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Resumo

A elaboragdo do presente artigo tem como principal objectivo analisar as potencialidades do mercado da aviagdo chinesa que
se encontra em franca expansdo no ambito do desenvolvimento do aeroporto internacional de Lisboa através de uma analise
empirica baseada em modelos com dados de painel aplicados ao contexto dos transportes, nomeadamente o sector do transporte
aéreo. Para além do objectivo apresentado anteriormente foi analisado o conceito de nivel de circuito e, pela primeira vez,
aplicado ao contexto portugués de forma a verificar o seu caracter benéfico para o desenvolvimento e adequado aproveitamento
das condigdes geograficas da principal infra-estrutura aeronautica portuguesa. Utilizou-se dois modelos gravitacionais com
dados em painel. Estes modelos econométricos permitem o estudo da atractividade entre a origem e o destino no transporte
aéreo. Neste trabalho encontra-se uma breve reflexdo e introdugdo de um conceito ainda pouco explorado na bibliografia
mundial e nomeadamente no sector do transporte aéreo, o nivel de circuito. A aplicabilidade deste conceito no presente trabalho
de investigagdo permitiu aferir a qualidade geografica de um conjunto de infra-estruturas aeroportudrias que servem de hub em
determinadas rotas, concluindo-se que quanto menor for este parametro melhor a qualidade de servigo deste hub, sendo como
tal possivel afirmar que nenhum outro desvio de rota permite transportar os passageiros num periodo de tempo mais reduzido.

Palavras-Chave: Lisboa, modelo gravitacional, modelo de dados em painel, nivel de circuito, transporte aéreo.

Abstract

The development of this paper aims to analyze the potential of the Chinese aviation market that is booming in the
development of the Lisbon International Airport through empirical analysis based on panel data models applied to the transport
context, in particular in the air transport sector. In addition to the previously stated objective was analyzed the concept of circuit
level and, for the first time, applied to the national context in order to verify its beneficial nature for the development and
appropriate use of geographical conditions of the main Portuguese aviation infrastructure. Two gravity models with panel data
were used. These econometric models allow the study of attractiveness between origin and destination in air transport. In this
paper there is a brief reflection and introducing of a new concept that is still little explored in the world literature and
particularly in the aviation sector, the circuit level. The applicability of this concept in this research work allowed the assessment
of the geographical quality of a set of airport infrastructure serving hub on certain routes, concluding that the lower this
parameter the best is the quality of service at this hub, and as such possible to say that no other route diversion let them to carry
passengers in a shorter period of time.
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Introducéao

Na actual economia mundial amplamente multifacetada sector do transporte aéreo e,
consequentemente do turismo, sdo cada vez mais eisio duas das principais fontes para a geracao
de desenvolvimento socioeconémico numa determiregldo e até mesmo de um determinado pais.
Por este facto, muitos autores e especialistasedaicas em causa atribuem frequentemente a estes
dois sectores a denominacao de “exportador inVigiegido ao seu potencial, por vezes, subvalonzad

pelos governos e entidades competentes pelo seaciwofuncionamento e constante evolucéo.

Por outro lado, varios paises tém nestas duastiralia principal fonte de captacao de recurseseas
e de investimentos e, em alguns casos particula@so por exemplo, em pequenos paises
subdesenvolvidos, estes sectores representam @ Uoite viavel para o correspondente

desenvolvimento.

Apesar de Portugal ndo ser considerado um paiesebdolvido, ambiciona-se com a concluséo deste
trabalho de investigagéo fornecer pistas quantoténpialidade do aeroporto internacional de Lisboa
com o intuito de criar e/ ou explorar rotas queethelam do mesmo para a ligacdo entre duas cidades
geograficamente distantes e com a impossibilidadeedliza¢cdo de voos directos entre as mesmas,
nomeadamente localizadas no mercado chinés. Dessa foretende-se avaliar a atractividade da
principal infra-estrutura aeroportudria portuguesanparativamente a outros aeroportos, ao longo de
um periodo de tempo previamente estipulado e anitip, para isso, dois modelos matematicos com
caracteristicas marcadamente pertencentes a maga@lalos modelos gravitacionais com dados de
painel, sendo que cada um deles possui caractasigiroprias, de forma a interpretar de forma mais
adequada os seus resultados. Os modelos que sfimdidad para a concretizagdo do estudo serédo
constituidos por um conjunto de variaveis seleaas devido a sua importancia e interligacdo com o
sector do transporte aéreo e, consequentementarisimo. Ambos os modelos tém como objectivo
determinar a influéncia de cada conjunto de vai$gpara a variagdo positiva ou negativa do fluxo de
passageiros, de forma a verificar o impacto dasmagspara o crescimento do sector do transporte.aére
A criagdo de modelos distintos teve como objedivalisar qual deles poderia dar melhor resposta par
0 que se pretende estudar neste trabalho, vedfica@ que a correcta escolha das variaveis promove

uma melhor qualidade de resultados.

Nas ultimas décadas tem sido bastante visivel ecienento do sector do transporte aéreo e

nomeadamente o trafego aéreo em diversas regiddarmtio, principalmente aquelas que beneficiaram
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de uma melhor condigé&o financeira e, principalmeagejue possuem uma relevancia significativa para

o sector do turismo, seja de lazer ou de cariagsiohal.

Através da percepc¢ao da evolucao temporal do votlentgifego para o aeroporto em estudo, é possivel
confirmar o seu crescimento acentuado nesta Utficada, podendo a mesma ser justificada devido
n&o so6 ao vasto conjunto de atraccdes turisticae também pelo desenvolvimento, criagéo e operagéo
de cada vez mais companhias de baixo custo pamairdst-estrutura aeroportudria, commumente
denominadas por companhias LCC (Low Cost Carri@rspplementacéo deste tipo de voos aumentou
nao s6 0 numero de voos, como também o numerasgageiros, permitindo dessa forma acolher outro
tipo de publico-alvo que até entdo nao teria aceksforma tao frequente, aos servigos prestados pe

sector do transporte aéreo (Forsyth, 2005).

Tal como foi referido anteriormente, para Portugaiomeadamente na regido em que se insere o
aeroporto internacional de Lisboa, a importanaisstica desta regido e a adequada posicéo geagrafic
relativamente a outros pontos no Mundo, faz com gjuateresse turistico por parte de turistas

estrangeiros tenha sofrido uma evolucao signifiaati

Por outro lado, a comparacéo entre o custo deerid®ortugal e em outros paises, faz com que a taxa
de crescimento do sector do turismo seja cresaertingo dos Ultimos anos, apesar da crise ecoadmic
existente nos ultimos anos. De acordo com est&eeid € possivel afirmar que o sector do turismo,
nomeadamente o sector hoteleiro na regido do agoopaernacional de Lisboa, tem sofrido uma
evolucdo ao longo da ultima década através dointesto praticamente constante do namero de
dormidas nos diversos tipos de estabelecimentogleirais, nomeadamente, hotéis, hotéis-

apartamentos, apartamentos turisticos, aldeamemtsscos, méteis, pousadas, estalagens e pensoes.

Devido ao constante crescimento do mercado aetioo&@ihomeadamente o crescimento acentuado em
algumas regides do Mundo, como por exemplo no rderda aviacdo chinesa, o numero de rotas de
VOOS entre 0s aeroportos € cada vez maior e covadaetendéncia e potencialidade para ligar as

principais cidades mundiais a qualquer ponto, inddpntemente da distancia que as separa.

