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Resumo | No contexto da crise econémico-financeira que afeta a Europa é imperativo apostar na captagdo de novos
mercados emissores para o Algarve. O mercado emissor Escandinavo (Noruega, Finlandia, Suécia e Dinamarca), apesar de
ter sido considerado no Plano Estratégico Nacional para o Turismo (PENT) como um mercado a desenvolver, ndo foi tido
em conta no alinhamento do Plano Regional de Turismo do Algarve com o PENT, em 2009. Contudo, neste momento, o
contexto é diferente. Os paises escandinavos encontram-se numa situagao econémica que escapa a crise que se verifica
nos restantes paises europeus e, por outro lado, em marco de 2010, foi implementada uma base da Ryanair no aeroporto
de Faro, tendo sido abertas por esta companhia aérea rotas para a Dinamarca, Noruega e Suécia. A partir de uma base
de dados cedida pela ANA- Aeroportos de Portugal, contendo a chegada de passageiros em todas as rotas operadas para
estes paises durante 10 anos (2001-2011) e depois de tratados os dados, foi aplicado o método HJ-BIPLOT, que permi-
tiu analisar o comportamento das companhias aéreas ao longo deste periodo temporal. Verificou-se que o ndmero de
passageiros escandinavos que chegavam ao Algarve, no inicio da década (2001 a 2003), através das operacdes charter,
diminuiu nos anos seguintes e que, em 2010 e 2011, apds o langamento das rotas pela Ryanair, se assistiu a um cresci-
mento acentuado no nimero de passageiros provenientes do mercado Escandinavo.
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Abstract | In the context of the financial and economic crisis that is affecting Europe to bet on new tourism markets
to the Algarve is increasingly an imperative. The Scandinavian tourism market (Norway, Filand, Sweden and Denmark)
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was considered in the National Strategic Plan for Tourism (PENT) as a market to develop. However, in the alignment of
the Algarve Regional Plan of Tourism with the PENT, in 2009, this market was not considered. Conversely, at this point,
the context is different. One the one hand the Scandinavian countries are in an economic situation that escapes the crisis
that exists in the other European countries, and, on the other hand, in March 2010 was implemented a Ryanair airbase at
Faro, and consequently airline routes to Denmark, Norway and Sweden were opened. From an ANA's (Airports of Portugal)
database containing the arrival of passengers on all routes operated to these countries during 10 years (2001-2011) and
after treatment data, the HJ-BIPLOT method was used to analyze the behavior of airlines throughout this time period. It
was found that the number of Scandinavian passengers arriving at the Algarve in the beginning of the decade (2001 to
2003), through charter operations, decreases in subsequent years, and that in 2010 e 2011, after the launch of the Ryanair

routes, there is a sharp increase in passenger numbers from the Scandinavian market.

Keywords | Faro Airport, Ryanair, Scandinavan Market, HJ-BIPLOT..

1. Introducao e objetivos

O turismo é uma das principais atividades gera-
doras de divisas em muitos paises, a nivel mundial.
Uma andlise realizada pela Organizacdo Mundial de
Turismo coloca a atividade turistica entre as cinco
categorias mais importantes dentro das exportacdes
mundiais (OMT, 2001). Segundo a United Nations
World Tourism Organization (UNTWO, 2011) as
chegadas internacionais de turistas atingiram, em
2010, os 940 milhdes, continuando a Europa a a
ser o destino com maior nimero de chegadas. Em
Portugal o turismo é o maior setor exportador tendo
representado, em 2010, uma quota de 14% no total
das exportagoes de bens e servicos e representando
9,2% do PIB (Turismo de Portugal, 2011a).

