nu-
mero de voo, salvo se a mudanca de aeronave for devida
a problemas técnicos e cujo destino ndo seja o aeroporto
de origem;

u) «Passageiros em transito direto» os passageiros que,
ap6s uma breve escala num determinado aeroporto ou
aerodromo, continuam a sua viagem na mesma aeronave
com o mesmo nimero de voo daquele em que chegaram,
ou ainda noutra aeronave com 0 mesmo niumero de voo,
apos mudanca devida a problemas técnicos;

v) «Prestador de servicos de assisténcia em escala» a
entidade, licenciada para o efeito nos termos da lei, que
preste a terceiros uma ou mais categorias de servigos ou
modalidades de assisténcia em escala;

w) «Representantes ou associagdes dos utiliza-
dores» as associacdOes, legalmente constituidas, de
utilizadores cujos associados, no seu conjunto, de-
monstrem representar, pelo menos 25 % do trafego
anual movimentado ou assistido no aeroporto, sem
prejuizo do disposto nos contratos de concessiao ou
em outros titulos de licenciamento; se as atividades e
servigos prestados no dmbito da assisténcia em escala
estiverem sujeitos a regulagdo econdmica, os agentes
de assisténcia em escala podem constituir associagdes
nos mesmos termos do que os utilizadores; neste caso,
¢ igualmente uma associacao de utilizadores, o comité
de utilizadores do aeroporto, constituido nos termos
do Decreto-Lei n.° 275/99, de 23 de julho, alterado
pelos Decretos-Leis n.*208/2004, de 19 de agosto, ¢
216/2009, de 4 de setembro;

x) «Unidade de trafego» a unidade de referéncia da
atividade aeroportudria que indiferenciadamente pode
significar um passageiro embarcado ou um passageiro
desembarcado, excluindo-se os passageiros em transito
direto, ou 100 kg de carga embarcada ou 100 kg de carga
desembarcada;

) «Utentes» os passageiros e outras pessoas que utili-
zam as infraestruturas aeroportuarias;

z) «Utilizadores» os operadores aéreos e os agentes
de assisténcia em escala; as referéncias aos utilizadores
no capitulo vi apenas abrangem os agentes de assisténcia
em escala se as respetivas atividades e servigos prestados
estiverem sujeitos a regulagdo economica.

Artigo 3.°
Redes aeroportuarias

1 — Os aeroportos ou aerédromos, situados em terri-
torio portugués, abertos ao trafego comercial podem ser
geridos isoladamente ou podem fazer parte de uma rede
aeroportudria gerida por uma entidade gestora aeroportud-
ria, ou, em alternativa, por duas ou mais entidades gestoras
aeroportudrias se estiverem numa relacao de dominio total
entre si.

2 — O conjunto dos aeroportos cuja gestao, exploragdo
e desenvolvimento se encontram cometidos a ANA, S. A.,
constitui uma rede aeroportudria para efeitos do disposto
no presente decreto-lei e no contrato de concessao.
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3 — Os termos da utilizagao da Infraestrutura Aeropor-
tuaria da Base Aérean.° 11, em Beja, por aeronaves civis,
para apoio ao Terminal Civil de Beja, sdo os definidos
nos protocolos celebrados e a celebrar, entre as entidades
competentes.

Artigo 4.°
Principios de constituicio de uma rede aeroportuaria

1 — A rede aeroportudria baseia-se em principios de
estabilidade e solidariedade na sua constitui¢do, exploragdo
e desenvolvimento.

2 — As redes aeroportuarias sdo constituidas ou alte-
radas por ato do Governo, tendo em conta o disposto nos
niimeros seguintes.

3 — Se estiverem em causa, por razdes de interesse
publico, modificagdes na composi¢do de uma rede ae-
roportuaria, o INAC, 1. P, deve estabelecer previamente
as regras e os parametros dessa modificacdo a aplicar
no quadro do presente decreto-lei, devendo ser definidos
pelo Governo os procedimentos de avaliagdo necessarios
a viabilidade dessa modificagdo.

4 — Para efeitos do disposto no niimero anterior, devem
ser tidos em conta os resultados de uma analise custo-
-beneficio a efetuar e, quanto aos aeroportos ou aerddro-
mos na origem de uma modifica¢do dessa rede, outros
elementos relevantes, designadamente:

a) O seu custo de reposi¢ao amortizado;

b) As insuficiéncias ou excessos de proveitos regulados
transferidos de e para a rede aeroportudria;

¢) O valor intangivel do negocio criado, designadamente
atendendo a respetiva marca, portfélio de fornecedores e
de clientes criados;

d) O financiamento e as condi¢des econdmicas de explo-
racdo dos aeroportos das Regides Autonomas da Madeira
e dos Agores, enquanto regides ultraperiféricas da Unido
Europeia, para as quais o transporte aéreo tem especial
importancia.

CAPITULO I

Concessao de servico publico aeroportuario

Artigo 5.°
Ambito da concessio

1 —A ANA, S. A., detém, em regime de exclusivo,
a concessdo de servigo publico aeroportuario de apoio a
aviagdo civil nos aeroportos de Lisboa (Portela), do Porto
(Francisco Sa Carneiro), de Faro, de Ponta Delgada (Jodo
Paulo II), de Santa Maria, da Horta e das Flores e do Termi-
nal Civil de Beja até ao termo do prazo fixado no contrato
de concessao.

2 — A concessdo atribuida a ANA, S. A., tem por ob-
jeto a prestagdo de atividades e servigos aeroportuarios
nos aeroportos indicados no niimero anterior, assim como
a prestacdo das atividades de concegdo, de projeto, de
construgdo, de refor¢o, de reconstrucdo, de extensdo, de
desativagdo e de encerramento de aeroportos, nos termos
do contrato de concessao.

3 — O objeto da concessdo compreende ainda as ati-
vidades comerciais que possam ser desenvolvidas nos
aeroportos ou noutras areas afetas a concessao.

4 — Sem prejuizo do disposto no nimero seguinte, a
concessionaria ndo pode desenvolver quaisquer atividades,
nem prestar quaisquer servi¢os, que ndo constituam ativi-
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dades e servigos aeroportuarios ou atividades comerciais,
sem a prévia autorizagdo do concedente.

5 — A concessionaria pode, acessoriamente, prestar
servicos de consultoria técnica ou outros servi¢os conexos
no ambito do sector dos transportes ou das infraestruturas
aeroportuarias.

Artigo 6.°
Servico publico aeroportuario

1 — A concessionaria deve desempenhar as atividades
e servigos concessionadas, de forma regular, continua e
eficiente, adotando para o efeito os pardmetros sectoriais
de servigo publico e os padrdes de qualidade, de dispo-
nibilidade e de seguranga exigiveis por lei, pelos regula-
mentos aplicaveis e pelo contrato de concessao, para cada
aeroporto.

2 — A concessiondria obriga-se a dotar cada aeroporto
dos parametros sectoriais de servigo publico, constantes
do contrato de concessao.

3 — A concessiondria observa o principio da ndo dis-
criminagdo no tratamento dos utentes e dos utilizadores
dos aeroportos.

4 — A concessionaria pode recusar a utilizagdo das
infraestruturas acroportuarias, nos seguintes casos:

a) As pessoas ou entidades que nio preencham as con-
digdes legais e regulamentares fixadas para esse efeito;

b) Aos utilizadores e aos utentes adicionais em caso de
incapacidade das infraestruturas aeroportudrias disponiveis
para suportarem a prestagdo de servigos.

5 — O exercicio da atividade e servigo concessionados,
de modo regular, continuado e eficiente, ¢ considerado
de relevante interesse publico para quaisquer entidades
publicas ou privadas, o que implica, designadamente, o
exercicio continuado das atividades e servigos aeropor-
tuarios.

6 — O concedente pode impor a concessionaria
a realizagdo de determinadas obrigag¢des de servigo
publico adicionais ou a dotacdo de qualquer dos ae-
roportos concessionados com pardmetros sectoriais de
servigco publico diversos daqueles que estejam esta-
belecidos no contrato de concessdo, sem prejuizo do
direito a reposi¢do do equilibrio financeiro nos termos
previstos no referido contrato.

Artigo 7.°
Poderes e prerrogativas de autoridade da concessionaria

1 — Sem prejuizo do que se encontre previsto na lei
e do que resulte do contrato de concessdo, a concessio-
naria detém os poderes e as prerrogativas do concedente
quanto:

a) Ao licenciamento da ocupagdo e do exercicio
de atividades e servigos em bens do dominio publico
aeroportuario incluidos no ambito da concessdo, bem
como no que concerne a pratica de todos os atos res-
peitantes a execucdo, a modificacdo e a extingdo de
licengas;

b) A fixagdo das contrapartidas devidas pela ocupa-
¢do e pelo exercicio de atividades e servigos em bens do
dominio publico aeroportudrio incluidos no ambito da
concessao;
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¢) A cobranga coerciva das contrapartidas devidas,
sendo os créditos correspondentes equiparados, para to-
dos os efeitos legais, aos créditos do Estado e constituindo
titulo executivo as respetivas faturas, certiddes de dividas
ou documentos equivalentes;

d) A expropriagdo por utilidade publica, na qualidade
de entidade expropriante, de todos os bens imodveis e dos
direitos a eles relativos que se mostrem necessarios a pros-
secucao do servico publico concessionado, sem prejuizo
do exercicio, nos termos do Coédigo das Expropriacdes,
das competéncias proprias do membro do Governo com-
petente, ou das competéncias da Regido Autonoma dos
Acores, estatutariamente consagradas;

e) Ao exercicio, de acordo com a legislacdo aplicavel,
dos poderes decorrentes da constituicdo e da imposicao
nas areas proximas aos aeroportos, de zonas de protecao e
outras restri¢des de utilidade publica da ocupacao e da uti-
lizagdo dos solos, nomeadamente de medidas preventivas;

f) A implantagdo de tragados, ocupacao de terrenos e
constituicdo de serviddes, designadamente de passagem
e servidoes aéreas, bem como ao aproveitamento de bens
publicos que se revelem indispensaveis a realizacao de
obras necessarias a concessao, de acordo com a legislacdo
em vigor;

2) A elaboragdo e aplicacdo de normas regulamentares
no ambito da atividade concessionada, designadamente
em matéria de seguranca, ambiente e acesso e utilizagao
dos servigos englobados nas atividades e servigos aero-
portudrios;

h) A execugdo coerciva das suas decisOes de autoridade.

2 — A expropriacdo de bens e direitos necessarios
ao exercicio das atividades concessionadas prevista na
alinea d) do numero anterior ¢ de utilidade publica e tem
carater urgente.

3 — Séo, igualmente, de utilidade publica a constituicao
de todas as serviddes e areas de prote¢ao e demais medidas
de restricdo da ocupagdo e uso dos solos, previstas nas
alineas e) e f) don.° 1.

Artigo 8.°

Utilizaco e acesso as Salas VIP dos aeroportos
publicos nacionais

1 — Compete ao Protocolo do Estado propor ao mem-
bro do Governo responsavel pela area dos negdcios es-
trangeiros a defini¢do, por despacho, das modalidades de
utilizag@o das Salas VIP dos aeroportos publicos nacionais
por entidades nacionais e estrangeiras.

2 — A concessionaria € responsavel pela manutengdo e
conservagao das Salas VIP dos aeroportos publicos nacio-
nais, de modo a assegurar o gozo pleno dos espagos para
o fim a que os mesmos se destinam.

3 — Nao sdo devidas quaisquer taxas pela manuten-
¢do e conservagdo das Salas VIP dos aeroportos publicos
nacionais, bem como pela utiliza¢do destes espagos, nos
termos das regras do Protocolo do Estado.

Artigo 9.°
Regime da concessio de servico publico

O regime geral da concessdo de servigo publico atribuida
aANA, S. A., tal como regulado pelo presente decreto-lei,
ndo prejudica a aplicagdo do Codigo dos Contratos Pu-
blicos, aprovado pelo Decreto-Lei n.° 18/2008, de 29 de
janeiro.
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CAPITULO III

Do licenciamento e das taxas devidas pelo uso privativo
dos bens do dominio publico aeroportuario e pelo
exercicio de atividades e servicos nos aeroportos e
aer6dromos publicos nacionais.

SECCAO I

Do licenciamento

Artigo 10.°
Ambito objetivo do licenciamento

1 — Sem prejuizo das normas aplicaveis a utilizagdo
do dominio publico aeroportudrio, a ocupagao de terrenos,
edificacdes ou outras instalagdes e o exercicio de qualquer
atividade e servico na area dos aeroportos e aerodromos
publicos nacionais carecem de licenca das entidades ges-
toras aeroportuarias a quem estiver cometida a sua gestao
e ou exploragdo.