Apesar de nado existirem voos directos entre digepsoes de cidades, a utilizacdo de voos em code-
share dentro da alianca a que pertencem as comgalehtransporte aéreo faz com que essa lacuna seja
facilmente ultrapassada. Para além da estratégieseagada anteriormente, o recurso a hubs
internacionais para a realizacdo de escalas peamii@imizacado da lacuna citada, tal como se podera

analisar ao longo deste trabalho de investigacao.
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De forma a cumprir o objectivo a que se propOeaizacdo deste trabalho de investigacdo, o0 mesmo
encontra-se dividido em trés secgbes. A Seccaoefemqie fazer uma breve reviséo literaria a
metodologia em que se baseia a criacdo dos modaemserdo estudados, sendo concluida com a
subseccéo contendo os dois modelos e a sua congegpeesentacdo. A Secgdo 2 contém, em primeiro
lugar, os resultados obtidos para cada um dos w®den recurso ao software econométrico Stata ©
(Data Analysis and Statistical Software). Este pmow permite obter os resultados de acordo com
diferentes métodos de estimagéo; em segundo lagarealizada uma comparagéo entre os resultados
obtidos em cada um dos modelos de forma a defimirdgles apresenta resultados de melhor qualidade,
tendo em conta o objectivo do estudo. A Seccam3tamo principal objectivo fornecer um conjunto

de estratégias que tragam beneficios para o crestindo sector do transporte aéreo em Lisboa.

1. Metodologia

Apesar de inumeros investigadores e especialistaanhecerem a necessidade e a importancia da
aplicacdo de abordagens metodoldgicas para a erddismpacto do sector do transporte aéreo e
consequentemente do turismo nas diversas economiadiais, a verdade € que muitas das conclusdes
apresentadas na literatura existente se baseianigaiimente em pesquisas teéricas. E, como talaain
sdo raros os estudos empiricos desenvolvidos go ke inimeros paises com a mesma metodologia,
de forma a comparar e extrapolar conclusdes vadigastir dos resultados obtidos em cada um desses
estudos. Sendo assim, a realizacdo deste trabalhovdstigacdo pretende preencher essa lacuna,

nomeadamente no contexto portugués.

A concreta analise da variacao do fluxo de passagentre um aeroporto de origem e o correspondente
de destino encontra-se fortemente dependente delexwala complexidade, tendo em conta as diversas
abordagens metodoldgicas para a sua realizac§oantidade, e consequente qualidade, dos resultados

obtidos pelas mesmas.

Para a realizacao destes estudos podem ser wgizaodelos estatisticos, gravitacionais e até mesmo
teodricos. Tendo em conta as suas caracteristideasim aplicabilidades nos diversos tipos de estudo

cada um deles adequa-se de forma diferente a cadkema em analise, devendo a sua escolha ser
efectuada de forma cuidada e consciente, ndo este® grau de complexidade e o tipo de dados

disponibilizados para a sua concretizacao.

Tendo em conta a grande maioria dos modelos es@die econométricos existentes é possivel
verificar que até uma certa altura do século passados eles foram estimados através da utilizde&o

séries transversais ou entao séries temporais.a@volucdo da complexidade destes mesmos modelos
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foi possivel concluir que cada vez mais aplicag@@s possuiam os seus dados disponiveis para a
correcta aplicagdo da metodologia relativa as séransversais e/ ou séries temporais, surgindo a

necessidade da utilizacdo de uma metodologia rfieéz €Washingtoret al, 2003).

Apesar de o estudo ter sido realizado baseando-seodelo gravitacional, de acordo com as suas
caracteristicas e o facto dos modelos em analismsmnstituidos por dados de painel, 0 mesmo possu
entdo diversas particularidades. Desse modo, amreseccdo pretende efectuar uma revisao literaria
guanto a aplicabilidade dos dois tipos de modedoa pstudos no &mbito do transporte aéreo, reterind

as suas semelhancas e diferencas sempre que possive

1.1 Modelo com dados de painel

Ao longo de todo o processo de investigacao foraaisadas diferentes abordagens metodoldgicas,
nomeadamente, as séries temporais, as sériesarsais\e 0s dados de painel. Tendo em conta a@nali
ponderada entre as vantagens e as desvantagerw/glaspor cada uma dessas metodologias e o tipo
de dados recolhidos através das inumeras fontesiitadas, optou-se pela analise dos dados de painel
para a concretizacao do estudo economeétrico. Exttadmlogia denominada por dados de painel une as
vantagens das duas metodologias enunciadas amtenita, ultrapassando os seus obstaculos e lacunas,

permitindo a construcdo de modelos mais reali¥tamo(dridge, 2002 e 2012).

De uma forma geral é possivel referir que esta doddgia consiste numa andlise estatistica de um
conjunto de dados obtidos através da observag@idapdos mesmos individuos ao longo de um
determinado periodo de tempo para um conjunto déwas pré-estipuladas, tendo como base os
principios de constru¢do de um modelo geral deess@o linear em que se pretende estimar o valor
esperado para uma determinada variavel depend&fioi@dridge, 2002 e 2012). Isto é, através de um
modelo Y definido a partir de um conjunto de vaeidvindependentes (também denominadas
frequentemente por variaveis explicativas ou reggnmes) X é possivel determinar o comportamento do
mesmo ao longo do periodo desejado t. Logo, umagZar em Y estara directamente relacionada com
as variacfes obtidas ao longo das diversas vasixv@iVooldridge, 2002 e 2012). A especificidade do
modelo de dados de painel baseia-se na sua capacidafectuar uma analise estatistica recorrendo a
dados temporais, denominados na literatura conesienies, e seccionais, cross-section, utilizanao u

s6 modelo econométrico (Wooldridge, 2002 e 2012).

Dentro das especificacbes que constituem o modaliados de painel é importante fazer referéncia aos
principais métodos de estimacdo que serdo ao ldegbte trabalho de investigacdo analisados,

nomeadamente, os efeitos fixos e os efeitos aleatfvlarques, 2000):
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« Efeitos fixos: E um método de estimacdo que temocpnncipal caracteristica o facto de
eliminar todos os efeitos que ndo sofrem qualqglteragéo ao longo do periodo temporal em
analise. A aplicacdo deste método de estimacaanasauhipotese de homogeneidade das
observagdes. E importante ainda referir que estednéle estimacdo promove uma melhor
qualidade de resultados, comparativamente ao geguétodo de estimacao, quando é aplicado
a uma amostra relativamente extensa. Esta casdict@pode ser explicada devido ao facto de
que gquanto maior a dimensdo da amostra em estuido segd 0 niumero de parametros que
necessitam de ser estimados, aumentando o graificldddde e morosidade para a sua
concretizacao;

« [Efeitos aleatérios: Ao contrario do que se verifiteavés do método de estimacédo anterior,
pressupde-se o desconhecimento do comportameiigw®aas variaveis ao longo do periodo
temporal em analise, assumindo-se dessa form&@benheidade dos individuos. Ao contrario
do método de estimacgé&o anterior, este método tapacidade de obter resultados de qualidade
independentemente da dimensao da amostra em améfisesentando também o modelo que
permite uma maior profundidade para obtencédo espondente interpretacdo dos resultados
da estimacéao. A qualidade dos resultados obtides-ske ao facto deste modelo se caracterizar
pela hip6tese de ndo existéncia de correlacdo esteeitos que sdo observados na amostra e

0s nao observados, sendo a principal diferenca este método de estimacédo e o anterior.

A escolha de um dos dois métodos de estimacaoidiegimnteriormente devera ser feita de forma
cuidadosa e tendo em conta 0s pressupostos comoitis observados, como por exemplo, se é
visivel que a variacao dos individuos ocorre deddactores ndo aleatorios, significa que a esatbha

método de estimacao deve recair sobre o métodfeidessixos.

