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Resumo

O sector do transporte aéreo tem sido ao longo das 1iltimas décadas
objecto de estudo e andlise aprofundada por parte de empresarios e
académicos, j@ que para além de apresentar caracteristicas tinicas revela
ger um sector onde a inovacdo € uma constante,

Durante os anos 1990, e com a entrada das companhias aéreas de
baixo custo no mercado, este sector voltaria a surpreender os clientes
e 05 vérios intervenientes do sector turistico pela apresentagio de um
novo conceito de viagem aérea a tarifas reduzidas e sem servigo a bordo
que concorria directamente com as companhias aéreas regulares tradi-
cionais e charter em determinadas rotas. Apos a sua entrada no mercado
foi possivel perceber que muito estava a mudar no sector do transporte
agreo, nomeadamente ao nivel das reservas, perfil do cliente, destines
procurados, entre outros, Pode-se mesmo afirmar que estas companhias
aéreas sao responsdveis pela entrada no mercado de novos destinos tu-
risticos no panorama internacional e a consolidagao de outros ja estabe-
lecidos.

Os impactes originados pela sua operagio aconteceram igualmente
ao nivel dos aeroportos, como por exemplo no tipo de servigos reque-
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rido, aumento de rotas e frequéncias didrias e em alguns casos na alte-
racdo da estrutura de trifego.

Neste contexto pretende-se analisar o caso do Algarve e mais concre-
tamente do aeroporto de Faro, para o qual operavam em Dezembro de
2006 vinte companhias aéreas de baixo custo provenientes de virios
destinos europeus, representando hoje em dia 54,9 por cento dos passa-
geiros processados.

Palavras-chave:
Transporte aéreo; companhias aéreas de baixo custo; estado da arte.

1. Introducao

s estudos cientificos associados aos transportes sdo diversos e ana-
lisam diferentes dreas associadas a cada meio de transporte. No caso
do aéreo existem diferentes varidveis que podem ser combinadas en-
tre si, originando andlises interessantes e inovadoras, permitindo uma
reflexdo séria e profunda sobre o tema e um consequente avango ou
melhoria do sector.

O processo de liberalizagdo, que foi concluido em Abril de 1997 na
Europa, veio marcar a actividade deste sector, originando, entre ou-
tras, o desenvolvimento das companhias aéreas de baixo custo, as quais
apresentam hoje em dia um peso significativo ao nivel da estrutura de
trafego de vérios aeroportos do continente europeu.

Os novos desafios da investigacao sobre transporte aéreo e em con-
creto sobre as companhias aéreas de baixo custo passam pela andlise da
sua operacac, dos impactes gerados ao nivel da procura e da oferta, das
caracterfsticas do modelo de negécio ou até mesmo da andlise do perfil
do passageiro que utiliza 0s seus servigos.

Deste modo, e tendo como objecto de estudo um aeroporto que
recebe a operagao das companhias aéreas de baixo custo desde 1996, o
aeroporto de Faro, apresenta-se este artigo que visa:

1) Analisar as alteracbes originadas pelo inicio da operagdo das
companhias aéreas de baixo custo na sua estrutura de tréfego;

2) Aferir as mudancas originadas em termos de perfil do cliente;

3) Perceber quais os impactes da operagio destas companhias
ao nivel da oferta;

4) Compreender que desafios futuros se apresentam a este aero-
porto e até mesmo para o destino Algarve.

2. Consideragdes sobre o transporte aéreo

O transporte, de um modo geral, & crucial para a competitividade
de um pais, regido ou até mesmo cidade, para as suas trocas comerciais,
cconémicas e ou culturais. Na Unido Europeia o sector dos transportes
representa mais de 10 por cento do produto interno bruto e emprega
cerca de 10 milhdes de pessoas (Riley, 2003).

De todos os meios de transporte gue existem, 0 aéreo tem apresen-
tado um maior crescimento nos tiltimos vinte anos, tendo em conta que
se encontra associado a um outro sector em franco desenvolvimento, o
turistico. O trafego aéreo tem crescido em media cerca de 7.4 por cento
ao ano, desde 1980, o que se traduz em cerca de 25 000 avides que se
cruzam diariamente nos céus do continente europeu (Riley, 2003).