A atividade turistica tem especial importancia
para a regiao do Algarve, assumindo os estudos
sobre os fluxos de viagens para este destino
uma relevancia estratégica enquanto objeto de
estudo. Os fluxos de viagens (travel flows) ndo séo
aleatorios, mas tém padrdes distintos que podem
ser explicados por diversos fatores como o tempo de
viagem entre a origem e o destino, a atratividade de
um pais por outro (como sucede com a atratividade
que os paises da europa do sul exercem nos paises

do norte da Europa) ou a imagem mental do
pais de destino nos cidaddos do pais de origem,
entre outros (Williams e Zelinsky, 1970 in Mill e
Morrison, 1992: 161). Assim, a procura turistica
ocorre inicialmente no pais de origem e descreve
0 numero de pessoas que efetivamente viaja. Com
efeito, a procura suprimida é constituida pelo
nimero de pessoas que, por uma outra razdo, nao
viaja (ex. falta de tempo), mas que no futuro, caso
essa razao para ndo viajar desaparecer, constitui
procura potencial. Outro conceito importante sera
a procura diferida, que é aquela que se refere a
pessoas que nao viajam, porque nao existem os
pacotes desejados, mas que, se no futuro passarem
a existir, poderdo viajar. Tanto a procura potencial
como a diferida podem ser convertidas em procura
efetiva. Efetivamente, sequndo Mill e Morrison
(1992), a propenséo para viajar é afetada pelo
desenvolvimento econdmico do pais de origem,
pelo crescimento, desenvolvimento, distribuicdo e
densidade da populacao.

Neste contexto, podemos considerar que as
condicdes socioecondmicas dos paises escandinavos
sao propicias a que exista propensao para viajar,
conforme se verifica pelas condicdes descritas no
Quadro 1.



Quadro 1 | Indicadores do mercado Escandinavo
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| Indicadores Suécia Dinamarca Filandia Noruega
Populagdo 9.088.728 5.259.250 4.691.849
(em julho 2011) (em julho 2011) (em julho 2011) (em julho 2011)

PIB per capita (ddlares) $39.100 (2010)

$36.600 (2010)

$ 35.400 (2010) $ 54.600 (2010)

Total das exportacdes $160,4 Bilides (2010)

$ 96,58 Bilides (2010)

$ 69,4 Bilides (2010) $ 132,7 Bilides (2010)

Total das importacdes $ 149,5 Bilides (2010)

$ 87,44 Bilides (2010)

$ 65 Bilides (2010) $ 74,3 Bilices (2010)

Taxa de crescimento do PIB 5,5 % (2010)

2,1% (2010)

3,1% (2010) 0,4 % (2010)

Index de Competitividade 3.° no Ranking de

8.° no Ranking de
global 2011-2012 no Mundo | 142 paises e 2.° na Europa | 142 paises e 6.° na Europa | 142 paises e 3.° na Europa | 142 paises e 9.° na Europa

4.° no Ranking de 16.° no Ranking de

Fonte: elaborado com base em CIA (2012) e World Economic Forum (2012).

Temos assim, por parte dos paises escandina-
vos, fatores pull que podem transformar a procura
propensa em procura efetiva, mas é necessario que
existam fatores push no pais de destino. Para além
de outros, como o clima ou a cultura, a acessibilidade
desse destino é um fator muito relevante. Os dois
motores fundamentais do sistema turistico sdo a
procura e a oferta (atragdes, transporte, promocao,
informacéo e servicos), que se encontram ligados por
rotas de transito (Leiper, 1979). Ora, de acordo com
Gunn (2002), o transporte de passageiros é uma
componente vital do sistema turistico, pois permite
ligar 0 mercado emissor com o destino.

Ao ter criado rotas de transito do Algarve para
0s paises escandinavos, a Ryanair pode ter, neste
ambito, um papel fundamental. A companhia aérea,

Passageiros

que foi fundada em julho de 1985, passou por dois
momentos decisivos: o primeiro, em 1999, quando
Michael O'Leary assumiu o papel de CEQ da empre-
sa; 0 segundo, quando, em janeiro de 2000, intro-
duziu o maior website de viagens da Europa (www.
ryanair.com) e, em apenas trés meses, conseguiu
através do mesmo, uma média de 50.000 reservas
por semana. Baseada no modelo de operacdes da
Southwest Airlines, é ja a maior companhia aérea de
baixo custo no Reino Unido e Europa (Box, 2007),
sendo visivel a sua evolugdo na figura 1.

0 modelo de operacdes da Ryanair assenta no

sequinte (Barret, 2004):
- No que respeita a servicos de bordo, ndo sdo

oferecidos doces, jornais, comidas ou bebidas,
ndo existe classe executiva, nem reserva de
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Fonte: elaborado com base nos dados disponiveis em www. ryanair.com.