Uma elevada quantidade de autores e estudiosardas metodologias econométricas como também
do sector do transporte aéreo e do turismo afirauaena qualidade das infra-estruturas aeroportyarias
assim como a ligacao entre as mesmas e os divaeesos de transporte existentes na cidade em causa,
representam um importante factor de atractividagle parte dos turistas e este mesmo factor foi
analisado através da abordagem metodologica apadsefKhadaroet al, 2007). Khadaroo utilizou

o0 modelo de dados de painel com o intuito de aradisnfluéncia de um conjunto de variaveis para o
crescimento do trafego aéreo e respectivo desamaito da Mauritania num periodo temporal entre
1978 e 2003. Uma das variaveis com elevada relev@aca o estudo desenvolvido foi a qualidade da
infra-estrutura aeroportuéria e rede de transpdederma a verificar se a mesma constituia unofact
de atractividade para o fluxo de passageiros. Bed@ evitar conclusdes precipitadas e erradaanfor
construidos trés modelos de dados de painel coresaaagido do Mundo em que o fluxo de passageiros

era proveniente, isto €, um modelo para a Europmérica, um modelo para a Asia e, por fim, um
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modelo para a Africa. Para cada modelo foram agpiisaps dois métodos de estimacdo, obtendo-se
resultados semelhantes para o método de estimaggfeitbs fixos e aleatorios. Através dos resutado
obtidos foi possivel concluir que o fluxo de passas proveniente dos continentes europeu e
americano representa o grupo de passageiros queirprama qualidade de infra-estruturas e
consequente rede de transportes o mais semelteasieg ao que possui no seu local de origem, sendo
também o grupo que efectua a maior quantidadeodagrde capital na ilha. Assim sendo, e tendo em
conta o mercado promissor em que a ilha se enc@nteguerido um investimento para melhoramento
e desenvolvimento das infra-estruturas aeropodsi@&irede intermodal de forma a aumentar o grau de

atractividade com que os turistas analisam estendd&hadarocet al, 2007).

As conclusfes obtidas no estudo anterior poderfasitmente explicadas e extrapoladas para o caso
portugués onde ainda ndo existe uma intermodalidedéorma integral entre o transporte aéreo,
ferroviario e rodoviario, dificultando por vezesdaslocacdo dos turistas entre os diversos pontos

turisticos que pretendem visitar durante a suaiasten Portugal.

A eficiéncia e acessibilidade das infra-estrutimasoportuarias comprometem gravemente nao sé o
desenvolvimento do sector do transporte aéreo ¢cambém da economia do pais em que se insere e
estas conclusdes foram retiradas através de uhoestectuado a treze paises europeus, com acesso a
dados referentes ao periodo de 1991 a 2010. Par ladb, € importante distinguir as metropoles em
que se insere cada uma das infra-estruturas atwépas em analise, tendo em conta a maior ou menor
afluéncia de passageiros de forma a verificar gsiepm@ncipais infra-estruturas aeroportudrias
internacionais de cada pais sdo aquelas que promawe maior efeito positivo para a economia

nacional, devido a todo o desenvolvimento regieratente ao seu redor (Mukkadtal, 2012).

by

Num contexto também referente a actividade dasa-edtruturas aeroportudrias, o seu franco
crescimento nas ultimas décadas, apesar de tielotraelhorias significativas para todos os utilizasd
deste meio de transporte deu origem a problemageatals que, para serem combatidos, necessitam
de um elevado investimento nédo so financeiro camiém social, por parte de todos os intervenientes
no processo (Grampelt al, 2013). O trabalho desenvolvido por Grampella dase num conjunto

de dados de painel referentes ao periodo de 19008no contexto das infra-estruturas aeroportsiaria
italianas com o intuito de analisar a producaoaleigio gasosa e sonora has regiées em que 0s ;B1Iesmo
se encontram localizados. Através de um modeloaguétrico de dados de painel por efeitos fixos foi
possivel expressar uma relacdo directamente pliopaicentre 0 aumento da poluicdo com o
crescimento do sector aerondutico, seja em ternwmsawmento de trafego como também

desenvolvimento das aeronaves, nomeadamente o fmumenseu peso e da sua capacidade de
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transporte, ndo s6 em termos de passageiros efaaamo também de combustivel (Grampetlal,
2013).

Para além da utilizagcao desta metodologia parélesama qualidade das infra-estruturas aeropaasjar

a mesma foi implementada hum estudo desenvolvidép@len com o intuito de analisar e quantificar

a importancia e correspondentes efeitos dos acalelaperacdo entre diversas companhias aéreas,
denominados por code-share. O principal objectewgado a cabo por Whalen baseava-se na
determinagéo do efeito deste tipo de acordos parariacdo do preco das passagens aéreas e da
capacidade de transporte de passageiros entresakvdocalizacbes, baseando a sua analise
econométrica em dados referentes a um periodozdeamos e limitado geograficamente aos Estados
Unidos da América (E.U.A) e ao territorio europ®¥dh@len, 2005). Como resultado deste estudo foi
possivel afirmar que a existéncia de acordos eamganhias aéreas, seja através de code-share ou
qualquer outro tipo de aliancas, tem a tendénbiixar o preco das passagens aéreas, sendo um facto
benéfico para os seus clientes e, por outro l&to capacidade para transportar um maior volume de

passageiros (Whalen, 2005).

A franca expanséo deste sector econémico deversgrande parte, ao aparecimento das LCC's e, por
esse motivo, Wu desenvolveu um estudo baseado odslos de dados de painel e também modelos
gravitacionais com o intuito de verificar o efed@variacao e dispersdo dos pregos das passageas ae
nomeadamente no periodo decorrente do crescimerdoads companhias aéreas, Southwest Airlines e
JetBlue Airways, quando comparadas com o aparetinaiennovas companhias aéreas, tendo baseado
a sua analise num conjunto de dados referentesrammlp de 1993 a 2009 (Wu, 2012). Verificou-se que
as novas companhias aéreas agem de formas diséintasem conta o seu principal concorrente, isto
€, no caso da nova companhia aérea operar diretiao@mo concorrente da Southwest Airlines, existe
uma tendéncia para que efectue um corte significatd valor do pre¢o das passagens aéreas de forma
a cativar o seu publico-alvo, atitude que ndo siiceeno caso de operar em simultdneo com a JetBlu
Airways (Wu, 2012).

Por fim, e ndo menos importante, a metodologia @métrica aplicada neste trabalho de investigacao
encontra-se também patente no estudo desenvoleidéqurie e Santana-Gallego com o intuito de
analisar e verificar as condicionantes para o oresto do turismo no continente africano, baseando-
se num conjunto de dados referentes ao periode3ted 2008 (Fourie e Santana-Gallego, 2011). Para
além da especificacdo 6bvia da relacdo existetite ersector do transporte aéreo e o turismo,uulest
levou em linha de conta um vasto conjunto de paleesrigem dos turistas e resultou num conselho

primordial para o constante crescimento do turisisto, é, o cuidado com a politica governamental
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exercida no continente com vista a promover o dedeimento turistico e econémico do territério em

andlise (Fourie e Santana-Gallego, 2011).

1.2 Modelo gravitacional

Os modelos gravitacionais pretendem estudar eaa\allinAmica da variacdo do fluxo de passageiros

entre 0 aeroporto de origem e de destino, ndo esqgde a relevancia previamente assumida do hub

utilizado para a transferéncia de passageiros e#nga. Para este tipo de modelos as variaveis

independentes e a dependente encontram-se diretéareéacionadas com a origem e o destino mas,

por outro lado, as mesmas encontram-se indirectanmelacionadas com a distancia que separa estas
duas localizacfes. No entanto, varios autores agashesignacao de modelo gravitacional, ndo intlue

a variavel distancia no modelo, devido na maiotepdps casos pelo seu comportamento constante

(Santos Silva e Tenreyro, 2006).

A ideia que deu origem a este modelo surgiu nolgé¥VIl através do Principio de Gravitacdo
Universal formulado por Isaac Newton, em que o neeagsumia uma relacéo estabelecida entre dois
objectos que se atraiam entre si. Essa for¢a @legaty dependia directamente da massa de ambos mas,
em contrapartida dependia de forma indirecta demtig|a que os separava. Por outro lado, a sua
aplicabilidade para as andlises econométricasueeadaptacao relativamente facilitada visto que, a
componente fisica relativa a massa anteriormenteagada foi substituida pelo vector massa
econdmica, mantendo o restante da relacdo, senda amnportante referir que este tipo de modelos
promove resultados razoaveis e interessantes, tamdo base de apoio os desenvolvimentos tedricos

ocorridos ao longo das ultimas décadas (Piane eeKR600).

