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Resumo

Devido a onda de privatizacdes que se tem verificado na Europa assim como em
varios outros paises desenvolvidos, os aeroportos tém estado sob fortes pressdes em
relacdo ao seu financiamento. Ou seja, deverdo ser mais dependentes de si mesmos em
termos de financas e menos dependentes dos auxilios dos respetivos governos. Contudo,
€ necessario que 0s seus gestores procurem novas formas de financiarem-se, isto é,
explorando outras estratégias de negdcios. Estas mudancas ndo so permitiriam que 0s
gestores explorassem outras estratégias de negocios como também faria com que as

receitas aumentassem e haveria reducao nos custos.

Nesta dissertacdo salientou-se a importancia dos acordos verticais assim como dos
diferentes tipos de estrutura de propriedade. Explicou-se a necessidade da existéncia
destes. O objetivo do trabalho foi, precisamente, analisar e apresentar os diferentes tipos
de acordos verticais e de que maneira é feita a gestdo dos aeroportos em estudo
recorrendo aos diversos tipo de estrutura de propriedade. A fim de analisar as
caracteristicas e os efeitos da celebracdo de acordos verticais entre aeroportos e
companhias aéreas bem como analisar a relacdo entre o tipo de propriedade e os acordos
verticais, foram selecionados cinco aeroportos internacionais, todos de grande
dimensdo. Através de uma analise comparativa dos cinco casos, concluiu-se que 0s
aeroportos americanos parecem ser mais eficientes. Os aeroportos de propriedade
publica, numa analise geral, alcancaram altas e consideraveis eficiéncias com relacédo o
trabalho e nalgumas vezes em relacéo o capital superando deste modo certos aeroportos
parcialmente privatizados ou mistos.

Em relacdo aos acordos verticais entre 0s aeroportos e as companhias aéreas, estes
serdo eficientes desde que com os mesmos se possa fazer uma boa coordenacdo dos
resultados obtidos em todo o processo. Conclui-se que o melhor acordo seria aquele que

fosse pro-competitivo e que aumentasse o bem-estar social.

Palavras-chave: Aeroporto, Companhia Aérea, Acordos Verticais, Dupla

Marginalizacdo, Estrutura de Propriedade, Produtividade.



Abstract

Due to the wave of privatization that has occurred in Europe as well as in several
other developed countries, the airports have been under strong pressures in relation to
its funding. In other words, airports should be more dependent on themselves in terms
of finance, and less dependent on the aid of their governments. However, it is necessary
that their managers seek out others forms of finance, exploring new business strategies.
These changes will not only allow the managers to develop other business strategies as

also would lead to revenue increases and cost reductions.

In this thesis was stressed the importance of vertical agreements as well as the
different types of ownership structure. And was explained the necessity of the existence
thereof. The objective was, precisely, analyze and present the different types of vertical
agreements and describe the management of the airports studied using various types of
ownership structure. In order to analyze the characteristics and effects of vertical
agreements between airports and airlines as well as analyze the relationship between the
type of ownership and vertical agreements, we selected five international airports, all
large. Through a comparative analysis of the five cases, it was conclude that the U.S.
airports seem to be more efficient. Airports with public ownership, a general analysis,
reached high and considerable efficiencies related to work and sometimes over the

capital thereby overcoming certain airports privatized or partially mixed.

Regarding vertical agreements between airports and airlines, we conclude that
they are efficient since they allow a good coordination of the results obtained in the
whole process. We conclude that the best deal would be one that is pro-competitive and

that one which increase the social welfare.

Keywords: Airport, Airlines, Vertical Agreements, Double Marginalization, Ownership

Structure, Productivity Analysis.
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1. INTRODUCAO

Devido a onda de privatizagGes que se tem verificado na Europa assim como em
varios outros paises desenvolvidos, os aeroportos tém estado sob fortes pressdes em
relacdo ao seu financiamento. Ou seja, 0s aeroportos deverdo ser mais dependentes de si
mesmos em termos de financas, e menos dependentes dos auxilios dos respetivos
governos. Contudo, é necessario que 0s seus gestores procurem formas alternativas de
financiamento, explorando outras estratégias de negdcios. Estas mudancas ndo so
permitiriam que os gestores explorassem outras estratégias de negdcios como também

poderiam resultar em aumento de receitas e reducdo nos custos (Fu et al., 2011).

Através deste projeto pretende-se estudar questdes relacionadas com os acordos
celebrados entre os aeroportos e as companhias aéreas, como também os efeitos
(positivos ou negativos) que poderdo surgir dai, tendo em consideracao o tipo de relacdo
entre a entidade, upstream (aeroporto) e a entidade downstream (companhia aérea). Do
mesmo modo neste trabalho tentaremos fazer uma andlise comparada em alguns
aeroportos, de modo a perceber a razdo pela qual os aeroportos europeus estdo mais
propensos a privatizagdes do que 0s aeroportos americanos.

Por outro lado, pretende-se através deste trabalho analisar as relagGes entre o tipo
de propriedade e os acordos verticais associados a estas entidades. No que diz respeito a
concorréncia, existem relacdes e/ou acordos verticais que tém efeitos positivos sobre o
bem-estar social e por essa razdo sdo consentidos pelas entidades responsaveis. No
entanto, havera outras relacGes verticais que poderdo vir ferir o bom funcionamento do
mercado. Como consequéncia dos acordos verticais, é bem possivel, por exemplo, que
exista discriminacdo de precos que por sua vez vira refletido no custo final do bilhete

para o consumidor final.

Na maioria dos casos, ou até mesmo em todos 0os mercados, os produtores de bens
enfrentam varios custos intermédios devido as diferentes etapas pelas quais os produtos
passam ate atingir a fase final, ou seja, o produto final. Frequentemente, aos diversos
estadios de produgdo correspondem uma série de empresas que Se encontra
verticalmente relacionadas, sendo uma fornecedora da (s) outra (s). Uma vez que em

todo este processo as empresas se relacionam verticalmente, muitas das vezes a venda



dos produtos ndo é realizada diretamente pelos proprios produtores mas sim através de
intermediarios, como € o caso dos retalhistas (downstream), de modo a minimizar os
custos que possam surgir das transacdes e organizacdo. Na realidade uma das razdes
pelas quais as empresas se integram verticalmente é justamente para poupar custos de
transacdo. Logo, a meu entender o mesmo juizo podera ser aplicado a industria dos
transportes, mais concretamente na relacdo aeroporto — companhia aérea, uma vez que

nota-se uma relacdo vertical entre ambas as entidades.

Na escolha entre dois aeroportos o passageiro ndo toma simplesmente em
consideracdo o tipo de aeroporto. O passageiro também leva em consideracdo a
transportadora que opera no aeroporto fora outros fatores, como é o caso do preco dos
bilhetes ou até mesmo os custos que poderdo surgir por se deslocar ao aeroporto
escolhido. Os aeroportos e as companhias aéreas encontram-se verticalmente ligados
dado que os interesses de ambos em atrair os passageiros coincidem (Barbot, 2009b).
No intento de atrair 0s passageiros, 0S aeroportos preocupam-se em primeiro lugar em
atrair a atencdo das companhias aéreas junto dos seus servicos, visto serem uma parte da
sua procura (Marques e Brochado, 2008). No entanto, l6gico é que ambas as entidades

(aeroportos e linhas aéreas), queiram estabelecer determinados acordos.

Nesta dissertacdo salientou-se a importancia dos acordos verticais assim como dos
diferentes tipos de estrutura de propriedade. Explicou-se a necessidade da existéncia
destes. O objetivo do trabalho foi, precisamente, analisar e apresentar os diferentes tipos
de acordos verticais e de que maneira é feita a gestdo dos aeroportos em estudo
recorrendo aos diversos tipo de estrutura de propriedade. A fim de analisar as
caracteristicas e os efeitos da celebracdo de acordos verticais entre aeroportos e
companhias aéreas bem como analisar a relacdo entre o tipo de propriedade e os acordos
verticais, foram selecionados cinco aeroportos internacionais, todos de grande
dimensdo. Através de uma analise comparativa dos cinco casos, concluiu-se que 0s
aeroportos americanos parecem ser mais eficientes. Os aeroportos de propriedade
publica, numa analise geral, alcancaram altas e consideraveis eficiéncias com relacdo o
trabalho e nalgumas vezes em relacéo o capital superando deste modo certos aeroportos

parcialmente privatizados ou mistos.



Em relacdo aos acordos verticais entre 0s aeroportos e as companhias aéreas, estes
serdo eficientes desde que com 0s mesmos se possa fazer uma boa coordenacdo dos
resultados obtidos em todo o processo. Sendo assim, conclui-se que o melhor acordo

seria aquele que fosse pro-competitivo e que aumentasse o bem-estar social.

A estrutura do trabalho é a seguinte. No Capitulo 1 é apresentada a parte
introdutoria, onde se realga a importancia e a motivacdo da temética abordada e, se
definem os objetivos do trabalho. No Capitulo 2 € apresentada a revisdo de literatura
ressaltando a importancia dos acordos verticais assim como o0s diversos tipos e
estruturas de propriedades. Os Capitulos 3 e 4 apresentam uma visdo geral sobre os
acordos verticais e as suas diversas tipologias assim como os diversos tipos e estrutura
de propriedade dos aeroportos. O Capitulo 5 apresenta uma visdo geral sobre os slots.
No Capitulo 6 é apresentada a metodologia utilizada no trabalho. O Capitulo 7 é
dedicado a caraterizacdo individual de cada aeroporto contido na amostra. Os Capitulos

8 e 9 apresentam os resultados como também as respetivas conclus@es gerais.



2. REVISAO DA LITERATURA

2.1.  Viséo Geral dos Aeroportos

Nos ultimos anos tém ocorrido mudancas significativas na gestao e operacao dos
aeroportos. Tendo caracteristicas especificas tais como os aspetos comerciais, seguranca
operacional, infraestruturas etc., justifica-se a investigacdo sobre este tipo de entidades

uma vez que a sua atuacéo € essencial para o progresso de qualquer regido.

Normalmente os aeroportos sdo definidos como sendo a superficie delimitada
com instalacbes e equipamentos necessarios ao trafego aéreo de passageiros e
mercadorias e a recolha e reparacdo de aeronaves. Procedendo desta forma, 0s
aeroportos estardo criando riquezas na localidade em que se encontram, providenciando
deste modo novos empregos e trazendo mais turistas as suas regides. Portanto, 0s
aeroportos tém uma funcdo bastante importante no sistema de aviacdo e na economia
regional. De acordo com esta definicdo podemos observar que os aeroportos tém como
objeto primério a atracdo das linhas aéreas, e que através destas, é possivel o transporte
de passageiros dos diversos pontos do globo. Logo, pode-se dizer que 0s aeroportos sdo
de extrema importancia ndo apenas a nivel estratégico mas também a nivel econémico,
uma vez que e por meio deles que se concretizam os movimentos de aeronaves numa

era em que se torna cada vez mais (til a interacdo entre os paises.

Os aeroportos prestam 0s seus servicos a dois grandes grupos de agentes
econdémicos: as companhias aereas e 0s passageiros (Brochado, 2009). E segundo
Oliveira (2008), dentro dos servicos prestados pelos aeroportos estdo incluidas as
infraestruturas do lado ar/airside e do lado terra/landside. “Do lado ar: pistas,
caminhos de circulagdo, plataformas de estacionamento de aeronaves (PEA) com
posicdes de estacionamento, sistemas de iluminacéo e de radio-ajudas, radar, centro de
controlo de trafego aéreo (ATC) incluindo a torre, servico de incéndios (SLCI), oficinas
de manutencdo de aeronaves e terminal de carga. Do lado terra: terminal de passageiros
incluindo cais de embarque e sistema de processamento de passageiros — informacoes,
check-in, policia, imigracdo — e bagagem, parques de estacionamento, servi¢co de

meteorologia, catering e combustiveis”.



Por sua vez, as linhas aéreas encarregam-se em prestar servicos de transporte
aéreo de passageiros, mercadorias etc., procedentes dos aeroportos por intermédio das
suas aeronaves. Ou seja, de acordo com as duas definicdes apresentadas, é notério um
elemento chave entre as duas entidades embora possam existir outros, mas para 0 caso
em questdo, da-se uma maior énfase ao elemento passageiro uma vez que tanto as linhas
aéreas como 0s aeroportos tém-na como elemento principal. Tendo em mente os
conceitos supracitados, apresentaremos de seguida uma série de conclus@es de estudos

relacionados ao tema em questdo e que achamos relevante para nossa analise.
2.2. Relacdo entre Companhia Aérea e Aeroporto

Antes de comegarmos a analise propriamente dita relativa ao tema em questéo,
deve-se investigar as caracteristicas da relagdo entre os aeroportos e as linhas aéreas
uma vez que estes sdo 0s termos-chaves que pretendemos aclarar neste trabalho. Muitas
das vezes os termos restricdo e fusdo vertical tém sido interpretadas de forma erronea.
Embora estejam relacionados isto ndo quer dizer que sejam a mesma coisa, portanto, é
necessario diferenciar os dois conceitos. Os acordos e provisdes contratuais entre as
empresas verticalmente relacionadas sdo designados de restricdes verticais (Motta,
2004. p 302), ao passo que as fusdes verticais consistem na juncdo de empresas que
estejam em diferentes fases de producdo, com o proposito de se tornarem numa unica
empresa.

O fornecimento de servico basico entre os aeroportos e as companhias aéreas
organizado através de acordos, isto é, mediante certas clausulas, é uma realidade que ja
se tem vindo a verificar ha bastante tempo em varios paises como € o caso dos Estados
Unidos. Na Europa este tipo de acordo tem vindo a ganhar forca desde o fenémeno
liberalizacdo em que o ponto central da relacdo era a negociacao das taxas dos contratos
a longo prazo das estruturas basicas aeroportuarias. Desde sempre 0s aeroportos viam as
companhias aereas como seus principais clientes devido a complementaridade que
existe entre estas duas entidades. Isto sem descartar a ideia de que as companhias aéreas
tém de pagar junto dos aeroportos uma série de taxas. Um exemplo destas taxas sdo as

percentagens pagas pelos movimentos de aterragem.



No entanto, esta relacdo tornou-se mais complexa apés a liberalizacdo do mercado
uma Vvez que 0S aeroportos passaram a encarar 0s passageiros também como clientes
alvos. Tal atribui-se ao fato de os passageiros gerarem também uma parte significativa
das receitas dos aeroportos atraves dos servicos ndo — aeronauticos, ou seja, Servicos
comerciais. E, de acordo com o relatério anual do Conselho Internacional dos
Aeroportos (ACI) de 2011, as receitas ndo — aeronauticas dos aeroportos Europeus
foram de € 13.8 bilhdes em 2010, um aumento de 14% em relagdo ao ano anterior. Este
aumento reflete ou é consequéncia das estratégias comerciais dos aeroportos. Ja as
receitas aeronauticas, segundo o relatorio em questdo, totalizaram em cerca de € 14.8,
constituindo-se num aumento de 7% em relacdo ao ano anterior. Portanto, estes
resultados mostram mais uma vez a crescente dependéncia dos operadores/gestores
aeroportuarios das receitas comerciais adicionais para financiar suas operacfes e

investir em infraestrutura.

Sabendo que as companhias aéreas tém os passageiros como fonte primaria das
suas receitas e considerando o fato de que agora os aeroportos também terem que
prestar uma certa atencdo aos passageiros, Francis et al. (2003) afirmam que deste
intento comum de ambos quererem a atencdo dos passageiros junto dos seus Sservigcos
podera surgir um certo conflito de interesse. Por exemplo, 0s atrasos nas partidas dos
voos devido a demora dos passageiros nas lojas dos aeroportos, ou até mesmo a
distracdo quanto as chamadas de embarque fruto da existéncia de barulho excessivo nas
lojas. Como € dito nos paragrafos anteriores, 0s aeroportos tinham que granjear outras
formas de financiamento e caso quisessem manter-se no mercado. E uma das soluctes
possiveis consistia na privatizacdo dos mesmos dado que com a desregulamentacdo do
mercado dos transportes aéreos passou-se a dar uma maior atencdo aos servigos ndo —
aeronauticos (i.e., lojas comerciais, parques de estacionamentos, entre outros). Sem

descartar a fonte primaria das suas receitas que neste caso seriam as aeronauticas.
2.3. Dupla Marginalizacdo

As relagOes verticais entre duas empresas quando ambas sdo monopolistas ou
guando ambas tém algum poder de mercado conduzem a uma perda de eficiéncia
econOmica, na auséncia de algum mecanismo de coordenagdo das decisbes das duas

empresas. A perda de eficiéncia pode também existir quando nas diferentes fases da



cadeia produtiva existem oligop6lios nos quais as empresas tém poder de mercado. No
caso de empresas verticalmente relacionadas, este é referido como o problema da dupla
marginalizacdo (Pepall et al. 2008). A dupla marginalizacdo segundo certos autores
refere-se a situacdo em que a empresa upstream (por exemplo o fabricante) de um
determinado produto define o seu precgo ideal (monopdlio) acima do custo marginal e
por sua vez a empresa downstream (por exemplo retalhista) acrescenta mais uma
markup resultando num preco final maior do que existiria com a coordenacéo das duas
decisdes (Pepall et al. (2008, Motta (2004 e (Church e Ware, (2000)). Ou seja, a questdo
da dupla marginalizacdo surge quando se verifica algum poder de mercado em ambos os
niveis ou elos [sucessivos monopdlios]. A dupla marginalizacdo é uma externalidade
que afeta as empresas verticalmente separadas e os consumidores uma vez que €
formado um preco acima de custo marginal, resultando num preco final para o
consumidor acima daquele que maximiza os lucros conjuntos dos dois monopolistas
(Motta, 2004). Esta externalidade deriva do fato de que nenhuma das partes, quando
determina seu preco, levar em consideracdo o efeito do seu preco sobre o lucro da outra
parte’. Ou seja, 0s atores econémicos num ambiente de monopélio bilateral verdo o seu
lucro combinado reduzido face a situacdo em que 0s mesmos estivessem integrados
verticalmente dado que cada um dos monopolista vai exercendo simultaneamente o seu

poder de mercado contra o outro (Lantz, 2009).