Evolugdo da Ryanair em nimero de passageiros transportados (milhares).
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lugares e tém mais lugares por avido, conferindo
maior capacidade de carga;
2 - Usam eminentemente aeroportos secundarios,
sem servicos de Lounge, ndo emitem bilhetes
de conexao e, em viagens com ligacdes, 0s
passageiros e bagagem tém de fazer o check in
em cada um dos aeroportos;
Os bilhetes sdo vendidos diretamente, ndo exis-
tem leildes de venda de bilhetes, nem programa
de passageiro frequente e, em caso de néo
comparecimento, 0 passageiro é rigorosamente
penalizado.

w
'

0 Aeroporto de Faro foi inaugurado em 11 de
julho de 1965, com uma vocagdo essencialmente
turistica, tendo sido, nas primeiras décadas, um ae-
roporto dominado por operacdes charter de indole
sazonal e com voos provenientes, sobretudo, de pa-
ises do Norte e Centro da Europa. Contudo, a partir
da década de 90, em consequéncia da conclusdo do
processo de desregulamentagéo do transporte aéreo
na europa, este aeroporto viu a sua estrutura de
trafego modificar-se em consequéncia do inicio das
operagbes das companhias aéreas de baixo custo
(Almeida, 2009).

0 modelo de transporte aéreo charter, em menos
de uma década, passou de uma posi¢do dominante
a uma posicao residual, representando nichos de
mercado ligados, fundamentalmente, a pacotes
turisticos relacionados com o produto sol e praia.
Desde 2005 vem-se verificando um aumento expo-
nencial do peso das linhas aéreas Low Cost, no que
concerne aos passageiros desembarcados por tipo
de voo (regular ou néo regular) no aeroporto de Faro,
conforme se verifica no quadro 2.

A operagdo Low Cost detém a posicao domi-
nante no peso do trafego internacional regular,

representando j& cerca de 80% do total do trafego
do Aeroporto de Faro, para o que contribuiu também
a implementacao da base da Ryanair.

O presente estudo pretende analisar os Ultimos
dez anos de rotas entre o Algarve e os paises Es-
candinavos, no que respeita a entrada em Faro de
passageiros provenientes desse mercado emissor,
e de que forma o lancamento pela Ryanair de ro-
tas para a Dinamarca (Billund), Noruega (Rygge)
e Suécia (Stockholm, Skavsta) podem indicar um
aumento do ndmero de passageiros provenientes
da Escandindvia.

2. Contextualizacdo e Pertinéncia do Estudo

0 Algarve é, no contexto do mercado portugués,
a regido que se posiciona em 1° lugar no setor turis-
tico, tendo registado, sequndo dados do 2° trimestre
de 2011, o maior nimero de dormidas de estrangei-
ros no pais (Turismo de Portugal, 2011b).

Segundo Almeida (2009:275), "A regido Algarvia
estd atualmente numa etapa de rejuvenescimento
tendo revitalizado e rejuvenescido a oferta através
da criacdo de novas atracbes e espacos de lazer”.
Assim, considerando o peso do turismo e a etapa de
rejuvenescimento em que a regiao se encontra, urge
desenvolver o turismo na regido, como previsto no
Plano Estratégico Nacional de Turismo (PENT). Neste
contexto, uma das linhas de desenvolvimento estra-
tégico do PENT, na versdo revista, é a aposta na cap-
tacdo de turistas em mercados a desenvolver, entre
0s quais, o mercado escandinavo, no qual sdo con-
siderados a Noruega, a Finlandia, a Suécia e a Dina-
marca (Turismo de Portugal, 2007). Estes mercados
de aposta apresentam condicbes econémicas que

Quadro 2 | Passageiros ndo regulares e passageiros Low Cost

| Ano ‘ 2004 ‘ 2005 ‘ 2006 ‘ 2007 ‘ 2008 ‘ 2009 ‘ 2010 | 200t | 200,
% passageiros voos nao requlares| 48,79% | 36,81% | 31,71% | 27,80% | 22,52% | 17,70% | 13,74% | 3,50% | 13,44%
% passageiros voos low coast 33,78% | 45,50% | 56,92% | 61,25% | 67,78% | 73,42% | 77,98% | 86,30% | 75,34%

