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1. SUMÁRIO EXECUTIVO 

 

 

Em 2016, a Autoridade Nacional da Aviação Civil (ANAC) dá continuidade à publicação de estudos 

setoriais de caracterização e análise do universo da Aviação Civil em Portugal.  

 

O presente estudo analisa a situação económica e financeira de um subconjunto de organizações 

detentoras de uma licença emitida pela ANAC, para o exercício do transporte aéreo, mas que se 

dedicam exclusiva ou maioritariamente ao segmento da aviação executiva, no período 

compreendido entre 2013 e 2015, não obstante a anál ise dos correspondentes indicadores de 

tráfego incidir sobre um período temporal mais alargado (2008 a 2015).  

 

O estudo está dividido em três partes. Na primeira parte são apresentadas e discutidas as 

características distintivas da atividade que configura  o conceito de òavia«o executivaó.  

A segunda parte integra uma análise aos dados e estatísticas do tráfego da aviação executiva 

verificado entre 2008 e 2015 de e para as infraestruturas aeroportuárias nacionais.  

Por último, a terceira parte contempla a a nálise do desempenho económico e financeiro das 

empresas que se dedicam a esta atividade.  

 

No período analisado, concluiu -se que a aviação executiva em Portugal é pouco expressiva, quer 

em número de movimentos, quer em número de passageiros transportados face ao total do 

transporte aéreo, tendo vindo a perder representatividade desde 2008 (1,5%), cifrando -se em 1% 

em 2015 do total de movimentos de e para as infraestruturas aeroportuárias nacionais.  

 

Concluiu -se, ainda, que este segmento tem revelado caract erísticas que se afastam ligeiramente 

dos padrões americano e europeu, desde logo porque se desenvolveu a partir dos principais 

aeroportos  e, em menor grau, das infraestruturas aeroportuárias secundárias. O perfil das 

aeronaves também diferiu ligeiramente do padrão apontado em relatórios internacionais.  

 

No período analisado, os operadores dedicados à aviação executiva foram, na sua maioria,  

empresas de pequena e média dimensão, com recursos limitados e estruturas de custos sensíveis 

à volatilidade da procura.  

 

Dados de 2015, indicam que 15 dos 26 operadores aéreos, titulares de uma licença de transporte 

aéreo e respetivo Certificado de Oper ador Aéreo emitidos pela ANAC, realizaram  voos de aviação 

executiva, de forma exclusiva ou combinada, e representaram 10% do total do volume de negócios 

do setor e 3% do valor acrescentado bruto (VAB) gerado pelo mesmo.  

 

No que se refere ao d esempenho eco nómico e financeiro  das empresas da amostra concluiu -se 

que os resultados económicos negativos obtidos no triénio (2013 -2015) se ficaram a dever à 

incapacidade dos operadores em obter resultados de exploração robustos o suficiente para cobrir 

as elevadas d epreciações e os gastos com financiamentos obtidos e, ainda, a retração da procura.  

 

O presente estudo respeita o Código de Conduta para a recolha, produção e divulgação estatística 

da ANAC.  
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2. INTRODUÇÃO 

 

 

A aviação executiva é definida por um conjunto de características associadas à natureza dos voos 

e dos seus padrões, à natureza dos clientes e das aeronaves utilizadas, e, ainda, ao valor dos 

serviços prestados.  

 

Para o preenchimento do conceito de aviaçã o executiva concorre, portanto, a atuação diferenciada 

dos vários stakeholders  que compõem o setor da aviação civil (operadores de transporte aéreo, 

construtores de aeronaves, locadores e instituições financeiras, infraestruturas aeroportuárias, 

operadores  de assistência em escala, organizações de manutenção, entre outros).  

 

Os impactos económicos da aviação executiva emanam das ligações da aviação executiva a outras 

atividades da aviação civil designadamente a construção e a manutenção de aeronaves, o 

inve stimento em infraestruturas locais, a criação de emprego local, entre outros catalisadores da 

economia.  

 

Para a Comissão Europeia e para o Parlamento Europeu, a aviação executiva fornece soluções mais 

flexíveis, adaptáveis para indivíduos, empresas e comun idades locais, que incrementam a 

mobilidade, a produtividade dos negócios e a coesão.  

 

Segundo um estudo desenvolvido pela Pricewaterhouse, em 2008, a dimensão e escala das 

empresas e dos valores envolvidos relevam para o impacto da aviação executiva na e conomia. 

Dados de 2007 indicam que a dimensão económica do segmento da aviação executiva, medido 

ao nível do seu impacto total (efeitos diretos, indiretos e induzidos) contribuiu positivamente para 

o valor acrescentado bruto da União Europeia, em cerca de 19.700 milhões de euros e em 1.100 

milhões para o VAB português.  

 

Na Europa a atividade da aviação executiva é mais saliente na Alemanha, França, Reino Unido e 

Itália. No entanto, a aviação executiva em Portugal e Espanha tem vindo a ser também alimentada 

pela procura de lazer, em virtude da instabilidade política registada nos tradicionais destinos 

mediterrânicos.  

