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A importancia das companhias aéreas de baixo custo
no desenvolvimento do turismo nas cidades de Lisboa
e Porto
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Resumo | As companhias aéreas de baixo custo (Low Cost Carriers) vieram revolucionar o modelo de negécio da
aviacdo comercial tradicional com importantes contributos para o aumento de voos e de trafego para os aeroportos sele-
cionados, assim como impactes positivos diretos no desenvolvimento do turismo nessas regides. A presente investigacdo
visa analisar o comportamento verificado nos aeroportos de Lisboa e Porto, em especial, apés a entrada da Ryanair (no
Porto) e da EasyJet (em Lisboa), tentando identificar igualmente o contributo dado para o desenvolvimento do turismo em
ambas as cidades. Por outro lado, serd igualmente importante perceber se a penetracao das companhias aéreas de baixo
custo nestas cidades se fez a custa da saida do mercado das companhias ja instaladas, ou pelo alargamento das op¢bes
a novos destinos ndo anteriormente operados. Apesar dos resultados apurados evidenciarem uma maior validade para
as hipdteses consideradas para o Porto do que para Lisboa, 0 comportamento para as duas cidades é diferente entre si.
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Abstract | Low Cost Carriers made a revolution in the traditional commercial aviation business model with important
contributions to the increase of flights and traffic to selected airports, as well as positive impacts in the development of
tourism in those regions. The present investigation aims to analyze the behavior verified in the airports of Lisbon and
Oporto, especially after the entrance of Ryanair (in Oporto) and Easylet (in Lisbon), trying also to identify the contribution
given to the development of tourism in both cities. On the other hand, it will be also important to understand if the pene-
tration of low cost carriers in these cities was done by the exit of full service carriers already installed in the market, or by
the enlargement of options to new destinations not served previously. Despite the results achieved show a major validity
for the hypothesis considered to Oporto rather than Lisbon, the behavior between the two cities is different.
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1. Introducdo

O aparecimento das companhias aéreas de
baixo custo (vulgo Low Cost Carriers — LCCs) veio
revolucionar o negécio da aviagdo comercial, cujo
fendmeno, relativamente recente, apenas foi possi-
vel gracas aos processos de liberalizacdo ocorridos
primeiramente nos Estados Unidos da América
(Airline Deregulation Act, 1978) e, posteriormente,
na Europa — concluido apenas em 1997 (Doganis,
2010; Echevarne, 2008; Page, 2009).

Na Europa, as companhias aéreas de baixo custo
passaram de uma oferta de lugares de 17% em 2003,
para 44% no Verdo de 2010, sendo que em mercados
como a Espanha ou o Reino Unido, esse valor atingiu
65% e 60%, respetivamente (Doganis, 2011).

0 relatério do Centre for Aviation (CAPA, 2009),
tal como Dobruszkes (2006), Doganis (2010) ou
Page (2009) — e esquematizado por Almeida e Costa
(2012) quanto as diferentes caracteristicas do mode-
lo de negécio das companhias aéreas de baixo custo,
nas suas vertentes de produto, servico, operacdes,
estratégia e distribuicdo —, apontam as razoes que
tém levado ao sucesso deste modelo de negocio,
assente na utilizacdo de aeroportos secundarios
(quando possivel); utilizacdo de um modelo Unico de
avido; elevada densidade de lugares e de utilizagdo
do avido; voos ponto-a-ponto; classe de servico Uni-
ca e sistemas tarifarios simplificados; servicos pagos;
rotas curtas e rotacdes rapidas; venda maioritaria
através de ferramentas de reservas eletrnicas; pro-
dutividade das tripulagdes; gastos administrativos e
de pessoal reduzidos e marketing agressivo e viral,
traduzido preferencialmente em promocdes de via-
gens gratuitas ou de tarifas promocionais bastante
competitivas.

A companhia espanhola Vueling ja permite liga-
¢des entre voos na sua rede de exploracdo (Buyck,
2010), assim como a outras companhias aéreas
regulares (Vilarasau, 2010), querendo transformar
Barcelona na principal plataforma de trafego de
transferéncia (short-haul hub) na Europa, em 2014
(Moores, 2012).

Mesmo assim, Klophaus, Conrady e Fichert (2012)
consideram que, na Europa, uma percentagem consi-
derdvel de companhias aéreas de baixo custo estdao
a evoluir para modelos hibridos aproximando-se do
modelo de negdcio das companhias tradicionais. Algo
que Wit e Zuidberg (2012) igualmente perspetivam,
ao considerar que a capacidade de crescimento das
companhias aéreas de baixo custo na Europa comeca
a estar limitada, pelo que a aposta na utilizacdo de
aeroportos principais em trafego de transferéncia,
no estabelecimento de acordos de voos partilhados
(voos em codeshare), na entrada em aliancas e a
aquisicao de outras companhias aéreas, se venha a
verificar num futuro préximo.

Abrantes (2010) e Siciliano e Vismara (2007)
advogam que estamos perante um circulo virtuoso
do modelo das companhias aéreas de baixo custo
na sua interacdo com os aeroportos, onde o modelo
de negdcio imposto gera maior eficiéncia e eficacia
na operacao, com impacte nos gastos operacionais
(muitas vezes apoiados nas politicas comerciais dos
proprios aeroportos), proporcionando capacidade a
empresa aérea para apresentar tarifas mais baixas
ao mercado, geradoras de mais oportunidades
comerciais e de trafego (o que gera maior visibili-
dade ao aeroporto) e que lhes permite gerar mais
rendimentos (tal como ao aeroporto, na captacdo de
rendimentos ndo aeroportuarios). Abrantes (2010)
analisa do ponto de vista da companhia aérea, en-
quanto Siciliano e Vismara (2007) fazem uma analise
mais focada nos impactes nos aeroportos.

O objetivo da presente investigacao é verificar se
0 comportamento das companhias aéreas de baixo
custo em Portugal tem sido semelhante ao verificado
na Europa (com foco nas cidades de Lisboa e Porto)
e qual o contributo dado para o desenvolvimento
do turismo.



2. Aimportancia das companhias aéreas de
baixo custo no desenvolvimento do tra-
fego aéreo na Europa

O crescimento das companhias aéreas de baixo
custo tem levado a alteracdes profundas no mercado
europeu da aviacdo comercial, seja pelo desvio de
passageiros das companhias aéreas regulares (tam-
bém designadas por Full Service Carriers — FSCs), seja
pela criacdo de trafego adicional, obrigando muitas
companhias aéreas tradicionais a alterarem e reduzi-
rem a sua presenca na Europa. A British Airways dei-
XoU a sua operacao de médio curso em Manchester,
assim como reduziu substancialmente a sua presenca
em Gatwick, permitindo que a Easylet seja hoje a
companhia aérea dominante nas operacdes de médio
curso. A Air france abandonou os voos entre Londres
e as cidades de Marselha, Nice, Bordéus e Toulouse,
do mesmo modo que a Scandinavian Airlines (SAS)
reduziu a sua rede na Europa (Doganis, 2011).

