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DECISAO DA AUTORIDADE DA CONCORRENCIA
PROCESSO CCENT. N° 57/ 2006 — TAP/PGA

INTRODUCAO

Em 15 de Novembro de 2006, foi notificada a Autoridade da Concorréncia, nos termos
dos artigos 9.° e 31.° da Lei n.© 18/2003, de 11 de Junho (Lei da Concorréncia), uma
operagdo de concentracdo (doravante a “Operacdo”), que consiste na aquisicdopela
Transportes Aéreos Portugueses, SGPS, S.A. (doravante “TAP SGPS”) do controlo
exclusivo da Portugalia — Companhia Portuguesa de Transportes Aéreos, S.A.

(doravante “PGA”), actualmente controlada pelo Grupo Espirito Santo.

A Operacdo em apreco configura uma concentracdo de empresas nos termos da alinea

b) do n.° 1 e n.® 3 do Artigo 8.° da Lei da Concorréncia.

Em 12 de Dezembro de 2006, atento o mercado em causa, a Autoridade da
Concorréncia solicitou, ao abrigo do artigo 6.° do Decreto-Lei n.© 10/2003, de 18 de
Janeiro, e do artigo 39.2, n.° 1 da Lei da Concorréncia, um pedido de Parecer ao

Instituto Nacional de Aviacédo Civil (doravante “INAC”).

O referido Parecer foi emitido a 12 de Janeiro de 2007, ndo tendo esta entidade
reguladora sectorial manifestado preocupacdes relativas a concretizagdo da presente

operacdo de concentracdo (Cfr. seccdo 7).

AS PARTES

Empresas Participantes

2.1.1. Sociedade Adquirente

5.

A Transportes Aéreos Portugueses, SGPS, S.A. (doravante “TAP SGPS” “Notificante”) é
uma empresa publica, gestora de participa¢cdes sociais, detida a 100% pela
PARPUBLICA, SGPS que, por sua vez, é detida a 100% pelo Estado Portugués.



.

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

6.

Versdo Nao Confidencial
A TAP SGPS, através da Transportes Aéreos Portugueses, S.A. (doravante “TAP”),

dedica-se principalmente ao transporte aéreo de pessoas, carga e correio e a

manutencdo de aeronaves.

O volume de negdcios realizado pela adquirente (TAP SGPS) e pela TAP, para os anos
de 2003, 2004 e 2005, é apresentado na Tabela 1 infra.

Tabela 1: Volume de Negé6cios da TAP SGPS e da TAP, em milhdes de euros, para os

anos de 2003, 2004 e 2005.
PORTUGAL UNIAO EUROPEIA + MUNDIAL
NORUEGA

2003 2004 2005 2003 2004 2005 2003 2004 2005
TAP, | [>150] | [>150] | [>150] | [>150] | [>150] | [>150] | [>150] | [>150] | [>150]
S.A.
TAP | [>150] | [>150] | [>150] | [>150] | [>150] | [>150] | [>150] | [>150] | [>150]
SGPS

Fonte: Notificante.

2.1.2

8.

. Sociedade a adquirir

A PGA, sociedade criada em 1988, tem por objecto social o transporte aéreo de
passageiros, carga e correio e é controlada actualmente pelo Grupo Espirito Santo,
através da sociedade Espirito Santo Internacional, S.A.. Segundo a Notificante a

empresa especializa-se no transporte aéreo regional.

9. O Capital Social da PGA é actualmente detido em 99,815% (a 31 de Outubro de 2006)
pela ESI — Espirito Santo Internacional, S.A. (doravante “ESI”). Em 2005 o volume de
negocio da ESI, em Portugal, foi de [CONFIDENCIAL].

10. O volume de negoécios da sociedade adquirida, para os anos de 2003, 2004 e 2005, € o
seguinte:

Tabela 2: Volumes de negdcios da PGA, em milhdes de euros, para os anos de 2003,

2004 e 2005

PORTUGAL UNIAO EUROPEIA MUNDIAL
2003 2004 2005 2003 2004 2005 2003 2004 2005
PGA | [.] [-1] [-] [1] [-1] [.] [-1] L] [1]

Fonte: Notificante.
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NATUREZA DA OPERA(;AO

Em 6 de Novembro de 2006, foi celebrado entre a TAP SGPS e a Espirito Santo
Internacional, S.A. um contrato de compra e venda de ac¢des representativas de
99,815% do capital social da PGA e dos créditos detidos e a deter, pela vendedora, na
PGA, estando a concretizacdo desta transaccdo dependente da ndo oposicdo das

Autoridades da Concorréncia (de Portugal e de Espanha).