Os problemas que surgem numa estrutura vertical, como é o caso da dupla
marginalizacdo, geralmente sdo resolvidos de forma diferente de industria para indudstria
— por exemplo as tarifas ndo-lineares ndo sdo incomuns. Segundo Fréhlich (2010), no
setor aeroportuario, tem-se tornado préatica frequente a utilizacdo do sistema de pregos
que pode incluir os precos de duas partes. Todavia, € também possivel eliminar esta
externalidade através da integracdo vertical (Motta, 2004). Ou seja, 0s aeroportos e as
companhias aéreas devem de certa forma ser autorizados a encontrar uma forma de
poder internalizar as externalidades verticais que surgem por causa de suas atividades
empresariais. Existem outras formas de eliminar a dupla marginalizagdo sem envolver a
integracdo vertical. Por exemplo, através de acordos de pregos. Esta opcdo ocorre no

transporte aéreo.

'http://www.fagundesconsultoria.com.br/admin%5Cdownload%5Cartigos%5CRestricoes_Verticais(IBR
AC).pdf Acesso em: 14 Junho. 2013.
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2.4. O Poder de Mercado

Apesar de quase todas as empresas possuirem algum poder de decisdo sobre 0s
precos a praticar, o poder de mercado varia muito de empresa para empresa. Diz-se que
uma empresa possui poder de mercado acentuado ou significativo quando pode de
forma rentavel aumentar e manter os pregos acima do nivel que ocorreria num mercado
concorrencial (Thelle et al., 2012). O poder de mercado pode ser muito grande no caso
de a empresa ser a unica a fornecer determinado produto para o qual ndo existem
substitutos proximos. Mesmo no caso em que as empresas sdo 0s Unicos fornecedores
de um bem ou servico, o seu poder de mercado ndo é ilimitado, e a subida do prego
envolve sempre o custo de aceitar alguma reducdo na quantidade vendida. Contudo,
quanto mais empresas oferecerem produtos semelhantes e quanto mais homogéneo for o
produto no mercado menor sera a capacidade de as empresas determinarem 0s seus
precos, estando mais condicionadas a praticar pregos idénticos aos pre¢os praticados
pelos seus rivais (Mata, 2011. p 205).

2.4.1. Poder de Mercado dos Aeroportos

No passado os aeroportos eram considerados monopdlios naturais mas o
desenvolvimento do setor tem levado a concorréncia aeroportos (Zhang et al., 2010). A
maioria dos aeroportos era de propriedade dos governos e, explorados por organismo do
setor publico. O poder de mercado dos aeroportos muitas das vezes esta associado a sua
posicdo geografica. Alias, um dos primeiros passos — para ndo dizer mesmo o primeiro
passo — a ter em conta quando se pretende avaliar o poder de mercado de uma
determinada entidade, é a definicdo do mercado relevante que neste caso também inclui

a dimensdo geogréfica.

Segundo Oum e Fu (2008), o poder de mercado de um aeroporto depende em
grande parte dos seguintes fatores: capacidade do aeroporto; estrutura de mercado da
companhia aérea e concorréncia; distribuicdo ou transferéncia de passageiros em
trénsito; concorréncia intermodal, especialmente entre as companhias aéreas e as

ferroviarias de alta velocidade; e concorréncia entre aeroportos na mesma regido.



A capacidade dos aeroportos e 0s planos futuros de expansdo na maioria das
principais aéreas metropolitanas da Europa, Estados Unidos e a Asia, ndo tém sido
suficientes para atender a crescente procura por capacidade uma vez que a procura dos
passageiros e de transporte de mercadorias aumenta em cerca de 4 — 5% e 5 — 6% por
ano, respetivamente (Oum e Fu, 2008). De acordo com os autores, estes fatores
aumentariam ainda mais o poder de mercado da maioria dos aeroportos nas principais
regibes metropolitanas, dado que o0s aeroportos congestionados teriam incentivos

maiores em aumentar os pre¢os do lado ar.

Para uma companhia aérea de servico completo (FSA)?, ¢ dificil e dispendioso
mudar ou afastar-se de um hub ja existente. De acordo com Oum e Fu (2008), no Reino
Unido por exemplo, o departamento de comércio afirma que “as operadoras que
oferecem servicos de longo curso, especialmente aquelas que servem o mercado norte-
americano, sentiram-se, limitadas na capacidade de substituir o aeroporto — de
Heathrow porque: i) apenas Heathrow tem infraestruturas para apoiar as atividades hub;
i) em muitas circunstancias, a substituicdo dos aeroportos em termos de servigos
internacionais € restrita por acordos de servigos aéreos; iii) as companhias aéreas em
aliancas que agendam 0s seus vV0o0s para permitir a interconexdo com outras companhias
aéreas do grupo de alianca, ndo podem mudar de aeroporto independentemente de
outros membros da alianga”. Como resultado, o aeroporto tende a ter maior poder sobre
as FSA mesmo quando estas séo as transportadoras dominantes no aeroporto. O poder
de mercado de um aeroporto é ainda maior quando ndo existe uma transportadora

dominante, uma vez que neste caso ha a partilha do aeroporto entre as transportadoras.

Alguns aeroportos usam o seu poder de mercado no intento de aumentar o0s seus
lucros reduzindo o numero de colaboradores assim como também o0s investimentos
necessarios tendo como consequéncia na reducao da qualidade dos servigos oferecidos.
Embora a procura enfrentada pelos aeroportos seja uma “procura derivada” tanto dos
passageiros como das companhias aéreas, o grau de substituibilidade deste dois
elementos ndo é propriamente igual. Ou seja, 0s passageiros preferem os aeroportos que
estejam proximo das suas residéncias no intuito de evitar certos custos de transporte

quando da sua deslocagéo aos aeroportos. Contudo, dar-se-a4 0 caso em que 0 passageiro

2 Full Service Airlines.



venha escolher um aeroporto alternativo que ndo esteja proximo de si, pelo fato de
existirem vantagens noutros aeroportos como, por exemplo, a reducdo no preco dos

bilhete ou até mesmo a possibilidade de ter voos mais diretos para o seu destino final.

Gréfico 1. Nimero de Aeroportos europeus dentro de um raio de duas horas
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Fonte: Thelle et al. (2012)

Segundo Thelle et al. (2012), nos ultimos anos o0s passageiros tém tido mais
opcbes de escolhas em relacdo aos anos anteriores tendo em consideracdo o rapido
desenvolvimento de novas rotas. Nas andlises feitas por estes autores em relacdo a
substituibilidade dos aeroportos por parte dos passageiros, chegou-se a conclusdo de
que perto de dois tergos, ou seja, 63% dos passageiros europeus estdo a menos de duas
horas de pelo menos dois aeroportos. E que mais de um terco, ou seja, 38% esta dentro
do alcance de trés aeroportos e, um em cada quatro, isto é, 23% estd a menos de duas
horas de quatro ou mais aeroportos (grafico 1). Portanto, este € um fator que aumenta a
concorréncia entre aeroportos e que, por sua vez, também limita o poder de mercado

dos aeroportos.
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No caso das companhias aéreas, este processo de substituibilidade é muito mais
oneroso conforme foi dito anteriormente e, acarreta certas desvantagens como € o caso
dos custos de substituicdo - e.g. no caso em que o aeroporto onde se pretende fazer tal
transferéncia ou substituicdo dos servigos das companhias aéreas nao apresentar
infraestruturas proprias, 0s custos de mudancas sdo elevados, como é por exemplo o
caso dos lounges®, a manutencdo das instalagbes ou até mesmo o custo no
estabelecimento de novos horarios e etc. As companhias areas poderdo mudar para 0s
aeroportos concorrentes caso as suas ameacas em desfazer-se junto do antigo aeroporto
sejam crediveis (Competition Comission, 2008). E de salientar que esta possibilidade de
substituicdo de aeroportos depende em grande medida das caracteristicas das
companhias aéreas: companhias com hubs em certos aeroportos tém dificuldade em
substituir aeroportos porque deslocar grandes volumes de trafego nao é facil (Starkie,
2012). Também companhias que tenham realizado investimentos em aeroportos
(restricdo vertical) terdo mais dificuldades em mudar. No entanto, as LCCs (Low Cost
Carriers) ou companhias sem ligacGes particulares nos aeroportos podem mudar mais
facilmente. Portanto, percebe-se que quanto maior for a incerteza por parte das
companhias aéreas — i.e., se mudam ou ndo de aeroporto — maior serd o poder de

negociagdo dos aeroportos.

O poder de mercado de qualquer que seja a inddstria possui varias procedéncias
ou fontes. Nalguns mercados, este surge através de certos direitos particulares
exclusivos que as empresas vdo adquirindo. Motta (2004) afirma que na realidade a
esperanca de que um dia as empresas venham beneficiar de algum poder de mercado é
vista como sendo uma espécie de incentivo para que as empresas invistam mais,
principalmente em inovacdo (Motta, 2004. p 39). Porém, hd quem defenda que
enguanto um aeroporto tiver poder de mercado, este ird exercer 0 mesmo sobre a
concorréncia, isto €, mantendo os rivais fora do mercado se possivel. Hancioglu (2008)
considera que muitas das vezes os aeroportos fazem-no através dos lobbying junto dos
governos, ou seja, usam o poder de mercado de modo a garantir o privilégio e a

permanéncia em ser 0 Gnico a operar no mercado.

*Zona de espera (privada) oferecida pelas companhias aéreas para clientes especiais ou para aqueles que
pagam uma taxa extra.
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24.1.1. Fatores que Limitam o Poder de Mercado dos Aeroportos

Mesmo em situacfes em que 0s aeroportos apresentam significativas quotas de
mercado, quer junto dos passageiros assim como das companhias aéreas, ha
possibilidade de existirem restricdes que impedem os aeroportos de usar o0 poder da sua
posicdo monopolistica (poder de mercado). Por exemplo, as aliancas entre as
companhias aéreas podem muito bem ser uma das formas de contrabalancar esse poder,
desde que as companhias tenham uma quota de mercado bastante significativa junto do
aeroporto em questdo. Isto porque, caso o aeroporto aumente as taxas relacionadas com
a parte aerondutica, haveria uma certa reducdo no trafego de aeronave junto das suas

instalacBes (Maertens, 2012).

Mesmo aeroportos com posicao significativa no mercado devido a auséncia de
aeroportos alternativos podem ter um poder de mercado limitado, ndo conseguindo por
exemplo, praticar pregos superiores ao preco de referéncia (benchmark), em resultado
de caracteristicas especificas da regido onde se localizam. Esta realidade podera ser
favoravel para os passageiros. Esta situacdo verifica-se frequentemente nos aeroportos
situados nas regiGes de lazer como é o caso do Ibiza. De acordo com o modelo de
avaliacdo de poder de mercado dos aeroportos desenvolvido por Maertens (2012), em
Ibiza o aeroporto tem uma quota de mercado bastante alta que chega a atingir os 100%.
No entanto, Ibiza € um destino de lazer que pode muito bem ser substituido, no caso de
aumento das taxas no aeroporto ter um efeito negativo no preco final dos bilhetes ou nos
servigos comerciais prestado pelo aeroporto (Maertens, 2012). A substituicdo de
aeroporto podera também ocorrer, caso este ndo esteja bem localizado conforme é dito
supra (posicdo estratégica). Starkie (2002) afirma que a substituicdo de aeroportos tende
acontecer a medida que se verificam fracas ligaces entre 0s servicos aéreos prestados
pelas LCCs ou pelas demais transportadoras. Por outro lado, Starkie (2008, 2012)
considera que o desenvolvimento das LCCs foi também um fator que contribuiu para a
reducdo do poder de mercado dos aeroportos. Esta é também uma razdo para 0s
aeroportos terem incentivo em celebrar acordos de longo prazo com as companhias
aéreas, através dos quais 0s aeroportos pretendem diminuir o risco financeiro e

econémico.
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Em suma, o grau de poder de mercado de um aeroporto é determinado pela
avaliacdo que lhe é feita em relacdo aos possiveis aeroportos substitutos assim como

outras circunstancias.
2.4.2. Poder de mercado da Companhia Aérea

Com a evolugédo do mercado de aviacdo europeu, o0 grau de substituibilidade das
companhias aéreas em relacdo aos aeroportos foi se tornando cada vez maior. Isto
sucede uma vez que as companhias aéreas estariam dispostas em transferir 0s seus
negdcios para outros lugares caso as condi¢des de servico, dos precos e do mercado
fossem mais favoraveis. Acresce ainda que a Europa estava experimentando uma
entrada significativa de novos aeroportos no mercado o que aumenta a oferta. Por
exemplo, novos aeroportos, novos terminais assim como novas pistas aumentam a
capacidade dos aeroportos ja existentes, e como resultado aumentam as opg¢des para as
companhias aéreas. Ou seja, 0s aeroportos estdo servindo companhias aéreas que sdo
capazes de mudar de aeroporto caso as condi¢cdes ndo sejam do seu agrado. Segundo
Thelle et al. (2012) esta € uma forma de as companhias aéreas alcancarem um melhor
retorno sobre 0s seus ativos moveis. Portanto, as companhias aéreas estariam a exercer
uma espécie de pressdo concorrencial sobre os aeroportos. O que significa que, caso o
aeroporto viesse a perder uma companhia aérea para um concorrente poderia incorrer a
perdas tanto nas receitas aeronauticas como nas nao — aeronauticas. Isto porque menos

passageiros visitariam as suas lojas ou outros estabelecimentos.

De acordo com Thelle et al. (2012) € muito importante termos em atencdo que as
companhias aéreas ndo tém que mudar de aeroporto para poderem exercer uma
determinada pressdo competitiva aos aeroportos. Ou seja, a ameaca de se mudar para
um outro aeroporto poderd ser suficiente para gerar uma resposta competitiva do
aeroporto. Por outro lado, a orientacdo das companhias aéreas incumbentes é o de servir
0S mesmos aeroportos. Esta aproximacao faz com que as companhias aéreas tenham ou
exercam um certo controlo de algumas sendo de toda a capacidade de alocacdo dos
aeroportos, isto pelo fato de terem o privilégio de serem a companhia principal junto do
aeroporto base (hub). Tendo tal poder, e tratando-se de um mercado desregulado, a
tendéncia dos aeroportos é restringir a possibilidade de entrada no mercado de outras

companhias utilizando, por exemplo, a atribuicdo de slots. Portanto, as prerrogativas
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atribuidas as companhias aéreas através dos acordos verticais possibilitam que estas
tenham um certo controlo direto na otimizagdo dos terminais. O caso do terminal 2 do
aeroporto de Munich é um dos exemplos tipico neste quesito, uma vez que 0
financiamento do mesmo foi feito pela empresa operadora do aeroporto FMG (60%) e
pela companhia aérea dominante, neste caso a Lufthansa (40%). Porém, este tipo de
financiamento permite a Lufthansa exercer uma certa influéncia bastante significativa
em relacdo a determinados assuntos junto do aeroporto hub como por exemplo no
planeamento assim como nas demais areas (Fu et al., (2011 e D’Alfonso e Nastasi
(2012)).

Contudo, esta relacdo entre aeroporto e companhia aérea pode fortalecer ainda
mais o poder de mercado da companhia aérea envolvida — i.e. sem descartar as ideias
acima referidas — através de hub premium como também excluindo ou impedindo a
entrada de novos potenciais concorrentes no mercado. Este poder podera resultar ndo
somente dos fatores supracitados sendo também das vantagens que as companhias areas
dominantes possuem em relacdo aos seus concorrentes, isto é, utilizando certos
dispositivos de marketing (ex. planos frequentes de voos) de modo a atrair os
passageiros que fazem parte da zona em que a tal companhia detém o poder de mercado
(Borenstein,1990). E como resultado, a concorréncia no mercado das companhias aéreas
podera ser ameacado. Os fatores descritos anteriormente levam-nos a concluir que as
implicacdes sobre 0 bem-estar e sobre concorréncia da relagdo aeroporto — companhias
aéreas pode ser dificultado tendo em consideracdo véarios fatores como é o caso da
estrutura de mercado ou até mesmo das clausulas ou condi¢Bes que venham a existir nos

tais acordos.
2.5.  Os Aeroportos Visto de Dois Lados (two — sided platform)

A concorréncia entre 0s aeroportos em atrair as companhias aéreas e 0s
passageiros para junto das suas instalacbes tem aumentado grandemente. A
consolidacdo em torno de aliangas globais de companhias aéreas e com o crescimento
extraordinario das LCCs levaram a uma mudanca de poder na relacdo aeroporto e
companhia aérea (ACI, 2011). Os aeroportos passaram a estar sob intensa pressdo para
manter as suas taxas aeroportuarias em um nivel baixo, e como resultado, as taxas pagas

pelas companhias aéreas junto dos aeroportos ndo cobrem a totalidade dos custos das
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infraestruturas usadas. Poréem, os aeroportos tém considerado 0s passageiros como
clientes importantes e fonte das suas receitas. O que significa que os aeroportos
dependem cada vez mais das receitas comerciais para gerarem fundos necessarios para o

seu funcionamento (Thelle et al, 2012).

Portanto, os aeroportos sdo vistos como sendo plataformas entre companhias
aéreas e passageiros, atuando no sentido de trazer os dois lados junto das suas
instalagBes. O que quer dizer que aeroportos, companhias aéreas e passageiros estdo
ligados por interdependéncias positiva.

Figura 1. Aeroportos vistos de dois lados (two — sided platform)

Preco do Bilhete

Companhia Aéres |
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Interdependéncia
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Fonte: Thelle et al. (2012)

Segundo a Autoridade de Aviacdo Civil (CAA, 2010) os aeroportos sao
encarados como uma plataforma com dois lados distintos — two-sided platform — uma
vez que existem dois tipos diferentes de clientes que precisam um do outro, no sentido
de que cada lado valoriza mais o servico se o outro cliente também o comprar. Os
aeroportos vistos como plataforma, sdo tanto mais valorizados pelas companhias aéreas

guanto mais atrativos forem para os viajantes.