 

Em Portugal, a aviação executiva tem um peso residual (cerca de 1,3% dos movimentos 

acumulados de 2008 a 2015) e não compete diretamente com o transporte aéreo regular, na 

medida em que preenche as suas lacunas, ou seja, concretiza uma oferta entre pontos que não 

são convenientemente servidos pelas opções da oferta regular, seja em termos de frequência, seja 

noutra característica relevante para u ma procura mais exigente.  

 

O número de operadores que prestam serviços de aviação executiva em Portugal é também inferior 

ao universo de operadores licenciados para o transporte aéreo regular e não regular, assim como 

o correspondente leque de tipologias d e aeronaves afetas à sua atividade.  

 

Para os operadores nacionais dedicados à aviação executiva, a opção de negócio passa pela 

exploração de modelos alternativos de propriedade que introduzem mais flexibilidade, menos 

investimento de capital e partilha de encargos com a adaptação às possíveis alterações aos 

requisitos regulamentares. O facto de o maior operador de aviação executiva no período em 

análise desenvolver um modelo de negócio da propriedade fracionada, é prova desta escolha.  

 

Quer na Europa, como em Portugal, verifica -se uma recente contração deste segmento de mercado, 

que ainda tenta contrariar o período recessivo ou a estagnação económica, bem assim como a 

manutenção e prolongamento de programas de austeridade. Fora da zona euro, a procura de 

serviços de aviação executiva continua a crescer.  
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3. FONTES E METODOLOGIA 

 

 

Para a realização deste Estudo foram utilizadas as várias fontes de informação internas da ANAC.  

 

No que se refere concretamente aos indicadores de tráfego dos operadores que realizam voos de 

aviação executiva com origem ou destino nas infraestruturas aeroportuárias nacionais, foi 

consultada a base de dados dos formulários de tráfego preenchidos pelos prestadores de 

assistência em escala ou pelos operadores por cada movimento d e aterragem e descolagem.  

Como voos de aviação executiva foram elegíveis os voos cujo plano de voo associado lhes conferiu 

a natureza de òt§xi a®reoó. 

 

Foram ainda eleg²veis certos movimentos codificados como n«o comerciais, do tipo òoutrosó, para 

os opera dores selecionados e para os tipos de aeronave habitualmente afetos à aviação executiva.  

 

Por sua vez, foram desconsiderados os voos regulares em òclasse executivaó, mesmo que sirvam 

para suportar atividades empresariais ou mesmo que o posicionamento do o perador seja para 

considerar os voos como executivos, mas, em contrapartida, sejam de natureza regular.   

 

Foram também excluídos os voos particulares, por integrarem, sobretudo, o conceito de aviação 

geral.  

 

Contudo, ressalva -se a probabilidade de o núme ro de voos de aviação executiva poder estar 

subavaliado, pelo facto de não ser possível identificar o universo deste tipo de operações nos 

aeródromos de menores dimensões, que não têm a obrigatoriedade de reporte pormenorizado 

das operações de aterragem e descolagem.  

 

 

Do tratamento da referida base dados de movimentos de aviação executiva resultaram valores 

omissos em algumas variáveis, sobretudo nas variáveis origem e destino, mas numa proporção 

inferior a 1%. Os valores omissos resultam da especificidade  de alguns voos de natureza não 

regular, erros de classificação e outros tipos de inconsistências.  

 

Deste modo, os quadros doravante apresentados incluem a máxima informação disponível para 

cada análise, o que significa que apenas foram omitidos  os casos com valores omissos nas 

variáveis em análise ( pairwise deletion ). 
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4. DELIMITAÇÃO DO CONCEITO DE AVIAÇÃO EXECUTIVA 

 

 

A aviação executiva é, por excelência, a aviação ponto -a-ponto, isto é, o transporte de passageiros 

ou carga sem recurso a esca las. Esta característica está relacionada com a proposta de valor que 

põe à disposição dos clientes poupança de tempo, mais do que o acesso a um serviço de luxo.   

 

A avia«o executiva inclui dois tipos distintos de neg·cio: A avia«o estritamente òexecutivaó e o 

táxi aéreo. Os modelos de exploração destes negócios podem fazer -se suportar por aeronaves 

executivas convencionais que podem ligar pontos a curta ou longa distância ou jatos ligeiros ( Very 

Light Jets ð VLJ), que voam apenas para destinos a curta d istância e requerem menos capacidade 

aeroportuária.  

 

No entendimento da ICAO, o segmento da aviação executiva pode enquadrar -se na atividade de 

transporte aéreo comercial e na aviação geral.  

 

No transporte aéreo comercial, a aviação executiva, vulgarmente  identificada por operações aéreas 

de táxi aéreo ou de negócios, reveste uma natureza não regular, a pedido e sem grande 

antecedência, realizadas por operadores titulares de um certificado de operador aéreo válido, para 

transporte de passageiros, carga, co rreio, ou uma combinação destes, a título.  

 

No segmento da aviação geral, a aviação executiva reveste uma natureza não comercial, 

vulgarmente identificada por operações realizadas pelos proprietários das aeronaves na condução 

dos seus negócios.  