O sector do transporte aéreo na Europa € competitivo e dinimico
e estd associado a grande parte da economia europeia. Actualmente,
pode-se mesmo afirmar que seria impossivel conceber uma economia
na Unido Furopeia com um crescimento sustentdvel no futuro sem
um sistema de transportes adequado, no qual se destaca sem diivida o
transporte aéreo (Riley, 2003).

Nas dltimas décadas o sector do transporte aéreo teve uma rdpida
evolucio, a qual resultou ndo 50 do aumento da procura devido a glo-
balizacio, como também da progressiva liberalizagdo. De acordo com
Franke (2004) a viagem de avido tornou-se num habito, tendo passado
de um luxo para uma necessidade de quem se pretende deslocar ou
transportar uma mercadoria do ponto A para o B.

Esta situagdo veio assim sustentar o aumento da procura, tanto ac ni-
vel de passageiros como decarga, o que tem originado alteragges, ao longo
das tiltimas décadas, na legislagdo relativa a este sector (Franke, 2004),

3. O impacte do processo
de liberalizacdo do transporte aéreo

Antes do processo de liberalizagdo entrar em vigor na Europa entre
1987 e 1997, o sector do transporte aéreo era bastante regulado e infle-
xivel, existindo pouca concorréncia entre as companhias aéreas tradi-
cionais, j4 que as tarifas eram atribuidas mediante acordos bilaterais
entre Estados, que impurtham determinadas rotas e aeroportos, tipos
de aeronaves, tarifas e frequéncias de voos a cada companhia a€rea,
A eapacidade da maioria das rotas era restrita, as tarifas eram muito
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altas e a entrada no mercado de companhias tradicionais que nao fossem
de bandeira era quase impossivel (ELFAA, 2004) (ver figuran.” 1),

De referir que a liberalizagdo que aconteceu na Europa, a partir de
1987, foi antecedida por um processo que surgiu no Reino Unido e na
Irlanda, o qual permitiu a entrada no mercado da primeira companhia
aérea de baixo custo europeia, a Ryanair. Esta companhia s6 efectuava
voos nas rotas entre a Irlanda e o Reino Unido, incluindo Londres, con-
correndo com as duas companhias aéreas de bandeira de cada pais, a
Aer Lingus (Irlanda) e a British Airways (Reino Unido). Com a entrada
em vigor do 3.” pacote, em 1993, a Ryanair iniciou a sua operagdo
entre o Reino Unido e o resto da Europa (ELFAA, 2004). Em 1995 surgia
a EasyJet que operava nas rotas entre Londres e a Escécia, passando
também a operar entre 0 Reino Unido e o resto da Europa em 1996.

O processo de liberalizagio que veio a ser implementado na Unido
Europeia a partir de 1987 com a aplicagao do primeiro «pacotes nor-
mativo a escala comunitdria conduziu a uma progressiva eliminagio
de acordos bilaterais regulados pela Convengio de Chicago (1944) e a
criacdo de um mercado interno europeu (Garcia, 1999, cit. em Marra-
na, s. d.).

A implementacio do segundo «pacote» em 1990 e do terceiro «pa-
cote» em 1992 originou um quadro juridico comunitdrio que conduziu
a liberalizagdio do acesso ao mercado do fransporte aéreo, regulando
as regras de licenciamento da operagio deste meio de transporte e as
normas aplicdveis as tarifas de passageiros e carga (Garcia, 1999, cit.
em Marrana, s. d.).

As medidas de aviagdo introduzidas pelo terceiro «pacote» entra-
ram em vigor a 1 de Abril de 1997, momento a partir do qual «o poder
discriciondrio das autoridades nacionais fol refreado, permitindo as
transportadoras aéreas usufruir de maior liberdade para fixar tarifas,
aceder a novas rotas e determinar as capacidades a oferecer, de acordo
com critérios econdmicos e financeiross (COM, 2003).

O terceiro «pacote» quando entrou em vigor transformou todas as
companhias aéreas da Comunidade, independenternente do Estado
membro onde estavam legalmente estabelecidas, em «transportadoras
afreas comunitarias» com direitos de acesso iguais a todo o mercado
interno e com responsabilidades iguais  face da lei (COM, 2002).

Este pacote permitiu que as companhias aéreas existentes penetras-
sem em mercados anteriormente fechados e que se criassem novas com-
panhias aéreas com base em principios e regras comuns (COM, 2002).
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O processo de liberallzacBo que ocorreu

no Reino Unido e na Idanda, antes do que

virla a acontecer no resto da Europa, criou
condigdes pars o aparecimento da primeira
companhia aérea de baixo custo europeia, a
Ryanair, bem como o inicio da concoméncia
desta com a Aer Lingus & com a British Ai-
rways ([companhias aéreas tradicionais).