2 — O licenciamento das atividades de assisténcia em
escala ¢ objeto de legislag@o propria.

Artigo 11.°
Procedimentos de seleciao

1 — As licengas sdo outorgadas mediante procedimentos
de sele¢ao concorrenciais, visando a escolha das propostas
que se revelem mais adequadas, em cada caso, ao interesse
publico e a operacionalidade da exploragao aeroportudria.

2 — Para efeitos do disposto no nimero anterior,
consideram-se procedimentos de selecdo concorrenciais
0s seguintes:

a) Concurso publico;

b) Concurso limitado com prévia qualificacao;

¢) Procedimento por negociagio;

d) Ajuste direto com consulta a mais de uma entidade.

3 — Sem prejuizo do disposto nos nimeros anteriores,
sdo outorgadas por ajuste direto com dispensa de consulta
as licengas referentes a ocupagdo e ou utilizacdo de:

a) Terrenos, instalacdes e locais destinados ao exercicio
de atividades direta e imediatamente relacionadas com
0 apoio a partida e chegada de aeronaves, bem como ao
embarque, desembarque e encaminhamento de passageiros,
carga ou correio;

b) Terrenos e instalacdes destinados ao exercicio das
atividades de assisténcia em escala, em particular as de
abastecimento de combustiveis e lubrificantes, de aprovi-
sionamento, reparagdo e manutengdo de aeronaves e outras
de idéntica natureza;

¢) Terrenos e instalagdes destinados a servigos puiblicos;

d) Terrenos e instalagdes destinados a entidades que
exercam atividades de interesse publico;

e) Locais destinados a atividade publicitaria e atividades
similares.

4 — As entidades gestoras aeroportudrias podem ainda,
fundamentadamente, outorgar licengas por ajuste direto,
com ou sem consulta a mais de uma entidade, quando:

a) Tendo havido um procedimento concursal prévio
utilizado para o mesmo fim, este tenha ficado deserto,
nenhuma candidatura tenha sido admitida ou todas as pro-
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postas apresentadas tenham sido consideradas inaceitaveis
e desde que as condigdes iniciais de sele¢do e outorga ndo
sejam substancialmente alteradas;

b) A licenga deva ser atribuida a uma determinada en-
tidade por motivos de especificidade técnica, de protecdo
de direitos exclusivos ou de propriedade intelectual ou
ainda quando, na medida do estritamente necessario e por
razdes de urgéncia imperiosa, resultante de acontecimentos
imprevisiveis para a entidade gestora aeroportuéria e que
ndo lhe sejam imputaveis, ndo possam ser observados os
prazos previstos para outros procedimentos de selecdo;

¢) Os terrenos, instalagdes ou locais a licenciar se desti-
nem a atividades que sejam complementares, extensdes ou
ampliagdes de outra ou outras atividades realizadas pelo
mesmo titular e j& objeto de licenciamento anterior ou se
mostre inconveniente, por motivos de exploragdo comer-
cial, de seguranga ou de operacionalidade do aeroporto ou
aerddromo, a existéncia em simultianeo de varias entidades
licenciadas para o mesmo fim;

d) Se trate de licenciamento de locais destinados a insta-
lagdo de maquinas automaticas e equipamentos similares;

e) Se trate de licenciamento de locais ou espagos de
area igual ou inferior a 50 m?, independentemente do fim
a que se destinem.

5 — Os procedimentos de selegdo referidos no presente
artigo regem-se pelo estabelecido pela entidade gestora
aeroportudria no procedimento de selegdo aplicado, e su-
pletivamente, em tudo o que ndo esteja especialmente
regulado, pelo disposto no Codigo dos Contratos Publicos,
com as devidas adaptagoes.

Artigo 12.°

Condicdes de admissio, regras procedimentais
e critérios de seleciio

1 — Para efeitos do disposto no n.° 5 do artigo 11.°,
compete a entidade gestora aeroportudria a fixagdo e a
comunicag¢do ou publicagdo atempada e adequada do pro-
cedimento de selegdo adotado para o licenciamento de ocu-
pacdo e de exercicio de atividades na area dos aeroportos
e aerodromos, e das respetivas condigdes de admissdo e
regras processuais e dos critérios de selecdo aplicaveis.

2 — Os fatores que intervém na atribui¢do das licen-
¢as sdo fixados no programa do concurso, no anuncio,
no convite ou em instrumento equivalente, consoante o
procedimento adotado.

3 — Nos casos em que o licenciamento se processe
por procedimento concursal, as respetivas condi¢des de
admissdo, regras processuais e critérios de sele¢do devem
constar do aviso de langamento do concurso, a publicar
num jornal didrio de circulagdo nacional.

Artigo 13.°
Contetido das licencas

Os titulos das licengas devem mencionar, nomeada-
mente:

a) A identidade do titular;

b) Os terrenos, edificacdes e outras instalagdes que
forem objeto do licenciamento;

¢) O fim ou atividade a que se destina a licenca;

d) O tipo e o montante das taxas a pagar pelo licen-
ciamento;

e) O prazo;
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f) Quaisquer outras condigdes particulares do licencia-
mento, designadamente as relativas a eventuais compensa-
¢Oes resultantes da reversdo para a entidade gestora aero-
portuaria de constru¢des e equipamentos inseparaveis dos
terrenos, edificagdes e instalagdes objeto do licenciamento.

Artigo 14.°
Prazo das licencas

1 — As licengas sdo outorgadas por prazo certo até ao li-
mite de cinco anos, podendo ser sucessivamente prorrogadas
por periodos inferiores ou superiores aquele limite, conso-
ante os casos, desde que a prorrogacao seja requerida pelos
respetivos titulares com a antecedéncia minima de 90 dias
relativamente ao termo do periodo em vigor da mesma.

2 — As licengas ndo podem ter um prazo global de
vigéncia superior a 20 anos, salvo quando, durante esse
periodo, envolvam a realizagdo de investimentos significa-
tivos pelos seus titulares nos termos previstos no nimero
seguinte, circunstancia em que € aplicavel o dispostonon.® 4.

3 — As licengas que envolvam a realizag¢ao de investi-
mentos significativos pelos seus titulares na implantacao
de constru¢des, instalagdes ou equipamentos necessarios
as atividades licenciadas ou no exercicio de atividades de
especial complexidade, cuja amortizagao exija um prazo
superior a 5 anos, podem ser outorgadas por um prazo
inicial até 40 anos.

4 — As licengas referidas no nlimero anterior podem ser
sucessivamente prorrogadas, por um ou mais periodos, ndo
podendo aquele prazo e respetivas prorrogacdes exceder,
em qualquer caso, o periodo da concessao.

5 — As prorrogagdes das licengas referidas no presente
artigo dependem sempre de autorizacdo expressa da enti-
dade gestora aeroportuaria.

Artigo 15.°
Regime das atividades e servicos licenciados

1 — As atividades e servigos licenciados devem ser
exercidos de modo continuado e sem outras interrupgdes
que ndo as resultantes da respetiva natureza e fungdo, de
caso fortuito ou de for¢a maior.

2 — Os titulares de licengas ndo podem prevalecer-se
do conteudo ou prazo de vigéncia destas, em prejuizo das
leis e regulamentos em vigor ou das determinagdes dos
orgdos de policia, regulagdo e fiscalizagdo das atividades
exercidas nos aeroportos e aerodromos, no exercicio das
competéncias que lhes estdo atribuidas por lei.

Artigo 16.°
Execucio de obras ou trabalhos

1 — Os titulares de licengas podem construir, recons-
truir, demolir, ampliar, alterar, modificar ou remodelar
0s terrenos, construgdes e instalacdes objeto das mesmas
desde que previamente autorizados por escrito pelas en-
tidades gestoras aeroportudrias, sem prejuizo de outros
requisitos e do regime fixados por lei ou regulamento, bem
como da intervengdo de outras autoridades ou entidades no
ambito da legislacdo especifica aplicavel ao tipo e natureza
da obra ou trabalho a realizar.

2 — Para efeitos do disposto no numero anterior, os ti-
tulares das licengas devem instruir o requerimento para au-
torizacdo das obras ou trabalhos com pegas escritas e dese-
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nhadas e demais elementos que sejam entretanto indicados
pelas entidades gestoras aeroportuarias como necessarios.

3 — A autorizagdo ou aprovacdo das obras ou trabalhos
pode ser condicionada a introdug@o das alteracdes, devida-
mente fundamentadas, que sejam entendidas necessarias
por razdes de exploragdo ou seguranga aeroportudarias.

4 — Sem prejuizo dos eventuais poderes de fiscalizagdo
e vistoria legalmente atribuidos a outras entidades, compete
as entidades gestoras aeroportudrias fiscalizar a conformi-
dade da execucdo da obra ou trabalhos autorizados com o
respetivo projeto final.

Artigo 17.°
Responsabilidade dos titulares das licengas

1 — Os titulares das licencas sdo responsaveis pela
manuteng¢do, reparagio, conservagdo e seguranga dos ter-
renos, construgoes e instala¢des licenciados e dos demais
bens que lhes forem confiados pelas entidades gestoras
aeroportudrias, bem como por todos os danos e modifica-
¢des causados nos mesmos que ndo possam imputar-se ao
desgaste provocado pelo seu uso normal.

2 — Os titulares das licengas respondem, independen-
temente de culpa, igualmente perante as entidades gesto-
ras aeroportudrias pelos atos e omissdes do seu pessoal,
ocorridos no exercicio das respetivas funcdes, que causem
dano aos aeroportos e aerodromos as suas instalacdes, ao
seu funcionamento ou a terceiros.

3 — Os titulares das licengas devem dar conhecimento
escrito imediato as entidades gestoras aeroportuarias de
todos os factos ou atos de terceiros que constituam uma
ameaca ou violacao dos seus direitos.

Artigo 18.°
Fiscalizaciao

1 — Os locais ¢ instalagoes licenciados e os demais
bens confiados aos titulares das licencas, bem como o
exercicio da sua propria atividade, estdo sujeitos a vistoria e
fiscalizac@o das entidades gestoras aeroportuarias, as quais
ndo pode ser negado o acesso € a colaboracdo necessarios
para o efeito.

2 — Os titulares das licengas, o respetivo pessoal, ins-
talagcdes e meios utilizados estdo sujeitos, em especial, a
fiscalizagdo dos servigos alfandegarios, policiais e de segu-
ranga com jurisdi¢cdo na area dos aeroportos e aerédromos.

3 — Osttitulares das licengas e o respetivo pessoal estdo
ainda sujeitos, na drea dos aeroportos e aerodromos, a todas
as regras, controlos de identidade e demais procedimentos
de seguranga determinados pelas entidades legalmente
competentes.

Artigo 19.°
Transmissao e oneracio das licencas

1 — Os direitos e deveres cometidos aos titulares das
licengas, bem como as construgdes e edificagdes que es-
tes tenham suportado ou custeado, podem ser objeto de
transmissao, sob qualquer forma, desde que previamente
autorizada por escrito pelas entidades gestoras aeropor-
tuarias, apos verificagdo da existéncia dos requisitos de
capacidade e idoneidade do respetivo transmissario.

2 — As entidades gestoras aeroportuarias podem revo-
gar as licencas, detidas por pessoas singulares, objeto de
transmissdo por morte se a heranca permanecer indivisa
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por mais de 120 dias ou se, no prazo de 30 dias a contar
do conhecimento da pessoa do sucessor, este ndo demons-
trar reunir os requisitos de capacidade e idoneidade que
serviram de base a outorgada licenga.

3 — Os direitos e deveres emergentes das licengas, bem
como as construgdes e edificacdes efetuadas pelos seus
titulares, podem ser objeto de garantia real, arresto, penhora
ou qualquer outra providéncia semelhante desde que pre-
viamente autorizada por escrito pelas entidades gestoras
aeroportuarias, apds verifica¢do da existéncia dos requisi-
tos de capacidade e idoneidade do respetivo beneficiario.

4 — A autorizagdo das entidades gestoras aeroportudrias
para a transmissdo ou oneragdo dos direitos, construgdes
ou edificagdes referidos nos n.” 1 e 3 pode ser emitida
logo no proprio titulo de licenga, a favor de terceiros que
sustentem ou garantam, mediante adequados recursos e
instrumentos econdomico-financeiros ou bancarios, a reali-
zacdo das construgdes, edificagdes ou da propria atividade
a prosseguir pelo titular da licenca.