Ja os passageiros valorizam os aeroportos de acordo com a capacidade que estes
tém em oferecer diferentes destinos assim como uma ampla gama de companhias
aéreas. Se a taxa dos servicos aeronauticos cobrado as companhias aéreas aumentasse, a

procura pelas companhias aéreas diminuiria e, como resultado, haveria uma reducdo nas
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rotas e na variedade de companhias aéreas. Estes motivos, por sua vez, reduziriam a
procura dos passageiros (CAA, 2010). O mesmo aconteceria €aso 0S gestores
responsaveis pelos aeroportos decidissem aumentar as taxas dos servicos ndo —
aeronauticos. O resultado seria a reducdo na procura destes servicos e
consequentemente também a reducdo no nimero de lojas no aeroporto, 0 que tornaria o
aeroporto menos atraente para os passageiros, sendo que alguns iriam escolher um outro
aeroporto. Esta reducdo no numero de passageiros, segundo a CAA (2010), iria reduzir

a viabilidade das rotas para as companhias aéreas.

De acordo com Ivaldi et al. (2011) existem duas caracteristicas principais nos
mercados de dois lados. Primeiro, existem externalidades entre os dois utilizadores
finais da plataforma: os passageiros estardo em melhor situagdo se houver mais
companhias aéreas, e as companhias aéreas estardo em melhor situacdo caso haja mais
passageiros. Ou seja, 0s aeroportos como plataforma tém de “ouvir” os dois lados. O
segundo aspeto é que a plataforma deve ser capaz de internalizar estas externalidades de
rede existentes quando for tomar decisdes sobre o regime de pregos a praticar. Por
exemplo baixando ou fazendo descontos num dos lados e posteriormente compensando
estes descontos aumentando os pre¢os no outro lado. Ivaldi et al. (2011) desenvolveram
uma metodologia para analisar os aeroportos como mercado de dois lados, tendo
encontrado evidéncia empirica sobre os mesmos serem two-sided platform através dos
coeficientes significativos de frequéncias de voos e as carateristicas do aeroporto. Além
disso, o regime de precos dos aeroportos mostrou que eles poderiam subsidiar as duas

partes com relacdo as suas elasticidades.

Porém, ha quem discorde desta ideia, como €é o caso de Frohlich (2010). Numa
contribui¢do critica em relagdo ao assunto “two-sided market”, Frohlich (2010)
argumenta gque os aeroportos nao sdao um exemplo de mercados de dois lados. Ou seja,
considera que a ligacdo entre as companhias aéreas, 0S passageiros e aeroportos €
melhor descrita por uma relacdo vertical e, por isso, a teoria padrdo de monopolio
multiprodutos € a mais adequada para descrever a relagdo entre as atividades
aeronduticas e nao — aeronauticas. O mesmo autor reconhece que os efeitos do
relacionamento vertical e o papel das receitas ndo — aeronauticas tém implicacoes

semelhantes, ou mesmo idénticos, aos que derivam do conceito do mercado de dois
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lados. Segundo o autor, os passageiros beneficiam dos aeroportos que tiverem maiores
escolhas de destinos, de companhias aéreas, dos melhores horarios e assim por diante.

J& no que diz respeito as companhias aéreas, estas beneficiam-se em grande
medida pelo nimero de passageiros na zona de catchment em que o aeroporto estiver
localizado porque lhes permite atingir maiores fatores de carga (load factors). No
entanto, uma estrutura vertical é diferente de um mercado de dois lados, até porque a
forma de como o passageiro toma a decisdo em comprar um bilhete de avido ja reflete a
disposicdo de pagar taxas aeroportuarias. Portanto, ndo h& nada que o aeroporto possa
internalizar, caso 0 mesmo tivesse na situacdo de um mercado de dois lados, concluiu o
autor (Frohlich, 2010).

Contudo, é uma contribuicdo um tanto quanto interessante. Mas para o projeto em
questdo consideraremos 0s aeroportos como sendo um plataforma de dois lados.
Futuramente € nosso intento em proximos trabalhos abordar este tema com mais

atencdo e profundidade.
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3. OS ACORDOS VERTICAIS

Os aeroportos tém uma fungédo crucial no sistema de aviagdo. E cada vez mais 0s
mesmos e as companhias aéreas tém estabelecido variadissimos acordos entre si quer
quanto ao fornecimento dos servigos basicos assim como também de outros. Muitas das
vezes, estes acordos trazem consigo certas implica¢fes negativas sobre a concorréncia e
0 bem-estar dos consumidores. Em termos de atuagdo dos poderes publicos, as relacdes
verticais entre os aeroportos e as companhias aéreas tém merecido alguma atencéo
devido aos tipos de contrato que tem sido assinado. Na Europa por exemplo, estes
acordos muitas das vezes ndo sdo bem vistos “liberados” uma vez que muito deles
envolvem clausulas que podem contrariar os artigos 81° e 82° do Tratado da Unido
Europeia — como é o caso da discriminacdo de precos — pelo que a Comissdo Europeia
investigou e condenou alguns desses acordos (Barbot, 2009a). Outros efeitos negativos
dos acordos verticais sobre o grau de concorréncia podem resultar da exclusdao — ou
reducdo do seu peso na atividade do aeroporto — das companhias aéreas que nao
participam nos acordos, e 0 aumento de barreiras & entrada em resultado do acesso

preferencial das companhias que tém acordos com 0s aeroportos.

Porém, os acordos verticais levam a mudancas significativas no mercado a
montante, onde o aeroporto vende o direito de utilizacdo das suas instalacbes as
companhias aéreas o que, por sua vez, terd um efeito sobre os mercados a jusante onde
as companhias aéreas vendem voos ou viagens para passageiro. Segundo Barbot
(2009a) e Motta (2004. p 308) os contratos verticais, assim como a coluséo, podem de
certa forma beneficiar os consumidores e reforcar o bem-estar social uma vez nos casos
em que permitem eliminar a dupla marginalizacdo como também quando conduzem ao
aumento de eficiéncia e consequentemente reducdo dos custos. Ou seja, os acordos
verticais tém diversos efeitos sobre o grau de concorréncia e o bem-estar social, por

vezes de sinal contrario, por isso é necessario uma analise caso a caso.

Devido & onda de privatizagfes cujos motivos ja foi aludidos anteriormente, o
mercado do transporte aéreo tornou-se bastante competitivo e ao mesmo tempo com um
grau elevado de risco devido a incerteza, criando deste modo a necessidade de se
estabelecerem acordos entre estas duas entidades (Barbot, 2009a). A formacéo de varios

acordos com as companhias aéreas, isto €, a assinatura de contratos de longa duracéo,
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assim como a concessdo do controlo das principais instalaces aeroportuérias, eram

consideradas como as possiveis estratégias a ser implementadas (Fu et al., 2011).

No ambito dos acordos verticais 0s aeroportos, na maioria das vezes, oferecem
descontos as companhias aéreas no intento de auferirem em troca a assinatura de
acordos comerciais de longo prazo. Deste modo, conseguem estabelecer um ambiente
mais estavel para as suas atividades. Tal abordagem, segundo Starkie (2012), ndo é
incomum numa economia mais ampla do mercado em setores econémicos enfrentados
por circunstancias semelhantes de intensidade de capital ou até mesmo de custos
irreversiveis. Na realidade estes acordos surgem no intento de proteger a posicao de
ambas as partes: dando as companhias aéreas seguranca em relacdo ao preco e
qualidade dos servigcos que espera receber por parte dos aeroportos, bem como um
acesso preferencial a diversos servigos aeroportuarios (terminais, etc); e conferindo aos
aeroportos maior seguranca em relacdo a recuperacéo de custos irreversiveis decorrentes
de melhorias estruturais como € o caso das instalacdes do aeroporto, bem como reducéo
do risco (Stakie, 2008; D’Alfonso e Nastasi, 2012) e maior estabilidade no trafego.
(Starkie, 2008).

Os acordos verticais também podem conduzir ao aumento de receitas comerciais,
beneficiando quer aeroportos quer companhias aéreas. Os acordos verticais entre duas
ou mais instituicdes, serdo eficientes desde que com 0s mesmos se possa fazer uma boa
coordenacao dos resultados obtidos em todo o processo (Motta, 2004. p.308). Sabendo
que através destes acordos é possivel internalizar as externalidades, sendo assim, ndo so
as empresas — neste caso 0s aeroportos e as companhias aéreas — ganhariam com 0s
mesmos, mas também os préprios consumidores devido a reducdo nos precos ou taxas

dos servicos prestados pelas entidades em questéo.

Para além dos incentivos referidos anteriormente, o livro politica de concorréncia de
Motta apresenta uma série de motivos pelos quais 0s acordos verticais seriam eficientes
a nivel econdémico € o caso, por exemplo, da certificagdo da qualidade do produto, do
free-riding entre os produtores ou até mesmo das restri¢cbes que permitem a remocéo de

comportamentos oportunistas assim como a promogao de investimentos especificos.
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Os contratos verticais no setor da aviacdo civil tém desabrochado com o
crescimento das LCCs. A atragdo das companhias aéreas para junto dos aeroportos
proporciona vantagens nao so a nivel operacional mas também a nivel financeiro dado
que as aeronaves fazem as suas operacgdes diarias junto do mesmo. Portanto, é normal
que as mesmas aeronaves tenham um determinado espaco de preparagdo para o dia
seguinte. Contudo, quando uma companhia aérea tem junto do aeroporto uma quota de
mercado significativa, quer os aeroportos assim como as companhias aéreas tendem a
celebrar acordos em relagédo ao uso das instalacdes do aeroporto. No entanto, existe uma
grande variedade de acordos verticais entre aeroportos e companhias aéreas, aliés, 0s
contratos para além das possuirem varias formas, tém também clausulas que variam de
caso a caso de modo que é conveniente para 0S N0ssos propositos estabelecer uma

tipologia.
3.1. Tipos de Acordos Verticais

Segundo Beckers e Fuhr (2009), usar-e-arrendar (ou use-and-lease) é um dos
tipos de acordos mais frequentemente celebrado entre os aeroportos e as companhias
aéreas no mercado americano. Este tipo de acordo estabelece os termos e condicGes do
uso das instalacdes aeroportudrias, especificando também o método para calculo das
taxas aéreas. Os mesmos autores acrescentam que 0s acordos contratuais entre 0s

aeroportos e as companhias aéreas sdo feitos quer a nivel multilateral quer bilateral.

Os acordos multilaterais (ou master use-and-lease) entre aeroportos e companhia
aérea fornecem um quadro contratual geral em relacdo ao uso das instalacdes
aeroportuarias para as companhias aéreas. Apesar de o uso do aeroporto e outros ativos
estarem ja incluidos no contrato master use-and-lease, segundo os autores referidos, a
maioria dos aeroportos prefer negociar contratos de arrendamento bilaterais separados,
porque isto Ihes permite administrar mais eficientemente o uso dos terminais assim
como dos portbes. Na estruturacdo do acordo master use-and-lease é tido em
consideracdo a metodologia rate-making e majority-in-interest clauses (ou maioria em
clausulas de juros). A primeira clausula implica a distingdo entre os acordos residual,
hibrido, e compensatorio. Sob um acordo residual, as companhias aéreas (chamadas
signatarias, i.e. signatory airline), comprometem-se a cobrir o custo total das operacdes

aeroportuarias necessarias para que o aeroporto mantenha um certo equilibrio (break
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even). Ou seja, as taxas sdo determinadas através do “custo residual” ou remanescente
depois das receitas provenientes das companhias ndo-signatérias e das ndo-aeronauticas
terem sido deduzidos dos custos de exploracdo do aeroporto. Ja no que diz respeito ao
acordo de compensacdo, as taxas aéreas sdo determinadas alocando as despesas
operacionais. Por fim, os acordos hibridos incluem o0s anteriores acordos:
compensatério e residual. Dependendo da metodologia rate-making utilizada, o risco
financeiro de uma quebra de receitas global, segundo os autores em questdo, estaria a
cargo do proprietario do aeroporto (acordos de compensacdo) ou das companhias

signatarias (acordos hibridos e residuais).

Por outro lado, temos os acordos bilaterais entre os aeroportos e as companhias
aéreas que especificam as taxas e as condi¢des para o uso dos portbes (ou gate leases).
Podem-se distinguir trés tipos de contratos do tipo bilateral: acordo de arrendamento
para uso exclusivo do portdo (exclusive-use gate leases), arrendamento de uso
preferencial do portdo (preferential-use gate leases) e portdes de aeroportos controlados
(airport-controlled gates). Sob o primeiro tipo de acordo, uma companhia aérea tem o
direito de ocupar um nUmero de portas ou partes de um terminal por um tempo
determinado (geralmente por longos periodos). J& o acordo do tipo preferencial é
semelhante ao do tipo exclusivo, embora geralmente brinda o direito de exclusividade a
companhia aérea em relagdo ao uso minimo de um determinado portdo. Por Gltimo,
quando os portdes dos aeroportos sdo controlados a alocacdo ocorre em regime de

contratos de curto prazo (Beckers e Fuhr, 2009).

Num estudo realizado por Barbot (2009a) sdo apresentados trés tipos de contratos.
Um chamado primeiro caso, em que 0s contratos sao relativamente novos e que tém
como foco principal a definicdo das taxas pelo uso das instalagfes do aeroporto. O
segundo caso que consiste na celebracdo de acordos ou contratos de longa duracéo para
utilizagdo dos terminais. E o terceiro caso considerado pela autora sdo os acordos
estabelecidos de forma que as companhias aéreas que celebram o acordo com o
aeroporto (signatory airline) pagam ao aeroporto 0S custos variaveis das suas
instalacOes, além de uma parte dos custos fixos enquanto as companhias aéreas que
ficam fora do acordo pagam um montante superior. Neste trabalho a autora identificou

os efeitos dos trés tipos de contratos ao nivel do bem-estar e do excedente do
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consumidor, analisou também se eram pré-competitivos, e quais as consequéncias para
as restantes companhias aéreas que estavam fora dos tais acordos. Barbot (2009a)
concluiu que o primeiro caso normalmente exibe um trade-off entre a competitividade e
0 bem-estar social, deixando neste caso aos politicos a decisdo de aprovar ou chumbar o
acordo o que implicaria fazer uma escolha entre 0 bem-estar dos passageiros e das
companhias aéreas. O segundo caso, 0 excedente do consumidor e 0 bem-estar apenas
aumentam caso haja melhorias suficientes em operacdes do terminal por parte das
companhias aéreas. Segundo a autora, a licdo que se pode tirar deste tipo de acordo é
que essas medidas deveriam ser permitidas sob a condi¢do das companhias aéreas

alcancarem uma maior eficiéncia nas opera¢fes com 0s terminais.

Finalmente, conclui-se que o terceiro caso era pré-competitivo e aumentava o
bem-estar social. O Unico problema com este tipo de contrato € que 0 mesmo ndo
oferece incentivos para que 0s aeroportos o assinem, exceto se forem publicos e se
tiverem outros objetivos que nao sejam os meros lucros privados, ou que nalguns casos
consigam compensar as perdas nas atividades de concessdo de bens e servigos. Como se
pode constatar, existe uma grande diversidade de contratos ou acordos assinados entre
as duas entidades. Portanto, os acordos verticais surgem nao s para eliminar o efeito da

dupla marginalizacdo mas também para eliminar o fator incerteza na relacao vertical.

22



4. TIPO DE PROPRIEDADE

O sistema de aviagdo tem sido objeto de alteracGes significantes pelo menos na
entrega e na organizagdo dos servicos aéreos (Gillen, 2008). Mas so recentemente é que
a organizacdo e prestacao de servicos de infraestrutura tem vindo a progredir. Ou seja, 0
que se tem observado nos Gltimos tempos é que 0s aeroportos na sua maioria estao mais
voltados para o aspeto do negdcio, ou seja, comercial. Sao varios 0s motivos pelos quais
tem havido reestruturacdo a nivel institucional ou de propriedade via comercializacéo
ou privatizacdo dos aeroportos. A teoria da agéncia e a literatura de gestdo estratégica
sugerem que o tipo de propriedade tende a influenciar o desempenho da empresa uma
vez que distintos proprietarios prosseguem objetivos diferenciados e também possuem
diferentes incentivos (Oum et al. 2006).

Muitas vezes, 0s governos tém optado por uma privatizacéo parcial ao invés da total
(Gillen, 2008). As privatizacdes, segundo certos autores, permitem aos novos
investidores financiarem o alargamento das infraestruturas assim como a mudanca de
gestéo nos aeroportos (Mdller et al. (2009). Os resultados da investigacdo feita por Oum
et al. (2006) sobre a estrutura de propriedade dos aeroportos, mostraram que 0S
aeroportos que sdo de propriedade 100% publica (single government owned) sdo mais
eficientes do que os com parceria publico-privada (PPP) quando o governo tem um
controlo e uma participagdo maioritaria no mesmo. No entanto, a falta de consenso
sobre a questdo de propriedade ndo é surpreendente uma vez que o desempenho das
empresas tanto privadas como publicas ira depender da sua gestdo e dos acordos
institucionais bem como do mercado e das condicdes de concorréncia em que as
mesmas operam. Portanto, o que se esta a verificar € uma transi¢do de posicionamento

de utilidade publica para entidades privadas (Gillen, 2011).

