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Resumo | O presente artigo visa trazer a colagdo a evolugdo que o sector aeroportuario conheceu nos dltimos anos,
demonstrando as alteracdes que se verificaram nas diferentes areas e no seu relacionamento com os demais stakeholders
dos destinos em que se inserem. Esta alteracdo de posicionamento obrigou a uma atitude pré-activa onde a gestdo
integrada do conhecimento constitui uma peca chave e inovadora que visa uma melhor e maior adequagao de estratégias.
Apresenta-se neste artigo um novo modelo tedrico, a matriz EGIC, cuja base assenta no disseminar de conhecimento de
forma estruturada e sustentada por entre uma organizagdo e entre esta e os demais parceiros. Como exemplo de anélise
apresentamos o turismo residencial, um novo segmento de mercado turistico em expansdo em Portugal e em concreto no
Algarve, sob o qual existem ainda poucos dados estatisticos que permitam analises mais detalhadas.
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Abstract | This paper pretends to discuss the evolution of the airport sector in the last years, mainly the changes in
their relations with the destination stakeholders. This change in airport's positioning led to a pro-active attitude based
in an integrated knowledge management approach. In this paper is presented a new model concerning the integrated
knowledge management, the EGIC matrix, in relation with the airport’s evolution model. As example we discuss the case
of residential tourism as a new market tourism segment, which is poorly investigated in academic field.

Keywords | Airports, Residential Tourism, Knowledge Management, Partnerships, Algarve.

* Doutorada em Turismo pela Universidade de Aveiro e Professora Adjunta da Universidade do Algarve, Escola Superior de Gestdo, Hotelaria e
Turismo.

** Doutorada em Turismo pela Universidade de Aveiro e Professora Adjunta da Universidade do Algarve, Escola Superior de Gestdo, Hotelaria e
Turismo.

*** Doutorado em Turismo pela Universidade de Surrey (Reino Unido) e Professor Associado com Agregacao do Departamento de Economia, Gestdo
e Engenharia Industrial, Universidade de Aveiro.

(473-484)



RT&D

N°13/14 | 2010 | RIBEIRO DE ALMEIDA et al.

1. Introducao

O conceito de aeroporto tem vindo a evoluir
ao longo das ultimas décadas, motivado pela
adaptagdo as novas necessidades do mercado e a
uma abordagem pré-activa resultante de um novo
posicionamento desta infra-estrutura. No contexto
aeroportuario encontramos os aeroportos de indole
turistica, cuja gestao apresenta constrangimentos
que advém do facto da sua operacdo ser afectada
pela sazonalidade associada a procura do destino
turistico em que esta inserido, com picos de
procura em determinados meses, com reflexos
na operacionalizacdo das tarefas associadas ao
processamento do movimento de avides e de
passageiros.

Todos estes factores tém originado constantes
alteracdes, originando novas exigéncias e novas
necessidades de informacdo, mais detalhadas
e sobre aspectos especificos do mercado ou
segmentos de mercado. Uma infra-estrutura
aeroportuaria interage actualmente de forma mais
directa com os seus stakeholders, permitindo-lhe
estar mais proximo da realidade e do mercado. Por
outro lado a concorréncia cada vez mais aguerrida
entre aeroportos e destinos veio aumentar o grau
de exigéncia por parte dos gestores, incutindo uma
atitude pré-activa nestas infra-estruturas.

Neste artigo pretendemos apresentar o
exemplo do Aeroporto de Faro e demonstrar de
que forma um maior e melhor conhecimento
sobre um segmento de mercado turistico em
expansao na regiao algarvia, o turismo residencial,
permite uma melhor delineacdo de estratégias e
de contacto com as companhias aéreas e demais
stakeholders da regiao.

Este artigo surge no sequimento de uma tese
de doutoramento realizada em ambito empresarial
(Almeida, 2009), onde foi possivel contactar de
perto com toda a realidade de analise e avaliacao
de conhecimento gerado por via de recolha de
dados primérios e secundarios e de que forma é

que 0s mesmos puderam ajudar na estruturagdo
de propostas e na delineacdo de estratégias de
negociacao com companhias aéreas estrangeiras
que procuram novos motivos para abrir novas
rotas para a regidao algarvia.

