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RESUMO EXECUTIVO

Novo Paradigma das Obrigacdes de Servigo Publico (OSP) Inter-Ilhas — Agores

Coleccéo “Integridade Funcional do Arquipélago” — Volume Ill - A aplicagdo normativa

1. Enquadramento e motivacao

O modelo actualmente em vigor das Obriga¢des de Servigo Publico (OSP) no transporte aéreo inter-
ilhas nos Acores tem evidenciado limitagdes estruturais persistentes: irregularidade recorrente,
respostas operacionais excessivamente reactivas, custos implicitos elevados e dificuldades na
correccao ex post de assimetrias territoriais.

A presente Proposta parte do entendimento de que estas limitagGes ndo resultam apenas de factores
conjunturais, mas sobretudo de um paradigma fragmentado, assente na soma de rotas isoladas, sem
uma leitura sistémica da Regido enquanto arquipélago.

O objectivo ultimo das Obrigagbes de Servigo Publico inter-ilhas ndo é garantir a existéncia de voos,
mas preservar a Integridade Funcional do Arquipélago, entendida como a capacidade efectiva de
todas as ilhas continuarem a participar, em condi¢bes razodveis, na vida econdmica, social e
institucional da Regidio.

O Novo Paradigma OSP propde, assim, uma mudanc¢a de enfoque: tratar a continuidade e a coesdo
territorial como objectivos operacionais explicitos do servigo publico, e ndo como efeitos colaterais
ou argumentos meramente retoricos.

2. 0O que muda com o Novo Paradigma

A Proposta reformula as OSP inter-ilhas como um sistema integrado de conectividade regional,
baseado em planeamento ex ante, previsibilidade institucional e separac¢do clara entre decisdo politica
e execugdo operacional.

O objectivo central é reduzir estruturalmente a necessidade de correc¢des reactivas, tornando
explicitas op¢des que hoje surgem de forma implicita, frequentemente com impacto negativo nos
custos, na regularidade do servico e na confianga dos utilizadores.

Este enquadramento é complementado por um modelo de governagdo funcional, suportado por
indicadores objectivos de desempenho, por uma arquitectura explicita de recuperagao do servico e
por instrumentos interpretativos que asseguram coeréncia juridica e operacional.

3. Opcodes estruturantes do modelo

3.1. Duas bases operacionais funcionais (Ponta Delgada / Terceira)

O modelo actual consome uma parcela relevante da capacidade produzida em passageiros em transito
inter-ilhas, reduzindo lugares efectivamente venddveis e pressionando a produgao de oferta reactiva.

O Novo Paradigma assume explicitamente a existéncia de duas bases operacionais funcionais, em
Ponta Delgada e na Terceira, como condicdo minima de resiliéncia num arquipélago disperso e sujeito
a elevada variabilidade meteoroldgica.
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Esta opcao estrutural permite:

— encurtar cadeias de recuperacgao;

— libertar capacidade de lugares venddveis, sem aumento do envelope financeiro;
— reduzir a propagacao sistémica de irregularidades;

— estabilizar custos hoje tratados de forma reactiva.

Ndo se pretende redundancia excessiva, mas uma escolha consciente de robustez operacional.

3.2. Grupo Central como hinterland funcional

O Grupo Central deixa de ser tratado como um conjunto de ligagdes ponto-a-ponto independentes e
passa a ser organizado como um espaco de proximidade operacional.

A criagdo de um hinterland funcional permite:

— reforgar ligagOes intra-grupo;
— melhorar a regularidade e previsibilidade do servico;
— estruturar de forma mais eficiente a fungdo de alimentacgdo (feeder) via Terceira.

Esta abordagem promove maior equidade territorial sem implicar um aumento estrutural
desproporcionado da producgao.

3.3. Base garantida e opcao politica explicita (A+/ B+)
O modelo distingue claramente entre:

—um Cendrio A+, correspondente a uma base garantida, técnica, robusta e juridicamente
defensdvel de prestacdo do servigo publico; e

—um Cenario B+, que traduz um reforc¢o deliberado da continuidade e da equidade territorial,
activavel de forma condicional, com custo incremental explicito e transparente.

Esta separacdo protege a decisdo publica, clarificando os trade-offs envolvidos e evitando decisdes
implicitas ou reactivas.

4. Governacao, recuperacao e gestao de capacidade
O Novo Paradigma integra explicitamente:

— uma arquitectura de recuperacdo orientada a reposi¢cdo da fungao publica de continuidade
territorial, e ndo a mera reposicdo formal de hordarios;

— mecanismos de planeamento ex ante, incluindo gestao funcional de inventario de lugares;

— salvaguarda integral dos direitos adquiridos dos passageiros apés a emissao do bilhete;

— um sistema de governagdo suportado por indicadores funcionais objectivos (KPIs), que permitem
monitorizacdo continua e ajustamento informado.
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Esta abordagem reduz a improvisacdao operacional, melhora a previsibilidade do servico e diminui o
custo implicito do sistema.

5. Carga aérea e continuidade territorial econdmica

A Proposta integra a carga aérea inter-ilhas como componente estrutural da continuidade territorial
econdmica, reconhecendo o seu papel no abastecimento regular das ilhas, no escoamento de
producao local e na resiliéncia das cadeias logisticas regionais.

A carga critica é enquadrada de forma funcional, com capacidade previsivel minima nos eixos
relevantes, sem quotas rigidas nem prejuizo do transporte de passageiros, reforcando a estabilidade
econdémica do sistema.

A Proposta enquadra as OSP aéreas como um instrumento do Sistema Integrado de Continuidade
Territorial, ndo como sistema isolado. A Ecologia da Mobilidade Arquipelagica — o equilibrio
cooperativo entre os modos aéreo, maritimo e terrestre, cada um contribuindo segundo as suas
vantagens comparativas — é o enquadramento sistémico em que o Novo Paradigma se insere. O plano
de contingéncia multimodal para eventos de perturbacdo prolongada, incluindo cenarios de
actividade vulcanica, é parte integrante dos requisitos de conformidade contratual.

6. Seguranca juridica e robustez institucional
A Proposta é complementada por:

— Notas Interpretativas, que asseguram uma leitura uniforme e juridicamente segura do conjunto do
modelo;

— instrumentos de conformidade europeia;

— e um stress test de robustez, que avalia o comportamento do sistema em cendrios adversos
plausiveis.

Estes elementos reforcam a defensabilidade juridica e institucional da Proposta, sem condicionar
opcOes politicas futuras.

7. Mensagem final ao decisor

O Novo Paradigma OSP constitui uma base técnica fechada e coerente, concebida para ampliar a
margem de decisdo do Governo Regional, e ndo para a restringir.

Ao converter capacidade hoje estruturalmente consumida por ineficiéncias sistémicas em mobilidade
efectiva, previsibilidade do servigo e continuidade territorial econémica, o modelo permite melhorar
simultaneamente:

— o desempenho econdémico do operador;
— a robustez institucional do concedente;
— e a qualidade percebida do servico pelos utilizadores,
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mantendo o mesmo envelope financeiro global.

A coesao territorial deixa, assim, de ser tratada como argumento retdrico e passa a assumir-se como
objectivo operacional explicito do servico publico, ancorado em escolhas claras, monitorizaveis e
politicamente responsaveis.
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DOCUMENTO 1

Enquadramento Estratégico e Objectivos do Novo Paradigma OSP

1. Objecto do Documento

O presente Documento estabelece o enquadramento estratégico, conceptual e politico-institucional
do Novo Paradigma das Obrigacdes de Servico Publico (OSP) no transporte aéreo inter-ilhas da Regido
Auténoma dos Agores.

A sua funcdo é explicitar, de forma estruturada e transparente:

—os limites e disfun¢des do modelo actual;

— 0s objectivos estratégicos que devem orientar a reforma das OSP;

— 0s principios de politica publica que enquadram os Documentos subsequentes;

— aldgica de separacdo entre decisdo politica, desenho do servigo e execucdo operacional.

Este Documento ndo define frequéncias, custos nem modelos operacionais. Define o “porqué” e o

AN

“para qué” do Novo Paradigma.

2. Enquadramento geral do servigo publico inter-ilhas

O transporte aéreo inter-ilhas nos Acores ndo constitui um mercado concorrencial tipico. Trata-se de
uma infra-estrutura essencial de coesao territorial, sem a qual:

—a mobilidade essencial dos residentes ndo esta garantida;

— 0 acesso a cuidados de saude especializados fica comprometido;
— a continuidade administrativa e institucional é fragilizada;

— a coesdo econdmica e social do arquipélago é posta em causa.

Por esta razdo, o transporte inter-ilhas tem sido historicamente enquadrado como servico publico,
sujeito a ObrigacGes de Servico Publico e compensacdo financeira associada.

Contudo, o reconhecimento do caracter publico do servigo ndo isenta o decisor publico da obrigacdo
de racionalidade, previsibilidade e controlo do esforgo financeiro associado.

3. Diagndstico sintético do modelo actual

0O modelo actualmente em vigor apresenta fragilidades estruturais recorrentes, amplamente
reconhecidas:

— centralizacdo excessiva da rede num Unico né funcional;
— desenho de frequéncias por rota, sem visao sistémica;
—auséncia de arquitectura explicita de recuperacao;
—tratamento reactivo da irregularidade operacional;

— custos implicitos elevados e pouco transparentes;

— fraca previsibilidade financeira e institucional.
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Estas fragilidades ndo resultam apenas de limitagdes operacionais do operador, mas sobretudo
do desenho regulamentar do préprio modelo OSP, que induz comportamentos reactivos e penaliza
solucdes estruturadas.

3.1. Capacidade consumida vs. capacidade vendavel

Um dos efeitos menos visiveis, mas economicamente mais relevantes, do modelo actual das OSP inter-
ilhas resulta da excessiva centralizacdo funcional da rede, que induz a utilizacdo sistematica de
passageiros em transito inter-ilhas (“via”) para assegurar ligacdes que, num modelo de proximidade,
poderiam ser realizadas de forma mais directa.

No modelo em vigor, uma parte material da capacidade disponivel é utilizada para transportar
passageiros cujo percurso inclui encaminhamentos forcados através de um nd central. Esses
passageiros ocupam lugares reais, consomem block hours, combustivel, tripulacées e manutencdo, mas
geram receita marginal reduzida ou nula, por estarem sujeitos a tarifas reguladas O—D ou a regimes de
encaminhamento que ndo reflectem o custo econémico da capacidade utilizada.

Esta situacdo traduz-se numa distincdo fundamental entre capacidade consumida e capacidade
efectivamente venddavel. Do ponto de vista contabilistico, os lugares ocupados por passageiros em
transito sdo tratados como vendidos; do ponto de vista econdmico, correspondem a capacidade
perdida, na medida em que impedem a venda desses mesmos lugares a passageiros ponto-a-ponto,
com maior valor econémico marginal.

O efeito desta perda de capacidade vendavel ndo é directamente observavel nas contas, surgindo
apenas de forma indirecta sob a forma de menor receita unitaria, compressdo do EBITDA e necessidade
recorrente de reequilibrios financeiros. Esta degradacao do desempenho econdmico é frequentemente
interpretada como ineficiéncia operacional do operador, quando resulta, na realidade, de uma
ineficiéncia sistémica induzida pelo préprio desenho do modelo OSP.

3.2. Ordem de grandeza dos efeitos sistémicos

A centralizacdo funcional implicita do modelo actual induz a utilizacdo recorrente de passageiros em
transito inter-ilhas como mecanismo estrutural de conectividade, com impacto directo na capacidade
efectivamente vendavel do sistema.

Embora esta capacidade seja contabilisticamente tratada como ocupada, do ponto de vista econémico
corresponde a capacidade consumida com valor marginal reduzido, na medida em que impede a venda
desses lugares a passageiros de origem—destino directa, sujeitos a maior valor econémico unitario.

A experiéncia operacional recente sugere que, em determinados eixos e periodos, uma parcela material
da capacidade produzida — plausivelmente situada numa ordem de grandeza de dois digitos percentuais
— é absorvida por estes fluxos indirectos. Este efeito ndo se traduz numa reducdo visivel do volume de
servico prestado, mas manifesta-se sob a forma de menor receita unitaria, maior pressdo sobre
frequéncias e necessidade acrescida de producdo reactiva.

O Novo Paradigma OSP ndo elimina procura nem reduz acessibilidade; liberta capacidade hoje
estruturalmente consumida por ineficiéncias sistémicas, permitindo converter esse esforco ja
financiado em mobilidade efectiva, previsibilidade e melhoria do desempenho econdmico do sistema.
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4. Necessidade de mudanca de paradigma

A persisténcia do modelo actual cria uma ilusdo perigosa: a de que a continuidade territorial esta
garantida “porinércia”, quando na realidade depende de decisdes correctivas sucessivas,
frequentemente tomadas sob pressdo e com elevado custo marginal.

O Novo Paradigma parte de uma premissa simples:

A continuidade territorial deve ser planeada, ndo improvisada.

Isso implica substituir um modelo centrado na reacg¢do a falhas por um modelo que:
— antecipa riscos;

—internaliza custos de resiliéncia;
—torna explicitas as escolhas de politica publica.

5. Objectivos estratégicos do Novo Paradigma OSP
O Novo Paradigma proposto persegue cinco objectivos estratégicos centrais:

1. Garantir continuidade territorial efectiva, ndo apenas formal, para todas as ilhas;

2. Reduzir imprevisibilidade operacional e financeira, substituindo custos implicitos por custos
planeados;

3. Assegurar equidade territorial minima, reconhecendo diferencgas estruturais entre ilhas;

4. Criar uma base comparavel de decisdo publica, permitindo escolhas conscientes entre
cenarios;

5. Separar claramente politica publica de execugdo operacional, reforcando governacdo e
accountability.

6. Principios orientadores de politica publica
O Novo Paradigma assenta nos seguintes principios:

a) Planeamento sistémico

As OSP devem ser desenhadas como sistema integrado, ndo como soma de rotas isoladas.

b) Previsibilidade como valor publico

A previsibilidade operacional e financeira tem valor econdmico e institucional préprio.

¢) Internalizacdo explicita da resiliéncia

Custos de recuperacdo e redundancia devem ser assumidos ex-ante, ndo absorvidos ex-post.

d) Equidade territorial consciente

A equidade ndo é subproduto automatico da procura; é uma escolha politica.

e) Neutralidade tecnoldgica e operacional

O decisor publico define o servico; o operador optimiza a execucdo dentro desse quadro.

f) Ecologia da Mobilidade Arquipelagica

As OSP aéreas sdo um instrumento do Sistema Integrado de Continuidade Territorial, ndo o sistema
em si. A politica de OSP é desenhada em articulacdo explicita com o transporte maritimo, a carga
aérea e maritima, os portos, os aeroportos, os interfaces multimodais e o transporte terrestre de
primeira e ultima milha. Cada modo contribui segundo as suas vantagens comparativas; ndo existe
competicdo modal, existe optimizacdo sistémica.
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g) Integragdo Externa como dimensdo da Integridade Funcional

A conectividade do arquipélago com o exterior — com o Continente, a Europa, a América do Norte, os
mercados internacionais e a didspora — € uma dimensdo da Integridade Funcional que as OSP inter-
ilhas devem suportar através da funcdo feeder, da articulacdo horaria com ligacGes externas e da
garantia de escoamento da producdo regional para mercados fora do arquipélago.

7. Separacao entre decisao politica e execucao
Um elemento central do Novo Paradigma é a separacdo clara entre:

— 0 que o servigo publico deve assegurar (decisdo politica);
— como esse servico é executado (decisdo operacional do operador).

O presente Documento e os Documentos 2 a 5 estruturam-se precisamente para respeitar essa
separacdo, evitando interferéncias indevidas na gestao operacional, sem abdicar de exigéncia técnica
e transparéncia.

A separacdo entre decisdo politica e execucdo operacional constitui um dos principios estruturantes do
Novo Paradigma das Obriga¢des de Servigo Publico inter-ilhas.

Compete ao decisor publico definir os objectivos de politica publica, o nivel de ambicdo do servico e os
respectivos envelopes de servico, assegurando que estes sdo juridicamente proporcionais,
financeiramente controldveis e coerentes com os objectivos de continuidade territorial da Regido.

Compete ao operador, por sua vez, a concepcdo da rede, a organizacao operacional e a optimizagao
dos meios afectos ao servico, dentro dos limites funcionais e quantitativos definidos ex ante,
beneficiando de autonomia plena quanto as solucdes técnicas adoptadas.

Esta separacdo visa evitar a microgestdo publica da operacdo aérea, reduzir riscos institucionais
associados a decisGes reactivas e preservar a neutralidade concorrencial do modelo, assegurando que
a execucdo do servico publico resulta de escolhas operacionais eficientes e ndo de imposicBes
administrativas.

A definicdo ex ante da escala do servigo publico inter-ilhas, enquanto opgao legitima de politica publica,
ndo constitui, por si sd, uma restricdo a concorréncia, desde que o modelo se limite a estabelecer
objectivos e envelopes funcionais, assegurando neutralidade tecnoldgica e reservando ao operador
plena autonomia na concepgdo da rede e na optimizacdo da execugdo operacional.

Desta forma, o Novo Paradigma permite ao decisor publico assumir de forma explicita as suas opc¢Ges
em matéria de continuidade e equidade territorial, sem comprometer a flexibilidade operacional, a
eficiéncia do sistema nem a igualdade de condi¢des no acesso ao procedimento concursal.

8. Estrutura do conjunto documental
O Novo Paradigma é desenvolvido através de cinco documentos complementares:
— Documento 1 — Enguadramento estratégico e objectivos (presente documento);

— Documento 2 — Parametros econdmicos e metodoldgicos;
— Documento 3 — Caderno de Encargos OSP;
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— Documento 4 — Modelo de governagdo, monitorizagdo e revisdo;
—Documento 5 — Simulagdo econémica e operacional (Cendrios A+ e B+).

Cada documento cumpre uma funcdo especifica e deve ser lido como parte de um todo coerente.

DOCUMENTO 2

Parametros Econdmicos e Metodolégicos da Simulacdo OSP

1. Objecto do Documento

O presente Documento define os parametros econdmicos, metodoldgicos e técnicos
comuns utilizados na construcdo da simulagdo econdmica e operacional do Novo Paradigma das
Obrigacdes de Servico Publico (OSP) no transporte aéreo inter-ilhas da Regido Auténoma dos Acgores.

A sua fungdo é assegurar que:

—todos os cendrios simulados assentam em pressupostos homogéneos;
—a comparacdo entre modelos é metodologicamente valida;

— 0s resultados econdmicos sdo tecnicamente defensaveis e auditdveis.

Este Documento constitui, assim, a ponte técnica entre o enquadramento estratégico (Documento 1),
o caderno de encargos (Documento 3) e a simulagdo econdmica (Documento 5).

2. Principios metodolégicos gerais

A simulacdo econdmica do Novo Paradigma OSP assenta nos seguintes principios estruturantes:
a) Comparabilidade plena entre cenarios

Todos os cendrios sdo avaliados com base nos mesmos parametros econémicos e unidades de

medida.

b) Prudéncia econdmica deliberada
Os intervalos adoptados evitam optimismo estrutural e reflectem a volatilidade observada.

c) Calibragdo empirica com a operagdo real
Os parametros sdo confrontados com dados histéricos recentes da SATA Air Agores.

d) Transparéncia e rastreabilidade
Cada resultado econdmico pode ser reconstituido a partir dos pressupostos definidos.

3. Unidade econdmica fundamental

3.1. Block hour como unidade de producgdo

Fundagéao Agoreana - Da Silva Fernandes | CCIAH | Angra do Heroismo ® Fevereiro de 2026
Pagina 16 de 91



CCIAH - Camara do Comércio e Industria de Angra do Heroismo

Para efeitos de simulacdo econdémica, adopta-se como unidade fundamental de producao o block
hour (BH), entendido como:

— 0 tempo decorrido entre o inicio do movimento auténomo da aeronave para voo (taxi-out)
— e 0 momento de imobilizacdo apds aterragem (taxi-in).

A adopcdo do block hour é deliberada, por ser:

—a métrica utilizada na gestdo econdmica de operadores aéreos;

— a base de custos de tripulacdo, combustivel e manutencao;

—a unidade implicitamente reflectida nos KPIs financeiros da SATA Air Acores.

N&o sdo utilizadas horas “airborne” isoladas nem tempos optimizados VMC.

4. Classes funcionais de aeronaves

Para efeitos de neutralidade tecnoldgica, a frota é tratada por classes funcionais, e ndo por modelos
especificos.

4.1. Classe A— Aeronaves de proximidade / versateis

Caracteristicas funcionais:

—adequadas a sectores curtos e elevada frequéncia;

— compativeis com aerédromos com constrangimentos especificos;

— capacidade tipica: 30—40 lugares;

—operacado regular no aerédromo do Corvo (CVU) como requisito obrigatdrio.

Esta classe absorve:

— ligacGes de proximidade;

— operagdes intra-grupo;

— parte significativa do Grupo Ocidental.

4.2. Classe B— Aeronaves estruturantes

Caracteristicas funcionais:

—adequadas a eixos estruturantes e sectores longos;

— maior eficiéncia em block hours médios;

— capacidade tipica: 45-80 lugares;

— maior capacidade de transporte combinado passageiros/carga.

Esta classe absorve:

— eixos inter-grupos;

— funcGes feeder/hinterland;
—recuperacdo de trafego acumulado.

5. Custos unitarios por block hour

5.1. Intervalos adoptados
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Com base em evidéncia empirica recente e benchmarks de operacgdo regional insular, adoptam-se os
seguintes intervalos de custos directos por block hour:

—Classe A:
€2.400-€3.000/ BH

—Classe B:
€3.200—€4.000 / BH

Estes valores incluem, de forma agregada:
— combustivel;

— manutencdo directa;

— tripulacdes;

—handling e taxas operacionais variaveis.

Ndo incluem custos estruturais nem provisdes de recuperacao.