Deste contrato resulta, entdo, que a TAP SGPS pretende adquirir o controlo exclusivo
da PGA, consubstanciando tal transac¢do uma operacgdo de concentragdo nos termos da
alinea b) do n.® 1 do artigo 8.° conjugada com o n.© 3 desse mesmo artigo da Lei da

Concorréncia.

Atendendo a que ambas as empresas participantes desenvolvem a actividade de
transporte aéreo regular de pessoas, carga e correio, estamos perante uma operacao
de concentracdo de tipo horizontal, ndo obstante poderem eventualmente existir, como

melhor se explicitara, efeitos verticais.

Sendo a TAP SGPS a holding do grupo TAP, a aquisicdo da PGA representa, segundo a
Notificante, o reforco estratégico da TAP, SA, permitindo, afirma, o alargamento da sua
oferta, o reforgco da capacidade de desenvolver o hub de Lisboa, o aeroporto do Porto e
a melhoria da qualidade dos servigos prestados aos consumidores, a obtencdo de
sinergias por efeito de escala e um contributo para o crescimento da actividade

econdmica nacional.

De acordo com a Notificante, a operagdo representaria para a TAP a oportunidade do
crescimento crucial a sustentabilidade da sua situacdo financeira. Adicionalmente,
considera que a integracdo da PGA reforca a consisténcia e a complementaridade
estratégica, permitindo uma maior oferta de novos destinos, a gestdo integrada das
frotas, a captura de sinergias e a optimizacdo da gestdo, aumentando a sua eficiéncia e
a reducdo de custos, pela reducdo de estruturas e pela racionalizacdo da utilizacdo de

esforcos.

MERCADO RELEVANTE

Rotas operadas pela PGA e pela TAP

As diligéncias desenvolvidas durante a primeira fase do procedimento permitiram a
recolha, junto da Notificante, de informac&o sobre as diferentes rotas, em voos directos
e indirectos, operadas pela PGA e pela TAP. A informacdo coligida, remetida pela
Notificante, integrou, no caso da PGA, 26 rotas operadas em voos directos e 56 rotas

operadas em voos indirectos, e, no caso da TAP, 53 rotas operadas em voos directos e
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34 rotas operadas em voos indirectos, como apresentado no Anexo 1 a presente

decisao.

4.2. Mercado relevante do produto

4.2.1. Posicao da Notificante

Definicdo de mercado

17. A Notificante considerou como mercado relevante o0s mercados explorados

simultaneamente pela TAP e pela PGA, em aviao proprio e em voos directos.

18. Invocando a pratica da Comissdo Europeia, em matéria de definicdo de mercado
relevante, no ambito do transporte aéreo regular, a Notificante entende deverem ser
considerados os pares de pontos-de-origem e pontos-de-destino (doravante “pares
0/D”), em que cada par O/D serd um mercado distinto, reflectindo, por um lado, a
oferta de servicos das transportadoras e, por outro, as necessidades de deslocacdo dos

seus passageiros entre tais pontos.

19. Deverdo assim ser considerados, de acordo com a TAP SGPS, como mercados
relevantes, as seguintes rotas: Lisboa-Porto; Lisboa-Funchal; Lisboa-Barcelona; Lisboa-

Madrid; Lisboa-Mildo; Porto-Mildo?!; Porto-Paris; e Porto-Amsterd3o.

20. Considera ainda a Notificante, que os servicos de transporte de carga e correio ndo
constituem, nas presentes circunstancias e no ambito geografico relevante, mercados

distintos dos servigos de transporte de passageiros.
Rotas nao consideradas mercado relevante

21. A Notificante excluiu dos mercados relevantes os pares O/D em que a PGA opera com
voos indirectos e a TAP opera com voos directos, por os considerar produtos nao
substitutos, atento, designadamente, a diferenca de tempos totais de duracdo do
itinerario e a inconveniéncia dos procedimentos aeroportudrios resultante da conexéo

entre voos no caso dos voos indirectos da PGA.