A metodologia utilizada na realizacdo deste
estudo mais aprofundado esteve associada a
um modelo tedrico denominado de Matriz EGIC
(Espiral da Gestdo Integrada do Conhecimento)
que norteou toda a nossa pesquisa. Como suporte
a esta matriz foram desenvolvidos distintos
modelos tedricos que nos permitiram avaliar
com mais precisdo e detalhe um segmento de
mercado recente e pouco caracterizado do ponto
de vista académico e até mesmo empresarial,
nomeadamente o Modelo do processo de decisao
de compra de um imével num destino turistico e
a Cadeia de Valor de um projecto de imobiliario
residencial-turistico.

Este estudo constituiu um ponto de partida para
um conhecimento mais afunilado sobre o turismo
residencial, tanto do ponto de vista da procura
como da oferta, demonstrando as diferentes areas
em que existe uma falta de informacéo. Importa
referir que o turismo residencial s6 em 2006 foi
reconhecido pelo Governo portugués como um
“produto estratégico”.

Paralelamente aos dados recolhidos durante
toda a nossa pesquisa foi realizado um contacto
directo com elementos do trade (oferta) que
interagem directamente com a realidade do
turismo residencial, permitindo-nos recolher
testemunhos importantes sobre a mais-valia de
um estudo detalhado sobre o sector. Por outro
lado foi igualmente sugerido que fosse delineada
uma estrutura que permitisse a partilha de dados
e informacdes entre os varios elementos do sector.
Como resposta a todos estes desafios foi elaborado
um esboco de uma Plataforma de apoio ao
desenvolvimento integrado do turismo residencial
no Algarve que pretendemos apresentar no final
do artigo.



2. Evolucéo do conceito
e do negocio aeroportuario

Um aeroporto pode ser definido como um sistema
que serve um conjunto variado de necessidades
relacionadas com o movimento de passageiros
e mercadorias, representando uma componente
essencial do sistema do transporte aéreo. Betancor
e Rendeiro (1999) e Graham (2003) salientam que
um aeroporto é composto por infra-estruturas de
apoio ao processamento de avides, de passageiros
e de carga, como por exemplo uma ou mais pistas,
uma area de placa de estacionamento de aeronaves,
caminhos de circulacdo, terminal de passageiros e
terminal de carga, uma torre de controlo, entre outras.

Cada uma destas componentes serve diferentes
fins, que quando combinadas permitem o intercdmbio
entre 0s meios de transporte terrestres e aéreos
(Betancor e Rendeiro, 1999; TRL, 2006 in Parlamento
Europeu, 2007).

0O conceito de aeroporto evoluiu ao longo das
Ultimas décadas. Deixou de ser visto apenas como
uma infra-estrutura fisica onde se da a transferéncia
modal (de passageiros e carga) entre 0 modo aéreo
e o terrestre (Ashford, 1985). Actualmente é um
centro de transporte intermodal orientado para o
desenvolvimento, uma plataforma para diversas
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actividades comerciais e um parceiro para o
desenvolvimento econémico (ACI, 2006).

As actividades que podem existir num aeroporto
sdo classificadas por Betancor e Rendeiro (1999)
e Graham (2003) como: (i) Servicos e infra-estru-
turas operacionais; (i) Servicos de handling; (iii)
Actividades comerciais (ver Figura 1).

Relativamente a procura, um aeroporto nao
apresenta uma procura directa, mas sim derivada
pelo facto de estar relacionada com as actividades
socioeconémicas da populacdo, e indirecta, por
ser gerada pelas companhias aéreas, situacao que
condiciona todo o negdcio aeroportuario.

3. Os aeroportos turisticos

Os aeroportos podem apresentar diferentes
tipologias que se baseiam em distintos factores, tais
como o nimero de movimentos (chegadas e partidas)
por ano, nimero de passageiros processados por
ano ou até mesmo o volume de carga processada
por ano (Parlamento Europeu, 2007), ou ainda o
destino dos voos (domésticos ou internacionais) e
o0 propésito da viagem dos passageiros (lazer ou
negdcios) (Jarach, 2001 e 2004).

— Controle do Trafego Aéreo;

— Servicos metereoldgicos;

— Telecomunicacdes;

— Policia e seguranca;

— Bombeiros e servicos médicos;

— Manutencdo de Runways,
Aprons e Taxiways.

— Limpeza dos avides;

Servicos Aviacdo

\

Servicos Operacionais Servicos de Handling

— Abastecimento de combustivel;

— Carga e descarga das bagagens;

— Carga e descarga das mercadorias;

— Processamento de passageiros,
bagagens e mercadorias.

Servicos Comerciais

— Lojas e Duty Free;

— Outras lojas de comércio;

— Restaurantes e bares;

— Servicos de lazer;

— Alojamento;

— Bancos;

— Empresas de aluguer de automoveis;
— Parques de estacionamento;

— Salas de conferéncias e reunices.