MEADOS
DOS ANOS 1980
(REING LMD £ IRLANDAY

PROCESS0 DE LIBERALIZAGAD
MO RESTO DA EUROPA

MEDIDAS ASSOCIADAS

#» Reduclo das restricBes da tarlfas aéreas.

= Flaxibllidade para com as companhias agreas
cooperaram nos limites dos acordos dos senvicos
SEre0s ja edistentes.

= Parmissio para todas as companhias eurcpeias

padarer transportar passageiros dos seus paises da
1980 origam para Estados membros (3. 2 4. lIberdade}.

2.° PACOTE = Parmissdo para 0% vOOS intra-suropeus fazerem
escala num lereeire pais e deixarem e apanharem
clientes (5." liberdade).

s As restriches de tarifas e capacidades de voo
foram abolicas.

S -]

= Licanciamento das companhias aédreas
¢ iberdade para eceder ag marcado.
» Todas as companhias asreas portadoras de
uma licenga comnuritéria passarem & poder
1987 pperar em rotas intemacionals na Unido Europeia.
+ | iberdade de aplicacio de tarifas.

3.* PACOTE

« Todas as companhias adreas portadoras de licenca comunitara
pASSAram B poder oparar Bm rotas domasticas,

INiC10 DA OPERAGAO DAS COMPANHIAS AEREAS
DE BAIXO CUSTO POR TODA A EUROPA

Fonts: Elaboragio propria 8 pardr de GOM (2002}, ELFAA (2004); Marrana (5. d.): Morrell {1598

FIGURA 1 - O processo de Itheralizagiio na Europa
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Em suma, 0s servigos aéreos podiam ser prestados de acordo com
os desejos e as necessidades dos passageiros em vez de obedecerem a
regras proteccionistas e dependéncia de intervencao governamental.
56 os voos internacionais de e para a Uniao Europeia continuaram a es-
tar sujeitos aos tradicionais acordos de aviacao bilaterais (COM, 2002).

Estas medidas trouxeram alguns beneficios que resultaram em
grande parte na maior competitividade, diversidade de tarifas aéreas
e acima de tudo no aparecimento de companhias dreas de baixo custo.

Operam hoje em dia na Europa cerca de 60 companhias aéreas de
baixocusto e, de acordo com a ELFAA* (2007), durante o ano de 2006 as
duas companhias aéreas de baixo custo europeias que transportaram
mais passageiros foram a Ryanair (40,5 milhoes) e a EasyJet (33,7 mi-
Ihies), sendo igualmente as que apresentam uma melhor performance
financeira, disputando os primeiros lugares do ranking europeu (ver
tabela 1).

TABELA 1
Dados da operagao das companhias adreas EasyJet & Ryanair - 2008
Companhia MNdmerg Wimero Mimara Mirmers Paszageiros
i de paises o destinas de rolas da voos dia) fana}
EASYJET 18 73 278 766 33,7 milhdes
AYANAIR 24 127 440 750 40,5 mithdes

Forta: ELFAA (2007)

De acordo com Michael O'Leary da Ryanair, em 2006 a compa-
nhia apresentou uma média mensal de 3,37 milhfes de passageiros
transportados e uma performance financeira acima da média, resultado
de uma descida dos precos do petrdleo nos mercados internacionais.
O'Leary refere que o seu plano de expansio prevé o aumento da frota
para 134 avides até Margo de 2007 {Presstur, 2006).

Franke (2004), refere-nos que o sector do transporte aéreo tem vin-
do a desenvolver-se num cendrio condicionado por cinco factores, que
originaram grandes alteracGes:

1) A crise de 2000, devido a uma desaceleracio econdmica (em
contraste com a crise de 1991-1592);

2} Os ataques terroristas de 11 de Setembro de 2001 que vieram
instalar o medo de viajar de avido e, por consequéncia, con-
duziram a um declinio da procura turistica;

4 European Low Fares Airline Association.
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3) O inicio da Guerra do Iraque em 2003, a par com 0s cas0s
da SARS (pneumonia atipica), que originaram uma segunda
quebra nas viagens de avido;

4) Um menor nimero de inovagdes tecnolfgicas ao nivel
do transporte aéreo, quando comparado com o inicio dos
anos 1990;

5) As alternativas propostas pelas companhias aéreas de baixo
custo durante o periodo de desaceleragdo economica, as
quais vieram permitir ao cliente viajar com tarifas menores e
logo mais atractivas.