Beckers e Fuhr (2009), no seu artigo sobre a avaliagdo do modelo de
governabilidade dos aeroportos dos Estados Unidos, concluem que o ambiente
institucional dos Estados Unidos em termos de burocracia concede aos aeroportos e
linhas aéreas uma liberdade substancial em termos dos acordos de financiamento como
também em termos do design dos contratos entre as transagdes com 0 governo € com 0s
seus fornecedores. Por outro lado, ainda neste artigo, chegou-se a conclusao de que 0s

acordos especiais entre os aeroportos e as linhas aéreas sdo desenhados de modo a
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sustentar a relacéo entre eles, isto é, a nivel de projeto de investimento nos terminais. A
fixacdo de alguns direitos e obrigacdes especiais através das agéncias publicas cria um
quadro institucional no qual os investimentos privados e assinatura de acordos tomam
lugar, uma vez que tais acordos evitam o0s custos diretos nas transacGes. Ou seja, 0S
aeroportos apresentam uma participacdo de companhias aéreas em termos de
propriedade nos terminais. Portanto, este tipo de acordo feito com as companhias aéreas
forma uma espécie de joint-venture entre estas duas entidades conforme é mencionado

abaixo.
4.1. Modelos de Estrutura de Propriedade

Existem varios e diferentes modelos de estrutura de propriedade utilizados na gestao
dos aeroportos. Segundo Assaf e Gillen (2012), Gillen (2008, 2011) e Oum et al. (2006)

podem-se classificar as varias formas de estrutura nas seguintes categorias®:

1. Estrutura de Propriedade Publica (EUA, Espanha, Singapura, Finlandia, Suécia)

2. Estrutura de Propriedade Publica gerida por privado (EUA (via contratos),
Chile)

3. Estrutura de Propriedade Privada com fins lucrativos através de IPO” (BAA)

4. Estrutura de Propriedade Privada com fins lucrativos através de trade sale em
que a participacdo dos acionistas é rigorosamente realizada (Australia, Nova
Zelandia)

5. Estrutura de Propriedade Parcialmente Privada com fins lucrativos sendo o
governo a controlar os proveitos (Franca, China, Japao (kansai))

6. Estrutura de Propriedade Parcialmente Privada com fins lucrativos sendo o
controlo feito pelos acionistas (Dinamarca, Austria, Suica)

7. Corporacao Independente sem fins lucrativos (Canada)

Segundo Gillen (2008, 2011), a estrutura de propriedade publica gerida pelo
governo (e.g. EUA, Espanha, Singapura, Finlandia, Suécia), tem como orientacdo geral
a funcédo principal do aeroporto e a supressdo de outras fontes de valor comercial. E

muitas das vezes, 0s aeroportos com este tipo de propriedade, tém objetivos nédo-

* Para cada categoria sdo indicados alguns paises onde estas estdo, ou j& estiveram, em vigor.
® Oferta Pablica Inicial.
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comerciais como por exemplo 0s que incluem a protecdo da transportadora de

bandeira/nacional.

Tretheway (2001) refere que este tem sido o modelo tradicional na maioria dos
paises em que 0 governo € o gestor do aeroporto, ou seja, 0S aeroportos estdo sob tutela
dos ministérios dos transportes. Compete aos ministérios supervisionar o controlo do
trafego aéreo assim como a regulacdo dos mesmos. De acordo com o autor em quest&o,
a principal critica apontada a este modelo é que as politicas de conducdo do sistema,
muitas das vezes, sdo mal articuladas ou compreendidas porque este modelo exibe
pouca transparéncia na tomada de decisdo j& que muitas das vezes as decisdes sao
tomadas a portas fechadas. Por outro lado, os investimentos estdo dependentes do
processo politico ou de outras prioridades orcamentais resultando deste modo a falta de

investimentos nas infraestruturas aeroportudrias.

Ja no que diz respeito a estrutura de propriedade publica gerida por privados (e.g.
EUA — via contratos), Gillen (2008, 2011) declara que nos Estados Unidos quase todos
os aeroportos sdo de propriedade do governo (local), e que sdo geridos por privados
com um alto grau de contratacdo. No entanto, estes aeroportos apresentam uma certa
participagdo de companhias aéreas em termos de propriedade nos terminais. Portanto,
este tipo de acordo feito com as companhias aéreas forma uma espécie de joint-venture

entre estas duas entidades.

Em relacdo a estrutura de propriedade privada com fins lucrativos através da oferta
publica inicial, Gillen (2008, 2011) afirma que a autoridade aeroportuéria britanica
(BAA) é um dos exemplos mais antigo de privatizacdo dos aeroportos feito através de
uma IPO. A BAA que inclui os aeroportos de Londres (LHR, LGW e STN) e mais
quatro aeroportos na Escocia (Glasgow, Edinburgh, Aberdeen e Prestwick), mostrou
uma forte orientacdo para 0s negocios complementares a retalho assim como 0s
negdcios ndo-complementares nos aeroportos. De acordo com o autor isto é explicado
em parte pela forma de regulacdo de precos aplicados a estes aeroportos. O instrumento
de regulacdo de precos usado foi através do Price Cap em que as receitas de todas as
fontes (aerondutica e ndo-aeronautica) sao usadas na decisdo sobre o aumento dos

precos aeronauticos.
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Portanto, tal conduziu ndo s a baixas taxas aeronauticos em LHR em 2003, como
também levou a uma reducédo na qualidade do servico e uma reducgdo nos investimentos
de alguns ativos, principalmente nos terminais. Embora estes aeroportos tém mostrado
uma vontade de desenvolver os mercados e fazer investimentos estratégicos, também
existe evidéncia de que as ligacOes entre a gestdo e o governo mantiveram-se fortes e
que a decisdo politica desempenha um papel direto em aumentar interesses comerciais
privados (Gillen, 2008 e 2011).

Tratando-se da estrutura de propriedade privada com fins lucrativos através do trade
sale [modelo utilizado na Australia e Nova Zelandia] Gillen (2008) menciona que 0s
aeroportos australianos tém sido vendidos ao setor privado através do ja citado trade
sale sendo que um consorcio de investimento faz uma licitacdo no intento de adquirir o
aeroporto em questdo. Nestes acordos normalmente estdo incluidas as empresas de
gestdo dos aeroportos. Os aeroportos sdo transacionados sob contrato de arrendamento
de 50 anos mais uma prorrogacdo automatica de 49 anos. Posteriormente o aeroporto
reverterd para o governo federal. Ou seja, os investidores australianos parecem ter uma
perspetiva de investimento mais a longo prazo e, segundo alguns, os investidores tém
uma visao estratégica mais unificada sobre o0 modelo de desenvolvimento do aeroporto
(Gillen, 2008).

A existéncia da estrutura de propriedade cujos objetivos estdo voltados para
resultados lucrativos e na qual existe uma participacdo minoritaria dos privados, tem
sido encarada pelos acionistas como motivo suficiente para causar uma mudanca
fundamental na atitude de gestdo e na orientacdo para o desenvolvimento de valor
comercial dos aeroportos (Gillen, 2008). Ou seja, mesmo gque 0 governo continue a ser 0
acionista maioritario, estes aeroportos sdo capazes de tomar decisGes e desenvolver
estratégias que um aeroporto gerido pelo governo ndo faria. E isto inclui o
desenvolvimento de novas rotas assim como o aumento do numero de transportadoras
que servem o aeroporto (e.g. LCCs e as Charter). Segundo Gillen (2008), o grau e a
ingeréncia do governo através da regulacdo e supervisdo continua a ser um potencial
problema neste modelo pois os investidores privados estdo limitados a uma participacdo

minoritaria (e.g. Atenas, Roma e Hamburgo).
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Segundo Gillen (2008) o aeroporto de Copenhaga é um exemplo de aeroporto que se
tornou numa empresa com fins lucrativos com a participacdo maioritéria realizada por
um anico investidor privado neste caso a Macquarie Airports. Esta forma de governo
tem sido — como nos aeroportos com uma participacdo minoritaria privada — bem-
sucedido, isto é, trazendo uma orientacdo mais empresarial e comercial para operagdes
aeroportudrias e de estratégia. Um dos principais efeitos deste modelo é a possibilidade
de atrair mais capital privado (i.e. investidores pagam mais para controlar os proveitos)
e a possibilidade de uma orientacdo de investimento mais coerente de longo prazo. De
acordo com o autor citado, para investidores como Macquarie Airports uma
participacdo maioritaria parece ser uma condi¢do minima para 0 seu envolvimento.
Entretanto, poderad haver uma pequena diferenca entre minoria e maioria em termos de
propriedade. A razdo para iSso € que 0s governos por meio da regulacdo e supervisao,
podem colocar certas influéncias significativas e restricdes sobre o desenvolvimento do
valor comercial. Em suma, no dominio da privatizacdo parcial, muito pode depender da
regulamentacéo juridica do governo na supervisao, e também na transparéncia existente

na relacdo gestdo e governo dos aeroportos.

Por ultimo temos a Corporacdo Independente sem fins lucrativos, actual estrutura no
Canada. As autoridades aeroportudrias canadenses operam seus aeroportos sob um
contrato de arrendamento de 60 anos que € extensivel, ap6s o qual, a terra e os ativos
revertem para o governo federal. Como entidades sem fins lucrativos, os aeroportos nao
tém sido objeto de uma regulacdo direta (i.e. nas taxas aeronauticas). Todavia, hd um
problema com este modelo. Segundo Gillen (2008) os aeroportos canadenses tém de
pagar junto do governo federal uma espécie de “renda da terra” que sob regime atual
ascende 12% da receita bruta para qualquer aeroporto, com receitas anuais superiores a
US$ 250 M. De acordo com o autor, os gestores dos aeroportos assim como os das
companhias aéreas, argumentam que a forma e o nivel de pagamento da renda/aluguel
leva a inflacionar as taxas aeronauticas. Embora os aeroportos canadenses exibam um
grau de diversificacdo bastante acentuada na complementaridade das atividades ndo —
aeronauticas, os aeroportos de grandes dimensdes utilizam as taxas aeronauticas
(geralmente aplicados nos pregos dos bilhetes) para ‘“ajudar” a financiar os
investimentos do aeroporto. Segundo o autor, esta € uma consequéncia direta da forma

como a legislagdo da Autoridade Aeroportuaria esté estruturada e restringe 0 acesso a
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certos tipos de capitais. O modelo do Canadé ja ndo é aplicado em outra parte do

mundo.

Tretheway (2001) acrescenta outras formas — ndo muito diferentes das apresentadas

supra — de estrutura de propriedade como é o caso das que sdo apresentadas a seguir:

1.

3.

Estrutura de Propriedade Publica Gerida pela Agéncia do Governo. Segundo o
autor neste modelo todos os assuntos relacionados a aviacdo sao atribuidos a
uma agéncia do governo semi-independente em vez de ser uma responsabilidade
direta do ministério dos transportes. Cabe ao ministério dos transportes o
estabelecimento de politicas para a aviagdo. Porém, é da responsabilidade da
agéncia o estabelecimento dos regulamentos assim como das operacdes.
Estrutura de Propriedade Gerida por Governo de Corporacdo. Neste modelo
cabe ao ministério dos transportes a responsabilidade direta para a criacdo e
aplicacdo de regulamentos para os aeroportos. No entanto, as operacfes Sséo
atribuidas a uma empresa de propriedade do governo (governement owned
corporation), eliminando deste modo conflitos de interesses pois uma operagdo
do ministério dos transportes requer que toda despesa do aeroporto passe pelo
processo de revisdo anual do orcamento do governo, ja uma government
corporation, segundo o0 autor, ndo necessitaria uma vez que possui uma ligeira
independéncia no seu planeamento financeiro.

Autoridade do Aeroporto (ou quasi governmental operation model). Neste
modelo o conceito de governabilidade da autoridade do aeroporto é de que uma
corporagéo do setor privado gere o aeroporto.

Governo Conjunto/Empresas privadas. Neste modelo o aeroporto é regido por
meio do formato corporativo, mas ha alguma participacdo privada no tipo de
propriedade do aeroporto. Neste modelo os acionistas privados votam num
numero de membros do conselho de administracdo da corporacdo dando neste
caso ao conselho uma certa estabilidade quando por ventura o governo mudar.
Por outro lado, com o tipo de propriedade privada o relatério da corporacdo do

aeroporto torna-se mais rigoroso.
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Portanto, como foi dito nas passagens anteriores, sdo varios os modelos usados no
mundo afora na gestdo dos aeroportos, porém, cada um serd aplicado conforme o0s

objetivos pretendidos, isto €, tanto para os proprietarios, gestores como para 0s sOcios.
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5. SLOTS OU FAIXAS HORARIAS

O continuo crescimento do transporte aéreo nas Ultimas décadas tem aumentado a
pressdo sobre a capacidade dos movimentos aeronduticos nos aeroportos. E a medida
que o trafego aéreo vai aumentando em quase todos 0s aeroportos uns acabam por se
tornar congestionado (Sieg, 2010). Se um aeroporto estiver congestionado, o direito de
aterragem ou decolagem durante um periodo de tempo definido, chamado “slot”, torna-
se escasso. Com a liberalizagdo do transporte aéreo no seio da Unido Europeia (EU) e
ndo so, a questdo chave que se tem levantado numa industria que tem vivenciado fortes
crescimentos tem sido a seguinte: quem podera reclamar o direito de propriedade
dos slots junto dos aeroportos? De acordo com Boyfield et al. (2003), trés entidades
distintas tem reivindicado os direitos concernentes a propriedade dos slots: o Estado, 0s

operadores dos aeroportos e as companhias aéreas.

Segundo o artigo de Elliott® publicado pelo jornal “The Washington Post” varias sdo
as entidades que reivindicam a propriedade dos slots. E, de acordo com um questionario
feito pelo autor em questdo sobre “Quem deveria ser o proprietario dos slots?”, os
resultados obtidos foram divididos equitativamente entre os que acreditavam que 0S
slots eram um bem compartilhado entre o povo e as companhias aéreas, e aqueles que
pensavam que os slots pertenciam ao povo. No entanto, menos de 10% afirmou que 0s
slots devem ser propriedade exclusiva de uma companhia aérea. Porém, hd quem
defenda que devam ser os aeroportos 0s proprietarios dos slots — uma vez que fornecem
as pistas, os terminais, etc. — e segundo a porta-voz da ACI Norte Americana, Deborah
McElroy — citada por Elliott no seu artigo (2010) — é do interesse do publico que 0s
slots pertengam aos aeroportos uma vez que 0s mesmos estariam a ser os defensores da
comunidade. Contudo, o autor conclui dizendo que os reguladores quando tomam
decisbes sobre a permissao de utilizagdo dos slots num determinado aeroporto, devem
dar a primazia ao bem-estar do consumidor — alias, isto é parte dos objetivos dos

reguladores.

® http://www.washingtonpost.com/wp-dyn/content/article/2010/10/08/AR2010100803963.html (acedido
aos 20/05/2013).
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Dentre as consideragdes, sobressai o fato de que ndo existem direitos de propriedade
claramente definidos: nem o aeroporto, nem o Estado nem as transportadoras séo
proprietarios dos slots [embora em nossa opinido diriamos que o direito de propriedade
caberia ao proprietario das instalacdes (i.e. 0 Estado)]. No entanto, neste mercado estdo
consagrados direitos adquiridos — grandfather rigths: ou seja, as companhias aéreas que
utilizam os slots em uma época podem ou reivindicar o direito ao seu uso no proximo
periodo. Segundo este principio, uma transportadora tem de utilizar 80% do tempo da
faixa horéaria que lhe foi atribuida para obter o encaixe no proximo periodo (Sieg, 2010).
Previsivelmente, os primeiros colocados, geralmente as companhias de bandeira
nacionais, “apropriam-se” da maioria dos slots nos seus aeroportos bases ¢, isto confere-
Ihes uma vantagem em relacdo aos seus concorrentes diretos (Barbot, 2004). Por outro
lado, as faixas horarias que nao sdo suficientemente utilizadas pelas companhias aéreas

sdo redistribuidas (o principio chamado “usa ou perde”).

Uma vez que os slots sdo escassos, Sieg (2010) defende que a definicdo inicial de
propriedade dos slots produz lucros inesperados. Assim, tanto o Estado, como os
responsaveis dos aeroportos e as companhias aéreas incumbentes também reivindicam o
direito de propriedade conforme é dito supra. No caso das companhias aéreas existe um
maior incentivo a concretizacdo de investimentos especificos junto dos aeroportos se
houver direitos adquiridos ou quando a companhia € a proprietaria dos slots. No
entanto, se a transportadora que possui o slot ndo o usa e apenas 0 mantém no intuito de
impedir a entrada de novos concorrentes no mercado, entdo a regra “usa ou perde” pode
ser uma proposta de melhoria de bem-estar dado que a transportadora ndo estaria a ser
eficiente (Sieg, 2010). Por outro lado, os aeroportos desejam que as companhias aéreas
fagam o pleno uso dos slots umas vez que ha poucos custos varidveis além das taxas de
decolagem e aterragem, as receitas comerciais aumentam com o numero de passageiros
que utilizam o aeroporto. Logo, hd uma necessidade essencial por esclarecer e definir as
regras que sdo utilizadas para alocar estes recursos €scassos nOS aeroportos

congestionados.
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5.1. Critérios Utilizados na Atribuicao dos Slots
De acordo com Butcher (2012) os critérios utilizados na atribuicédo dos slots sdo:

e Precedéncia historica ou “direitos adquiridos™ (grandfather rights)

e Usa ou Perde (use it or lose it) — se uma companhia aérea faz pouco uso
(ineficiente) da faixa horaria que lhe foi atribuido, este slot é atribuido a
outras que conseguem fazé-lo eficientemente. Além disso, o fato de as
companhias aéreas pagarem apenas taxas com base no uso real dos slots
adquiridos significa que tém pobres incentivos para utilizar as faixas horarias
com eficiéncia (NERA, 2004).

e Prioridades para os servi¢os regulares — se houver concorréncia na procura,
os slots serdo atribuidos aos servigos que pretendem ser utilizados com mais
frequéncia (e.g. um servico diario em um determinado momento teria
prioridade sobre o servico oferecido ao mesmo tempo mas operado apenas

cinco dias por semana).

As companhias aéreas podem, no entanto, trocar de faixas horarias entre si — através
do comércio secundario (secondary trading)’ — desde que tenham caracteristicas
operacionais semelhantes. Ou seja, as faixas horarias podem ser livremente permutadas
entre transportadoras aéreas ou transferidas por uma transportadora aérea entre rotas ou
tipos de servigco mediante acordo matuo ou como resultado de uma tomada de controlo

total ou parcial ou ainda unilateralmente.

Segundo o regulamento (CEE) N°. 95/93° essas trocas ou transferéncias dever&o ser
transparentes e o coordenador tera de confirmar que sdo exequiveis e que preenchem 0s

seguintes requisitos:

a) As operacdes aeroportudrias ndo serdo prejudicadas;
b) As restricdes impostas pelos Estados-membros em conformidade com o

artigo 9° do regulamento citado sdo respeitadas;

” No mercado secundério as companhias aéreas tém a possibilidade de comprar e vender as faixas horérias
entre si. Como sendo um mecanismo secundario, apenas funciona apds uma primeira (ou principal)
atribuicdo tenha sido efetuada (NERA, 2004).

