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A viagem ndo acaba nunca. Sé os viajantes acabam. E mesmo estes podem
prolongar-se em memdria, em lembranga, em narrativa. (...) O fim de uma viagem
é apenas o comego doutra. E preciso ver o que néo foi visto, ver outra vez o

que se viu ja, (...) voltar aos passos que foram dados, para os repetir e tragar
caminhos novos ao lado deles. E preciso recomegar a viagem. Sempre.

José Saramago in Viagem a Portugal (2011)

Uma coisa é um passaro que voa outra um avidao. Assim, quem o prefere ndo sabe
as vezes como o espago fere aquele. Um vi morrer, voando a toa (...) e tudo o que
ficou daquela morte foi um baque de plumas, (...). Tomei-o leve em minha mao
tao pequeno, tao calido, tao lasso. Em minha mao... Nao tinha o peito de amianto.
Nao voaria mais, como o avido. Nos longos tuneis de cristal do espaco...

Vinicius de Moraes in Soneto com péssaro e avido (2004)
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RESUMO:

Uma boa rede de transportes permite a ligagdo entre uma regiao geradora e uma recetora.
O transporte aéreo tem assumido um papel fundamental neste contexto, sendo
considerado uma das principais causas de desenvolvimento de muitos destinos turisticos,
contribuindo para a melhoria das acessibilidades, cativando determinados segmentos de
procura turistica, como por exemplo o turismo de saude e bem-estar.

Palavras-chave: Transporte aéreo; acessibilidades; turismo de saude e bem-estar;
Algarve.

INTRODUCAO

O turismo é um fenédmeno global de grande importancia econémica,
compreendendo a deslocacdo de pessoas por motivos de lazer, neg6-
cios ou outros, para areas fora do seu local de residéncia habitual por
periodos ndo superiores a um ano consecutivo. As pessoas viajam por
diversos motivos e para distintas regifes utilizando modos de transporte
adequados as suas necessidades. O transporte é por isso importante
uma vez que facilita o movimento das regiées geradoras para as regifes
recetoras, assim como a deslocacdo dentro do destino escolhido pelo
turista.

A Organizacdo Mundial de Turismo (UNWTO, 2014) aponta que ho
ano de 2013 viajaram pelo mundo cerca de 1.087 milhdes de turistas,
com previsdes de um aumento de cerca de 4 a 4,5% em 2014. Para
este aumento muito tem contribuido o modo de transporte aéreo que no
ano de 2013 representou cerca de 53% do movimento internacional de
turistas.

O setor do transporte aéreo tem um papel fundamental neste con-
texto, integrando diferentes realidades empresariais que se comple-
mentam entre si, nomeadamente os operadores aéreos, os handlers, as
empresas de construcdo de aeronaves, os distribuidores de servigcos
(CRS/GDS), as empresas de manutencéo, os fornecedores de combus-
tivel, as empresas de leasing, os prestadores de servigos de trafego
aéreo e 0s aeroportos. A interagdo que existe entre as empresas deste
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setor e entre estas e as do setor turistico € fundamental para que sejam
criadas relagbes mais estreitas e desenvolvidas estratégias adequadas
de atuacao e captacdo de novos fluxos aéreos, com impactes diretos no
aumento das acessibilidades a um destino.

A problemética das acessibilidades aéreas tem vindo a ser debatida
nos grandes féruns internacionais, destacando-se o contributo da ope-
racao das companhias aéreas de baixo custo, tanto em termos de novas
rotas aéreas como da sua operacdo ao longo de todo o ano, situacéo
benéfica para muitos dos destinos de sol e mar da regido do Me-
diterrdneo que estiveram durante vérias décadas dependentes dos voos
charter com uma operacao sazonal.

A diversidade da oferta de voos que existe hoje na Europa tem per-
mitido uma maior mobilidade e o desenvolvimento de novos fluxos turis-
ticos, com impactos diretos no aumento da procura.

Neste contexto, a nossa proposta passa por discutir a relacédo entre
0 transporte aéreo, as acessibilidades e o turismo, salientando como
exemplo um segmento de mercado que procura servi¢cos especializados
e que valoriza a questédo das acessibilidades, como € o caso do turismo
de salde e bem-estar, onde podemos encontrar, o turismo médico, o tu-
rismo estético, o turismo de spa, de centros talasso, de termas e de
climatismo, envolvendo pessoas que saem das suas areas de residéncia
rumo a destinos para manter o seu bem-estar.