 

De acordo com o Conselho Internacional de Aviação Executiva (IBAC ð International Business 

Aviation Council ), observador permanente na ICAO, e que representa os interesses da aviação 

comercial em todo o mundo, a definição mais generalista de aviação executiva não es pelha todas 

as especificidades desta atividade, nem os vários segmentos em que esta se encontra dividida na 

prática.  

 

Por este facto, a IBAC considera existirem quatro subdivisões, que compõem coletivamente a 

aviação executiva, concretamente:  

 

Q A aviação ex ecutiva comercial , como uma operação comercial ou uso de uma aeronave por 

parte de uma empresa para o transporte de passageiros ou de mercadorias, como uma ajuda 

para a realização dos seus negócios, estando esta aeronave exclusivamente disponível para o 

efeito e sendo a mesma pilotada por um profissional contratado para o efeito.  

 

Q A aviação executiva corporativa, como uma operação não comercial ou uso de uma aeronave 

por parte de uma empresa para o transporte de passageiros ou de mercadorias, como uma 

ajuda  para a realização dos seus negócios, estando esta aeronave exclusivamente disponível 

para o efeito e sendo a mesma pilotada por um profissional contratado para o efeito.  

 

Q A aviação executiva operada pelo proprietário , como uma operação não comercial ou us o 

de uma aeronave por parte de um individuo para o transporte de passageiros ou de 

mercadorias, como uma ajuda para a realização dos seus negócios.  

 

Q Propriedade f racionada , como uma operação ou uso de uma aeronave por parte de uma 

entidade em representação  de um grupo de proprietários que detêm em conjunto de quotas 

mínimas sobre as aeronaves operadas por essa entidade. Estas operações são, normalmente, 

não comerciais ou comerciais se operadas por uma entidade detentora de um certificado de 

operador aéreo v álido.  
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Esta definição proposta pela IBAC (1998) é a definição ado tada pela CE (Regulamento (CE) n. º 

793/2004 1 do Parlamento Europeu e do Conselho de 21 de abril de 2004):  

 

òO sector da aviação geral que diz respeito à exploração ou à utilização de aeronaves pelas 

empresas para o transporte de passageiros ou de mercadorias no exercício das suas atividades, 

realizando -se os voos para fins geralmente considerados não acessíveis a o público, sendo pilotados 

por indivíduos que possuem, no mínimo, uma licença de piloto comercial de aviões, válida com 

qualifica«o de voo por instrumentosó 

 

Para o presente estudo e decorrente das limitações da informação estatística, foram considerados 

como objeto de estudo todos os movimentos codificados como aviação executiva, ou seja, os voos 

realizados por empresas com certificado de operador aéreo, bem como outros voos com 

características similares, codificados de forma diferenciada, como reflete a figura 1.  

 

TABELA_1 - ATIVIDADES DE AVIAÇÃO CIVIL ð ICAO 

 

Fonte: ICAO  

 

Nestes termos, o conceito de aviação executiva deste estudo engloba o táxi aéreo, a aviação 

executiva realizada por operadores com certificado de operador aéreo válido e outros voos co m 

caraterísticas similares.  

  

                                                           
1

 Ou òvoos privados de empresasó no caso da denomina«o atribuída pelo Regulamento (CE) n .º 793/2004 do Parlamento 

Europeu e do Conselho, de 21 de Abril de 2004.  
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5. ENQUADRAMENTO REGULATÓRIO 

 

O enquadramento regulatório da aviação executiva encontra -se relativamente disperso pelos 

vários diplomas nacionais e comunitários aplicáveis ao transporte aéreo regular não regular.  

 

Por este facto, descrevem -se de seguida os principais diplomas que regulam este subsegmento 

do transporte aéreo.  

 

Q Decreto -Lei n.º 274/77, de 4 de julho, (alterado pelo Decreto -Lei n.º 156/79, de 29 de maio, 

pelo Decreto -Lei n.º 213/88, de 17 de junho e pelo Decreto -Lei n.º 208/2004, de 19 de 

agosto).  

 

Regula o transporte aéreo não regular internacional.  

 

 

Q Decreto -Lei n .º 19/82, de 28 de janeiro
2

. 

 

Estabelece as normas sobre o transporte aéreo não regular.  

 

 

Q Portaria n .º 606/91, de 4 de julho.  

 

Fixa as taxas de certificação técnica dos operadores de transporte aéreo e de licenciamento de 

operadores de transporte aéreo regular e não regular. Revoga as Portarias n .ºs 842/89, de 25 

de Setembro e 172 -A/90, de 6 de Março.  

 

 

Q Regulamento CEE n .º 95/93 do  Conselho, de 18 de Janeiro de 1993.  

 

Relativo às normas comuns aplicáveis à atribuição de faixas horárias nos aeroportos da 

Comunidade. Alterado pelo Regulamento (CE) n.º 793/2004.  

 

 

Q Regulamento (INAC) n .º 32/2003, de 31 de julho
3

. 

 

Estabelece as condições de aprovação da operação de aeronaves utilizadas em transporte aéreo 

em regime de contrato de locação por operadores nacionais.  

 

 

Q Decreto -Lei n.º 293/2003, de 19 de novembro
4

. 