® Regulamento (CEE) Ne. 95/93 do conselho de 18 de Janeiro de 1993 relativo as normas comuns
aplicveis & atribuicéo de faixas horarias nos aeroportos da Comunidade. Jornal Oficial das Comunidades
Europeias.
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¢) As mudancas de utilizagdo ndo pertencem ao ambito de aplicagédo do
artigo 11° do regulamento supracitado.

De acordo com estudos realizados pela Comissdo Europeia com o objetivo de

garantir que as companhias aéreas fazem o melhor uso da capacidade disponivel dos

aeroportos, foram propostas alteracdes ao regulamento em vigor, 0 que permitira a

introducdo de mecanismos de mercado em toda a EU de modo a garantir transparéncia,

incluindo uma maior independéncia para os coordenadores dos slots. Estas alteragdes

consistem no seguinte:

Permitir que as companhias aéreas comercializem os slots entre si em qualquer
aeroporto e ponto da EU de uma forma transparente;

Reformar das regras destinadas a ajudar os novos operadores a aceder ao
mercado nos aeroportos congestionados;

Monitorar de forma severa as regras que mostram que as companhias aéreas
tém usado suficientemente as faixas horérias que lhe foram atribuidas;
Aumentar a rigidez nas regras sobre a independéncia do coordenador e
aumentar o nivel de transparéncia nas operacfes com slots, a fim de fazer com
que o mercado funcione sem problemas e melhor;

Aperfeicoar o fluxo de informagdes entre os coordenadores dos slots,
aeroportos, companhias aéreas, autoridades nacionais e organizacbes que
fornecem controlo de trafego aéreo a fim de informar as decisdes de

coordenacdo dos aeroportos.

Segundo a andlise realizada pela Comissdo Europeia, as alteracdes propostas podem

criar mais 62 mil postos de trabalho durante o periodo de 2012 — 2025°.

’Info. Website da Comissdo Europeia. http://ec.europa.eu/transport/modes/air/airports/slots_en.htm
(acesso em: 11/05/2013).
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5.2. Coordenacao dos Aeroportos e Distribuicdo dos Slots

A gestdo das faixas horarias é necessaria em alguns aeroportos onde as
infraestruturas aeroportuarias sdo insuficiente para atender a procura das companhias
aéreas e outros operadores de aeronaves (IATA, 2013). A Worldwide Slot Guidelines
(doravante WSG) é a norma da industria reconhecida por muitas autoridades
reguladoras para a gestao e atribuicao de faixas horarias nos aeroportos. Este documento
é revisto periodicamente sendo publicado pela IATA com a finalidade de fornecer a
comunidade do transporte aéreo um conjunto Unico de normas para a gestdo das faixas

horarias junto dos aeroportos.

A WSG é organizada e apresentada de forma a permitir o facil acesso as politicas,
aos principios e processos que suportam a atribuicdo e a gestdo das faixas horarias nos
aeroportos congestionados no mundo todo. Este documento é supervisionado pela IATA
através da Joint Slot Advisory Group (JSAG) composto por um ndmero igual de
membros da IATA das companhias aéreas e dos coordenadores dos aeroportos. Cada
membro é responsavel por assegurar que a sua regido esta representada em discusses
relacionadas com os acordos, as politicas e as respetivas normas. Todas as alteracdes
sdo aprovadas pelo JSAG antes de serem aprovadas pelos Chefes de Delegacdo da SC
(Slot Conference). Isto garante que nenhuma norma, seja ela nova ou alterada, ou
préticas recomendadas venham ser introduzidas unilateralmente por uma companhia

aérea, pelo coordenador ou pela IATA.
5.2.1. Coordenacao do Aeroporto

A coordenacdo do aeroporto € um meio de gerir a capacidade do aeroporto através
da aplicacdo de um conjunto de regras contidas na WSG. Esta coordenacdo envolve a
atribuicdo da capacidade limitada dos aeroportos as companhias aéreas e a outros
operadores de aeronaves de modo a garantir a viabilidade dos aeroportos e das
operacdes do transporte aereo. O principal objetivo do coordenador de um aeroporto é o
de garantir a utilizacdo eficiente das infraestruturas aeroportuérias a fim de maximizar

os beneficios para um grande numero de utilizadores do aeroporto.
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Fazem parte da coordenagao dos aeroportos 0s seguintes elementos:

a) As companhias aéreas e outros operadores de aeronaves que utilizam ou
pretendam utilizar o aeroporto.

b) A entidade gestora do aeroporto que administra e gere as infraestruturas
aeroportuarias.

c) As autoridades de controlo do trafego aéreo responsével pelo aeroporto e pelo
espaco aéreo.

d) O coordenador ou facilitador responsével pela coordenacao no aeroporto.

e) As autoridades do governo responsaveis pelo aeroporto.

Para efeitos de coordenacdo dos aeroportos, os mesmos sao classificados pelas

autoridades responsaveis segundo 0s seguintes niveis de congestionamento:

Nivel 1: diz respeito aos aeroportos onde a capacidade de infraestrutura
aeroportudria é geralmente suficiente para satisfazer as exigéncias dos utilizadores — i.e.

passageiros, companhias aéreas e etc. — em todos 0s tempos época.

Nivel 2: fazem parte neste nivel os aeroportos onde existem possibilidade de
congestionamento durante alguns periodos do dia, da semana, ou época que podem ser

resolvidos através da cooperacdo voluntaria entre as companhias aéreas.

Nivel 3: constam neste nivel os aeroportos em que as prestadoras de capacidade ndo
desenvolveram infraestruturas suficientes, ou onde os governos impuseram condicdes
que tornam impossivel a atender a procura. Segundo a IATA um aeroporto sé devera ser
designado como nivel 3 pela autoridade responsavel na sequéncia de uma procura
minuciosa e analise de capacidade e numa consulta completa com os stakeholders e as
restantes partes interessadas. Caso da analise e da consulta se conclua que a procura de
infraestrutura excede de uma forma significativa a capacidade disponivel e que ndo ha
nenhuma maneira ou forma pratica de atenuar o problema a curto prazo, entdo, o

aeroporto sera considerado como sendo do nivel 3.
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Um aeroporto é considerado como sendo do nivel 3 quando (IATA, 2013):

5.2.2.

A procura por infraestruturas aeroportudrias excede significativamente a
capacidade do aeroporto durante os periodos relevantes;

A expansdo das infraestruturas aeroportuarias de modo a satisfazer a procura nao
é possivel a curto prazo;

As tentativas em resolver o problema de ajustes voluntario de calendarios
falharam ou séo ineficazes;

Como resultado, o processo de atribuicdo de faixas horarias é necessario que
todas as companhias aéreas assim como outras operadoras de aeronaves tenham
uma faixa horéria atribuida por um coordenador a fim de chegar ou partir no/do

aeroporto durante o periodo em que a atribuicao dos slots ocorre.

Distribuicéo dos Slots

Os principios — chaves para a distribuicdo dos Slots sdo (IATA, 2013):

a)

b)

d)

Os slots sdo atribuidos apenas para fins de planeamento por um coordenador
devidamente nomeado num aeroporto de nivel 3.

As faixas horérias s6 serdo atribuidas as companhias aéreas e outros operadores
de aeronaves.

Uma companhia aérea ou outro operador de aeronave deve ter uma faixa horaria
atribuida antes de operar num aeroporto do nivel 3. No entanto, certos tipos de
voos — ajuda humanitéria ou voos de Estado — podem estar isentos a
procedimentos locais.

As companhias aéreas e outros operadores de aeronaves ndo devem
intencionalmente operar servigos num tempo significativamente diferente ou
utilizar as faixas horarias de um modo significativamente diferente das
atribuidas pelo coordenador.

Uma série de slots é pelo menos, cinco faixas horérias solicitadas para a mesma
hora do dia da semana, distribuidas regularmente na mesma época e atribuidas
de acordo a um pedido, e se tal ndo for possivel a atribuicdo sera

aproximadamente.
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f) Uma companhia aérea tem o direito de manter uma série de faixas horérias com
base a certos precedentes historicos.

g) A precedéncia historica aplica-se a uma série de slots que foi operado por pelo
menos 80% do tempo atribuido durante o periodo anterior equivalente.

h) O histérico de slots ndo pode ser retirado de uma companhia aérea de modo a
acomodar novos operadores ou outra qualquer categoria de operadores de
aeronave.

i) Os slots podem ser livremente transferidos ou trocados entre companhias aéreas
ou usados como parte de uma operacdo de partilha sem prejudicar o disposto na
WSG.

j) O coordenador deve ser funcional e financeiramente independente de qualquer
parte interessada e agir de uma forma neutra, transparente e ndo discriminatoria.

K) A atribuicdo de faixas horérias é independente da atribuicdo de direitos de
trafego em acordos bilaterais de servicos aéreos.

I) As faixas horarias baseiam-se sobre o tempo das chegadas e das partidas. Ou
seja, o0 horéario de chegada e de partida pode variar devido a fatores operacionais.

m) Todas as atividades que envolvam slots incluindo a determinagcdo de slots
historicos, estdo em UTC (Universal Time Coordinated).

5.3.  Caso British Airways

Nesta secdo as questdes centrais que se colocam na atribuicdo de slots num
aeroporto congestionado serdo ilustrados através da descricdo do caso da companhia
aérea British Airways (doravante BA). A BA é a transportadora aérea nacional do Reino
Unido, tendo o aeroporto de Heathrow, em Londres, como seu quartel-general. A BA é
responsavel por cerca de 50% do trafego de Heathrow, sendo este um dos aeroportos
internacionais com maiores problemas de congestionamento. O principal local de
negocios do Grupo British Airways é a cidade de Londres com uma presenca
significativa nos aeroportos de Heathrow, Gatwick e London City. A BA para além dos
servicos regulares de transporte de passageiros também opera negdcios de carga aérea
mundial. A BA tem uma das mais extensas redes de rotas aéreas regulares

internacionais, operando diretamente e atraves de acordos com outras companhias

37



aéreas como os acordo de code share e franchise. A BA voa para mais de 400 destinos
em todo o mundo. Segundo os responsaveis do Grupo, 0 objetivo da BA é ser a

companhia aérea mais apreciada em todo o mundo principalmente nas cidades chave.

A aquisicdo da bmi — British Midland Airways a Lufthansa em 2012 foi uma
conquista muito significativa para a BA porque permitiu reforcar as suas operacfes em
Heathrow, visto que a bmi detinha uma presenca importante neste aeroporto. Além
disso, segundo as entidades responsaveis pela BA, a aquisi¢do permitiu superar as
expetativas financeiras do grupo. Com a nova aquisicao ja foi possivel para a BA operar
em cerca de vinte novas rotas a partir do aeroporto de Heathrow no inverno de 2012.
Segundo o relatério de 2012 da BA, nos proximos anos o grupo pretende otimizar ainda
mais a sua rede através da conversdo dos slots de curta distancia que pertenciam a bmi
para destinos de longo percurso de modo a estabelecer lagos com as economias

emergentes.
5.3.1. Limitacdo das Infraestruturas

De acordo com o relatério de 2012 da BA, Heathrow ndo tem capacidade de reserva
em termos de pistas uma vez que tem operado nas mesmas pistas — duas principais —
desde a sua abertura ha mais de 60 anos atras. No mesmo relatério é referido que o
grupo esta mais vulneravel a perturbacdes operacionais de curto prazo e a capacidade de
atenuar esta situacdo é muito baixa. No entanto, a BA continua a promover a expansao
do aeroporto — Heathrow — criando capacidades extras e reduzindo os atrasos, de modo
a que o aeroporto tenha maior capacidade e esteja a altura face os principais hubs

Europeus como é o caso de Paris (CDG), Amesterddo ou até mesmo o Frankfurt.

Segundo uma anélise feita pela CAPA (2013), a BA detém mais de 50% dos slots de
capacidade restrita da Heathrow gracas a aquisicdo da bmi. A mesma informacdo é
corroborada no relatério da ACL™ (2013), onde se menciona que a BA é a maior
detentora de faixas horarias no aeroporto de Heathrow com cerca de 50,6% do horério

total para o verdo 2013.

19" Aiirport Coordination Limited. E uma empresa independente, limitada por garantia. Providencia uma
série de servigos para a indUstria de aviacdo. E responsavel pele coleta de dados, pela programagéo
horaria em 26 aeroportos no Reino Unido e na Unifo Europeia. E gerido por um grupo de nove
companhias aéreas.
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A BA tem conseguido aumentar a sua exploragdo ao longo dos anos principalmente
devido ao comércio secundario de slots (CAPA, 2013). Segundo a CAPA este é 0
primeiro verdo em que a BA detém mais da metade das faixas horarias — embora ja
tivesse cerca de 52,8% no inverno de 2012 — em que o aumento de 44,1% no verao de

2012 foi devido a aquisigdo da bmi.

Gréfico 2 - Percentagem de Slots por Companhia Aérea em Heathrow: horario de verdo 2013
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Fonte: CAPA, centre of aviation (2013).

A capacidade de obter as faixas horérias nos aeroportos € fundamental para
oferecer horéarios atraentes para os clientes. A atribuicdo de faixas horarias num ndmero
significativo de aeroportos onde a BA opera incluindo Heathrow e Gatwick, é decidido
pelo coordenador do aeroporto que age em conformidade com as orientagfes definidas
pela Associagdo Internacional de Transporte Aéreo (IATA). Estas diretrizes déo
prioridade aos direitos historicos dos utilizadores existentes (BA report, 2007/08).
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Tabela 1 - Movimentos aeronauticos por Companhia aérea em Heathrow (por semana): verdo

2012 e 2013
Verdao 2012 % Quota |Verdao 2013 % Quota| % Variagao
British Airways 4198 44,1 4825 50,6 14,9
Lufthansa 776 8,1 510 5,4 -34,3
Virgin Atlantic 310 3,3 494 5,2 59,4
Aer Lingus 330 3,5 330 3,5 0
SAS Scandinavian 272 2,9 272 2,9 0
United Airlines 238 2,5 252 2,6 5,9
American Airlines 250 2,6 210 2,2 -16
KLM/Delta Ailines 182 1,9 196 2,1 7,7
Swiss International 182 1,9 168 1,8 -7,7
Air Canada 168 1,8 168 1,8 0
Iberia 154 1,6 168 1,8 9,1
Air France/Delta Airlines 140 1,5 140 1,5 0
TAP Portugal 88 0,9 88 0,9 0
Alitalia 122 1,3 82 0,9 -32,8
Outros 2112 22,2 1627 17,1 -23
Total 9522 100 9530 100 0,1

Fonte: Airport Coordination Limited (2013)

A BA foi aumentando o seu portfélio de slots no seu aeroporto principal — i.e. em

Heathrow — por muitos anos. Por exemplo no verédo de 2001, a BA tinha 36% das faixas

horéarias, no entanto, no verdo de 2012, esta cresceu para 44,1%. Como é dito nos

paragrafos anteriores, muito do crescimento da BA deveu-se do comércio de faixas

horérias.

As companhias aéreas podem adicionar as suas carteiras slots de duas formas

(CAPA, 2013):

1. Através da atribuicdo do conjunto (pool) que consiste em slots criados pelas

melhorias de capacidade (otimizacdo de pistas no caso de Heathrow) e por slots

entregues por companhias aéreas que sairam do mercado.
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2. Por transferéncia de outras companhias aéreas. Esta transferéncia de slots pode
envolver a troca de slots acompanhada de contrapartidas monetérias.

Até 2005, a atribuicdo de faixas horarias de pool era mais importante
numericamente do que as transferéncias de slots. No entanto, desde 2006 tem-se notado
um crescimento significativo nas transferéncias de slots. No caso da BA semanalmente
os slots detidos cresceram em cerca de 11% de 2006 a 2012, enquanto o total do
conjunto (slot pool) de Heathrow cresceu menos de 1% (CAPA, 2013).

5.4. O Comeércio Secundario dos Slots

A distincdo entre o comércio primario e secundario dos slots € um dos passos
importantes a ter neste processo. O mecanismo de negociacdo primaria dos slots pode
ser usada para determinar a alocacdo inicial entre as companhias aéreas. O mecanismo
secundario dos slots pode ser utilizado uma vez que o processo inicial de atribuicdo de
faixas horéarias ja tenha ocorrido no comércio primario. No mercado secundario as
companhias aéreas podem vender (ou alugar) a outras companhias aéreas as faixas

horarias que lhes tenham sido atribuidas.

A maneira mais facil de introduzir o comércio secundario é permitir que as
companhias aéreas, de uma forma livre e transparente, possam comprar e vender as suas
faixas horarias. Ou seja, € um processo de negociacGes bilaterais entre potenciais
compradores e vendedores. Em teoria, uma companhia aérea pode individualmente
organizar um leildo de slots que deseja vender, 0 que é particularmente interessante se
pretender vender um namero significativo de slots. Contudo, este modelo de transagdo
tem diversas desvantagens. Além da enorme complexidade da operacao, as companhias
aéreas podem estar preocupadas com o risco de conluio entre os participantes, o que
poderia levar a uma menor receita, bem como com a sua capacidade de bloquear as

vendas a algumas companhias aéreas (NERA, 2004).
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6. METODOLOGIA

A fim de analisar as caracteristicas e efeitos da celebracdo de acordos verticais entre
aeroportos e companhias aéreas bem como analisar a relagdo entre o tipo de propriedade
e os acordos verticais foram selecionados cinco aeroportos internacionais, todos de
grande dimensdo. Deste modo a metodologia utilizada no trabalho é a de uma analise

comparativa dos cinco casos.
6.1. Selecéo dos Aeroportos

O presente trabalho circunscreve aos aeroportos de alguns paises da Europa —
Heathrow (LHR), Amsterddo (AMS) e Frankfurt (FRA) — e de dois aeroportos dos
Estados Unidos da América — Harstfield-Jackson (ATL) e O’Hare (ORD). Estes
aeroportos apresentam diferentes tamanhos, diferentes tipos de propriedade e diferentes
estruturas de governabilidade.

O principal procedimento, na elaboracao deste projeto, foi a recolha direta de alguns
dados dos relatérios dos aeroportos em estudo através das suas paginas na internet. Os
casos que este projeto descreve limitam-se, portanto, aqueles para os quais estava
disponivel informacéo relevante para investigacdo. Augura-se a realizacdo, a seu tempo,
de um trabalho mais completo, isto ¢, quantitativo e extensivo — incluindo uma analise
de eficiéncia — dado que o atual trabalho apresenta um fundo mais voltado a andlise
qualitativa.