Mesmo assim, Skeels (2005, citado por Donzelli,
2010) refere que apenas 37% dos passageiros na
Europa sédo trafego de transferéncia das compa-
nhias tradicionais, enquanto 59% corresponde a
trafego novo, sendo que 71% nunca viajaria se ndo
existissem as companhias aéreas de baixo custo.
Brilha (2008) considera que as companhias aéreas
de baixo custo levaram a criacdo de uma procura
nova e induzida, atraindo novos utilizadores que
anteriormente ndo teriam condicbes de viajar de
avido, assim como pelo aumento da frequéncia da
viagem nos turistas atuais.

0 estudo de Donzelli (2010) demonstra que
0 aparecimento das companhias aéreas de baixo
custo contribuiu para o aumento do trafego nos
aeroportos do Sul da Italia (regides de Abruzzo, Mo-
lise, Campania, Puglia, Basilicata, Calabria, Sicilia e
Sardenha), com aumentos dos turistas internacionais
entre 2000 e 2006 na ordem dos 20% em Brindisi e
101% em Catanzaro (o estudo incluiu ainda, entre
outros, os aeroportos de Alghero (+53%), Pescara
(+37%) e Trapani (+30%)).

As companhias aéreas de baixo custo tiveram
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também um efeito importante no desenvolvimento
do trafego no aeroporto de Bergamo (Orio al Serio),
perto de Mildo, sendo atualmente o principal ae-
roporto das companhias aéreas de baixo custo em
Italia. Entre 2001 e 2005 o trafego neste aeroporto
quadruplicou, dado o forte contributo da Ryanair,
apos a abertura de uma base em Fevereiro de 2003
(Gruppo CLAS, 2005), sendo ainda hoje, a principal
companhia aérea neste aeroporto italiano.

Bel (2009) mostra igualmente o impacte que
a entrada das companhias aéreas de baixo custo
tiveram no aeroporto de Girona, em Espanha, onde,
entre 2002 e 2007, o nimero de passageiros au-
mentou 8,7 vezes, com a Ryanair a ser a principal
responsavel por esta alteracdo significativa.

De acordo com Bel (2009) a Ryanair era lider,
nessa altura, em cinco aeroportos espanhois (Giro-
na, Reus, Murcia-San Javier, Zaragoza e Valladolid),
sendo a segunda mais importante companhia nos
aeroportos de Santander, Granada-Jaén e Valéncia.

Dados mais recentes apontam para que as
chegadas internacionais aos aeroportos espanhois,
em 2012, tenham sido de 63,1 milhdes, sendo as
companhias aéreas de baixo custo responsaveis
por 58% do trafego global (56,9% em 2011), ou
seja, mais 1,4% que em 2011 (IET, 2012; IET, 2013).
Informacéo consultada on-/ine no site da Aeropuer-
tos Espafioles y Navegacion Aérea (AENA, 2013),
evidencia que, em 2012, a Ryanair consolidou a sua
posicao de lideranga no mercado espanhol, com
mais de 35,5 milhdes de passageiros (34,2 milhdes
em 2011), com a Vueling a ultrapassar a lberia (20,7
e 19,7 milhdes de passageiros para a Vueling e
Iberia, respetivamente). Desde 2010, ano em que a
Iberia perdeu a lideranca no mercado espanhol, esta
companhia aérea regular viu baixar o seu trafego em
mais de 4,6 milhdes de passageiros.

Rey, Myro e Galera (2011) demonstram igual-
mente que a expansao das atividades das compa-
nhias aéreas de baixo custo (num estudo em seis
comunidades autdnomas) teve um efeito positivo na
economia espanhola, em particular, no turismo. Do
mesmo modo, a entrada da Ryanair em Malta levou
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igualmente a um forte crescimento do trafego para
este pais (Graham & Dennis, 2010).

Também em Londres, no aeroporto de Stansted,
o efeito das companhias aéreas de baixo custo foi
evidente. Em 1998, no ano anterior a entrada da
Ryanair, o aeroporto contava com pouco mais de
um milhdo de passageiros. Em 2002, assente na
operacao da Ryanair, o trafego de passageiros tinha
aumentado para os 16 milhdes, dos quais 52%
derivavam desta companhia aérea de baixo custo
(Barrett, 2004). Em 2012, o aeroporto de Stansted
movimentou 17,5 milhdes de passageiros (BAA,
2013), sendo cerca de 70% desse trafego perten-
cente a Ryanair (dados para o 1° trimestre de 2012
apontavam para uma quota de mercado desta com-
panhia aérea de baixo custo na ordem dos 68,6%,
sequido da Easylet com 21,7% (BAA, 2012).

Alderighi e Cento (2007) apontam igualmente
que o crescimento do trafego no aeroporto de
Edimburgo se fez exclusivamente gracas a dinamica
das companhias aéreas de baixo custo, as quais sdo
extremamente importantes para os mercados turis-
ticos, uma vez que as companhias aéreas regulares
tendem a operar em hub & spoke (numa légica de
voos de ligagdo) enquanto as companhias aéreas
de baixo custo operam voos ponto a ponto em
especial para destinos turisticos. Aspeto igualmente
reforcado por Barrett (2008), tal como no exemplo
na rota Dublin-Londres onde a abertura do mercado
permitiu aumentar o ndmero de passageiros em
64,9%. Considera-se hub & spoke a selecdo de um
aeroporto por uma companhia aérea onde concentra
0s seus voos de forma coordenada em determinadas
faixas horarias (designadas por banks) de modo a
garantir o maximo de ligacbes e nimero de voos
ao seu trafego — inbound/outbound (Shaw, 2011).

Segundo dados da York Aviation (2011), a quota
de mercado das companhias aéreas de baixo custo
na Europa, em 2010, era de 38%, sendo que no tra-
fego ponto a ponto esse valor ascendia aos 43% (em
2005, esses valores eram 21% e 24%, respetiva-
mente). Previsdes efetuadas por esta entidade para
2020 apontam para valores de quota de mercado na

ordem dos 45% no cenario base (53% num cenario
otimista), sendo que no trafego ponto a ponto esses
valores ascendem aos 50% e 60%, respetivamente
no cendrio base e otimista.

Graham e Shaw (2008) consideram que as com-
panhias aéreas de baixo custo sdo um instrumento
importante para o desenvolvimento crescente do
turismo de fim de semana, city e short breaks que
levaram a uma expansao radical de destinos poten-
ciais. A utilizacdo da internet tem permitido captar
um trafego mais eclético, com maiores motivagdes
de cultura, museus, teatros, galerias de arte, arquite-
tura, além da experiéncia da propria diversidade das
cidades europeias (Barrett, 2008). As companhias
aéreas de baixo custo vao continuar, deste modo, a
ter um grande impacte no turismo de short breaks
(Barrett, 2008; Graham & Shaw, 2008; latrou &
Tsitsigarou, 2008; Martinez-Garcia & Raya, 2008) e
na expansao de potenciais destinos.

Em sentido mais lato, as conclusdes de Cas-
tillo-Manzano, Lépez-Valpuesta e Gonzalez-Laxe
(2011), no inquérito levado a cabo em varios aero-
portos espanhais, induzem a que o boom do turismo
que muitas das cidades viveram recentemente, com
0 aparecimento das companhias aéreas de baixo
custo, criou uma corrente de simpatia no setor do
turismo e apoio a este tipo de companhias aéreas,
com excecao dos agentes de viagens.