1. O TRANSPORTE AEREO

O setor do transporte aéreo é abrangente e, ao contrario do que se
possa pensar, integra distintas realidades empresariais cujas atividades
se complementam entre si, sendo mesmo considerado como um setores
da economia moderna com mais rapido desenvolvimento. Rodrigues
(2014) salienta que esta indastria, assim como todos os seus nichos,
sdo vitais para o crescimento das economias locais assim como para o
desenvolvimento da sociedade.



As empresas que integram este setor tém operado nos ultimos anos
num mercado altamente competitivo (ICAO, 2013), sendo por isso ne-
cessario uma atencao redobrada ao mercado e a uma maior flexibilidade
nas estratégias adotadas. Pelo facto de integrarem distintas realidades
empresariais, cujas atividades se encontram interligadas, este setor é
muito vulneravel a fatores externos, como por exemplo o aumento do
preco do petréleo, surgimento de novas regras de seguranca, crises
economicas, epidemias, catastrofes naturais, ataques terroristas, entre
outros.

Na complexa cadeia de valor do transporte aéreo podemos en-
contrar os operadores aéreos, 0s agentes de prestacao de servicos de
assisténcia em escala ou Handling, empresas de construcdo de aero-
naves, distribuidores de servicos (CRS/GDS), empresas de manutencao,
fornecedores de combustivel, empresas de leasing, prestadores de
servicos de trafego aéreo e finalmente os aeroportos onde 0s outros
agentes ligados a mdltiplas atividades atuam (ICAO, 2013; Jarach, 2005
Wittmer, Bieger & Muller,2011).

Os efeitos cataliticos, deste sector em outros setores de producéo e
atividades ao longo dos sistemas econémicos como o turismo, sdo natu-
ralmente significativos para a competitividade do pais (Rodrigues, 2014).
A existéncia per se de um sistema de transporte aéreo dinAmico e mo-
derno presente numa economia moderna representa uma vantagem
competitiva que pode significar a diferenca na capacidade de um pais
em desenvolver comércio e, consecutivamente, crescimento econémico.

Apesar da importancia de todos os elementos que integram esta
complexa cadeia de valor sdo 0s operadores aéreos e 0S aeroportos
aqueles que possuem uma atividade com maior visibilidade e aqueles
gue também tém sido retratados com maior énfase do ponto de vista
académico. As companhias aéreas e 0s aeroportos séo por isso a face
mais visivel deste grande setor e aqueles a quem é atribuida maior im-
portancia quando sao referidos os beneficios para o desenvolvimento do
turismo. Na nossa andlise serdo também estas duas realidades empre-
sariais que irdo ter um maior destaque.
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Numa revisdo de literatura sobre o tema podemos observar que
diferentes autores e entidades consideram de grande importancia o
modo de transporte aéreo e as infraestruturas aeroportuérias enquanto
elementos que permitem um melhor e maior acesso entre regides e por
consequéncia um consideravel aumento dos fluxos turisticos nos ultimos
anos, com impactes diretos no desenvolvimento econémico das regides.
Segundo Zuidberg e Veldhuis (2012), as infraestruturas aeroportuarias,
nomeadamente aquelas de indole regional, desempenham um papel
importante na qualidade das ligacdes aéreas entre a regido que servem
e o resto da Europa ou até mesmo do mundo. As regides mais peri-
féricas tém vindo nos ultimos anos a beneficiar com as ligacbes diretas
providenciadas pelas companhias aéreas de baixo custo, com estimulos
diretos na economia regional, no aumento dos fluxos turisticos e na
maior atratividade das regides.

A densa malha de ligacGes aéreas que existem hoje oferecem as re-
gibes e aos paises melhores condi¢cdes de expansdo, uma vez que nao
s6 geram novos fluxos dos residentes que pretendam viajar para outros
destinos como também podem aumentar a acessibilidade a regido
cativando a procura internacional, novos investimentos e acima de tudo
0 desenvolvimento do setor do turismo (Almeida, 2011).

Os aeroportos sdo cada vez mais importantes para a competiti-
vidade das cidades e regides na economia global. A oferta de ligacdes
frequentes para destinos diversificados vai originar o aumento do con-
tacto entre empresas de diferentes regifes, atrair novo investimento e
novas areas de negdécio como aqueles relacionados com as areas
financeiras, de servicos ou novas tecnologias (Brueckner, 2003; York
Aviation, 2004).