22. Encontram-se na situacéo referida no ponto anterior os voos da PGA que envolvem as

ligagcbes entre Paris/Estocolmo, Paris/Copenhaga, Paris/Oslo, Milao/Budapeste,

1 No que se refere aos voos operados pela PGA na rota Porto-Mildo, a Notificante, atendendo a definigéo
de “servico aéreo directo” do Regulamento (CEE) 95/93 do Conselho, de 18 de Janeiro de 1993,
considera tratarem-se de voos directos, na medida em que, embora haja um escala em Lisboa, o
percurso é percorrido integralmente na mesma aeronave e com 0 mesmo nimero de voo.
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26.

27.

28.
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Mildo/Dusseldorf, Mildo/Munique e Mildo/Viena, sendo que as liga¢cdes entre aeroportos

localizados fora de Portugal, incluidas nos voos indirectos da PGA, sdo feitos em regime
de code-share® da PGA com outras companhias aéreas, nos avifes destas Ultimas (in
casu, acordos de code-share com a Air France nas ligacdes com origem ou destino em

Paris, e com a Alitalia nas ligacdes com origem ou destino em Mildo).

A reforgar o entendimento indicado no ponto 21, a Notificante aponta a infima quota de
mercado da PGA nas rotas indirectas acima referidas como demonstrativo de que os
respectivos voos indirectos ndo poderdo ser considerados substituiveis dos voos

directos realizados pela TAP.

Entendeu assim a Notificante fazer uma diferenciacdo entre servigcos directos (voo
Unico) e indirectos (voos combinados). Recorrendo ao que considera ser a pratica da
Comissao Europeia, refere que tais voos ndo sdo substituiveis em trajectos de curta
duracdo (até cerca de duas horas), pelo que devem ser considerados mercados
separados. Relembra ainda que, em funcdo do elevado grau de medidas de seguranca
em terra que actualmente se verificam, qualquer transferéncia podera representar um

acréscimo de mais de uma hora a soma dos voos de ligacao.

As rotas acima indicadas como ndo constituindo mercados relevantes, a Notificante
acresce as rotas Lisboa-Paris, Lisboa-Roma e Lisboa-Amsterddo, em que a PGA tem
acordos de code-share com a Air France, a Alitalia e a KLM, respectivamente, ainda que
as mesmas rotas sejam igualmente exploradas pela TAP, através de voos directos

realizados em aviao préprio.

N&o considerou ainda como mercado relevante a rota Porto-Zurique, operada pela PGA
com um voo directo, mas em que a TAP apenas estd presente via o seu acordo de

code-share com a Swiss, sendo a operacdo desenvolvida em avido desta Companhia.

Acrescenta ainda a Notificante que a ratio para excluir dos mercados relevantes as
rotas referidas nos pontos 25 e 26 supra, em que uma das Participantes actua em
regime de code-share, resulta do facto dos voos serem actualmente realizados em
avides de Companhias terceiras com as quais a TAP ou a PGA acordaram os referidos
acordos de code-share, sendo que a TAP ou a PGA desempenham um papel de meros

agentes ou canais de venda daquelas terceiras Companhias.

Ora, naquele cenario, considera a Notificante que as referidas Companhias e a

respectiva capacidade de oferta manter-se-4o0 no mercado apds a presente operacao de

2 por code-share, ou acordo de partilha de cédigo, entende-se o acordo entre companhias aéreas em que
0os passageiros de qualquer das empresas podem viajar para os varios destinos acordados em voos
operados por outra companhia envolvida no acordo. Existe assim a companhia que opera o avidao e a
companhia que comercializa bilhetes no avido daquele e que, geralmente, se designa por “marketing
carrier”.
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concentracdo, ndo sendo previsivel que as mesmas venham a abandonar as rotas em

questdo, em resultado de deixarem de poder contar com a PGA ou com a TAP como
meros agentes ou canais de vendas, por serem facilmente substituiveis por outros
agentes e canais de venda ou por terem uma importancia minima no esfor¢co de vendas

para as referidas rotas.