5 — Aviolagdo do disposto no presente artigo determina
a nulidade do ato de transmissdo, substituicdo ou consti-
tuicdo de hipoteca ou de qualquer outra garantia real ou
de oneracdo de bens ou direitos, sem prejuizo das outras
sang¢des que ao caso couberem.

Artigo 20.°
Revogacio das licencas

1 — As licengas podem ser revogadas em qualquer mo-
mento, no todo ou em parte, por incumprimento pelos seus
titulares de qualquer das obrigagdes nelas previstas, bem
como com fundamento no interesse publico da exploracao
ou seguranga aeroportuaria.

2 — Na revogacdo das licengas por incumprimento,
as construgoes, instalacdes, bem como os bens confiados
aos titulares das licengas, revertem gratuitamente para as
entidades gestoras aeroportuarias, salvo disposi¢cdo em
sentido diverso expressa na lei, na licenga ou em acordo
escrito entre as partes.

3 — Nos casos de revogagdo com fundamento no inte-
resse publico da exploragdo ou seguranca aeroportuaria,
os titulares das licengas sdo indemnizados pelo montante
das despesas que ainda ndo estejam amortizadas e que re-
presentem investimento em bens inseparaveis dos terrenos,
construgdes ou instalagdes, licenciados e ocupados, salvo
disposi¢ao em sentido diverso expressa na lei ou na licenca.

4 — A prorrogacao do prazo das licengas faz cessar o
dever de indemnizacdo referido no nimero anterior rela-
tivamente a todos os investimentos realizados durante o
periodo terminado, salvo disposi¢ao em sentido diverso ex-
pressa na lei, na licenca ou em acordo escrito entre as partes.

Artigo 21.°
Alteragao da area de licenciamento

1 — Sempre que o interesse publico da exploragdo ou
da seguranca aeroportudria o exija, pode ser determinada a
reducdo da area dos terrenos e instalagdes objeto de licen-
ciamento ou a mudanca da sua localizagdo, caso em que 0s
respetivos titulares podem, no prazo de 15 dias contados da
comunicag¢do da entidade gestora aeroportuaria, renunciar
aos seus direitos ou continuar a exercé-los mediante a nova
taxa a que eventualmente haja lugar.

6785

2 — Em qualquer dos casos referidos no niimero ante-
rior, os titulares das licencas tém direito a ser indemnizados
nos termos do n.° 3 do artigo anterior.

Artigo 22.°
Suspensio das licencas

1 — Sem prejuizo do disposto no artigo 20.°, no caso
de ndo cumprimento de qualquer das condigdes das li-
cengas por parte dos seus titulares, as entidades gestoras
aeroportudrias podem determinar a suspensao, no todo ou
em parte, das mesmas.

2 — As licencas podem ainda ser suspensas, no todo
ou em parte, pelas entidades gestoras aeroportuarias, na
sequéncia de requerimento devidamente fundamentado
apresentado pelos titulares das licencas e desde que se
entenda ser essa a medida mais conveniente ou adequada ao
interesse econdmico, financeiro, comercial e operacional
da exploragdo aeroportuaria.

3 — Da decisdo de suspensdo devem constar, entre ou-
tros elementos, os respetivos fundamentos, o prazo, bem
como as eventuais garantias financeiras ou outras condi-
¢des que se entenda adequado aplicar ao caso.

4 — A licenga cessa os seus efeitos, sem direito a qual-
quer indemnizagdo do respetivo titular, uma vez verificada
a impossibilidade técnica, financeira ou econdémica do
titular em prosseguir com a atividade licenciada ou ainda
no caso de desinteresse do titular no seu reinicio, sendo
neste caso aplicavel o disposto no n.° 2 do artigo 20.°

5 — A licenga pode ainda cessar os seus efeitos se as
entidades gestoras aeroportuarias o entenderem mais ade-
quado aos interesses da explora¢do aeroportuaria, sendo
neste caso aplicavel o disposto no n.° 3 do artigo 20.°

Artigo 23.°
Reversiao dos bens afetos as licencas

1 — Decorrido o prazo das licengas, as entidades gesto-
ras aeroportuarias entram na titularidade imediata de todos
os bens insuscetiveis de serem separados das instalagoes e
terrenos ocupados, sem prejuizo da obrigagao de os titula-
res das licencgas caducadas mandarem repor estes no estado
em que se encontravam quando os receberam, sem quais-
quer custos para as entidades gestoras aeroportuarias.

2 — Salvo mencgdo expressa em contrario, feita nos
termos da alinea f) do artigo 13.°, a reversdo prevista no
nimero anterior serd gratuita.

SECCAO II

Das taxas

Artigo 24.°
Ambito e isencoes das taxas

1 — Pela ocupagao dos terrenos, edificacdes ou outras
instalagdes, bem como pelo exercicio de qualquer atividade
e servico na area dos aeroportos ¢ aerédromos publicos
nacionais, e ainda pela utilizacdo dos respetivos servicos
e equipamentos, sdo devidas taxas.

2 — Sem prejuizo do disposto no niimero seguinte, no
conjunto dos aeroportos que constitui a rede acroportuaria
nos termos do n.° 2 do artigo 3.°, ndo sdo exigiveis as taxas
previstas no nimero anterior as For¢as Armadas e forgas e
servigos de seguranga e de fronteira, bem como a Autori-
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dade Nacional de Prote¢ao Civil e Corpos de Bombeiros
em missoes de segurancga interna e protegao civil, quando
no exercicio de competéncias ou fungdes legais e em rela-
¢do as areas minimas e meios de transporte oficiais ou de
servico necessarios para o exercicio das suas atribuigoes
publicas, nem a Empresa de Meios Aéreos, S. A., aquando
da disponibilizacdo dos meios aéreos necessarios a pros-
secucdo das missdes publicas atribuidas ao Ministério da
Administracdo Interna.

3 — Pela ampliacdo das areas minimas necessarias e
pela prestacao de qualquer outro servigco nao compreendido
no nimero anterior, podem ser cobradas taxas as entidades
ai indicadas.

SUBSECCAO 1
Classificagao e tipologia das taxas

Artigo 25.°
Classificacao

Atendendo a natureza dos servigos e atividades desen-
volvidos, as taxas a cobrar nos termos do n.° 1 do artigo
anterior agrupam-se em taxas de trafego, de terminal, de
assisténcia em escala, de ocupagdo e outras taxas de na-
tureza comercial.

DIVISAO 1

Taxas de trafego

Artigo 26.°
Taxa de aterragem e descolagem

1 — A taxa de aterragem e descolagem constitui a con-
trapartida da utilizacdo das ajudas visuais a aterragem e
descolagem, bem como da utilizagdo das infraestruturas
inerentes a circulagdo de aeronaves no solo apds a aterra-
gem e para efeitos de descolagem.

2 —E devida a taxa de aterragem e descolagem por
cada operacdo de aterragem e descolagem, que ¢ calculada
por unidade de tonelagem métrica da massa maxima a
descolagem indicada no certificado de navegabilidade de
cada aeronave, ou em documento para o efeito conside-
rado equivalente, podendo, ainda, variar, sem prejuizo da
fixagdo de valores minimos por operacao:

a) Em fun¢do do periodo de utilizacdo ou do coeficiente
de ocupacdo da aeronave, por forma a contribuir para a
otimizacdo do uso da infraestrutura;

b) Por razdes de protegdo ambiental;

c¢) Para os voos locais de experiéncia, de ensaio de ma-
terial, de instrucdo, de treino ou de exame;

d) Para os voos em situagdo de escala técnica;

e) Para outros voos ndo comerciais.

3 — Para efeitos do disposto no niimero anterior, a
massa maxima a descolagem de cada aeronave deve ser
arredondada, por excesso, para a tonelada, correspondendo
1 libra a 0,4536 kg.

4 — Estdo isentas de pagamento de taxa de aterragem
e descolagem:

a) As operacdes efetuadas em servigo exclusivo de trans-
porte de chefes de Estado ou de Governo, bem como de
ministros, em deslocacdo oficial, sempre que, em qualquer
destes casos, seja indicado no plano de voo o respetivo esta-
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tuto, bem como as operagdes que se encontrem ao abrigo de
acordos de reciprocidade de tratamento, apos confirmagio
pelos servigos do Ministério dos Negocios Estrangeiros ao
abrigo das suas competéncias na matéria;

b) As operagdes efetuadas por aecronaves militares ou ou-
tras, em missao oficial militar ndo remunerada ou ao abrigo
de acordos especiais que vinculem o Estado Portugués,
apo6s confirmacdo pelos servicos do Ministério dos Ne-
gbcios Estrangeiros ou do Ministério de Defesa Nacional,
consoante o caso, ao abrigo das respetivas competéncias;

c) As operagoes de busca e salvamento, de resgate, de
emergéncia médica, de seguranca interna, de prote¢ao
civil, e missdes humanitarias, mediante apresentacdo de
documento comprovativo da missdo em causa, o qual pode,
no entanto, ser apresentado, nas situagdes de emergéncia
declarada, até 24 horas apds a realizacdo do voo;

d) As aeronaves que efetuem aterragens por motivos de
retorno forgado justificado por deficiéncias técnicas das
mesmas, por razdes meteoroldgicas ou por outras razoes
de for¢a maior, devidamente comprovadas, quando ndo
tenham utilizado outro aeroporto ou aerédromo.

5 — As aeronaves que realizem voos locais de expe-
riéncia, de ensaio de material, de instrugdo, de treino ou
de exame beneficiam de uma redugdo de taxa de, pelo
menos, 50 %.

6 — Os voos referidos no niimero anterior que sejam
realizados em aeroportos coordenados, em periodos de
congestionamento de trafego, declarados pela entidade ges-
tora aeroportudria, apos prévia aprovacao do INAC, 1. P.,
podem ndo beneficiar de qualquer redugéo.

7 — As entidades gestoras aeroportuarias podem exigir
prova das condi¢des justificativas do direito as reducdes e
isen¢des referidas no presente artigo.

Artigo 27.°
Taxa de estacionamento

1 — E devida a taxa de estacionamento pelo estacio-
namento de cada aeronave, podendo ser definida por pe-
riodos de tempo, em fun¢do da massa referida no n.° 2 do
artigo anterior, ou da area ocupada pela mesma, bem como
de acordo com a area de localizagdo do estacionamento,
designadamente em Area de Trafego, de Manutencdo ou
outras, e do tipo de equipamentos utilizados, tais como
equipamentos de GPS e pontes telescopicas.

2 — Podem ndo ser sujeitos a taxa de estacionamento os
periodos de tempo imediatamente posteriores a aterragem
e anteriores a descolagem, definidos pela entidade gestora
aeroportuaria.

3 — As aeronaves estacionam nos locais designados
pelas entidades gestoras aeroportuarias, ficando a sua re-
mogao para esses locais a cargo dos seus proprietarios,
representantes ou respetivos utilizadores.

4 — A taxa prevista no presente artigo acresce uma
sobretaxa por cada periodo ou fracdo de 15 minutos, cuja
contagem se inicia 10 minutos apo6s a hora marcada para
aremogao da acronave pelo servigo de operagdes aeropor-
tuarias, devendo a ordem de remogao ser dada com uma
antecedéncia ndo inferior a 20 minutos.

5 — A taxa de estacionamento ndo confere o direito a
prestacdo de qualquer servigo adicional, nem constitui as
entidades gestoras aeroportuarias em qualquer responsabi-
lidade quanto a segurancga das aeronaves estacionadas.
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6 — As operagdes mencionadas nas alineas a), b) e ¢)
do n.° 4 do artigo anterior ficam isentas do pagamento da
taxa de estacionamento até ao maximo de 48 horas apos a
aterragem da aeronave desde que o aeroporto ou aerédromo
ndo seja a sua base.

7 — As entidades gestoras aeroportuarias podem exigir
prova das condi¢des justificativas do direito as reducdes e
isencdes referidas no presente artigo.

Artigo 28.°
Taxa de abrigo

1 — E devida a taxa de abrigo pelo estacionamento de
cada aeronave em locais abrigados, em fung@o da massa
referida no n.° 2 do artigo 26.°, por periodos de tempo
definidos pela entidade gestora aeroportuaria.

2 — A taxa de abrigo apenas confere direito a ilu-
minagdo necessaria as operacdes de entrada e saida no
abrigo, devendo qualquer outra iluminagdo suplementar
ser fornecida mediante preco a fixar pela entidade gestora
aeroportuaria.

3 — A taxa prevista no presente artigo ndo confere o
direito a prestacao de qualquer servigo adicional, nem
constitui as entidades gestoras aeroportuarias em qualquer
responsabilidade quanto a seguranga das aeronaves.