Servicos

Figura 1 | Classificacdo dos servicos aviacao e nao aviagao.

\m‘m/

Fonte: Elaboragdo prdpria a partir de Betancor e Rendeiro, 1999 e Graham, 2003.
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Dos vdrios autores analisados ndo foram
encontradas referéncias a uma classificacao
concordante das tipologias de aeroporto, mas sim
a distintas orientacdes que nao nos permitiram
sustentar uma determinada escolha.

Neste sentido, e tendo em conta que o aeroporto
que serviu de base a este artigo apresenta uma
procura essencialmente associada ao turismo de
lazer (Aeroporto de Faro, Algarve — Portugal), foi
nossa opgdo centrar a nossa analise nos factores que
caracterizam um aeroporto turistico e as principais
condicionantes que estdo associadas ao seu modelo
de negdcio.

De acordo com Fonseca (2007) um aeroporto
turistico distingue-se por processar maioritaria-
mente passageiros cujo motivo principal da
viagem é o turismo de lazer. Podemos encontrar
aeroportos turisticos de outbound, que funcionam
fundamentalmente como emissores de trafego de
passageiros residentes na sua area de influéncia,
e 0s aeroportos turisticos de inbound, que actuam
como receptores de trafego de passageiros em visita
a sua area de influéncia, por estarem situados em
areas de elevado interesse turistico.

Agestdode umaeroporto comestas caracteristicas
apresenta constrangimentos que advém do facto
da sua operacdo ser afectada pela sazonalidade
associada a procura do destino turistico em que esta
inserido, com picos de procura em determinados
meses, com reflexos na operacionalizagdo das
tarefas associadas ao processamento do movimento
de avides e de passageiros.

De um modo genérico a gestdo de um aeroporto
turistico assenta num quadro metodoldgico idéntico
ao aplicavel em qualquer aeroporto, ponderadas
eventuais diferencas na sua dimensao e volume de
negdcio. No entanto, existem aspectos especificos
que condicionam a gestdo deste tipo de infra-
-estruturas, como por exemplo o facto de estarem
localizados em éreas de elevada atractividade
turistica, as caracteristicas dos fluxos de procura,
a tipologia das companhias aéreas em operacdo, 0
perfil dos passageiros e a competicdo a que estdo

sujeitos, que vém determinar a necessidade de optar
por posicionamentos estratégicos e modelos de
gestdo diferenciados (Fonseca, 2007).

Os aeroportos turisticos de inbound apresentam
uma elevada procura associada a mercados
internacionais, que se deslocam ao destino principal-
mente para fins de lazer, como é o caso do Aeroporto
de Faro, em que o inbound representa cerca de 95%
dos passageiros processados, dos quais cerca de
76% viajam em lazer (Fonseca, 2007).

Neste sentido, surge a necessidade destes
aeroportos adoptarem uma atitude prd-activa,
procurando captar novo trafego por via da delineagao
de estratégias adequadas que permitam desenvolver
novos segmentos de mercado e atrair novos
mercados para o destino, originando um aumento
dos fluxos de procura ao longo de todo o ano. Estas
estratégias devem ser delineadas com base em
dados actualizados, informacdes adicionais sobre
a sua area de influéncia e sempre que possivel de
forma coordenada com outros stakeholders do
destino.

Deste modo podemos afirmar que os aeroportos
turisticos constituem um pdlo de desenvolvimento
da regido onde se inserem, pelo seu posicionamento
relativamente as companhias aéreas e demais
stakeholders do destino, potenciando deste modo o
desenvolvimento do seu negdcio (ver Figura 2).

Companhias aéreas

I T
L1

Stakeholders

Figura 2 | Posicionamento dos aeroportos relativamente as
companhias aéreas e stakeholders da regiao.



A sua posicao privilegiada com as companhias
aéreas e 0s stakeholders da regido, permite-lhe
interagir com os seus clientes (companhias aéreas)
€ a0 mesmo tempo com 0s Vvarios intervenientes da
regido (stakeholders), com vantagens associadas,
tais como o conhecimento antecipado de vontades e
desejos relativamente a oferta de novas rotas, assim
como necessidades e investimentos futuros dos
stakeholders da regido. Um aeroporto pode constituir
uma peca chave na consolidagdo de estratégias
quer para a companhia aérea, quer para a regiao e
principalmente para a sua infra-estrutura.