Da eventual delimitacdo de mercados em funcdo da sensibilidade do consumidor ao

tempo/flexibilidade de voo e em funcédo do objectivo de viagem

29.

30.

A respeito da eventual delimitagdo de mercados em funcdo da sensibilidade do
consumidor ao tempo/flexibilidade de voo, entende a Notificante ndo se justificar essa
delimitacdo, tendo em conta que muitos outros factores (v.g. disponibilidade e conforto
do servico, angariacdo de milhas, proximidade afectiva a marca, prestigio em termos
de seguranca, aeroporto utilizado) podem influenciar a escolha do passageiro. Acresce
que sdo cada vez em maior nimero os passageiros que, ao efectuar uma viagem de
negécios, em particular em percursos intra-europeus, optam por pagar menos, mesmo
que tal implique prescindir da flexibilidade na utilizacdo do titulo de transporte. Por
outro lado, o segmento de clientes mais sensiveis ao tempo tendera a recorrer a oferta

de servigos em jactos executivos, produto distinto do transporte aéreo regular.

Considera ainda a Notificante néo se justificar a segmentacdo em mercados auténomos

tendo em conta estarmos perante trafego de negécios ou trafego de lazer.

Da substituibilidade inter-modal na rota Lisboa-Porto

31.

32.

No que respeita, em particular, ao mercado relevante correspondente a rota Lisboa-
Porto, muito embora considere que, do ponto de vista geografico, o transporte
ferroviario e rodoviario sirvam o mesmo par O/D, e defenda que a evidéncia empirica
aponta para a indiscutivel substituibilidade entre o transporte ferroviario, em particular
de alta velocidade, e o transporte aéreo, designadamente para distancias inferiores a
600km?, entende que, no caso da ligagédo entre Lisboa e Porto, do ponto de vista do
mercado relevante do produto, estes modos de transporte constituem mercados

distintos do transporte aéreo regular na rota entre Lisboa e o Porto.

Refere, deste modo, que as caracteristicas fisicas e técnicas dos produtos em causa, o
preco, bem como os moldes de utilizagdo de cada tipo de transporte, os permitem

distinguir do mercado relevante do transporte aéreo regular entre Lisboa e Porto.

8 Afirma ainda que atentas as distancias entre, por exemplo, Amsterddo, Bruxelas e Paris (distancias
semelhantes aquela entre Lisboa e o Porto), a opc¢do preferencial pela utilizagdo do comboio versus avidao
foi-se enraizando, de forma que as préprias companhia aéreas terdo diminuido radicalmente as suas
operacdes ou pura e simplesmente se terdo retirado da rota em questao.

10
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Aproveita ainda a Notificante para especificar as referidas caracteristicas relativamente

a cada um dos modos de transporte referidos. No que respeita ao transporte aéreo,
afirma que este se realiza entre aeroportos, por via aérea, com reserva e compra
prévia de bilhete, sujeito a procedimentos especificos de aceitagdo, controlos de
identificacdo e seguranca, entrega de bagagem, com um prego normalmente mais
elevado que os restantes modos de transporte, com uma menor frequéncia, néo
acessivel a quem tem medo de voar, mais sujeito a condi¢cdes de forca maior
(condic¢des climaticas, congestionamento, entre outras), e com regras restritivas na
cabina (v.g. deslocacdo de passageiros, uso de telemdveis e aparelhos electronicos,

fumo).

Quanto ao transporte ferroviario, 0 mesmo realiza-se entre estacdes, por via terrestre
fixa, com compra de bilhete no momento, com bagagem sob controlo do passageiro,
com elevada frequéncia, sem grandes flutuacbes ao nivel da pontualidade, sem
limitacbes de deslocagédo interna de passageiros ou uso de teleméveis e aparelhos

electrdnicos, e apresentando um prec¢o de nivel médio.

Finalmente, o transporte rodoviario (publico) realiza-se entre estagdes, por via terrestre
com vérias alternativas, com compra de bilhete no momento, com servigo frequente,
sem limita¢gBes de uso de telemdveis e aparelhos electrénicos, e com um preco de nivel

baixo.