Artigo 29.°

Taxa de servico a passageiros

1 — E devida a taxa de servigo a passageiros pelo ser-
vico prestado a cada passageiro embarcado em voo comer-
cial ou ndo comercial, podendo ser diferenciada em fungao
dos critérios do destino do passageiro, do servigo prestado
e do tipo de infraestrutura utilizada para o efeito, critérios
esses aplicaveis de forma alternativa ou cumulativa.

2 — Ataxa de servigo a passageiros ¢ cobrada nos voos
comerciais ao transportador, que a pode repercutir nos
passageiros, € nos voos nao comerciais ao operador da
aeronave.

3 — Estéo isentos do pagamento da taxa de servico a
passageiros:

a) As criangas com menos de 2 anos;

b) Os passageiros em transito direto;

¢) Os passageiros em transferéncia nos aeroportos de
Santa Maria, Ponta Delgada, Horta e Flores, que tenham
como destino final uma das restantes ilhas do Arquipélago
dos Acores;

d) Os passageiros de aeronaves que, por motivo de or-
dem técnica, meteorologica ou contingéncia similar, sejam
forcados a regressar ao aeroporto ou aerodromo;

e) Os passageiros que embarquem nas aeronaves a que
se referem as alineas a), b) e ¢) don.°4 ¢ o n.°5 do ar-
tigo 26.°

4 — As entidades gestoras aeroportuarias podem exigir
prova das condigdes justificativas do direito as isengdes
referidas no numero anterior.

5 — Sem prejuizo do disposto no n.° 1, pode ser cobrada
uma taxa diferente para os passageiros em transferéncia.

6 — O transportador e o operador devem assegurar o
correto preenchimento e entrega dos formularios de trafego
dos respetivos voos, podendo as entidades gestoras aero-
portuérias solicitar documentacdo adicional que comprove
o numero efetivo de passageiros embarcados, com vista
ao apuramento do montante da taxa.
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Artigo 30.°
Taxa de abertura de aeroporto ou aerédromo

1 — Sempre que, excecionalmente, seja requerida a
abertura de um aeroporto ou aerédromo fora do periodo
de funcionamento, ou a prorrogac¢do do seu funcionamento
para além do periodo estabelecido para uma operacgao de
aterragem ou descolagem de qualquer aeronave, civil ou
militar, ¢ devida uma taxa a determinar por tipo de opera-
¢do, periodo horario e tipo de aeronave.

2 — A abertura do aeroporto ou aerodromo, referida no
numero anterior, deve ser requerida com uma antecedéncia
ndo inferior a trés horas.

3 — Ataxa prevista no presente artigo ndo confere direito
a quaisquer servicos adicionais, mas apenas a abertura ou
prorrogacdo do periodo de funcionamento do aeroporto ou
aerddromo, parauma pontual operacdo de qualquer acronave.

4 — Findaaoperagdo, odiretor do aeroporto ouaerodromo
decide, consoante as circunstancias, se 0 mantém aberto
ou se cumpre o periodo de funcionamento estabelecido.

5 — Estao isentas do pagamento da taxa de abertura de
aeroporto ou aerodromo as operacdes de busca e salva-
mento, as missdes de seguranga interna ou prote¢ao civil
urgentes e inadidveis e as missdes humanitarias urgentes
e inadiaveis, devidamente comprovadas.

6 — As entidades gestoras aeroportuarias podem exigir
prova das condicdes justificativas do direito as reducdes e
isen¢des referidas no presente artigo.

DIVISAO II

Taxas de terminal

Artigo 31.°

Taxa de terminal

1 — E devida a taxa de terminal pela realizagio de ope-
racdes de controlo de trafego aéreo de aproximagao e aero-
dromo, incluindo a utilizag@o das ajudas radio inerentes a
aterragem ou descolagem, pela Navegagdo Aérea de Por-
tugal — NAV Portugal, E. P. E. (NAV Portugal, E. P. E.)

2 — Até a publicacdo de legislacdo especifica, a de-
terminacdo e fixacdo da taxa de terminal é efetuada por
portaria do membro do Governo responsavel pela area dos
transportes, ap6s parecer do INAC, 1. P.

DIVISAO III

Taxas de assisténcia em escala

Artigo 32.°
Taxas de assisténcia em escala

1 — Sao devidas taxas de assisténcia em escala pelo
exercicio de quaisquer das modalidades que integram os
servigos referenciados na lista constante do anexo 1 do
Decreto-Lein.® 275/99, de 23 de julho, nos termos seguintes:

a) A taxa de assisténcia administrativa em terra e su-
pervisdo ¢ devida pelos prestadores de servigos e definida
por tipo de aeronave assistida;

b) A taxa de assisténcia a passageiros ¢ devida pelos
prestadores de servicos e pelos utilizadores de um aero-
porto ou aerédromo em regime de auto assisténcia, sendo
definida por:

i) Periodos de horas, fracdo de dias ou més; ou
i) Balcao fisico ou eletronico de admissao; ou
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iii) Registo de passageiros (check-in) ou passageiro
embarcado;

c)Ataxadeassisténciaabagagem € devida pelos prestado-
res de servicos e pelos utilizadores de um aeroporto ou aero-
dromo em regime de auto assisténcia, sendo definida por uni-
dade de bagagem processada ou por passageiro embarcado;

d) A taxa de assisténcia a carga e correio € devida pelos
prestadores de servigos e pelos utilizadores de um aero-
porto ou aer6dromo em regime de auto assisténcia, sendo
definida por unidade de trafego;

e) A taxa de assisténcia de operagdes em pista é devida
pelos prestadores de servicos e pelos utilizadores de um ae-
roporto ou aerédromo em regime de auto assisténcia, sendo
definida por tipo de acronave assistida ou unidade de trafego;

f) Ataxa de assisténcia de limpeza e servigo do avido é
devida pelos prestadores de servigos e pelos utilizadores de
um aeroporto ou aerodromo em regime de auto assisténcia,
sendo definida por tipo de aeronave assistida;

2) A taxa de assisténcia a combustivel e 6leo ¢ devida
pelos prestadores de servicos e ¢ definida por hectolitro
de combustivel e por litro de 6leo fornecidos, sendo, neste
caso, as suas fragdes arredondadas por excesso para a
unidade superior;

h) A taxa de assisténcia de manutengdo em linha é devida
pelos prestadores de servigos e pelos utilizadores de um
aeroporto ou aerodromo em regime de auto assisténcia,
sendo definida por tipo de aeronave assistida;

i) A taxa de assisténcia de operagdes aéreas e gestao das
tripulacdes € devida pelos prestadores de servigos e pelos
utilizadores de um aeroporto ou aerédromo em regime
de auto assisténcia e sera definida por tipo de aeronave
assistida;

) A taxa de assisténcia de transporte em terra é devida
pelos prestadores de servigos e pelos utilizadores de um
aeroporto ou aerédromo em regime de auto assisténcia,
sendo definida por tipo de aeronave assistida;

k) A taxa de assisténcia de restauragdo ¢ devida pelos
prestadores de servigos e pelos utilizadores de um aero-
porto ou aerédromo em regime de auto assisténcia e sera
definida por tipo de aeronave assistida ou por passageiro
embarcado.

2 — Para a definigdo das taxas previstas nas alineas b),
¢), e) e k) do numero anterior, as entidades gestoras aero-
portuarias apenas podem aplicar um dos critérios previstos,
em cada aeroporto ou aerédromo.

Artigo 33.°
Infraestruturas centralizadas

Pela utilizacao de quaisquer infraestruturas de aeropor-
tos ou acrédromos declaradas centralizadas para o exerci-
cio de atividades de assisténcia em escala ¢ cobrada uma
taxa, que pode ser diferenciada por periodo de utilizagao,
unidade de servigo ou unidade fisica processada.

Artigo 34.°
Liquidacgdo das taxas de assisténcia em escala

1 — Para a adequada liquidac@o e cobranca das taxas
de assisténcia em escala, os prestadores de servigos ou os
utilizadores de um aeroporto ou aerédromo em regime
de auto assisténcia devem enviar as entidades gestoras
aeroportudrias, relativamente ao conjunto de operagdes
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neles efetuadas no més imediatamente anterior, copias
dos documentos comprovativos dos servigos efetuados,
assinadas pelo assistido ou seu representante, contendo
os elementos necessarios a liquidacdo das taxas exigiveis.

2 — Compete as entidades gestoras aeroportudrias fixar
aperiodicidade do envio dos documentos referidos no ni-
mero antecedente, que ndo serd, no entanto, inferior a sete
dias no caso de faturag@o regular por servigo continuado.

3 — A omissdo e a inobservancia destas obrigacoes,
bem como a falsidade de quaisquer declaragdes ou do-
cumentos apresentados, constituem fundamento para a
revogacdo da licenga, nos termos da lei.

DIVISAO IV
Taxa de ocupacao de espagos, areas e subsolos

Artigo 35.°
Taxa de ocupagio

1 — E devida a taxa de ocupagio pela utilizagdo priva-
tiva, para qualquer fim, de terrenos, incluindo o subsolo,
espacos, locais, edificios, gabinetes, hangares e outras areas
dos aeroportos ou aerédromos, a qual pode ser definida
por unidade métrica, localizag@o ou periodo horario, dia-
rio ou mensal de utilizagdo, e diferenciada em fun¢ao da
zona, finalidade ou prazo da ocupacao, ou sujeita a valores
maximos por tipo de ocupagdo ou utilizagao.

2 — Estdo isentos de taxas de ocupagdo, em relacdo
as areas minimas necessarias para o exercicio das suas
atribui¢des, o INAC, 1. P., a NAV Portugal, E. P. E., ¢ as
entidades oficiais de informagao turistica.

3 — Para efeitos do disposto na alinea @) do n.° 1 do
artigo 24.° da Lei Orgénica do INAC, L. P., aprovada pelo
Decreto-Lei n.° 145/2007, de 27 de abril, em matéria de
informacao publica aos passageiros, as entidades gestoras
aeroportuarias estdo obrigadas a disponibilizar a autoridade
reguladora um local adequado, constituindo a recusa ou a
obstrugdo ao cumprimento daquela norma, nos termos aqui
previstos, motivo para aplicagdo do disposto no artigo 7.°
do Decreto-Lei n.° 10/2004, de 9 de janeiro.

DIVISAO V

Outras taxas de natureza comercial

Artigo 36.°
Taxa de equipamento

1 — E devida a taxa de equipamento pela utilizagio de
quaisquer equipamentos dos aeroportos ou aerédromos,
em servicos distintos dos que constituem contrapartida
da cobranga de taxas de trafego ou de infraestrutura cen-
tralizada, sendo esta definida por unidade ou tempo de
operag¢do, podendo fixar-se um valor unitario ou periodos
minimos de utilizagao.

2 — As operagdes previstas nas alineas a), b) e ¢) do
n.° 4 do artigo 26.° ficam isentas do pagamento da presente
taxa relativamente a utilizacdo dos equipamentos estrita-
mente necessarios a sua operagdo e como tal reconhecidos
pela entidade gestora aeroportuaria.

Artigo 37.°

Taxa de prestagdo de servicos

1 —E devida a taxa de prestagdo de servigos pelos
servigos nao incluidos no artigo 29.° que sejam prestados
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pelas entidades gestoras aeroportuarias, sendo esta definida
por periodo de tempo ou tipo de servigo, podendo fixar-se
um valor unitario ou periodos minimos.

2 — As operagdes previstas nas alineas a), b) e ¢) do
n.° 4 do artigo 26.° ficam isentas do pagamento da presente
taxa relativamente a utiliza¢do dos servicos estritamente
necessarios a sua operagdo e como tal reconhecidos pela
entidade gestora aeroportuaria.

3 — Para efeitos do disposto no n.° 1, sdo considerados
0s seguintes servigos:

a) Os servicos realizados no cumprimento de obrigagdes
estabelecidas na lei ou em regulamento;

b) Os servigos prestados quando solicitados por quais-
quer utilizadores ou utentes dos aeroportos ou acrodromos;

¢) Os servigos prestados em substituicdo dos titulares
das licengas, sempre que estes incumpram as suas obri-
gagoes legais, designadamente em matéria de ambiente, e
sempre que tais servicos se revelem necessarios.

4 — Nas situagdes referidas na alinea ¢) do nimero
anterior, as operacdes de liquidagdo e cobranga da taxa
sdo efetuadas sem prejuizo das penalidades adicionais ou
suplementares a que haja lugar nos termos da respetiva
licenga.