6. Custos estruturais do sistema OSP

Os custos estruturais correspondem a existéncia do servico enquanto sistema resiliente,
independentemente da producdo marginal.

Sdo tratados separadamente dos custos proporcionais a producao.
6.7. Componentes consideradas

Sao consideradas, de forma explicita:

— bases operacionais permanentes (PDL e TER);
— destacamentos operacionais;

— planeamento, coordenacdo e despacho;

— capacidade minima de manutencdo de linha;
— reservas técnicas e operacionais.

6.2. Intervalos de referéncia

Os intervalos utilizados na simulagdo sdo:

— Base PDL: €2,5 —€3,2 milhSes / ano

— Base TER: €2,3 — €3,0 milhdes / ano

— Destacamento operacional HOR: €0,6 —€1,0 milhdes / ano

7. Tratamento da irregularidade operacional

7.1. Principio geral
Airregularidade operacional é tratada como componente estrutural, ndo como evento excepcional.

O Novo Paradigma assume explicitamente que:
—airregularidade existe;
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—tem custo econdmico;
— deve ser internalizada ex-ante.

7.2. Provisdo formal para recuperacédo

E incluida uma provisdo formal para recuperacdo correspondente a:
— 4% a 7% dos custos operacionais directos.

Esta provisdo cobre:

—voos adicionais de reposicao;
—reposicionamento de aeronaves e tripulacdes;
—operacdo em condi¢Bes meteoroldgicas adversas.

8. Parametros de procura e ocupacao
8.1. Abordagem prudente

A simulacdo ndo assume crescimento agressivo da procura nem optimizacdo comercial artificial.

Sdo utilizados:

— niveis de ocupacdo médios prudentes;
— compativeis com histérico recente;

— coerentes com tarifas reguladas.

8.2. Lugares vendaveis e passageiros em transito

O modelo reconhece explicitamente que:
— passageiros em transito (“via”), transportados com tarifa regulada inter-ilhas;
—reduzem o numero efectivo de lugares vendaveis para passageiros O—D.

Este efeito é tratado como:
— restricdo estrutural de capacidade;
—ndo como falha comercial do operador.

9. Tratamento da receita

9.1. Receita de passageiros

A receita de passageiros resulta da combinacao de:
— procura estimada;

— tarifas maximas reguladas;

—vyields médios liquidos prudentes.

N3o se assume:

— pricing dindmico agressivo;
—segmentacdo artificial de mercado.
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9.2. Receita de carga

A receita de carga é tratada como:

— contributo marginal positivo;

— concentrado em eixos estruturantes;
— limitado pela capacidade de pordo.

10. Horizonte temporal e abordagem estatica

A simulacdo adopta:

— horizonte anual;

— frequéncias minimas constantes;
—auséncia de modelagdo sazonal fina.

Esta opcdo é deliberada e conservadora, evitando sobre-engenharia e facilitando comparabilidade.

11. Funcao do Documento 2 no conjunto

O presente Documento:

— fixa a linguagem econdmica comum;

—impede arbitrariedade entre cenarios;

— garante comparabilidade técnica;

— protege a decisdo publica de leituras enviesadas.

Sem estes parametros comuns, qualquer comparacdo entre modelos seria tecnicamente invalida.
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DOCUMENTO 3

Caderno de Encargos das Obrigacdes de Servigo Publico

Transporte Aéreo Inter-lIlhas — Regiao Autonoma dos Acores

1. Objecto e natureza do Caderno de Encargos

O presente Documento estabelece os fundamentos do Caderno de Encargos das Obrigacdes de
Servigo Publico (OSP)aplicdveis ao transporte aéreo inter-ilhas na Regido Autonoma dos Acgores, no
ambito do Novo Paradigma OSP, conforme definido nos Documentos 1 e 2.

O seu objecto é estabelecer, de forma clara, exigivel e juridicamente robusta:

— as obrigacdes minimas de servico a assegurar pelo operador;
— os requisitos funcionais do servigo publico;

— as condig¢Oes de continuidade, regularidade e recuperacdo;
— os principios de governacdo contratual aplicaveis.

O presente Caderno de Encargos ndo constitui proposta econdmica, nem fixa valores de
compensagao, os quais sao tratados separadamente no Documento 5.

2. Principios gerais aplicaveis as OSP inter-ilhas

2.1. Continuidade territorial efectiva

O operador adjudicatdrio fica obrigado a assegurar continuidade territorial efectiva entre todas as
ilhas do arquipélago, ndo limitada a mera publicacdo de frequéncias, mas abrangendo:

— previsibilidade minima do servigo;
— capacidade de recuperagdo em caso de irregularidade;
— prioridade a mobilidade essencial.

2.2. Servigo publico como sistema integrado

As OSP sao entendidas como sistema integrado de transporte, e ndo como soma de rotas
independentes.

O operador deve organizar a operacdo de forma a:
— optimizar ligages funcionais;

— reduzir percursos indirectos desproporcionados;
— garantir coeréncia hordria e operacional.

Fundagéao Agoreana - Da Silva Fernandes | CCIAH | Angra do Heroismo ® Fevereiro de 2026
Pagina 21 de 91



CCIAH - Camara do Comércio e Industria de Angra do Heroismo

3. Ambito geografico e ilhas abrangidas

As OSP abrangem todas as ligacGes aéreas regulares entre as ilhas da Regido Auténoma dos Acores,
incluindo:

— Grupo Oriental;
— Grupo Central;
— Grupo Ocidental.

O operador deve assegurar cobertura integral do territério, sem exclusdes selectivas.

4. Oferta minima e principios de rede

4.1. Principio da oferta minima por ilha

A oferta minima é definida por ilha, e ndo exclusivamente por rota, devendo assegurar, em cada dia
de operacao regular:

a) pelo menos uma janela diaria util de acessibilidade aérea ao né funcional relevante;

b) previsibilidade suficiente para mobilidade essencial, incluindo Situacdes de Saude Relevantes
(SRS);

c) possibilidade de ligacdo em transito dentro do proprio sistema inter-ilhas.

A oferta minima constitui um piso obrigatdrio, ndo um tecto maximo de operacao.
4.2. Definicdo de janela diaria util

Para efeitos do presente Caderno de Encargos, entende-se por janela diaria Gtil um periodo horario
gue permita, de forma cumulativa:

a) deslocacdo no proprio dia para acesso a servicos essenciais, administrativos, de salide ou
conexdes relevantes;

b) tempos de percurso globais razoaveis, evitando desvios ou esperas desproporcionadas;
c) previsibilidade horaria compativel com a natureza do servico publico.

A janela diaria atil deve ser definida e demonstrada pelo operador no seu planeamento base, sendo
objecto de monitorizagao contratual.

4.3. Continuidade funcional por ilha

O operador deve organizar a rede e os horarios de forma a garantir continuidade funcional por ilha,
ndo sendo admissivel:

a) o cumprimento formal de frequéncias por rota a custa da perda sistematica de acessibilidade
efectiva de uma ilha;
b) a concentragao da oferta em horarios residuais que inviabilizem a fun¢do de servigo publico.

A avaliacdo da continuidade funcional é efectuada por ilha, com base em indicadores definidos no
Documento 4.
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4.4. Flexibilidade operacional condicionada

Sem prejuizo do cumprimento da oferta minima por ilha, o operador dispGe de flexibilidade para:

— ajustar horarios;

— combinar rotagoes;

—introduzir triangulacdes operacionais;

Desde que, cumulativamente:

a) a janela diaria util por ilha seja preservada;

b) ndo se verifique degradagao da continuidade territorial efectiva;

c) sejam respeitadas as prioridades de mobilidade essencial e de recuperagao previstas no artigo 6.
4.5. Topologia funcional da rede e hierarquia de nos

A organizacdo da rede inter-ilhas no dmbito das ObrigacGes de Servico Publico deve respeitar
uma topologia funcional, orientada para a continuidade territorial efectiva e para a eficiéncia

sistémica do servico, ndo se limitando a soma isolada de ligagdes ponto-a-ponto.

Para efeitos do numero anterior, o operador deve estruturar a rede tendo em consideracao
a hierarquia funcional dos nés, distinguindo, designadamente:

—nds com funcgao estruturante no sistema inter-ilhas;
—nés de proximidade territorial;

— nos terminais ou de baixa densidade estrutural.

A hierarquia funcional dos nés ndo implica a imposicdo de rotas, frequéncias ou horarios especificos,
constituindo antes um critério de planeamento e avaliagdo funcional da rede.

4.6. Distingao entre fluxos inevitaveis e fluxos induzidos
No planeamento e execugao da rede inter-ilhas, o operador deve distinguir entre:

— fluxos de trafego estruturalmente inevitdveis, decorrentes da dispersdo geografica do arquipélago
e da necessidade de assegurar continuidade territorial a ilhas de menor massa critica;

— fluxos de trafego induzidos pelo desenho da rede, resultantes de op¢bes de encaminhamento,
horarios ou articulagdes operacionais que ndo sejam estritamente necessarias para garantir a funcao
publica do sistema.

Os fluxos induzidos pelo desenho da rede ndao devem, de forma sistematica, consumir capacidade

necessdria a satisfacdo da procura de origem—destino directa essencial nem comprometer a
preservacdo das janelas diarias uteis por ilha.

4.7. Triangulacbes operacionais e preservag¢éo da janela diaria util

A utilizacdo de triangulagdes operacionais é admissivel no ambito das OSP inter-ilhas, desde que
contribua para a eficiéncia global do sistema e nao degrade a continuidade territorial efectiva.
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Considera-se ndao conforme com o presente Caderno de Encargos qualquer triangulacdo que, sem
ganho sistémico mensuravel:

— degrade a janela didria util de uma ou mais ilhas envolvidas;

—induza tempos de percurso desproporcionados;
— gere dependéncias operacionais susceptiveis de amplificar irregularidades.

A demonstracdo do ganho sistémico associado as triangulacdes integra o planeamento base do
operador e é objecto de monitorizagdo nos termos do Documento 4.

4.8. Proteccédo funcional da continuidade por ilha

O cumprimento das frequéncias minimas por rota ndo pode ser utilizado para justificar, de forma
reiterada, a perda de continuidade funcional de uma ilha considerada isoladamente.

A avaliacdo da rede, para efeitos de conformidade com as Obriga¢Ges de Servigo Publico, é efectuada
prioritariamente a luz da continuidade funcional por ilha, incluindo:

— a preservagao de uma janela didria util;

— a razoabilidade dos tempos globais de percurso;
— a previsibilidade minima das ligacGes asseguradas.

Os critérios objectivos de avaliagdo da continuidade funcional por ilha sdo definidos no ambito do
sistema de indicadores previsto no Documento 4.

5. Frequéncias minimas e flexibilidade operacional

5.1. Frequéncias minimas publicadas

O operador deve cumprir as frequéncias minimas por rota definidas no presente Caderno de
Encargos, as quais serdo detalhadas no Anexo Técnico.

5.2. Flexibilidade Intra sistema

Sem prejuizo do cumprimento das frequéncias minimas, o operador dispde de flexibilidade para:
— ajustar horarios;

— combinar rotagdes;

— introduzir triangulacdes operacionais;

Desde que:

— a acessibilidade minima por ilha seja respeitada;
—ndo haja degradac¢ado da continuidade territorial.
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5-A. Classe funcional da operacéo e requisitos criticos

5-A.1. Classe funcional minima

A operacdo inter-ilhas objecto das presentes Obriga¢Ges de Servigo Publico deve ser assegurada por
aeronaves enquadraveis numa classe funcional compativel com capacidades tipicamente situadas
entre 30 e 40 lugares, sem prejuizo da neutralidade tecnolégica e da liberdade de escolha do
operador quanto ao modelo especifico.

A classe funcional minima visa assegurar, cumulativamente:
a) capacidade adequada a procura regular e sazonal;

b) eficiéncia operacional;

c) integragdo coerente na rede inter-ilhas;

d) capacidade efectiva de recuperagao do servico.

5-A.2. Operacéo regular no Corvo

A operacdo aérea regular para a ilha do Corvo (CVU) constitui parte integrante e obrigatdria do
sistema OSP inter-ilhas, ndo podendo ser tratada como operagdo excepcional ou residual.

O operador deve demonstrar, no ambito do procedimento concursal, capacidade operacional
efectiva para assegurar a ligacdo regular ao Corvo, incluindo:

a) adequacdo da aeronave as caracteristicas da pista e do enquadramento operacional;

b) organizagdo de tripulagGes com formacao e experiéncia adequadas;

c) integrac¢do da operagdo no planeamento regular e nos mecanismos de recuperagao.

5-A.3. Corvo como critério de conformidade

A demonstrac¢do de capacidade operacional para a ilha do Corvo constitui critério de conformidade
da proposta, sendo condi¢do necessaria para a admissdo ao procedimento, com base em elementos
técnicos e operacionais verificaveis.

A inexisténcia, insuficiéncia ou inadequacdo dessa demonstracdo determina a exclusdo da proposta.
5-A.4. Integracdo na recuperacéo e continuidade

A operagdo no Corvo deve ser integrada:

a) nos planos de recuperacao previstos no artigo 6;

b) na légica de oferta minima por ilha prevista no artigo 4;

¢) nos indicadores de desempenho definidos no Documento 4.

A impossibilidade operacional temporaria de operar o Corvo ndo exonera o operador da obrigacdo
de reposicdo célere do servico, nos termos contratuais.
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6. Continuidade de servico e recuperagao

6.7. Obrigacéo estrutural de recuperacédo

O operador adjudicatdrio fica obrigado a dispor, de forma permanente, de capacidade estrutural de
recuperacao do servigo, adequada a dimensdo, dispersao geografica e condi¢cdes operacionais do
arquipélago, incluindo obrigatoriamente:

a) meios técnicos suficientes para resposta a avarias e indisponibilidades operacionais;
b) meios operacionais e de planeamento dedicados a gestdo de irregularidades;
c) organizacgdo de tripulagGes que assegure reservas operacionais adequadas.

A capacidade de recuperagao nao pode depender exclusivamente da compressao da operagao
regular nem da supressdo sistematica de frequéncias minimas.

6.2. Plano de recuperago e prova ex ante

Como condicdo de conformidade da proposta, o operador deve apresentar, no ambito do
procedimento concursal, um Plano de Recuperag¢ido Operacional, o qual deve incluir, no minimo:

a) identificagdo dos principais cendrios de irregularidade, incluindo meteorologia adversa,
indisponibilidade técnica e limitacdes de tripulacdo;

b) meios previstos para resposta a cada cenario;

c) tempos maximos de reposicdo do servico por categoria de irregularidade;

d) articulacdo entre recuperacdo de passageiros, carga critica e mobilidade essencial.

O Plano de Recuperagdo constitui anexo contratual e é vinculativo para efeitos de monitorizacao.
6.3. Prioridades obrigatorias de recuperagcao

Em caso de irregularidade, o operador deve aplicar obrigatoriamente a seguinte ordem de
prioridade operacional:

mobilidade essencial, incluindo SituacGes de Saude Relevantes (SRS);

passageiros em transito no sistema inter-ilhas;

carga critica, nomeadamente bens pereciveis, medicamentos e insumos produtivos;
trafego regular acumulado.

pONPRE

Ainversdo injustificada desta ordem constitui incumprimento contratual.
6.4. Indicadores de recuperagéo

Os indicadores de desempenho associados a recuperag¢do do servico, incluindo tempos médios e
maximos de reposicao, sdo definidos no Documento 4 e integram o sistema de monitorizacao
contratual.

6.5 - Recuperacao orientada a funcao publica

A recuperacdo do servico no ambito das Obrigacées de Servico Publico deve ser orientada
prioritariamente para a reposicdao da funcdo publica de continuidade territorial efectiva, ndo se
confundindo com a mera reposicdo formal de horarios, frequéncias ou voos individualmente
considerados.
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Para efeitos do niUmero anterior, a recuperacao deve visar, de forma hierarquizada e objectivamente
verificavel:

a) a mobilidade essencial, incluindo SituacGes de Saude Relevantes (SRS);

b) a continuidade funcional de origem—destino por ilha, assegurando a preservacdo da respectiva
janela diaria util;

c) o transporte de carga critica, nos termos do artigo 10.9;

d) os passageiros em transito no sistema inter-ilhas;

e) a regularidade residual do servigo.

A reposicao de voos ou horarios apenas constitui meio admissivel de recuperacdao quando se revele
necessaria para assegurar uma ou mais das fungdes referidas nos nimeros anteriores.

6.6 — Prioridades operacionais e salvaguarda de direitos adquiridos

As prioridades operacionais definidas no presente artigo aplicam-se exclusivamente no ambito do
planeamento e execucdo da recuperagao do servigo, ndo podendo, em caso algum, ser utilizadas para
restringir, alterar ou revogar direitos adquiridos por passageiros com bilhete validamente emitido e
reserva confirmada.

Os passageiros em transito no sistema inter-ilhas mantém, apds a emissao do bilhete, o direito a
conclusdo do itinerdrio contratado, nos termos da legislacdo aplicavel, sem prejuizo da aplicacdo de
mecanismos de reacomodacdo previstos em caso de irregularidade operacional.

Em situacdo de stress operacional objectivamente verificado, a flexibilidade aplicdvel aos passageiros
em transito apenas pode ocorrer quando estritamente necessaria para assegurar o cumprimento das
prioridades de nivel superior previstas no artigo 6.5, devendo, em qualquer caso, ser assegurada a sua
reacomodacdo prioritaria no préprio dia, sempre que operacionalmente possivel.

6.7 - Ultimo voo dtil como activo critico

Para efeitos de continuidade territorial efectiva, considera-se ultimo voo util o voo que, em cada dia
de operacdo regular, assegura a preservacado da janela diaria Util de uma determinada ilha.

O ultimo voo util constitui um activo critico do sistema OSP, devendo ser protegido prioritariamente
em contexto de planeamento operacional e de recuperagdo, ainda que tal implique a adaptag¢do ou
compressao da regularidade residual noutras ligacdes do sistema.

A identificacdo do ultimo voo dutil por ilha, bem como os critérios objectivos da sua proteccao
operacional, sdo definidos no ambito do planeamento base do operador e objecto de monitorizacao
nos termos do Documento 4.
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6.8 — Reserva funcional distribuida e resposta local

A capacidade estrutural de recuperacdo do servico ndo se esgota na existéncia de reservas
centralizadas, devendo o operador assegurar uma reserva funcional distribuida, compativel com a
dispersao geografica do arquipélago e com os padrdes de risco operacional observados.

A primeira resposta a situacdes de irregularidade deve privilegiar, sempre que possivel, a utilizagcdo de
meios técnicos e operacionais ja posicionados no grupo de ilhas afectado, apenas sendo admissivel a
mobilizagao inter-grupos quando tal se revele mais eficaz para o cumprimento das prioridades
definidas no presente artigo.

Os critérios de posicionamento, activagcao e articulagao da reserva funcional distribuida integram o
Plano de Recuperagdo Operacional previsto no artigo 6.2 e sdo objecto de avaliacdo contratual
continua.

7. Bases operacionais e organizacao territorial

7.1. Bases operacionais permanentes obrigatdrias
O operador deve manter, no minimo, duas bases operacionais permanentes, localizadas em:

— Ponta Delgada (PDL);
— Terceira (TER).

Cada base deve assegurar, de forma continua:

a) aeronaves baseadas afectas a operacao inter-ilhas;

b) tripulacbes baseadas;

c) capacidade minima de manutencdo de linha adequada a frota utilizada;

d) autonomia operacional suficiente para resposta a irregularidades sem dependéncia imediata de
recursos externos.

7.2. Funcionalidade das bases

As bases operacionais devem ser organizadas de modo a permitir:
a) reposicdo célere de aeronaves e tripulagdes;

b) gestdo local de irregularidades operacionais;

c) apoio efectivo a recuperagao do servigo nos grupos de ilhas adjacentes.

A funcionalidade das bases é avaliada com base em critérios objectivos definidos no Documento 4,
incluindo tempos de resposta e taxas de recuperagao.

7.3. Destacamentos operacionais
Sem prejuizo do disposto nos nimeros anteriores, o operador deve prever, no seu planeamento

operacional, mecanismos de destacamento temporario de meios técnicos e operacionais em ilhas ou
grupos de ilhas onde se verifiquem:
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a) niveis elevados de irregularidade;
b) eventos meteoroldgicos persistentes;
c) constrangimentos operacionais recorrentes.

Os critérios de activacdo e duracdo dos destacamentos devem constar do Plano de Recuperacao
referido no artigo 6.2.

8. Requisitos linguisticos das tripulagdes e Condicdes Laborais

8.1. Principio funcional

O operador deve assegurar que todas as tripulacdes afectas as OSP possuem competéncia funcional
de comunicacdo em lingua portuguesa, adequada as necessidades do servico publico.

8.2. Formulacao nao discriminatéria
O requisito linguistico:

—nado é formulado como exigéncia de certificacdo especifica;
— pode ser satisfeito através de formagdo assegurada pelo operador;
— admite periodos de adaptacgdo razoaveis.

O objectivo é garantir seguranca operacional, comunicacao eficaz e qualidade do servico ao
passageiro.

8-A. Condicées de trabalho, seguranca e enquadramento laboral

8-A.1. O operador adjudicatario fica obrigado a cumprir integralmente a legislagdo portuguesa
aplicdvel em matéria de relacdes laborais, condicGes de trabalho, tempos de trabalho e de descanso,
segurancga e saude no trabalho, formacdo profissional e protec¢do social, relativamente a todos os
trabalhadores afectos, directa ou indirectamente, a execucdo das Obrigacdes de Servico Publico.

8-A.2. O operador deve assegurar o cumprimento dos instrumentos de regulamentacdo colectiva de
trabalho legalmente aplicaveis, nos termos do ordenamento juridico portugués, incluindo contratos
colectivos, acordos de empresa e portarias de extensdo, quando e na medida em que sejam aplicaveis.