Esta atitude demonstra o papel cada vez
mais activo que um aeroporto tem no mercado,
ao contrario da atitude passiva que apresentava
anteriormente face aos outros intervenientes, sendo
associados a infra-estruturas de apoio ao transporte
aéreo controladas directamente pelos Estados numa
oOptica de servico publico. Neste sentido, parece-nos
importante que as sinergias geradas entre estes
trés elementos (aeroportos, companhias aéreas
e stakeholders da regido) se concretizem por via
de estratégias concertadas de desenvolvimento
do destino, com beneficios para todas as partes
envolvidas.

4. 0 novo posicionamento dos aeroportos

Nas duas Ultimas décadas o sector aeroportuario
foi afectado por questdes de indole social, politica,
legal, econdmica, tecnolégica e ambiental que
originaram alteragbes no seu posicionamento e no
seu modelo de negécio.

A desregulamentacao do transporte aéreo,
as questdes relacionadas com a seguranga e com
o ambiente, a concorréncia entre destinos, entre
aeroportos e entre modos de transporte, a pressao
regional, as aliangas das companhias aéreas, 0 novo
perfil da procura e ainda a globalizacdo originaram
alteragbes profundas e mudangas nas estruturas e
modelos de negdcio dos aeroportos, que quando
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conjugados com conceitos de estratégia, inovagao

e qualidade, originaram um novo posicionamento

estratégico com implicacdes directas no desenvol-

vimento das regides da sua influéncia (ARC, 2003).

A evolucao e amadurecimento do sector elevaram a

necessidade de adoptar préticas de gestao comercial

e financeira dando prioridade a “comercializacdo”

dos aeroportos.

Este tipo de modelo aeroportuério “comercial”
distingue-se segundo Pita (2008) de diferentes
formas:

(i) Maior distanciamento do Estado, o que lhe
permite uma maior liberdade comercial e
operacional, potenciando o desenvolvimento
de novos negdcios, parcerias e investimento
privado;

(ii) Criacdo de empresas aeroportudrias com um
modelo de gestao mais profissional com enfoque
nas componentes comercial e financeira;

(iii) Importéncia das receitas aeroportudrias,
nomeadamente as das actividades ndo aviacdo
que permitem o desenvolvimento do negocio;

(iv) Desenvolvimento do marketing aeroportudrio,
que veio potenciar uma atitude pré-activa no
desenvolvimento do trafego aéreo, uma melhoria
de interfaces externos com os clientes, parceiros
e outros interessados e ainda a adequagdo da
qualidade de servico.

Um aeroporto deixou de ser apenas uma infra-
-estrutura de apoio ao transporte aéreo, sendo
hoje visto como um pélo de desenvolvimento
regional e nacional, que participa nas estratégias
de desenvolvimento da regido conjuntamente
com outros intervenientes, quer do sector turistico
(regionais e internacionais), quer de outros
sectores de actividade, permitindo que o destino
se torne mais atractivo e logo mais procurado
por investidores nacionais e estrangeiros. O seu
posicionamento permite-lhe a delineagdo de politicas
de optimizagdo e rentabilizacdo de recursos com vista
a uma maximizacdo de resultados e um retorno do
investimento rapido e sustentado (Graham, 2003).
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De acordo com Suau Sanchez e Barberd (2007),
a planificacdo aeroportuaria ndo é uma tarefa
simples pelo facto do seu negécio ser influenciado
por diferentes varidveis, de caracter global e
incontrolavel, assim como outras conjunturais que
exercem pressao no momento de decidir e definir
estratégias de actuacao.

O desenvolvimento de actividades comerciais
ndo-aviagdo, suportadas pela componente comer-
cial rapidamente se tornou numa fonte de receita.
Os aeroportos apresentam hoje espagos comerciais
inovadores e diversificados quer nas marcas comer-
ciais quer nas actividades e servicos oferecidos,
permitindo-lhes ir ao encontro nas novas tendéncias
da procura e acompanhar o mercado cada vez mais
competitivo e global.

Perante as novas tendéncias do mercado varios
aeroportos evoluem para modelos de gestéo privada,
devido a restriches orcamentais inerentes ao sector
publico, necessidade de expansao de infra-estruturas
para acompanhar o aumento da procura e para
introduzir processos inovadores e adequados as novas
tendéncias de mercado (Freathy e O'Connell, 1998).