A York Aviation destacava, ja em 2004, que a importancia social e
econdmica do transporte aéreo na Europa iria aumentar a medida que a
Unido Europeia se for expandindo, uma vez que o transporte aéreo
oferece uma maior acessibilidade para a economia global e permite que
comunidades mais remotas participem de forma mais ativa na Europa,
promovendo deste modo a incluso social.
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Graham, Papatheodorou e Forsyth (2008) evidenciam a pertinéncia
do transporte aéreo enquanto pilar de desenvolvimento do turismo pelo
facto de propiciar a viagem de regides geradoras para regioes recetoras
num menor espaco de tempo.

2. DINAMICAS DAS COMPANHIAS AEREAS

A atividade das companhias aéreas tem conhecido novas dinamicas
nos ultimos anos, em parte devido ao processo de desregulamentacéo e
consequente abertura de novos mercados, bem como a redugéo do
preco das tarifas aéreas (Pompl, 2006, cit. in Wittmer, Bieger & Miller,
2011), o aumento do numero de passageiros e uma reducdo nas mar-
gens e dos lucros que pode ser explicada pela elevada concorréncia,
pelo ambiente hostil e cada vez mais incerto da economia, com impac-
tes diretos no transporte aéreo.

Os avancgos tecnoldgicos permitiram uma melhoria significativa na
performance das aeronaves, a sua maior autonomia e possibilidade de
transportar um maior nimero de passageiros por voo.

A regulamentacdo associada ao setor € vasta e muito abrangente.
O aumento do numero de voos de longa distancia, entre diferentes
paises, originou a necessidade de adotar varios regulamentos e poli-
ticas, com o objetivo de suscitarem um maior desenvolvimento da avia-
¢éo civil internacional, por via de acordos bilaterais que permitiram pos-
teriormente uma maior protecdo da concorréncia. Estas medidas foram
aprovadas na Convencdo de Chicago, que se realizou em 1944
(D’Alfonso et al, 2011, cit. in Walsh, 2011). No inicio do processo de
negociagdes, os EUA eram a favor de uma regulamentagcéo a “céu
aberto”, no entanto o Reino Unido pretendia um mercado desenvolvido
de forma mais ordenada, pelo que foram necessarios varios anos de ne-
gociagdes, findos os quais foram implementadas aquelas que ficariam
conhecidas como as “Oito liberdades do ar” (Wenglorz, 1992, cit. in
Wittmer, Bieger & Muller, 2011).

No final dos anos 70, tem inicio, nos E.U.A., 0 processo de
desregulamentacdo do setor do transporte aéreo. Na Europa, este
processo teve inicio em 1987 e sé foi concluido em 1997. A sua mo-
rosidade ocorreu devido ao facto da Europa abranger diferentes paises,
gue tinham as suas proprias companhias aéreas de bandeira, apoiadas
por cada Estado. Durante varias décadas, o setor do transporte aéreo
tinha sido bastante regulado existindo pouca concorréncia entre as com-
panhias aéreas tradicionais, ja que as tarifas eram atribuidas mediante
acordos bilaterais entre Estados, que impunham determinadas rotas e
aeroportos, tipo de aeronaves, tarifas e frequéncias de voos a cada
companhia aérea. A capacidade da maioria das rotas era restrita, as ta-
rifas tinham um valor elevado e a entrada no mercado de companhias
tradicionais, que ndo fossem de bandeira, era quase impossivel
(Almeida, 2010). Starkie (2011), salienta que também operavam compa-
nhias aéreas charter, principalmente nos paises do Norte da Europa,
que operavam ao abrigo de um regulamento que permitia o transporte
de turistas que procuravam os destinos de sol e praia do sul da Europa
e do Mediterraneo.

A conclusdo do processo de desregulamentacéo transformou todas
as companhias aéreas da Comunidade em transportadoras aéreas co-
munitarias, independentemente do Estado-membro onde estavam legal-
mente estabelecidas, com direitos de acesso iguais a todo o mercado
interno e com responsabilidades iguais a face da lei. Estas medidas
permitiram a entrada das companhias aéreas existentes em mercados
anteriormente fechados e o surgimento de novas companhias aéreas
com base em principios e regras comuns (COM, 2002).