 

                                                           
2  Alterado por Decreto -Lei n. º 208/2004 ( altera o art.º 28º) Decreto -Lei n. º 111/91 (altera os art .

os

 5º, 1 0º, 15º e 22º) Decreto -

Lei n. º 169/88 (art.º 4º e 16º e a al.  c) do n .º 1 do art .º 28º) Revogado por Decreto -Lei n.º 208/2004 (revoga os art .
os

. 27º, 29º, 

30º, 31º, 32º, 35º, 36º, 37º e 39º) Decreto -Lei n. º 168/88 (revoga o n .º 2 do art .º 2º, art .º 8º e 9º, o n .º 2 do art .º 20º al.  b), 

n.º 1 e 2 do art .º 28º).  

 
3 Alterado por Regulamento n. º 832/2010 (altera os artigos 1.º, 2.º, 3.º, 4.º, 5.º, 8.º, 10.º, 13.º, 14.º, 16.º, 17.º, 19.º e 20.º, as 

epígrafes dos Capítulos III, IV, V e VI e republica), Regulamento Nº 249/2007 (altera o artigo 3.º) D .R. SÉRIE II Revogado por 

Regulamento n. º 832/2010 (revoga as alíneas a), d), h), n), o), q), r), t), u), z) e aa) do n.º 1 do artigo 2.º, o nº 2, 3 e 7 do artigo 

3º, o artigo 7º, o artigo 9º, o artigo 11º, o artigo 12º, o artigo 15º, o artigo 18º, o artigo 21 º e repristina o artigo 22º); 

Regulamento Nº 417/2008 (revoga o n.º 6 do artigo 3.º e o artigo 22.º) D .R. Série II.  
4 Com a entrada em vigor da portaria prevista no n.º 5 do artigo 4.º deste diploma foram revogadas as disposições respeitantes 

a aeroportos e aeródromos, constantes dos artigos 15.º e 17.º do Decreto -Lei n.º 292/2000, de 14 de Novembro, com a 

redação dada pelo Decreto -Lei n.º 259/2002, de 23 de Novembro, alterado por Decreto -Lei Nº 208/2004 (art.º 12 º) e revogado 

pelo Decreto -Lei n. º 208/2004 ( art .
os

 13º e 15º).  
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Transpõe para a ordem jurídica nacional a Diretiva n.º 2002/30/CE, do  Parlamento Europeu e 

do Conselho, de 26 de Março, relativa ao estabelecimento de regras e procedimentos para a 

introdução de restrições de operação relacionadas com o ruído nos aeroportos comunitários.  

 

 

Q Regulamento (CE) n .º 785/2004 do Parlamento Europe u e do Conselho, de 21 de abril de 

2004.  

 

Relativo aos requisitos de seguro para transportadoras aéreas e operadores de aeronaves.  

 

 

Q Regulamento (INAC) n .º 159/2004, de 30 de junho
5. 

 

Visa regular a cobrança de taxas pelo INAC, I.P . por serviços públicos prestados no âmbito das 

suas atribuições.  

 

 

Q Regulamento (INAC) n .º 249/2007, de 18 de setembro,   

 

Introduz alterações ao Regulamento n.º 32/2003 do INAC,  I. P., de 31 de julho, que estabelece 

as normas relativas à operação de aeronaves em regime de contrato de locação, por operadores 

nacionais, no âmbito do transporte aéreo. Altera o artigo 3.º do Regulamento n.º 32/2003, do 

INAC, de 31 de Julho, que regula a ope ração de aeronaves em regime de contrato de locação 

por operadores nacionais.  

 

 

Q Decreto -Lei n. º 109/2008 de 28 de junho,   

 

Procede à designação dos aeroportos coordenados e dos aeroportos com horários facilitados 

dentro do território português, à atribuiç ão das funções de entidade coordenadora nacional do 

processo de atribuição de faixas horárias e de entidade facilitadora à ANA, Aeroportos de 

Portugal, S. A., à criação do Comité Nacional de Coordenação, e revoga o Decreto -Lei n.º 

52/2003, de 25 de Março. Pela prestação do serviço de coordenação e atribuição de faixas 

horárias e como contrapartida da respetiva utilização é devida uma taxa de atribuição de slot , 

cobrada simultaneamente com as taxas de aterragem e de descolagem, por movimento, a fixar 

por por taria do ministro responsável pelo sector da aviação civil.  O procedimento de aprovação 

da taxa referida no número anterior segue o regime legal que se encontra previsto para as 

taxas de aterragem e de descolagem, devendo o respetivo quantitativo ser fixad o após parecer 

prévio do INAC, I. P.  

 

 

Q Regulamento (INAC) n .º 417/2008, que introduz uma Segunda alteração ao Regulamento 

n.º 32/2003, de 31 de julho.  

 

Estabelece as normas relativas à operação de aeronaves em regime de contrato de locação, por 

operadores nacionais, no âmbito do transporte aéreo e enforma a segunda alteração ao 

Regulamento n.º 32/2003, de 31 de Julho - normas relativas à operação de aeron aves em 

regime de contrato de locação, por operadores nacionais, no âmbito do transporte aéreo.  