A postura pré-activa que os aeroportos
apresentam actualmente, permite-lhes conhecer
a procura e estabelecer um relacionamento mais
estreito e dindmico com as companhias aéreas
no desenvolvimento de rotas e delineacdo de
estratégias de promocdo conjuntas. O enfoque
no cliente é uma das premissas da actividade dos
aeroportos, suportada por mecanismos de medicdo
da sua performance por via da implementagdo de
sistemas de gestdo da qualidade do servico, que
permitem uma monitorizacdo constante das varias
areas operacionais, actualizacdo e melhoria de
processos (Humphreys e Ison, 2002).

Nas politicas internas de actuagdo encontramos
a questdo da qualidade, das politicas ambientais e
de seguranga, pilares importantes para o desenvol-
vimento sustentado destas infra-estruturas e de toda
a regido envolvente (Graham, 2003).

Um aeroporto concorre com outros aeroportos
situados em destinos concorrentes e que se

apresentam no mercado de forma atractiva e por
vezes com produtos similares aos do destino. Este
tipo de concorréncia origina uma necessidade
crescente de informacdo relativamente ao mercado
onde actua, tanto do ponto de vista da oferta (infra-
-estruturas da regido, servigos, oferta complementar,
entre outras), como da procura turistica da regido
(andlise sobre os comportamentos, necessidades,
perfil, entre outras).

Deste modo pode adequar as suas estratégias
as tendéncias do mercado e actuar com os demais
intervenientes publicos e privados da sua area
de intervencdo, seja na captacdo de novos fluxos
de procura para a regido, novos contactos com
companhias aéreas, desenvolvimento de novas
rotas, aumento de frequéncias, captacdo de novos
investimentos e o consequente desenvolvimento
sustentado e integrado do destino.

O papel de um aeroporto é por isso cada vez
mais dinamico e assente numa gestdo integrada do
conhecimento, partilhada e sustentada com vista a
conquista de mais e melhores negécios para a toda
a area de actuacdo, motivos que potenciam uma
cada vez maior aproximagao destas infra-estruturas
a entidades publicas e privadas, nomeadamente
centros de investigacdo e universidades, com vista
ao desenvolvimento de novas plataformas de
conhecimento, partilha e difusdo do mesmo (ver
Figura 3).

5. A evolucdo da relacdo dos aeroportos
com as companhias aéreas

A relagdo entre 0 operador aeroportuério e as
companhias aéreas é fundamental para o sucesso
de qualquer aeroporto, pelo que se tém vindo a
adoptar estratégias e procedimentos internos que
permitem uma mais facil e eficaz negociacdo e
trabalho conjunto.

Nos Ultimos anos o sector do transporte aéreo
conheceu momentos menos positivos, consequéncia
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AEROPORTOS

(Atitude passiva) Desregula-

- L mentacao
Infra-estrutura e transporte
apoio ao transporte aéreo Globalizacao aéreo (ir?gggul:?anrgga)

Novo perfil
da procura

Ambiente

Motivacdes
[EICERUIGEN]

Aliancas Concorréncia
companhias entre

aereas destinos

AEROPORTOS Pressio Concorréncia

. - . h entre
(Atitude mais activa) regional Concorréncia aeroportos

entre modos

Empresa/Plataformas de de transporte

suporte a mltiplos negacios

— Visdo da actividade como um negécio. Optimizacdo da utilizacdo de recursos. Preocupacdo com os resultados da empresa e o
retorno do investimento;

— Desenvolvimento das actividades comerciais ndo aviacao;

— Evolugdo para modelos de gestdo privatizada;

— Postura pré-activa no estimulo da procura através da funcao marketing aeroportuario;

— Desenvolvimento de rotas em colaboracdo com as companhias aéreas;

— Gestdo de clientes sistematica como resultado da maior interacgdo com as companhias aéreas;

— Enfoque no cliente. Gestéo da qualidade do servio;

— Incorporagdo de politicas ambientais e de seguranca na gestao;

— Interaccdo com parceiros de negdcio na area de influéncia.

Realizagao de estudos que permitam deter informacdo actualizada sobre a procura
e sobre a oferta nos varios segmentos de mercado turistico.

Negociacdo adequada com companhias aéreas Participacdo na definicao de estratégias da regido com
(captagdo de novas rotas e frequéncias) outros intervenientes (parcerias/redes)

Fonte: Elaboracdo propria a partir de ARC (1999 e 2003); Freathy e O'Connell (1998); Graham (2003) e Humphreys e Ison (2002).