Em suma, os servigos aéreos podiam ser prestados de acordo com
os desejos e as necessidades dos passageiros em vez de obedecerem
a regras protecionistas e dependéncia de intervencdo governamental.
S6 os voos internacionais de e para a Unido Europeia continuaram a
estar sujeitos aos tradicionais acordos de aviacdo bilaterais (COM,
2002). Estas medidas trouxeram alguns beneficios que resultaram em
grande parte na maior competitividade, diversidade de tarifas aéreas e
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acima de tudo no aparecimento de companhias areas de baixo custo
gue deram origem a uma elevada concorréncia no sector, prin-
cipalmente com as companhias aéreas regulares tradicionais ou de
bandeira e ainda as companhias charter.

Almeida (2010) refere que as companhias aéreas baseadas no bai-
X0 custo ndo s6 aumentaram as rotas aéreas como também permitiram
um aumento nos fluxos turisticos um pouco por toda a Europa, com im-
plicacdes diretas nos destinos, na relagdo com as demais empresas do
setor turistico e acima de tudo na relacdo entre estas companhias aé-
reas e as restantes empresas do setor do transporte aéreo, nomeada-
mente as infraestruturas aeroportudrias, as empresas de handling e as
de construcdo de aeronaves.

Perante as constantes alteracdes do mercado, estas companhias
aéreas conseguiram atrair novos publicos, respondendo as suas neces-
sidades, com impacte direto da maior mobilidade dos cidad&os europeus
em rotas ainda pouco exploradas.

A empresa de consultadoria KPMG (2003) considera que as compa-
nhias aéreas de baixo custo tiveram um papel importante no aumento do
interesse dos clientes por férias flexiveis, sem pacotes de férias pré-pro-
gramados e no crescimento das mini férias, o que originou um aumento
do turismo fora das denominadas épocas altas em destinos sazonais,
bem como a promocao de locais menos conhecidos.

De acordo com a European Low Fares Airline Association (2015), as
companhias aéreas de baixo custo que apresentam um maior dina-
mismo na Europa sdo a Ryanair e a Easyjet, que em conjunto trans-
portaram em 2013 cerca de 142,8 milhdes de passageiros. Ambas
possuem um modelo de negdcio assente no baixo custo com oferta de
servicos inovadores e tarifas reduzidas e logo mais atrativas. Em
conjunto estas duas companhias aéreas possuem uma frota de 324 ae-
ronaves, 2762 voos diarios e cerca de 2289 rotas.

Estas novas dindmicas e aumento de rotas e frequéncias diarias ori-
ginaram grandes alteragcdes no negocio aeroportuario, devido as novas
9

exigéncias destas companhias aéreas, que pretendem processos
simples e rapidos, mas complexos do ponto de vista operacional, tanto
para as infraestruturas aeroportuarias como para as empresas de han-
dling aeroportuério (Rodrigues, 2014).

3. OS AEROPORTOS

Um aeroporto pode ser definido como um sistema que serve um
conjunto variado de necessidades relacionadas com o movimento de
passageiros e mercadorias, representando uma componente essencial
do sistema do transporte aéreo (Graham, 2003). Betancor e Rendeiro,
1999 cit. in Almeida (2011) e Graham (2003) salientam que um
aeroporto é composto por infraestruturas de apoio ao processamento de
avides, de passageiros e de carga, como por exemplo uma ou mais
pistas, uma area de placa de estacionamento de aeronaves, caminhos
de circulacao, terminal de passageiros e terminal de carga, uma torre de
controlo, entre outras. Segundo Betancor e Rendeiro, 1999 e
Parlamento Europeu, 2007 cit. in Almeida (2010), cada uma destas
componentes serve diferentes fins, que quando combinadas permitem o
intercambio entre os meios de transporte terrestres e aéreos.

Segundo Badanik et al (2010), nos ultimos 10 anos o setor do
transporte aéreo e setor aeroportuario europeu conheceram alteracoes
no seu posicionamento, o que deriva em parte da emergéncia e
desenvolvimento das companhias aéreas de baixo custo, assim como
da alteracdo da gestdo dos aeroportos, nomeadamente por via da
privatizagdo. Esta alteracéo suscitou, segundo Almeida (2010 e 2011),
uma mudancga de atitude por parte dos gestores aeroportuérios, ou seja,
deixaram de ter uma atitude passiva para se apresentarem de forma
mais ativa no mercado, melhorando o grau de atratividade e
competitividade.