Alias, O'Connell e Williams (2005) consideram
mesmo que as companhias aéreas de baixo custo
tém conseguido atrair mais short break travellers
que as companhias aéreas regulares, contribuindo
para a dinamizacdo deste produto, indo ao encontro
da posicdo de Mason e Alamdari (2007) onde ja
perspetivavam um aumento do nimero de férias de
curta duragdo nos préximos dez anos.

Também em Portugal, conforme consignado no
Plano Estratégico Nacional do Turismo (PENT) e na
proposta inicial para a sua revisao, da-se grande
importancia a este produto tendo em atencdo "o re-
forco da tendéncia de desenvolvimento do peso das
companhias aéreas low cost e dos efeitos que estas
induzem no setor (sobretudo ao nivel da potenciacdo



dos short breaks)" (Turismo de Portugal, 2011, p.
9). Como mencionado, o aumento das companhias
aéreas de baixo custo no turismo potenciou a cap-
tacdo de novos segmentos de mercado suportando
o desenvolvimento de produtos do tipo city e short
break, em que a instalacdo de bases operacionais
das companhias aéreas de baixo custo em Portugal
permitiu dinamizar e aceder a novos mercados nao
operados pelas companhias tradicionais.

0 novo documento para a revisdo do plano de
desenvolvimento do turismo no horizonte 2015 (Tu-
rismo de Portugal, 2012), continua a colocar a tonica
na relacdo entre city breaks e companhias aéreas de
baixo custo, ao considerar que esse produto pode
beneficiar substancialmente pela proliferacdo das
rotas das companhias aéreas de baixo custo.

3. Metodologia

Tendo como ponto de partida as informacdes
de base a investigacdo em apreco, nomeadamente
quanto ao crescente nlimero de voos efetuados
pelas companhias aéreas de baixo custo para as
regides/cidades para onde operam e ao aumento
da sua penetracdo nessas regides/cidades, em
detrimento das companhias aéreas tradicionais e
das companhias charters, o principal objetivo deste
documento serd perceber até que ponto o aumento
dos voos das companhias aéreas de baixo custo para
as cidades de Lisboa e Porto veio contribuir para a
sua afirmacao nesses destinos (e consequentemente
para o decréscimo dos voos das companhias aéreas
regulares, nomeadamente da TAP Portugal (TAP),
ou por alternativa, veio alargar o leque de opcdes
a partida dessas cidades, ndo conflituando com as
companhias aéreas j4 instaladas.

Por outro lado, tratando-se ambos os destinos
nacionais de cidades (o aeroporto de Faro, ndo
analisado, apresenta tradicionalmente um compor-
tamento de destino de lazer), tentar-se-a igualmente
compreender se a entrada das companhias aéreas
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de baixo custo teve contributos positivos e notorios
para o desenvolvimento do turismo em Lishoa e no
Porto e se esse contributo foi idéntico para ambas
as cidades.

Assim sendo, com base nas reflexdes e enqua-
dramento supra identificado, foram sistematizadas
as seguintes hipoteses de investigagdo:

Hipotese 1 (H1) —As companhias aéreas de bai-

X0 custo vieram reduzir os voos de/para a Europa

das companhias aéreas regulares nas cidades de

Lisboa e Porto;

Hipdtese 2 (H2) — As companhias aéreas de

baixo custo vieram contribuir para aumentar o

numero de turistas estrangeiros para as cidades

de Lisboa e Porto;

Hipdtese 3 (H3) — As companhias aéreas de

baixo custo tiveram um comportamento e um

contributo idéntico para as cidades de Lisboa e

Porto.

Como base de trabalho, recorreu-se as estatisti-
cas dos aeroportos de Lishoa e Porto facultadas pela
ANA — Aeroportos de Portugal (ANA, 2003-2013),
entre os anos de 2002 a 2012, do mesmo modo que
se avaliaram as estatisticas de turismo, ao nivel do
municipio, nas cidades de Lisboa e Porto.

Apesar do maior crescimento dos voos das com-
panhias aéreas de baixo custo ocorrer a partir de
2005, com a entrada, nesse ano, da Ryanair no Porto
(em janeiro) e da Easy/et em Lisboa (em outubro), a
andlise desde 2002 permite compreender e avaliar
melhor o comportamento do trafego regular antes
da entrada destas companhias.

4. Analise dos resultados

0 fendmeno low cost é relativamente recente
em Portugal, em especial nos aeroportos de Lishoa
e Porto. Neste Ultimo, os primeiros voos low cost
surgiram em 2004 com a Air Berlin, mas foi a partir
de 2005, com a chegada da Ryanair, que se deu o

397



398

RT&D | N.°21/22 | 2014 | ABRANTES

maior impulso ao desenvolvimento deste tipo de
trafego (Barbot, 2008).

Jimenez, Claro e Sousa (2012), numa analise
empreendida aos anos de 2001 a 2010, concluiram
igualmente da importancia das companhias aéreas
de baixo custo mas, acima de tudo, sobre a impor-
tancia dos diferentes modelos de negécio aéreo
para o desenvolvimento e equilibrio nos aeroportos
nacionais, de modo a reduzir a incerteza e aumentar
o respetivo trafego comercial.

0 trafego proveniente destas companhias aére-
as assumiu, em poucos anos, conforme espelhado
no quadro 1, posicdo de lideranca, em especial no
aeroporto do Porto, fruto da criacdo de uma base
operacional da Ryanair em 2009, onde o trafego
europeu transportado em companhias aéreas de
baixo custo representou, em 2012, 55,4% dos pas-
sageiros processados nesse aeroporto. A Ryanair era,
em finais de 2012, a principal companhia aérea no
aeroporto do Porto com 2,29 milhdes de passageiros
transportados. A TAP, que manteve a hegemonia até
2010, transportou, no mesmo periodo, 1,67 milhdes
de passageiros, tendo decrescido 2,6% face ao ano
transato (ANA, 2012a; ANA, 2012b; ANA, 2013b).

No aeroporto de Lisboa, pela importancia e de-
senvolvimento do hub da TAP e a maior concentra-
cao da sua atividade de/para os mercados do Brasil
e Africa, as companhias aéreas de baixo custo tém

tido uma penetracdo no mercado mais controlada.
Dados de 2012 (ANA, 2013a) evidenciam que a
TAP domina no aeroporto de Lisboa (nove milhdes
de passageiros, mais 5,5% que em 2011), mas a
Easylet é ja a sequnda principal empresa aérea (1,8
milhdes de passageiros), posicdo que viu reforcada
ao longo desse ano, ap6s a abertura da sua base
operacional, a partir de abril de 2012, e novos voos
para Amesterddo, Copenhaga, Veneza, Astlrias
(Oviedo) e Bordéus (Afonso, 2012).

As estatisticas abaixo sdo demonstrativas do
impacte direto que as companhias aéreas de baixo
custo tém tido nas cidades de Lisboa e Porto.

Serd importante verificar, ao longo dos anos,
qual o comportamento evidenciado pelas compa-
nhias regulares e de baixo custo nos aeroportos
de Lisboa e Porto, em termos de destinos a operar’
(Quadro 1). Enquanto no aeroporto do Porto o
aumento dos voos das companhias aéreas de baixo
custo levou a reducéo significativa da atividade das
companhias aéreas regulares, liderando em termos
dos destinos oferecidos, no aeroporto de Lisboa,
sd0 0s voos das companhias aéreas regulares que
dominam o mercado.