Os dados foram compilados a partir de véarias fontes, como € o caso da Organizagéao
Internacional de Aviacdo Civil (ICAQ), do Conselho Internacional dos Aeroportos
(ACI), da Autoridade Federal de Aviacdo dos EUA (FAA), da Associacdo Internacional
dos Transportes Aéreos (IATA) e dos relatérios anuais dos aeroportos apresentados nos
seus websites. Algumas informacbes basicas sobre as dimensdes dos aeroportos em

estudo sdo apresentadas a seguir.
6.2. Justificacéo da Escolha dos Aeroportos

NOs escolhemos 0s aeroportos em questdo por serem 0S aeroportos que mais se
destacam a nivel mundial e, por haver uma certa acessibilidade na obtencdo das
informagdes necessérias. E, por outro lado, o desenvolvimento recente dos aeroportos

selecionados contribui decisivamente para a redefinicdo dos conceitos de vizinhanga e
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proximidade na inddstria de transporte aéreo. As longas distancias podem ser cobertas
rapidamente através destes aeroportos. Estes aeroportos parecem uma espécie de hub de
redes que liga tanto os mercados, os clientes assim como os fornecedores de servicos. O
aeroporto de Frankfurt, por exemplo, foi selecionado por ser um dos aeroportos mais
importantes do mundo como € ilustrado pela seguinte informagé&o:
e 107 companhias aéreas tém cerca de 4 790 voos diretos por semana a partir de
Frankfurt para 295 destinos em 107 paises.
e Diariamente passam pelo aeroporto de Frankfurt cerca de 154 000 passageiros.
e Estes numeros demonstram a importancia de Frankfurt em termos do volume e
diversidade de operacdes.
e A partir de Frankfurt os voos para Madrid, Londres, Moscovo ou Atenas
demoram apenas trés horas de voo, e para Chicago nove horas. Estas
caracteristicas demonstram a forte centralidade do aeroporto de Frankfurt.

A escolha do aeroporto de Amesterddo justifica-se pela sua localizacdo geogréfica,
que permite a oferta de excelentes conexdes para passageiros e carga de todo mundo. Os
esforcos dos dirigentes do aeroporto, em colaboragdo com 0s seus parceiros tem
contribuido para um forte desenvolvimento do aeroporto tornando-o num dos preferidos
a nivel Europeu. Em 2012 o aeroporto de Amesterddo foi o quarto mais movimentado

na Europa.

Heathrow foi selecionado por ser um dos maiores e mais movimentados aeroportos
do mundo e por ser a nivel de trafego de passageiros 0 mais movimentado da Europa.
Este aeroporto oferece uma vasta gama de comodidades, incluindo as que sao
especificamente direcionadas para a area de negdcios. Também oferece uma gama

completa de servicos aeroportuarios de primeira classe.

A preferéncia pelos aeroportos americanos — Atlanta e O"Hare — na pesquisa é
atribuida a facilidade e vantagem da disponibilidade de dados, isto é, sem descartar a

ideia de que o aeroporto mais movimentado do mundo é o de Atlanta.
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7. CARATERIZACAO DOS AEROPORTOS
7.1.  Aeroporto de Amsterdédo — Schiphol

O aeroporto de Schiphol (IATA: AMS, ICAO: EHAM), situado a 17 quilémetros a
sudoeste de Amesterddo, na Holanda, é um dos mais movimentados da Europa.
Schiphol &, entre os maiores aeroportos do mundo, o que fica situado a um nivel mais
baixo, ja que esta trés metros abaixo do nivel do mar. Em Schiphol esta sedeada a KLM,
a companhia aérea holandesa, assim como a Martinair e a Transavia. A companhia
norte-americana Northwest Airlines faz deste aeroporto a sua base de operagdes na
Europa. Schiphol comecou a receber avibes em setembro de 1916, funcionado na altura
como base militar. Em dezembro de 1920 arrancaram no local os voos civis. E um

aeroporto internacional bem equipado com instalagdes modernas.

Tabela 2 — Aeroporto de Amsterdao (sumario)

Tipo de Aeroporto Misto

Proprietario Schiphol Group

Operador Schiphol Group

Serve Amesterdao

Localizagao Haarlemmermeer, Holanda
Hub para Arkefly

Corendon Dutch Airlines
Delta Air Lines

KLM

Martinair

Transavia

Vueling

Elevacdo AMSL -11Pés /-3 m

Coordenadas 52°18'29”N 004°45'51"E

Fonte: http://en.wikipedia.org/wiki/Amsterdam_Airport _Schiphol
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O aeroporto de Amsterddo é considerado como uma cidade (“AirportCity”).
Enquanto cidade, o aeroporto é um centro multimodal eficiente para o transporte aéreo,
ferroviario e rodoviario. E um centro dindmico integrando pessoas e empresas

(negdcios), logistica e comércio, informacao e entretenimento, etc.

7.1.1. Estrutura de Propriedade™

Misto — maioria publica; aeroporto de Amsterdao Capital (%)
Governo Holandés 69,77%
Cidade de Amsterdao 20,03%
Cidade de Roterdéo 2,20%
Aéroports de Paris 8%

7.1.2. Area de Negdcio

As atividades do grupo Schiphol estdo organizadas em quatro areas de negocio:

Aviacdo, Produtos e Servigos ao Consumidor, Imoveis e Alianga e Participacdes.
7.1.2.1.  Area de Negdcios da Aviacao

As atividades da area de negécio da aviagdo ocorrem no aeroporto de Amsterddo —
Schiphol. A aviagdo providencia servicos e instalacdes as companhias aéreas,
passageiros e agentes de manuseio de cargas (handling agents). Esta mesma area de
negocio é responsavel pela provisdo das instalacdes de check — in e de seguranca, do
projeto referente ao terminal, das portas, do desenvolvimento e da gestdo do sistema de
bagagens, da gestdo da area de pouso (landing area), assim como é também responsavel

pela manutencdo das infraestruturas.

! A informacéo apresentada foi recolhida em
http://www.schiphol.nl/SchipholGroup/InvestorRelations/ShareholderInformation/Schiphol GroupShareho
Iders.htm. acedido aos 02/04/2013.
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7.1.2.2.  Area de Negbcios Produtos e Servicos ao Consumidor

A érea de negocios Produtos e Servigos ao Consumidor compreende a gestdo da
vasta gama de produtos e servigos oferecidos no aeroporto de Amsterddo — Schiphol. O
principal objetivo desta area de negocio € o de proporcionar aos passageiros uma
viagem confortavel. Esta area de negocio inclui as concessdes para lojas, restaurantes,
servigos e entretenimento e gestdo de parques de estacionamento. Por outro lado,
também cria oportunidades para anunciar no aeroporto de Amsterddo — Schiphol.

7.1.2.3.  Area de Negdcio Imobiliario

A érea de negocio de Imoveis desenvolve, administra, opera e investe em imoveis
localizados quer em torno do aeroporto quer no exterior da Holanda. O portfélio inclui
tanto imdveis operacionais como comerciais que na sua maioria estdo localizados em
torno do aeroporto de Amsterddao — Schiphol. A area de negdcio oferece as empresas e
prestadoras de servicos de logistica uma variedade de locais; escritorios,
estabelecimentos comerciais e diferentes tipos de contratos de aluguel, com a vantagem

especial de estarem nas imediacGes de um aeroporto internacional.
7.1.2.4.  Areade Negdcio Aliancas e Participagdes

A éarea de Aliancas e ParticipacGes é composta por interesses do Grupo nos

aeroportos regionais na Holanda e suas participacdes em aeroportos no exterior.
O Grupo Schiphol possui interesses em trés aeroportos regionais holandeses:

e Aeroporto de Eindhoven (51%)
e Aeroportos de Roterdao e Lelystad (ambos 100%)

Esta area de negdcio também inclui as participacbes do Grupo em aeroportos

estrangeiros como € o caso de Paris, Nova lorque e Brisbane.
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7.1.3. Factos e NUmeros

Durante quase o ano todo de 2011 o aeroporto internacional de Amsterddo disp6s
cerca de 313 conexdes diretas para 0s aeroportos Europeus e Intercontinentais em 104
paises, com 0 numero de passageiros totalizando cerca de 49,8 milhdes. Em 2011 o
aeroporto foi considerado o quinto maior na Europa a nivel de passageiros, e o terceiro
em termos de cargas, movimentando mais de 1,5 milhdes de toneladas no mesmo ano.
Em termos de trafego aéreo (ATM), o aeroporto registou cerca de 420 250 movimentos
0 que o tornou no quinto maior da Europa em 2011.

Dimensdo/ Movimentos aerondutico/ Destinos e companhias aéreas/ NUmero de

passageiros/ Emprego/Carga.

e Tamanho total do aeroporto: 2 787 (hectares)

e Movimentos aéreos anuais de transporte em 2011: 420 250

e NuUmero de companhias aéreas: 103

e NuUmero de destinos atendidos: 313 (em 104 paises)

e Numero de passageiros que partiram e chegaram em 2011: 49,828 milhdes

e Tonelagem de carga em 2011: 1 523 806 (toneladas
métricas).
e NuUmero de funcionarios em 2011: 61716
O Terminal

Schiphol utiliza um conceito de terminal (one-terminal concept) segundo o qual
todas as instalacdes se encontram sob um mesmo teto. As superficies, no entanto, estdo
divididas em trés secdes ou salas: 1, 2 e 3. O controlo de imigracdo separa as aéreas
Schengen das ndo-Schengen. O aeroporto tem aproximadamente 165 portbes de
embarque disponiveis. Com seis pistas, 0 aeroporto é construido como um grande
terminal dividido em trés grandes concourses (corredores) de partida que convergem
novamente a pista. A mais recente foi concluida em 1994 e ampliado em 2007, com
uma parte nova denominada Terminal 4. Os planos para a expansédo do terminal

adicional existem, incluindo a constru¢do de um novo terminal.
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7.2.  Aeroporto de Frankfurt

O aeroporto de Frankfurt (IATA: FRA, ICAQO: EDDF), situado a 12 quilometros de
centro da cidade que lhe da nome, na Alemanha, € um dos mais movimentados da
Europa, juntamente com Heathrow (Inglaterra) e Charles de Gaulle (Franga), tanto a
nivel de transporte de passageiros como de carga. Gerido pela Fraport, Frankfurt foi
inaugurado em 1936, servindo também como base aeronaval. Na altura da Segunda
Guerra Mundial era o segundo mais movimentado da Alemanha, atrds do Aeroporto de

Tempelhof, em Berlim.

A 14 de marc¢o de 1972, com a inauguracdo de um novo terminal de passageiros, o
Aeroporto de Frankfurt tornou-se numa grande plataforma para voos internacionais e
aos poucos transformou-se num dos maiores de toda Europa. E utilizado pela
companhia aérea nacional alemd Lufthansa como uma das suas principais bases de
operacdes. No entanto, dado que Frankfurt estd praticamente no limite das suas
capacidades, a Lufthansa teve de transferir parte do seu trafego aéreo para o Aeroporto

Internacional de Munique.

Atualmente os grandes aeroportos internacionais transformaram-se em centros
altamente dindmicos e em constante expansao realizando uma série de fungbes. De
modo a garantir o seu sucesso futuro, os grandes centros metropolitanos (aeroportos) ja
ndo se podem dar ao luxo de ignorar a necessidade de expandir as suas capacidades de
trafego aéreo. Sendo um dos hubs de transporte aéreo mais importantes do mundo,

Frankfurt goza das melhores conexdes e melhor acesso — bem no coracdo da Europa.

Sabemos que existem duas fontes distintas de receitas e despesas dos aeroportos: as
“aeronautica” e as “ndo — aeronautica”. Em termos gerais, o lado aeronautico do
negocio é composto por taxas relativas as atividades tradicionais do aeroporto, tais
como o fornecimento de pistas, instalacdes, areas de seguranca e 0 pessoal associado
para realizar tais atividades. As receitas ndo — aeronauticas provém de atividades
realizadas no topo do “core business”” do aeroporto, tais como o retalho, estacionamento
e outras concessdes e alugueis. As receitas ndo — aeronautica sdo uma componente
chave que permite aos aeroportos gerarem fundos para investimentos significativos a

realizar nos terminais assim como na expansao do proprio aeroporto. Portanto, sem
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essas receitas 0s aeroportos seriam considerados menos atraentes para investimentos'.
O negécio a retalho nos aeroportos continua a ser um mercado que cresce
dinamicamente. Tem sido um fator importante do sucesso do aeroporto de Frankfurt. A
sua importancia tem suscitado elevados investimentos continuos em lojas, restaurantes,
e servigos no aeroporto no intuito de oferecer aos passageiros uma selecéo ainda maior

de produtos atraentes e modernos.
7.2.1. Estrutura de Propriedade®

A Fraport AG detém e gere o0 aeroporto de Frankfurt. O capital social do mesmo é
repartido da seguinte forma (i.e. em 31 de Dezembro de 2011): 31,49% pelo Estado
alemdo de Hesse, 20,11% pela cidade de Frankfurt via Stadtwerke amMain Holding
GmbH, 9,96% pela Artio Global Investors Inc, 9,92% pela Deutsche Lufthansa AG, e

0s restantes 28,52% sdo detidos por outros investidores

Misto, maioria publica; Fraport AG Capital (%)
Estado de Hessen 31,49%
Cidade de Frankfurt a.M. 20,11%
Deutsche Lufthansa AG 9,92%
Artio Global Investors Inc. 9,96%
Outros Investidores 28,52%

Fonte: 2012 Facts and Figures on Frankfurt Airport

7.2.2.  Area de Negdcio

A Fraport AG providencia instalagfes as companhias aéreas e a outros arrendatarios
bem como uma vasta gama de servi¢os aeroportuarios. Os servigos adicionais sdo
fornecidos por concessionarias do aeroporto. FRA (cédigo internacional do aeroporto de
Frankfurt). Tal como o aeroporto de Amesterddo o FRA assemelha-se a uma cidade

movimentada em que uma infinidade de servicos e facilidades para os viajantes estdo

Yhttp://www.aci.aero/Media/aci/file/ACI_Priorities/Airport%20Business/position%20brief AIRPORT%
20BUSINESS.pdf. Acesso em:24 Abril 2013.

13 http://www.frankfurt-airport.com/content/frankfurt_airport/en/misc/container/facts-and-figures-
2011/jcr:content.file/zadafa-2012 e lowres.pdf. Acesso em: 20/04/2013.
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disponiveis, incluindo entretenimentos e lojas exclusivas em todos os terminais, bem

como instalagOes de conferéncias e outros servigos comerciais.

O aeroporto é frequentado por uma clientela internacional com poder aquisitivo
acima da média. Segundo as informagdes contidas no website do aeroporto, este fato por
si sO torna-o num local rentavel principalmente para os retalhistas. O aeroporto, com a
sua vasta oferta de voos e destinos é um dos pontos de conexdo mais atraentes do
mundo. Tem atualmente 32 000 m* de espaco comercial em seus dois terminais — 20
000 m? dedicada a lojas (outlets) e 12 000 m? para alimentos e bebidas. A estratégia de
negocio a retalho e o imobilidrio tém produzido fortes receitas e margens de lucro
elevadas. Em conjunto, geram cerca de 18% da receita total em FRA. Cerca de €160 M
foi originado a partir do arrendamento de lojas, restaurantes e espacgos publicitarios em
FRA em 2010 — sendo €90,3 M a partir do retalho, €43,6 M dos alimentos e
bebidas/servicos e €26,3 M em publicidades™.

A atividade de negdcio da Fraport AG esta caracterizada em quatro segmentos:
Aviacdo, Comércio a Retalho e Imobiliario, Servicos de Movimentacdo em Terra

(Handling) e Atividades e Servigos Externos.

O segmento de aviacdo é responsavel pelo trafego e operacbes no terminal e da
seguranca do aeroporto. Este segmento também é responsavel pela expansdo do
aeroporto. J4& o segmento voltado ao retalho e imoveis reune todas as atividades e
competéncias da Fraport AG para o desenvolvimento comercial. Por outro lado, a
atividade de assisténcia em terra (handling) cobre os servicos que dizem respeito aos
passageiros, as bagagens e cargas no aeroporto. Finalmente, o segmento de atividades e
servicos externos € responsavel pela gestdo de infraestrutura central, pelos servigos de
Tl e pela gestdo de instalacGes na zona de Frankfurt. Também € incluida neste segmento

todas as atividades da Fraport fora do aeroporto de Frankfurt.

“ http://www.airport-business.com/wp-content/page-flip/frankfurt-airport-official-report-
2011/files/assets/downloads/publication.pdf. Acesso em: 23/04/2013
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7.2.3. Factos e Nimeros®®
Movimentos aeronauticos

e Em 2009: 463 111
e Em 2010: 464 432
e Em2011: 487 162

Passageiros

e 1971: O aeroporto movimentou mais de 10 M passageiros
e 1985: O aeroporto movimentou mais de 20 M passageiros
e 1992: O aeroporto movimentou mais de 30 M passageiros
e 1997: O aeroporto movimentou mais de 40 M passageiros
e 2009: 50937 897
e 2010:53013771
e 2011:56 443 657

Atualmente Frankfurt serve os maiores destinos internacionais do mundo, isto e,
com cerca de 275 destinos em 111 diferentes paises e cerca de 137 companhias aéreas
fazem o uso deste aeroporto. Frankfurt é o principal hub da Lufthansa a transportadora
de bandeira da Alemanha, e da Condor Flugdienst. O aeroporto foi expandindo varias
vezes desde a sua abertura em 1936 e tem agora dois grandes terminais (Terminal 1 e
Terminal 2) com uma capacidade de cerca de 65 milhdes de passageiros anualmente e
tem quatro pistas. Em 2011, a quarta pista entrou em funcionamento o que permitira ao
aeroporto atender a procura prevista de cerca de 700 000 movimentos de aeronaves em
2020. Para lidar com a quantidade prevista de passageiros de cerca de 90 M em 2020,
uma nova seccdo de terminal adjacente ao Terminal 1 para 6 M de passageiros
adicionais abriu em 2012, e um terceiro grande terminal para 25 M de passageiros esta
previsto para 2013.