Segundo Almeida (2010); ARC (2003); Freathy e O’Connell (1998);
Graham (2003, 2013); Halpern e Graham (2013) e Humphreys e Ison
10



(2002), os aeroportos foram confrontados desde o inicio do novo século
com novos desafios que advém de fatores diversos, como o processo de
desregulamentacao do transporte aéreo, alteragbes no padrdes de se-
guranga, maior consciencializacdo ambiental, concorréncia entre des-
tinos turisticos, concorréncia entre aeroportos e entre distintos modos de
transporte, pressdo regional, desenvolvimento das aliancas estratégicas
das companhias aéreas, novo perfil da procura e por fim a globalizac&o.

A postura pré6 ativa que 0s aeroportos apresentam atualmente,
permite-lhes conhecer a procura e estabelecer um relacionamento mais
estreito e dindmico com os seus clientes (companhias aéreas, passagei-
ros, concessionarios, entre outros). A interacdo mais dinamica que o0s
aeroportos apresentam deve-se em parte a uma substituicdo do marke-
ting aeroportuario, direcionado essencialmente para as companhias aé-
reas, para uma nova area que também dedica a sua atencéo aos passa-
geiros, seus desejos e vontades. Fodness e Murray (2007) salientam
gue este enfoque no passageiro € cada vez mais importante, permitindo
0 aumento da vantagem competitiva das infraestruturas.

O proprio conceito de aeroporto evoluiu ao longo das Ultimas déca-
das (Almeida, 2011; Graham, 2003). Deixou de ser visto apenas como
uma infraestrutura fisica onde se da a transferéncia modal (de
passageiros e carga) entre o modo aéreo e o terrestre (Almeida, 2009).
Atualmente € um centro de transporte intermodal orientado para o
desenvolvimento, uma plataforma para diversas atividades comerciais e
um parceiro para o desenvolvimento econémico (ACI, 2006, cit. in
Almeida, 2009). Segundo ARC, (2003, cit. in Almeida, 2010), desde
meados dos anos 90 que o setor aeroportuario tem sido afetado por
guestdes de indole social, politica, legal, econdémica, tecnolégica e am-
biental, com impactos diretos no seu posicionamento e no seu modelo
de negdcio. Para Humphreys e Ison (2002), a postura proactiva atual,
gue o0s aeroportos apresentam, permite-lhes conhecer a procura e esta-
belecer um relacionamento mais estreito e dindmico com as companhias
aéreas e demais stakeholders do turismo da regido onde operam, tanto
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no desenvolvimento de rotas como na definicAo de estratégias de
promogao conjuntas.

A entrada das companhias aéreas de baixo custo no mercado eu-
ropeu originou desafios para os aeroportos, em termos de adaptacéo de
infraestruturas e de processos internos. Muitos destes aeroportos nao
apresentavam uma grande oferta de rotas e frequéncias, pelo que bene-
ficiaram da operacdo destas companhias aéreas, em concreto na capta-
¢do de passageiros, com impactes diretos no desenvolvimento econémi-
co da area envolvente (Graham, 2013).

Os aeroportos séo vitais para a acessibilidade regional e para o de-
senvolvimento social. No entanto, ndo é menos verdade que o desen-
volvimento de servicos aéreos também pode advir do facto de existir
uma economia local dindmica, alavancada em empresas locais e/ou in-
ternacionais. No contexto do desenvolvimento espacial, a qualidade das
infraestruturas de transporte, em termos de capacidade, conetividade e
rapidez de viagem, determinam a qualidade de um lugar relativamente a
outro, oferecendo uma vantagem competitiva que normalmente é
medida por via das acessibilidades (Spiekermann & Wegener, 2006).

4. A PROBLEMATICA DAS ACESSIBILIDADES

A definicdo de “acessibilidade” ndo é consensual, sendo apresen-
tada de acordo com a realidade que esta a ser analisada. Foram iden-
tificados elementos concordantes nas varias definicdes encontradas, no-
meadamente o facto de as acessibilidades facilitarem a ligacdo entre
dois pontos (area geradora e recetora) (Al Kahtani, Xia & Veenendaal,
2009; Uysal, 1998; Baradaran & Ramijerdi, 2001 cit. in Al Kahtani, Xia &
Veenendaal (2009); Dong, 2006, cit. in Shi e Ying (2008); Hansen, 1959;
Reynolds-Faghan & MclLay, 2006; Téth & David, 2010) permitindo o
acesso a atividades, servicos, bens, infraestruturas e oportunidades (De
Jong & Ritsma van Eck, 1996, cit. in Al Kahtani (2009); Halden, Jones &
Wixeyl, 2005; Reynolds-Faghan & McLay 2006), assumindo o fator con-
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veniéncia um papel decisivo no desenvolvimento turistico (Kaul, 1985,
cit. in Al Kahtani, 2009); Prideaux, 2000; Sorupia, 2005; Thurot, 1980,
cit. in Prideaux, 2000).