Figura 3 | A evolugdo do papel dos aeroportos.
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de factores adversos, como os incidentes de 11 de
Setembro de 2001 em Nova lorque, a guerra do Iraque
e a epidemia SARS em 2003, que originaram uma
recessao econémica generalizada com implicagoes
directas a varios paises (Almeida, Ferreira e Costa,
2005 e 2006). Os incidentes referidos anterior-
mente vieram fragilizar tanto o sector do transporte
aéreo como 0 aeroportudrio e atrasar investimentos
previstos ou a concretizagdo de parcerias estratégicas,
devido ao risco envolvido (Graham, 2003).
A entrada das companhias aéreas de baixo custo
no mercado veio originar novos desafios para os
aeroportos de modo a consequir responder as suas
exigéncias e necessidades, nomeadamente as que se
referem as taxas aeroportuarias ou de outros servigos
de apoio no terminal e na placa (handling). Um
aeroporto concorre com outros aeroportos, pelo que
tem que apresentar melhores vantagens e servicos as
companhias aéreas, assim como indices de sequranca
e cuidado ambiental elevados (Graham, 2003).
Segundo Pitt e Brown (2001), o posicionamento
dos aeroportos para ir ao encontro das diferentes
tipologias de companhia aérea (regulares tradicio-
nais, charter e de baixo custo) suscitou alteracdes
operacionais, nos requisitos relativos aos servi¢os
pretendidos e na forma como os aeroportos nego-
ceiam com estas mesmas companhias aéreas.
Actualmente um aeroporto tem que oferecer
mais do que um simples servico aeroportuario
associado a operacdo de uma companhia aérea, ou
seja, tem que fazer um acompanhamento da sua
operacdo mesmo antes desta ter inicio no destino.
Este novo posicionamento suscitou ao longo
dos tltimos anos novas necessidades de informacgao
sobre determinados mercados e segmentos de
mercado turistico, suas caracteristicas, perfil de
cliente, entre outras. Estas informacées constituem
elementos importantes para as companhias aéreas e
como tal um aeroporto deve providenciar informagao
que permita tomadas de decisdo assentes em dados
actualizados e diversificados.
Perante esta necessidade constante de infor-
macdo os aeroportos desenvolvem internamente

mecanismos de recolha periddica de dados que lhes
permitem estar mais proximos do mercado e aferir
alteracdes de perfil de cliente, posicionamento dos
concorrentes, dos stakeholders, entre outras.

Neste sentido foi desenvolvido no ambito de uma
tese de doutoramento em ambiente empresarial que
visou uma analise detalhada de um segmento de
mercado turistico em expansdo na regido algarvia, o
turismo residencial. Importa referir que este segmento
de mercado esta associado a individuos que possuem
uma segunda habitacdo fora do seu local de residéncia
habitual, para onde se deslocam periodicamente
e durante um determinado espago de tempo.

No contexto aeroportudrio este constitui um
segmento relevante pelo nimero de visitas que
efectua ao longo do ano e pelas viagens que gera
directa (proprietario do imével) e indirectamente
(amigos e familiares que arrendam o imével). Estas
viagens permitem um aumento da procura dos voos
das varias companhias aéreas que operam para o
destino. Podemos mesmo afirmar que estamos entre
uma triangulacao de interesses, ou seja, de um lado
temos o aeroporto, do outro as companhias aéreas
e por fim o destino e as vérias empresas associadas
a este segmento de mercado.

Qualquer uma das partes tem interesse no
desenvolvimento do sector tendo em conta que
existem mais-valias para todos eles.

Este estudo por ter sido realizado com o
apoio do Aeroporto de Faro, permitiu-nos um
contacto privilegiado com esta realidade empresarial
especifica e aferir quais as reais necessidades de
informacdo existentes.

6. A matriz EGIC

Durante a realizacdo da nossa investigacdo
foi desenvolvido um modelo tedrico denominado
de matriz EGIC (Espiral da Gestdo Integrada do
Conhecimento) que constitui a pedra basilar da
nossa metodologia (ver Figura 4).
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Figura 4 | Matriz EGIC (espiral da gestdo integrada do conhecimento).

A matriz EGIC é um modelo flexivel e facilmente
adaptado a diferentes realidades, baseando-se
numa metodologia que passa por seis etapas
distintas: (i) analise do conhecimento tacito e
explicito; (i) inventariacdo; (iii) captacao; (iv)
codificacdo; (v) transferéncia e uso; (vi) parcerias. Os
outputs do modelo traduzem-se preferencialmente
na delineacdo de estratégias estruturadas e
baseada em parcerias entre 0s varios stakeholders
do destino.