Dos servigos de transporte aéreo de carga e correio

36.

37.

Como referido anteriormente, a Notificante entendeu n&o considerar os servicos de
transporte aéreo de carga e correio como constituindo mercados relevantes distintos

dos servicos de transporte de passageiros.

Para tal, apresenta como consideragdes o facto de nem a TAP, nem a PGA, possuirem
avides cargueiros; de a actividade do transporte de carga e de correio ser marginal (o
transporte de carga e de correio correspondem, respectivamente, a [<20%] e [<20%]
das receitas do transporte aéreo da TAP) e totalmente dependente do planeamento de
Vvoos para transporte de passageiros e da disponibilidade de espacgo util ndo reservado
ao transporte da bagagem dos passageiros; de a percentagem de receitas pelo
transporte de carga e correio no espago “intra-europeu” sobre o total de receitas
geradas pelo transporte de carga e correio pela TAP nao ultrapassar os [<25%]; de a
TAP concorrer em termos de transporte de carga com 0os mesmos transportadores com
que concorre ao nivel do transporte de passageiros; e de a TAP ndo ter meios nem
condicBes para concorrer com operadores especializados no transporte de volumes

expresso (porta a porta), como seja o caso da DHL, UPS, TNT ou FEDEX.

11
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4.2.2. Posicdo da Autoridade

38. A TAP e a PGA estdo activas na oferta de servicos de transporte aéreo regular de
passageiros, transporte aéreo de carga e transporte aéreo de correio. Para além destas
actividades, refira-se que a TAP também se encontra activa nos servigcos de catering de
aviacao.

4.2.2.1. Transporte aéreo de passageiros

Mercados relevantes segundo pares de O/D

39.

40.

41.

No gue concerne os servicos de transporte aéreo de passageiros, a AdC considera que,
na perspectiva da procura, os mercados relevantes associados ao transporte regular de
passageiros devem ser definidos em termos dos pares O/D, em que cada par O/D sera
um mercado distinto, reflectindo esta posicdo da AdC as necessidades de deslocacéo
dos passageiros entre tais pontos de origem e de destino. Ou seja, 0s passageiros que
pretendem viajar numa determinada rota, ndo alterardo o seu destino, em resposta a
um pequeno aumento de precos, mas significativo e ndo transitério, dos servigcos de
transporte aéreo na referida rota, pelo que cada par O/D devera ser considerado como
um mercado distinto, na perspectiva da procura. Esta foi, alias, a posicdo defendida

pela Notificante.

N&o obstante, ndo poderad a AdC concordar com a Notificante quando esta definiu, como
mercados relevantes, apenas os pares O/D ou rotas em que existe sobreposicdo entre
voos directos da TAP e voos directos da PGA, na medida em que esta delimitagdo do
mercado ndo permite levar em consideragdo o0s aspectos relacionados com a
concorréncia potencial entre as participantes na operagdo. Ou seja, naquelas rotas ou
pares O/D em que a PGA se encontra activa, mas em que a TAP ndo opera qualquer
voo, importara ainda verificar em que medida é que esta empresa exerce a funcdo de
concorrente potencial sobre a PGA. O mesmo se aplica as rotas em que a TAP esta

presente e a PGA n&o opera qualquer voo.

Com efeito, a presenca de uma determinada companhia aérea, num determinado
aeroporto, podera facilitar a entrada dessa mesma companhia nas varias rotas que
possam ser operadas a partir desse aeroporto, tendo presente as barreiras a entrada e
expansao no transporte aéreo de passageiros, descritas infra, na sec¢éo 5.1, em que se
incluem as economias de rede e de gama, bem como o acesso a aeroportos (v.g. a
disponibilidade de faixas horéarias de descolagem e aterragem / slots), barreiras essas
que poderdo fazer-se sentir de forma assimétrica para as diferentes companhias

aéreas.
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Nestes termos, a AdC considera, como mercados relevantes, todas as rotas em que,

pelo menos, uma das participantes na presente operagcdo de concentracdo se encontra

activa.