A distancia que separa a origem do destino nem reepiiém a atencdo necessaria mas através de
alguns estudos foi possivel evidenciar o seu inogpactnomeadamente, a influéncia de variaveis

socioecondmicas, como por exemplo, o tamanho dasles e o seu desenvolvimento econémico.

Para além da elevada importancia da variavel respeia distancia, a inclusdo ao longo do tempo, em
que se realizou o estudo, de varidveis dummy tewe impacto bastante relevante para o
desenvolvimento e melhoria dos modelos gravitacsorievido a combinacdo deste modelo com o
LSDV. Esta alteracdo permitiu a analise de factopes até entdo ndo podiam ser quantificados,
nomeadamente aspectos culturais e geograficasal sera utilizado num dos modelos deste trabalho
de investigacdo. Por outro lado, a evolu¢ao cotestdastes modelos e a forte capacidade de descrever
a influéncia espacial entre o conjunto origem/destnotivou a sua utilizacdo ao longo dos anos para

estudos em diversas areas, nomeadamente no sestoadsportes rodoviarios, dando origem a uma
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importante ferramenta para planeamento e ajustamedat desenvolvimento de infra-estruturas

imprescindiveis (Sem e Smith, 1995).

Apesar de nao existirem muitos estudos que conéemalaplicagéo desta metodologia para o sector
do transporte aéreo e nomeadamente para a ardtligellar de rotas aéreas, Peace estudou a inftuénc
de factores turisticos para a variacdo do fluxpatsageiros, nomeadamente a localizagcdo dos grandes
centros turisticos junto de infra-estruturas aento@oias internacionais (Peace, 2003). A mesma
concluséo obtida pelo autor anterior pode ser palagla para o caso dos passageiros que se deslocam
em trabalho com o intuito de promoverem negdcioseeduas cidades e/ ou paises distintos.
Adicionalmente, um dos estudos encontrados ao Idogarocesso de pesquisa evidencia a influéncia
da distancia na variacdo do fluxo de passageiros;ipalmente no que diz respeito ao facto de que
quanto maior for a distancia, maior sera o graaamhepetitividade no sector do transporte (Grosthe

al., 2007).

O sucesso e frequéncia da utilizacdo deste tipuatkelos deve-se, principalmente, a simplicidade da
sua construcdo assim como a facilidade de intexgietdos resultados obtidos pelo mesmo (Bedo e
Dentinho, 2007). Apesar de todas caracteristicagfloas explicitadas anteriormente, até ao momento
a sua implementacao através de dados de paineéémésido conseguida devido a dificuldade para a
construgdo do modelo e também da recolha de dé@@=s/para a obtengéo favoravel de resultados de

cada estimativa (Santos Silva e Tenreyro, 2006).

E importante salientar que apesar da dependéngiaciak que caracteriza qualquer modelo
gravitacional, nem sempre esse factor é tido ertacmlongo da sua andlise, o que pode dar origem a
um vasto conjunto de problemas que nem sempre s&daci percepcédo através do processo de
interpretagdo de resultados da estimativa, nomeatana autocorrelagdo espacial. Devido a este
mesmo factor, segundo o estudo efectuado por LeSBgee (2008), a metodologia em causa é capaz
de promover uma importante e Util explicacdo pavarag¢do dos fluxos de transporte entre origem e
destino (LeSage e Pace, 2008).

1.3 Dados e modelagem

Apesar da analise em estudo pretender verifiastarto fluxo anual de passageiros entre os dote®o
apresentados anteriormente, isto é, o aeropoemantional de Lisboa e o mercado de aviacéo chinesa
entre o periodo de 2002 a 2009, surgiu a necessidadmplementar dois modelos distintos para a
concretizacao dos objectivos a que se propunhdrabgho de investigacdo, o primeiro mais classico
semelhante ao tradicional gravitacional e o segucmitemplando variaveis da industria, socio-

econdmicas e comportamentais, que serdo maista ftefinidas.
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Para a construcao dos dois modelos referidos anternte foram analisados dados respeitantes a voos
originérios de trés dos principais aeroportos l@aes, como serdo seguidamente apresentados stravé
dos respectivos cddigos IATA, com destino a ciddelé¢dlong Kong, na China, sendo que esses voos

funcionaram através da utilizag&o dos hubs jaentes:

¢ GRU = Guarulhos Internacional;
*+ GIG = Galeao-Antonio Carlos Jobim Internacional;

¢ POA = Salgado Filho Internacional.

Antes da apresentacéo dos dois modelos definidasapaalizacédo deste estudo é importante salientar
a importancia da quantidade e variedade de vasi&edeccionadas e consequentemente utilizadas para
a construcdo dos mesmos, visto que caso 0s matelegressdo possuam uma quantidade elevada ou
reduzida de variaveis explicativas, esse factondodier origem a um conjunto de conclusdes incasect

devido ao sobre ou subajustamento do conjunto sieredicdes efectuadas.

Para a correcta aplicacdo e estudo de cada umeegiEessdes lineares multiplas € necessario, em
primeiro lugar, definir cada um dos modelos quprstende estudar tendo em conta a relacao existente
entre as diversas variaveis independentes e asghtid@pendente em andlise, sendo que essas exqaessd
se encontram apresentadas seguidamente. A Equatdiespeitante ao primeiro modelo, designado

como modelo 1, enquanto a Equacédo 2 é respeitargegando modelo em estudo, designado como o

modelo 2, respectivamente.

Modelo 1-> Passageiros = f (PIB, Populacdo, Tempo) (1)

Tendo em conta a informacédo apresentada nas sdbseagteriores deste trabalho de investigacédo e
com o intuito de complementar a apresentacdo deepo modelo, surge a necessidade de enumerar e
caracterizar as diversas variaveis recolhidas amgolode todo o processo de investigacdo e
consequentemente analisadas para a construcateegrasiplementacdo dos modelos, encontrando-

se todas as especificagdes para o primeiro model@bela 1.
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Tabela 1 — Apresentacao e caracterizacao dos dadadizados

Variavel Coordenada Caracterizagao Fonte
X1 Representa a soma do valor
PIB acrescentado bruto por todos |os World Bank
_ Variavel produtores resldentes na economia e (www.worldbank.org)
independente expresso em dolares americanos (3$),
X2 NUmero total de residentes, World Bank
Populacao iy independentemente do seu estafuto
. Variavel legal e/ ou cidadania (www.worldbank.org)
independentg '
X3 Representa a unidade temporal que
Tempo reportam os dados em analise, o ano Elaboracio Prépria

Variavel | civil (indexagdo do ano civil as varias
independente variaveis).

Y NUumero de passageiros transportados Sat;rr]?eﬁ;r%%régata
Passageiros Variavel anualmente em cada uma das rotas 9
dependente estudadas. (www.airdi.net)

A Equacéo 1 distingue-se da Equagéo 2 devido n&b qdantidade como também & variedade das
variaveis independentes seleccionadas para aag@tizdo estudo. A implementacdo de uma maior
gquantidade de varidveis independentes tem comoijpairobjectivo melhorar a capacidade de previsao
do modelo de regresséo linear maltipla quando ceexgea um modelo de regressao linear simples ou

um modelo de regressao linear multipla com uma megnantidade de variaveis (Wooldridge, 2012).