A nivel de Ranking Internacional, durante anos o aeroporto de Frankfurt tem sido
um dos dez maiores do mundo em termos de passageiros e volume de carga. Por

exemplo em 2011, no top dos dez aeroportos mais movimentado do mundo em termos

> A informacéo contida nesta seccéo foi retirada a partir do website do aeroporto (2013).
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de passageiros, o aeroporto ocupou o0 nono lugar, enquanto em termos de cargas —
incluindo correios — 0 mesmo ficou em oitavo lugar (ACI, Agosto 2011).%

7.3.  Aeroporto Internacional de Heathrow

O Aeroporto de Heathrow (IATA: LHR), localizado nos arredores de Londres, em
Inglaterra, € um dos maiores e mais movimentados do mundo. A nivel de trafego de
passageiros é o mais movimentado da Europa e o terceiro do mundo, com 70,0 milhdes
de pessoas. Serve de sede a principal companhia aérea inglesa, a British Airways, assim

como a Virgin.

A atividade aeronautica em Heathrow comecou na década de 30 do século passado
num local onde, na altura, eram montados e testados aviGes. O aeroporto ganhou o
nome de um lugarejo que existia no local, Heath Row, que foi demolido para dar lugar
as pistas de aviacdo. Os voos comerciais no aeroporto de Heathrow s6 comecaram em
1946. A partir de 31 de maio de 1946 o aeroporto passou a servir em exclusivo a
aviacdo civil. O aeroporto é gerido pela Heathrow Airport Holdings (BAA)," que
também é proprietéria e opera nos outros quatros aeroportos do Reino Unido. A BAA é
propriedade da FGP TopCo Limited, um consorcio internacional que inclui Caisse de
dépdt et placement du Québec, e a GIC Special Investments, que é liderada pela

espanhola Ferrovial Group.

7.3.1. Estrutura de Propriedade

Privado, anteriormente Autoridade Aeroportuaria Britanica (BAA). Capital (%)
Ferrovial Consortium 62%
Caisse de depot et placement du Quebec 28%
Baker Street Investment 10%

(Fonte: ACI Europe, 2010)*

% http://www.aci.aero/Media/aci/file/Press%20Releases/2012/PR_ 27082012 2011 WATR.pdf. Acesso
em: 23 Abril 2013

17 Os aeroportos que sao geridos pela BAA sdo os seguintes: Heathrow, Stansted, Edinburgh, Glasgow,
Aberdeen e Southampton (ACI Europe, 2010).

18 https://www.aci-europe.org/component/content/article/37-publications/41-publications.html. acedido
aos 23/04/2013
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7.3.2. Area de Negdcio

Gerir aeroportos € um negocio complexo e sendo necessario trabalhar em parceria
com muitas outras organizagOes para fornecer um servico de alta qualidade. E o
aeroporto de Heathrow ndo foge a esta regra, € o principal hub da British Airways e
também a base principal de operacdo para a Virgin Atlantic Airways. O aeroporto é
dominado pela British Airways devido ao direito de utilizagdo de cerca de 50% dos

slots disponiveis no aeroporto.

Tabela 3 — Quota de Mercado das Companhias Aéreas em Heathrow — Londres

Quotas das companhias aéreas em LHR - 2012

Companhia aérea Passageiros (000) Quotas (%)

British Airways 31675 45,26
Virgin Atlantic 3710 5,30
Lufthansa 2 386 3,41
American Airlines 2229 3,18
Eer Lingus 2 069 2,96
Outras 27916 39,89

Fonte: www.heathrowairport.com

O aeroporto oferece uma vasta gama de comodidades, incluindo os que séo
especificamente direcionados para a area de negocios. Também oferece uma gama
completa de servigcos aeroportuarios de primeira classe. A rede de transporte publico —
de e para o aeroporto — é fidvel e frequente. Existe uma regularidade nos transportes
(e.g. autocarros, taxis, metros e incluindo o Heathrow Express). O retalho é uma parte
fundamental das atividades comerciais do aeroporto visto que as receitas que dai

provém subsidiam as taxas de aterragens cobradas pelas companhias aéreas.
7.3.3. Factos e NUumeros

Movimentos aeronauticos

e Movimentos aéreos anuais de transporte em 2011: 476 197

e Média diaria de movimentos aeronautico em 2011: 1 305
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Destinos e companhias aéreas

e NuUmero de companhias aéreas: 86

e NuUmero de destinos atendidos: 193 (em 90 paises).
NUmero de passageiros

e NuUmero de passageiros que chegam e partem por dia: média 190 100 (divisao
50/50 entre chegadas e partidas).

e NUmero de passageiros que partiram e chegaram em 2011: 69,4 M

e Percentagem de passageiros internacionais em 2011: 93% (64,7 M)

e Percentagem de passageiros domeésticos em 2011: 7% (4,7 M)

e Percentagem de passageiros em transito (transfer) em 2011: 34,6% (240 M)

A Percentagens de Passageiros domésticos, Europeus, Norte — Americanos e outros

de longa distancia em 2011 foi:

e Domeéstico — 6,8%

e FEuropa-—41,0%

e Norte Atlantico — 22,8%
e Outros —29,4%

7.4.  Aeroporto Internacional de O"Hare (Chicago)*

O Aeroporto Internacional de Chicago O Hare (IATA: ORD, ICAO: KORD), nos
Estados Unidos da América (EUA), que comecou por ser uma fabrica de avibes da
Segunda Guerra Mundial, fica situado a 27 quilémetros de Chicago, no Estado de
Illinois. E gerido pelo Departamento de Aviagéo Civil da cidade de Chicago. E um dos
aeroportos mais movimentados do mundo e em 2005 foram impostas restricbes a
quantidade de voos que recebia, devido ao elevado nimero de atrasos. E a principal
base (hub) de operacdes da companhia aérea norte-americana United Airlines, que tem
na cidade de Chicago a sua rede. E também uma das principais portas internacionais de

entrada e saida dos EUA e proporciona voos para 60 destinos no estrangeiro.

' As informagdes contidas nesta seccdo foram retiradas a partir do website do respetivo aeroporto e em:
www.infopedia.pt/$aeroporto-internacional-de-chicago-o'hare.
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O aeroporto entrou ao servico em 1949, apesar de a estrutura ja existir desde 1943
enquanto fabrica de aviGes Douglas C-54 que eram utilizados na Segunda Guerra
Mundial. Em 1945, a Douglas deixou as instalacdes e o aeroporto passou a chamar-se
Orchard Field. Em 1949 adotou a designacdo O Hare em homenagem ao piloto Edward
O’Hare que combateu na Segunda Guerra Mundial. Em 1955 tiveram inicio 0s
primeiros voos comerciais movimentando cerca de 176 902 passageiros no ano de
estreia e trés anos mais tarde foi inaugurado um terminal internacional. Chicago O Hare
comecgou a receber também os voos domésticos em 1962 e rapidamente passou a ser o
aeroporto mais movimentado do mundo, acolhendo na altura cerca de 10 milhdes de
passageiros por ano, numero que duplicou até 1964. No final do século ja& passava
anualmente pelas suas instalacdes mais de 70 milhGes de passageiros por ano. Durante

cerca de trés décadas foi consecutivamente o aeroporto mais movimentado do mundo.

Tabela 4 — Aeroporto Internacional de O"Hare (sumario)

Tipo de Aeroporto Publico

Proprietario Cidade de Chicago

Operador Chicago Airport System

Serve Chicago, llinois, Estados Unidos
Hub para Air Choice One

American Airlines
United Airlines

Elevacao AMSL 668 Pés (204 metros)

Fonte: https://en.wikipedia.org/wiki/O'Hare International Airport

A desregulamentacdo do sistema aéreo domeéstico, que foi assinado em lei pelo
presidente Jimmy Carter em 1978, tornou o aeroporto de O Hare o primeiro do pais em
termos de oferta de tarifas aéreas competitivas, de oferta mais diversificada de servicos
e de destinos superando qualquer outro aeroporto do mundo. Estas caracteristicas

beneficiaram particularmente os consumidores. Duas principais companhias aéreas tém
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0 seu hub no Aeroporto Internacional de O"Hare, a United Airlines e a American
Airlines.

Tabela 5 — Quota de Mercado das Companhias Aéreas em O’Hare

Quotas das Companhias aéreas desde Margo 2012 - Fevereiro 2013

Companhia aérea Passageiros (em milhares) Quotas
United Airlines 14,974 27,73%
American Airlines 12,158 22,52%
American Eagle 6,480 12,00%
Expresslet 4,543 8,41%
SkyWest 2,316 4,29%
Outras 13,524 25,05%

Fonte: http://www.transtats.bts.gov/airports.asp?pn=1

7.4.1. Factos e NUmeros

O"Hare é um motor econémico para a area de Chicago. Emprega aproximadamente
450 mil pessoas na regido de Chicago e o impacto econémico do aeroporto € estimado
em cerca de $ 38 bilhdes. As concessdes dos aeroportos tém sido uma importante fonte
de financiamento dos aeroportos. O percentual da receita total proveniente de fontes nao
— aeronauticas em 2010 foi de aproximadamente 30%.

O’Hare tem quatro terminais de passageiros numerados com nove concourse
identificados com letras e um total de 189 portas. Todas as chegadas internacionais em
O’Hare sdo feitas no Terminal 5. Algumas companhias aéreas, como a United Airlines,
American Airlines, Ibéria e Lufthansa, desembarcam as suas aeronaves no Terminal 5 e
depois de os passageiros serem despachados, as aeronaves sdo transferidas para outros
terminais (por exemplo o Terminal 1 para United e Lufthansa) para o respetivo
embarque. Isto é feito, em parte para facilitar a ligagdo e a transferéncia dos passageiros

com voos domeésticos.
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As duas companhias hub que arrendam a maioria dos portoes (189) séo:

e American Airlines: 68 portas

e United Airlines: 79 portas
Pistas
Existem atualmente sete pistas ativas no Aeroporto Internacional de O Hare.

e NUmero de portas para aeronaves: 189

e Passageiros: 66,8 M em 2011

e Operacdes aeronauticas: 878 798 em 2011
e Cerca de 198 destinos (Janeiro 2012)

e Cercade 50 transportadoras de passageiros (Janeiro 2012)
Atividade do Aeroporto

e Total anual de operagdes aeronduticas em 2011: 878798
e Transportadora aérea e linhas aéreas regulares: 842401
e Transportadoras de carga: 17149

e Aviacdo geral: 10492

e Helicdpteros e diversos: 8756

e Total anual de passageiros em 2011: 66 790 996

e Total anual de cargas em 2011: 1,51 M de toneladas

Em termos de ranking a nivel de passageiros, em 2011 o aeroporto ocupou o
segundo lugar a nivel nacional e em 2010 foi o terceiro a nivel mundial. Ja em termos
de cargas o aeroporto obteve o sexto lugar a nivel nacional em 2010 e a nivel mundial

ocupou o décimo oitavo lugar.
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7.5.  Aeroporto Internacional Harstfield-Jackson (Atlanta)

O Aeroporto Internacional de Atlanta Hartsfield-Jackson, nos Estados Unidos da
Ameérica, fica situado a onze quilometros a sul do centro de Atlanta, no Estado da
Georgia, junto a cidade de College Park. O aeroporto tornou-se em 2006 o de maior
movimento de passageiros do mundo, a maior parte dos quais correspondentes a trajetos
domésticos. Também a nivel de voos € o mais movimentado do mundo. A Delta Air
Lines tem em Atlanta a maior de todas as bases (hub) de operacdes de uma Unica
companhia aérea. A partir de Atlanta partem voos para mais de 318 destinos diferentes,
72 dos quais no estrangeiro. Para suportar este trafego, o aeroporto tem cinco pistas.

O aeroporto foi inaugurado a 15 de setembro de 1926 utilizando os antigos terrenos
de uma pista de automdveis. Em 1956 recebeu o primeiro voo internacional,
proveniente de Montreal, no Canada, e no ano seguinte aterrou em Atlanta o primeiro
avido a jato, um Caravelle. Nesse ano o aeroporto, com mais de dois milhdes de
passageiros, era 0 mais movimentado do mundo. Assim, em 1961 foi inaugurado um
novo terminal, o maior do pais, capaz de acolher seis milhGes de passageiros por ano,
mas logo no primeiro ano de utilizacdo foi ultrapassada a sua capacidade, ja que
passaram pelo aeroporto 9,5 milhGes de pessoas. Em 2003 o aeroporto passou a chamar-
se Aeroporto Internacional de Atlanta Hartsfield-Jackson (IATA: ATL, ICAO: KATL).
Maynard Jackson foi o0 Mayor que em 1977 langou o projeto de ampliacdo que ficou

concluido em 1980.%°

Gerido pelo Departamento de Aviacdo (DOA) da cidade de Atlanta, Harstfield-
Jackson tem uma area total de 1518 hectares. Desde o inicio, 0 ATL tem crescido em
tamanho e importancia ndo s para a regidao metropolitana de Atlanta mas também para
o0 mundo. Atualmente, a ATL é considerado o motor econdmico da regido metropolitana
de Atlanta, com impacto econémico total no Estado da Georgia de 68.3 bilhGes de
ddlares. ATL também é considerado um dos maiores centros de emprego no sudeste dos
Estados Unidos, fornecendo mais de 58 000 postos de trabalhos no local (i.e. on-site
jobs).

?° Disponivel em: http://www.infopedia.pt/$aeroporto-de-atlanta.
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Tabela 6 — Aeroporto Internacional de Harstfield-Jackson (sumario)

Tipo de Aeroporto Publico
Proprietario The City of Atlanta
Operador Departamento de Aviagado
Serve Atlanta, Georgia
Latitude/Longitude 33%38' 12" Norte/84° 25' 41" Ocidente
Hub para AirTran Airways

Delta Air Lines

GeorgiaSkies

Silver Airways
Elevagio AMSL 1,026 Pés (313 metros)
Area Total 4,700 Acres (1,902 Hectares)

Fonte: www.atlanta-airport.com

7.5.1. Instalacbes e Operacdes

O ATL é atualmente o aeroporto mais movimentado em termos de passageiros a
nivel mundial, com cerca de um milhdo descolagens e aterragens, o aeroporto
movimenta cerca de 90 milhdes de passageiros anualmente. E classificado como um
grande hub pela Administracdo Federal de Aviacdo (FAA). O aeroporto de Atlanta é o
hub principal de duas grandes companhias aéreas, a Delta Air Lines e a AirTran
Airways (Southwest Airlines). ATL também serve como um ponto de transferéncia

primaria no sistema nacional de transporte aéreo.

Delta e Delta Connection oferecem servicos em cerca de 318 destinos em 59 paises
de todos os continentes tendo como hub principal o aeroporto de Atlanta. Pelo terceiro
ano consecutivo a Delta Air Lines foi a companhia aérea que mais passageiros

transportou em 2012 superando qualquer outra companhia norte-americana.
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Tabela 7 — Quotas das companhias aéreas em ATL

Quota das Companhias aéreas de Margo 2012 - Fevereiro 2013

Companhia Passageiros Quota N

Delta 54,136 66,00%

AirTran 11,433 13,94%

ExpressJet 8,486 10,35%

Pinnacle 1,807 2,20%

Southwest 1,526 1,86% l Delta B AirTran | Expresslet § Pinnacle
Qutros 4,638 5,65% ) Southwest | Qutras

Fonte: www.transtats.bts.gov/airports.asp

O aeroporto tem cinco pistas paralelas, duas a norte do complexo do terminal de
passageiros e duas a sul do complexo. Todas as pistas estdo equipadas com sistemas de
instrumentos de pouso, sistema de iluminacdo e outros auxilios a navegacdo aérea,
permitindo que o aeroporto esteja operacional em praticamente todas as condicGes
climaticas. ATL tem ligacBes de transportes publicos através da Metropolitan Atlanta
Rapid Transit Authority (MARTA) servico rapido desde 1988, fornecendo acesso facil
para o centro da cidade e outros destinos. Existem mais de 30 000 lugares de
estacionamento publico em ATL. Foi o aeroporto mais movimentado a nivel mundial,
isto é, em termos de trafego de passageiros em 1998, assim como pelo ndmero de
movimento aeronautico em 2005. Hartsfield — Jackson serve 150 destinos nos EUA e
mais de 75 destinos internacionais em 50 paises. Em média, por dia passam no
aeroporto mais de 250 000 passageiros. Diariamente verificam-se em média quase 2500

chegadas e partidas (arrivals and departures).

Hartsfield — Jackson manteve a sua posi¢cdo como aeroporto mais movimentado do
mundo em 2011 tanto a nivel de passageiros assim como pelo numero de voos,
movimentando cerca de 92 M de passageiros (sendo 252.000 passageiros por dia) e 923
991 voos. O aeroporto presta servigos internacionais para a America do Norte, América

do Sul, América Central, Europa, Asia e Africa.
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7.5.2. Disponibilidade das Instalac6es

O DOA desenvolveu um manual para as companhias aéreas interessadas em servir o
aeroporto. O manual intitulado “Procedures Required for New Airlines Applying for
Operational Status at Hartsfield Atlanta International Airport” garante que a
informacgdo para uma determinada companhia seja a mesma e esteja disponivel para
todas as demais companhias aéreas. Este documento € uma espécie de guia que fornece
informacao sobre como iniciar o servi¢o no aeroporto a todas as operadoras e assegura
que todas as transportadoras tenham uma compreensdo detalhada do processo e as taxas
associadas com a operacdo no aeroporto. Um pedido de uma transportadora para fazer
negocios no aeroporto de ATL deve incluir determinadas informacdes, como o tipo de
servico (passageiros ou carga), frequéncia, destinos, programas e solicitado horério de
chegada e partida, e do tipo de aeronave a ser utilizado no servigo. A companhia aérea
também deve fornecer informacGes sobre os requisitos de instalagdo, incluindo portdes,
balcGes e um espaco de apoio. O manual fornece informacdes sobre as taxas cobradas
nos diversos concourses e no terminal. Este documento publico assegura que todas as

transportadoras tenham igual oportunidade de acesso.
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8. A COMPARACAO DOS AEROPORTOS

O numero de passageiros é talvez o pardmetro mais utilizado para comparar 0s
aeroportos, uma vez que este nimero determinard em grande medida as infraestruturas
aeroportuarias necessarias. No entanto, a dimensdo e a natureza do negdcio
aeroportuario também podem ser aferidas por outras medidas. Por exemplo, um
aeroporto que serve menos passageiros, mas mais transportadoras de carga, pode ter um
maior nimero de movimentos de aeronaves — movimentos de trafego aéreo, ATM — do
que 0 seu numero de passageiros sugere, ou um aeroporto pode estar servindo mais

passageiros de longo curso do que outro aeroporto.