! Foram retiradas da anélise as rotas dos Acores sujeitas a regras
de servico publico. Apenas foram consideradas as rotas na Europa
(a Ryanair tinha igualmente voos para Marrocos, entretanto cance-
lados em janeiro de 2012 e, como tal, também ndo considerados).

Quadro 1 | Trafego comercial de passageiros na Europa (%) nos aeroportos de Lishoa e Porto (2002-2012).

| Aeroportos/Anos ‘ 2002 ‘ 2003 ‘ 2004 ‘ 2005 ‘ 2006 ‘ 2007 ‘ 2008 ‘ 2009 ‘ 2010 ‘ 2011 ‘ 2012 |

Aeroporto de Lishoa

- Companhias Aéreas de Baixo Custo | 0,6% | 2,1% | 4,2% | 59% | 11,3%|14,1% | 14,8% | 15,0% | 14,4% | 13,7% | 15,3%

- Companhias Aéreas Regulares 95,3% | 93,4% | 89,3% | 87,9% | 83,7% |81,7% | 81,4% | 81,9% | 82,3% | 84,3% | 83,3%

- Charters 4,1% | 45% | 6,5% | 6,2% | 50% | 4,2% | 3,8% | 3,1% | 3,3% | 2,0% | 1,4%
Aeroporto do Porto

- Companhias Aéreas de Baixo Custo | 0,0% | 0,0% | 0,5% [10,7% | 19,8% |31,3% |37,4% | 43,8% | 49,8% | 54,1% | 55,4%

- Companhias Aéreas Regulares 93,1% [ 91,7% [ 87,3% | 81,8% | 73,9% | 63,3% | 58,2% | 53,1% | 46,8% | 44,0% |43,1%

- Charters 6,9% | 83% |12,2% | 7,5% | 6,3% | 54% | 44% | 3,1% | 3,4% | 1,9% | 1,5%

Fonte: ANA (2003-2013).
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Quadro 2 | Destinos a operar na Europa por aeroporto e tipo de companhia aérea (2002-2012).

Destinos operados por aeroporto e tipo de companhia aérea

Aeroportos Companhias Aéreas Regulares Companhias Aéreas de Baixo Custo
2002 2006 2010 2012 2002 2006 2010 2012
Lishoa 42 53 51 55 6 17 25 31
Porto 29 27 18 17 - 9 42 43

Fonte: ANA (2003-2013).

Mesmo assim, enquanto no aeroporto do Porto
se assiste, em 2012, a uma consolidacdo do mer-
cado, face ao crescimento dos destinos oferecidos,
Lisboa continua a apresentar sinais de vitalidade,
quer para as companhias aéreas regulares, quer para
as companhias aéreas de baixo custo.

Uma outra analise que se considera pertinente
avaliar tem a ver com as alteracoes verificadas ao
longo dos anos nos destinos operados, de modo a
se perceber se o aumento destas rotas foi efetuado
maioritariamente por espaco conquistado as com-
panhias aéreas regulares ou por abertura de novas
rotas, nao conflituando com as companhias aéreas
tradicionais ja instaladas (Quadro 3).

Tomando como base 0 ano de 2002, o objetivo
tratou-se de compreender as razdes e o comporta-
mento das companhias aéreas ao longo dos anos
nos aeroportos definidos e o seu posicionamento
perante o mercado, ou seja:

— constatar as rotas que se mantiveram nas com-
panhias aéreas regulares e que continuam a ser
exploradas exclusivamente por estas;

— as novas rotas operadas quer pelas companhias
aéreas de baixo custo, quer pelas companhias
aéreas regulares (rotas que foram operadas pela
primeira vez nesses aeroportos, independente-
mente da companhia aérea);

— as rotas onde as companhias aéreas de baixo

Quadro 3 | Rotas a operar na Europa: Companhias aéreas regulares vs companhias aéreas de baixo custo

(2002-2012).

| Rotas aéreas

Lisboa Porto
Rotas (2002-2010)|(2002-2012)/(2002-2010)|(2002-2012)
Rotas tradicionalmente operadas pelas FSCs 23 20 9 7
Novas rotas (LCCs) ndo operadas pelas FSCs
< 8 9 27 28
Novas rotas (FSCs) nao operadas pelas LCCs
. 14 12 1 2
Rotas partilhadas entre FSCs e LCCs
12 16 8 7
Rotas abandonadas pelas FSCs
8 6 8 8
Rotas abandonadas pelas LCCs ) ) 3
Rotas abandonadas pelas FSCs e retomadas pelas LCCs 4 6 7 8
Rotas abandonadas pelas LCCs e retomadas pelas FSCs 5 4
Rotas abandonadas pelas FSCs e retomadas pelas FSCs 5 1
Rotas abandonadas pelas FSCs, retomada por LCCs (também abandonada) : ) )
e retomada novamente por FSCs . )
Rotas abandonadas pelas FSC's e LCC's
Total de rotas 73 78 61 66

Legenda: LCCs — Low Cost Carriers (companhias aéreas de baixo custo); FSCs — Full Service Carriers (companhias aéreas regulares).

Fonte: ANA (2003-2013).
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custo entraram e que eram ja anteriormente
operadas pelas companhias aéreas regulares,
mantendo-se atualmente ambos os modelos de
negocio em atividade;

— as rotas que eram operadas pelas companhias
aéreas regulares e que foram, apés a entrada
das companhias aéreas de baixo custo, “trans-
feridas” para estas por saida das companhias
aéreas regulares dessas rotas (e vice-versa);

— as rotas abandonadas em definitivo, quer pelas
companhias aéreas requlares, quer pelas compa-
nhias aéreas de baixo custo, e;

— asrotas que, tendo sido abandonadas num pas-
sado recente, voltaram a operar.

Os anexos 1 e 2 apresentam detalhadamente
as varias rotas a operar por aeroporto e companhia
aérea entre 2002 e 2012.

Existe uma diferenca significativa entre o processo
de entrada das companhias aéreas de baixo custo no
aeroporto do Porto e em Lisboa. Enquanto na cidade
do Porto a maioria das rotas sdo novas, em Lishoa a

maioria das rotas sdo operadas pelas companhias
aéreas regulares (a que ndo sera alheio o projeto de
expansao da TAP na consolidacdo do seu hub no ae-
roporto de Lisboa). Nao serd de estranhar igualmente
a aposta da Ryanair em aeroportos secundarios (casos
dos voos do Porto de/para Frankfurt—Hahn, Bruxelas—
Charleroi, Londres—Stansted, Mildo/Bergamo (Orio al
Serio), Paris—Beauvais ou Munique—Memmigen) de
modo a nao conflituar com os interesses das compa-
nhias aéreas regulares instaladas.

Em Lisboa, até pela tradicdo, a maioria das rotas
sao ainda operadas em exclusivo por companhias
aéreas regulares embora as companhias aéreas de
baixo custo se encontrem crescentemente a ocupar
algum desse espaco, em especial a partir do momen-
to da criacdo da base operacional da Easylet, em
2012, nesta cidade.