Fonte: elaborado com base em Impactur (2011a, 2011b, 2011¢, 2011d, 2011e, 2011, 2011g, 20123, 2012b).



escapam a crise mundial, apresentado um PIB per
capita dos mais elevados a nivel mundial (CIA, 2011)
e um indice de competitividade entre os primeiros
16 dos 142 paises do mundo analisados (World
Economic Forum, 2011). Apesar destas condicdes,
este mercado ndo foi considerado como mercado de
aposta no estudo que procedeu ao alinhamento do
PENT com a regido do Algarve, em 2009 (Entidade
Regional de Turismo do Algarve, 2009), sendo que,
em 2009, poucas ligacdes aéreas existiam para
estes destinos. Nos Ultimos dois anos, o Aeroporto
de Faro tem visto um crescimento exponencial das
linhas aéreas Low Cost, sendo que, em 2010, as
linhas aéreas de baixo custo representaram 77,98%
de todo o trafego de passageiros no aeroporto de
Faro, no primeiro trimestre de 2011 representaram
86,30% desse trafego e entre agosto e outubro de
2011, 73,70% (Impactur, 2012a, 2012b).

Em margo de 2010, a Ryanair implementou uma
base no Aeroporto de Faro, lancou 31 novas rotas
e, apesar de todos os fendmenos que se verificarem
neste ano (crise das dividas soberanas, confrontos
sociais na europa e nos paises da bacia mediterra-
nica bem como o vulcdo islandés), a base contribuiu
para recuperar da queda que se verificara em dois
anos consecutivos, em termos de volume de tréfe-
go. Em 2010, o trafego comercial de passageiros
cresceu 5,5%, tendo os 714 mil passageiros que
optaram pelo transporte em Low Cost compensado
largamente a perda de 433 mil passageiros que op-
tavam pelo transporte em voo regular tradicional e
charter (ANA, 2011a). De 2009 para 2010, a Ryanair,
no aeroporto de Faro, obtém um crescimento em
termos de variagdo homoéloga de 123%, passando
de 587,429 mil passageiros desembarcados em
2009, para 1.312,702 em 2010. (ANA, 2011b).
Dentro das linhas aéreas de baixo custo, a Ryanair
foi a companhia que mais operou em Faro, com uma
quota de 22,5% dos movimentos totais e 24,6% dos
passageiros (ANA, 2011b).

Atendendo a que o aumento de passageiros
provenientes de paises Escandinavos, face a condicéo
socioeconomica destes, poderia ajudar ao rejuve-

RT&D | N°17/18 | 2012

nescimento da regido algarvia, a analise do com-
portamento das companhias aéreas em termos de
transporte desses passageiros nos Ultimos dez anos, e
em particular da Ryanair, que operou nos Ultimos dois
anos para a Escandinavia, parece pertinente no atual
contexto de crise econdmica que afeta a Europa. O
presente estudo tem como escopo analisar como tem
sido feito o transporte dos passageiros escandinavos
nos Ultimos dez anos - se em voos charter ou regula-
res — e, se 0 lancamento de rotas pela Ryanair para
0s paises escandinavos fez aumentar o volume de
passageiros desses mercados emissores.

3. Metodologia

Foram utilizadas quatro bases da dados, cedidas
pela ANA — Aeroportos de Portugal (Algarve), cada
uma delas referente a todas a rotas provenientes dos
quatro paises escandinavos no periodo compreendi-
do entre 2001 e 2011. A partir dessa base de dados
foram criadas tabelas com o nimero de passageiros
transportados em cada um desses anos, por compa-
nhia aérea, independentemente de qual o aeroporto
de origem dentro de cada um dos paises.