Modelo 2-> Passageiros = f (PIB, Populacéo, Preco da Passagera, Factor (2)
de Negocio, Factor de Turismo, Tempo)

Tal como foi feito para o primeiro modelo, a apreagédo da Tabela 2 tem como objectivo caracterizar

as variaveis respeitantes ao segundo modelo.
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Tabela 2 — Apresentacao e caracterizacao dos dadadizados

Variavel Coordenada Caracterizagao Fonte
Representa a soma do valor World Bank
PIB X1 acrescentado bruto por todos |os
produtores residentes na economia e
Variavel | expresso em ddlares americanos ($) (www.worldbank.org)
independente
X2 Numero total de residentes, World Bank
Populacéo . independentemente do seu estatuto
Variavel . ;
independentd legal e/ ou cidadania. (www.worldbank.org)
X3 Representa a unidade temporal que
Tempo reportam os dados em analise, o ano Elaboracio Préoria
P Variavel | civil (indexagdo do ano civil as varias & P
independente variaveis em estudo).
Representa a média ponderada dos .
X precos das passagens aéreas Satl)rr]i:eﬁilr%cr)]régata
Preco da 4 (considerando o volume de passagejros 9
Pagsagem Variave| | € & respectiva tarifa entre origem e (www.airdi.net)
Aérea : destino O-D) sem a contabilizacdo das
independents L
taxas aeroportuarias e expressa |em
doélares americanos ($).
Representa uma variavel dummy,
identificando com o algarismo (1) |0
Xs destino que contiver um factor de
Factor de atraccdo de negocio (classificagéo ~ .
Negécio Variavel baseada em informacfes da Embaixada Elaboragao Propria
independente da Republica Popular da China, ¢ém
Portugal), caso contrario identificarg o
mesmo com o algarismo (0).
Representa uma variavel dummy,
identificando com o algarismo (1) |o
Xe destino que contiver um factor de
Factor de atraccdo de turismo (classificacgo Elaboracio Préoria
Turismo Variavel | baseada em informacdes da Embaixada & P
independente da Republica Popular da China, em
Portugal), caso contrario identificard o
mesmo com o algarismo (0).
Y Numero de passageiros transportados Satl)rr]?eﬁilrr;?]réfata
Passageiros Variavel anualmente em cada uma das rotas 9
dependente estudadas. (www.airdi.net)
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As variaveis dummy, nomeadamente o Factor de NegoaiFactor de Turismo, elaborados pelo autor
deste trabalho de investigagéo pretendem caraateomo cada um dos destinos estudados no modelo
valoriza o aumento de passageiros, verificandalsgsa forma, se um determinado local possui um

interesse negocial e/ ou turistico para os divgpassageiros que usufruem de cada uma das rotas em
andlise.

Depois de expressas as relagdes entre as vaiigdependentes e a corresponde variavel independente
assim como a apresentacdo e caracterizacdo de @sdawiaveis utilizadas, é necessario definir o
modelo de regressdo linear multipla através dasirseg equacdes. A Equacdo 3 é respeitante ao

primeiro modelo enquanto a Equacéo 4 é respeitansegundo modelo em estudo.

Modelo 1> In Yijjt = cH1In Xqije+P2 In X2 ij ++P3In X3z jjtteijt 3)

t = periodo de tempo em analise = [1;8]

ij = foram realizadas 8 observacdes para cada ama%l rotas = [1;25]

€ijt = ajj T Uj t

A Equacdo 4 é bastante semelhante a Equacdo 3indifeapenas na quantidade de variaveis

independentes seleccionadas ao longo do trabalmvelgtigacao.

Modelo 2> In Yijjt = cH1In Xy ije+P2In Xajjt+PaIn Xzijt+Paln Xaijt+PsIn Xs jt 4)

+B6 1N Xe ijtteijt

t = periodo de tempo em andlise = [1;8]

ij = foram realizadas 8 observacdes para cada am 2%l rotas = [1;25]

€ijt = oijj +Uij t

Através da Equacgéo 3 e da Equacgédo 4 é necessacinafas seguintes ressalvas para uma melhor
compreensao de todos os membros que a constitoemeadamente:
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» qj representa factores especificos e também aquethdl observacdo em cada uma das rotas
estudadas;

* Ui representa os erros que podem, de alguma forfheenoiar de forma directa e/ ou indirecta
0s resultados obtidos através do modelo definiderianmente;

« A soma dos dois parametros apresentados anteritgmepresentam a variabilidade a que a
variavel dependente esta sujeita e que ndo podexpbcada através das diversas variaveis
independentes escolhidas para a definigdo do mo@elono tal, quanto menor for este valor
melhor serd o modelo, visto que consegue represgmfarma fidedigna o comportamento do

fluxo de passageiros.

2. Analise de dados e discussao

Recorrendo as Equacgdes 3 e 4 pretende-se modelzonjomto de dados apresentados nas Tabelas 1 e
2, e encontrar o modelo que melhor traduz essalagdite através dos métodos de estimacgao por pooled

Ordinary Least Squares (OLS), por efeitos fixo®egieitos aleatorios (Schmidheiny, 2012).

Esta secgéo é de grande importancia, visto quegepta o culminar de todo o processo de investigaca
realizado, contendo a andlise de cada um dos dmielos de regressao linear multipla apresentados
anteriormente, contendo a apresentacdo dos ressiltaiokidos e a consequente comparagdo dos

mesmos, mediante os diversos métodos de estimacao:

2.1 Resultados do primeiro modelo

Antes da apresentacdo das tabelas correspondergaesalltados obtidos através da utilizacdo do
primeiro modelo para o estudo da variacao do fllexpassageiros, € necessario definir os seus nsodelo
matematicos recorrendo a um modelo de regresssay indltipla contendo dados de painel. A definicdo
do Modelo 1 encontra-se representada através decEg® e dos resultados obtidos através do mesmo,

tendo em conta os métodos de estimacao referides@mente, encontram-se expressos na Tabela 3.

In Passageir@s= c +f1In PIBjt + B2 In Populacag + Bz In Temp@: + aij+ui ¢ (5)
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Tabela 3 — Resultados obtidos através do Modelo 1

Pooled OLS Efeitos Aleatodrios Efeitos Fixos
Variaveis Coeficiente, erro-padrao, estatisticas de teste,’R niveis de
Independentes significncia estatistica* = 1%, ** = 5%, *** = 10%)
Constante 1891,859 176,4536 49,9977
(Erro-Padréo com
Heterocedasticidade 464,5447 251,9574 233,4162
corrigida)
PIB 0,1713532 *[**[** 0,0429625 **/ *** 0,0364289 **/ **
(Erro-Padréo com
Heterocedasticidadeg 0,0332483 0,0185668 0,0171909
corrigida)
Populacao 0,1951739 */**[** 0,0702127 **/ *** 2,175919 *[**[***
(Erro-Padréo com
Heterocedasticidadeg 0,033737 0,0245342 0,347676
corrigida)
Tempo (0,9721759) *[**[** (0,0903849) 0,3225383 **/[***
(Erro-Padréo com
Heterocedasticidadg 0,2380408 0,129344 0,1351754
corrigida)
R? 0,2190 0,1578 0,0798
Estimacéo do rho 0,91513688 0,99989453
F@3196)=1832 | WAldChE®)=9054 | 3 175)-47,05
pvalue(Prob>F=0,00) .\ ,e(Prob>CHi0,00) | PValUe(Prob>F=0,00

De acordo com a Tabela 3 é possivel concluir ddedelo 1 no método de estimagéo por pooled OLS
produz os melhores resultados, tendo em contagusnses dados e ressalvas importantes para uma

adequada interpretacdo dos resultados obtidos:

« Com a variacdo percentual de cada uma das variéxgigativas, mantendo todas as outras
constantes, a variavel dependente, isto €, 0 nUdeepassageiros, possui a seguinte variacao:

aumento de 17,1% devido ao aumento da varidvetgmondente ao PIB; acréscimo de 19,5%
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devido ao aumento da variavel correspondente al&#ny e, decréscimo de 97,2% devido ao
aumento da variavel correspondente ao Tempo;

« E possivel entdo afirmar que apenas a variavetéspondente ao PIB e Populacio possuem a
capacidade de promover um efeito positivo pararag@o do niumero de passageiros, sendo
que a restante tem uma relacéo contraria;

« E importante analisar e interpretar se os coefieierda regressdo s&o, na realidade,
significativos ou ndo para o modelo em estudo, redde&ue quanto menor o seu nivel de
significAncia, maior serd a sua probabilidade deacto na variagdo da varidvel dependente e
também confianga nos resultados obtidos. Relatinggnaos trés niveis de significancia
analisados, 1%, 5% e 10% (Tabela 3), podemos doncle o método de estivagédo por pooled
OLS apresenta melhores resultados comparando carétoslos de estimacao por efeitos fixos
e por efeitos aleatorios.