8-A.3. No caso de recurso a trabalhadores destacados, subcontratados ou afectos por entidades
terceiras, o operador deve garantir o cumprimento das normas legais aplicdveis em matéria de
destacamento de trabalhadores, assegurando condi¢cbes de trabalho, seguranca e descanso
equivalentes as exigidas para trabalho prestado em territério nacional.

8-A.4. O cumprimento das obrigacGes previstas no presente artigo é objecto de reporte e pode ser
verificado no ambito do sistema de monitorizagdo definido no artigo 11.

8-A.5. O incumprimento das disposi¢cOes constantes do presente artigo constitui incumprimento
contratual, para efeitos do regime de consequéncias previsto no presente Caderno de Encargos.
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9. Lojas de proximidade e acessibilidade comercial

9.1. Obrigacéo de presenca fisica

O operador deve assegurar a existéncia de pontos fisicos de atendimento ao publico nos Acores,
directamente ou através de modelo de franchising.

9.2. Justificagcdo
Esta obrigacdo é justificada por:
— idade média elevada da populagao;

— niveis relevantes de iliteracia digital;
— limitagGes de mobilidade em algumas ilhas.

10. Transporte de carga aérea no ambito das OSP
10.1. Principio geral

O transporte de carga aérea constitui componente estrutural do servigo publico inter-ilhas,
indissociavel da continuidade territorial econdmica e social da Regido Auténoma dos Acores.

O operador deve integrar a carga aérea no planeamento regular da operagdo, ndo a tratando como
actividade residual ou meramente acessoria.

10.2. Capacidade previsivel de carga

O operador deve assegurar, no planeamento base da operacao:

a) capacidade previsivel de transporte de carga nos eixos estruturantes do sistema inter-ilhas;
b) regularidade minima compativel com as necessidades do tecido produtivo regional;

c) articulagdo funcional entre oferta de passageiros e oferta de carga.

A capacidade de carga disponibilizada deve ser objecto de reporte e monitorizacao.

10.3. Cooperacdo com o tecido econémico

O operador fica obrigado a desenvolver a operacao de carga aérea em estreita cooperacdao com
produtores, exportadores e importadores, nomeadamente através de:

a) mecanismos regulares de didlogo operacional;

b) ajustamentos de planeamento compativeis com ciclos produtivos e sazonais;

c) previsibilidade minima que permita planeamento logistico eficiente.

Esta cooperacdo deve ser demonstrada e documentada no ambito do reporte contratual.

10.4. Carga critica e prioridades

Para efeitos do presente Caderno de Encargos, considera-se carga critica, nomeadamente:
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a) bens pereciveis;

b) produtos de origem agricola, pecudria e piscatoria;

¢) medicamentos, equipamentos médicos e insumos essenciais;

d) outros bens essenciais a actividade econdmica e a coesdo territorial.

A carga critica beneficia de prioridade operacional, incluindo em contexto de irregularidade, nos
termos do artigo 6.

10.5. Integracao nos planos de recuperagéao

O transporte de carga, em especial de carga critica, deve ser explicitamente integrado:
a) nos Planos de Recuperagdo Operacional previstos no artigo 6;

b) na definicdo de prioridades de recuperacao;

c¢) nos indicadores de desempenho contratual.

A exclusdo sistematica ou injustificada de carga critica em processos de recuperagao constitui
incumprimento contratual.

10.6. Carga aérea como continuidade territorial econdmica

O transporte de carga aérea no ambito das Obrigacdes de Servico Publico inter-ilhas constitui
componente estrutural da continuidade territorial econédmica e social da Regido Auténoma dos
Acores, ndo podendo ser tratado como actividade meramente acessoéria ou residual.

Aintegracdo da carga aérea no sistema OSP visa assegurar, de forma proporcional e previsivel:

— 0 abastecimento regular das ilhas;

— a circulacdo de bens essenciais a actividade econdmica regional;

— 0 escoamento de produgao local, designadamente de natureza perecivel;
— a resiliéncia das cadeias logisticas inter-ilhas.

10.7. Tipologia funcional da carga

Para efeitos operacionais e de planeamento, a carga aérea é classificada, de forma funcional, nas
seguintes categorias:

—carga critica, incluindo, designadamente, bens pereciveis, produtos agro-alimentares, pescado,
medicamentos, material médico e outros insumos essenciais a actividade econdmica e social;

— carga regular, compreendendo os restantes bens transportados no sistema inter-ilhas.
A classificacdo funcional da carga ndao tem natureza tarifaria nem confere, por si so, direitos

individuais, destinando-se exclusivamente a organizacdo operacional do servico e a definicdo de
prioridades em contexto de irregularidade.
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10.8. Capacidade previsivel minima de carga

O operador deve integrar, no planeamento base da operacdo inter-ilhas, a disponibilizacao
de capacidade previsivel minima para o transporte de carga critica nos eixos do sistema onde se
verifique procura estrutural relevante.

A capacidade previsivel minima:

—ndo assume a natureza de quota rigida;

—ndo prejudica o cumprimento das obrigacdes relativas ao transporte de passageiros;
— é definida de forma proporcional as caracteristicas operacionais da frota e da rede;
— é objecto de reporte e monitorizagao nos termos do Documento 4.

10.9. Prioridades operacionais da carga

Em situacdo de operagao regular, a carga critica beneficia de prioridade face a carga regular e ao
trafego indiferenciado, sem prejuizo das prioridades aplicaveis a mobilidade essencial de passageiros
e a continuidade funcional por ilha.

Em contexto de irregularidade operacional objectivamente verificada, a recuperagdo da carga critica
deve ser assegurada de forma prioritdria, podendo implicar ajustamentos operacionais proporcionais,
desde que nao afectem direitos adquiridos de passageiros com bilhete validamente emitido.

A carga regular é objecto de gestdo flexivel em situacdo de irregularidade, podendo ser reagendada
em funcdo da disponibilidade de capacidade residual.

10.10. Integracdo da carga nos mecanismos de recuperagcéo
O transporte de carga, em especial de carga critica, deve ser explicitamente integrado:

—no Plano de Recuperacdo Operacional previsto no artigo 6.9;
—na definicdo das prioridades de recuperacgao;
—nos indicadores de desempenho e reporte contratual.

A exclusdo sistematica ou injustificada de carga critica dos mecanismos de recuperagdo constitui
incumprimento contratual para efeitos do presente Caderno de Encargos.

10.11. Articulagcdo com o transporte maritimo e terrestre

O operador deve organizar a operacdo de carga aérea em articulagdo com os operadores do
transporte maritimo inter-ilhas e com os interfaces multimodais relevantes, nomeadamente portos e
aeroportos que funcionem simultaneamente como néds de redistribuicdo de carga para as ilhas de
menor dimensdo. Esta articulagao visa assegurar que a ruptura de um modo ndo implica a perda total
da funcdo de continuidade territorial econdmica, existindo capacidade de resposta complementar
planeada.

O Plano de Recuperacdo Operacional previsto no artigo 6.2 deve incluir cendrio especifico de
perturbacdo simultanea do sistema aéreo e do sistema maritimo, identificando os meios de resposta
de emergéncia disponiveis, os stocks estratégicos pré-posicionados nas ilhas mais vulneraveis e os
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protocolos de coordenagdao com as entidades de protecgao civil. O plano deve ainda contemplar
cendrios de actividade vulcanica, com definicdo prévia dos papéis de cada modo de transporte e das
prioridades de evacuagao e abastecimento.

11. Monitorizacao, indicadores de desempenho e consequéncias
contratuais

11.1. Sistema de monitorizagcdo

O operador fica sujeito a um sistema permanente de monitorizagdo do cumprimento das ObrigacGes
de Servigo Publico, baseado em:

a) indicadores de desempenho objectivos e mensuraveis (KPls);
b) reporte operacional regular e padronizado;

c) auditorias periddicas, internas e externas.

O sistema de monitorizagdo visa assegurar transparéncia, previsibilidade e controlo efectivo da
execugdo contratual.

11.2. Indicadores de desempenho (KPIs)

Os KPIs contratuais devem abranger, no minimo:

a) continuidade territorial efectiva por ilha;

b) regularidade e fiabilidade da operacdo;

c) tempos e qualidade da recuperacdo do servico;

d) cumprimento das prioridades de mobilidade essencial e carga critica;

e) qualidade do servigo ao passageiro;

f) eficiéncia operacional compativel com o servigo publico.

Os KPIs sdo definidos e detalhados no Documento 4, integrando o presente Caderno de Encargos.
11.3. Reporte obrigatdrio

O operador deve assegurar reporte periddico, em formato padronizado, incluindo:

a) dados operacionais detalhados;

b) informacdo sobre irregularidades e processos de recuperacao;

¢) cumprimento das obrigacdes de carga aérea;

d) evidéncia do cumprimento das obrigagdes territoriais e linguisticas.

O incumprimento das obrigacdes de reporte constitui incumprimento contratual auténomo.

11.4. Planos corretivos

Sempre que se verifique incumprimento relevante ou desempenho persistentemente abaixo dos
niveis contratualmente estabelecidos, o operador fica obrigado a:
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a) apresentar plano correctivo com medidas concretas e calendarizadas;

b) implementar as medidas aprovadas pela entidade competente;

c) demonstrar a reposi¢do do nivel de servico exigido.

O plano correctivo é vinculativo e objecto de monitorizacao reforcada.

11.5. Consequéncias contratuais graduadas

Sem prejuizo do disposto na legislagao aplicavel, o incumprimento das Obrigagdes de Servico Publico
pode determinar, de forma graduada e proporcional, em respeito pelos principios da
proporcionalidade e da boa-fé contratual:

a) adverténcia formal e refor¢o da monitorizacao;

b) imposicdo de medidas correctivas obrigatdrias;

c) ajustamentos contratuais previstos nos documentos aplicaveis;

d) activagdo de mecanismos de intervengao previstos contratualmente;

e) resolucdo do contrato em caso de incumprimento grave ou reiterado.

A aplicacdo das consequéncias deve basear-se em critérios objectivos, transparentes e auditaveis.

12. Neutralidade tecnoldgica e concorrencial
O presente Caderno de Encargos:
—ndo impde modelos especificos de aeronave;

—ndo favorece operadores incumbentes;
— define requisitos funcionais e resultados a atingir.

13. Articulagao com os restantes Documentos

O presente Documento deve ser interpretado em articulacdo com:
— Documento 1 — Enquadramento Estratégico;

— Documento 2 — Parametros Econémicos;

— Documento 4 — Governagao e Monitorizagdo;
— Documento 5 — Simulagdo Econémica e Operacional.

NOTA INTERPRETATIVA

1. Objecto da Nota Interpretativa

A presente Nota Interpretativa tem por objectivo explicitar o enquadramento técnico, funcional e
juridico subjacente as opgBes constantes do Documento 3 — Caderno de Encargos das Obrigagoes
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de Servigo Publico (OSP) aplicaveis ao transporte aéreo inter-ilhas na Regido Auténoma dos Agores,
no ambito do Novo Paradigma OSP.

A Nota visa assegurar uma leitura coerente, proporcional e juridicamente robusta do Caderno de
Encargos, designadamente para efeitos de:

— avaliagdo concorrencial;

— controlo de legalidade;

— escrutinio institucional e europeu;
—interpretagdo contratual.

2. Continuidade territorial efectiva como critério funcional

O Novo Paradigma OSP abandona uma abordagem centrada exclusivamente em frequéncias por
rota, adoptando uma légica de continuidade territorial efectiva por ilha.

Esta opcdo decorre da realidade arquipelagica dos Agores, em que:

— a acessibilidade relevante é a da ilha enquanto unidade territorial;
—a mera existéncia de frequéncias ndo garante mobilidade essencial;
— a previsibilidade e a recuperagdo sdo componentes indissocidveis do servico publico.

O Documento 3 traduz esta ldgica através do principio da oferta minima por ilha, da definicao
de janela diaria Gtil e da avaliacdo funcional da acessibilidade, sem impor modelos de rede, hordrios
ou solugdes técnicas especificas.

3. Recuperacao estrutural e prova ex ante
A obrigacdo de recuperagao do servigo constitui um dos pilares centrais do Novo Paradigma.

Em contexto insular, a irregularidade operacional ndo é uma excepg¢do ocasional, mas um risco
estrutural associado a:

— meteorologia adversa;
— dispersdo geografica;
— limitagGes operacionais.

Por essa razao, o Caderno de Encargos exige:

— capacidade estrutural de recuperacao;

— apresentacdo de um Plano de Recuperagao Operacional ex ante;

— defini¢do de prioridades objectivas (mobilidade essencial, transito, carga critica);
—integragdo da recuperagao no sistema de monitorizagao.

Estas exigéncias sdo funcionais, proporcionais e neutras do ponto de vista concorrencial, aplicando-
se de forma indistinta a qualquer operador.
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4. Bases operacionais e presenca territorial efectiva

A exigéncia de bases operacionais permanentes em Ponta Delgada e na Terceira visa
assegurar presenga territorial efectiva e capacidade auténoma de resposta a irregularidades.

N3ao se trata de favorecer um operador incumbente, mas de garantir que qualquer operador
adjudicatdrio:

— dispOe de meios localmente disponiveis;
— consegue responder sem dependéncia sistematica de recursos externos;
— assegura resiliéncia operacional nos trés grupos de ilhas.

A exigéncia é formulada em termos funcionais, sem imposicao de dimensao, frota ou modelo
organizativo especifico.

5. Classe funcional e operacdo no Corvo como teste de capacidade

A definicdo de uma classe funcional minima, compativel com capacidades tipicamente situadas
entre 30 e 40 lugares, visa assegurar:

—adequacdo a procura regular e sazonal;
— eficiéncia operacional;

— capacidade de recuperacao;

— coeréncia de rede.

Esta definigdo ndo corresponde a escolha de um modelo ou fabricante, mas a um intervalo funcional
amplamente utilizado em sistemas OSP comparaveis.

A operacdo regular no Corvo (CVU) é integrada como parte estrutural do sistema e constitui
um critério de conformidade, por representar o ponto operacionalmente mais exigente da rede.

A exigéncia de demonstracdo de capacidade para CVU baseia-se em elementos técnicos verificaveis
e é aplicada de forma neutra a todos os concorrentes.

6. Carga aérea como continuidade territorial econdmica

O Novo Paradigma reconhece o transporte de carga aérea como componente essencial da
continuidade territorial econdmica e social.

O Documento 3 exige, por isso:

— planeamento previsivel da capacidade de carga;

— prioridade a carga critica;

— integracdo da carga nos planos de recuperacao;

— cooperagdo activa com o tecido produtivo regional.

Estas obrigacdes ndo impdem quotas nem solucdes técnicas rigidas, limitando-se a assegurar
previsibilidade e prioridade compativeis com um servigco publico insular.
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7. Governacao, KPlIs e proporcionalidade
O sistema de governacgao previsto assenta em:

—indicadores de desempenho objectivos;

— reporte padronizado;

— auditoria periddica;

— consequéncias contratuais graduadas e proporcionais.

O objectivo ndo é sancionatério, mas correctivo e preventivo, assegurando:

— cumprimento efectivo das OSP;

— protecc¢do do interesse publico;

— previsibilidade contratual;

— respeito pelos principios da proporcionalidade e da boa-fé.

8. Neutralidade tecnoldgica e concorrencial

Todas as exigéncias constantes do Documento 3 sdo formuladas:

—em termos funcionais;

—sem referéncia a operadores, fabricantes ou modelos;

— com possibilidade de diferentes solu¢Ges técnicas;

— em respeito pelos principios da neutralidade concorrencial e da proporcionalidade.

O Novo Paradigma OSP promove concorréncia qualificada, baseada na capacidade real de assegurar
um servico publico insular exigente.

8-A. Condicbes de trabalho e neutralidade concorrencial

As exigéncias relativas ao cumprimento da legislacdo laboral, da seguranca e sadde no trabalho e
dos instrumentos de regulamentagao colectiva legalmente aplicaveis sdao formuladas em termos
gerais, funcionais e ndo discriminatorios.

Estas disposi¢des ndo impdem modelos organizativos, acordos especificos ou estruturas de
representacgao laboral, limitando-se a assegurar que a execugdo das ObrigacGes de Servigo Publico

respeita o quadro legal aplicavel ao trabalho prestado em territério nacional, prevenindo distor¢des
concorrenciais baseadas em dumping social e reforcando a seguranca operacional do sistema.

9. Conclusao

O Documento 3 traduz juridicamente o Novo Paradigma OSP, assegurando um equilibrio entre:
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— exigéncia técnica;

— flexibilidade operacional;

— robustez juridica;

— protecc¢do da continuidade territorial dos Agores.

A presente Nota Interpretativa visa garantir uma leitura coerente e defensavel do Caderno de
Encargos, em linha com as melhores praticas europeias em matéria de Obrigacdes de Servico
Publico.
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DOCUMENTO 4

Modelo de Governacao, Monitorizacao e Revisao das OSP

1. Objecto do Documento

O presente Documento define o modelo de governagdo, monitorizacdo, avaliacdo de desempenho e
revisdo aplicavel as Obrigacdes de Servigo Publico (OSP) no transporte aéreo inter-ilhas da Regido
Auténoma dos Agores, no ambito do Novo Paradigma OSP.

A sua fungdo é assegurar que o servigo publico:

— é executado com previsibilidade, continuidade e resiliéncia;

— é monitorizado com indicadores objectivos, mensurdveis e auditaveis;

— dispOe de mecanismos formais de correc¢ao e melhoria continua;

— mantém alinhamento permanente com os objectivos de politica publica e com o custo liquido do
servigo.

2. Principios gerais de governacao

2.1. Separacéo de funcées
O modelo de governagdo assenta na separagao clara entre:

— Decisor publico, responsavel pela definicdo dos objectivos, obrigacdes e niveis minimos de servico;
— Operador, responsavel pela execucdo do servico com autonomia operacional;

— Entidade de acompanhamento, responsdvel pela monitorizacao do desempenho e do
cumprimento contratual.

Esta separagado visa evitar interferéncia operacional indevida, reforgar a transparéncia e assegurar
accountability.

2.2. Transparéncia, previsibilidade e proporcionalidade
A governacao das OSP deve privilegiar:

— regras claras e estdveis;

— métricas objectivas;

— processos de decisdo previsiveis;
— aplica¢do proporcional e fundamentada de medidas correctivas.
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3. Estrutura institucional de acompanhamento

3.1. Entidade técnica de acompanhamento

A monitorizacdo da execucdo do contrato OSP é assegurada por entidade técnica designada pelo
Governo Regional, dotada de autonomia funcional, responsavel pelo acompanhamento do
desempenho operacional, contratual e econdmico do servico.

A entidade técnica de acompanhamento nao exerce fungdes de definicdo de politica publica nem de
gestdo operacional directa, limitando-se a avaliagdo objectiva do cumprimento das Obriga¢Ges de
Servico Publico, com base nos indicadores definidos.

3.2. Articulacéo institucional e reporte

A entidade técnica de acompanhamento reporta:

a) a tutela sectorial competente, quanto ao cumprimento dos objectivos de servico publico,
continuidade territorial, qualidade e recuperacao do servico;

b) a tutela financeira, quanto a execucgdo financeira do contrato, validagdao da compensacdo publica
e controlo do custo liquido do servigo.

O reporte é efectuado de forma regular, estruturada e baseada em evidéncia objectiva.
3.3. Organizacéo funcional

A funcdo de acompanhamento pode ser assegurada:

— através de unidade técnica dedicada no seio da Administragdo Regional;

— por estrutura interdepartamental formalmente designada;

— ou por outro modelo organizativo equivalente, definido por acto administrativo.

A escolha do modelo organizativo ndo prejudica a autonomia funcional da entidade nem a
separagdo de fungdes prevista no presente Documento.

3.4. Neutralidade orgamental

O presente modelo de governacgao ndo implica, por si so, a criacdo de novas entidades, estruturas
auténomas ou encargos or¢amentais adicionais, podendo a fun¢do de acompanhamento ser
assegurada mediante reorganizagdo de recursos existentes.

3.5. Reutilizaggo funcional e &mbito transversal

A entidade técnica de acompanhamento pode, por decisdo do Governo Regional, exercer funcdes de
monitorizagdo e acompanhamento de outras Obriga¢des de Servigo Publico, no dominio dos
transportes ou noutros sectores, desde que:

a) as respectivas obrigacGes contratuais sejam compativeis com o modelo de governacao aqui
definido;

b) sejam asseguradas a separacdo de fungGes e a autonomia funcional aplicdveis a cada contrato;
c¢) ndo se verifique prejuizo do acompanhamento das OSP inter-ilhas.
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A reutilizacao funcional da entidade de acompanhamento visa promover eficiéncia administrativa,
coeréncia metodolégica e racionalizacdo de recursos publicos.

4. Sistema de indicadores de desempenho (KPIs)

4.1. Principios gerais

O sistema de indicadores de desempenho das ObrigacGes de Servico Publico inter-ilhas deve
privilegiar a avaliagdo dafung¢do publica efectiva do servico, da eficiéncia operacional e da
previsibilidade do sistema, ndo se limitando a medicdo de volumes de producdo ou de regularidade
formal.

Os indicadores adoptados devem ser:

— objectivamente verificaveis;

— auditaveis;

— directamente relacionados com decisGes operacionais relevantes;
— susceptiveis de comparagao temporal.

4.2. KPIs funcionais transversais

Sem prejuizo de outros indicadores previstos contratualmente, sdo considerados KPls funcionais
nucleares, para efeitos de monitorizacdo e avaliagdo do cumprimento das OSP:

1. Taxa de rejeicdo de procura de origem—destino essencial por ilha, medida como a
percentagem de pedidos ndo satisfeitos por indisponibilidade de lugares em ligagdes directas
essenciais.

2. Numero e timing das activa¢ées do envelope B+, distinguindo entre activa¢des precoces e
activagdes tardias face a verificagdo de stress operacional.

3. Tempo médio de activagao do primeiro meio de recuperac¢do, contado desde a ocorréncia
da irregularidade operacional relevante.