O’Kelly (2007), Chien e Qin (2004) Card e outros (2006, cit. in Al
Kahtani, 2009) referem que o tema das acessibilidades tem sido anali-
sado na perspetiva do transporte, do turismo, da geografia e da eco-
nomia. Apesar da ligagéo entre o turismo e os transportes ter sido ana-
lisada por Lumsdon e Page (2004), Sharpley (2006), Hall (2005) e
Gussling e Hall (2006, cit. in Toth & David, 2010), ainda existem muitos
gaps neste tipo de pesquisa, nomeadamente pelo facto do transporte
ser considerado como um elemento passivo do turismo e hdo como uma
parte integrante das atividades turisticas (Knowles, 1993, cit. in Toth &
David, 2010).

A Unido Europeia (European Comission, 2004, cit. in Almeida, 2010)
considera que o aumento das acessibilidades na Europa pode criar boas
condicbes para que se transforme numa economia de conhecimento
mais dindmica, com um crescimento sustentado e com mais e melhores
empregos numa perspetiva de coesdo social, sendo este um dos obje-
tivos tracados pela prépria Unido Europeia na Cimeira de Lisboa que
decorreu em marcgo de 2000.

Na sua investigacdo, Valente e Cury (2004) discutem a importancia
do desenvolvimento do transporte aéreo para determinados destinos tu-
risticos, sendo que Wahab (1991, cit. in Valente & Cury, 2004) salienta
gue 0s progressos registados por este modo de transporte, nas décadas
de setenta e oitenta, constituiram um dos principais elementos de
expansédo do turismo. Para Valente e Cury (2004) a aviagdo e os seus
avancgos tecnologicos permitiram aproximar fronteiras e expandir o turis-
mo, sendo que o0s voos charter desempenharam um papel importante
Nnos anos setenta, oitenta e noventa para o desenvolvimento do turismo
de massas.

Segundo Reynolds-Faghan e McLay (2006), a introducdo de novas
ligacOes aéreas para uma regido aumenta a rede de transporte aéreo e
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melhora a acessibilidade dos potenciais passageiros que se encontram
nas areas geradora e recetora, devido a rapidez e conveniéncia do
transporte aéreo relativamente a outras alternativas terrestres. A este
proposito, Prideaux (2000) argumenta que os gestores de um destino
devem ter cuidado como a forma como se acede, circula e sai do
mesmo, uma vez que, segundo Cohen (1979) e Mo, Howard e Havitz,
(1993, cit. in Prideaux, 2000), os turistas provenientes de areas de-
senvolvidas estdo habituadas a boas acessibilidades e alternativas de
transporte, situacdo que quando néo verificada nos destinos visitados,
podera originar a escolha de outros destinos concorrentes numa viagem
futura.

O maior contributo dos aeroportos tem sido a conetividade que ofe-
recem e que permite que a economia europeia tenha vindo a florescer
assim como toda a sociedade. Os aeroportos europeus sédo reconhe-
cidos como tendo um impacto econémico e social das areas circun-
dantes, para além dos beneficios que a acessibilidade aérea pode trazer
para o crescimento da economia e para dar apoio ao crescimento regio-
nal do ponto de vista social.

O transporte tem sido um facilitador do desenvolvimento da ativida-
de turistica, pelo que, a existéncia de transporte se assume como um
dos fatores essenciais no desenvolvimento dos destinos, ao permitir o
aumento da mobilidade, do tempo de lazer e da afluéncia (Israeli &
Mansfeld, 2003), € um elemento fundamental para a competitividade dos
destinos turisticos (Dwyer & Kim, 2003). Page (2003, cit. in Liasidou,
2012) salienta que as motivagdes para o turismo sdo uma das maiores
forcas que originam fluxos para determinadas areas geogréficas, criando
uma relagéo entre turismo e transportes, principalmente pelo facto de fa-
cilitar o movimento e satisfazer as necessidades do Homem no contexto
turistico.