* A heterocedasticidade € um fendmeno observado éarnadelo quando as variancias obtidas
para todas as variaveis, seja dependente e/ opeindentes, séo distintas entre si, verificando-
se dessa forma uma dispersédo dos dados em tomectdade regressao. Para cada método de
estimacao foi implementada uma medida correctinacobjectivo de ser obtido o erro-padréo
com heterocedasticidade corrigida de acordo carste White para cada uma das variaveis em
analise nos modelos;

« O parametro representado pcdré&kdenominado por coeficiente de determinagdo ecteno
objectivo demonstrar o valor percentual da variagdovariavel dependente que pode ser
explicada a partir do valor das variaveis indepatetee, como tal, varia entre 0 e 1. O restante
valor dessa percentagem para a totalidade corrdgpem contrapartida, ao valor percentual
explicado por outros parametros que nao foram dersmilos no modelo. Através do valor
obtido é possivel afirmar que as variaveis indepeta$s que constituem este modelo tém a
capacidade de explicar 21,90% da variacdo do nludepassageiros;

e Através do teste da estatistica F-Snedcor é pdssiiicar a existéncia de uma relacéo entre
a variavel dependente e as diversas variaveis emdigmtes, verificando-se que quando unidas,

as variaveis independentes tém um peso de 18,82mwvel de significancia de 1%.

2.2 Resultados do segundo modelo

Antes da apresentacdo das tabelas correspondestagsaltados obtidos através da utilizagdo do
primeiro modelo para o estudo da variacdo do fldegassageiros, € necessario relembrar os seus

modelos mateméaticos recorrendo a um modelo desspdinear multipla contendo dados de painel.
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A definicdo do Modelo 2 encontra-se representadaés da Equacgéo 7 e dos resultados obtidos através
do mesmo, tendo em conta os métodos de estimafgiimos anteriormente, encontram-se expressos

na Tabela 4.

In Passageirgs= c +p1In PIBjt+ B2 In Populacéap + B3 In Preco da Passagem  (7)
Aéreg + Ba In Factor de Negocie + Bs In Factor de Turismi@ + s In TempQq.

+ aijFUj ¢

De acordo com a Tabela 4 € possivel concluir gdedelo 2 no método de estimacao por pooled OLS
produz os melhores resultados, tendo em contagusnses dados e ressalvas importantes para uma

adequada interpretacdo dos resultados obtidos:

« Com a variacdo percentual de cada uma das variéxgigativas, mantendo todas as outras
constantes, a variavel dependente, isto €, 0 nUdeepassageiros, possui a seguinte variacao:
aumento de 15,4% devido ao aumento da varidvetgmondente ao PIB; acréscimo de 16,4%
devido ao aumento da variavel correspondente al&gfm decréscimo de 53,9% devido ao
aumento da variavel correspondente ao Preco dadeamsAérea; aumento de 243,9% devido
ao aumento da variavel correspondente ao Factbledécio; aumento de 163,3% devido ao
aumento da variavel correspondente ao Factor deriaoy e, decréscimo de 84,1% devido ao
aumento da variavel correspondente ao Tempo.

» E possivel ent&o afirmar que as variaveis corredgres ao PIB, Populagéo, Factor de Negdcio
e Factor de Turismo possuem a capacidade de promovefeito positivo para a variacdo do
namero de passageiros, resultados em linha comiragpais correntes da literatura face ao
tema, abordadas na primeira secc¢ao do preserge,atindo que as restantes tém uma relacao
contréria.

« E importante analisar e interpretar se os coefieierda regressdo s&o, na realidade,
significativos ou ndo para o modelo em estudo, redde&ue quanto menor o seu nivel de
significAncia, maior serd a sua probabilidade deasto na variagdo da varidvel dependente e
também confiancga nos resultados obtidos. Paraito,edealisou-se os dados para os trés niveis
de significancia, 1%, 5% e 10% (Tabela 4).

« Atraveés do valor obtido para o coeficiente de deilesicao € possivel afirmar que as variaveis
independentes que constituem este modelo tém aidada de explicar 28,10% da variacdo do

namero de passageiros;
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Tabela 4 — Resultados obtidos através do Modelo 2

Pooled OLS Efeitos Aleatorios Efeitos Fixos
Variaveis Coeficiente, erro-padrao, estatisticas de teste,’R niveis de significancia
Independentes estatistica(* = 1%, ** = 5%, *** = 10%)
Constante 1632,484 160,1387 (427,6384)
(Erro-Padrdo com
Heterocedasticidade 455,429 252,6535 41,8624
corrigida)
PIB 0,1543249 *[**[*** 0,0414561 **/[*** 0,112275 ***
(Erro-Padrdo com
Heterocedasticidade 0,0325403 0,0186468 0,0136945
corrigida)
Populacao 0,1638533 */**[*** 0,0552316 *** 2,175375 *[**[*xx
(Erro-Padrdo com
Heterocedasticidade 0,0339857 0,0288715 0,3506875
corrigida)
Preco da Passagem (0,5387464) 0,1033738 0,176742
Aérea
(Erro-Padréo com
Heterocedasticidade 0,3680573 0,1468285 0,1354267
corrigida)
Factor de Negdcio| 2,439658 */x*[*** 2,11874 1,98403 ***
(Erro-Padréo com
Heterocedasticidade 0,6158292 1,894282 1,746830
corrigida)
Factor de Turismo 1,632859 **/[*** 1,373683 1,280473
(Erro-Padréo com
Heterocedasticidade 0,5745739 1,782271 1,673042
corrigida)
Tempo (0,8411784) *[**[*** (0,0855822) 0,5733653 */**[***
(Erro-Padrdo com
Heterocedasticidade 0,2333016 0,1296228 0,0643459
corrigida)
R? 0,2810 0,2196 0,0793
Estimacao do rho 0,91760287 0,99989644

F(6,193)=12,57
pvalue(Prob>F=0,00)

Wald Ch?(6)=92,07
pvalue(Prob>CR#0,00)

F(3,172)=45,40
pvalue(Prob>F=0,00)
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Através do teste da estatistica F-Snedcor é pbssivicar a existéncia de uma relagdo entre gvar
dependente e as diversas variaveis independerggficando-se que quando unidas, as variaveis

independentes tém um peso de 12,57 a um nivegdidicincia de 1%.

2.3 Comparacao entre os métodos de estimacéo digsntledelos

Apesar de todas as diferencas e, em alguns casosllancas entre os dois modelos analisados neste
trabalho de investigacdo, tendo em conta os ragpsanétodos de estimacédo, é importante referir,
primeiramente, que a escolha do melhor modelo tifeasAo deve contemplar os objectivos do estudo
em que se inserem os modelos em comparacao, detiariaveis que os constituem e toda a envolvente

em que se inserem.