4. Percentagem de Situa¢oes de Saude Relevantes (SRS) repostas dentro da janela diaria util.

5. Taxa de passageiros em transito reacomodados no proprio dia em contexto de
irregularidade.

6. Percentagem de libertagao efectiva da capacidade protegida de inventario, aferida antes do
fecho do voo.

7. Taxa de cumprimento da capacidade previsivel minima de carga critica, nos eixos
identificados como estruturalmente relevantes.

4.3. Interpretacdo e utilizagdo dos KPIs

Os KPIs referidos no nimero anterior sdo utilizados para:

Os sete KPIs funcionais constituem a base de calculo do indice de Integridade Funcional (lIF),
instrumento sintético de avaliacao do grau de preservacgao da Integridade Funcional do Arquipélago,
composto por trés sub-indices correspondentes as dimensdes Social (IIF-S), Econdmica (IIF-E) e
Institucional (lIF-1), com restricdo de ndo compensacdo: nenhum sub-indice pode compensar os outros
para efeitos de avaliagao global de conformidade. O IIF é publicado periodicamente, com frequéncia
minima trimestral e mensal nos periodos de maior variabilidade operacional, em formato acessivel ao
publico, constituindo instrumento de transparéncia e de governanca.
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— avaliacdo continua do desempenho do operador;

—fundamentacgdo de decisOes de governagao e ajustamento operacional;
— verificagcdo do cumprimento das obrigacGes contratuais;

— suporte a eventuais medidas correctivas ou de optimiza¢do do sistema.

A melhoria de um indicador isolado ndo pode ser considerada cumprimento satisfatdrio das OSP
guando obtida a custa da degradacao significativa de outros indicadores funcionais relevantes.

5. Obrigacbes de reporte

5.1. Reporte regular do operador

O operador fica obrigado a fornecer, com periodicidade definida contratualmente:
—dados de producdo (voos, block hours, frequéncias);

—dados de irregularidade e recuperacgao;

— indicadores de ocupacao e trafego;

—informacao detalhada sobre carga aérea;

— evidéncia do cumprimento das obrigacGes territoriais e linguisticas.
5.2. Formato e auditabilidade

O reporte deve ser:

— padronizado;

— verificavel;

— consistente ao longo do tempo;

— susceptivel de auditoria interna e externa.

O incumprimento das obriga¢des de reporte constitui ndo conformidade auténoma.

Artigo 6 — Mecanismos de revisao e adaptacgao

6.7. Reviséo periddica programada

O contrato OSP deve prever revisdes periddicas, com base em evidéncia objectiva, designadamente
para:

— avaliar a adequacao da oferta minima por ilha;

— analisar a evolugdo estrutural da procura;
— ajustar parametros operacionais dentro do enquadramento do Novo Paradigma.

6.2. Revisao extraordinaria
S3ao admitidas revisdes extraordindrias apenas em caso de:

— alteragdes estruturais comprovadas da procura;
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— choques exdgenos relevantes;
— eventos prolongados de natureza operacional ou econdémica.

As revisOes extraordindrias devem ser fundamentadas em dados verificdveis e ndo podem desvirtuar
os principios estruturantes do modelo OSP.

6.3. Modulacéo intra-anual do envelope B+

O envelope B+ constitui um instrumento de reforco operacional condicional, complementar a base
garantida A+, destinando-se a absorver situacGes de stress operacional verificadas ao longo do ano.

A activagdo do envelope B+ deve obedecer cumulativamente aos seguintes principios:

— fundamentacdo em indicadores objectivos de saturagdo, acumula¢do de trafego ou perda de
continuidade funcional;

— activacdo parcial, limitada a eixos, grupos de ilhas ou periodos temporais especificos;

— definicdo prévia de critérios de desactivacdo e de normaliza¢do do sistema;

— respeito pelo tecto anual maximo do envelope aprovado.

A ndo desactivacdo do envelope B+ apds verificacdo dos critérios de normalizacdo constitui
incumprimento dos principios de governac¢do do sistema, para efeitos de avaliagao contratual.

6.4. Aprendizagem e ajustamento continuo do sistema
Os resultados apurados através do sistema de KPIs devem alimentar um processo continuo de
aprendizagem e ajustamento funcional do modelo OSP, sem prejuizo da estabilidade da arquitectura

base.

Os ajustamentos operacionais decorrentes deste processo ndao podem ser utilizados para reabrir, de
forma implicita, opcGes estruturais ou juridicas ja consolidadas no dmbito do presente contrato.

7. Tratamento de desvios e nao conformidades

7.1. Identificacdo de desvios

Os desvios face as obriga¢Oes contratuais sdo identificados com base em:
—indicadores objectivos;

— evidéncia documental;

— andlise causal.

7.2. Medidas corretivas

As medidas corretivas devem privilegiar:

— reposicao efectiva do nivel de servico;

— ajustamentos operacionais proporcionais;
—aprendizagem sistémica e melhoria continua.
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A aplicacdo de medidas corretivas obedece aos principios da proporcionalidade e da boa-fé.

8. Articulacdo com a compensacao publica

A monitorizacdao do desempenho operacional e contratual constitui condigdo essencial para a
verificacdo dos custos elegiveis, validacdo da compensagdo publica e prevencgao de situagOes de
sobrecompensacdo, nos termos da legislacdo aplicavel.

A validagdo da compensacgao publica baseia-se exclusivamente em dados operacionais e financeiros

objectivamente verificados, ndo implicando reconhecimento automatico de custos decorrentes de
incumprimento imputdvel ao operador.

9. Governacao da informacao e dados
Toda a informagdo produzida no ambito do contrato OSP deve ser:
— conservada de forma estruturada;

— acessivel as entidades competentes;
— utilizada para analise histdrica e melhoria continua do sistema.

10. Articulagao com o Documento 5
O presente Documento fornece o enquadramento de governagdo necessario para:

— interpretar correctamente os resultados da simulagdo econdmica;
—acompanhar a execuc¢do dos Cendrios A+ e B+;
— permitir comparac¢des consistentes ao longo do tempo.

NOTA INTERPRETATIVA

Obrigacdes de Servico Publico Inter-llhas — Regiao Auténoma dos
Acores

1. Objecto e finalidade

A presente Nota Interpretativa tem por finalidade esclarecer o sentido, alcance e modo de aplicagao
das disposi¢cdes constantes do Caderno de Encargos (Documento 3) e do regime de Governagdo e
Monitorizagdo (Documento 4) das Obriga¢des de Servigo Publico (OSP) inter-ilhas, no quadro do Novo
Paradigma adoptado para a continuidade territorial da Regido Auténoma dos Acores.

Esta Nota ndo cria novas obriga¢des contratuais nem altera o equilibrio econdmico do contrato,
destinando-se exclusivamente a:
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—assegurar uma interpretacao uniforme das clausulas contratuais;
— prevenir leituras extensivas ou desviantes das normas funcionais;
— clarificar a articulagdo entre planeamento, operagao e recuperagao do servico.

2. Principios estruturantes do Novo Paradigma
O Novo Paradigma OSP assenta nos seguintes principios estruturantes:

— continuidade territorial efectiva, avaliada por ilha e ndo apenas por rota;

— previsibilidade do servico como valor publico essencial;

— proporcionalidade entre obrigacdes impostas e meios operacionais disponiveis;
— neutralidade concorrencial e ndo discriminacdo entre operadores;

— respeito integral pelos direitos adquiridos dos passageiros.

A aplicacdo das OSP deve privilegiar a preservacao da funcado publica do sistema, evitando solucdes
reactivas, casuisticas ou assentes em excepgbes permanentes.

3. Rede, topologia e continuidade funcional

A referéncia, no Artigo 4 do Documento 3, a uma topologia funcional da rede deve ser entendida
como um critério de planeamento e avaliacdo do sistema inter-ilhas no seu conjunto, ndo como
imposicao de rotas, frequéncias ou horarios especificos.

A hierarquia funcional de nds visa assegurar que a rede:

—ndo induz fluxos desnecessarios de trafego em transito;
— protege a continuidade funcional de ilhas com menor massa critica;
— preserva, sempre que possivel, uma janela didria util por ilha.

A admissibilidade de triangulagGes operacionais depende da demonstracdo de ganho sistémico
mensuravel, sendo incompativeis com o Novo Paradigma as triangulacdes que degradem, de forma
reiterada, a continuidade funcional de uma ou mais ilhas.

4. Envelopes A+ e B+ — base garantida e refor¢co operacional

O envelope A+ deve ser interpretado como a base garantida e nao negocidvel do sistema OSP,
assegurando de forma permanente:

— a oferta minima por ilha;
— a continuidade territorial funcional;
— a resiliéncia estrutural do servico.

O envelope B+ constitui um instrumento de reforco operacional condicional, de natureza quase-
operacional, destinado a absorver situacdes de stress verificadas ao longo do ano, sem reabrir o
debate estrutural sobre a suficiéncia do A+.

Fundagéao Agoreana - Da Silva Fernandes | CCIAH | Angra do Heroismo ® Fevereiro de 2026
Pagina 45 de 91



CCIAH - Camara do Comércio e Industria de Angra do Heroismo

A activacdo do B+ deve ser:

— precoce e fundamentada em indicadores objectivos;
— parcial e limitada no tempo e no espaco;
— reversivel, com critérios de desactivacao definidos ex ante.

A ndo desactivacdo do B+ apds normalizacdo do sistema constitui falha de governacgao, nos termos do
Documento 4.

5. Gestao ex ante de inventario e direitos adquiridos

A gestdo de inventario de lugares prevista no Novo Paradigma actua exclusivamente antes da
emissdo do bilhete, enquanto fase de planeamento e alocagao de capacidade.

Apbs a emissdo do bilhete e a confirmacdo da reserva, constitui-se um contrato de transporte
plenamente eficaz, sendo os direitos adquiridos dos passageiros intangiveis, sem prejuizo dos
mecanismos legalmente previstos de reacomodacdo em caso de irregularidade.

As regras de proteccao de origem—destino essencial, de mobilidade associada a Situa¢des de Saude
Relevantes (SRS) e de gestdo do trafego em transito ndo podem, em caso algum, ser interpretadas
como fundamento para restrigdo ou revogacao de direitos contratuais validamente constituidos.

6. Recuperacao do servico e prioridades operacionais

A recuperacdo do servico, nos termos do Artigo 6 do Documento 3, deve ser entendida como
reposicao da fungao publica de continuidade territorial, ndo como mera reposi¢ao formal de horarios
ou voos individualmente considerados.

A hierarquia de prioridades operacionais visa orientar decisdes em contexto de irregularidade,
garantindo que:

— a mobilidade essencial, incluindo SRS, é assegurada com precedéncia;

— a continuidade funcional por ilha é preservada;

— 0s passageiros em transito mantém direito a conclusdo do itinerario contratado, sendo objecto de
reacomodacao prioritaria sempre que afectados;

— a carga critica é integrada de forma proporcional nos mecanismos de recuperacao.

O conceito de ultimo voo util deve ser interpretado como instrumento de proteccdo da janela diaria

funcional de cada ilha, ndo como obrigacdo de manutencao formal de um voo especifico em qualquer
circunstancia.

7. Carga aérea e continuidade territorial econdmica

A integracdo da carga aérea no sistema OSP, nos termos do Artigo 10 do Documento 3, deve ser
interpretada como reconhecimento da sua fung¢do na continuidade territorial econdmica da Regido.
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A exigéncia de capacidade previsivel minima para carga critica ndao configura quota rigida nem direito
subjectivo individual, destinando-se a assegurar previsibilidade e resiliéncia das cadeias logisticas
inter-ilhas.

Em contexto de irregularidade, a recuperacdo da carga critica deve ser assegurada de forma
proporcional, sem prejuizo dos direitos adquiridos dos passageiros.

8. Governacao, KPIs e avaliacdo do desempenho

Os KPIs definidos no Documento 4 constituem instrumentos de governacdo funcional do sistema,
destinando-se a:

— avaliar a eficacia real das OSP;
— orientar decisdes de modula¢ao e ajustamento;
— prevenir praticas de improviso operacional ou de maquilhagem estatistica.

A leitura isolada de um indicador ndo pode fundamentar conclusGes sobre o cumprimento global das
OSP, devendo a avaliagao ser sempre integrada e coerente com os principios do Novo Paradigma.

9. Alcance juridico e fungao substitutiva

A presente Nota Interpretativa integra o quadro de interpretagdo auténtica do contrato OSP, ndo
prevalecendo sobre as disposicdes expressas do Caderno de Encargos (Documento 3) ou do regime
de Governacdo e Monitorizagdo (Documento 4), devendo, contudo, ser utilizada como referéncia
interpretativa preferencial em caso de duvida quanto ao sentido, alcance ou articulagdo das
respectivas cldusulas.

Atenta a sua natureza, abrangéncia e fungdo sistematizadora, a presente Nota Interpretativa substitui
integralmente a seccdo “Nota final” anteriormente prevista, assumindo-se como instrumento
conclusivo do modelo de governagdo do Novo Paradigma OSP.

Nesta qualidade, a Nota Interpretativa esclarece que o modelo de governagao adoptado:

—ndo se esgota no desenho inicial do sistema;

— é executado, monitorizado e ajustado com base em evidéncia objectiva;

— mantém coeréncia entre objectivos publicos, execucdo operacional e custo publico;

— promove uma abordagem integrada, previsivel e eficiente a governagao das Obrigacdes de Servico
Publico na Regido Autonoma dos Agores.

A utilizacdo da presente Nota Interpretativa visa reforcar a segurancga juridica, a previsibilidade
operacional e a coeréncia institucional do sistema OSP inter-ilhas, em beneficio dos utilizadores, do
operador e da Regido Autonoma dos Acores.
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DOCUMENTO 5

Simulacao Econdmica e Operacional

CAPITULO 1 - OBJECTO, ENQUADRAMENTO E NATUREZA DO
DOCUMENTO

1.1. Objecto do Documento

1.1.1. O presente Documento 5 desenvolve uma analise técnico-estratégica aprofundada sobre o
modelo de Obrigac¢des de Servigo Publico (OSP) aplicavel ao transporte aéreo inter-ilhas na Regido
Auténoma dos Acores, propondo um novo paradigma conceptual, operacional e econédmico para a
prestacdo desse servico publico essencial.

1.1.2. O objecto do documento ndo é a definicdo de um plano operacional fechado, nem a
apresentacdo de uma proposta econdmica vinculativa, mas sim a construg¢ao de um quadro
analitico estruturado, destinado a apoiar a decisdo publica quanto a arquitectura futura das OSP
inter-ilhas, a luz:

— da experiéncia operacional acumulada;

— da evolugao dos constrangimentos territoriais e institucionais;

— do enquadramento juridico europeu aplicavel;

— e da necessidade de assegurar previsibilidade, equidade territorial e controlo do risco orgamental.

1.1.3. O documento assume, desde a sua génese, que o transporte aéreo inter-ilhas nos Acores
constitui uma infra-estrutura critica de continuidade territorial, cujo desempenho nao pode ser
avaliado exclusivamente a luz de métricas comerciais ou de curto prazo, devendo antes ser
enquadrado como instrumento estrutural de politica publica.

1.2. Enquadramento institucional e politico

1.2.1. As OSP inter-ilhas desempenham um papel central na coesdo territorial, social e econdmica da
Regido Autédnoma dos Agores, assegurando:

— mobilidade essencial de residentes;

—acesso a cuidados de saude e servigos publicos;

— funcionamento regular da administragdo;

— circulagdo de bens criticos e carga regional;

— e integracgdo funcional do arquipélago enquanto sistema.

1.2.2. Ao longo das ultimas décadas, o modelo de OSP inter-ilhas evoluiu de forma incremental,
reagindo a constrangimentos operacionais, pressdes sazonais e choques exdgenos, mas sem
uma revisao estrutural explicita do paradigma subjacente.

1.2.3. Essa evolugdo conduziu a um sistema que, embora funcional no curto prazo, apresenta hoje
fragilidades estruturais relevantes, nomeadamente:

— dependéncia excessiva de mecanismos reactivos de recuperacao;

— centralizagdo funcional ndo explicitada como escolha de politica publica;

Fundagéao Agoreana - Da Silva Fernandes | CCIAH | Angra do Heroismo ® Fevereiro de 2026
Pagina 48 de 91



CCIAH - Camara do Comércio e Industria de Angra do Heroismo

— custos implicitos elevados e volateis;
— dificuldade de leitura comparativa entre esforco publico e servico efectivamente prestado.

1.2.4. O presente Documento surge, assim, num contexto em que se torna necessario tornar
explicitas decisOes que, até aqui, foram tomadas de forma implicita, permitindo ao decisor publico
avaliar alternativas reais com base em informacao estruturada, transparente e comparavel.

1.3. Natureza e limites do exercicio desenvolvido

1.3.1. O Documento 5 tem natureza técnico-analitica, ndo executiva e ndo deciséria.
Nao constitui:

—um caderno de encargos;

— uma proposta concursal;

— uma estimativa orcamental definitiva;

—nem uma recomendacado politica vinculativa.

1.3.2. O seu propdsito é fornecer um quadro de referéncia robusto, capaz de sustentar decisGes
futuras no ambito do desenho das OSP inter-ilhas, clarificando:

— as consequéncias operacionais de diferentes arquitecturas de rede;

—a ordem de grandeza dos custos associados;

— os trade-offs entre previsibilidade, equidade territorial e esforco financeiro;

— e 0s riscos sistémicos inerentes a cada opgao.

1.3.3. Em particular, o documento nao deve ser lido como um exercicio orientado para a reducao
nominal do servigo prestado, mas sim como uma andlise das condigoes sob as quais a escala do
sistema pode ser mantida ou reforcada de forma previsivel, eficiente e juridicamente defensavel.

1.3.4. Pressuposto geral de conformidade com o Caderno de Encargos. A simulacdo econdémica e
operacional desenvolvida no presente Documento parte do pressuposto de integral cumprimento das
obrigagdes funcionais, organizativas, laborais e de governag¢ao constantes do Documento 3 — Caderno
de Encargos das Obriga¢des de Servigo Publico, incluindo, designadamente, as exigéncias relativas a
recuperacdo estrutural do servico, a organizacdo territorial da operacdo, as condi¢Ges de trabalho
legalmente aplicdveis e aos mecanismos de monitorizagao e reporte contratual.

As projeccbes e leituras aqui apresentadas ndo pressupdem derrogacbes informais, regimes
excepcionais ou flexibilizacdes implicitas face ao quadro contratual definido.

1.4. Metodologia geral e logica de construcao

1.4.1. A metodologia adoptada no Documento 5 assenta numa separacao clara entre:
— principios conceptuais;

— desenho de rede e programacdo operacional;

— simulagdo econdmica;

— e leitura comparativa para apoio a decisdo.
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1.4.2. Esta separacdo é deliberada e visa evitar um erro recorrente em exercicios desta natureza: a
confusdo entre escolhas de politica publica e consequéncias econédmicas, que tende a gerar leituras
enviesadas ou juridicamente frageis.

1.4.3. Os capitulos iniciais (Capitulos 1 a 6) estabelecem o enquadramento conceptual, juridico e
operacional do novo paradigma proposto, sem depender de valores numéricos finais, enquanto os
Capitulos 7 a 10 desenvolvem a quantificagdo econdmica e a comparacio explicita entre cenarios,
com base em ordens de grandeza calibradas com a realidade observada.

1.4.4. Esta arquitectura permite que os resultados econdmicos sejam interpretados como
consequéncia légica de opgbes previamente explicitadas, e ndo como objectivo auténomo do
exercicio.

1.4.5. Nota metodoldgica sobre enquadramento laboral. As obrigacGes relativas ao cumprimento da
legislacdo laboral, da seguranca e saldde no trabalho e dos instrumentos de regulamentacao colectiva
legalmente aplicdveis sdo tratadas, no ambito da presente simulacdo, como pressuposto base
decorrente do ordenamento juridico vigente aplicavel a prestacdo de trabalho em territério nacional.

Ndo constituem, por isso, um acréscimo discricionario de custo associado ao Novo Paradigma, mas
um requisito estrutural de conformidade legal e operacional, comum a qualquer operador que
execute Obrigagdes de Servigco Publico nos termos do direito portugués e europeu.

1.5. Leitor-alvo e critérios de leitura

1.5.1. O Documento 5 é dirigido a um leitor institucional informado, incluindo:
— decisores politicos regionais e nacionais;

— juristas especializados em direito europeu e contratacao publica;

— entidades reguladoras;

— técnicos de planeamento e finangas publicas.

1.5.2. O documento pressupde um nivel elevado de literacia técnica e juridica, mas adopta uma
abordagem pedagdgica na explicitacdo de conceitos estruturais, de forma a permitir uma leitura
integrada e nao fragmentada.

1.5.3. Recomenda-se que o Documento seja lido de forma sequencial, uma vez que a ldgica
argumentativa é cumulativa, e leituras isoladas de capitulos especificos podem conduzir a
interpretagdes incompletas ou distorcidas.

1.6. Nota sobre linguagem e rigor conceptual

1.6.1. Ao longo do Documento, a terminologia utilizada procura reflectir com rigor:
— a distincdo entre producdo planeada e produgdo reactiva;

— a diferenca entre custos implicitos e custos explicitamente internalizados;

— a separagdo entre escolhas técnicas e opgdes politicas.
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1.6.2. Sempre que sado utilizados intervalos de valores ou ordens de grandeza, estes devem ser
entendidos como instrumentos de analise comparativa e de gestdo do risco, e ndo como estimativas
contabilisticas exactas.

1.6.3. O rigor conceptual e a transparéncia metodoldgica constituem, assim, elementos centrais do
presente trabalho, essenciais para garantir a sua robustez técnica, juridica e institucional.

CAPITULO 2 — ENQUADRAMENTO JURIDICO E INSTITUCIONAL DAS
OSP INTER-ILHAS

2.1. Enquadramento geral das Obrigagdes de Servigo Publico no direito
europeu

2.1.1. As Obrigagoes de Servigo Publico (OSP) no transporte aéreo encontram o seu enquadramento
juridico fundamental no direito da Unido Europeia, em particular no Regulamento (CE) n.2
1008/2008 do Parlamento Europeu e do Conselho, relativo a regras comuns de exploracdo de
servigcos aéreos na Comunidade.