Considerando que o estudo incide em particular
sobre as rotas abertas pela Ryanair, eliminou-se a
Finlandia do mesmo, uma vez que néo foi aberta
por esta companhia nenhuma rota para este pais,
nem existem voos regulares de outras companhias
aéreas para o Aeroporto de Faro que justifiquem a
inclusdo deste pais no estudo. Finalmente, foi criada
uma base de dados contemplando os trés paises
escandinavos (Suécia, Noruega e Dinamarca), com
todos os passageiros transportados por cada uma
das companhias aéreas, ao longo dos dez anos em
estudo. Foram retiradas a esta base de dados as
companhias aéreas que transportaram menos de
600 passageiros ao longo dos 10 anos ou que so-
mente operaram durante um ano, devido ao facto do
nuimero de passageiros transportado ser irrelevante
para o presente estudo.
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Utilizando esta base de dados foi aplicado o
método HJ-BIPLOT (Galindo, 1986) que permite
a interpretacdo conjunta de relacdes entre linhas
(pontos que representam individuos) e vetores (que
representam variaveis). Este BIPLOT permite uma
representacdo conjunta dos individuos e variaveis
referidos a mesma escala. Sequndo Marreiros et al.
(2010) no ambito da classificacdo de dados, da re-
ducdo da dimensionalidade e, sobretudo, na detecéo
de padrdes de interesse, existem varias técnicas de
analise multivariada de dados mediante métodos
fatoriais graficos.

Os métodos BIPLOT consistem em representagdes
graficas de dados multivariados (Gabriel, 1971).
Segundo Gower (1996), o BIPLOT aproxima a distri-
buicdo de uma amostra multivariada num espaco de
dimensao reduzida, normalmente de dimensao dois, e
sobrepde sobre a mesma representacdo as variaveis
sobre as quais a amostra é medida. O prefixo “BI"
refere-se a sobreposicdo, na mesma representacdo, de
individuos e variaveis. A utilidade do método consiste
na descricdo grafica de dados, permitindo interpretar:
a similitude entre individuos, através da distancia entre
eles (mais proximos, maior similaridade); a relagdo
entre varidveis, que se interpreta em termos de varia-
bilidade e covariabilidade, através das longitudes dos
vetores que representam as varidveis e dos angulos
formados entre elas, respetivamente; e a relacao
entre os individuos e as variaveis, que se interpretam
em termos de produto escalar, isto é, em termos das
projecdes dos pontos (individuos) sobre os vetores (va-
ridveis) (Galindo, 1986). No caso em estudo, as linhas
representam as companhias aéreas que transportaram
passageiros de cada um dos paises citados (Noruega,
Suécia e Dinamarca), num periodo de dez anos (2001
a 2011), representados pelas variaveis.

Quadro 3 | Varidncia explicada

Através da interpretacdo da matriz de dados é
possivel observar o comportamento das companhias
aéreas ao longo dos dez anos, ou seja, em que ano/
anos dominaram o mercado ou nunca se destaca-
ram, assim como, a relacdo entre as companhias nos
varios paises e a relagdo entre 0s anos.

Contudo, de forma a obter uma melhor observacéo
de comportamentos similares, numa segunda fase, foi
feita uma andlise de clusters, que pretende organizar
um conjunto de casos em grupos homogéneos, de
modo a que os individuos (companhias aéreas) perten-
centes a um grupo sejam o mais semelhante possivel
entre si e simultaneamente diferenciados dos restantes
grupos. Neste caso procedeu-se a uma Andlise Hierar-
quica de Cluster, que dada uma populagdo, estabelece
uma hierarquia de partes delimitando um niimero de
subconjuntos que, por sua vez esta hierarquicamente
incluido noutro. O critério utilizado como procedimen-
to ascendente ou aglomerativo, foi 0 método Ward,
que utiliza uma analise de variancia para analisar as
distancias entre grupos ao pretender minimizar a soma
dos quadrados dos desvios das observacdes individuais
entre grupos. Como 0s grupos se vao constituindo de
maneira que se produza o menor aumento nas somas
dos quadrados, este método permite a formacdo de
grupos o mais homogeneamente possivel (Marreiros
etal., 2010).

4. Resultados

Aplicado 0 método HJ-Biplot, os outputs obtidos
foram os apresentados nos quadros 3, 4 e 5.