Por outro lado, e de forma sucinta, é possivehafique o segundo modelo é aquele que promove uma
melhor e adequada explicacdo quanto a variacaditeno de passageiros. Apesar desta conclusao é
importante referir que o primeiro modelo, apesasutasimplicidade, das suas caracteristicas psdpria
e das suas limitacdes quando comparado com o segouodielo, promove resultados positivos como
era esperado antes da realizacdo deste estudnguistas diferencas ndo se encontram presentes na
tendéncia da influéncia (positiva ou negativa) gsiasno peso dessa mesma influéncia, isto €, oseglo

dos coeficientes da regresséo.

A concluséo expressa anteriormente baseou-se métiaeadetalhada e consistente ao longo de todos
0s parametros obtidos através deste mesmo eststiogue a escolha do modelo e consequente método
de estimacgdo ndo se deve basear Unica e exclusiteera um dos pardmetros, como por exemplo, 0
facto de determinado método de estimacdo do madieloegressdo possuir um elevado caracter
significativo ndo implica, necessariamente, que esmo represente 0 método de estimacdo mais
adequado para o problema em analise. Este corsel@xtrema importancia e utilidade para que ndo

sejam obtidas conclus@es precipitadas e, muitasy@rorrectas.

De entre as diversas variaveis independentes quatittem o modelo € importante salientar o efeito
benéfico dos dois factores elaborados pelo autmmeadamente o Factor de Negdécio e o Factor de
Turismo (variaveis dummy comportamentais do moti#viagem/atraccdo do destino para o mercado
Chinés), assim como do PIB, da Populagédo, promavasdnesmas, um contributo bastante positivo

para o crescimento do numero de passageiros, indepemente do método de estimacdo em andlise.

Por outro lado, através da andlise do parametneffica-se que aproximadamente 29% da variacédo

do numero de passageiros € explicada através tsvagaveis independentes. Uma concluséo

semelhante é obtida através da analise do paraRetuee corresponde ao coeficiente de Pearson e tem
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o valor de aproximadamente 0,53, sendo que atdovégesmo se verifica uma intensidade significativa
da relagéo linear existente entre as diversaswasi&, como tal, quando ocorre uma variacao pesiti

das mesmas, tendencialmente o nimero de passageneém ira sofrer um crescimento.

Através da bibliografia consultada é importanteniefas conclusdes obtidas por estudos realizaolos n
ambito em que se insere este trabalho de inve8tigapesar da inexisténcia de uma vasta variedade d
bibliografia mundial, o que indica que a metodadogtilizada n&o se encontra aplicada nos estudos

como seria desejavel, mesmo depois de comprovada simplicidade e beneficios promovidos.

No caso de Costet al.(2008), os autores debrugcaram os seus esforgmsatiae da implicacao do tipo

de infra-estrutura aeroportudria para a influértiafluxo de passageiros, obtendo-se dessa forma
modelos de regressao adequados a varios tipofraestruturas aeroportuarias, nomeadamente as que
se encontram localizadas em cidades do litoral dsiB assim como para cidades potencialmente

imprescindiveis para a realizacao de negocios é@osi., 2008).

Por outro lado, e mais recentemente, Condé (2044¢nyolveu um estudo que permitiu analisar a
viabilidade da potencialidade de crescimento dogpaetos do Rio de Janeiro, construindo para isso

modelos de regressao linear, efectuando uma peegisinto ao fluxo de passageiros (Condé, 2011).

Apesar de se ter concluido no presente traballiowdstigacdo a influéncia do PIB para a variacdo
positiva do fluxo de passageiros, Rocha (2011)loonoe esta relagdo ndo era tdo intensa quando se
tinham em conta infra-estruturas aeroportuériasalilbadas em regides com menor grau de
desenvolvimento socioeconomico, particularidade née se encontra patente no caso das infra-
estruturas aeroportuarias analisadas para a cri@saois modelos (Rocha, 2011). De acordo com este
mesmo estudo é possivel concluir a importancieal&acéo de investimentos apropriados nestas infra

estruturas de modo a impulsionar o seu crescineeptiencialidade para novas rotas.

3. Nivel de circuito e a potencialidade da exploré@p do mercado Chinés

A partir dos resultados expostos anteriormente gada um dos modelos e tendo em conta que se trata
de rotas originarias de trés dos principais aetopdrrasileiros com destino a aeroportos asiatios,
possivel confirmar a elevada influéncia da actdéldo sector do transporte aéreo no que diz respeit
ao fluxo elevado de passageiros. Essa influéndanmfacilmente beneficiar o nimero de passageiros
em movimento no aeroporto internacional de Lisleo@d em conta, por exemplo, a existéncia de rotas
origindrias através do mesmo e com destino a cidatdaesas, tal como se pode ver através da seguint
tabela (Tabela 5).
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Tabela 5 — NUmero de passageiros transportados ertt.isboa e China no ano de 2010

Aeroporto de Partida Aeroporto de Chegada Numero de Passageiros
(Codigo IATA) (Codigo IATA) Transportados
Lisboa (LIS) Shangai (PVG) 21899
Lisboa (LIS) Hong Kong (HKG) 20575
Lisboa (LIS) Pequim (PEK) 11582

A Tabela 5 pretende, de forma simplificada, sugasiroportunidades de transferéncia de trafego,
nomeadamente através da exploracdo de uma rotalgéshoa e Hong-Kong, seja através de voos
directos ou entdo ao abrigo de voos realizados agte-share, fazendo com que, por exemplo, duas
companhias de transporte aéreo unam esfor¢os paaizacdo deste tipo de voos, tal como ja se

verifica na actualidade entre a TAP Portugal eraChiina.

Por outro lado, através da andlise dos dados qustittem os dois modelos em estudo, e consequente
analise na Tabela 5, é possivel elaborar o estidondoarametro ainda pouco referenciado ao longo da
literatura desta tematica, isto €, o nivel de dioggendo que este parametro se obtém atravedaddac

expresso na seguinte equacao (Equacéo 8).

Nivel de Circuito = [(Distancia da Origem-Hub+Disté&a Hub- (8)
Destino)/Distancia Origem-Destino]

Apesar deste parametro ndo se encontrar aplicadowasto conjunto de estudos no ambito do sector
aeronautico, Borenstein desenvolveu uma analigerde a determinar a importancia da rota e infra-
estruturas aeroportuarias para a determinacadfidérinia e poder que cada companhia aérea exerce
no mercado em que se insere (Borenstein, 1989védrdo estudo realizado foi possivel verificar que
a escolha das rotas e aeroportos definidos paedoride hubs tinham uma grande influéncia para a
variacao dos custos suportados pelas companhigasa@orenstein, 1989). Concluiu-se, dessa forma,
gue 0 prego para a operagao em determinada rotantecnescimento directamente relacionado com o
volume de trdfego que opera na mesma mas que, etragartida, este fendmeno néo poderia ser
claramente evidenciado e explicado através dasdolewias utilizadas até entdo, verificando-se a

importancia do parametro que diz respeito ao migaircuito (Borenstein, 1989).