Artigo 38.°
Taxa de consumo

1 — E devida a taxa de consumo pelo fornecimento, por
parte das entidades gestoras aeroportudrias, de quaisquer
produtos ou bens, tais como agua, telefones ou energia, no
cumprimento de obrigacdes legais ou regulamentares ou
ainda quando solicitados por quaisquer entidades.

2 — A taxa de consumo consiste num valor ou numa
percentagem, que pode variar conforme os produtos ou
bens, tendo em conta o respetivo custo suportado pelas
entidades gestoras aeroportuarias e € cobrada em conjunto
com o valor deste.

Artigo 39.°
Taxa de exploracio

1 — E devida a taxa de exploragdo pelo exercicio de
quaisquer atividades relativamente as quais ndo haja lugar
a cobranga de taxas de trafego ou de assisténcia em escala,
podendo ser definida segundo um dos seguintes critérios:

a) Por aplicagdo de um valor percentual sobre o volume
de negocios realizado;

b) Por montante fixo definido pela entidade gestora
aeroportuaria, que pode ser diferenciado em fungdo do
tipo de atividade ou por unidade de tempo do exercicio
respetivo;

¢) Por aplicag@o conjugada dos critérios referidos nas
alineas anteriores.

2 — Aplica-se a liquidacdo desta taxa o disposto no
artigo 34.°, com as devidas adaptagdes.
Artigo 40.°
Taxa de estacionamento de viaturas

1 —E devida a taxa de estacionamento de viaturas
pelo estacionamento de viaturas nas areas dos aeroportos
e aerddromos definidas diferenciadamente por localizagao,
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tipo de parques, durag@o do estacionamento, dia da semana
e tipo de viaturas.

2 — Sempre que as circunstancias o justifiquem, podem
estabelecer-se regimes especiais de estacionamento nas
areas de estacionamento dos aeroportos ou aerédromos,
sendo a taxa de estacionamento fixada através de regimes
de avenca ou similar, com pre¢os maximos por viatura,
dia, semana ou més.

3 — Nas situagdes em que se verifique o estacionamento
de viatura nos parques de estacionamento por um periodo
de tempo ndo inferior a 30 dias, as entidades gestoras ae-
roportudrias podem determinar a remocdo da viatura para
local alternativo a definir por estas.

4 — As entidades gestoras aeroportuarias podem exer-
cer o direito de retengdo das viaturas estacionadas nos
parques de estacionamento até integral pagamento das
quantias em divida.

Artigo 41.°
Taxa de publicidade

1 — E devida a taxa de publicidade pelo exercicio ou
exploragdo de atividades publicitarias na area de jurisdigdo
dos aeroportos e aerddromos, podendo ser definida por
aplicacdo de um volume percentual sobre o volume de
negocios realizado.

2 — A taxa de publicidade ¢ também devida nos casos
de um exercicio pontual de ato ou de atividade publicitaria
nos aeroportos e aerodromos, podendo ser definida nestes
casos mediante um valor unitario, que pode ser diferen-
ciado em funcdo do local, da 4rea ocupada e ainda do prazo
de exercicio desse ato ou atividade publicitarios.

SUBSECCAO II
Regime geral de liquidag&o e cobranga

Artigo 42.°
Determinacio do quantitativo das taxas

1 — As taxas de trafego praticadas nos aeroportos, ae-
rédromos ou redes aeroportudrias referidos nos n.*1 e 2
do artigo 65.° estdo sujeitas a regulagdo econdmica, nos
termos do capitulo vi.

2 — Para além das taxas referidas no nimero anterior,
outras taxas podem ser sujeitas a regulacdo economica,
nos termos previstos no artigo 67.°

3 — Sem prejuizo do disposto nos nimeros anteriores,
bem como do disposto na Lei n.° 53-E/2006, de 29 de de-
zembro, alterada pela Lei n.° 68-A/2008, de 30 de dezem-
bro, e pelos Decretos-Leis n.* 159/2009, de 13 de julho, e
322/2009, de 14 de dezembro, quando aplicavel, o quan-
titativo das taxas de trafego, das taxas de assisténcia em
escala, das taxas de ocupacdo e das outras taxas de natureza
comercial é fixado pelas entidades gestoras acroportuarias,
com as limita¢des que resultarem do regime legal, dos con-
tratos de concessao ou de outros titulos de licenciamento.

4 — As entidades gestoras aeroportudrias sdo sempre
ouvidas no que respeita ao estabelecimento de isengdes
e redugdes de taxas que ndo resultem de acordos inter-
nacionais.

Artigo 43.°
Liquidagao e cobranca

1 — As taxas previstas no presente decreto-lei sdo liqui-
dadas e cobradas pelas entidades gestoras aeroportudrias e,
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salvo disposicao expressa em contrario, constituem receitas
proprias dessas entidades.

2 — Salvo os casos abrangidos pelos niimeros seguintes,
as taxas e outras importancias em divida as entidades ges-
toras aeroportuarias devem ser pagas no prazo estabelecido
por estas, o qual ndo pode ser inferior a 20 dias a contar
da data da emissdo da respetiva fatura.

3 — As taxas devidas pela ocupagdo de terrenos, edifi-
cacdes ¢ instalagdes na area dos aeroportos ¢ acrodromos
vencem-se no 1.° dia do més anterior aquele a que respei-
tam e sdo pagas até ao 8.° dia desse més.

4 — As taxas devidas pela utiliza¢do dos acroportos ou
aerodromos por aeronaves sdo cobradas antes da partida
destas podendo, no entanto, fixar-se regimes especiais de
cobranca quando razdes ligadas a operacionalidade da
exploracdo aeroportuaria o justifiquem.

5 — Em relagdo a utilizadores e utentes com atividade
regular na area dos aeroportos ou aerodromos, podem as
respetivas entidades gestoras aeroportudrias fixar regimes
de cobranga periddica eventualmente condicionados a
prestagdo de garantias patrimoniais idéneas.

6 — Sem prejuizo do que estiver especialmente re-
gulado, a liquidagdo e a cobranga das taxas previstas no
presente decreto-lei regem-se pelas disposi¢des legais e
regulamentares aplicaveis a generalidade dos servigos
publicos, nomeadamente pelo disposto na legislagdo tri-
butéria em vigor.

Artigo 44.°
Faturacio

O valor das taxas previstas neste capitulo ndo pode
ser faturado nem cobrado separadamente aos clientes das
entidades sujeitas ao seu pagamento.

Artigo 45.°
Incumprimento do dever de pagamento

1 — A falta de pagamento das taxas e demais impor-
tancias no respetivo prazo faz incorrer o devedor no pa-
gamento de juros de mora, nos termos estabelecidos para
a falta de pagamento de taxas devidas ao Estado, sem
prejuizo da faculdade de a entidade gestora aeroportuaria
poder revogar a respetiva licenca.

2 — A falta de pagamento das taxas no prazo legal da
lugar a sua cobranga coerciva, acrescida dos respetivos
juros de mora, em processo de execugao fiscal.

3 — A mobilizagdo de reclamagdes, de recursos ou de
quaisquer outros meios de reac¢do sobre taxas liquidadas
ndo suspendem o dever de pagamento.

Artigo 46.°
Privilégio creditério

1 — Pelas taxas e juros de mora em divida ao abrigo do
presente capitulo, o Estado Portugués e as entidades gestoras
aeroportudrias gozam de privilégio creditdrio sobre os bens
dos devedores que se encontrem na area dos aeroportos ou ae-
rédromos, podendo os mesmos ser objeto de retengdo até inte-
gral pagamento das quantias em divida ou até decisdo judicial.

2 — No caso de bens pereciveis ou que representem
comprovadamente risco para a saiide ou para a integridade
fisica, a entidade gestora aeroportudria pode promover a
respetiva destruicdo ou abate ou, se possivel, a sua alie-
nagdo, deduzindo, neste ultimo caso, o valor obtido ao
montante da divida existente.
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Artigo 47.°
Dever de informacgao

1 — Os titulares das licengas, o seu pessoal, bem como
os comandantes das aeronaves ou 0s seus representantes
devem prestar as entidades gestoras aeroportudrias todos os
esclarecimentos necessarios ao processamento e cobranga
das taxas, sob a forma que lhes for indicada.

2 — As aeronaves podem ser retidas enquanto néo fo-
rem prestados os esclarecimentos exigidos nos termos do
numero anterior ou ndo forem cumpridas as disposi¢des
relativas ao pagamento das taxas.

3 — Aretencdo das aeronaves utilizadas nas operagdes
referidas nas alineas a) e b) do n.° 4 do artigo 26.° carece
de parecer prévio favoravel dos servigos do Ministério dos
Negocios Estrangeiros, o qual deve considerar, nomeada-
mente, o regime de reciprocidade aplicavel.

CAPITULO IV

Da taxa de seguranca

Artigo 48.°
Ambito objetivo e isencdes da taxa

1 — A taxa de segurancga constitui a contrapartida dos
servicos afetos a seguranca da aviacao civil, para preven-
¢do e repressdo de atos ilicitos, prestados aos passageiros
do transporte aéreo e € destinada a cobertura parcial dos
encargos respeitantes aos meios humanos e materiais em-
pregues.

2 — A taxa de seguranga ¢ devida por cada passageiro
embarcado em todos os aeroportos e nos aerédromos, situa-
dos em territério portugués, constante de lista publicada
por portaria do membro do Governo responsavel pela area
dos transportes.

3 — Ataxa de seguranga é cobrada nos voos comerciais
ao transportador, que a pode repercutir nos passageiros, €
nos voos ndo comerciais ao operador da aeronave.

4 — Sao isentos do pagamento da taxa de seguranca:

a) As criangas com menos de 2 anos;

b) Os passageiros em transito direto;

¢) Os passageiros em transferéncia nos aeroportos de
Santa Maria, Ponta Delgada, Horta e Flores, que tenham
como destino final uma das restantes ilhas do Arquipélago
dos Acores;

d) Os passageiros que, incluidos em missdes oficiais,
embarquem em aeronaves ao servigo privativo do Estado
Portugués ou de Estado estrangeiro, em regime de reci-
procidade.

5 — As entidades gestoras aeroportudrias podem exigir
prova das condi¢des justificativas do direito as reducdes e
isen¢des referidas no presente artigo.

Artigo 49.°

Componentes da taxa

A taxa de seguranca engloba duas componentes dis-
tintas:

a) A que constitui contrapartida dos encargos gerais do
INAC, I. P,, e das forgas de seguranca com 0s servigos
referidos no n.° 1 do artigo 48.°, fixada por passageiro
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embarcado, podendo ser diferenciada em fungdo do destino
do passageiro;

b) A que constitui contrapartida dos encargos das enti-
dades gestoras aeroportudrias com os servigos referidos no
n.° 1 do artigo 48.°, e ainda com a instalacdo, operagdo e
manutencdo dos sistemas de verificacdo a 100 % da baga-
gem de pordo, fixada por passageiro embarcado, podendo
ser diferenciada em funcdo do destino do passageiro.

Artigo 50.°
Cobranca e receita da taxa

1 — A componente da taxa de seguranga a que se
refere a alinea a) do artigo anterior constitui receita do
INAC, L. P.

2 — As condi¢des e o prazo de entrega das importancias
cobradas aos transportadores ou operadores de aeronaves
nos termos da alinea a) do artigo anterior sdo definidos
por portaria do membro do Governo responsavel pela
area da economia.

3 — A componente da taxa de seguranga a que se refere
aalinea b) do artigo anterior constitui receita das entidades
gestoras aeroportudrias.

Artigo 51.°
Comparticipacio das entidades puiblicas e privadas

1 — As forgas de seguranga que suportam encargos com
a seguranca de aviagdo civil t€m direito a uma compartici-
pacdo nareceita do INAC, 1. P., referida no n.° 1 do artigo
anterior, destinada a cobertura desses encargos.

2 — As condi¢des de atribuicdo da comparticipacdo
referida no niamero anterior sdo fixadas por portaria dos
membros do Governo responsaveis pelas areas da admi-
nistracdo interna e da economia.

Artigo 52.°
Determinacio do quantitativo da taxa

1 — O montante da taxa a que se refere a alinea a) do
artigo 49.° é estabelecido por portaria dos membros do
Governo responsaveis pelas areas das finangas, da admi-
nistragdo interna e da economia.

2 — O montante da taxa a que se refere a alinea b) do
artigo 49.° é estabelecido por portaria dos membros do
Governo responsaveis pelas areas das finangas, da admi-
nistragdo interna e da economia, mediante proposta da
entidade gestora aeroportuaria devidamente instruida com
o parecer dos utilizadores ou dos seus representantes ou
associagdes de utilizadores, e tendo como referéncia os
custos inerentes aos servigos de seguranga prestados.