Assim sendo, convém verificar qual o impacte
das companhias aéreas de baixo custo nessas rotas
partilhadas até para se perceber o potencial de
transferéncia de trafego entre companhias aéreas
regulares e companhias aéreas de baixo custo. Como

Quadro 4 | Impacte das companhias aéreas de baixo custo nas rotas partilhadas nos aeroportos de Lisboa e Porto.

| Impacto das LCCs nas rotas partilhadas

Aeroporto de Lishoa

Aeroporto do Porto

Low Cost Carrier Principal C* Aérea (em passageiros) Low Cost Carrier Principal C* Aérea (em passageiros)
Rotas de/para Lishoa Rotas de/para Porto
Anodeentrada |  Companhia 2010 2012 Anode entrada | Companhia 2010 2012
Amesterdao 2005 Transavia KLM KLM Barcelona 2010 Ryanair TAP Ryanair
Barcelona 2005 Vueling TAP TAP Funchal 2010 Transavia France TAP TAP
Bordéus 2012 Easylet - Easylet Genebra 2007 Easylet Easylet Easylet
Copenhague 2005 Sterling TAP TAP Londres-Gatwick 2009 Easylet TAP TAP
Funchal 2008 Easylet TAP TAP Madrid 2006 Ryanair Ryanair Ryanair
Genebra 2005 Easylet Easylet Easylet Mildo-Malpensa 2010 Easylet TAP TAP
Londres-Gatwick 2007 Monarch Easylet Easylet Paris-Charles de Gaulle 2008 Easylet Easylet -
Lyon 2008 Easylet TAP TAP Paris-Orly 2007 Transavia France TAP TAP
Madrid 2006 Vueling Ibéria Ibéria
Milao-Malpensa 2006 Easylet TAP TAP
Nantes 2012 Transavia France - Transavia France
Paris-Charles de Gaulle 2006 Easylet Air France Air France
Paris-Orly 2012 Vueling - TAP
Roma-Fiumicino 2009 Easylet TAP TAP
Toulouse 2010 Easylet TAP TAP
Veneza 2012 Volotea - TAP

Notas: 1. Rotas de/para Lisboa — Transavia ja operava a linha de Lisboa, embora, s6 em 2005 tenha assumido caracteristicas de LCC, apds integracdo com Basiq Air; 2. A Sterling ha

muito operava a rota de Copenhague, embora s a partir da integragdo com a Maersk, se tenha assumido como companhia aérea de baixo custo; 3. Rotas de/para o Porto — A rota de

Paris—Charles de Gaulle esta, em 2012, a ser operada Unica e exclusivamente pela EasyJet, apos a saida da TAP.

Fonte: ANA (2003-2013).



se constata no quadro 4, as companhias aéreas re-
gulares tém conseguido proteger muito do trafego
que transportam, evitando a sua transferéncia para
as companhias aéreas de baixo custo, embora no
aeroporto do Porto a pressao sobre as companhias
aéreas requlares seja evidente.

No aeroporto de Lisboa, o trafego esta consoli-
dado nas companhias tradicionais, maioritariamente
na TAP ou nas principais companhias aéreas regula-
res dos paises envolvidos.
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Tendo-se em consideracdo o aumento verificado
de trafego europeu nos aeroportos de Lisboa e Porto,
0 impacte no mercado turistico acompanhou, de
perto, esta mesma tendéncia.

As estatisticas apuradas (INE, 2004-2012a; INE,
2004-2012b) para as cidades de Lisboa (Quadro 5)
e Porto (Quadro 6) evidenciam o seguinte compor-
tamento:

Os indicadores de turismo mostram que, ao
longo do periodo em andlise, quer a oferta, quer a

Quadro 5 | Indicadores de turismo na cidade de Lisboa (2002-2011).

Indicadores de Turismo - cidade de Lishoa

Capacidade Dormidas Passageiros

Anos de Alojamento Estrangeiros Total s low cost

N°quartos | % cresc. | Dormidas | % cresc. % total | Dormidas | % cresc. N° % cresc.
2002 27978 - 3253081 - 71,9% | 4525317 - 55 147 -
2003 28932 34% 3289228 1,1% 72,7% | 4522908 | -0,1% 198297 | 259,6%
2004 31851 10,1% | 3677572 | 11,8% 739% | 4973439 | 10,0% 452800 | 1283%
2005 32545 2,2% | 3724055 | 13% 729% | 5109180 | 2,7% 663722 46,6%
2006 31991 -1,7% | 4187305 | 12,4% 728% | 5755431 | 12,6% | 1388221 | 109,2%
2007 33390 4,4% 4481022 7,0% 73,1% | 6131288 6,5% 1883318 | 357%
2008 34246 2,6% | 4399660 | -1,8% 73,6% 5975605 | -25% | 2020664 | 7,3%
2009 35307 31% | 4171416 | -52% 730% | 5717176 | -43% | 1987512 | -1,6%
2010 35258 3,0% | 4555164 | 3,5% 73,6% | 6190588 | 3,6% |2021619| 0,0%
2011 35618 09% | 4849499 | 16,3% 755% | 6419256 | 12,3% | 2029599 | 2,1%

Fonte: INE (2004-2012a); ANA (2003-2013).
Quadro 6 | Indicadores de turismo na cidade do Porto (2002—-2011)
Indicadores de Turismo - cidade do Porto
Capacidade Dormidas Passageiros

Anos de Alojamento Estrangeiros Total s low cost

N°quartos | % cresc. | Dormidas | % cresc. % total | Dormidas | % cresc. N° % cresc.
2002 8289 - 599 452 - 57,2% | 1048 462 - 0 -
2003 8499 2,5% 535790 | -10,6% 53,8% 996 615 -4,9% 0 s.s.e.
2004 8550 0,6% 605 235 13,0% 56,9% | 1064188 | 6,8% 13284 s.s.e.
2005 8703 1.8% 610951 0,9% 549% | 1113237 | 4,6% 332143 | 2400,3%
2006 9245 6,2% 765 329 25,3% 58,7% 1302763 17,0% 673 605 102,8%
2007 9471 2,4% 899 686 17,6% 616% | 1460382 | 12,1% | 1247114 | 851%
2008 10136 7,0% 937 434 4,2% 61,9% | 1513311 3,6% 1695431 | 359%
2009 10 405 2,7% 868 531 -7,4% 59,6% | 1457336 | -3,7% | 1972711 | 16,4%
2010 10 896 7,5% 1048624 | 11,9% 62,0% | 1690918 | 11,7% | 2628116 | 550%
2011 10933 51% 1187583 | 36,7% 66,6% 1783781 224% | 3247188 | 64,6%

Legenda: s.s.e. — sem significado estatistico
Fonte: INE (2004-2012b); ANA (2003-2013)
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procura tém aumentado, embora os anos de 2008
e 2009, ao nivel das dormidas, tenham verificado
uma inflexdo nessa tendéncia. As dormidas de es-
trangeiros tém consolidado a sua posicdo passando
de 71,9% em 2002 para 0s 75,5% em 2011 do total
de dormidas na cidade. O coeficiente de correlacdo
entre as dormidas de estrangeiros e 0s passageiros
das companhias aéreas de baixo custo é de 0,95.
Tal como na cidade de Lisboa, também no Porto
os indicadores de turismo mostram uma tendéncia
crescente ao longo dos anos, com excecdo, mais
recentemente, das dormidas em 2009. As dormidas
de estrangeiros viram a sua posicao consolidada pas-
sando de 57,2%, em 2002, para 0s 66,6%, em 2011,
do total de dormidas na cidade, a que ndo sera alheio
o desenvolvimento das companhias aéreas de baixo
custo para esta cidade. O coeficiente de correlacdo
entre as dormidas de estrangeiros e 0s passageiros
das companhias aéreas de baixo custo é de 0,973.