! Fonte: Sabre Airport Data Intelligenogvfw.airdi.nej.
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Tabela 6 — Exemplificacdo de 33 rotas e o correspdente nivel de circuitd

AN AN Distancia
, .Rota NUmero Oﬁgé?gg Eﬁt HBL)S?;(I;;?%( da Origgm N{vel 'de NUmero Fje
(Cddigos IATA) | da Rota ao Desting Circuito | Passageiros
(Km) (Km) (Km)
GRU-DOH-HKG 1 11881 6328 18064 1,008 701
GIG-DOH-HKG 2 11533 6328 17718 1,008 23
POA-DOH-HKG 3 12549 6328 18341 1,029 24
GRU-DXB-HKG 4 12241 5957 18064 1,007 1513
GIG-DXB-HKG 5 11892 5957 17718 1,007 36
POA-DXB-HKG 6 12896 5957 18341 1,028 112
GRU-JFK-HKG 7 7672 12977 18064 1,143 240
GIG-JFK-HKG 8 7738 12977 17718 1,169 333
POA-JFK-HKG 9 8206 12977 18341 1,155 4
GRU-MIA-HKG 10 6578 14454 18064 1,164 19
GIG-MIA-HKG 11 6724 14454 17718 1,195 6
POA-MIA-HKG 12 6949 14454 18341 1,167 13
GRU-LAX-HKG 13 9919 11654 18064 1,194 170
GIG-LAX-HKG 14 10148 11654 17718 1,231 1
POA-LAX-HKG 15 10027 11654 18341 1,182 1
GRU-LIS-HKG 16 7955 11031 18064 1,051 6
GIG-LIS-HKG 17 7722 11031 17718 1,058 17
POA-LIS-HKG 18 8816 11031 18341 1,082 1
GRU-FRA-HKG 19 9821 9178 18064 1,052 1175
GIG-FRA-HKG 20 9578 9178 17718 1,059 65
POA-FRA-HKG 21 10681 9178 18341 1,083 197
GRU-MAD-HKG 22 8399 10536 18064 1,048 91
GIG-MAD-HKG 23 8154 10536 17718 1,055 9
POA-MAD-HKG 24 9258 10536 18341 1,079 7
GRU-CDG-HKG 25 9427 9615 18064 1,054 1706
GIG-CDG-HKG 26 9194 9615 17718 1,062 927
POA-CDG-HKG 27 10288 9615 18341 1,085 98
GRU-LHR-HKG 28 9482 9654 18064 1,059 330
GIG-LHR-HKG 29 9263 9654 17718 1,068 189
POA-LHR-HKG 30 10341 9654 18341 1,090 20
GRU-AMS-HKG 31 9799 9297 18064 1,057 414
GIG-AMS-HKG 32 9570 9297 17718 1,065 7
POA-AMS-HKG 33 10658 9297 18341 1,088 34
TOTAL 8489

2 Fonte: Sabre Airport Data Intelligencenviw.airdi.ne} e Airport Codes Database and Airports Distance
Calculator (www.airportcitycodes.conv
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Com um intuito meramente exemplificativo, a talsglguinte (Tabela 6) contém a descricdo de 33 rotas
dando origem a Figura 1 que contém a apresentagdonportancia do nivel de circuito nas
correspondentes rotas. As rotas referidas antegimlertém como intuito fazer uma ligacdo entre trés
das principais infra-estruturas aeroportuariasileiess e a cidade de Hong Kong, testando paralitso
ligacOes distintas, tendo como objectivo verife@otencialidade de uma rota entre estes dois od@sca

via Lisboa, e que néo existe na actualidade.

A partir da tabela anterior € possivel verificatiditos valores para o pardmetro denominado pet niv
de circuito e, como tal, € necessério efectuamadguressalvas quanto ao seu significado e impdatanc
para além da sua metodologia de calculo que jarfi@riormente expressa. Acima de tudo, o mesmo
permite efectuar uma avaliacdo quanto a qualidadgrdfica da infra-estrutura aeroportudria queeserv
de hub para cada uma das rotas. Caso o valoreskjaido e, principalmente proximo do valor unitario

€ possivel afirmar que o desvio efectuado por uraraénado passageiro entre um par de cidades é
minimizado e que a respectiva companhia aérea @amnwigja tem a capacidade de promover uma
vantagem relativamente ao tempo necessario partauafea deslocacdo. Mas é importante referir que
este parametro sofre uma grande influéncia dosdemgcessarios para a realizacao da transferéncia d

passageiros e/ou bagagens nos respectivos hubsni&ri2011).

A potencialidade referida anteriormente ¢é faciltegrerceptivel através da Tabela 6 e tendo em conta
que nédo so o tempo de transferéncia como tambéegaéncia de voos constituem um factor bastante
significativo para a escolha das companhias pde phlrs passageiros, sabendo-se dessa forma que as
companhias da Star Alliance possuem uma maior &mzja de voos para a regido asiatica e, dessa
forma, aumentando a flexibilidade para determindighas de passageiros, nomeadamente aqueles que

efectuam as suas deslocac¢bes em trabalho.

A figura seguinte (Figura 1) tem como intencao epdificar através de uma evolugéo gréfica do nivel
de circuito promovido por determinadas rotas evas do mesmo, é possivel verificar que as rotas
identificadas pelos algarismos 1, 2, 4 e 5 sdo as menéficas para o pardmetro em analise,
correspondendo, respectivamente, ao hub de Dol@atas, e ao hub do Dubai, nos Emirados Arabes
Unidos, sendo importante referir a proximidade géficpa que os mesmos tém ao aeroporto

internacional de Lisboa.

Apesar das rotas exemplificativas que passam getiparto internacional de Lisboa na Figura 1 ndo

possuirem valores tao favoraveis, € importantdiearia proximidade que as mesmas possuem do valor
unitario e das potencialidades existentes nestpado que ndo se encontram presentes nos aergporto
citados anteriormente, nomeadamente, o montantdadifss e até mesmo os tempos de rotacao

exercidos nos mesmos. Através da analise do néveircduito aplicado para explorar a potencialidade
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do mercado Chinés, em termos de analise de parirestratégico da Star Alliance, alianca de
companhias aéreas em que a companhia aérea pedubdE Portugal possue uma posigéo estratégica
no mercado do Brasil e tendo o seu principal hulaemporto internacional de Lisboa, perante os
resultados obtidos, considera-se uma sugestaogrsie viavel a exploracdo das rotas acima indgcad

para o mercado Chinés, via Lisboa.

Nivel de circuito por rota via hub
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Figura 1 — Nivel de circuito por rota via hub

Conclusao

Tendo como ponto de partida a necessidade de amalisonfirmar a potencialidade do mercado da
aviacdo chinesa para o desenvolvimento e cresanaenderoporto internacional de Lisboa, procedeu-
se a uma analise desta problematica recorrendisarsalelos de regresséao linear mdltipla, também
designados por modelos gravitacionais com dadgzadel, sendo cada um deles caracterizado de

forma particular e objectiva.

Através da construcdo dos dois modelos, pretengltnaduzir a variacdo do fluxo de passageiros como
uma funcado dependente de varios conjuntos préadstathos de varidveis que, de forma mais ou menos
directa, pretendiam explicar como a sua variagéttafa o nimero de passageiros transportadosatravé

do sector do transporte aéreo nas diversas rdaxemadas.

Os resultados obtidos evidenciaram claramenteanpiatl desse mercado para o aeroporto internacional
de Lisboa, nomeadamente através do segundo madetielo 2) de regressao linear multipla, sendo

aquele que, para além de uma maior quantidaderidwe®® que compdem o modelo, possuem ainda as
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variaveis dummy como pretexto para explicacédo flaéincia do interesse negocial e turistico de cada

uma das rotas para 0s passageiros que usufruemedasas.

Por outro lado, através da metodologia em andbisppssivel elaborar um conjunto de referéncias qu
justifiguem o desenvolvimento de rotas que utilizgemo aeroporto de origem e/ ou aeroporto de hub
0 aeroporto internacional de Lisboa, tendo em congatudo secundario efectuado sobre o nivel de

circuito, uma temética ainda pouco desenvolvida eoas um potencial imensuravel.

E importante ndo esquecer que apesar do aeroptetaacional de Lisboa n&o pertencer ao conjunto

de aeroportos mundiais com um maior volume degoaéaualmente, o mesmo representa as portas de
entrada para a Europa por via aérea do continemtei@ano e africano, sendo precisamente estes dois
continentes aqueles que se encontram, actualnmemba, fase de crescimento e com um maior interesse

em se deslocarem para o mercado chinés.

Para além da sua localizacao privilegiada é imptetado esquecer o forte empenho governamental
para o desenvolvimento turistico da principal nyeiié portuguesa assim como a crescente importancia
da mesma para o Mundo dos negécios, correlaciorsmdom as conclusdes obtidas no modelo no que

diz respeito as variaveis dummy.
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