2.1.2. O regime das OSP constitui uma excepg¢ao expressamente prevista ao principio geral da
liberdade de prestagdo de servigos e da concorréncia no transporte aéreo, admitida quando tal seja
necessario para assegurar:

— conectividade adequada de regiGes periféricas ou isoladas;

— continuidade territorial;

—acesso regular e previsivel a servigos essenciais.

2.1.3. Esta excepgdo ndo é automatica nem discricionaria, encontrando-se sujeita a um conjunto
rigoroso de condicGes materiais e procedimentais, nomeadamente:

—demonstracdo de necessidade objectiva;

— proporcionalidade das obriga¢Ges impostas;

— transparéncia dos critérios adoptados;

— neutralidade concorrencial;

— limitagdo da compensacgdo ao custo liquido do servigo publico.

2.1.4. O presente Documento assume este enquadramento como ponto de partida incontorndvel,
ndo procurando contornar o regime europeu das OSP, mas antes operacionaliza-lo de forma
estruturalmente coerente com a realidade arquipeldgica dos Acores.

2.2. Continuidade territorial como objectivo de politica publica

2.2.1. A continuidade territorial constitui um principio estruturante do ordenamento juridico
portugués, com consagragdo constitucional e desenvolvimento em legislagado ordindria, sendo
particularmente relevante no contexto das regiGes auténomas.

2.2.2. No caso da Regido Auténoma dos Acores, a continuidade territorial assume uma dimensao
acrescida, na medida em que:

— o0 arquipélago é composto por multiplas ilhas dispersas;

— ndo existem alternativas terrestres ou maritimas com caracteristicas equivalentes de regularidade
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e tempo;
— o transporte aéreo inter-ilhas é condicdo necessdria para o exercicio efectivo de direitos
fundamentais.

2.2.3. A continuidade territorial ndo se esgota na mera existéncia formal de ligacdes, devendo ser
entendida como acessibilidade efectiva, o que implica:

— regularidade minima previsivel;

— janelas horarias funcionais;

— tempos de reposicao aceitdveis em caso de irregularidade;

— capacidade de absorver mobilidade essencial, nomeadamente em saude, educagao e
administracdo publica.

2.2.4. O presente Documento parte do principio de que a continuidade territorial ndo é um
subproduto da procura, mas sim uma escolha explicita de politica publica, que deve ser desenhada,
financiada e avaliada como tal.

2.3. Principios juridicos aplicaveis a definicao das OSP

2.3.1. A definigdo e imposi¢cdao de OSP no transporte aéreo devem respeitar cumulativamente um
conjunto de principios juridicos fundamentais, com particular relevancia no contexto europeu.

2.3.2. Principio da necessidade
As OSP apenas sao admissiveis quando se demonstre que o mercado, por si s, ndo assegura um
nivel adequado de servigo, tendo em conta as caracteristicas especificas da regido em causa.

2.3.3. Principio da proporcionalidade
As obrigacGes impostas devem ser estritamente proporcionais ao objectivo prosseguido, nao
podendo exceder o necessario para garantir a continuidade territorial efectiva.

2.3.4. Principio da transparéncia
Os critérios de definicdo das obriga¢des, bem como os mecanismos de compensagao, devem ser
claros, rastredveis e verificaveis, permitindo escrutinio publico e institucional.

2.3.5. Principio da neutralidade concorrencial
O regime de OSP ndo pode ser concebido de forma a favorecer operadores especificos, devendo
permitir concorréncia efectiva no procedimento concursal, sempre que possivel.

2.3.6. Principio da limitagcdo da compensacgao
A compensagdo publica deve limitar-se ao custo liquido do servigo publico, evitando qualquer forma
de sobre-compensacao.

2.3.7. O novo paradigma proposto no presente Documento é construido com referéncia explicita a
estes principios, procurando reduzir zonas cinzentas interpretativas que fragilizam juridicamente os
modelos excessivamente reactivos ou pouco formalizados.
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2.4. Fragilidades juridicas do modelo implicito actual

2.4.1. A experiéncia recente demonstra que o modelo operacional vigente tende a incorporar, de
forma implicita, um conjunto de decisGes que ndo se encontram claramente reflectidas no desenho
formal das OSP.

2.4.2. Entre essas fragilidades destacam-se:

— dependéncia sistematica de mecanismos reactivos de recuperacgao;

— custos extraordinarios tratados ex post;

— auséncia de distin¢ado clara entre producdo regular e producao de recuperacao;
— dificuldade em demonstrar ex ante a proporcionalidade global do sistema.

2.4.3. Do ponto de vista juridico, esta abordagem reactiva expGe o decisor publico a riscos
relevantes, nomeadamente:

— contestac¢do quanto a proporcionalidade da compensacao;

— dificuldade em demonstrar controlo efectivo do custo liquido do servico publico;

— fragilidade na defesa institucional perante instancias europeias.

2.4.4. O presente Documento assume que uma parte significativa destes riscos ndo decorre da
escala do sistema, mas da forma como essa escala é organizada e contabilizada.

2.5. Internalizacao explicita da resiliéncia como opc¢ao juridicamente
defensavel

2.5.1. Um dos elementos centrais do novo paradigma proposto consiste na internalizagao explicita
da resiliéncia operacional como componente estrutural das OSP.

2.5.2. Do ponto de vista juridico, esta opcdo permite:

— transformar custos reactivos e imprevisiveis em custos planeados e controlaveis;
— demonstrar ex ante a necessidade e proporcionalidade das obriga¢Ges impostas;
— reforgar a transparéncia da compensacdo publica.

2.5.3. Alinclusdo de mecanismos explicitos de recuperagao e provisGes formais associadas ndo
constitui uma ampliacdo ilegitima das OSP, mas sim a formalizacdo de exigéncias que ja existem de
facto num sistema aéreo insular sujeito a elevada variabilidade meteoroldgica.

2.5.4. Esta abordagem é consistente com a pratica da Comissdao Europeia em contextos comparaveis,
desde que:

— 0s critérios sejam objectivos;

— os custos sejam auditaveis;

— e a compensacado permaneca limitada ao custo liquido do servico.

2.6. Implicagodes institucionais do novo paradigma

2.6.1. A adopgdo de um novo paradigma OSP implica uma mudanga relevante na relagdao entre
decisor publico, operador e sistema regulatério.
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2.6.2. Em particular, permite:

— maior previsibilidade orcamental;

— maior clareza na defini¢ao de responsabilidades;

— reducdo do risco de decisdes correctivas ad hoc;

— fortalecimento da posicao institucional da Regido em contextos de escrutinio externo.

2.6.3. O presente Documento ndo propde uma ruptura juridica, mas sim uma evolugdo institucional
consciente, alinhada com os principios do direito europeu e com a especificidade territorial dos
Acores.

2.7. Funcao do enquadramento juridico no restante Documento

2.7.1. O enquadramento juridico desenvolvido no presente capitulo constitui a base sobre a qual
assentam:

— os principios do novo paradigma (Capitulo 4);

— o desenho da rede e da programacao (Capitulos 5 e 6);

— a simulagdo econdmica e a comparacao entre cendrios (Capitulos 7 a 9).

2.7.2. A sua fungao ndao é meramente contextual, mas estrutural, garantindo que as opg¢des técnicas
e econdmicas apresentadas nos capitulos seguintes sdo juridicamente defensaveis e
institucionalmente robustas.

CAPITULO 3 - DIAGNOSTICO DO MODELO ACTUAL DE OSP INTER-
ILHAS

3.1. Objectivo e fungdo do diagnostico

3.1.1. O presente capitulo tem por objectivo caracterizar o modelo actual de OSP inter-ilhas tal como
ele funciona na pratica, distinguindo-o do modo como esta formalmente descrito nos instrumentos
contratuais e regulamentares.

3.1.2. O diagnéstico nao visa atribuir responsabilidades operacionais ou politicas, mas sim identificar
padrées estruturais, recorrentes e sistematicos, que condicionam o desempenho do sistema e
explicam a evolucdo recente dos custos e da irregularidade.

3.1.3. Esta distingdo é essencial para evitar um erro frequente em processos de reforma: confundir
falhas estruturais do modelo com falhas conjunturais de execucao.

3.2. Caracterizacao geral do funcionamento efectivo do sistema

3.2.1. A operacgdo inter-ilhas nos Acgores caracteriza-se por um volume elevado de voos anuais, com
forte variabilidade diaria e sazonal, concentrando-se uma parte significativa da producdo em
sectores de curta distancia.

3.2.2. A estrutura do sistema assenta, de facto, numa centraliza¢gao funcional dominante, ainda que
ndo explicitada como escolha formal de politica publica, o que induz:
— percursos indirectos para deslocacdes de curta distancia;
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— sobreposicao de fluxos;
— dependéncia elevada de determinados nés em contextos de irregularidade.

3.2.3. A variabilidade meteorolégica, especialmente relevante no Grupo Ocidental e em
determinados periodos do ano, actua como factor amplificador destas fragilidades estruturais.

3.3. Producéo reactiva e logica de recuperacao ex post

3.3.1. Um dos tragos distintivos do modelo actual é a prevaléncia de uma légica de produgao
reactiva, em que uma parte significativa do esfor¢o operacional ndo decorre do planeamento
regular, mas sim da necessidade de recuperacdo apds interrup¢des ou acumulacdo de trafego.

3.3.2. Esta recuperagdo assume multiplas formas, incluindo:
—voos adicionais de reposicao;

— reposicionamento extraordinario de aeronaves e tripulacdes;
— reforgos ad hoc de capacidade;

— recurso a solugdes tempordrias externas.

3.3.3. Embora funcional no curto prazo, esta légica reactiva apresenta limitagdes estruturais
relevantes:

— consome block hours adicionais ndo planeadas;

— dificulta a previsibilidade da operacao;

— gera custos unitarios elevados;

— fragmenta a leitura econdmica do sistema.

3.3.4. Importa sublinhar que esta producdo reactiva ndo representa um “excesso de servico”, mas
sim a materializa¢ao de uma necessidade real que nido se encontra adequadamente internalizada
no desenho formal das OSP.

3.4. Custos implicitos e volatilidade financeira

3.4.1. Do ponto de vista econdmico, o modelo actual apresenta uma caracteristica central: a
existéncia de custos implicitos significativos, que emergem a posteriori como resposta a eventos
operacionais, em vez de serem assumidos ex ante como parte integrante do servico publico.

3.4.2. Estes custos incluem, designadamente:

— acréscimos de combustivel e manutengdo associados a irregularidade;
— custos adicionais de tripulagao;

— ineficiéncias associadas a tempos de espera e reposicionamentos;

— solugdes extraordindrias de curto prazo.

3.4.3. A consequéncia directa desta abordagem é uma elevada volatilidade financeira, dificultando:
— a leitura clara do custo liquido do servigo publico;

—a comparagao interanual;

— a avaliacdo ex ante da proporcionalidade da compensacao.

3.4.4. Esta volatilidade ndo decorre necessariamente da escala do sistema, mas da auséncia de uma
arquitectura que distinga claramente produc¢ao regular de produgdo de recuperagao.
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3.5. Desperdicio de capacidade vendavel e efeitos de desenho de rede

3.5.1. O modelo actual gera, de forma estrutural, situacdes de desperdicio de capacidade vendavel,
resultantes do desenho da rede e da forma como os fluxos sdo organizados.

3.5.2. Em particular, a utilizagdo frequente de percursos indirectos para passageiros em transito
inter-ilhas implica:

—ocupacdo de lugares em sectores curtos por passageiros cujo destino final ndo corresponde a esse
sector;

— reducdo efectiva da oferta disponivel para passageiros de origem-destino directa;

— pressao artificial sobre determinadas rotas, independentemente da procura local.

3.5.3. Este fendmeno nao reflecte uma procura excessiva intrinseca, mas sim um efeito sistémico de
desenho, que contribui para a percepg¢do de escassez e para o agravamento da irregularidade.

3.5.4. Do ponto de vista econdmico, traduz-se numa utilizagdo subdptima da capacidade instalada,
com impacto negativo na eficiéncia global do sistema.

Nota: Para efeitos de leitura econdmica do sistema, importa distinguir entre capacidade produzida,
capacidade consumida e capacidade efectivamente vendavel.

No modelo actual, uma parte relevante da producdo anual em block hours e lugares é absorvida por
passageiros em transito inter-ilhas, cujo percurso resulta de opcbes de desenho de rede e ndo de
procura directa entre origem e destino. Estes passageiros consomem capacidade real — aeronave,
tripulacdo, combustivel e tempo — mas geram receita marginal limitada, por se encontrarem sujeitos
a regimes tarifarios regulados e a encaminhamentos funcionais.

Do ponto de vista sistémico, esta situagdo traduz-se numa perda estrutural de capacidade vendavel,
gue ndo é explicitamente contabilizada, mas que condiciona a eficiéncia global do sistema, pressiona
artificialmente determinadas rotas e contribui para a percepgdo recorrente de escassez, mesmo em
contextos de producgdo elevada.

3.6. Leitura institucional do modelo actual

3.6.1. Do ponto de vista institucional, o modelo vigente tende a produzir uma situagdo paradoxal:
— o volume de servico é elevado;

— o esforgo financeiro é significativo;

— mas a previsibilidade do sistema permanece reduzida.

3.6.2. Esta combinacdo dificulta a defesa publica e juridica do modelo, uma vez que:
— 0s custos totais surgem como consequéncia e ndo como decisdo;

—a compensagao parece reactiva;

—a relagao entre esforgo publico e resultado territorial é pouco transparente.

3.6.3. Importa sublinhar que estas fragilidades ndo resultam de uma falha isolada, mas de
um acumulado de decisdes implicitas, tomadas ao longo do tempo, sem uma revisao estrutural
explicita do paradigma subjacente.
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3.7. Necessidade de mudanca de paradigma

3.7.1. O diagnéstico desenvolvido neste capitulo conduz a uma conclusdo central:
o desafio principal do sistema inter-ilhas ndo reside na dimensdo absoluta da operacdo, mas
na forma como essa operagao é organizada, planeada e contabilizada.

3.7.2. A manutencdo da escala do sistema, associada a maior previsibilidade e controlo do risco,
exige uma mudanga de paradigma que:

— torne explicitas escolhas hoje implicitas;

— internalize a resiliéncia como componente estrutural;

— reduza desperdicios sistémicos;

— transforme custos reactivos em custos planeados.

3.7.3. E esse novo paradigma que sera desenvolvido nos capitulos seguintes, comecando pela
explicitacdo dos seus principios estruturantes.

3.7.4. Riscos estruturais mitigados pelo Novo Paradigma. O Novo Paradigma OSP permite mitigar um
conjunto de riscos estruturais associados ao modelo implicito actualmente em vigor, nomeadamente:

— a absorgdo implicita de capacidade decorrente de producgdo reactiva e de gestdo ad hoc da
irregularidade;

— a volatilidade de custos associada a reposicdes ndo planeadas do servico;

— riscos institucionais e concorrenciais decorrentes de assimetrias no cumprimento de obriga¢oes
laborais, de seguranca e de organizacao territorial;

— a perda de previsibilidade financeira do esforco publico.

Estes riscos ndo sdo eliminados, mas passam a ser internalizados ex ante no desenho do sistema,
reforcando a estabilidade operacional, a rastreabilidade econémica e a defensabilidade juridica do
modelo.

CAPITULO 4 — PRINCIPIOS DO NOVO PARADIGMA DAS OSP INTER-
ILHAS

4.1. Funcéo e alcance dos principios estruturantes

4.1.1. O presente capitulo explicita os principios estruturantes do novo paradigma das Obrigacdes de
Servico Publico (OSP) inter-ilhas, que informam todo o desenvolvimento subsequente do
Documento 5.

4.1.2. Estes principios ndo constituem objectivos operacionais isolados, mas sim critérios
normativos de desenho, destinados a orientar:

—a arquitectura da rede;

—a programacao da oferta;

— a organizacgdo da resiliéncia;

— e a leitura econdmica do sistema.
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4.1.3. A sua explicitacao prévia é deliberada e visa evitar que decisdes técnicas e econdmicas sejam
interpretadas fora do contexto de politica publica que as fundamenta.

4.2. Continuidade territorial como funcédo do sistema, ndo como efeito
colateral

4.2.1. O novo paradigma parte do principio de que a continuidade territorial ndo pode ser tratada
como um subproduto da procura ou como resultado emergente de decisdes operacionais ad hoc.

4.2.2. Pelo contrdrio, a continuidade territorial deve ser concebida como fungdo explicita do sistema
inter-ilhas, exigindo:

— desenho intencional da rede;

— definicdo clara de niveis minimos de acessibilidade;

— mecanismos estruturais de recuperagao.

4.2.3. Esta abordagem implica aceitar que determinados servicos sdo prestados ndo por serem
economicamente eficientes a escala de cada voo isolado, mas por serem necessarios a coesao
territorial e social do arquipélago.

4.3. Previsibilidade como objectivo central de politica publica

4.3.1. Um dos pilares do novo paradigma é a substituicdo de uma légica predominantemente
reactiva por uma ldgica de previsibilidade planeada.

4.3.2. A previsibilidade é entendida de forma abrangente, incluindo:
— previsibilidade operacional (regularidade e recuperagao);

— previsibilidade econémica (ordem de grandeza de custos);

— previsibilidade institucional (reducdo de decisdes excepcionais).

4.3.3. O novo paradigma assume que a previsibilidade tem valor econédmico e institucional préprio,
mesmo quando nao se traduz numa reduc¢ao imediata do volume de servigo.

4.4. Internalizacao explicita da resiliéncia

4.4.1. A resiliéncia operacional deixa de ser tratada como um fendmeno residual ou excepcional,
passando a constituir uma componente estrutural do sistema.

4.4.2. Isto implica:

— distinguir produgdo regular de producdo de recuperacao;
— aceitar a existéncia de capacidade redundante minima;
— internalizar custos associados a irregularidade inevitavel.

4.4.3. A internalizagdo explicita da resiliéncia permite transformar custos difusos e reactivos em
custos planeados, auditaveis e juridicamente defensaveis.
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4.5. Equidade territorial como escolha politica explicita

4.5.1. O novo paradigma assume que a equidade territorial ndo resulta automaticamente da
optimizagdao econdmica ou da maximiza¢do da procura.

4.5.2. A garantia de acessibilidade adequada a todas as ilhas implica escolhas conscientes quanto a:
— niveis de frequéncia;

— redundancia geografica;

— prioridade na recuperacao do servigo.

4.5.3. Estas escolhas devem ser assumidas explicitamente como decisdes de politica publica,
permitindo ao decisor avaliar os seus custos e beneficios de forma transparente.

4.6. Neutralidade tecnoldgica e flexibilidade operacional

4.6.1. O paradigma proposto evita a fixagdo em solugdes tecnoldgicas especificas, adoptando uma
abordagem funcional quanto a tipologia de aeronaves e meios operacionais.

4.6.2. Esta neutralidade visa:

— preservar concorréncia efectiva;

— permitir adaptacao a evolugdo tecnolégica futura;
— evitar rigidez excessiva no desenho das OSP.

4.6.3. A flexibilidade operacional é tratada como condi¢do necessdria para a resiliéncia, e ndo como
excepcdo ao planeamento.

4.7. Transparéncia e rastreabilidade econdmica

4.7.1. Um principio central do novo paradigma é a transparéncia econémica, entendida como a
capacidade de relacionar de forma clara:

— decisbes de politica publica;

— esforgo operacional;

— custos elegiveis;

— e compensacgao publica.

4.7.2. Esta transparéncia é condicdo necessaria para:
— controlo do risco orgamental;

— escrutinio institucional;

— defesa juridica do regime de OSP.

4.7.3. O paradigma proposto rejeita a diluicdo de custos em rubricas genéricas ou a posteriori,
privilegiando a sua explicitacao ex ante.
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4.8. Separacao entre decisao politica e execucao operacional

4.8.1. O novo paradigma estabelece uma separacao clara entre:
— a definicdo dos objectivos de politica publica;
— e a execucgdo operacional desses objectivos.

4.8.2. Esta separagao permite:

— maior clareza de responsabilidades;

— maior previsibilidade contratual;

—reducdo de interferéncias reactivo-correctivas.

4.8.3. 0 Documento 5 assume que esta clareza institucional é condi¢cdo necessaria para a
sustentabilidade do modelo no médio e longo prazo.

4.9. Funcao dos principios no restante Documento

4.9.1. Os principios enunciados no presente capitulo informam directamente:
— o desenho da rede e da programacao (Capitulo 5);

— a organizacgdo operacional e de resiliéncia (Capitulo 6);

— a leitura econdmica e comparativa dos cenarios (Capitulos 7 a 9).

4.9.2. A sua fungdo é garantir coeréncia interna e impedir leituras fragmentadas ou redutoras do
novo paradigma das OSP inter-ilhas.

CAPITULO 5 — ARQUITECTURA DE REDE E LOGICA TERRITORIAL

5.1. Funcao da arquitectura de rede no novo paradigma

5.1.1. A arquitectura de rede constitui o elemento de liga¢do entre os principios de politica publica
enunciados no Capitulo 4 e a sua concretizagdo operacional e econémica.

5.1.2. No contexto das OSP inter-ilhas, a rede ndo deve ser entendida como mera agregacdo de rotas
isoladas, mas como sistema territorial integrado, no qual decisdes locais produzem efeitos
sistémicos.

5.1.3. O novo paradigma assume, por isso, que a eficiéncia, a equidade territorial e a previsibilidade
do sistema dependem menos do nimero absoluto de voos e mais da forma como esses voos sao
organizados, articulados e hierarquizados.

5.2. Critérios estruturantes do desenho da rede

5.2.1. O desenho da rede inter-ilhas no novo paradigma assenta em critérios estruturantes
explicitos, destinados a substituir decisdes implicitas acumuladas ao longo do tempo.