Estes outputs graficamente apresentam-se na
Figura 2.

| Eixos Valor préprio Inércia explicada Variancia acumulada
Eixo 1 978.393 40.838 40.838
Eixo 2 710.779 21.553 62.391
Eixo 3 564.626 13.601 75.992

Fonte: elaboracdo propria.



Quadro 4 | Contribuicdo relativa do fator ao individuo
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Fonte: elaboracdo propria.

Na Figura 2, pode observar-se que o eixo fatorial
1 capta 40.8% da variabilidade dos dados, o eixo
fatorial 2 capta 21.5% e o eixo fatorial 3, 13.6% da
variabilidade dos dados, o que da um total de apro-
ximadamente 76% de variancia explicada, como
resulta também do quadro 3.

0 quadro 4 permite explicar que, associadas ao
eixo fatorial 1 encontram-se: a) todas as companhias
aéreas que voaram para a Suécia com exclusdo
da Sterling Airlines; b) as companhias Braathens a

| Lisboa Eixo 1 Eixo 2 Eixo 3
DINAMARCA Thomas Cook Scandinavian 238 302 424
DINAMARCA Sterling 737 3 15
DINAMARCA SAS 5 763 29
DINAMARCA Jet Time 784 2 0
DINAMARCA Primera Air 762 127 0
DINAMARCA Ryanair 761 128 0
DINAMARCA Norwegian Air 870 57 0
DINAMARCA TUIfly Nordic 536 17 0
DINAMARCATransavia 48 28 0
NORUEGA Thomas Cook Scandinavian 181 150 506
NORUEGA Sterling Airlines 12 195 0
NORUEGA SAS 3 699 36
NORUEGA Braathens SAFE 213 104 169
NORUEGA Ryanair 757 129 0
NORUEGA Norwegian Air 205 533 36
NORUEGA TUIfly Nordic 770 63 57
SUECIA Thomas Cook Scandinavian 437 194 294
SUECIA Sterling Airlines 41 596 10
SUECIA SAS 774 24 0
SUECIA Ryanair 752 129 0
SUECIA Norwegian Air 849 47 0
SUECIA TUIfly Nordic 237 4 17
SUECIA TAP 607 163 16

Fonte: elaboracdo propria.

Quadro 5 | Contribuicao das colunas

| Coluna ‘ Eixo 1 Fixo 2 Fixo 3 Ryanair e a Tuifly Nordic em voos para a Noruega; c)

todas as companhias com voos para a Dinamarca,
A2001 338 244 400
A2002 566 315 29 com excecdo da SAS e daThomas Cook Scandinavian.
ﬁ%ggi %g% 92 ?411471 No eixo 2, estdo afetas a SAS (Noruega e Dinamarca),
A2005 118 320 26 a Norwegian Airlines (Noruega) e a Sterling Airlines
A2006 38 551 36
A2007 108 697 14 (Suécia) e, finalmente, no eixo 3, a Thomas Cook
A2008 4 437 0 P :
22009 208 53 0 Scandinavian para a Noruega e Dinamarca, embora
A2010 905 57 1 em relacdo a este pafs com muito pouca expressao,
A2011 846 98 0

uma vez que a informacdo também se distribui de
forma homogénea nos outros 2 eixos.

Em relacdo aos anos (colunas — quadro 5) temos
todos no primeiro eixo, com exce¢do de 2007 e 2008,
que estdo afetos ao segundo eixo, e, 2003 e 2001
afetos ao terceiro eixo fatorial, embora este dltimo
ano também com expressao nos outros dois eixos.

A explicacdo do facto da Thomas Cook Scandi-
navian se encontrar no eixo 3, respeita a um com-
portamento desviante desta companhia, j& que em
2001 transportou um grande nimero de passageiros
da Dinamarca e 0 mesmo aconteceu para a Noruega
em 2003. Este facto também explica a atipicidade
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Figura 2 | Representacdo HJ-BIPLOT.

dos anos de 2001 e 2003 que aparecem também
no terceiro eixo. Os anos de 2007 e 2008 também
se revelam mais no terceiro eixo, o que podera ser
explicado por um acréscimo stbito de transporte de
passageiros nesses 2 anos, que nao se verificara nos
anos anteriores, nem se verificou no seguinte.