3 — O periodo de faturagdo da taxa a que se refere a
alinea b) do artigo 49.° deve ser idéntico ao periodo pra-
ticado para as taxas de servigo a passageiros.

4 — Sem prejuizo do disposto no n.° 2, a taxa de segu-
ranga pode ser sujeita a regulagdo econdmica, nos termos
previstos no artigo 67.°

Artigo 53.°

Segregacio de custos

1 — No exercicio das fungdes relacionadas com a pres-
tacdo dos servigos de seguranca indicados no n.° 1 do
artigo 48.°, as entidades gestoras aeroportudrias devem
manter aquela atividade independente, através de uma
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separacdo adequada da sua atividade relativa a gestdo
aeroportuaria.

2 — Para efeitos do disposto no numero anterior, as
entidades gestoras aeroportuarias devem organizar a res-
petiva contabilidade, efetuando uma rigorosa separagao
contabilistica entre as atividades ligadas a prestacdo dos
servigos de seguranca e as restantes atividades.

Artigo 54.°
Medidas de seguranca especiais

Os utilizadores dos aeroportos situados em territorio
portugués que solicitem a Policia de Seguranca Publica
medidas de seguranca especiais suportardo os encargos
inerentes, cujo montante sera cobrado pela referida Policia.

Artigo 55.°

Contraordenagoes

1 — Para efeitos de aplicacdo do regime das contraor-
denacdes aeronauticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constitui contraordenagdo muito
grave a violagdo das condigdes e a entrega fora dos prazos
estabelecidos, nos termos do n.° 2 do artigo 50.°, de todo ou
parte do produto das taxas cobradas pelos transportadores ou
operadores de aeronaves nos termos do n.° 2 do artigo 48.°

2 — A punig¢do por contraordenagdo pode ser publici-
tada, nos termos previstos no artigo 13.° do Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de janeiro.

Artigo 56.°
Regime subsididrio

Em tudo o que ndo se encontre previsto no presente
capitulo € aplicavel o regime das contraordenagdes ae-
ronauticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei n.° 10/2004,
de 9 de janeiro.

CAPITULO V

Da assisténcia a pessoas com deficiéncia
e com mobilidade
reduzida e respetivas taxas

Artigo 57.°
Ambito objetivo da assisténcia

No presente capitulo sdo estabelecidas as condigdes de
aplicagdo do regime juridico contido no Regulamento (CE)
n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu e do Conselho, de
5 de julho, relativo aos direitos das pessoas com deficién-
cia e das pessoas com mobilidade reduzida no transporte
aéreo, nomeadamente quanto a designagdo do organismo
responsavel pelo seu cumprimento e fiscalizagcdo, bem
como o regime sancionatdrio aplicavel as situagdes de
incumprimento.

Artigo 58.°
Organismo responsavel

1 — Em cumprimento do disposto no n.° 1 do artigo 14.°
do Regulamento (CE) n.° 1107/2006, do Parlamento Euro-
peu e do Conselho, de 5 de julho, o INAC, 1. P., é o orga-
nismo responsavel por assegurar o cumprimento e execugao
do mencionado regulamento comunitario, no que respeita a
voos com partida ou destino nos aeroportos e aerédromos
situados em territdrio portugués, sem prejuizo das com-
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peténcias atribuidas por lei a outras entidades, que devem
comunicar ao INAC, I. P., o resultado da sua atividade.

2 — Compete, ainda, ao INAC, 1. P., fiscalizar o cumpri-
mento do disposto no presente capitulo e no Regulamento
(CE)n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 5 de julho.

Artigo 59.°

Prestaciio de assisténcia nos aeroportos e aerédromos
situados em territorio portugués

1 — As entidades gestoras aeroportudrias sdo respon-
saveis pela assisténcia as pessoas com deficiéncia e com
mobilidade reduzida, podendo para o efeito prestar, elas
mesmas, tal assisténcia.

2 — A prestagdo de servicos da assisténcia referida no
numero anterior pode ser realizada por terceiros, desde que
estes cumpram os requisitos da prestagdo de servicos de
assisténcia em escala a terceiros previstos no Decreto-Lei
n.° 275/99, de 23 de julho.

3 — Os requisitos previstos no nimero anterior sao
verificados no ambito do procedimento pré-contratual
para aquisi¢do dos servigos de assisténcia referidos no
n.° 1, o qual ¢ efetuado de acordo com os principios ge-
rais e normas de contratacdo publica aplicaveis, devendo
as respetivas pecas do procedimento ser aprovados pelo
INAC, L. P.

Artigo 60.°
Independéncia

1 — No exercicio das fungdes de prestador de assistén-
cia as pessoas com deficiéncia e com mobilidade reduzida,
as entidades gestoras aeroportudrias devem manter aquela
atividade independente, através de uma separacdo ade-
quada, da sua atividade relativa a gestdo aeroportuaria.

2 — Para efeitos do disposto no nlimero anterior, as en-
tidades gestoras aeroportuarias devem organizar a respetiva
contabilidade, efetuando uma rigorosa separa¢do contabi-
listica entre as atividades ligadas a prestag@o de assisténcia
as pessoas com deficiéncia e com mobilidade reduzida e as
restantes atividades.

Artigo 61.°
Taxas

1 — Como contrapartida da prestacdo do servigo de
assisténcia as pessoas com deficiéncia ou com mobilidade
reduzida, ¢ devida uma taxa a pagar pelas transportadoras
aéreas utilizadoras do aeroporto ou aerédromo situado em
territdrio portugués.

2 — A taxa prevista no presente artigo pode ser sujeita
aregulacdo econdmica, nos termos previstos no artigo 67.°

3 — O montante da taxa referida no n.° 1 ¢ fixado, por
passageiro embarcado, por deliberacdo do conselho diretivo
do INAC, I. P., apds proposta da entidade gestora acropor-
tuaria, devidamente instruida com o parecer dos utilizadores
ou dos seus representantes ou associagoes de utilizadores.

4 — A taxa referida nos nimeros anteriores deve ser
fixada de acordo com a seguinte férmula:

TCn PMR + Kn
PXxn

em que:
a) TCn PMR = total de custos com a prestagdo do ser-

vigo aprovados para o ano n, compreendendo os custos
operacionais e de capital inerentes a atividade;
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b) Kn = fator de corre¢do, destinado a corrigir eventuais
excessos ou défices que se verifiquem num determinado
ano, calculado de acordo com a formula:

Kn=TCn-2PMR-TRn -2

em que:

i) TCn -2 PMR = total de custos reais aprovados no
ano n -2;
ii) TR n -2 = total de proveitos reais do ano n -2;

¢) P x n = nimero previsto de passageiros taxaveis
para o ano n.

5 — Para efeitos do disposto no n.° 3, deve a entidade
gestora aeroportuaria fornecer a previsdo fundamentada
dos custos inerentes a atividade de prestacao de assisténcia
apassageiros com deficiéncia ou com mobilidade reduzida
a0 INAC, 1. P,, aos utilizadores ou dos seus representantes
ou associagoes de utilizadores.

6 — Os custos a que se referem as alineas a) e b) don.° 4
sdo aprovados pelo INAC, I. P., tendo em conta os custos
dos anos anteriores, a previsdo apresentada e as regras
definidas para as taxas aplicadas aos servigos regulados
prestados pela entidade gestora aeroportuaria.

7 — A taxa referida nos numeros anteriores constitui
receita das entidades gestoras aeroportudrias, devendo
o respetivo periodo de faturagdo ser idéntico ao periodo
praticado para as taxas de servigo a passageiros.

Artigo 62.°
Processamento das contraordenacoes

1 — Compete ao INAC, 1. P, instaurar e instruir os pro-
cessos de contraordenacgao relativos as infragdes previstas
no presente capitulo, bem como proceder a aplicagao das
respetivas coimas e sang¢des acessorias a que haja lugar.

2 — A punigdo por contraordenagdo pode ser publici-
tada, nos termos previstos no artigo 13.° do Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de janeiro.

Artigo 63.°

Contraordenacdes no Ambito da assisténcia a pessoas
com deficiéncia e com mobilidade reduzida

1 — Para efeitos de aplicagao do regime das contraor-
denagdes aeronduticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constituem contraordenagdes
muito graves:

a) A recusa, por parte da transportadora aérea, de uma
reserva para um voo com partida num aeroporto ou aero-
dromo situado no territério portugués, com fundamento
na deficiéncia ou na mobilidade reduzida, em violacdo do
disposto na alinea a) do artigo 3.° do Regulamento (CE)
n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu e do Conselho, de
5 de julho, desde que a recusa nao se enquadre non.’ 1 do
artigo 4.° desse mesmo regulamento;

b) A recusa, por parte da transportadora aérea, de em-
barque de uma pessoa com deficiéncia ou com mobilidade
reduzida num aeroporto ou aerédromo situado no territorio
portugués, quando a pessoa em causa tenha um bilhete e
uma reserva validos, em violag@o do disposto na alinea b)
do artigo 3.° do Regulamento (CE) n.° 1107/2006, do Par-
lamento Europeu e do Conselho, de 5 de julho, desde que a
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recusa nao se enquadre no n.° 1 do artigo 4.° desse mesmo
regulamento;

¢) A prestagao da assisténcia prevista no anexo I em
violagdo das normas de qualidade previstas no n.° 1 do
artigo 9.° do Regulamento (CE) n.° 1107/2006, do Parla-
mento Europeu e do Conselho, de 5 de julho;

d) A falta de disponibilizag¢do ao publico, por parte das
transportadoras aéreas ou dos seus representantes ou agen-
tes, das regras de seguranca aplicaveis ao transporte de
pessoas com deficiéncia e de pessoas com mobilidade redu-
zida, bem como de eventuais restricdes ao seu transporte ou
ao transporte do seu equipamento de mobilidade devido as
dimensdes da aeronave, nos termos e condigdes previstos
no n.° 3 do artigo 4.° do Regulamento (CE) n.° 1107/2006,
do Parlamento Europeu e do Conselho, de 5 de julho;

e) A falta de disponibilizagdo, por parte dos operadores
turisticos, das regras de seguranga aplicaveis ao transporte
de pessoas com deficiéncia e de pessoas com mobilidade
reduzida, bem como de eventuais restrigdes ao seu trans-
porte ou ao transporte do seu equipamento de mobilidade
devido as dimensdes da aeronave, relativamente aos voos
que organizam, vendem ou oferecem para venda, integra-
dos em viagens organizadas, férias organizadas ou circuitos
organizados, em violag¢ao do disposto do n.° 3 do artigo 4.°
do Regulamento (CE) n.° 1107/2006, do Parlamento Eu-
ropeu e do Conselho, de 5 de julho;

/) A falta de informacdo, devidamente fundamentada,
por parte das transportadoras aéreas, dos seus agentes ou
dos operadores turisticos, a pessoa com deficiéncia ou a
pessoa com mobilidade reduzida, da aplicagdo das derroga-
¢Oes previstas nos n.”* 1 ou 2 do artigo 4.° do Regulamento
(CE)n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu ¢ do Conselho,
de 5 de julho, em violacdo do n.° 4 desse mesmo artigo;

£) Ando transmissao, por parte da transportadora aérea,
do seu agente ou do operador turistico, da informagao re-
lativa a necessidade de assisténcia, em violagao dos n.* 2
e 3 do artigo 6.° do Regulamento (CE) n.° 1107/2006, do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 5 de julho;

h) A falta de informagao, por parte da transportadora aé-
rea, a entidade gestora aeroportuaria do destino, do niimero
de pessoas com deficiéncia e com mobilidade reduzida que
requerem assisténcia, bem como da natureza dessa assis-
téncia, em violagdo do disposto no n.° 4 do artigo 6.° do
Regulamento (CE) n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu
e do Conselho, de 5 de julho;

i) A entidade gestora aeroportudria ndo assegurar a
prestacdo da assisténcia especificada no anexo 1ao Regu-
lamento (CE) n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 5 de julho, sempre que um passageiro com
deficiéncia ou com mobilidade reduzida chegue a um ae-
roporto para efetuar uma viagem, em violagao do disposto
no n.° 1 do artigo 7.° do mencionado regulamento;

j)Afalta de autorizacao, por parte da transportadora aérea,
do seu agente ou do operador turistico, de assisténcia,
quando for solicitada, de um céo auxiliar reconhecido, em
conformidade com as normas nacionais aplicaveis ao trans-
porte de cdes auxiliares na cabina de aeronaves, em violagdo
don.° 2 do artigo 7.° do Regulamento (CE) n.° 1107/2006,
do Parlamento Europeu e do Conselho, de 5 de julho;

k) A entidade gestora aeroportudria ou a empresa por ela
contratada ndo assegurar a prestagdo da assisténcia especi-
ficada no anexo 1a0 Regulamento (CE) n.° 1107/2006, do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 5 de julho, sem-
pre que uma pessoa com deficiéncia ou com mobilidade
reduzida esteja em transito num aeroporto ou aerédromo
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ou for transferida por uma transportadora aérea ou por um
operador turistico do voo para o qual tem uma reserva para
outro voo, em violagdo do n.° 5 do artigo 7.° do mencio-
nado regulamento;