5.2.2. Esses critérios incluem, designadamente:
— coeréncia territorial intra-grupo;
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— funcionalidade dos nds principais;

— minimizagdo de percursos indirectos ndo produtivos;
— compatibilidade com programacao previsivel;

— suporte a fungdo de continuidade externa.

5.2.3. Arede é concebida como instrumento de politica publica, e ndo como simples resposta
reactiva a procura observada num dado momento.

5.3. N6s funcionais e arquitectura policéntrica

5.3.1. O novo paradigma assume uma arquitectura policéntrica funcional, reconhecendo a
existéncia de nés com papéis diferenciados no sistema inter-ilhas.

5.3.2. Sem prejuizo da neutralidade institucional, a experiéncia operacional demonstra a relevancia
funcional de dois pdlos principais:

— Ponta Delgada (PDL);

— Terceira (TER).

5.3.3. Estes nés desempenham fungdes distintas e complementares:
— concentragdo de oferta e redistribuicdo;

— articulacdo com ligacdes externas;

— suporte a recuperacao operacional.

5.3.4. A explicitacdo desta arquitectura policéntrica permite reduzir dependéncias implicitas,
aumentar redundancia funcional e melhorar a resiliéncia do sistema como um todo.

5.4. Légica intra-grupo e proximidade territorial

5.4.1. O novo paradigma refor¢a a importancia da proximidade intra-grupo, reconhecendo que uma
parte significativa das necessidades de mobilidade se desenvolve em escalas territoriais curtas.

5.4.2. Arede deve, por isso, assegurar:

— ligagOes regulares entre ilhas proximas;

— janelas horarias funcionais;

— alternativas viaveis em caso de interrupcao.

5.4.3. Esta abordagem reduz a necessidade de percursos indirectos via nds centrais, diminuindo:
—tempos totais de deslocacgao;

— pressao artificial sobre determinados sectores;

— desperdicio de capacidade vendavel.

5.5. Funcao feeder e continuidade de ligagcdes externas

5.5.1. Para além da mobilidade interna, o sistema inter-ilhas desempenha uma fungdo critica
de alimentagdo de trafego para ligacGes externas, quer nacionais quer internacionais.
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5.5.2. O novo paradigma reconhece explicitamente esta funcdo feeder, integrando-a no desenho da
rede, sem a subordinar a légicas comerciais de curto prazo.

5.5.3. A articulagdao temporal entre voos inter-ilhas e voos externos deve ser tratada como objectivo
funcional, e ndo como coincidéncia fortuita, respeitando simultaneamente:

— os limites da operagao planeada;

— a necessidade de resiliéncia.

5.6. Grupo Ocidental e tratamento de assimetrias territoriais

5.6.1. O novo paradigma reconhece a especificidade do Grupo Ocidental, caracterizado por:
— maior isolamento geografico;

— maior exposicdo a variabilidade meteoroldgica;

— menor redundancia de alternativas.

5.6.2. O desenho da rede deve, por isso, incorporar mecanismos explicitos de protec¢ao territorial,
incluindo:

—redundancia minima planeada;

— prioridade funcional na recuperagao do servico;

— articulagdo com os nés principais.

5.6.3. Estas op¢des ndo constituem privilégios territoriais, mas sim respostas proporcionais a riscos
assimétricos, em coeréncia com os principios juridicos aplicaveis as OSP.

5.7. Evitar efeitos sistémicos indesejados do desenho da rede

5.7.1. Um dos objectivos centrais do novo paradigma é evitar efeitos sistémicos indesejados,
frequentemente observados em redes nao explicitamente desenhadas.

5.7.2. Entre esses efeitos destacam-se:

— congestionamento funcional de determinados nds;

— ocupacado estrutural de lugares vendaveis por passageiros em transito;
— amplificagdo da irregularidade em cascata.

5.7.3. A arquitectura proposta procura minimizar estes efeitos através de:
— melhor distribuicdo espacial da oferta;

— reducdo de dependéncias excessivas;

— planeamento de janelas e margens operacionais realistas.

5.8. Relacao entre arquitectura de rede e simulacdo econdmica

5.8.1. A arquitectura de rede descrita no presente capitulo constitui a base qualitativa sobre a qual
assentam as simulagdes econdmicas desenvolvidas nos Capitulos 7 e 8.
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5.8.2. Importa sublinhar que a escala de producao observada nesses capitulos ndo resulta de uma
decisdo isolada de natureza financeira, mas da consequéncia légica de um desenho de rede
funcionalmente coerente.

5.8.3. Esta relacdo causal é essencial para garantir a defensabilidade juridica e institucional do novo
paradigma.

5.9. Funcao do capitulo no conjunto do Documento

5.9.1. O presente capitulo estabelece a ponte entre principios e operacdo, permitindo compreender:
— porque é que a escala do sistema pode ser mantida;

— como se reduz desperdicio estrutural;

— de que forma se melhora a previsibilidade sem reducdao nominal do servico.

5.9.2. A programacao operacional e a organizacdo da resiliéncia, desenvolvidas no capitulo seguinte,
concretizam estes principios em termos funcionais.

CAPITULO 6 - PROGRAMACAO OPERACIONAL,
PROPORCIONALIDADE TERRITORIAL E GESTAO DO SISTEMA

6.1. Funcao da programacao operacional no novo paradigma

6.1.1. A programacdo operacional constitui o momento de transi¢ao entre o desenho conceptual da
rede e a sua materializagdo pratica em esforgo produtivo mensuravel.

6.1.2. No novo paradigma das OSP inter-ilhas, a programacdo deixa de ser entendida como mero
exercicio de encaixe de voos num horario, passando a ser tratada como instrumento estruturante
de politica publica, determinante para:

— a previsibilidade do servico;

—a robustez da operagao;

— a estabilidade econdmica do sistema.

6.1.3. A qualidade da programacao condiciona directamente a necessidade de producdo reactiva e,
por conseguinte, a escala e volatilidade dos custos associados.

6.2. Programacao planeada versus programacao reactiva

6.2.1. O modelo actual evidencia uma forte dependéncia de programacao reactiva, em que uma
parte significativa da produgao resulta da necessidade de recuperagdo apds eventos de
irregularidade.

6.2.2. O novo paradigma propde uma inversao clara desta légica, privilegiando:
— programacao planeada com margens realistas;

— janelas operacionais robustas;

— absorc¢ao antecipada de variabilidade previsivel.
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6.2.3. Esta abordagem ndo elimina a irregularidade, mas reduz a sua amplificagdo sistémica,
diminuindo a necessidade de decisdes ad hoc com elevado custo unitdrio.

6.3. Block hours como métrica econdmica estruturante

6.3.1. A programacdo operacional é traduzida, para efeitos de andlise econdmica, em termos de
block hours anuais, em regime IFR block-to-block, incluindo tempos de taxi e reposicionamentos.

6.3.2. A utilizacdo de block hours como métrica estruturante permite:

— comparar cendrios de forma consistente;

— relacionar directamente producdo com custos operacionais;

— evitar leituras enviesadas baseadas exclusivamente no nimero de voos.

6.3.3. Esta opgao metodoldgica é essencial para a transparéncia econdmica e para a defensabilidade
juridica da compensagao publica associada as OSP.

6.4. Distribuicao territorial da oferta e proporcionalidade

6.4.1. No novo paradigma das OSP inter-ilhas, a programacéao operacional ndo se limita a alocacdo
temporal de voos, passando a incorporar explicitamente uma dimensao de proporcionalidade
territorial, coerente com a procura observada e com os objectivos de coesdo regional.

6.4.2. Para esse efeito, a distribuicdo da oferta deixa deliberadamente de ser expressa em niamero
de voos por rota, passando a ser enquadrada através de bandas percentuais de presenca territorial,
medidas em touchpoints anuais por ilha (aterragens e descolagens).

6.4.3. Esta op¢do metodoldgica visa:

— assegurar coeréncia com a procura inter-ilhas observada;

— integrar factores de OSP, escala e isolamento de forma explicita e ndo arbitraria;

— preservar a neutralidade concorrencial, remetendo o desenho concreto da rede, das frequéncias e
dos horarios para o operador.

6.4.4. As bandas percentuais funcionam como envelopes de resultado, fixando limites minimos e
maximos de presenca territorial, sem impor solu¢des operacionais pré-definidas nem restringir a
optimizacdo da rede pelo operador.

6.5. Articulagdo com os cenarios A+ e B+

6.5.1. O Cenario A+ estabelece um piso minimo robusto e juridicamente defensavel de
proporcionalidade territorial, assegurando continuidade de servico adequada a todas as ilhas.

6.5.2. O Cenario B+ explicita, de forma transparente, um reforco incremental dessa
proporcionalidade, orientado para maior equidade territorial e para o reforco da funcao de feeder,
sem alterar a arquitectura base da programacao.
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6.5.3. A transi¢do entre cenarios constitui uma opg¢ao politica consciente, permanecendo inalterada
a metodologia de programacao e de distribuicdo territorial.

6.6. Gestdo da irregularidade e arquitectura de recuperacao

6.6.1. Airregularidade operacional, nomeadamente de origem meteoroldgica, constitui um
elemento estrutural do sistema inter-ilhas e ndo uma excepc¢ao ocasional.

6.6.2. O novo paradigma assume esta realidade, integrando explicitamente uma arquitectura de
recuperagao que inclui:

— reservas técnicas planeadas;

— margens operacionais explicitas;

— mecanismos claros de reposicao do servigo.

6.6.3. Esta arquitectura permite responder a irregularidade de forma ordenada, reduzindo:
— o impacto em cascata sobre a rede;

— a necessidade de solugdes extraordinarias;

— o0 desgaste operacional e institucional.

6.7. Producao regular versus producao de recuperagao

6.7.1. Um elemento central da programacao no novo paradigma é a distin¢ao clara entre:
— producéo regular, associada a oferta planeada;
— producdo de recuperacdo, associada a reposicao do servico ap6s interrupcdes.

6.7.2. Esta distingdo permite:

— identificar e quantificar esforco adicional;

— avaliar a eficacia da programacao planeada;

— melhorar a rastreabilidade econdmica dos custos.

6.7.3. A auséncia desta distingdo no modelo actual contribui para a opacidade do custo liquido do
servigo publico.

6.8. Dimensionamento operacional e resiliéncia minima

6.8.1. O dimensionamento operacional do sistema inter-ilhas deve assegurar uma resiliéncia
minima, compativel com a variabilidade observada e com os niveis de servigo exigidos.

6.8.2. Esta resiliéncia implica aceitar:

—alguma capacidade redundante;

— maior disciplina no planeamento;

— custos estruturais que ndo variam linearmente com o numero de voos.

6.8.3. O novo paradigma assume que esta resiliéncia ndo representa ineficiéncia, mas sim condi¢ao
necessaria para a continuidade territorial efectiva.
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6.9. Relacao entre programacao e custos econdmicos

6.9.1. A programacao operacional condiciona directamente:
— 0 custo unitario médio por block hour;

— a volatilidade dos custos totais;

— a necessidade de provisGes extraordinarias.

6.9.2. Uma programacao robusta permite:
— reduzir o custo marginal da recuperagao;
— estabilizar o esforgo financeiro anual;

— melhorar a previsibilidade orcamental.

6.9.3. Os efeitos econdmicos desta abordagem sdo quantificados nos Capitulos 7 e 8, devendo ser
lidos como consequéncia directa da organiza¢do operacional aqui descrita.

6.10. Implicacdes institucionais da programacao planeada

6.10.1. A adopgdo de uma programacdo planeada reforga a clareza institucional do sistema,
permitindo:

— definicdo mais precisa de responsabilidades;

—redugdo de interferéncias correctivas;

— maior estabilidade contratual.

6.10.2. Esta clareza beneficia ndo apenas o operador, mas também o decisor publico, ao reduzir a
necessidade de decisdes excepcionais sob pressdo temporal.

6.11. Funcao do capitulo no conjunto do Documento

6.11.1. O presente capitulo encerra o enquadramento conceptual, juridico e operacional do novo
paradigma, estabelecendo as condigdes necessarias para a leitura correcta das simulagdes
econdmicas subsequentes.

6.11.2. A partir deste ponto, o Documento passa da explicitacdo de principios e mecanismos para
a quantificacdo explicita das suas consequéncias econémicas, desenvolvida nos Capitulos 7 a 10.

CAPITULO 7 - CENARIO A+

Simulagdo Econdmica

7.1. Objecto, &mbito e natureza do exercicio

7.1.1. O presente capitulo desenvolve a simulagdo econdmica detalhada do Cenario A+ — Novo
Paradigma “minimo robusto” das ObrigacGes de Servico Publico (OSP) no transporte aéreo inter-
ilhas da Regido Auténoma dos Agores.
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7.1.2. Asimulacao tem por objectivo quantificar, de forma estruturada, transparente e defensavel:
— o esforco operacional anual implicito no Cendrio A+;

— 0s custos elegiveis associados a presta¢do do servigo;

— as receitas elegiveis expectaveis;

—a ordem de grandeza do custo liquido do servico publico.

7.1.3. O exercicio é desenvolvido antes de qualquer comparagdo entre cendrios, destinando-se a
avaliar a coeréncia interna e a plausibilidade econédmica do Cenario A+ em si mesmo, a luz:

— da realidade operacional observada;

— do enquadramento regulamentar aplicavel as OSP;

—dos indicadores econdmico-financeiros histdéricos da SATA Air Agores.

7.1.4. O presente capitulo ndo substitui o procedimento concursal, nem antecipa propostas
econdmicas de operadores ou decisdes politicas finais. Constitui um instrumento técnico-analitico
de apoio a decisdo, devendo ser interpretado como tal.

7.2. Metodologia de conversao da rede em esforgo econdmico

7.2.1. A conversao de uma rede aérea em esforco econdmico anual ndo é um exercicio meramente
aritmético. Envolve decisGes estruturais relativas a:

— desenho da rede e das frequéncias;

— arquitectura de baseamento e resiliéncia;

— gestdo da irregularidade e da recuperagao;

—imputacgao de custos directos e estruturais.

7.2.2. Para evitar arbitrariedade, a metodologia adoptada assenta em trés principios fundamentais:
a) calibracdo empirica com a operagao real observada;

b) coeréncia com as exigéncias regulamentares das OSP;

c) validagdo econdmica com ordens de grandeza financeiras reais.

7.2.3. Estes principios sdao desenvolvidos nas secg¢les seguintes e antecedem deliberadamente a
apresentacdo de valores finais, assegurando disciplina analitica e rastreabilidade. A simula¢do
econdmica do Cendrio A+ desenvolve-se em estrita conformidade com a metodologia de programacao,
proporcionalidade territorial e métricas operacionais definida no Capitulo 6, nomeadamente no que
respeita a utilizacdo de Block Hours como medida de producdo e de bandas percentuais
de touchpoints como instrumento de distribuicdo territorial da oferta.

7.3. Calibracdo empirica com a operacao real observada

7.3.1. Qualquer simulagdo econdmica séria no dominio das OSP inter-ilhas deve ser confrontada com
a operacao real recentemente observada, sob pena de se tornar um exercicio abstracto e
tecnicamente fragil.

7.3.2. Os dados operacionais de 2023-2024 evidenciam uma operagao inter-ilhas caracterizada por:
—volume anual elevado de voos;

— forte variabilidade diaria e sazonal;

—irregularidade meteoroldgica significativa;

— recurso frequente a mecanismos reactivos de recuperacdo, incluindo ACMI.

7.3.3. Em termos de produgao, a operagdo real situa-se numa ordem de grandeza de = 10.800 a
11.600 block hours anuais, calculadas em regime IFR block-to-block, incluindo tempos de taxi e
reposicionamentos.
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7.3.4. Esta ordem de grandeza constitui o referencial empirico maximo para a calibragdo do Cenario
A+, permitindo verificar se o novo paradigma se mantém dentro da escala real do sistema.

7.4. Producédo anual estimada — Cenario A+

7.4.1. Com base no desenho da rede, nas frequéncias minimas definidas e no dimensionamento
operacional descrito nos capitulos anteriores, a produc¢do anual estimada do Cendrio A+ situa-se no
intervalo de:

= 10.500 a 11.200 block hours / ano

Quadro A+ — Distribuicao por ilha em bandas percentuais
Cendrio A+ — Envelope de proporcionalidade territorial (bandas)

Métrica: touchpoints anuais por ilha (aterragens + descolagens)
Objectivo: assegurar proporcionalidade corrigida por OSP e isolamento

llha | Banda percentual A+ Leitura técnica
PDL 30% - 33% noé principal / base
TER 23% — 26% 2.2 base + feeder
HOR | 9% -11% sub-hub
PIX 8% —10% sub-hub
FLW 6% — 8% periférica com uplift OSP
SJz 5% -7% periférica
SMA | 5% -7% periférica
GRW | 4% -6% Ocidental
Ccvu 1,5% - 2,5% ultra-periférica (tecto explicito)
TOTAL | 100%

Nota metodolégica complementar:

As bandas percentuais apresentadas definem envelopes de proporcionalidade territorial e nao
constituem, por si, desenho de rede, definicdo de rotas ou imposicdo de frequéncias. A materializagao
concreta da oferta em voos e horarios é remetida para o operador, no ambito do procedimento
concursal, devendo respeitar cumulativamente estas bandas, os requisitos minimos de servico e os
constrangimentos operacionais aplicaveis.

7.4.2. Esta producgdo:

— mantém-se proxima da escala do sistema actual;

— resulta de operacdo planeada e nao reactiva;

— internaliza explicitamente a resiliéncia minima necessaria;

— elimina produgdo estruturalmente ineficiente, nomeadamente voos circulares e radiais ndo
produtivos.

7.4.3. O Cendrio A+ ndo é um cenario de reducao de servigo, nem um cendrio de microgestao da
operagao, mas sim de reorganiza¢do eficiente da producdo, orientada por critérios explicitos de
proporcionalidade territorial e previsibilidade sistémica.

7.5. Custos operacionais directos

7.5.1. Os custos operacionais directos sdo proporcionais a producao em block hours e incluem,
nomeadamente:
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— tripulacgdes;

— combustivel;

— manutengado;

— handling e taxas operacionais directamente imputdveis.

7.5.2. A adopgdao de um modelo planeado, com menor recurso a mecanismos reactivos, permite
reduzir o custo unitario médio por block hour face ao sistema actual.

7.5.3. Para o Cenario A+, adopta-se um intervalo prudente de custo unitdrio médio de:
= €9.600 a €10.000 por block hour

7.5.4. Aplicando este intervalo a producdo anual estimada, resultam custos operacionais directos da
ordem de:
= €101 a €112 milhdes / ano

7.6. Custos estruturais

7.6.1. Os custos estruturais correspondem a existéncia e manutencao do sistema de OSP enquanto
infra-estrutura de continuidade territorial, ndo sendo fun¢do directa do niumero de voos realizados.

7.6.2. Incluem, designadamente:

— arquitectura de baseamento multiplo (PDL e TER);
— destacamentos funcionais;

— planeamento operacional e reservas técnicas;

— capacidade minima de resposta a irregularidade.

7.6.3. Para o Cenario A+, os custos estruturais sdo estimados no intervalo de:
= €6,0 a €7,5 milhdes / ano

7.6.4. Estes custos existem, em grande medida, ja no sistema actual, mas surgem hoje de forma
difusa e pouco transparente.

7.7. Provisao formal para recuperacao

7.7.1. Em coeréncia com o novo paradigma, é incluida uma provisao formal para recuperagao,
destinada a cobrir o esfor¢o operacional adicional associado a irregularidade inevitavel num sistema
aéreo insular sujeito a elevada variabilidade meteoroldgica.

7.7.2. Esta provisdao cobre, nomeadamente:

— voos adicionais de reposicao;

— reposicionamento extraordinario de aeronaves e tripulacgoes;

— reforgos temporarios de capacidade apds interrupgées de servico;
—recuperacao de mobilidade essencial e carga critica.

7.7.3. Ao contrario do modelo actual, em que estes custos surgem de forma reactiva e pouco
previsivel, o Cendrio A+ internaliza-os ex ante, permitindo previsibilidade financeira e controlo do
risco orcamental.

7.7.4. A provisdo é fixada num intervalo prudente de 4% a 6% dos custos operacionais directos,
correspondendo a:
= €4,0 a €6,7 milhdes / ano
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7.7.5. Esta rubrica ndo representa um acréscimo artificial de custo, mas a formalizacao explicita de
custos que ja existem no sistema.

7.8. Custos elegiveis totais — Cenario A+

7.8.1. A soma das trés componentes resulta em custos elegiveis totais anuais no intervalo de:
— Custos operacionais directos: €101 — 112 M€

— Custos estruturais: €6,0—-7,5 M€

— Provisdo para recuperagao: €4,0 - 6,7 M€

Total elegivel A+: = €111 a €126 milhdes / ano

7.8.2. Este intervalo situa-se na mesma ordem de grandeza nominal do sistema actual, com a
diferen¢a fundamental de apresentar maior previsibilidade, menor risco sistémico e maior
transparéncia.

7.9. Leitura critica do resultado

7.9.1. O Cenario A+ demonstra que é possivel manter a escala do sistema inter-ilhas sem recorrer a
mecanismos reactivos dispendiosos e financeiramente imprevisiveis.

7.9.2. Os ganhos do novo paradigma resultam essencialmente de:
— melhor organizacao da rede;

—reducdo de desperdicio de lugares vendaveis;

— eliminagdo de custos implicitos associados a irregularidade;

— transformacdo de custos reactivos em custos planeados.

7.9.3. O Cendrio A+ constitui, assim, um patamar minimo tecnicamente defensavel de prestagdo do
servico publico, compativel com disciplina orcamental e estabilidade institucional.

7.10. Conclusao do Capitulo 7

7.10.1. A simulagdo econdémica do Cendrio A+ confirma que:

—a producdo estimada é plausivel e calibrada com a realidade observada;
— 0s custos totais se mantém na escala do sistema actual;

— a previsibilidade financeira é substancialmente melhorada.