Estes resultados permitem verificar que os anos de
2001 a 2003 sobressaem pelo comportamento de 4
companhias de voos charter e os anos de 2010 e 2011
pelo comportamento de 2 companhias Low Cost.

No que respeita aos clusters, foram encontrados
os clusters apresentados na Figura 3.

O Cluster 1, denominado Cluster Low Cost, tem
especial predominancia nos anos de 2010 e 2011, e
é dominado por duas companhias aéreas, a Norwe-
gian Airlines que embora seja uma companhia Low
Cost pratica precos elevados, e a Ryanair. Estas 2
companhias, foram responsaveis pela quase totali-
dade do transporte de passageiros nestes 2 anos,
com maior quota para a Norwegian, nos destinos

+DINAMARCA SA5
+SUECIA Stading Alfines

Dinamarca e Suécia, em 2010, e para a Ryanair, para
0s 3 destinos escandinavos, em 2011. Este cluster
comtempla ainda, mas ja no limite com o cluster 2
(com pouca expressdo), a Primera Air, que realizou
operagdes ndo regulares nestes dois anos para a
Dinamarca.

0O Cluster 2 expressa-se como um Cluster misto
que teve especial preponderancia nos anos de 2004
a 2009, altura em que, o transporte para os paises
escandinavos se caracterizou por companhias aéreas
regulares (TAP para a Suécia, Norwegian Airlines
para a Noruega e Transavia para a Dinamarca),
companhias aéreas que realizaram maioritariamente
voos ndo regulares (SAS para os trés paises e Tuifly
Nordic para a Suécia), companhias que apenas rea-
lizaram voos ndo regulares (Jet Time para a Dinamar-
ca) e ainda pela Sterling Airlines (Suécia e Noruega)
que realizou os dois tipos de voos.

O Cluster 3 ou Cluster Charter tem especial
incidéncia nos primeiros anos deste estudo, 2001 a
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Figura 3 |

2003, e é dominado por companhias com operagdes
exclusivamente charter, como a Thomas Cook Scan-
dinavian para os 3 paises, ou predominantemente
charter, como a Braathens Safe para a Noruega
e a Sterling para a Dinamarca, cujos passageiros
transportados em voos regulares sdo inferiores a
10 % dos transportados em charter. No limite do
cluster, e j& muito mais proxima do ano de 2004,
aparece a Tuifly Nordic para a Noruega, que realizou
voos charter e regulares embora maioritariamente
charter.

Pelo comprimento dos vetores em cada cluster,
verificamos que o Cluster 1 apanha 2 anos relevan-
tes, em termos de transporte de passageiros (2010 e
2011), tal como o Cluster 3 (2001 e 2002), enquanto
o Cluster 2 abrange os anos mais fracos em termos
de passageiros transportados (2003 a 2006), embo-
ra dentro destes tenhamos dois anos mais expressi-
vos (2007 e 2008), destacados também dentro do
cluster pelo comprimento dos vetores.

Representacédo dos clusters HJ-BIPLOT nos eixos 1 e 2.

0 quadro 6, permite confirmar os dados obtidos
através do método HJ-BIPLOT e consequente forma-
cao dos 3 clusters.

5. Conclusdes

0 estudo apresentado, com a aplicacdo do
método HJ-BIPLOT na primeira fase e consequente
formacao de Clusters na sequnda, através de matri-
zes que permitem visualizar de uma forma empirica
0 comportamento que se verificou no transporte de
passageiros dos paises escandinavos para o Algarve
no periodo compreendido entre 2001 e 2011, evi-
dencia trés fases distintas. A Fase 1 que é compre-
endida no Cluster Charter abrange os anos de 2001
a 2003 — embora ainda com alguma incidéncia em
2004 — e é dominada por companhias aéreas que
realizavam operacdes charter e que transportaram
nimeros na ordem de cem mil passageiros escandi-
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Quadro 6 | Passageiros transportados por companhia aérea vs anos

| Companhia Aérea ‘ A2001 ‘ A2002 ‘ A2003 ‘ A2004 ‘ A2005 ‘ A2006 ‘ A2007 ‘ A2008 ‘ A2009 ‘ A2010 ‘ A2011 |