 

 

                                                           
5 Após a entrada em vigor da portaria referida no artigo 2.º deste diploma foram revogadas todas as disposições existentes 

em legislação avulsa relativas às taxas previstas no presente diploma. Após a entrada em vigor da portaria referid a no artigo 

2.º deste diploma foram ainda revogados os seguintes diplomas: a) Decreto -Lei n.º 165/94, de 4 de Junho; b) Portaria n.º 950 -

B/92, de 30 de Setembro; c) Portaria n.º 124 -A/93, de 3 de Fevereiro; d) Portaria n.º 1268/93, de 15 de Dezembro; e) Po rtaria 

n.º 869 -A/94, de 28 de Setembro.  
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Q Regulamento (CE) n .º 1008/2008 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 24 de 

setembro de 2008
6

. 

 

Relativo a regras comuns de exploração dos serviços aéreos n a Comunidade.  

 

 

Q Regulamento (UE) n .º 285/2010 da Comissão, de 6 de abril de 2010, que altera o 

Regulamento (CE) n .º 785/2004 do Parlamento Europeu e do Conselho
7

. 

 

Relativo aos requisitos de seguro para transportadoras aéreas e operadores de aeronaves;  

 

 

Q Regulamento (INAC) n .º 832/2010, de 8 de novembro.  

 

Revisão do regulamento n.º 32/2003 (normas relativas à operação de aeronaves em regime de 

contrato de locação, por operadores nacionais, no âmbito do transporte aéreo).  

 

 

Q Decreto -Lei n.º 116/2012, de 29 d e maio
8

. 

 

Estabelece o regime jurídico do acesso ao mercado e do exercício de direitos de tráfego no 

transporte aéreo regular extracomunitário.  

 

 

Q Regulamento (UE) n .º 965/2012 da Comissão, de 5 de outubro de 2012.  

 

Estabelece os requisitos técnicos e os p rocedimentos administrativos para as operações aéreas, 

em conformidade com o Regulamento (CE) n.º 216/2008 do Parlamento Europeu e do Conselho.  

 

  

                                                           
6 São revogados os Regulamentos do Conselho (CEE) n.º 2407/92, de 23 -07, (CEE) n.º 2408/92 e (CEE) n.º 2409/92, de 24 -08.  
7 Altera o Regulamento (CE) n .º 785/2004 do Parlamento Europeu e do Conselho, relativo aos req uisitos de seguro para 

transportadoras aéreas e operadores de aeronaves, bem como o n .º 2 e n .º 3 do artigo 6º do Regulamento do Parlamento 

Europeu e do Conselho da União Europeia (CE) nº 785/2004, de 21 -04.  
8 Revoga o Decreto -Lei n.º 66/92, de 23 de abri l. Na sequência dos Acórdãos do Tribunal de Justiça proferidos nos processos 

C-466/98, C -467/98, C -468/98, C -469/98, C -471/98, C -472/98, C -475/98 e C -476/98, ficou clarificado que a Comunidade 

tem competência quanto a diversos aspetos que devem constar dos  acordos bilaterais de serviços aéreos, celebrados entre 

Estados-Membros e países terceiros.   
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6. CARACTERIZAÇÃO DO SEGMENTO DA AVIAÇÃO EXECUTIVA 

 

6.1. CARACTERIZAÇÃO HISTÓRICA 

 

O despontar da aviação executiva ocorreu após a 2ª guerra mundial, impulsionado pela 

abundância de aeronaves e pelo desenvolvimento da engenharia dos motores de pistão 

(Torenbeek, 2010) .  

 

Mais recentemente, a poupança de tempo nas deslocações catapultou a atividade, como fator 

crítico diferenciador. A panóplia de horários disponibilizados ao público pelas várias companhias 

aéreas não se compadeceu  com a necessidade de uma nova procura de transporte aéreo, que não 

quer estar na dependência de calendarizações rígidas e prefere a discricionariedade de uma 

contratação de transporte aéreo personalizada e realizada num curto espaço de tempo.  

 

A aviação e xecutiva respondeu, pois, a esta procura e tem ajudado muitas empresas a fecharem 

importantes negócios, por via de uma melhor adaptação a diversas necessidades, como a agenda, 

a privacidade e a segurança dos viajantes, a capacidade para enviar produtos ou mercadorias que 

não são de outra forma facilmente transportados, bem assim como contornar constrangimentos 

vários, como o acesso a aeroportos ou cidades não servidas diretamente pelas companhias aéreas 

comerciais.  

  

A conjugação destes fatores provocou a m ultiplicação de soluções potencialmente redutoras dos 

custos de deslocação, cada vez mais relacionados com ganhos de tempo e oportunidades, 

expressos em valor monetário.  

 

A aviação executiva concorre ainda com a aviação regular tradicional por via do preço . Enquanto 

as tarifas aéreas comerciais são de relativa fácil compreensão e comparação, quer em função da 

oferta, quer em função do destino, já a avaliação do preço de um voo executivo é menos direta e 

mais subjetiva. Um voo executivo comporta custos mais complexos.  