A nivel de classificacdo internacional, o aeroporto de Atlanta continua a ser 0 mais
movimentado do mundo. Chicago O"Hare ocupa o quinto lugar. Em relacdo aos
aeroportos europeus, Heathrow encontra-se no terceiro lugar. Frankfurt esta no décimo

primeiro lugar e o aeroporto de Amesterdao no décimo sexto.

Tabela 8 - Caracteristicas dos aeroportos selecionados, 2012

A % dos
Aeroporto| Pax ATM |Pax/ATM| Passageiros*
ATL 95462867 930250 103 3,3
ORD 66633503 878108 76 -0,4
LHR 69984868 468924 149 0,9
FRA 57520001 482242 119 1,9
AMS 51035590 423400 121 2,6
Total 3,41E+08 3182924 568 8,3
Média 68127366 636584,8 114 1,7

Fonte: Elaboragdo Prépria

Nota: Pax= passageiros; ATM= movimentos aeronauticos

?! Esta informagdo é relativa ao ano de 2012 em comparacéo ao de 2011.
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A tabela acima fornece algumas estatisticas interessantes em relacéo aos aeroportos
selecionados. Estas estatisticas indicam que existe uma grande diferenga entre 0s
aeroportos em termos de dimensdo, negocio e outros ambientes operacionais. Por
exemplo, o numero anual de passageiros dos aeroportos varia de 51,0 milhdes de
passageiros em Schiphol (Amesterddo) para 95,5 milhGes de passageiros em ATL em
2012. Alguns aeroportos servem principalmente o trafego internacional, enquanto
outros servem principalmente passageiros domesticos, onde as quotas de trafego
internacional representa em média 1,7% do trafego total de passageiros. Alguns
aeroportos prestam servicos principalmente para avides de grande porte, enquanto
outros servem muitas pequenas aeronaves. Por exemplo, o numero médio de
passageiros por movimento de aeronaves foi de 149 passageiros em LHR em 2012, mas

apenas 76 passageiros por aeronave em ORD, no mesmo ano.

O aeroporto internacional de Londres — LHR, continua a manter-se em primeiro
lugar no ranking Europeu a nivel de passageiros. Em 2012, verificou-se uma diferenca
bastante significativa entre 0 LHR e 0s outros dois aeroportos europeus. Esta posi¢do do
aeroporto de Londres deve-se de certa forma, pelo fato de que a cidade ter albergado os
jogos olimpicos de verdo de 2012. Do total de cerca de 70,0 milhdes de passageiros
verificado neste ano e neste aeroporto, 45% ou seja, 32,0 milhdes de passageiros foram

transportados pela companhia dominante BA.

O numero de passageiros que viajam de/para o aeroporto internacional de
Amesterddo, aumentou em cerca de 2,6% para 51,0 milhdes de passageiros conforme
supra. Nunca antes o algarismo 50 milhdes tinha sido ultrapassado em Schiphol, assim
afirmam os responsaveis do aeroporto. Com um crescimento ligeiro de 2,6% no nimero
de passageiros, o aeroporto internacional de Amesterddo manteve o seu quarto lugar no
ranking dos dez maiores aeroportos europeus com uma quota de mercado de 10,7%. O
aumento foi pequeno em comparagdo com o ano de 2011, visto que 2011 foi um ano

excecional em parte devido a um efeito de recuperacéo.
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A transportadora dominante KLM e o seu parceiro SkyTeam, que juntos
representam o maior segmento, apresentaram o maior crescimento em termos absolutos
e transportaram 32,3 milhdes de passageiros em 2012, um aumento de mais de 1,0
milhdo (+ 3,2% em comparacdo com + 8,5% em 2011). Por outro lado, em 2012, houve
em Amesterddo um aumento na taxa de ocupacao média dos avides de passageiros (load
factor) para 80,7% em compara¢do com 79,2% em 2011. O aumento no ndmero de
assentos disponiveis era ligeiramente inferior a 0,7% para 63,2 milhdes. Isto pode ser
explicado pelo fato de que o maior nimero de movimentos de transporte aéreo ter sido
executado pelo mesmo tipo de avido de passageiros como nos anos anteriores. O
namero de lugares disponiveis aumentou em 460 mil, ou 0,7%, para mais de 63 milhdes
(Schiphol Annual Report, 2012).

Contudo, dos cerca de 423 mil ATMs verificados no aeroporto internacional de
Amesterddo, 213 mil destes foram efetuados pela companhia dominante KLM que

significa um crescimento de + 0,8% comparado ao ano anterior (2011).

Gréfico 3 — Top dos maiores aeroportos da Europa em termos de movimentos

Air transport movements* Compared
¥ 1,000 t02011in %
——— 1 Paris Charles de Gaulle (DG 481 -3
— 2 Frankfurt FRA 476 -1
— 3 london Heathrow LHR an -10
——— 4 Amsterdam AMS 423 +08
— 5 Munich MUC 377 -28
— 6 Madrid MAD 373 -131
— 7 Istanbul IST 349 +144
———— 8  Rome Fiumicino FCo 309 -46
— 9 Barcelona BCN 290 -43
— 10 Zurich IRH 252 -13

*)Top 10 airports in Europe in air transport movements

Fonte: Schiphol Annual Report, 2012.
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A crise econdmica €, no entanto, também refletido no volume de transporte de
carga, que diminuiu em cerca de 2,6% para menos de 1,5 milhdes de toneladas. No
entanto, o aeroporto Amesterddo esta em terceiro lugar no top dez dos aeroportos de
carga a nivel da Europa, sendo que Frankfurt e Paris CDG ocupam o primeiro e
segundo lugar do mesmo ranking, enquanto o quarto lugar € ocupado pelo aeroporto de
Londres. Portanto, pode-se constatar que a varidvel carga, teve um saldo negativo a
todos os aeroportos em estudo a nivel da Europa. Ou seja, verificou-se uma reducdo nas

quantidades em toneladas transportadas em relacdo ao periodo anterior de 2011.

Greves e certos cancelamentos de voos relacionados ao clima, bem como a reducgéo
na oferta, levaram a um crescimento ligeiramente abaixo da média no trafego aéreo
Europeu (+1,7%). Com base no nimero de passageiros, o aeroporto internacional de
Frankfurt continua a manter o terceiro lugar na Europa atrds dos aeroportos de LHR e
Paris CDG. Devido a cancelamento de voos e da reducdo na oferta, o nimero de
movimentos de aeronaves em 2012 caiu em cerca de 1%. O maximo do peso de
decolagem diminuiu ligeiramente desproporcionalmente em 1,2% de toneladas, como

resultado da forte reducdo de voos cargueiros pesados (- 9,2%)

Tabela 9 - Sintese Comparativa dos Cinco Aeroportos

Caracteristicas | Schiphol | Frankfurt | Heathrow | O’Hare Atlanta
Tipo de Misto Misto Privado | Publico Publico
propriedade

Dimensao 2787 2 300 1227 7000 1902
(hectares)

N° C2 aéreas 103 101 84 50 68
N° destinos 317 295 184 198 225
N° 67716 78 000 76 500 40 000 1017
trabalhadores

Fonte: Elaboracéo propria
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O tipo de propriedade também exerce uma influéncia bastante consideravel sobre a
forma de como os aeroportos séo financiados e como podem ser gerenciados. Com as
finangcas puablicas enfrentarem sérios desafios, a participacdo do setor privado nos
aeroportos tende a aumentar, quer através da disponibilizacdo de estruturas de
financiamento privado — tais como terminais de passageiros — quer através da venda
parcial ou total da empresa aeroportudria, seja ele o proprietario dos ativos ou apenas o
operador de concessdo do aeroporto. Sendo publica ou privada, as estruturas de
propriedade e gestdo dos aeroportos europeus tém vindo a refletir a necessidade em
tornar-se em empresas em seu proprio direito, buscando ativamente as oportunidades de
expansdo do mercado de aviacdo. E de salientar que o fato dos aeroportos norte
americanos estudados terem propriedade publica isso ndo os impede de estabelecerem

acordos verticais com as companhias aéreas.
8.1.  Analise do Fator de Produtividade

Os indicadores de performance dos aeroportos em questdo sao observados dos
anos de 2011 — 2012. As principais variaveis usadas no estudo podem ser agrupadas em
varidveis de trafego e de capacidade. Os principais dados de trafego sdo a unidade de
carga de trabalho (WLU), que é uma combinacdo da variavel passageira e as cargas
(IWLU= 1 passageiro ou 100 quilos de carga), e 0s movimentos de aeronaves. A
medida de capacidade de produtividade do capital € o nimero de portas enquanto para a

produtividade do trabalho é o nimero de funcionarios.

A combinacdo das variaveis — passageiros, ATMs entre outros — fornece algumas
informacdes sobre a intensidade do uso da capacidade do aeroporto. Por exemplo, se o
namero de ATM permanecer relativamente estavel ao longo do tempo, mas o0 nimero
de passageiros e ASK?s/RPK®s aumentar, significa que a capacidade de pista do
aeroporto é utilizada mais intensivamente ao longo do tempo aumentando o nimero de
passageiros e a distancia por ATM (CAA, 2011).

22 ASK= nlimero de assentos disponiveis*distancia de voo (KM).

¥ RPK=nlmero de passageiros pagantes transportados*distancia de voo (KM).
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8.1.1. Produtividade do capital

O nUmero de portas e a dimensdo dos terminais sdo uma das medidas para o capital
dado que permitem medir a utilizacdo da capacidade. Contudo, estaremos tentando
identificar quais os aeroportos que fazem o melhor uso de sua capacidade e quais 0s que
estdo a operar com um excesso de capacidade e realizando investimentos excessivos. O
grafico 4 mostra que entre 2011-2012 os aeroportos americanos utilizaram a sua
capacidade muito melhor do que os europeus. Neste periodo, 0s aeroportos americanos
analisado, em media serviram em torno de 201 mil passageiros por porta, enquanto 0s
europeus ficaram nos 118 mil passageiros por porta. E em termos de passageiros por
terminal, os aeroportos europeus analisados mostraram ser mais produtivos em relacao a

Sua contraparte.

Gréfico 4 — Indicadores de Produtividade do Capital

Capacidade do Terminal
250
200
150 W Média de Pax(000) por Porta
100 W Média de Pax/M2 (Tamanho
do Terminal)
50
0
EUA Europa

Fonte: Elaboragdo Propria

Uma imagem diferente emerge quando se observa a relagdo passageiros/portas
no grafico 5. Com mais de quinhentos mil passageiros por porta, o aeroporto de
Frankfurt supera tanto os aeroportos europeus assim como todos os americanos. Por
outro lado, nota-se que tanto os aeroportos de Heathrow assim como O Hare parecem

ter atingido o seu limite de capacidade uma vez que se verifica pouca diferenca entre os
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anos de 2011 e 2012. Os aeroportos de Atlanta e Schiphol mostram uma certa
consisténcia em alcancar uma melhor utilizagdo da sua capacidade visto que mostraram

um certo crescimento em relacdo ao ano anterior.

Gréfico 5 — Numero de Passageiros (em milhares) por Porta

Passageiros (000) /Porta
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Fonte: Elaboracdo Prépria

O desenvolvimento da produtividade ap6s grandes aumentos de capacidade
também pode ser observada quando se olha para a relacdo, passageiros/area do terminal.
Os aeroportos americanos reportaram menos passageiros por area do terminal e, neste

sentido, sdo comparavelmente menos produtivos do que as suas contrapartes Europeias.

Grafico 6 — Nimero de Passageiros por Area do Terminal

Passageiros/Area Terminal
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Fonte: Elaboragdo Propria
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8.1.2. Produtividade do trabalho

No gréfico 7, verifica-se que os aeroportos americanos sdo muito mais eficientes
que os aeroportos europeus em relagdo a produtividade do trabalho (medida em WLU
por empregado). Um funcionario do aeroporto de Atlanta, por exemplo, parece em
média ser mais do que oito vezes mais produtivo que o seu homoélogo de O Hare e, mais
de nove vezes produtivo em relacdo aos dos aeroportos europeus. Em média, num
aeroporto europeu, um funcionério lida com um namero bastante reduzido de WLUs
por ano, enquanto para um americano este numero chega a atingir valores
elevadissimos. Ao analisar as tendéncias de cada aeroporto, podemos constatar que a
utilizacdo da capacidade aumentou em Atlanta, tornando-se neste caso lider,

ultrapassando O"Hare e 0s demais aeroportos Europeus.

Grafico 7 — Unidade de Carga de Trabalho por Funcionario

WLU por Funcionario
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Fonte: Elaborac&o Propria

Um indicador adicional de eficiéncia de trabalho sdo os movimentos (ATMSs)
por empregado. O grafico 8 confirma o quadro favoravel sobre os aeroportos
americanos como sendo mais produtivos. Observamos muito maior variagdo entre 0s
aeroportos da europa, ao passo que a produtividade do trabalho nos aeroportos

americanos ndo parecer variar muito. Em comparacdo com as melhores performances
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dos aeroportos americanos, 0s aeroportos europeus — com exce¢do Schiphol —
realizaram menos movimentos de aeronaves por empregado e a sua produtividade do

trabalho é menor.

Grafico 8 — Movimentos por Funcionario
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Fonte: Elaboracao Propria

Da andlise efectuada sobre as caracteristicas dos aeroportos suspeitamos que as
grandes diferencas de produtividade do trabalho resultam da de integracdo vertical.
Uma observacdo do nimero de funcionarios nos diferentes aeroportos ajuda a ilustrar as
enormes diferencas entre a produtividade do trabalho nestes paises (ver tabela 9).
Torna-se especialmente evidente, quando se compara os valores de Frankfurt e Atlanta.
Frankfurt tem mais empregados principalmente nas atividades que séo terceirizadas
(externalizagdo — outsourced). No entanto, a fim de ter uma ideia de como o nimero de
funcionarios poderia distorcer a analise da produtividade do trabalho, o WLU por
empregado foi apresentado no grafico 7.
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9. CONCLUSOES

O impacto dos acordos verticais e das estruturas de propriedade sobre o
desempenho e a eficiéncia dos aeroportos tem atraido bastante interesse pela literatura.
Nesta dissertacdo salientou-se a importancia destes acordos assim como dos diferentes
tipos de estrutura de propriedade. Explicou-se a necessidade da existéncia destes
acordos. O objetivo deste trabalho foi, precisamente, analisar e apresentar os diferentes
tipos de acordos verticais e de que maneira é feita a gestdo dos aeroportos em estudo
recorrendo aos diversos tipo de estrutura de propriedade.

A fim de analisar as caracteristicas e os efeitos da celebracdo de acordos verticais
entre aeroportos e companhias aéreas bem como analisar a relagdo entre o tipo de
propriedade e os acordos verticais foram selecionados cinco aeroportos internacionais,
todos de grande dimensdo. A metodologia usada no trabalho foi a de uma analise
comparativa dos cinco casos. As principais variaveis utilizadas no estudo foram
agrupadas em varidveis de trafego e de capacidade. Os principais dados de trafego
foram as unidades de carga de trabalho que é uma combinacdo da variavel passageiro e
as cargas, e 0s movimentos de aeronaves. A medida de capacidade de produtividade do
capital foi o nimero de portas e de terminais enquanto para a produtividade do trabalho
foi 0 nimero de funcionarios.

As contribuigdes deste trabalho para a literatura sdo as seguintes. Concluiu-se que
0S aeroportos americanos parecem ser mais eficientes, embora os resultados parecem
ser tendenciosos devido aos efeitos da integracdo vertical. Ha que reconhecer também
algumas limitacOes do estudo. Este trabalho corresponde a uma primeira abordagem dos
temas mencionados. Em termos futuros pretende-se considerar uma amostra de dados
em painel por forma a analisar a eficiéncia numa perspetiva dindmica, e investigar se 0s
diferentes niveis de eficiéncia estdo relacionados com o tipo de acordos verticais
celebrados, o regime de propriedade dos aeroportos e 0 grau de integracdo vertical dos
aeroportos.

Por outro lado, o quadro relativo ao desempenho geral dos aeroportos de estruturas
mistas e privatizada na amostra € menos conclusivo. Em particular, os resultados mistos

obtidos nos aeroportos europeus. Maior volume de trafego e uma melhor utilizacdo da
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capacidade sdo caracteristicas dos aeroportos americanos, enquanto o excesso de
capacidade séo encontrados ou vistos nalguns aeroportos europeus.

Os aeroportos de propriedade publica, numa analise geral, alcancaram altas e
consideraveis eficiéncias com relacdo o trabalho e nalgumas vezes em relacédo o capital
superando deste modo certos aeroportos parcialmente privatizados ou mistos. Em
relacdo aos acordos verticais entre 0s aeroportos e as companhias aéreas, estes serdo
eficientes desde que com 0s mesmos se possa fazer uma boa coordenacgéo dos resultados
obtidos em todo o processo. Sabendo que através destes acordos é possivel internalizar
as externalidades, sendo assim, ndo s6 as empresas — neste caso 0S aeroportos e as
companhias aéreas — ganhariam com 0S mesmos, mas também o0s proprios
consumidores devido a reducdo nos precos ou taxas dos servicos prestados pelas
entidades em questdo. Sendo assim, concluimos que o melhor acordo seria aquele que

fosse pro-competitivo e que aumentasse o bem-estar social.
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ANEXOS

Anexo 1 — Total de Passageiros e de ATMs — 2011 e 2012

Aeroporto | Total de Passageiros Total de ATMs

2012 2011 2012 2011
Heathrow | 69984868 | 69391448 | 468924| 473713
Frankfurt | 57520001 | 56443657 | 482242 487162
Schiphol | 51035590 | 49755252 | 423400| 420250
Atlanta 95462867 | 92389023| 930250 923991
O'Hare 66633503 | 66659709| 878108 875798

Fonte: Elaboracéo Prépria
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