A decisdo de compra de umas férias € influenciada pelo destino,
pelas suas atracfes e pela acessibilidade ao mesmo (Celata, 2007,
Ryan & Birks, 2005, cit. in Liasidou, 2012), sendo que as acessibilidades
podem ser determinantes para destinos com caracteristicas similares,
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como por exemplo destinos associados ao turismo de sol de praia ou até
mesmo ao turismo de saude e bem-estar, onde a concorréncia se
intensifica a cada dia, sendo a questdo da acessibilidade um fator de
selecdo do destino e das empresas que prestam 0s varios servicos.

5. A IMPORTANCIA DAS ACESSIBILIDADES PARA O ALGARVE

No contexto dos destinos turisticos do sul da Europa, encontramos
o Algarve, localizado a sul de Portugal e no extremo ocidental da
Peninsula Ibérica, apresentando-se como uma regido periférica, nomea-
damente face aos restantes Estados membros da Unido Europeia (Al-
meida, 2011). Nas quatro Ultimas décadas, o Algarve sofreu uma
evolucao resultante do desenvolvimento turistico registado, a qual viria a
transformar a sua realidade socioecondémica, com reflexos no perfil de
especializacdo econdémica e ocupacdao territorial. Atualmente é um desti-
no reconhecido internacionalmente, acolhendo milhdes de turistas por
ano (Almeida, 2011).

Nos dltimos anos a regido sofreu uma alteracdo no seu modelo de
negocio que se deve, em parte, a alteracdo associada a procura direta
dos turistas, motivada pela distribuicdo eletrénica e pelo inicio da ope-
racao das companhias aéreas de baixo custo com modelos de operacao
distintos das demais companhias aéreas e que oferecem atualmente a
regido uma maior acessibilidade de e para varios paises europeus, per-
mitindo captar novos segmentos de procura turistica.

O Aeroporto de Faro apresenta como principal vocagéo o trafego in-
ternacional de turismo, tendo apresentado, nos seus quase 50 anos de
operagdo, uma evolugdo no numero de passageiros processados, que
suscitaram alteracdes e adaptagfes da infraestrutura. De acordo com
dados da ANA (2014), este aeroporto processou, no ano de 2014, cerca
de 6 milhdes de passageiros.

Enquanto destino turistico o Algarve comecou a afirmar-se nos anos
sessenta, principalmente apos a abertura do Aeroporto de Faro em
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1965. As décadas seguintes permitiram ao Algarve consolidar-se como
um destino turistico com uma oferta diversificada de servicos de
reconhecido valor para os turistas nacionais e internacionais. As
acessibilidades aéreas representam para destinos como o Algarve a
facilidade de acesso a novos mercados, ligando, segundo Debbage
(2002) as zonas geradoras com as zonas recetoras de turismo, permi-
tindo, segundo Almeida (2010) e Almeida e Costa (2012), o desenvolvi-
mento de segmentos de procura turistica que ddo um valor elevado a
guestado das acessibilidades, como é o caso do turismo de saude e bem-
estar, onde podemos encontrar, segundo Cunha (2000), Fernandes e
Fernandes (2011) e Spasojevic e Susic (2011) o turismo médico, o turis-
mo estético, o turismo de spa, de centros talasso, de termas e de clima-
tismo, envolvendo, de acordo com Goodrich (1993. cit. in Cormany
(2010) e com Johnston e outros (2010) assim como com Fernandes e
Fernandes (2011), pessoas que saem das suas areas de residéncia
rumo a destinos para manter o seu bem-estar, realizando terapias sau-
daveis, relaxantes, em spas, centros talasso e termas, em regides paisa-
gisticamente e climatericamente apraziveis, assim como terapias cura-
tivas, estas ultimas associadas ao turismo médico.

Antunes (2004) salienta que o turismo de salude e bem-estar apre-
senta uma sazonalidade menos acentuada comparativamente ao terma-
lismo classico, o que pode beneficiar destinos turisticos com indices de
sazonalidade elevada, como é o caso do Algarve. Esta regido, segundo
0 Turismo do Algarve (2012), possuia em novembro de 2012 cerca de
32 unidades de alojamento com equipamentos de salde e bem-estar e
16 equipamentos especializados, sobretudo nos concelhos de Loulé
(22,9%), Albufeira (16,7%) e Lagoa (10,4%).