Ainda neste contexto, a AdC considerou néo ser apropriado, no caso em apreco, definir
um mercado alargado de todos 0s voos intra-europeus, com origem ou destino nos
aeroportos do Porto e de Lisboa, tendo presente a relevancia da procura na definicdo

dos mercados relevantes.

No que se refere a delimitacdo do mercado em termos dos pares O/D, a AdC considera
todas as formas alternativas a disposicdo do consumidor para que este possa fazer a
viagem entre aqueles dois pontos, assim como outros elementos que possam contribuir
para essa mesma delimitacdo. Nestes termos, a AdC avaliou a substituibilidade entre
voos directos e voos indirectos, a substituibilidade entre diferentes modos de transporte
(substituibilidade inter-modal) e a substituibilidade entre voos com origem ou destino
em aeroportos distintos mas que servem, ainda que parcialmente, as mesmas areas
geogréficas (substituibilidade entre aeroportos), e analisou ainda a eventual distingdo
entre passageiros O/D e passageiros de ligacdo, a sensibilidade dos passageiros ao

tempo de voo / flexibilidade, bem como o tratamento a dar aos voos indirectos.

O grau de substituibilidade entre as varias formas de deslocacdo entre os pontos de
origem e de destino a disposicdo do consumidor, supra referidas no ponto anterior,
depende de uma multiplicidade de factores, tais como o tempo total da viagem, a
frequéncia dos servicos e 0s precos das vérias alternativas, considerando a AdC que a
inclusdo ou exclusdo das varias alternativas no mesmo mercado relevante apenas
podera ser decidido rota a rota, em fungdo do maior ou menor grau de substituibilidade

verificado em cada caso.

Voos directos vs Voos indirectos

46.

47.

No que se refere a substituibilidade entre voos directos e voos indirectos, para os
mesmos pares O/D, diga-se que esta sera, tendencialmente, menor em voos de curto
ou médio curso do que em voos de longo curso, pelo que a probabilidade de, numa
andlise rota a rota, se vir a concluir que os voos indirectos fazem parte do mesmo
mercado que o0s voos directos é menor no caso dos voos de curto e médio curso do que

no caso dos voos de longo curso.

Com efeito, os voos indirectos implicam uma paragem e, em consequéncia, envolvem
um tempo médio de viagem superior ao de um voo directo para o mesmo par O/D, pelo
que os voos indirectos sdo normalmente considerados como sendo mais inconvenientes
e, como tal, menos atractivos para a generalidade dos passageiros. JA& num voo de

longo curso, a diferenca de tempos de viagem entre um voo directo e um Voo indirecto
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sera relativamente menor, pelo que nestes casos os voos directos e os voos indirectos

serdo, tendencialmente, produtos substitutos.

Diga-se que a Comissédo Europeia apenas em circunstancias excepcionais tem admitido
a possibilidade de, em rotas de curta distancia, os voos indirectos poderem ser
considerados como substituiveis dos voos directos. Ou seja, tal verifica-se apenas nos
casos em que, devido ao numero de frequéncias dos voos em causa, apenas O VOO
indirecto (embora mais demorado) permite a ida e a volta no mesmo dia. Neste
cenario, a comparacgdo entre um voo directo menos demorado e um voo indirecto que
permite uma viagem de ida e de volta no mesmo dia, podera dar origem a um conjunto

de passageiros marginais que os consideram como produtos substituiveis.

Para avaliar da substituibilidade entre voos directos e voos indirectos, designadamente
nas rotas de curto e médio curso®, a AdC questionou a Notificante sobre o tempo total
de voo e frequéncias semanais da TAP e da PGA, nas rotas em que se verifica uma
sobreposicdo entre voos directos de uma das empresas e voos indirectos da outra

empresa, tendo resultado a seguinte tabela.