Esta matriz pela sua flexibilidade permite a
um aeroporto, e a outras entidades, uma analise
detalhada de um determinado segmento de mercado
turistico em desenvolvimento na regido onde esta
inserido, potenciando o desenvolvimento adequado
de estratégias de actuacdo. Poderia ainda permitir
uma partilha de conhecimento, de problemas
comuns e acima de tudo uma estruturacdo de

informacao vélida para todos os intervenientes (ver
Figura 5).

Neste contexto poderia ser encetado um
estudo periddico da procura de modo a avaliar
comportamentos, requisitos e necessidades dos
varios segmentos de mercado e deste modo adequar
a oferta de rotas, assim como de outros servicos e
equipamentos no aeroporto.

Este modelo foi utilizado para avaliar o segmento
do turismo residencial no Algarve, que constitui um
importante segmento de mercado turistico para a
regido algarvia, sobre o qual o Aeroporto de Faro
(Algarve - Portugal) detinha pouca informacdo. Esta
metodologia permitiu uma melhor percepcao das
tendéncias da procura e da oferta associadas ao
mesmo segmento e uma estruturacao de estratégias
futuras de actuacdo com as companhias aéreas e
demais intervenientes.

N°13/14 | 2010



482

RTaD | N°13/14 | 2010 | RIBEIRO DE ALMEIDA et al.

dos anos 90

I AEROPORTOS
I (Atitude passiva) Destequla
r—— e )N
I apoio ao transporte aéreo Globalizagio aereo (msé’mk@)
I Ambiente
I h Motivagses
para a mudanga
I Aliangas ’ \cia
compantias
I AEROPORTOS
(Atitude mais activa) ‘Concorré
I Empresa/Plataformas de g (\'vzr:Zpovte
suporte a multiplos negécios.

L

Hoje em dia

Realizacao de estudos que permitam deter informacao actualizada sobre a
procura e sobre a oferta nos varios segmentos de mercado turistico.

e f’ ] ] ]

METODOLOGIA |

4 4 4

PARCERIAS
(Partilha de Informacao
e de experiéncias;
Estratégias integradas
de desenvolvimento

CONHECIMENTO
(Tacito e Explicito)

(R ——

Y

GESTAO INTEGRADA DO CONHECIMENTO

—
GESTAO INTEGRADA E SUSTENTADA DO DESTINO

Fonte: Elaboragao propria a partir de ARC (1999 e 2003); Freathy e O'Connell (1998); Graham (2003); Humphreys e Ison (2002); Ahmed, 2002 e Jones, 2001 in Cooper (2006); Wall (1998); Holsapple e Joshi (1999); Von
Krogh, Ichijo e Nonaka (2000); Bouthillier e Shearer (2002); Breedt, 2000 in Schute (2007); Gibbert, Leibold e Probst (2002); Coakes, Willis e Clarke (2002); Reinhardt (2002); Hoegl e Schulze (2005) e Cooper (2006)

Figura 5 | Evolucdo do papel dos aeroportos e matriz EGIC.

Todo o processo de aplicagdo da metodologia
associada a Matriz EGIC foi bastante participado
pelos diferentes elementos que constituem a
cadeia de valor associada a este segmento de
mercado turistico, permitindo-nos contactar de
perto com uma realidade pouco conhecida e muito
complexa.

Apés a recolha de dados (Procura e Oferta) ficou
perceptivel que este segmento de mercado para
além de complexo na sua esséncia é participado
por diferentes entidades publicas e privadas, com
implicacdes directas na forma como a regido se
promove no exterior. Neste sentido verificasse que
deveriam existir estratégias comuns de actuagdo
entre os varios stakeholders da regido, que
potenciem a melhoria de processos entre parceiros
e 0 aumento da atractividade do Algarve perante
novos investidores e potenciais clientes.

A questdo das parcerias pode constituir no
futuro uma relacdo chave para o crescimento dos
destinos, primeiro porque cada um dos parceiros tem

informacdo importante sobre o comportamento do
mercado e requisitos dos diferentes segmentos de
mercado, e em segundo porque ao unirem esforgos
0s varios parceiros podem delinear estratégias
concertadas, que reforcam a imagem de destino
coeso, integrado e sustentado.

Um aeroporto enquanto dinamizador regional
deve potenciar a discussdo e o debate entre
parceiros, apelando para a partilha de informacao
que exista e que seja importante para conhecer
com detalhe o comportamento e as tendéncias da
procura, assim como a oferta actual e futura que se
perspectiva para a regido. Esta atitude vai permitir
uma sistematizacdo de dados, importantes para a
identificacdo dos pontos fortes e pontos fracos da
regido e dos diferentes servicos prestados pelos
varios parceiros, assim como as oportunidades e
ameacas frente aos seus concorrentes.