 

Por outras palavras, a aviação executiva deixou de ser vista como uma extravagante opção de 

deslocação e é hoje a escolha de muitas empresas, de tamanho variável, para o transporte de 

funcionários ou de clientes, bem como de passageiros, para f ins particulares.  

 

No geral, os drivers  dos serviços da aviação executiva estão, assim, relacionados o tempo, custo 

e a comodidade oferecida ao viajante.  

 

O crescimento da aviação executiva também usufruiu do crescimento da procura de transporte 

aéreo um p ouco por todo o mundo, especialmente quando a necessidade desta procura excedeu 

as possibilidades de resposta do mercado.  

 

Verifica -se um pouco por toda a Europa, uma tendência crescente para o aparecimento de 

aeroportos orientados para o transporte execut ivo, que estão a crescer desviando tráfego dos 

aeroportos congestionados. Bons exemplos, este fenómeno são Paris - Le Bourget  e Londres Biggin 

Hill , dois aeroportos exclusivamente utilizados por aeronaves de negócios, isto é, não abertos a 

qualquer tipo de  tráfego de outras companhias aéreas.  

 

Apesar de ter pouco peso nos movimentos totais dos aeroportos e aeródromos, o tráfego 

executivo (quando concentrado) impõe aos aeroportos uma pressão acrescida sobre a gestão do 

tráfego, já de si sujeito a fenómenos d e sazonalidade e picos de procura. Ao nível do controlo de 

tráfego aéreo, os voos executivos aumentam a complexidade, na medida em que pressionam os 

próprios processos de gestão do tráfego aéreo.  
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Em Portugal, a aviação executiva é igualmente pouco express iva, quer em número de movimentos, 

quer em número de passageiros transportados face ao total do transporte aéreo, tendo vindo a 

perder representatividade desde 2008 (1,5%), cifrando -se em 1% em 2015.  

 

Os principais indicadores de tráfego verificados no per íodo em análise são apresentados no 

quadro seguinte.  

 

 

TABELA_2 ð INDICADORES DE TRÁFEGO DA AVIAÇÃO EXECUTIVA (2008-2015)  

 

Fonte: ANAC  

 

Comparativamente com o tráfego regular, verifica -se uma maior volatilidade nos indicadores 

relativos à aviação executiva, como reflete o gráfico infra, ou seja, em períodos de recessão a 

aviação executiva reagiu de forma mais acentuada.  

 

Dos 7 anos analisados, a aviação executiva apenas superou o crescimento do transporte regular 

de passageiros em 2010 e 2013.  

 

 

GRÁFICO_1 ð TAXAS DE VARIAÇÃO HOMÓLOGAS DE MOVIMENTOS E PASSAGEIROS EMBARCADOS 

ð AVIAÇÃO EXECUTIVA VS AVIAÇÃO REGULAR (2008-2015)  

 
 

Contrariamente ao que sucede no panorama comunitário, em que os aeroportos secundários 

acolhem uma parte significativa dos voos executivos, o caso português distingue -se pela primazia 

dos principais aeroportos quer na origem, quer no destino deste segmento, com a exceção do 

aeródromo de Cascais, como se verificará no ponto seguinte.  

  

n Var % n Var % n Var % n Var %

Movimentos 5.836 n.a. 4.735 -19% 5.248 11% 4.681 -11%

Pax Desembarcados 8.393 n.a. 6.575 -22% 7.472 14% 7.398 -1%

Pax Embarcados 8.182 n.a. 6.933 -15% 7.779 12% 7.522 -3%

n Var % n Var % n Var % n Var %

Movimentos 4.067 -13% 4.206 3% 4.378 4% 3.793 -13%

Pax Desembarcados 6.607 -11% 6.863 4% 7.149 4% 5.433 -24%

Pax Embarcados 6.817 -9% 7.118 4% 7.532 6% 6.646 -12%

Indicador
2012 2013 2014 2015

Indicador
2008 2009 2010 2011

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Mov Traf Reg -4% 4% 4% -2% -1% 6% 7%

Mov Av Exec -19% 11% -11% -13% 3% 4% -13%

Pax Des Traf Reg 0% 7% 8% 2% 5% 10% 11%

Pax Des Av Exec -15% 12% -3% -9% 4% 6% -12%

-20%

-15%

-10%

-5%

0%

5%

10%

15%

Mov Traf Reg Mov Av Exec Pax Des Traf Reg Pax Des Av Exec
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6.2. ROTAS, SAZONALIDADE E OPERADORES 

 

Presume -se que a dimensão da rede da aviação executiva (medida em números de city  pairs ) é 

substancialmente maior do que a rede do transporte regular de passageiros, uma vez que serve 

também aeroportos secundários, que não são servidos pelo transporte regu lar de passageiros e 

carga.   

 

Os gráficos seguintes demonstram a dimensão da rede da aviação executiva em Portugal, medida 

em número de city -pairs , bem como a preponderância do segmento internacional.  