Cormany (2010) salienta que este segmento de procura privilegia
destinos com bons servicos de apoio, como unidades de alojamento ou
atividades de animacao, assim como infraestruturas de transporte com
acesso internacional, tanto aéreo como terrestre. Esta necessidade de
boas acessibilidades aéreas e terrestres pode ser explicada pela neces-
sidade de um transporte seguro e rapido entre a origem e o destino,
principalmente em periodos de pré-operatorio e convalescenca de pes-
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soas que tenham sido submetidas a cirurgias ou tratamentos mais de-
licados. Balch (2006, cit. in Cormany, 2010) refere que estes elementos
devem ser utilizados em termos do marketing dos destinos turisticos,
criando sinergias entre atividades, como acontece por exemplo na Ar-
gentina que vende um pacote denominado tango and breast enlarge-
ment, onde as pacientes, para além de uma cirurgia estética, usufruem
de aulas de tango no hotel, o0 que permite a combinacdo de uma tradi-
cdo cultural da regiao com um tratamento médico, criando uma imagem
conjunta do destino.

O Algarve, assim como outros destinos com valéncias para este tipo
de segmentos de procura turistica beneficiara no futuro com o desenvol-
vimento de acessibilidades, nomeadamente as aéreas, uma vez que
podera suscitar o aumento da procura de turistas de diferentes regides
da Europa e do mundo. Para isso serd necessério o trabalho conjunto
entre as entidades competentes de modo a enaltecer os servi¢os ja dis-
poniveis na regido, dinamizando e consolidando a Marca “Algarve Tu-
rismo de Saude e Bem-Estar” no mercado, permitindo captar novos
clientes e fidelizar os atuais.

REFLEXOES FINAIS

A importancia das acessibilidades para os destinos turisticos € uma
guestdo importante, que embora ainda pouco explorada do ponto de
vista académico, tem vindo a ser integrada em algumas investigacoes,
ndo sendo, no entanto, destacada a sua rela¢cdo com o desenvolvimento
do turismo e das comunidades locais e muito menos na sua importancia
para o desenvolvimento de novos segmentos de procura, como é 0 caso
do turismo médico.

Autores como Kaul (1985, cit. in Prideaux, 2000), Debbage, Pender
e Sharpley (2005), Graham (2008), Middleton (2009), Almeida (2010),
Lohmann, Fraga e Castro (2014) e Rodrigues (2014) reconhecem a im-
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portancia de uma boa rede de transportes como uma das componentes
essenciais para o desenvolvimento do turismo, salientando que desem-
penham um papel importante na criagdo e desenvolvimento de novas
atracdes, assim como na maior procura daquelas ja existentes.

Na Europa as novas dindmicas em que assenta o negdcio das
companhias aéreas originou novos desafios para os restantes elemen-
tos da cadeia de valor do transporte aéreo, nomeadamente os aero-
portos que se viram obrigados a alterar processos internos de modo a ir
ao encontro das necessidades associadas aos novos modelos de neg6-
cio das companhias aéreas, assim como aquelas dos préprios passa-
geiros, cada vez mais experientes e habituados a viajar.

O novo posicionamento dos aeroportos originou a ado¢édo de novas
estratégias comerciais e a delineacao de politicas de otimizacado e renta-
bilizag&o de recursos com vista a uma maximizagéo de resultados e um
retorno do investimento rapido e sustentado (Graham, 2003). A sua par-
ticipacdo nas estratégias de desenvolvimento da regido onde se insere a
par com 0s outros atores tem permitido que os destinos se tornem mais
atrativos e mais apeteciveis para novos investidores nacionais e inter-
nacionais.

O desenvolvimento que ocorreu no Algarve nas ultimas décadas de-
monstra a importancia que o desenvolvimento de acessibilidades aéreas
pode ter no aumento da procura e da oferta de servicos turisticos, ca-
ptando segmentos que apresentem uma menor sazonalidade na uti-
lizacdo de servicos e produtos, como € o caso do turismo de saude e
bem-estar, em que a valorizacdo atribuida a questéo das acessibilidades
€ elevada, podendo mesmo ser determinante para a sele¢cédo do destino.

Do ponto de vista académico seria interessante uma maior reflexao
sobre a questdo das acessibilidades na captacdo e desenvolvimento de
segmentos de procura turistica que atribuem grande valor ao fator da
mobilidade rapida e segura de e para os destinos.
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