Esta questao vem de encontro aos conceitos
teodricos relativos a importadncia que assume
0 conhecimento e a sua gestdo integrada e



partilhada entre os interessados. O conhecimento
assume grande importancia para as organizacdes,
podendo mesmo ser considerado como uma
ferramenta vital para avaliar o mercado, antecipar
tendéncias, entre outros. No caso dos aeroportos o
conhecimento assume uma importancia acrescida
e uma ferramenta impar para uma analise regular
da procura e da oferta, tendéncias de mercado ou
analise de concorrentes, elementos necessarios para
a definicdo de estratégias de actuacéo.

7. Conclusao

O presente artigo partia do pressuposto de que
0s aeroportos tém actualmente um novo posiciona-
mento, resultado de factores que contribuiram para
que esta infra-estrutura passasse de uma atitude
passiva para uma atitude mais activa, com novas
abordagens em relagdo as companhias aéreas,
stakeholders e até mesmo na forma como se
analisa a oferta e a procura nos varios segmentos
de mercado turistico. Estas alteracdes originaram a
necessidade de informacdo actualizada, importante
para delineacdo de estratégias, negociacdo adequada
com os clientes e conhecimento atempado das novas
tendéncias de mercado, da procura e da oferta, dos
concorrentes, entre outras.

Este novo posicionamento tem suscitado a
procura de dados especificos sobre determinados
segmentos de mercado turistico, nomeadamente 0s
que tém implicagdes na estrutura de trafego e cujo
conhecimento atempado pode alterar a forma como
um aeroporto estruture a negociacdo de rotas com
determinadas companhias aéreas.

Por este motivo defendemos que as estratégias
que um aeroporto adopte com o objectivo de criar
plataformas de desenvolvimento sejam baseadas
em parcerias estratégicas com os stakeholders
do destino e até mesmo com companhias aéreas,
potenciando um desenvolvimento sustentado de
determinados segmentos e de toda a regido.
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As funcdes de uma infra-estrutura aeroportuéria
ndo se extinguem no apoio a companhias aéreas
e a passageiros, complementando-se com outras
areas que contribuem grandemente para o desen-
volvimento do negécio aeroportudrio. A titulo de
exemplo encontramos o departamento ou divisdo
de marketing, uma das areas chave de negécio de
um aeroporto. Nesta drea sdo iniciados os contactos
com as companhias aéreas, estabelecidos planos de
negdcio e preparados os planos de desenvolvimento
de rotas. Esta constitui a area mais visivel de um
conjunto de actividades secundarias de importancia
impar, nomeadamente as analises de mercado ou
de segmentos especificos, analise dos concorrentes,
apreciacdo das tendéncias do mercado nacional e
internacional, acompanhamento da performance
de cada rota e de cada companhia aérea, entre
outros. Qualquer uma das tarefas salientadas resulta
num melhor e maior conhecimento do mercado,
potenciando o enriquecimento do contacto dos
aeroportos com as companhias aéreas e uma
posterior negociacao de novas rotas.

Um aeroporto tem um papel distinto dos demais
intervenientes da regido onde se insere pelo facto
de ndo ter uma procura directa, ou seja, o cliente
ndo se desloca para visitar o aeroporto, mas sim
porque existe um determinado interesse subjacente
ao destino.

Podemos afirmar que o seu posicionamento
actual passa por uma maior aproximagdo ao
mercado e a uma maior preocupagao com factores
que influenciam fluxos de procura ao longo do ano.

Ao estar mais proximo dos stakeholders do
destino e das companhias aéreas, um aeroporto
consegue trabalhar na busca de melhores niveis
de servico prestado e na adopgdo de melhores
estratégias de captacdo de trafego.

Num momento em que a vulnerabilidade dos
mercados internacionais é visivel e que apresenta
reflexos na procura turistica dos destinos a nivel
global, torna-se imprescindivel que um aeroporto
esteja atento a sinais da conjuntura social, politica,
econémica, legal e até mesmo ambiental, pois deles
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podem surgir alteracdes quer nos processos internos,
quer nos fluxos de tréfego com implicagdes directas
para 0 negdcio aeroportuario.

O conhecimento é neste sentido uma arma
poderosa e muito valiosa, que pode antever
alteracdes ou antecipar necessidades da procura
ou de segmentos de mercado especificos e permitir
que se adoptem as estratégias mais adequadas para
enfrentar novos desafios.
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