 

 

GRÁFICO_2 - EVOLUÇÃO DOS MOVIMENTOS DE AVIAÇÃO EXECUTIVA NOS SEGMENTOS DOMÉSTICO 

E INTERNACIONAL - (2008 -2015)  

 
 

GRÁFICO_3 - EVOLUÇÃO DOS CITY-PAIRS DA AVIAÇÃO EXECUTIVA NOS SEGMENTOS DOMÉSTICO 

E INTERNACIONAL - (2008 -2015)  
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No período em análise, a aviação executiva em Portugal não evoluiu a par do transporte regular 

de passageiros, quer em número de movimentos, quer em número de city -pairs  operados.  

Não obstante, as recuperações verificadas em 2010, 2013 e 2014, os totais de  2015 situam -se 

aquém dos valores de 2008, em cerca de 29% no que se refere a movimentos e em 19% no que ao 

número de city -pairs  operados diz respeito.  

 

As tabelas seguintes evidenciam as principais origens e destinos da procura de transporte 

executivo nas  infraestruturas aeroportuárias nacionais. Os códigos I ATA destas origens/destinos 

são designados no Anexo A.  

 

Durante os dois primeiros anos do período em análise destaca -se a preponderância dos voos 

executivos com origem e destino no aeródromo de Cascais, facto este atribuído às atividades de 

um operador que deste aeródromo operava voos de turismo.  

 

 

TABELA_3 - DEZ PRINCIPAIS ROTAS (ORIGEM/DESTINO) - (2008 -2015)  

 

 

Rota (O/D) N.º Mov (s) Rota (O/D) N.º Mov (s) Rota (O/D) N.º Mov (s)

XXC-XXC 155                    XXC-XXC 100                    TOJ-LIS 88                      

TOJ-LIS 80                      LBG-LIS 59                      LIS-TOJ 83                      

LIS-TOJ 73                      LIS-TOJ 56                      XXC-XXC 70                      

PDL-TER 64                      TOJ-LIS 55                      PDL-TER 59                      

TER-PDL 57                      PDL-TER 55                      TER-PDL 54                      

OPO-XXC 57                      TER-PDL 53                      LBG-LIS 51                      

LBG-LIS 50                      LIS-LBG 45                      OPO-XXC 47                      

LIS-LBG 47                      OPO-XXC 44                      GVA-LIS 47                      

DUB-FAO 40                      LIS-GVA 44                      LIS-LBG 47                      

OPO-LIS 39                      GVA-LIS 44                      TOJ-XXC 41                      

2008 2009 2010

Rota (O/D) N.º Mov (s) Rota (O/D) N.º Mov (s) Rota (O/D) N.º Mov (s)

LIS-TOJ 62                      TOJ-LIS 65                      LIS-LAD 52                      

LBG-LIS 62                      LIS-LAD 56                      MAD-LIS 48                      

TOJ-LIS 57                      LIS-LBG 55                      LBG-LIS 45                      

LIS-LBG 57                      LIS-TOJ 51                      LIS-GVA 44                      

LIS-LAD 53                      LBG-LIS 44                      LIS-MAD 41                      

OPO-XXC 49                      XXC-TOJ 43                      GVA-LIS 40                      

XXC-XXC 48                      LIS-GVA 42                      LIS-LBG 39                      

GVA-LIS 44                      GVA-LIS 40                      LAD-LIS 39                      

LAD-LIS 39                      IBZ-LIS 39                      OPO-XXC 34                      

IBZ-LIS 37                      LIS-IBZ 38                      MAD-XXC 33                      

201320122011
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Fonte: ANAC  

 

A figura seguinte apresenta a evolução das principais rotas (com 25 movimentos ou mais) e 

demonstra a perda de importância de algumas das rotas e a emergência de outras.  

 

 

GRÁFICO_4 - EVOLUÇÃO DAS PRINCIPAIS ROTAS DA AVIAÇÃO EXECUTIVA - (2008 -2015)  

 
Fonte: ANAC  

 

Nota: Os primeiros três caracteres designam a origem e os últimos caracteres designam o destino 

(por exemplo PDL/TER refere -se à origem PDL e destino TER). No anexo A é apresen tada uma lista 

dos aeroportos e respetivas abreviaturas.  

 

Sublinha -se o declínio dos voos na rota Lisboa/Luanda e Lisboa/Torrejón (Madrid), esta última 

resultante do encerramento deste aeroporto espanhol ao tráfego da aviação geral verificado em 

2013.  

 

Verifica -se, ainda, o crescimento da rota Lisboa/Madrid, especialmente a partir de 2013, bem 

como a constância dos voos entre Lisboa e Genebra.  

 

Em termos domésticos, verificou -se, ainda, o declínio dos voos executivos operados entre Porto e 

Cascais. 