/) A entidade gestora aeroportudria ndo assegurar a
prestacdo de assisténcia prevista no n.° 6 do artigo 7.° do
Regulamento (CE) n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu
e do Conselho, de 5 de julho;

m) A falta de separagdo contabilistica, em violagdo
do disposto no n.° 5 do artigo 8.° do Regulamento (CE)
n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 5 de julho;

n) A falta de divulgacdo, a divulgacdo ndo atempada
ou a divulgacdo deturpada dos dados relativos a previsao
dos custos, por parte da entidade gestora aeroportuaria,
em violagdo do disposto non.® 5 do artigo 61.° do presente
decreto-lei;

0) A falta de disponibilizagdo do quadro anual das taxas
recebidas e das despesas efetuadas nos termos e as entida-
des previstas no n.° 6 do artigo 8.° do Regulamento (CE)
n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu e do Conselho, de
5 de julho;

p) A falta de estabelecimento de normas de qualidade,
em violacdo do disposto no n.° 1 do artigo 9.° do Regula-
mento (CE) n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 5 de julho;

q) A transportadora aérea e a entidade gestora aeropor-
tuaria ndo assegurarem que todo o seu pessoal, incluindo
o pessoal empregado por subcontratantes, que preste as-
sisténcia direta a pessoas com deficiéncia e a pessoas com
mobilidade reduzida, disponha dos conhecimentos para
satisfazer as necessidades das pessoas com as mais variadas
deficiéncias ou tipos de mobilidade reduzida, em violagio
do disposto na alinea a) do artigo 11.° do Regulamento
(CE) n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu e do Conse-
lho, de 5 de julho;

) A transportadora aérea e a entidade gestora aeropor-
tudria ndo assegurarem nem proporcionarem formagao
especifica a todo o pessoal que tenha contacto direto com
pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida, em
violag@o do disposto nas alineas b) e ¢) do artigo 11.° do
Regulamento (CE) n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu
e do Conselho, de 5 de julho;

s) O ndo cumprimento, por parte da entidade gestora
aeroportuaria, das modalidades de assisténcia previstas
no anexo 1 do Regulamento (CE) n.° 1107/2006, do Par-
lamento Europeu e do Conselho, de 5 de julho;

£) O ndo cumprimento das modalidades de assisténcia
previstas no anexo 11 a0 Regulamento (CE) n.° 1107/2006,
do Parlamento Europeu e do Conselho, de 5 de julho, por
parte das transportadoras aéreas.

2 — Para efeitos de aplicacdo do regime das contraor-
denacdes aeronduticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constituem contraordenacdes
graves:

a) A violagdo da forma e do prazo de cinco dias previstos
no n.° 4 do artigo 4.° do Regulamento (CE) n.° 1107/2006,
do Parlamento Europeu e do Conselho, de 5 de julho;

b) A falta de designagdo de pontos de chegada e de par-
tida, por parte da entidade gestora aeroportuaria, nos quais
as pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida
possam anunciar a sua chegada ao aeroporto e requerer
assisténcia, em viola¢do do n.° 1 do artigo 5.° do Regula-
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mento (CE) n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 5 de julho;

¢) A violagdo do prazo de antecedéncia minima de
36 horas previsto no n.° 2 do artigo 6.° do Regulamento
(CE)n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 5 de julho;

d) A falta de prestagdo de informacdo ao INAC, L. P,,
sobre os critérios utilizados para o apuramento dos custos
e para a separacdo contabilistica a que se referem os n.”* 4
e 5 do artigo 8.° do Regulamento (CE) n.° 1107/2006, do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 5 de julho.

3 — Para efeitos de aplicagdo do regime das contraor-
denagdes aeronduticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constituem contraordenagdes
leves:

a) A falta de identificacdo dos pontos de chegada e de
partida, bem como das informagdes previstas no n.° 2 do
artigo 5.° do Regulamento (CE) n.° 1107/2006, do Parla-
mento Europeu e do Conselho, de 5 de julho;

b) A falta de publicacdo das normas de qualidade,
em violag¢do do n.° 3 do artigo 9.° do Regulamento (CE)
n.° 1107/2006, do Parlamento Europeu e do Conselho, de
5 de julho.

Artigo 64.°
Regime subsidiario

Em tudo o que ndo se encontre previsto no presente
capitulo ¢ aplicavel o regime das contraordenacdes ae-
ronauticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei n.° 10/2004,
de 9 de janeiro.

CAPITULO VI

Regulagio economica

SECCAO1

Disposigoes gerais

Artigo 65.°
Ambito subjetivo da regulacio economica

1 — Estdo sujeitos a regulagdo econdmica os aeroportos
e os aerédromos situados em territério portugués abertos
ao trafego comercial, cujo trafego anual seja superior a
5 milhdes de passageiros.

2 — Estdo igualmente sujeitas a regulagdo econémica
as redes aeroportuarias constituidas cujo volume global
de trafego anual seja superior a 5 milhdes de passageiros.

3 — 0O INAGC, I. P, em casos excecionais € mediante
decis@o fundamentada, pode decidir que um aeroporto
ou um outro aerodromo, abertos ao trafego comercial,
bem como uma rede aeroportuaria, ainda que tenham um
volume anual de passageiros inferior a 5 milhdes, sejam
submetidos a regulagdo econdémica, quando fundamenta-
damente considere que tenha poder de mercado sobre os
seus utilizadores.

4 — As decisdes tomadas pelo INAC, 1. P., nos termos
do niimero anterior devem ser comunicadas as entidades
gestoras aeroportuarias em causa com uma antecedéncia
minima de seis meses, relativamente ao momento da en-
trada em vigor das taxas que venham a ser estabelecidas
em resultado dessas decisoes.
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Artigo 66.°
Ambito objetivo da regulacio econémica

Aregulacdo econdmica prevista no presente decreto-lei
consiste na:

a) Definigao dos principios e regras comuns aplicaveis a
cobranga de taxas pagas pelos utilizadores do aeroporto ou
aerodromo pela utilizagdo das instalagdes disponibilizadas
e pelos servigos prestados exclusivamente pela entidade
gestora aeroportuaria, relacionados com a aterragem, des-
colagem, iluminacdo e estacionamento das aeronaves e
com o processamento de passageiros, carga € correio;

b) Fixacdo dos indicadores de qualidade de servigo a
observar nos aeroportos e aerodromos indicados no n.° 1
e no n.° 2 do artigo anterior.

Artigo 67.°

Atividades e servicos regulados e critérios
de determinacio das taxas

Sem prejuizo do disposto no presente decreto-lei e dos
poderes conferidos por lei a autoridade reguladora, as
atividades e servicos concretamente sujeitos a regulacao
econdmica, o sistema e a estrutura tarifaria aplicaveis,
bem como os niveis e indicadores de qualidade de ser-
vigo, encontram-se previstos nos respetivos contratos de
concessao ou outros titulos de licenciamento.

Artigo 68.°
Autoridade reguladora independente

1 — A autoridade reguladora independente com com-
peténcia para o controlo da aplicagdo dos principios, re-
gras e critérios mencionados nos artigos 66.° ¢ 67.° ¢ o
INAC, L. P.

2 — O INAC, I. P, deve exercer as suas competéncias
com imparcialidade e transparéncia.

3— O INAC, L. P, publica na sua pagina eletronica
na Internet um relatorio anual sobre as atividades que
desenvolveu no ambito do presente capitulo.

SECCAOTI

Principios e regras comuns

Artigo 69.°
Nio discriminacio

1 — As taxas ndo podem estabelecer discriminagdes
entre os utilizadores dos aeroportos ou aerédromos.

2 — Sem prejuizo do disposto no niimero anterior, é
possivel a modulacao das taxas por motivos de interesse
publico e geral, nomeadamente de ordem ambiental, desde
que os critérios utilizados na modulagdo sejam pertinentes,
objetivos e transparentes.

Artigo 70.°
Diferenciagio dos servicos e das taxas

1 — A entidade gestora aeroportudria pode diversificar a
qualidade e &mbito de determinados servigos, de terminais
ou parte de terminais, com o objetivo de prestar servigos
personalizados, bem como a disponibilizagido de parte ou
de todo um terminal especializado.
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2 — Sem prejuizo do disposto no artigo 69.°, a entidade
gestora aeroportuaria mantém a faculdade de fixar taxas
diferenciadas em fun¢@o da qualidade e do ambito desses
servigos e dos respetivos custos ou de qualquer outra jus-
tificacdo objetiva e transparente.

3 — A entidade gestora aeroportudria deve permitir o
acesso aos utilizadores aos servigos personalizados ou ao
terminal ou parte de um terminal especializado.

4 — Se o niimero de utilizadores interessados for su-
perior ao niimero de utilizadores possivel, devido a limi-
tagdes de capacidade, o acesso ¢ determinado com base
em critérios pertinentes, objetivos e transparentes € nao
discriminatorios, fixados pela entidade gestora aeroportu-
aria e aprovados previamente pelo INAC, 1. P.

Artigo 71.°
Consulta e recurso

1 — O funcionamento do sistema e da estrutura tarifaria e,
se necessario, da qualidade dos servigos prestados esta sujeito
a consultas anuais entre a entidade gestora aeroportudria e os
utilizadores ou os representantes ou associagdes de utiliza-
dores, salvo decisdo tomada em contrario na tltima consulta.

2 — Caso exista um acordo plurianual entre a entidade
gestora aeroportuaria e os utilizadores ou os representantes
ou associagoes de utilizadores as consultas referidas no
numero anterior realizam-se nos termos do referido acordo.

3 — As consultas previstas non.° 1 devem ser apresen-
tadas aos utilizadores ou aos representantes ou associagdes
de utilizadores até 120 dias antes da respetiva entrada em
vigor das alteragdes propostas, salvo em circunstincias ex-
cecionais, devidamente justificadas perante os utilizadores
ou os representantes ou associa¢des de utilizadores.

4 — Apos a realizagdo da consulta prevista no niimero
anterior, a entidade gestora aeroportudria deve enviar uma
informagdo ao INAC, 1. P., e aos utilizadores ou aos repre-
sentantes ou associagdes de utilizadores da qual constem
os resultados da mesma e a decisdo proposta.

5 — A decisdo da entidade gestora aeroportuaria deve
ser publicada na sua pagina eletronica na Internet até
60 dias antes da respetiva entrada em vigor.

6 — Caso a entidade gestora aeroportudria e os utiliza-
dores ou os representantes ou associacdes de utilizadores
ndo cheguem a acordo sobre as alteragdes propostas, a
primeira deve fundamentar a sua decisdo.

7 — Caso os utilizadores ou os representantes ou as-
sociagdes de utilizadores ndo concordem com qualquer
alterag@o concreta preconizada pela entidade gestora ae-
roportuaria, podem apresentar reclamagdo fundamentada
junto do INAC, L. P, no prazo de 15 dias contados a partir
da data da respetiva rece¢do nos termos no n.° 4.

8 — O INAC, L. P, deve rejeitar liminarmente as recla-
macgdes que considere ndo devidamente fundamentadas
ou documentadas.

9 — A alteragdo concretamente preconizada pela en-
tidade gestora aeroportuaria e objeto de reclamagio nio
produz efeitos até ser analisada pelo INAC, I. P.

10 — O INAC, 1. P, tem acesso as informagdes neces-
sarias das partes interessadas, consultando-as para tomar
a sua decisdo.

11 — No prazo de 30 dias apos a questdo ter sido sub-
metida a sua apreciacdo, o INAC, I. P., deve tomar uma
decisdo provisoria sobre a entrada em vigor da altera¢ao
do sistema ou da estrutura tarifaria, a ndo ser que a decisdo
final possa ser tomada no mesmo prazo.
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12 — A decisao final do INAC, I. P., é tomada no prazo
de 120 dias a contar da data em que a questio tenha sido
submetida a sua apreciagdo, salvo em casos excecionais
devidamente justificados, nos quais o indicado prazo pode
ser prorrogado durante 60 dias.

13 — Adecisdo final do INAC, 1. P., deve ser tomada com
base em critérios que sejam objetivos, transparentes e ndo
discriminatorios, constituindo a auséncia de decisdo nos pra-
zos fixados no numero anterior indeferimento da reclamagao.