7.10.2. O Cendrio A+ estabelece a base quantitativa sdlida a partir da qual podem ser avaliados
reforcos adicionais de equidade territorial, a desenvolver no Cendrio B+.

CAPITULO 8 - CENARIO B+

Reforco de Equidade Territorial e Continuidade de Ligagdes

8.1. Enquadramento geral do Cenario B+

8.1.1. O Cenario B+ é concebido como uma evolucao deliberada e controlada do Cenario A+,
mantendo integralmente os seus principios estruturais — robustez operacional, previsibilidade
financeira e internalizagcéo explicita da resiliéncia — e introduzindo reforgos selectivos
orientados para objectivos adicionais de politica publica.
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8.1.2. Estes reforgos visam, em particular:

— maior equidade territorial efectiva entre ilhas e grupos de ilhas;

— melhor continuidade de liga¢Ges, sobretudo para passageiros em transito com origem ou destino
fora do arquipélago;

— reducdo do risco de isolamento territorial prolongado, com especial incidéncia no Grupo Ocidental.

8.1.3. O Cenario B+ ndo representa uma ruptura com o novo paradigma OSP estabelecido no
Cenario A+, nem um regresso as distor¢ées do modelo anterior. Assume-se como um cenario mais
exigente, que aceita um custo incremental explicito em troca de beneficios territoriais e sistémicos
claramente identificaveis.

8.2. Relacgao estrutural com o Cenario A+

8.2.1. O Cenario A+ estabelece um patamar minimo robusto de servigo publico, assegurando
continuidade territorial essencial com disciplina operacional e previsibilidade financeira.

8.2.2. O Cenario B+ parte integralmente desse patamar, ndo revendo em baixa, em circunstancia
alguma:

— 0s niveis minimos de servico definidos no Cendrio A+;

— a arquitectura de baseamento multiplo;

— 0s mecanismos explicitos de recuperacao e resiliéncia;

— 0s parametros econdmicos unitarios de referéncia.

8.2.3. Todas as diferencas introduzidas no Cenario B+ sdo incrementais, explicitas e rastreaveis,
permitindo a sua quantificacdo econdmica directa e a sua comparacdo transparente com o Cenario
A+.

8.2.4. O desenvolvimento do Cenario B+ faz-se em estrita conformidade com a metodologia de
programacao, proporcionalidade territorial e métricas operacionais definida no Capitulo 6, ndo
introduzindo qualquer alteragao ao método, mas apenas aos envelopes de escala e de prioridade
territorial.

8.3. Objectivos especificos do Cenario B+

8.3.1. Reforgo da equidade territorial

O Cendrio B+ assume que a equidade territorial ndo pode ser tratada apenas como subproduto da
procura, devendo constituir um objectivo auténomo de politica publica no contexto das OSP inter-
ilhas.

8.3.2. Reforgo da continuidade de ligagdes (fungdo feeder / hinterland)

O Cendrio B+ reforga explicitamente o papel do sistema inter-ilhas como infra-estrutura de
alimentagdo de trafego para ligages externas, promovendo maior coeréncia temporal e funcional
entre voos inter-ilhas e ligagGes exteriores.

8.3.3. Estes objectivos sdao tratados como investimento em continuidade territorial efectiva, e ndo
como optimizacdo comercial de curto prazo.
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8.4. Variaveis estruturais alteradas face ao Cenario A+

8.4.1. O Cenario B+ distingue-se do Cendrio A+ exclusivamente através da actuagdo sobre varidveis
claramente identificadas:

— reforgo selectivo da presenca territorial em eixos sensiveis;

— melhoria da regularidade e redundancia no Grupo Ocidental;

— reforgo da fungdo feeder associada a Terceira (TER);

— ligeiro aumento do esforco operacional planeado.

8.4.2. Nao sdo alterados:

— 0s principios de baseamento;

— a tipologia funcional da frota;

— 0s parametros econdmicos unitarios;
—a metodologia de simulagao.

8.5. Envelope incremental de proporcionalidade territorial — Cenario B+

8.5.1. O Cenario B+ é definido, do ponto de vista operacional, através de um envelope incremental
de escala, correspondente a um aumento do total anual de touchpoints face ao patamar
estabelecido no Cendrio A+.

8.5.2. A activacdo do B+ corresponde a um aumento global do total de touchpoints no intervalo
de +6% a +10% face ao A+.

8.5.3. O incremento total de touchpoints (ATP) é redistribuido segundo as seguintes bandas
orientadoras de prioridade territorial:

Destino do incremento Quota do ATP Racional
Grupo Central periférico (HOR, PIX, SJZ, FLW, CVU) 35% —45% | equidade e proximidade
Grupo Ocidental (FLW, CVU, GRW) 25% — 35% | isolamento estrutural
TER (fungdo feeder) 15% — 25% | consolidagao do hinterland
PDL 0% — 10% | evitar recentralizacdo
TOTAL 100% do ATP

8.5.4. O presente envelope define prioridades e limites de proporcionalidade territorial, ndo
constituindo definicdo ex ante de rotas, frequéncias ou horarios, cuja materializagao concreta é
remetida para o operador no ambito do procedimento concursal.

8.6. Producédo incremental estimada — Cenario B+

8.6.1. Para efeitos de quantificacdo econdmica, a activagdo do Cenario B+ traduz-se num acréscimo
deliberado e controlado de escala operacional face ao patamar definido no Cendrio A+, estimado,
em termos de ordem de grandeza, em aproximadamente:

= +1.400 a +1.500 block hours / ano
8.6.2. Este valor constitui uma estimativa econédmica de referéncia, destinada a quantificar o custo

associado ao refor¢o de equidade territorial e de continuidade de ligagGes, ndo correspondendo a
definicdo ex ante de uma rede, de rotas ou de frequéncias especificas.
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8.6.3. A producdo anual total do Cenadrio B+ situa-se, assim, numa ordem de grandeza compativel
com a soma do patamar A+ e do incremento estimado, permitindo a quantificacdo econdmica do
reforgo proposto sem alterar:

— a arquitectura estrutural do sistema;

— os principios de baseamento definidos no Cenario A+;

— a tipologia funcional da frota;

—nem a metodologia econdmica adoptada.

8.7. Custos operacionais directos — Cenario B+

8.7.1. A maior escala de producado e a melhor diluicdo de custos fixos permitem um ligeiro ganho
adicional de eficiéncia unitdria face ao Cenario A+.

8.7.2. Para o Cenario B+, adopta-se um intervalo prudente de custo unitario médio de:
= €9.200 a €9.600 por block hour

8.7.3. Aplicando este intervalo a producao anual estimada, resultam custos operacionais directos da
ordem de:

=~ €112 a €125 milhdes / ano

8.8. Custos estruturais — Cenario B+

8.8.1. O Cenario B+ ndo implica a criagcdo de novas bases permanentes nem a revisdo da arquitectura
estrutural definida no Cenario A+.

8.8.2. Contudo, o aumento de produgao e de complexidade operacional justifica um ajuste marginal
de custos estruturais, associado a:

— maior esforco de planeamento;

— reforco pontual de standby técnico e operacional;

— maior utilizacdo das infra-estruturas existentes.

8.8.3. Os custos estruturais do Cenario B+ sdo estimados no intervalo de:

= €6,5 a €8,0 milhdes / ano

8.9. Provisao formal para recuperacao — Cenario B+

8.9.1. Mantém-se no Cenario B+ o principio de inclusdo de uma provisao explicita para recuperagdo,
em coeréncia com o novo paradigma.

8.9.2. A provisdo é fixada no mesmo intervalo relativo do Cenario A+, correspondente a 4% a 6% dos
custos operacionais directos.

8.9.3. O valor anual da provisdo situa-se, assim, no intervalo de:
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=~ €4,5 a €7,5 milhdes / ano

8.10. Custos elegiveis totais — Cenario B+

8.10.1. A soma das trés componentes resulta em custos elegiveis totais anuais no intervalo de:
— Custos operacionais directos: €112 — 125 M&;

— Custos estruturais: €6,5 — 8,0 M€;

— Provisdo para recuperacgao: €4,5-7,5 M€.

Total elegivel B+: = €123 a €140 milhdes / ano

8.10.2. Este valor representa o custo explicito do refor¢o de equidade territorial e de continuidade
de ligacGes face ao patamar minimo definido no Cenario A+.

8.11. Leitura critica do impacto incremental

8.11.1. A passagem do Cenario A+ para o Cenario B+ implica:
— maior producgado anual;

— maior regularidade e redundancia territorial;

— custo adicional explicito e controlavel.

8.11.2. O Cendrio B+ demonstra que:

— reforcos de equidade territorial tém custo mensuravel;

— a receita adicional gerada ndo neutraliza integralmente esse custo;

— a decisdo de adoptar o B+ &, por natureza, uma decisdo politica consciente.

8.12. Concluséo do Capitulo 8

8.12.1. O Cenario B+ constitui uma evolucdo coerente do novo paradigma OSP, oferecendo maior
equidade territorial e melhor continuidade de ligagOes a custa de um esforgo financeiro adicional
explicito.

8.12.2. O seu valor reside menos no montante absoluto do custo e mais na transparéncia do trade-
off que coloca ao decisor publico.

CAPITULO 9 - COMPARACAO ENTRE CENARIOS

Modelo Actual vs. Cenario A+ vs. Cenario B+
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9.1. Objecto e funcado da comparacao

9.1.1. O presente capitulo procede a comparacdo sistemdtica entre:

— o0 Modelo Actual de OSP inter-ilhas, enquanto referéncia empirica;

— o Cenario A+ (Novo Paradigma — minimo robusto);

— o Cenario B+ (Refor¢o de equidade territorial e continuidade de ligacGes).

9.1.2. A comparac¢do ndo tem por objectivo determinar um “vencedor”, mas sim:
— tornar explicitos os trade-offs econdmicos, operacionais e territoriais;

— permitir uma decisdo publica informada e consciente;

— evitar decisbes implicitas, reactivas ou correctivas ex post.

9.2. Comparabilidade metodoldgica

9.2.1. Os Cenarios A+ e B+ foram construidos com metodologia idéntica, parametros econdmicos
comuns e hipéteses prudentes explicitadas, em estrita conformidade com o enquadramento
metodoldgico definido no Capitulo 6.

9.2.2. O Modelo Actual é tratado como referéncia empirica, com base em:
— dados operacionais observados;

—indicadores financeiros conhecidos;

— evidéncia de custos implicitos e de irregularidade estrutural.

9.2.3. Sempre que existam diferencas de natureza entre os modelos — nomeadamente entre
abordagens planeadas e reactivas — essas diferencas sao explicitadas, e ndo diluidas, assegurando
comparabilidade analitica.

9.3. Comparacéao estrutural dos modelos

Arquitectura do sistema

Dimensao Modelo Actual Cenario A+ Cenario B+
Grau de centralizagdo Elevado (PDL) | Reduzido Reduzido
Proximidade intra-grupo | Fraca Funcional minima | Reforcada
Fungao feeder explicita | Nao Parcial Explicita
Redundancia territorial | Reactiva Planeada Reforcada
Filosofia operacional

Dimensao Modelo Actual | Cendrio A+ Cenario B+
Planeamento | Reactivo Planeado Planeado
Recuperagdo Implicita Explicita Explicita
Previsibilidade | Baixa Alta Alta
Resiliéncia Ex post Internalizada | Internalizada

9.4. Comparacao economica e de escala (Quadro B)

Quadro B — Ordem de grandeza econdmica e operacional
(valores anuais — transporte aéreo inter-ilhas)
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Indicador Modelo Actual (2023- Cenario A+ Cenario B+
2024)
Block hours / ano ~10.800 - 11.600 ~10.500 — ~12.100-12.300
11.200

Escala do sistema

Elevada, Reactiva

Estavel, planeada

Reforcada,
planeada

Custo médio por BH

~€10,5-11,5k€

~€9,6—10,0 k€

~€9,2-9,6 k€

Custos operacionais
totais

~€110-120 M€

~€111-126 M€

~ €123 - 140 M€

Natureza dos custos

Volateis e reactivos

Planeados

Planeados

Nota metodoldgica: A comparagdao econdmica assenta na utilizagdo de block hours como métrica
central de escala e de custo. O numero de voos, frequéncias ou a configuragdo concreta da rede
dependem do desenho operacional do operador e ndo sdo definidos ex ante no presente modelo.

9.5. Leitura de eficiéncia sistémica (ordem de grandeza)

A comparagéao entre o modelo actual e os Cenarios A+ e B+ evidencia que uma parte significativa
das diferengas observadas ndo decorre da escala absoluta da produgao, mas sim da eficiéncia
sistémica com que essa producao é organizada.

No Novo Paradigma, a redugdo de percursos indirectos nao produtivos e a organizacao explicita
da arquitectura territorial permitem libertar capacidade actualmente absorvida por fluxos em
transito inter-ilhas. Esta libertagdo nao exige aumento do envelope anual de producédo em block
hours, traduzindo-se antes numa melhoria da proporgao de lugares efectivamente vendaveis no
sistema.

Para o operador, esta alteracao corresponde, numa ordem de grandeza prudente, a um aumento
estrutural da capacidade comercializavel com o mesmo esforgo operacional, associado a maior
previsibilidade de ocupagado média e menor dependéncia de produgao reactiva.

Para o concedente, o efeito principal manifesta-se na redugéao da volatilidade do custo liquido
do servico publico, na diminuicdo da necessidade de reforcos ex post e numa maior
defensabilidade juridica da compensacgéao atribuida, por resultar de um sistema planeado e
rastreavel.

Para o publico, os beneficios traduzem-se em menor necessidade de percursos indirectos, maior
probabilidade de acesso a lugares em ligagbes origem-destino e melhoria perceptivel da
regularidade e previsibilidade do servigo, sem aumento do esforco financeiro global.

9.6. Leitura econémica comparada

9.6.1. O Modelo Actual apresenta custos totais elevados e imprevisiveis, resultantes da conjugacao
de irregularidade meteoroldgica, desenho de rede pouco eficiente, custos reactivos (incluindo ACMI)
e desperdicio de capacidade vendavel.

9.6.2. O Cenario A+ mantém a escala do sistema, mas reduz o custo unitdrio médio por block hour,
substituindo custos implicitos e reactivos por custos planeados, controlaveis e auditaveis.

9.6.3. O Cendrio B+ reforga a escala de produgdo face ao A+, oferecendo maior equidade territorial e
melhor continuidade de ligacdes, com um custo adicional explicito e previsivel.
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9.7. Leitura incremental (A+ > B+)

9.7.1. A transicdo do Cendrio A+ para o Cenario B+ implica, de forma explicita e mensuravel, um
aumento da escala operacional estimado em aproximadamente +1.400 a +1.500 block hours / ano,
decorrente exclusivamente da activa¢cdo do envelope incremental de proporcionalidade territorial
definido no Capitulo 8.

9.7.2. Este aumento traduz-se num acréscimo de custos totais da ordem de +€12 a +€14 milhdes /
ano, plenamente identificado e comparavel.

9.7.3. Em contrapartida, o decisor publico obtém:
— maior equidade territorial efectiva;

— melhor continuidade de liga¢cGes externas;

— menor risco de isolamento prolongado;

— maior previsibilidade social e institucional.

9.8. O que cada cenario resolve — e o que nao resolve

Modelo Actual

Vv responde a procura no curto prazo
X gera custos ocultos elevados

X penaliza ilhas periféricas

X é financeiramente imprevisivel

Cenario A+ (minimo robusto)

V estabiliza o sistema

v reduz custos implicitos

v garante continuidade essencial
X aceita assimetrias residuais

Cenario B+ (reforgo territorial)

v melhora equidade e continuidade

v reduz dependéncia de decisdes reactivo-correctivas
X implica maior esforgo financeiro explicito

9.9. Leitura para a decisdo publica

9.9.1. A comparagdo demonstra que ndo existe neutralidade orgamental absoluta em matéria de
OSP inter-ilhas.

9.9.2. A decisdo real ndo é entre “gastar menos” ou “gastar mais”, mas entre:
— continuar a gastar de forma reactiva, pouco previsivel e institucionalmente fragil; ou
— gastar de forma planeada, previsivel e politicamente consciente.
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9.10. Concluséo do Capitulo 9

9.10.1. O presente capitulo fornece uma base comparativa sélida, transparente e tecnicamente
defensdvel para a decisdo politica relativa ao futuro modelo de OSP inter-ilhas nos Agores.

9.10.2. O Quadro B constitui o elemento central dessa comparacdo, permitindo avaliar de forma
clara as consequéncias econdmicas, operacionais e territoriais de cada opgdo, sem antecipar nem

condicionar decisdes operacionais préprias do procedimento concursal.

CAPITULO 10 — SINTESE CONCLUSIVA E OPCOES DE DECISAO

10.1. Objecto da sintese conclusiva

10.1.1. O presente capitulo sintetiza os principais resultados do Documento 5, integrando:

a) o diagnodstico do modelo actual de OSP inter-ilhas;
b) a avaliagdo técnica e econdmica do Cendrio A+ (Minimo Robusto);

c) a avaliagdo técnica e econdmica do Cendrio B+ (Reforco de Equidade Territorial e Continuidade);

d) as implicagdes para a decisdo publica.

10.1.2. A sintese ndo substitui a andlise desenvolvida nos capitulos anteriores, mas organiza os
resultados essenciais de forma a apoiar uma decisdo politica informada, consciente e defensavel. O
exercicio parte do pressuposto de continuidade do sistema inter-ilhas enquanto infra-estrutura
publica essencial, analisando as condigdes sob as quais essa continuidade pode ser assegurada com

maior previsibilidade, transparéncia e controlo do risco.

10.2. Conclusoes estruturais fundamentais

710.2.1. Sobre o modelo actual

10.2.1.1. O modelo actual de OSP inter-ilhas caracteriza-se por:

— elevada centralizagdo funcional;

— desenho de rede que induz percursos indirectos e desperdicio de capacidade;
— recuperacado reactiva da irregularidade;

— custos implicitos elevados e volateis;

— fraca previsibilidade financeira e institucional.

10.2.1.2. Este modelo responde a procura no curto prazo, mas ndo constitui uma solugao
estruturalmente sustentavel nem financeiramente controlavel.

10.2.2. Sobre o Cenario A+ (Minimo Robusto)

10.2.2.1. O Cenario A+ demonstra que é possivel:

— manter a escala do sistema inter-ilhas;

— garantir continuidade territorial essencial;

— reduzir custos implicitos e reactivos;

— aumentar previsibilidade operacional e financeira.
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10.2.2.2. Com uma producdo anual estimada de = 10.500 a 11.200 block hours e custos elegiveis
totais de = €111 a €126 milhées / ano, o Cenario A+ situa-se na mesma ordem de grandeza nominal
do sistema actual, com risco substancialmente inferior.

10.2.2.3. O Cendrio A+ constitui, assim, um patamar minimo tecnicamente defensdvel de prestacao
do servigo publico, adequado a um contexto de disciplina orgamental.

10.2.3. Sobre o Cenario B+ (Reforco de Equidade Territorial e Continuidade)

10.2.3.1. O Cenario B+ demonstra que:

— o reforco de equidade territorial e de continuidade de ligacdes é tecnicamente vidvel;
— esse reforgo tem custo econdmico mensuravel e explicito;

— a receita adicional gerada nao neutraliza integralmente o acréscimo de custos.

10.2.3.2. Com uma produgdo anual de = 12.200 a 13.000 block hours e custos elegiveis totais de =
€123 a €140 milhées / ano, o Cenario B+ aproxima-se do volume de servico do modelo actual, com
maior previsibilidade e menor risco sistémico.

10.2.3.3. O Cenario B+ oferece maior previsibilidade social e territorial, a custa de um esfor¢o
financeiro adicional consciente.

O Novo Paradigma das OSP inter-ilhas ndo tem como objectivo primordial a redugdo nominal do
esforco publico, mas sim a sua utilizagdo mais eficiente e previsivel.

Ao converter capacidade hoje estruturalmente consumida por ineficiéncias sistémicas em mobilidade
efectiva e lugares vendaveis, o modelo permite melhorar simultaneamente o desempenho econémico
do operador, a robustez institucional do concedente e a qualidade do servico prestado ao publico,
mantendo o mesmo envelope financeiro global.

Trata-se, assim, nao de financiar mais servigo, mas de deixar de desperdicar servico ja financiado.

10.3. Consideracdes centrais para a decisdo publica

10.3.1. A analise desenvolvida permite retirar quatro considera¢des fundamentais:

a) ndo existe neutralidade orgamental absoluta em matéria de OSP inter-ilhas;

b) custos implicitos sdo sempre mais elevados e menos controlaveis do que custos explicitos;
c) equidade territorial é uma escolha politica, ndo um subproduto automatico da procura;

d) previsibilidade institucional tem valor econémico préprio.

10.3.2. O principal contributo do novo paradigma proposto ndo reside em “reduzir custos”, mas
em tornar os custos visiveis, planedveis e compardveis.

10.4. Opcdes de decisao disponiveis

10.4.1. A luz da analise efectuada, o decisor publico disp&e de trés opgdes conceptuais claras:
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Opgdo 1 — Manter o modelo actual

— menor esforco orcamental aparente;

— elevada volatilidade e risco sistémico;

— persisténcia de assimetrias territoriais;

— elevada probabilidade de decisdes correctivas futuras.

Opgdo 2 — Adoptar o Cendrio A+

— estabilizacdo do sistema;

— controlo do custo publico;

— melhoria significativa da previsibilidade;

— aceitacdo consciente de assimetrias residuais.

Opgdo 3 — Adoptar o Cendrio B+

— reforgo efectivo da equidade territorial;

— melhoria da continuidade de ligacGes externas;
— maior previsibilidade social e institucional;

— custo publico adicional explicito e assumido.

10.5. Recomendacéo técnica (ndo decisdria)

10.5.1. Do ponto de vista técnico-analitico, o Documento 5 sustenta que:

— o0 Cendrio A+ deve ser considerado o minimo aceitdvel de reforma do modelo OSP;

— o Cendrio B+ constitui uma opg¢ao politicamente legitima sempre que exista vontade e capacidade
financeira para financiar maior equidade territorial.