DIN Thomas Cook Sca. | 25338 8099 33 0 0 0 0 0 0 350 0
DIN Sterling 19109 17452 | 16879 17190 15300 0 18620 20751 0 0 0
DIN SAS 0 0 0 21 16680 10259 21259 11311 8364 7131 0
DIN Jet Time 0 0 0 0 0 0 0 1881 2831 3470 4154
DIN Primera Air 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8920 8862
DIN Ryanair 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15305 16003
DIN Norwegian Air 0 0 0 0 0 0 0 0 9958 19992 14395
DIN TUIfly Nordic 0 0 0 0 0 0 0 7608 7192 7089 8466
DINTransavia 0 0 0 0 0 0 0 160 8876 0 0
NORThomas Cook Sca. 0 | 14370 | 25057 0 0 0 0 0 0 0 0
NOR Sterling Airlines 0 0 0 100 0 0 0 6650 0 0 0
NOR SAS 0 0 0 0 10131 10162 13171 4818 4708 4998 94
NOR Braathens SAFE 0 10415 2281 9339 0 0 0 0 0 0 0
NOR Ryanair 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16337 18365
NOR Norwegian Air 0 0| 7220 | 16824 | 14842 | 17196 | 17159 | 16367 | 20032 | 19994 | 22769
NOR TUIfly Nordic 16025 22157 | 15357 16751 3491 3572 8305 13511 0 0 0
SUE Thomas Cook Sca. | 29528 20661 2579 0 7479 6663 4012 0 0 1 0
SUE Sterling Airlines 120 500 0 159 0 13394 12624 19594 0 0 0
SUE SAS 0 0 0 43 0 0 0 331 4845 4954 5453
SUE Ryanair 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17100 20195
SUE Norwegian Air 0 0 0 0 0 0 0 0| 12967 | 21428 | 16329
SUE TUIfly Nordic 9406 8692 8404 17843 10571 10824 6414 0| 10016 7957 0
SUE TAP 304 361 366 447 322 548 477 381 0 0 0
Totais 99830 | 102707 | 78176 78907 78816 72618 | 102041 | 103363 | 89789 | 155026 | 135085

Fonte: elaborado propria.

navos, por ano, para o Algarve. Com o decréscimo de
operacdes charter que se comeca a verificar a meio
da década de 2000, é percetivel a Fase 2 ou Cluster
Misto (2004-2009), na qual o transporte de passa-
geiros decresce cerca de 20 mil passageiros por ano,
com excecdo dos anos de 2007 e 2008, onde se ve-
rifica um nimero de chegadas similares as do inicio
da década, em boa parte devido ao crescimento do
transporte em linhas aéreas regulares, através da
Norwegian Airlines. Contudo, nesta fase, nao é pos-
sivel detetar um padrdo, pois o transporte é dividido
entre linhas aéreas regulares e voos charter, inclu-
sive dentro da mesma companhia aérea. Na Fase 3
ou Cluster Low Cost, que abrange os anos de 2010
e 2011, o nimero de passageiros provenientes dos
paises escandinavos aumenta em relacdo a todos
0s anos anteriores de forma substancial e notdria.
Este aumento no nimero de passageiros é indisso-
cidvel do lancamento das rotas para a Escandinavia
pela Ryanair em 2010, sendo um dado relevante
o facto do nimero de passageiros transportados
por esta companhia nas trés rotas (Billund, Rygge

e Stockholm- Skavsta) ter aumentado em 2011, o
que pode indiciar um potencial de crescimento de
mercado.

Neste sentido, parece que serd relevante co-
nhecer melhor o perfil do turista escandinavo que
visita o Algarve e que utiliza as linhas aéreas Low
Cost. Essa investigacao poderia contribuir para um
melhor conhecimento deste tipo de turista, as suas
preferéncias, nomeadamente ao nivel de hotelaria e
produto turistico, o seu gasto médio, a sua satisfagdo
com o destino ou intencdo de retorno, a fim de ser
delineada uma estratégia concertada pelos stakehol-
ders algarvios, melhorando ou desenvolvendo os
produtos e servicos ou mesmo para planeamento de
campanhas de marketing e promocgao.
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