Nesta nova conjuntura pode mesmo afirmar-se que as companhias
aéreas de baixo custo foram durante muito tempo «subestimadas» por
parte das outras companhias aéreas, jd que se pensava que s0 iriam atrair
um nicho de mercado muito restrito, que nunca tinha viajado e logo nao
percebia a diferenga entre uma companhia tradicional com servigo de
bordo e uma destas novas companhias que nao oferecia nenhum servigo
adicional. Para muitos seriam companhias aéreas que nio teriam muito
tempo de vida (Endres, 2004; KPMG, 2003; Franke, 2004).

No entanto, a historia destes iltimos anos demonstrou exactamente
o contrério, j4 que para além de serem um sucesso em termos de pro-
cura, estas companhias aéreas atraem diversos segmentos de mercado,
dos quais se destaca o dos homens de negocios.

Deste modo as companhias aéreas de baixo custo responderam a
necessidades especificas de mercado, permitindo a mobilidade dos ci-
dadaos europeus através da operagdo em rotas pouco exploradas, tor-
nando-se atractivas e reconhecidas para os investidores (ECA, 2002).

A empresa de consultadoria KPMG (2003) considera que as compa-
nhias aéreas de baixo custo tiveram um papel importante no aumento
do interesse dos clientes em férias flexiveis, sem pacotes de férias pré-
-programados e no crescimento das miniférias, 0 que originou um au-
mento do turismo fora das denominadas épocas altas em destinos sazo-
nais, bem como a promogao de locais menos conhecidos.

Rafael Aragonés, director comercial da Spanair, refere ainda que
«as companhias aéreas de baixo custo despertaram a sensibilidade para
0 preco e os clientes aprenderam rapidamente a comparar tarifas e dis-
tincias», pelo que em 2010, quando a quota de mercado destas compa-
nhias tiver atingido cerca de 28,3 por cento, segundo previsoes da em-
presa Morgan Stanley, «os consumidores poderao escolher e comprar
num mercado gigantesco, variado e muito baratos (Borghetto, 2002).
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4. Consideracdes sobre o modelo de negécio
das companhias aéreas de baixo custo
e seus impactes na distribuicdo turistica

O modelo de negécio das companhias aéreas de baixo custo pode
ser definido segundo trés dimensdes (ver figura 2), que se fundem
entre si, originando wm servigo final com caracteristicas que o dife-
renciam do modelo das companhias aéreas tradicionais (Bingelli, 2002;
Lenderman, 2003; Piga, 2001; Schneiderbauer, 2002},

Posicicnamenta.

Fonte: Blaboragso prdpra a pariir de Schneiderbauer (2002-3)

FIGURA 2 — Dimensdes do negdcio das companhias adreqs de beixo custo

As trés dimensées do negdcio identificadas sao as seguintes:

1. Produto simples (no-frills):

= Sem refeigGes, bebidas, aperitivos ou jornais de graga abordo;

* Rearrumacioc dos assentos a bordo de forma a existiremn mais
lugares;

* Voos com uma 56 classe a bordo;

® (heck in sem reserva antecipada de lugares;

* Inexisténcia de programas de cliente frequente;

® Nio utilizaglio de salas privadas no aeroporto para clientes
importantes para a companhia aérea.

2. Posicionamento:
* Segmento lazer e passageiros de negdcios sensiveis ao preco;
* Rotas directas com frequéncia elevada;
® Campanhas de marketing agressivas;
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* Operagao de e para aeroportos secundarios;

* Operagdo de e para asroporios onde existem poucas ou ne-
nhumas companhias aéreas a operar;

= Concorréncia com todas as transportadoras aéreas,

3. Custos de operagio baixos:

* Saldrios baixos;

= Tarifas aeroportudrias baixas;

= Custos baixos ao nivel da manutencio e formagdo da tripu-
lacdo devido & frota com um s6 tipo de aviao;

* Alta produtividade, com tempos de espera reduzidos devido
aos processos de embarque simples, inexisténcia de servigos
de catering e periodos de limpeza curtos;

* Vendas ap ptiblico reduzidas ou quase inexistentes, devido
as vendas on-line;

= Impossibilidade dos clientes serem reembolsados ou de po-
derem ftrocar o seu bilhete com outras companhias aéreas;

s Auséncia de sistemas de reserva computadorizados (CRS)
CAros;

* Tempos de rotagio entre a aterragem e a descolagem redu-
zidos, permitindo uma maximizagio das receitas por tempo
de voo.