14 — Sem prejuizo de impugnagdo administrativa ou
judicial, as decisdes do INAC, 1. P., sdo juridicamente
vinculativas e produzem efeitos imediatos.

15 — A perda de receita pelo adiamento da entrada
em vigor da taxa sob reclamacgao, ou o excesso cobrado
decorrente de decisdo do INAC, 1. P., tomada nos termos
do n.° 11, deve ser tido em conta nos ajustamentos ta-
rifarios que venham a ocorrer posteriormente a decisdo
definitiva do INAC, I. P,, ou a decisdo judicial transitada
em julgado.

Artigo 72.°
Informacdes dos utilizadores e da entidade gestora aeroportuaria

1 — Antes da consulta prévia a que se refere o artigo
anterior, a entidade gestora aeroportudria solicita aos uti-
lizadores as seguintes informagdes:

a) Previsdes de trafego;

b) Previsdes quanto a composi¢ao e a utilizagdo prevista
da frota;

¢) Projetos de desenvolvimento no aerédromo ou ae-
roporto em causa;

d) Necessidades no aerodromo ou no aeroporto em
causa.

2 — As informagdes previstas no niumero anterior devem
ser disponibilizadas pelos utilizadores no prazo de 60 dias.

3 — As informagdes prestadas nos termos do niimero
anterior ndo podem ser divulgadas a terceiros pela entidade
gestora aeroportudria sem o consentimento dos titulares
das mesmas.

4 — Excetua-se do disposto do niimero anterior a di-
vulgagdo de tais informagdes pela entidade gestora aero-
portuéria ao INAC, L. P.

5 — No ambito da consulta prevista no n.° 1 do artigo
anterior, a entidade gestora aeroportudria deve fornecer,
por aeroporto, aecrddromo ou rede aeroportuaria, a cada
utilizador, ou aos representantes ou associagdes de utili-
zadores, as seguintes informagdes:

a) A lista dos servicos prestados e das infraestruturas
disponibilizadas em contrapartida da taxa cobrada;

b) A metodologia utilizada para a fixagdo das taxas;

¢) A estrutura global dos custos ligados as instalacdes
e servigos a que se referem as taxas;

d) A receita das diferentes taxas e o custo total dos
servigcos cobertos por essas taxas;

e) Qualquer financiamento de autoridades publicas as
instalagdes e servigos a que se referem as taxas;

1) As previsoes relativas a situacdo do aeroporto ou
aerédromo no que diz respeito as taxas, ao aumento do
trafego e aos investimentos propostos;

g) Autilizagdo efetiva das infraestruturas e dos equipa-
mentos aeroportuarios num determinado periodo;

h) Os resultados previstos de todos os investimentos de
vulto propostos, em termos dos seus efeitos na capacidade
aeroportudria.
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Artigo 73.°
Consulta prévia sobre novas infraestruturas

1 — A entidade gestora aeroportudria consulta obriga-
toriamente os utilizadores, ou os representantes ou asso-
ciacdes dos utilizadores, antes da finalizagdo de projetos
para novas infraestruturas.

2 — A consulta sobre as novas infraestruturas deve
realizar-se em fase que permita as entidades referidas no
nimero anterior contribuirem com eventuais sugestoes.

3 — Uma vez comunicada as entidades referidas no
n.° 1 a existéncia de projetos sobre novas infraestruturas,
nos termos do numero anterior, estas dispdem de 20 dias
para se pronunciar sobre 0os mesmos.

4 — A consulta mencionada no presente artigo pode
constar do acordo entre a entidade gestora aeroportuéria
e as entidades referidas no n.° 1.

Artigo 74.°
Acordo sobre os niveis de qualidade do servigo

1 — A entidade gestora aeroportudria deve promover
negociacdes com os utilizadores, ou com os representantes
ou associacoes dos utilizadores, relativamente ao nivel de
servigo a prestar, com vista a possibilidade de celebragio
de acordos.

2 — Nas negociacdes referidas no niimero anterior deve
atender-se ao sistema e a estrutura tarifaria aplicavel, bem
como ao nivel de servico a que os utilizadores tém direito
como contrapartida das taxas.

3 — O acordo a que se refere o numero anterior baseia-
-se nos indicadores e nos niveis minimos de qualidade
estabelecidos nos termos dos contratos de concessdo ou
de outros titulos de licenciamento.

SECCAO III

Aeroportos, aerodromos e redes aeroportuarias
nao sujeitos a regulagao

Artigo 75.°

Taxas nos aeroportos, aerédromos e redes
aeroportuarias nio sujeitos a regulagio

1 — Os aeroportos, aerodromos e redes aeroportuarias
abertos ao trafego comercial ndo sujeitos a regulacdo devem
notificar o INAC, I. P., sobre o regime de taxas previstas no
presente capitulo a praticar, eventuais isen¢des ou redugoes
dessas taxas, até 60 dias antes da sua entrada em vigor.

2 — As taxas referidas no numero anterior sdo esta-
belecidas pelas entidades competentes, mediante parecer
prévio do INAC, I. P., a proferir até 30 dias antes da sua
entrada em vigor.

Artigo 76.°
Dever de informacéo ao INAC, 1. P.

1 — Os aeroportos, aerodromos e redes aeroportudrias
ndo sujeitos a regulacdo econdémica devem remeter ao
INAC, I. P, toda a informa¢do de natureza financeira,
operacional ou outra que este considere necessaria para o
desempenho das suas fungdes, no prazo maximo de 30 dias.

2 — Opedido do INAC, 1. P., para os efeitos do nimero
anterior, suspende a contagem do prazo previsto no n.’ 2 do
artigo 75.°, pelo periodo que decorre até a data da entrega
da informacao solicitada.
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SECCAO IV

Fiscalizagao e regime sancionatdrio

Artigo 77.°
Contraordenacdes no Ambito da regulagio econémica

1 — Para efeitos de aplicagdo do regime das contraor-
denagdes aeronduticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constituem contraordenacdes
muito graves:

a) A falta de envio aos utilizadores ou aos representantes
ou associacdes de utilizadores dos elementos previstos no
n.° 5 do artigo 72.°

b) A falta de envio ao INAC, 1. P., por parte da entidade
gestora aeroportuaria de qualquer um dos elementos pre-
vistos no n.° 4 do artigo 71.°;

¢) O incumprimento, pelos utilizadores, do n.°2 do
artigo 72.°;

d) O incumprimento, pela entidade gestora aeroportuaria,
do n.° 3 do artigo 72.°

e) Qualquer tipo de obstrugdo que impeca o INAC, 1. P.,
de exercer os seus poderes de supervisdo, fiscalizagdo e
auditoria no exercicio das suas fungoes;

/) O incumprimento, pela entidade gestora aeroportuaria,
dos n.”3 e 4 do artigo 70.°%;

g) A falta de envio ao INAC, I. P., de toda a informag@o
de natureza financeira, operacional ou outra, por parte
dos aeroportos, aerédromos e redes aeroportudrias nao
sujeitos a regulagdo econdmica, em violagdo do disposto
no artigo 76.°

2 — Para efeitos de aplicag@o do regime das contraor-
denagdes aeronduticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constituem contraordenacdes
graves:

a) A recusa, por parte da entidade gestora aeroportua-
ria, dos utilizadores ou dos representantes ou associagoes
de utilizadores em encetar as diligéncias necessarias e
prévias a celebracdo do acordo mencionado no n.° 1 do
artigo 74.°;

b) A falta dos procedimentos de consulta a promover
pela entidade gestora aeroportudria para efeitos de fixa-
¢do de taxas sujeitas a regulagdo e respetivas alteracdes,
as transportadoras aéreas e aos agentes de assisténcia em
escala, em violagdo do disposto no n.° 1 e no n.° 3 do
artigo 71.°;

¢) A violagdo do prazo minimo de 60 dias previsto no
n.° 5 do artigo 71.%

d) O incumprimento, pela entidade gestora aeroportua-
ria, don.° 1 do artigo 73.°, bem como a recusa dos utiliza-
dores em promoverem quaisquer negociagoes prévias com
a entidade gestora aeroportudria, com vista a celebracao
do acordo previsto no n.° 4 do mesmo artigo;

e) A falta de notifica¢do ao INAC, I. P., por parte dos
aeroportos, aerodromos e redes aeroportuarias abertos ao
trafego comercial ndo sujeitos a regulagdo sobre o regime
de taxas, eventuais isen¢des ou redugdes que se propde
praticar.

3 — Para efeitos de aplicac@o do regime das contraor-
denagdes aeronduticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei
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n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constituem contraordenagdes
leves:

a) O incumprimento do prazo de 60 dias previsto no
n.° 1 do artigo 75.°;

b) A fixagdo de taxas sem emissdo de parecer prévio do
INAC, 1. P, em violagao do disposto no n.° 2 do artigo 75.°

Artigo 78.°

Processamento das contraordenacées

Compete ao INAC, 1. P, nos termos do Decreto-Lei
n.° 145/2007, de 27 de abril, instaurar e instruir os pro-
cessos de contraordenac@o relativos as infragdes previstas
no presente capitulo, bem como proceder a aplicacdo das
respetivas coimas.

CAPITULO VII

Disposi¢oes finais

Artigo 79.°
Regides Auténomas

1 — O disposto no capitulo 111 ndo se aplica aos ae-
roportos e aerodromos publicos regionais das Regides
Autonomas dos Agores ¢ da Madeira.

2 — A Regido Autonoma dos Agores ¢ sempre ouvida no
que respeita a fixagdo de taxas nos aeroportos ou aerédro-
mos publicos nacionais situados nesta Regido Autéonoma.

3 — O disposto nos capitulos 1v, v e vi aplica-se as Re-
gides Auténomas dos Agores ¢ da Madeira, sem prejuizo
das adaptagdes decorrentes da estrutura propria da admi-
nistragdo regional autbnoma que possam ser introduzidas
por diploma regional adequado.

Artigo 80.°

Jurisdi¢ido competente

Sdo competentes para conhecer dos meios processuais
contra todos os atos administrativos praticados pelas en-
tidades competentes ao abrigo do presente decreto-lei os
tribunais que integram a jurisdi¢do administrativa e fiscal.

Artigo 81.°

Prazos e a sua contagem

Os prazos fixados no presente decreto-lei contam-se
em dias seguidos ou em meses seguidos de calendario,
conforme o caso.

6797

Artigo 82.°
Disposi¢io transitoria

1 — Os quantitativos das taxas e a estrutura tarifaria pra-
ticados, nos termos dos diplomas legais e regulamentares
anteriores, mantém-se em vigor até a sua alteracdo, que
devera respeitar os termos previstos no presente decreto-lei.

2 — E aplicavel ao Terminal Civil de Beja o regime
previsto no presente decreto-lei para os aeroportos, logo
que se verifique a certificacdo pelo INAC, 1. P., do terminal
¢ das infraestruturas aeronauticas da Base Aérea n.° 11,
necessarias para a exploragdo do mesmo.

Artigo 83.°

Norma revogatoria
Sao revogados:

a) O Decreto-Lei n.° 102/90, de 21 de margo, alterado
pelos Decretos-Leis n.”280/99, de 26 de julho, 268/2007,
de 26 de julho, e 216/2009, de 4 de setembro;

b) O Decreto-Lein.® 102/91, de 8 de margo, alterado pelo
Decretos-Leis n.11/2004, de 9 de janeiro, e 208/2004,
de 19 de agosto;

¢) O Decreto-Lei n.° 241/2008, de 17 de dezembro;

d) O Decreto-Lei n.° 217/2009, de 4 de setembro, alte-
rado pelo Decreto-Lei n.° 86/2011, de 1 de julho;

e) O Decreto-Lei n.° 33/2010, de 14 de abril;

/) O Decreto-Lei n.° 86/2011, de 1 de julho;

2) O Decreto Regulamentar n.° 24/2009, de 4 de se-
tembro.

Artigo 84.°

Entrada em vigor

O presente decreto-lei entra em vigor no dia seguinte
ao da sua publicagao.

Visto e aprovado em Conselho de Ministros de 18 de
outubro de 2012. — Pedro Passos Coelho — Vitor Lou¢d
Rabaga Gaspar — Miguel Bento Martins Costa Macedo
e Silva — Alvaro Santos Pereira.

Promulgado em 26 de novembro de 2012.
Publique-se.

O Presidente da Republica, ANiBAL CAVACO SILVA.
Referendado em 27 de novembro de 2012.

O Primeiro-Ministro, Pedro Passos Coelho.