5. Discussao dos resultados

Os resultados apurados no ponto anterior, além
de irem ao encontro da realidade verificada em outras
investigacdes, evidenciam as seguintes tendéncias:
— as companhias aéreas de baixo custo sdo hoje

uma realidade inquestionavel no panorama da

aviacdo comercial em Portugal, incluindo as
cidades de Lisboa e Porto;

— as companhias aéreas de baixo custo vieram con-
tribuir para aumentar as alternativas e opcdes de
viagens de/para Portugal, com a criagdo de novos
destinos até agora ndo operados de/para estas
cidades;

— aTAP tem tentado, com relativo sucesso, manter
a operagdo em Lisboa fora da hegemonia das
companhias aéreas de baixo custo, com a su-
cessiva abertura de novas rotas. Em 2000, a TAP
tinha 16 rotas na Europa (Pinto, 2012). O anln-
cio das rotas de Turim, Berlim e Bucareste, em
2012, elevou para 51 os destinos operados por

esta companhia aérea, na Europa (TAP, 2012);

— a aposta da TAP no aeroporto de Lisboa,

transformando-o na sua placa giratoria de distri-
buicao de trafego (hub) da América (maioritaria-
mente Brasil) e Africa para a Europa e vice-versa,
com o trafego de ligacdo a representar mais de
72% da rede da TAP (WAF, 2011) e que, conse-
quentemente, tem de ser alimentado com novo
produto, ou seja, novas rotas;

— existe uma diferenca substancial entre os resul-

tados conseguidos no aeroporto do Porto, onde
a saida das companhias regulares, nomeada-
mente a Portugalia (sete das dez rotas que foram
reduzidas nesse aeroporto foram-no por esta
empresa), foi mais notoério que no aeroporto de
Lisboa (onde a saida de algumas das rotas foi
efetuada por empresas estrangeiras), ja que a
TAP, neste aeroporto, tem vindo a aumentar a
sua presenca com a abertura de novas rotas;

— também em termos turisticos os resultados apu-
rados no Porto evidenciam taxas de crescimento
mais elevados que na cidade de Lisboa, situacdo
que pode estar diretamente relacionada com a
entrada das companhias aéreas de baixo custo.

Olhando para as hipoteses formuladas, pode-se
considerar que a primeira hipotese (H1) — “As com-
panhias aéreas de baixo custo vieram reduzir os voos
de/para a Europa das companhias aéreas regulares
nas cidades de Lisboa e Porto” — é validada para
o0 aeroporto do Porto mas rejeitada em Lisboa. O
aumento da presenca da Ryanair no aeroporto do
Porto levou a uma reducéo significativa da presenca
das companhias aéreas regulares naquele aeroporto.
Alids, em 2010, o niimero de rotas operadas a parti-
da deste aeroporto mais que duplicou face as rotas
operadas em 2002 quando unicamente exploradas
por companhias aéreas tradicionais (27 rotas), valor
que praticamente se manteve em 2012 (28 rotas).
Nota-se, contudo, que ap6s a euforia no lancamento
de novas rotas, alguns projetos foram cancelados
com trés rotas (Birmingham, Bristol e Girona) a
deixarem o mercado nesse periodo.



No caso de Lisboa, sendo um aeroporto ancora
para Portugal e para a TAP, nele instalada h& mais
de 65 anos, seria previsivel que a entrada neste
aeroporto fosse menos evidente, como se constata.
Apesar de um crescimento natural evidenciado pelas
companhias aéreas de baixo custo as companhias
aéreas regulares aumentaram igualmente a sua pre-
senca ao longo dos tempos (apesar de uma ligeira
correcao em 2010). No entanto, assiste-se a entrada
das companhias aéreas de baixo custo em rotas
tradicionalmente operadas pelas companhias aéreas
regulares, em grande parte, fruto da nova base opera-
cional da EasyJet em Lisboa, como foram os casos das
novas rotas para Bordéus, Copenhaga e Veneza (an-
teriormente apenas operadas por companhias aéreas
regulares e que justificam a diminuicdo de 23 para
vinte rotas operadas por estas entre 2010 e 2012).

Avaliando-se agora a segunda hipotese (H2)
— "As companhias aéreas de baixo custo vieram
contribuir para aumentar o nimero de turistas es-
trangeiros para as cidades de Lisboa e Porto” — es-
tamos, mais uma vez, perante uma situacdo bastante
mais robusta para a cidade do Porto de que para
Lisboa. A entrada das companhias aéreas de baixo
custo parece impulsionar, de forma mais evidente, o
turismo na cidade do Porto nos anos 2006 e 2007
(0 ano de 2005 sofre dos impactes do Euro 2004),
com crescimentos substanciais. No entanto, é ap6s
a abertura, em 2009, da base operacional da Rya-
nair nesta cidade que o turismo estrangeiro é mais
expressivo, com um crescimento de 36,7% entre
2011 e 2010. Em termos globais, o nimero de dor-
midas de turistas estrangeiros, nesta cidade, cresce
98,1% entre 2002 e 2011 (+588 mil dormidas de
turistas estrangeiros versus +147 mil de dormidas
turistas nacionais). Ao olharmos para a situagao em
Lisboa, verifica-se a primeira vista que as dormidas
de estrangeiros na cidade tém tido um crescimento
importante ao longo dos anos (49% entre 2002 e
2011), valor esse que se mostra mais expressivo em
volume (+1,6 milhdes de dormidas enquanto o mer-
cado nacional apenas cresceu 297 mil dormidas).
No entanto, este comportamento ndo permite, com
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seguranca, afirmar que esse crescimento se deveu ao
aparecimento das companhias aéreas de baixo custo
(apesar do coeficiente de correlacdo apresentar
valores bastante satisfatorios para as varidveis em
estudo). O hub da TAP tem inerente a existéncia de
um volume elevado de trafego de longo curso com
especial importancia dos mercados do Brasil e Afri-
ca. Por outro lado, o crescimento de novos voos da
TAP para novos destinos levam igualmente a ter em
consideracdo que muitas das dormidas efetuadas na
cidade de Lisboa possam n&o derivar da existéncia
de companhias aéreas de baixo custo (em volume,
o trafego global de passageiros no aeroporto de
Lisboa cresceu mais de seis milhdes entre 2002
e 2012 — ANA, 2011; ANA, 2013a). Deste modo,
embora se possa validar a presente hipdtese para o
Porto a mesma terd de ser rejeitada para a cidade de
Lisboa por falta de consisténcia no apuramento dos
indicadores utilizados. S6 a realizacdo de inquéritos
junto das unidades hoteleiras e das companhias
aéreas de baixo custo, entre outras vias, permitiriam
validar esta dltima hipdtese com maior rigor.