Este modelo de negdcio suscitou algumas alteracSes na distribui-
¢iio turistica, nomeadamente ao nivel dos intermedidrios tradicionais,
como é o caso dos operadores turisticos e das agéncias de viagens e
turismo, que antigamente tinham um papel activo na reserva das via-
gens dos clientes, 0 que neste momento estd a ser ultrapassado pela
reserva directa cliente /companhia aérea pela Internet.

5. Alteracdes das operacdes aeroportudrias —
o caso das companhias aéreas de baixo custo
1o aeroporto de Faro

Qinicio da operagio das companhias aéreas de baixo custos pressu-
poe igualmente algumas alteragdes em termos das operagdes acropor-
tuarias, seja em termos de processos de embarque e desembarque de
passageiros, tempos de rotagio dos voos, servigos utilizados, entre
outros. A par destas alteraces, existem dados relativos a vdrios aero-
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portos europeus que nos levam a pressupor que estas companhias
aéreas também originaram alteragdes na estrutura de trafego de alguns
aeroportos, como € o caso do aeroporto de Faro, a principal porta de
entrada de turistas estrangeiros na regido algarvia.

O aeroporto de Faro apresentou desde cedo uma estrutura de trafe-
go baseada principalmente em voos charter e com picos de procura sa-
zonal que originavam problemas de congestionamento de operagdes.
Hoje em dia, e ap6s 10 anos da operagac das companhias aéreas de
baixo custo, assiste a uma alteracio na sua estrutura de trifego com o
aumento significativo do voos regulares, nos quais encontramos os das
companhias aéreas de baixo custo (ver tabela 2).

TABELA 2
Movimentos e passageiros no sercporto de Faro (1886-2008) (percentagem)
Fessageiros processados Movimantos

Anos Chartar Reguiar | Low cost Anas Charter | Regular | Low cost
1996 86,3 125 | 12 1996 T7.8 20,8 14
1887 787 17 6.3 19097 B8.2 254 64
1908 78 14,9 8,1 1998 70,2 234 B.4
1598 74,3 18 Tt 1959 BS a7 8.1
2000 68.2 21,8 88 2000 61,8 28 10.4
2001 841 20.4 18,5 2007 52,6 3.4 16
2002 58,8 18,6 215 2002 479 231 23
2003 54,3 12,7 33 2003 437 231 33z
2004 481 12,3 388 2004 381 22,5 38,3
2005 378 13,8 48.4 2005 336 18.1 483
2008 38 133 548 2008 28,8 15,9 543

Fove: elaboragio pripeia a partir de ANA, 5, A, 2004, 2005 e 2006).

A anilise dos dados relativos ao periodo de 1996 a 2006 deixa per-
ceber que a estrutura de trifego do aeroporto de Faro sofreu grandes
alteragbes nos ultimos anos, situagdo originada pelo inicio da ope-
ragdo das companhias aéreas de baixo custo em 1996, que, apesar
de ter tido no primeiro ano de operagio pouca expressao em termos
de passageiros (1,2 %) e movimentos (1,4 %}, apresentou em 2006 va-
lores muito significativos ao nivel de passageiros processados (54,9 %)
e de movimentos (54,3 %). Este aumento da quota das companhias aé-
reas de baixo custo velo diminuir significativamente o peso da operagio
charter neste aeroporto,

O aeroporto de Faro veio a ser de certa forma beneficiado com a
operagao destas companhias, ja que, ao contrdrio das companhias char-
ter que concentravam a sua operagao em determinados dias da semana,
originando congestionamento nas operagdes, as companhias aéreas de
baixo custo voam durante toda a semana e oferecem wm maior ndmero
de frequéncias didrias ao passageiro. A isto deve ser ainda adicionado
o facto de terem um grau de eficiéncia elevado, o que leva a que todos
0s outros parceiros (incluindo o aeroporto) tenham que se adaptar e
tornar mais eficientes,

Em Dezembro de 2006 operavam para o aeroporto de Faro vinte
companhias aéreas de baixo custo de varios paises europeus, nomea-
damente Reino Unido, Alemanha, Irlanda, Holanda, entre outros, os
quais apresentam diferentes quotas de mercado ao nivel dos passa-
geiros processados, onde se destaca o mercado britdnico com 63 por
cento e o alemdo com 18 por cento. Serd importante referir que o mer-
cado irlandés se encontra em expansdo, tendo representado em 2006
cerca de 10 por cento do total de passageiros processados pelas compa-
nhias aéreas de baixo custo, apesar de ter s6 duas companhias a operar
a partir deste pais, a Ryanair e a Aer Lingus (ver grifico 1).