10.5.2. A decisdo final ndo é técnica, mas politica, devendo ser tomada com base em prioridades
territoriais, sociais e orcamentais explicitadas.

10.6. Encerramento final

10.6.1. O Documento 5 cumpre a sua func¢do ao:

—demonstrar o racional completo do novo paradigma OSP;

— quantificar custos, receitas e compensac¢des de forma defensavel;
— permitir comparagdes transparentes entre alternativas reais.

10.6.2. A avaliagdo juridica da conformidade europeia do modelo proposto, enquanto condi¢cdo
prévia da sua eventual adopc¢ao, é objecto de Nota Interpretativa autdnoma, apensa ao presente
projecto, e elaborada para suporte da decisdo publica.

10.6.3. A robustez institucional, econémica e juridica do modelo proposto foi ainda objecto de

exercicio exploratério auténomo, desenvolvido no Anexo A — Stress Test de Robustez do Novo
Paradigma OSP, o qual ndo constitui cendrio alternativo nem altera os parametros da presente
simulagdo.
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NOTA INTERPRETATIVA

Conformidade Juridica Europeia do Novo Paradigma das Obrigacdes
de Servico Publico (OSP) Inter-Ilhas — Regido Autdnoma dos Agores

1. Objecto e funcao da presente Nota

A presente Nota Interpretativa tem por objecto demonstrar, de forma auténoma, estruturada e
juridicamente fundamentada, a conformidade do Novo Paradigma das Obriga¢Ges de Servigo Publico
(OSP) no transporte aéreo inter-ilhas da Regido Autonoma dos Acores com o direito da Unido Europeia
aplicavel.

Esta Nota:

— ndo constitui uma proposta politica;

— ndo substitui nem resume os Documentos 1 a 5 que integram o Novo Paradigma;
—ndo contém op¢des operacionais nem estimativas orgamentais vinculativas.

A sua funcdo é exclusivamente a de evidenciar ex ante que o modelo conceptual, metodoldgico e
econémico proposto foi desenhado para cumprir cumulativamente os requisitos materiais,
procedimentais e jurisprudenciais aplicaveis ao regime europeu das OSP, permitindo ao decisor
publico adoptar qualquer das opgdes apresentadas (Cendrio A+ ou Cenario B+) com seguranca juridica
reforcada.

2. Enquadramento juridico europeu aplicavel

O regime das Obrigacdes de Servico Publico no transporte aéreo encontra-se consagrado, em termos
fundamentais, no Regulamento (CE) n.2 1008/2008, relativo a regras comuns de explora¢do de
servicos aéreos na Comunidade.

Nos termos desse Regulamento, a imposicdo de OSP constitui uma excepgao expressamente
admitida aos principios gerais da liberdade de presta¢do de servicos e da concorréncia, desde que
cumulativamente se verifiquem:

— a existéncia de necessidade objectiva de garantir conectividade adequada;

— o respeito pelo principio da proporcionalidade;

— a neutralidade concorrencial e tecnoldgica;

—a limitacdo da compensacdo ao custo liquido do servico publico;

— a existéncia de mecanismos de transparéncia, controlo e auditabilidade.

A pratica deciséria da Comissdo Europeia e a jurisprudéncia relevante consolidaram estes critérios
como cumulativos, exigindo que sejam demonstraveis ex ante, e ndo apenas justificados a posteriori.

O Novo Paradigma OSP foi concebido tendo este enquadramento como referéncia estrutural, e ndo
meramente contextual.

Fundagéao Agoreana - Da Silva Fernandes | CCIAH | Angra do Heroismo ® Fevereiro de 2026
Pagina 81 de 91



CCIAH - Camara do Comércio e Industria de Angra do Heroismo

3. Demonstracao da necessidade objectiva do servico

A Regido Auténoma dos Acores apresenta um conjunto de caracteristicas estruturais que
fundamentam, de forma objectiva, a imposicdo de OSP no transporte aéreo inter-ilhas:

— configuracdo arquipelagica dispersa;

— inexisténcia de alternativas terrestres;

— inexisténcia de alternativas maritimas com regularidade, tempo de percurso e fiabilidade
equivalentes;

— dependéncia do transporte aéreo para o acesso efectivo a cuidados de salde, servigos publicos,
educacdo e administracao.

A continuidade territorial ndo é, neste contexto, um objectivo abstracto, mas uma condi¢do material
para o exercicio efectivo de direitos fundamentais.

O Novo Paradigma parte do reconhecimento explicito de que o mercado, por si s6, ndo assegura niveis
adequados de conectividade inter-ilhas, sendo necessdria a imposicdo de obrigacdes especificas de
servigco publico.

4. Proporcionalidade e arquitectura A+ / B+

4.1. O Cenario A+ como piso juridicamente defensavel

O Cendrio A+ foi concebido como o nivel minimo robusto de prestacdo do servigo publico inter-ilhas
gue permite assegurar continuidade territorial efectiva, previsibilidade operacional e controlo do
risco sistémico.

Este cenario:

— mantém-se dentro da escala empirica observada do sistema;

—internaliza custos hoje tratados de forma reactiva;

— evita subdimensionamento estrutural;

— respeita o principio da proporcionalidade ao limitar o servico ao estritamente necessario.

Do ponto de vista juridico, o A+ constitui o piso minimo defensavel das OSP inter-ilhas.
4.2. O Cenario B+ como opcao politica legitima

O Cendrio B+ representa um reforco explicito de equidade territorial e continuidade de ligagGes,
implicando um esforgo financeiro adicional mensuravel.

A sua adopcdo nao decorre de imposicao juridica, mas de opgao politica discricionaria, plenamente
compativel com o direito da Unido Europeia, desde que:

— a decisdo seja consciente;

— o custo adicional seja transparente;

—a compensacao permaneca limitada ao custo liquido.

A coexisténcia explicita dos cendrios A+ e B+ reforca, e ndo fragiliza, a proporcionalidade global do
modelo.
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4.3. Metodologia de proporcionalidade territorial

A proporcionalidade territorial no Novo Paradigma OSP ndo é assegurada através da definigdo ex
ante de rotas, frequéncias ou horarios, mas sim por meio de envelopes percentuais de presenga
territorial, medidos em touchpointsanuais por ilha.

Esta abordagem permite demonstrar ex ante o respeito pelo principio da proporcionalidade,
assegurando simultaneamente neutralidade concorrencial e evitando a microgestdo publica da
operagao aérea.

5. Neutralidade tecnoldgica e concorrencial

O Novo Paradigma adopta uma abordagem funcional e tecnologicamente neutra:
—ndo impde modelos especificos de aeronave;

— trabalha por classes funcionais;

— ndo favorece operadores incumbentes;

— preserva flexibilidade operacional.

A separacdo clara entre decisdo politica (definicdo do envelope de servico) e execugdo operacional
(optimizagdo pelo operador) assegura igualdade de condi¢Ges no acesso ao procedimento concursal.

A inexisténcia de desenho operativo imposto pelo concedente constitui elemento central de
neutralidade concorrencial, assegurando que todos os operadores potenciais competem em
condicbes equivalentes quanto a concepgao da rede e a optimizagdo do servico dentro dos
envelopes definidos.

6. Limitacdo da compensacao ao custo liquido

A arquitectura econdmica do Novo Paradigma assenta em:

— identificacdo explicita de custos elegiveis;

—distingdo entre custos operacionais directos, custos estruturais e provisées de recuperagao;
—auséncia de integracdo de margens comerciais implicitas;

— utilizacdo de intervalos prudentes e auditaveis.

A compensacdo publica decorre do envelope de servigo e de escala definidos ex ante, e ndo da
execucdo concreta da rede ou da materializagdo operacional especifica adoptada pelo operador,
reduzindo o risco de sobrecompensacao.

O modelo é compativel com mecanismos de ajustamento e validagdo ex post, reforcando a
conformidade com o principio da limitagdo ao custo liquido.

7. Resiliéncia operacional como necessidade objectiva

A variabilidade meteoroldgica e a dispersao territorial conferem ao sistema inter-ilhas um perfil de
risco estrutural elevado.
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O Novo Paradigma trata a resiliéncia como:

— resposta necessaria a risco mensuravel;

— componente auditavel do servigo;

— elemento de proporcionalidade, e ndo de conforto operacional.

Ainternalizagdo explicita da resiliéncia reforc¢a a previsibilidade, a transparéncia e a defensabilidade
juridica do modelo.

8. Governacao, controlo e auditabilidade

O modelo de governacgdo associado as OSP inter-ilhas prevé:

—indicadores objectivos de desempenho;

— obrigacgGes regulares de reporte;

— mecanismos de revisdo periddica;

— separacao funcional entre decisor, operador e entidade de acompanhamento.

Estes elementos asseguram controlo efectivo da compensacao publica e alinhamento continuo com
os objectivos de politica publica.

9. Concluséo juridica

A luz do enquadramento juridico europeu aplicavel, o Novo Paradigma das OSP inter-ilhas da Regido
Auténoma dos Acores:

— respeita os critérios de necessidade objectiva;

— cumpre o principio da proporcionalidade;

— assegura neutralidade concorrencial;

— limita a compensacgao ao custo liquido do servico publico;

— integra mecanismos adequados de governacdo e controlo.

A escolha entre o Cendrio A+ e o Cenario B+ constitui uma decisdo politica legitima, ndo uma
imposicado juridica, encontrando-se ambas as op¢des plenamente enquadradas no direito da Unido
Europeia.

10. Modo de utilizagao institucional da presente Nota

A presente Nota Interpretativa integra o projecto do Novo Paradigma das Obrigacdes de Servico
Publico (OSP) inter-ilhas enquanto documento de suporte juridico-institucional, destinando-se a
enquadrar e apoiar a decisdao publica em fase de apreciacao governamental.

A Nota:

—acompanha os Documentos 1 a 5 do projecto;

—ndo substitui nem altera o respectivo conteldo;

— ndo constitui, por si sé, decisdo politica, acto administrativo ou instrumento contratual.

A sua funcgdo é a de:
— demonstrar ex ante a conformidade do modelo proposto com o direito da Unido Europeia;
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— fornecer aos membros do Governo e aos servicos juridicos competentes um quadro sintético de
leitura juridica;
— permitir a circulagdo interna do projecto com segurancga juridica refor¢ada.

A presente Nota ndo integra o Caderno de Encargos nem cria obrigacées adicionais para eventuais
operadores, destinando-se exclusivamente ao enquadramento da decisao publica.

Qualquer evolugdo do modelo, ajustamento de parametros ou opc¢ao politica diversa da aqui analisada
deverd ser avaliada a luz dos mesmos principios juridicos, podendo justificar a actualizacdo ou
substituicdo da presente Nota.

A presente Nota Interpretativa é ainda complementada pelo Anexo A — Stress Test de Robustez do
Novo Paradigma OSP, o qual desenvolve um exercicio exploratério auténomo de verificagdo da
robustez institucional, econdémica e juridica do modelo, sem reabrir op¢Ges politicas nem alterar os
cendrios definidos.
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ANEXO A - Stress Test de Robustez do Novo Paradigma das
Obrigacdes de Servico Publico (OSP)

Exercicio exploratério de robustez institucional, econdmica e juridica

(Documento técnico auténomo, ndo constitutivo de cendrio nem de opgdo politica)

1. Objecto e natureza do stress test

1.1. Finalidade do exercicio

O presente Stress Test de Robustez tem por finalidade avaliar a capacidade do Novo Paradigma das
Obriga¢Ges de Servico Publico (OSP) inter-ilhas da Regido Auténoma dos Acores para manter
coeréncia institucional, estabilidade econémica e conformidade juridica sob condi¢cdes adversas
plausiveis.

Este exercicio:

— ndo constitui uma previsao operacional;

—ndo configura um cenario alternativo aos Cenarios A+ ou B+;

—ndo altera a arquitectura, os parametros nem os envelopes de servigo definidos no Documento 5.

A sua fungdo é exclusivamente a de demonstrar ex ante a robustez do modelo, enquanto instrumento
de politica publica sujeito a risco estrutural, avaliando o seu comportamento enquanto sistema
baseado em envelopes de escala e de proporcionalidade territorial, medidos, respectivamente,
em block hours e touchpoints anuais por ilha.

1.2. Limites do exercicio

O stress test é conduzido dentro dos seguintes limites explicitos:

—ndo introduz optimizagao adicional;

— ndo reveé custos unitarios de base;

— nao reabre decisoes de desenho de rede;

— utiliza exclusivamente parametros ja definidos nos Documentos 2 e 5.

2. Enquadramento metodoldgico

2.1. Principios adoptados

O exercicio assenta nos seguintes principios metodoldgicos:

— prudéncia deliberada, evitando pressupostos optimistas;

— coeréncia interna, assegurando alinhamento com a simulagdo principal;
— neutralidade politica, ndo induzindo preferéncias entre opg¢Ges legitimas.
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2.2. Relacao com os Cenarios A+ e B+

O stress test toma como referéncia:
— o Cendrio A+, enquanto piso minimo robusto e juridicamente defensavel;
— o Cenario B+, enquanto envelope politico adicional.

Em nenhum momento o stress test é tratado como alternativa substantiva aos cenarios definidos,
mas sim como prova de resisténcia do modelo subjacente.

3. Stress Test 1 — Irregularidade operacional severa e prolongada

3.1. Natureza do choque considerado

Este stress test considera a ocorréncia de um periodo prolongado de irregularidade operacional
severa, associado a condi¢des meteoroldgicas adversas acima da média histdrica, com impacto
significativo na regularidade da operacao inter-ilhas.

3.2. Impacto esperado no sistema

O impacto principal traduz-se em:

— aumento tempordrio da necessidade de voos de recuperacgao;

— maior utilizacdo de block hours associadas a reposi¢des;

— pressao acrescida sobre a arquitectura de recuperac¢ao planeada.

3.3. Leitura economica e juridica

O exercicio demonstra que:

—a provisdo formal para recuperagao prevista no modelo é activdvel e adequada;

—ndo ocorre ruptura do equilibrio econédmico global;

— 0s custos adicionais permanecem enquadraveis como custos elegiveis;

—aresiliéncia planeada constitui resposta necessdria a risco estrutural, e ndo excesso operacional.

4. Stress Test 2— Choque exdgeno de custos unitarios

4.1. Natureza do choque considerado

Este stress test considera um aumento exdgeno e generalizado do custo médio por block hour,
resultante de factores externos ao operador, como varia¢des abruptas no preco do combustivel,
custos de manutencdo ou constrangimentos de cadeia de fornecimento.

4.2. Capacidade de absorcdo do modelo

O modelo demonstra capacidade de absor¢do do choque através de:
— utilizacdo dos intervalos prudentes de custo unitario ja previstos;
— manutencdo da proporcionalidade entre producdo e compensacao;
—auséncia de necessidade de ajustamentos estruturais imediatos.
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4.3. Leitura juridica

Do ponto de vista juridico:

—nao se verifica desvio material face ao principio da limitagao ao custo liquido;
—a compensagao mantém-se defensavel ex ante;

— o risco de sobrecompensacao estrutural permanece mitigado.

5. Stress Test 3 — Presséo territorial assimétrica temporaria

5.1. Natureza do choque considerado

Este stress test considera a ocorréncia de uma pressao territorial assimétrica temporaria, exigindo
reforgo pontual de ligagdes numa ilha ou grupo de ilhas, por razées sociais, econdmicas ou
institucionais.

5.2. Resposta do modelo

A resposta do modelo baseia-se em:

— flexibilidade do envelope de servico;

— ajustamentos operacionais da responsabilidade do operador, dentro da arquitectura existente e
dos envelopes definidos ex ante;

— preservacao da separacdo entre decisdo politica e execucdo operacional.

5.3. Leitura institucional

O exercicio evidencia que:

— o sistema permite resposta sem recurso a decisdes ad hoc;

—ndo é necessaria alteracdo estrutural das OSP;

— a previsibilidade institucional é preservada mesmo sob pressao localizada.

6. Sintese dos resultados do stress test
6.7. Robustez global do modelo

A analise conjunta dos trés stress tests demonstra que o Novo Paradigma OSP:
— mantém estabilidade econdmica sob condi¢des adversas plausiveis;

— preserva coeréncia institucional;

—ndo depende de pressupostos optimistas para funcionar;

— permanece juridicamente defensavel.

6.2. Implicacdoes para a decisdo publica

O exercicio confirma que:

— o0 Cenario A+ constitui um piso robusto mesmo sob stress;

— o custo incremental do Cendrio B+ permanece transparente e mensuravel;
— a decisdo publica pode ser tomada com conhecimento explicito dos riscos.
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7. Conclusao

O stress test confirma que o Novo Paradigma das Obrigacdes de Servigo Publico inter-ilhas da Regido
Autonoma dos Agores:

— permanece funcional sob condi¢cGes adversas realistas;

— integra mecanismos adequados de absorcdo de choques;

— mantém compatibilidade com o direito da Unido Europeia mesmo em situacdo de stress;

— constitui uma solucdo prudente, proporcional e institucionalmente responsavel.

O presente Anexo reforga, assim, a defensabilidade juridica e a maturidade técnica do projecto, nao
substituindo nem condicionando a decisao politica, e limitando-se a demonstrar que qualquer opcao
tomada no quadro do Novo Paradigma OSP se mantém funcional, proporcional e juridicamente
defensdavel sob condices adversas plausiveis.
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Nota de Autor

A presente Nota de Autor, bem como o respectivo Disclosure, integram o Documento 5 — Simulagdo
Econdmica e Operacional, ndo alterando nem substituindo o seu conteldo técnico, nem o dos demais
documentos que compdem o projecto do Novo Paradigma das ObrigacGes de Servico Publico (OSP)
Inter-1lhas da Regido Auténoma dos Agores.

A presente Nota tem por Unico objectivo apoiar a decisdo politica, oferecendo uma leitura sintética dos
principais trade-offs estratégicos associados a eventual adopc¢do do Novo Paradigma OSP, bem como
dos riscos institucionais, econdmicos e juridicos que o modelo procura mitigar. Ndo constitui proposta
contratual, nem plano operacional fechado, nem parecer juridico, devendo ser entendida como
reflexdo técnico-estratégica dirigida a CCIAH — Camara do Comércio e Industria de Angra do Heroismo
€ a0s Seus servicos.

O decisor publico mantém inteira liberdade para:

— optar entre o Cenario A+ (base técnica minima, robusta e juridicamente defensavel) e o Cenario B+
(reforco deliberado da continuidade e da equidade territorial, com custo incremental explicito);

— ajustar parametros, envelopes de servico e opgdes de politica publica dentro do enquadramento
metodoldgico proposto;

—ou, em alternativa, recusar total ou parcialmente o modelo, adoptando outras solu¢Ges para a
organizacdo das OSP inter-ilhas.

Quaisquer erros de interpretacdo, opgSes de calibragdo ou juizos de valor constantes desta Nota sdo
da exclusiva responsabilidade do autor e ndo vinculam o Governo Regional, os seus membros ou
servicos, nem qualquer entidade publica ou privada que venha a intervir em procedimentos
subsequentes. A utilizagdo deste texto em processos de decisdo, preparacdo de procedimentos ou
didlogo com instituicdes europeias deve ser sempre articulada com parecer juridico préprio e com a
analise econdmica e financeira que o Governo entenda promover.

Victor Silva Fernandes
Fevereiro de 2026

Disclosure

O presente documento é fornecido exclusivamente para fins de reflexdo técnico-estratégica e ndo constitui, nem deve ser
interpretado como, uma oferta, convite, solicitagdo, compromisso contratual, recomendagdo vinculativa ou declaragdo de
inten¢des, nem como base para a celebra¢do de qualquer contrato, acordo ou acto administrativo.

O seu conteudo ndo configura aconselhamento juridico, fiscal, financeiro, econémico ou de investimento, nem substitui
pareceres técnicos ou juridicos proprios, devendo os destinatdrios recorrer aos seus proprios consultores e servigos
competentes antes de qualquer decisGo ou utilizagdo do mesmo.

O documento contém andlises, simulagdes, pressupostos, juizos técnicos e opinibes do autor, bem como dados de mercado e
informagbes competitivas obtidas a partir de fontes publicas, internas, publicadas, estudos sectoriais e literatura da
industria. Ndo foi efectuada verificacdo independente da exactiddo, actualidade ou completude de informagGes provenientes
de terceiros, incluindo, designadamente, dados relativos a posicbes competitivas, quotas de mercado, taxas de crescimento,
elasticidades da procura ou pardmetros operacionais reportados por entidades externas.

O autor ndo presta qualquer garantia, expressa ou implicita, quanto a exactidéo, completude, adequagdo ou actualidade da
informagdo contida no documento, nem quanto a sua aptiddo para suportar decisbes especificas. As andlises e simulacbes
apresentadas baseiam-se em pressupostos que podem ndo se verificar integralmente, estando sujeitas a riscos, incertezas e
factores exégenos que podem fazer com que os resultados reais difiram materialmente das projecgdes, estimativas ou cendrios
aqui considerados.
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Nenhuma decisdo politica, administrativa, econdmica, financeira ou operacional deverd ser tomada com base exclusiva neste
documento. O autor, bem como quaisquer colaboradores ou entidades associadas, ndo assumem qualquer
responsabilidade por actos, decisées ou omissdes praticados por terceiros com fundamento total ou parcial no seu conteudo,
nem por quaisquer danos directos, indirectos, consequentes, especiais ou incidentais dai resultantes.

O presente documento e o respectivo conteudo tém natureza confidencial e proprietdria, destinando-se exclusivamente aos
seus destinatdrios originais. A sua reprodu¢do, divulgagdo, distribuicGo ou utilizagdo, total ou parcial, por qualquer
meio, carece de autorizagdo prévia e expressa do autor, salvo quando exigida por lei ou por autoridade competente, caso em
que tal utilizagdo deverd respeitar os limites legalmente aplicdveis.
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