A (ltima hipdtese (H3) — “As companhias aé-
reas de baixo custo tiveram um comportamento e
um contributo idéntico para as cidades de Lisboa e
Porto” — ser4 também validada. Como se verifica ao
longo da investigacdo, o comportamento evidencia-
do nos mercados/aeroportos de Lisboa e Porto séo
distintos e com resultados dispares. Enquanto no
Porto as companhias aéreas de baixo custo vieram
contribuir para o desenvolvimento do trafego no
aeroporto local, com substituicdo das companhias
aéreas regulares por estas e com um forte contributo
no desenvolvimento turistico da cidade, no caso de
Lisboa, o efeito das companhias aéreas de baixo cus-
to, embora importante, apresenta resultados mais
difusos. Esta situacdo ndo permite tirar ilagbes quan-
to a substituicdo das companhias aéreas regulares
pelas companhias aéreas de baixo custo, a criacdo
de novas rotas pelas companhias aéreas de baixo
custo (também acompanhadas com novas rotas das
companhias aéreas regulares) e ao desejado impac-
to direto no desenvolvimento do turismo da cidade.
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6. Conclusoes

E certo e reconhecido que as companhias aéreas
de baixo custo, tal como em outras regides e mercados
anteriormente analisados, vieram contribuir para o
desenvolvimento de novos mercados com impacte no
turismo. No caso do Porto, a entrada das companhias
aéreas de baixo custo — e principalmente a criacdo de
uma base operacional, em 2009, pela Ryanair — levou
a alteracdes profundas quer no aeroporto, com a maio-
ria dos voos a serem processados por estas empresas
de baixo custo, quer no desenvolvimento do turismo
na cidade. Em Lisboa, a aposta da TAP no reforco do
seu hub levou a que os efeitos das companhias aéreas
de baixo custo, embora importantes, sejam menos
relevantes que os verificados no Porto ndo sendo
evidente que o crescimento do turismo na cidade se
tenha feito a custa das companhias aéreas de baixo
custo. Mesmo assim, com a abertura de uma base
operacional da EasyJet, em abril de 2012, assitiu-se a
um reforco da competitividade no mercado, a medida
que novas rotas operadas por ambos os modelos de
negocio venham a ser disputadas no mercado. Essa
situacdo sera reforcada quando, a partir de marco
de 2013, a EasyJet abrir novas rotas de/para Bilbao e
Valéncia (onde a TAP tem operado em exclusividade)
(Presstur, 2012).

Também é certo que muito desse trafego da TAP,
sendo de transferéncia, ou seja, apenas passando
pelo aeroporto de Lisboa, ndo traz qualquer valor
acrescentado para a cidade de Lisboa e para o seu
desenvolvimento turistico.

A presente investigacdo, apesar de relevante
para uma melhor compreensdo dos impactes das
companhias aéreas de baixo custo versus as com-
panhias aéreas regulares nos aeroportos citadinos
de Lisboa e Porto e para o turismo nessas cidades,
apresenta contudo algumas limitacdes. Por um lado,
o melhor conhecimento do tréfego das companhias
regulares (trafego ponto a ponto e de ligacdo)
ajudaria a perceber qual o verdadeiro reflexo das
companhias aéreas de baixo custo nos aeroportos
de Lisboa e Porto, na medida em que as companhias

aéreas regulares tendem a posicionar-se no trafego
de ligacdo enquanto as companhias aéreas de baixo
custo privilegiam o trafego ponto a ponto.

Por outro lado, um melhor conhecimento do
trafego das companhias aéreas de baixo custo
quanto a nacionalidade dos passageiros e meios de
alojamento utilizados ajudaria igualmente a validar
com maior preméncia o contributo dado por estas
para o turismo nestas cidades. Dentro desta linha
de orientacdo, a possibilidade de estudo das moti-
vages deste trafego ao visitar estas cidades, assim
como a duracdo da estada ajudariam igualmente a
melhor quantificar o impacte do produto city e short
breaks para Lishoa e Porto.

Pelas alteracdes verificadas na composicdo do
mercado, ao longo dos anos e em particular entre
2010 e 2012, a que n&o sera alheio o préprio posi-
cionamento das empresas aéreas nos aeroportos de
Lisboa e Porto, torna-se importante que esta analise
seja realizada periodicamente, de modo a se verificar
e validar as principais alteracdes e dar maior con-
sisténcia e validagdo a investigagdo levada a cabo.
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Anexo 1 | Voos operados no aeroporto de Lishoa (2002-2012).

Aeroporto de Lisboa

Aeroportos Companhias Aéreas Regulares Companhias Aéreas de Baixo Custo
2002 2006 2010 2012 2002 2006 2010 2012
Amesterdao KLM, TAP, Transavia KLM, TAP, Transavia, Portugalia KLM, TAP KLM, TAP Transavia Transavia [Transavia, Easylef
Atenas - - - TAP - - -
Barcelona TAP, Portugalia, Spanair TAP, Portugalia, Ibéria TAP TAP Vueling, Clickair] Vueling, Easylet | Vueling, Easylet
Basileia - - - - Easylet Easylet Easylet
Berlim - Schoenefeld - TAP - Easylet Easylet
Berlim - Tegel Portugdlia - - - - -
Bilbau Portugélia Portugalia, Air Nostrum TAP TAP -
Birmingham - - - - Bmibaby
Bolonha Portugélia Portugalia, TAP TAP TAP -
Bordeus Air France Air France Air France Air France, TAP - Easylet
Bristol - - - - - - Easylet Easylet
Bruxelas TAP TAP TAP, Brussels Airlines TAP, Brussels Airlines | Virgin Express | Virgin Express - -
Bucareste - - - - - Blue Air
Budapeste TAP TAP TAP -
Chisinau Air Moldova Air Moldova Air Moldova
Clermont-Ferrand - Portugalia - -
Colonia Portugélia - - - -
Copenhaga - TAP TAP TAP Sterling Sterling Cimber Sterling Easylet
Cork - - - - - - Air Lingus Air Lingus
Corunha Portugélia Portugélia TAP TAP - - -
Dublin - TAP - - - Air Lingus Air Lingus Air Lingus
Dusseldorf Lufthansa Lufthansa/TAP iy i - -
Edimburgo - - - Easylet Easylet
Eindhoven - - - - - Transavia
Estocolmo TAP, SAS TAP TAP TAP -
Estrasburgo - - Air France Air France
Estugarda Portugélia - - -
Faro TAP, Portugalia TAP TAP TAP
Frankfurt Lufthansa, TAP Lufthansa, TAP Lufthansa, TAP Lufthansa, TAP - -
Funchal TAP, Air Luxor, SATA TAP, SATA, Portugalia, Air Luxor TAP, SATA - Easylet Easylet
Genebra TAP, Crossair/Swiss, Portugélia TAP TAP Easylet Easylet Easylet
Hamburgo - TAP TAP - - -
Helsinquia TAP, Finnair TAP, Finnair -
Ibiza - Air Nostrum - Volotea
Istambul - Turkish Airlines Turkish Airlines Turkish Airlines -
Kiew Ukraine Ukraine Ukraine Ukraine - -
Liverpool - - - - - Easylet Easylet
Londres - Gatwick TAP, GB Airways TAP TAP TAP Monarch Easylet Easylet
Londres - Heathrow British Airways, TAP British Airways, TAP TAP, British Airways. TAP, British Airways. - - -
Londres - Luton - - - - - Easylet Easylet Easylet
Londres - Stansted - - - - Go - - -
Luxemburgo TAP, Luxair TAP TAP TAP -
Lviv - Lviv Airlines - - - -
Lyon Portugélia Portugélia TAP TAP - Easylet Easylet
Madrid Iberia, TAP, Spanair, Portugalia Ibéria, TAP, Portugélia Ibéria, TAP, Air Europa | Ibéria, TAP, Air Europa Vueling Easylet, Vueling Easylet
Malaga Portugélia Portugalia, Air Nostrum TAP TAP - - -
Malta Air Malta Air Malta - -
Manchester Portugélia Portugélia - TAP Bmibaby
Marselha Portugélia Portugdlia TAP TAP -
Mildo - Linate TAP TAP TAP TAP - - - -
Mildo - Malpensa TAP, Alitalia, Portugalia TAP, Alitalia, Portugalia TAP, Lufthansa ltalia TAP Volare Easylet Easylet Easylet
Milao/Bergamo - Orio al Serio - - - - Volare - - -
Moscovo Aeroflot KrasAir TAP TAP/Transaero -
Munique Lufthansa, TAP Lufhtansa, TAP Lufthansa, TAP Lufthansa, TAP -
Nantes Air Mediterranee Air Mediterranee Air Mediterranee Air Mediterranee Transavia France
Nice Portugdlia Portugalia -
Oslo - TAP, SAS TAP TAP -
Oviedo - - Air Nostrum - - - Easylet
Palma de Maiorca Air Europa - - NikifAir Berlim Niki Niki
Pamplona - Portugélia TAP - - - -
Paris - Charles de Gaulle Air France, Air Luxor, TAP, Corse Air Air France, TAP Air France, TAP, Aigle Azur Air France Easylet Easylet Easylet
Paris - Orly TAP, Air Luxor, Corse Air TAP, Aigle Azur, Air Luxor TAP, Aigle Azur TAP, Aigle Azur - - Vueling
Porto TAP, Portugélia TAP, Portugalia TAP TAP -
Porto Santo TAP TAP, SATA TAP
Praga TAP TAP TAP - -
Roma - Fiumicino TAP, Alitalia TAP TAP Easylet Easylet
Sevilha Air Nostrum TAP TAP - -
Sofia Bulgaria Air - -
St. Petersburgo - - - Rossiya Air - -
Toulouse Portugélia Portugélia TAP Easylet Easylet
Turim Portugélia - - TAP - -
Valéncia Portugélia Portuglia, Air Nostrum TAP, Air Nostrum TAP
Valladolid - Portugdlia - - -
Varsovia - TAP TAP Centralwings -
Veneza - TAP TAP TAP - Easylet
Viena Austrian Airlines Austrian Airlines - TAP -
Zagreb - TAP TAP
Zurique Swiss, TAP TAP, Swiss. TAP, Swiss TAP, Swiss
TOTAL DESTINOS 42 53 51 55 6 17 25 31