Relativamente a performance das companhias aéreas que operam no
aeroporto de Faro, verifica-se que no grupo das que ocupam as pri-
meiras posicoes, dez sdio companhias aéreas de baixo custo, represen-
tando cerca de 58 por cento do total, o que deixa perceber a sua impor-

GRAFICO 1
Estrutura de trafego das companhias adreas de balxo custo por pais de origem
Paizas
iHanda Baixes  Outros
10 9 5% 4 %

Fonte: Elaboragio propria & partir de ANA. 5. A (2006)
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tincia para a estrutura de trdfego deste aeroporto. Nos dois primeiros
lugares encontramos a Easyjet com 14,6 por cento e a Monarch Airlines
com 9,8 por cento do total de passageiros processados (ver tabela 3).

TABELA 3
Principais companhias aéreas a operar no aeroparto de Faro (2006)

Companhia adrea Total — 2006 Q"mm 252?2335
{percentagem)

| EASYJET AIRLINE 735 308 14,8 27

| MONARCH AIRLINES 404 425 9.8 135
TRANSAVIA AIRLINES 324 850 6,5 159
TAP 308 BA3 &1 20,0
THOMSONFLY LIMITED 286 908 57 127.6
FIRST CHOICE AIRWAYS 270362 54 : -26,1
GE AIRWAYS 231 951 48 [ 2.7
HAPAG-LLOYD 227 175 4,5 | 11,2
THOMAS COOK AIRLINES 188 922 38 ~148
AIR BEALIN 158316 a2 59
JETZ.COM LIMITED 155 432 31 18,1
AER LINGUS 132 140 23 25,5
RYANAIR 187 320 27 503,6
FLYGOBESPAN 122 988 24 71,2

Fantz: Elaboracfo préona a partie de ANA 5. A (2008}

Devemos ainda salientar que as duas companhias aéreas que apre-
sentaram uma maior variacdo relativamente a 2005 foram a Thomson-
fly, com 1276 por cento, e a Ryanair, com 503,6 por cento. Esta dltima
tem vindo a apresentar um crescimento gradual, prevendo-se que ve-
nha futuramente a representar uma maior quota de mercado devido
ao aumento do nimero de rotas e frequéncias no final de 2006 e du-
rante ¢ ano de 2007.

De acordo com um estudo realizado em 2006 (Pimpao, 2006), é pos-
sivel aferir algumas das caracteristicas do perfil do turista que chega
ap Algarve, nomeadamente que:

1) Cerca de 58,8 por cento reservou via Internet a sua viagem
e em 51,3 por cento dos casos com um més de antecedéncia;

is

2) O transporte utilizado durante a estada é em 47,7 por cento
dos casos o carro alugado, enquanto 18,8 por cento optou
pelo téxi;

3) O meio de alojamento escolhido para estada é o hotel (34,1 %)
e as villas ou apartamentos (27 %);

4) A casa propria e a casa de amigos representa um valor ele-
vado, cerca de 29 por cento do total.

Do lado da oferta verifica-se alguma adaptac@o a estes novos clien-
tes independentes e que chegam ao Algarve com necessidades especi-
ficas, seja de alojamento ou até mesmo de transporte, como por exemplo
o novo servico da empresa Transol, denominado =Algarve Low-Cost
transfer», que oferece ao cliente a possibilidade de reservar na Internet
o transporte de e para o seu meio de alojamento a baixo custo.

6. Desafios futuros

O inicio da operagao das companhias aéreas de baixo custo no mer-
cado algarvio pressupde algumas alteracdes na procura e na oferta de
servicos turisticos, assim como alguns impactes positivos e negativos
de natureza variada. Hoje em dia verifica-se uma maior flexibilidade, a
qual ¢ originada pelo aumento de rotas e frequéncias das companhias
aéreas de baixo custo no aeroporto de Faro, o que permite a um turista
chegar e partir quando quer, sem que para 1550 lhe seja exigida uma
estada fixa de um determinado niimero de dias.