Rota (O/D) N.º Mov (s) Rota (O/D) N.º Mov (s) Rota (O/D) N.º Mov (s)

LIS-MAD 65                      LIS-MAD 47                      XXC-XXC 412                    

MAD-LIS 56                      MAD-LIS 47                      LBG-LIS 397                    

GVA-LIS 54                      LIS-GVA 47                      LIS-LBG 379                    

LIS-GVA 52                      LTN-FAO 39                      TOJ-LIS 348                    

LIS-LBG 51                      LBG-LIS 39                      GVA-LIS 340                    

LIS-LAD 48                      FAO-LTN 39                      LIS-GVA 337                    

LBG-LIS 47                      MAD-OPO 38                      LIS-TOJ 330                    

XXC-MAD 35                      LIS-LAD 38                      LIS-LAD 319                    

LIS-NCE 35                      LIS-LBG 38                      OPO-XXC 310                    

LIS-LTN 35                      OPO-XXC 37                      LAD-LIS 229                    

20152014 2008-2015
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Tal como  acontece no tráfego aéreo nacional em geral, também a aviação executiva se caracteriza 

por uma forte sazonalidade.  

 

O gráfico seguinte evidencia esta sazonalidade, patente na maior concentração da realização de 

voos de aviação executiva nos meses da estação do Verão IATA ou em datas de eventos de 

dimensão nacional e internacional  

 

GRÁFICO_5 - NÚMERO DE MOVIMENTOS DE AVIAÇÃO EXECUTIVA NOS AEROPORTOS E 

AERÓDROMOS NACIONAIS, POR MÊS - (2008 -2015)  

 
 

O pico registado em maio de 2014 coincide com o evento desportivo da 59ª final da Liga dos 

Campeões de futebol realizada em Lisboa. Este especto aponta, igualmente, para outra 

característica deste segmento de transporte, isto é, a sua sensibilidade a ocorrências de caracter 

lúdico.  

 

A sazonalidade também pode ser aferida em termos semanais, como demonstra o gráfico seguinte. 

Em termos semanais verifica -se que há uma predominância dos dias úteis para a realização deste 

tipo de voo.  
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GRÁFICO_6 - DISTRIBUIÇÃO DOS MOVIMENTOS DE AVIAÇÃO EXECUTIVA NOS AEROPORTOS E 

AERÓDROMOS NACIONAIS, POR DIAS DA SEMANA - (2008 -2015)

 
 

Esta é mais uma particularidade do transporte executivo, desta feita, por contraposição com o 

tráfego regular, cuja distribuição semanal é bastante mais uniforme, como demonstra o gráfico 

seguinte.  

 

 

GRÁFICO_7 - DISTRIBUIÇÃO DOS MOVIMENTOS REGULARES NOS AEROPORTOS E AERÓDROMOS 

NACIONAIS, POR DIAS DA SEMANA - (2008 -2015)  
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No que aos operadores diz respeito, convida -se à leitura dos quadros seguintes.  

 

TABELA_4 - QUOTA DOS MOVIMENTOS EXECUTIVOS PELA NACIONALIDADE DO OPERADOR ð (2008 -

2015)  

 

 

 
Fonte: ANAC  

  

País 
Operadores 

distintos
Movimentos

Operadores 

distintos
Movimentos

Operadores 

distintos
Movimentos

Operadores 

distintos
Movimentos

Portugal 31              3.542          24              3.115          23              3.221          25              2.513          

Inglaterra 51              444            33              346            46              398            54              507            

Espanha 31              388            20              251            26              392            28              365            

Alemanha 58              317            39              183            41              253            40              240            

Suiça 21              155            17              116            17              118            17              104            

Estados Unidos da América 44              151            27              99              35              112            38              126            

França 32              149            24              104            23              118            20              76              

Outros (73) 129            690            112            521            123            636            146            750            

Totais 397            5.836         296            4.735         334            5.248         368            4.681         

País 
Operadores 

distintos
Movimentos

Operadores 

distintos
Movimentos

Operadores 

distintos
Movimentos

Operadores 

distintos
Movimentos

Portugal 20              2.155          23              2.114          23              1.938          23              1.881          

Inglaterra 37              367            35              467            35              403            34              271            

Espanha 21              371            19              288            21              306            15              249            

Alemanha 42              228            43              386            41              451            49              358            

Suiça 13              110            19              108            17              128            18              92              

Estados Unidos da América 27              94              33              98              28              112            24              75              

França 26              104            23              95              20              86              19              106            

Outros (73) 126            638            135            650            152            954            121            761            

Totais 312            4.067         330            4.206         337            4.378         303            3.793         

2009 2010 2011

2012 2013 2014 2015

2008
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TABELA_5 - QUOTA DOS PASSAGEIROS TRANSPORTADOS EM VOOS EXECUTIVOS PELA 

NACIONALIDADE DO OPERADOR ð (2008 -2015)  

 

 

 
 

As companhias nacionais realizam aproximadamente metade dos voos executivos em território 

nacional. Nos restantes movimentos dominam as operadoras inglesas, alemãs e espanholas, muito 

embora a dispersão seja acentuada .  

 

No período em análise, as quatro operadoras nacionais com mais movimentos são responsáveis 

por cerca de ¾ dos movi mentos. Esta concentração nas principais operadoras nacionais é, em 

média, superior aos casos das operadoras estrangeiras, que apresentam um perfil de uma maior 

dispersão dos movimentos.  

 

O número de operadores distintos manteve -se estável ao longo dos 3 a nos analisados, 

constatando -se uma reduzida rotatividade dos operadores do segmento que se pode aferir pelo 

aumento menos que proporcional do número de operadores em relação ao número de voos no 










