Fonte: ANA (2003-2013)
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Aeroporto do Porto

Aeroportos Companhias Aéreas Regulares Companhias Aéreas de Baixo Custo
2002 2006 2010 2012 2002 2006 2010 2012

Amesterddo Transavia, TAP TAP, Portugélia TAP TAP - -
Barcelona Portugélia, Air Nostrum Portugdlia TAP TAP Ryanair Ryanair
Basileia Portugdlia Portugadlia - - Easylet Easylet
Berlim - Tegel Portugélia - - -
Bilbau Portugdlia -
Birmingham - - Ryanair -
Bolonha Portugalia Portugalia Ryanair Ryanair
Bordéus Air France Air France Ryanair Ryanair
Bremen - - Ryanair Ryanair
Bristol - - - - Ryanair -
Bruxelas Portugalia Brussels Airlines Brussels Airlines, TAP Brussels Airlines, TAP - -
Bruxelas - Charleroi - - - - Ryanair Ryanair
Carcassonne - Ryanair Ryanair
Clermont-Ferrand - Portugalia - - -
Colonia Portugalia - - Hapag Lloyd Air Berlim
Copenhaga - SATA - - -
Dole - - - Ryanair
Dublin - Ryanair Ryanair Ryanair
Dusseldorf Eurowings - - -
Dusseldorf Weeze - Ryanair Ryanair
Eindhoven - - Ryanair Ryanair
Estugarda Portugalia Hapag Lloyd - -
Faro - - - - - Ryanair Ryanair
Franqueforte Lufthansa Lufthansa Lufthansa Lufthansa - - -
Franqueforte - Hahn - - - - Ryanair Ryanair Ryanair
Funchal TAP, Air Luxor TAP, SATA TAP TAP - Transavia France Transavia France
Genebra TAP, Portugdlia TAP, Portugdlia TAP TAP Easylet Easylet
Gerona - - - - Ryanair -
Kalsruhe/Baden-Baden Ryanair Ryanair
Las Palmas de Gran Canaria Ryanair Ryanair
Lille - - - - Ryanair Ryanair
Lisboa TAP, Portugalia TAP, Portugdlia TAP TAP - -
Liverpool - - - - Ryanair Ryanair
Londres - Gatwick GB Airways, TAP TAP TAP TAP Easylet, Ryanair Easylet
Londres - Heathrow TAP TAP - - - -
Londres - Stanstead - - - - Ryanair Ryanair Ryanair
Luxemburgo Luxair, TAP Luxair, TAP Luxair, TAP Luxair, TAP - - -
Lyon Portugalia Portugalia - - Easylet Easylet
Maastrich - - - - - Ryanair Ryanair
Madrid Air Nostrum, Ibéria, Portugalia Air Nostrum, Ibéria, Portugalia Air Nostrum, TAP Air Nostrum, TAP Ryanair Ryanair Ryanair
Malta - Air Malta - - - - -
Manchester Portugalia - - - -
Marselha Portugalia Portugalia - - Ryanair Ryanair Ryanair
Mildo - Malpensa Azurra, Portugalia, Alitalia Portugalia, TAP TAP TAP - Easylet Easylet
Milao/Bergamo - Orio al Serio - - - - Ryanair Ryanair
Mulhouse Portugalia - - - Easylet
Munique - Lufthansa SATA - -
Munique - Memmingen - - Ryanair Ryanair
Nantes - - - Transavia France Transavia France
Nice Portugalia Portugélia, Air Mediterranee Air Mediterranee - . N
Palma de Maiorca - Air Europa - Air Berlin Air Berlin Air Berlin, Ryanair
Paris - Beauvais - - - Ryanair Ryanair Ryanair
Paris - Charles de Gaulle Air France, Air Luxor, TAP Air France, Portugélia TAP - - Easylet Easylet
Paris - Orly TAP, Air Luxor, Corse Air TAP, Aigle Azur, Air Luxor TAP, Aigle Azur TAP, Aigle Azur Transavia France Transavia France
Pisa - - - - Ryanair Ryanair
Porto Santo TAP TAP TAP TAP - -
Rodez - - - - Ryanair Ryanair
Roma - Fiumicino TAP TAP TAP - -
Roma - Ciampino - - - - Ryanair
Saint-Etienne Ryanair Ryanair
Tenerife Ryanair Ryanair
Toulouse - Easylet
Tours Ryanair Ryanair
Valéncia Ryanair Ryanair
Veneza - - - - - Volotea
Zurique Crossair, Swiss, Portugalia Portuglia, Swiss TAP, Swiss. TAP, Swiss. -

TOTAL DESTINOS 29 2/ 18 17 9 42 43

Fonte: ANA (2003-2013)
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