Todas estas mudancas constituem novos desafios para os diversos
empresérios turisticos, os quais, para além de se adaptarem &s novas
tendéncias do mercado, tém que adoptar estratégias que permitam um
crescimento sustentado e a longo prazo.

Neste sentido, parece-nos que seria importante existir uma estraté-
gia concertada do turismo algarvio, apoiada em informages actuali-
zadas e detalhadas que contemplassem estudos sobre os impactes das
companhias aéreas de baixo custo na estrutura de trafego do aeroporto
de Faro e na cadeia de valor do turismo algarvio, assim como uma ané-
lise do perfil do cliente na época alta e na época baixa.

Este tipo de investigagao, para além de apresentar dados concretos,
poderia contribuir para um melhor conhecimento dos clientes, seus
desejos e necessidades, informagdes importantes para o desenvolvi-
mento de novos produtos e servigos ou até mesmo para a delineacéo
de campanhas de marketing e promogio.
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Além desta anilise, seria também importante que a estratégia con-
templasse a criacao de parcerias publico-privadas com vista ao tra-
balho conjunto e coordenado entre os varios intervenientes, para que
desta forma pudesse haver um crescimento sustentado do sector turis-
tico algarvio.

Conclusoes

O transporte aéreo é indiscutivelmente o meio de transporte que
mais tem contribuido para o desenvolvimento do sector turfstico a nivel
mungdial, permitindo que destinos menos conhecidos e menos atractivos
ao turista comum, devido ao seu distanciamento, tenham conquistado
um lugar de destaque no mapa dos destinos turisticos mundiais.

O sector conheceu momentos de mudanga apos o processo de libera-
lizacdo, que permitiu a entrada no mercado de novas companhias aéreas,
nomeadamente as de baixo custo, cujo modelo de negdcio apresenta
caracteristicas diferentes das companhias aéreas regulares tradicionais
e charter, em termos dos servicos oferecidos, tarifas praticadas, posi-
clonamento no mercado ou até mesmo aeroportos para onde operam.,

Estas companhias aéreas originaram impactes de ordem diversa
que afectaram as companhias aéreas concorrentes, os aeroportos e des-
tinos. No caso dos aeroportos verificam-se, entre outras, alteragfes na
estrutura de trafego aéreo e adopcio de novos procedimentos internos.
No caso do aeroporto de Faro, e através dos dados que foram apresen-
tados, ficou claro que a operagao das companhias aéreas de baixo custo
originaram alteractes profundas na sua estrutura de tréfego, o qual
era essencialmente charter em 1996, com 86,3 por cento dos passageiros
processados. No final de 2006 as companhias charter representavam
31,8 por cento dos passageiros e as de baixo custo 54,9 por cento. Estas
alteracfes verificaram-se na estrutura de trafego assim como no perfil
do cliente que viaja para o Algarve.

A investigacdo que tem vindo a ser realizada sobre o transporte
aéreo ¢ sobre as companhias aéreas de baixo custo tem como principal
enfoque o processo de liberalizago, andlise do modelo de negdcio,
perfil do cliente, entre outras. Ndo se verifica, porém, a existéncia de
estudos mais abrangentes e aprofundados sobre esta temdtica que per-
mitam aferir:

1) Os impactes originados quer na oferta quer na procura;
2) Andlise do perfil do passageiro na época alta e na época bai-
xa em destinos com uma operagao tradicionalmente charter;
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3) Andlise da operagio destas companhias em diferentes des-
tinos turisticos que apresentem o mesmo tipo de caracteris-
ticas, para assim se aferir se estarfamos perante um perfil
tipo de cliente e se 0s impactes causados eram semelhantes,
entre outras.

Pressupomos que a operagao destas companhias aéreas deveria
constituir uma aposta de investigacdo por parte da Unido Europeia,
de forma a permitir uma andlise detalhada da sua performance nos
paises que a integram. Esta analise com caracter permanente poderia
servir de barémetro sobre a actividade das companhias aéreas de baixo
custo na Unido Europeia, com dados actualizados que permitissem aos
empresérios turisticos terem informagdo detalhada sobre o perfil dos
clientes, necessidades e desejos dos mesmos, para assim poderem criar
produtos e servigos turisticos que fossem ao seu encontro.
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