Tabela 3: Rotas em que uma das empresas opera rotas directas e a outra apenas
rotas indirectas

PGA Tempo de voo e TAP Tempo de voo e Diferenca de
Frequéncias Fs tempo de voo
Semanais (Fs)
PORTUGAL
Porto-Lisboa- 3h50 Porto-Funchal 1h50 2h
Funchal Fs:19 Fs:30
Espanha

Porto-Barcelona 1h50 Porto-Lisboa- 3h15 1h25
Fs:48 Barcelona Fs:70

Porto-Madrid 1h10 Porto-Lisboa- 2h55 1h45
Fs:24 Madrid Fs:70

Lisboa-Malaga 1h20 Lisboa-Madrid- 4h45 3h25
Fs:14 Malaga Fs:38

Lisboa-Barcelona- 4h45 3h25
Malaga Fs:27

Lisboa-Bilbau 1h55 Lisboa-Madrid- 3h10 1h15
Fs:24 Bilbau Fs:40

Lisboa-Barcelona- 3h10 1h15
Bilbau Fs:24

Lisboa-La Corufia 1h20 Lisboa-Madrid-La 4h10 2h50
Fs:12 Corufia Fs:21

4 A generalidade das rotas em que se verifica haver uma sobreposi¢io entre voos directos de uma das
empresas participantes na presente operagdo e voos indirectos da outra empresa, referem-se a rotas de
curto ou médio curso.
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Lisboa-Barcelona- 4h10 2h50
La Coruia Fs:12
Italia
Porto-Milao 2h30 Porto-Lisboa-Mil&do 4h30 2h
Fs:38 Fs:42
Alemanha
Lisboa-Lyon- 4h40 Lisboa-Munique 2h55 1h45
Munique Fs:18 Fs:28

Fonte: Notificante®.

50.

51.

Atento os dados apresentados na tabela anterior, e a luz dos critérios apresentados
supra, designadamente em termos do tempo total da viagem e da frequéncia dos
servigcos, considera a AdC que, para efeitos do presente procedimento, 0S VO0O0S
indirectos e os voos directos ndo poderao ser considerados produtos substituiveis, nas
rotas em que existe sobreposicdo entre voos directos e voos indirectos da TAP e da
PGA, pelo que os voos indirectos nao fardo parte do mesmo mercado relevante dos

voos directos nas referidas rotas.

Ja nas restantes rotas — em que existe sobreposi¢cado entre voos directos da TAP e da
PGA, ou em que apenas uma das empresas estad presente com voo directo —, e na
auséncia de uma andlise de tempos totais de voo e nimero de frequéncias para estas
rotas, a AdC considera que os voos indirectos oferecidos por outras companhias néo
fardo parte dos mercados relevantes que integram os voos directos para determinado
par O/D. Tal justifica-se por se tratarem de rotas de curto ou médio curso, ou,
tratando-se de rotas de longo curso, a analise jus-concorrencial ndo seria distinta com

a inclusdo ou exclusao dos voos indirectos do mercado relevante.

Substituibilidade inter-modal

52.

53.

54.

No que se refere a eventual substituibilidade entre diferentes modos de transporte
(transporte aéreo, ferroviario, rodoviario e maritimo), também a analise devera ser
feita caso a caso, tendo em conta, designadamente, o tempo total da viagem, o

numero de frequéncias do servigo e 0s precos.

De acordo com a pratica deciséria da Comissao, apenas o comboio de alta velocidade
tem sido, em determinadas rotas de curto curso, considerado como uma alternativa ao

transporte aéreo, mesmo para 0s passageiros sensiveis ao tempo.

N&ao obstante, e dado que os aeroportos nacionais ndo sao ainda servidos por ligacdes

ferroviarias de alta velocidade entre si, ou entre si e cidades europeias, a AdC concluiu

5 Resposta da Notificante a pedido de elementos, recebida a 6 de Fevereiro de 2007.
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ndo dever incluir o transporte ferroviario nos mercados relevantes analisados, no

ambito do presente procedimento.

No caso particular da rota entre Lisboa e o Porto, considera-se, em concordancia com a
posicdo da Notificante supra descrita, que o transporte rodoviario e ferroviario

constituem mercados distintos do transporte aéreo regular na referida rota.

Tal como refere a Notificante, as caracteristicas fisicas e técnicas dos produtos em
causa, 0 preco, bem como os moldes de utilizacdo de cada tipo de transporte,
permitem distinguir aqueles modos de transporte do mercado relevante do transporte

aéreo regular entre Lisboa e Porto.

Em sede de Audiéncia de Interessados que antecedeu a Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, a Notificante defendeu que a analise da existéncia de
substituibilidade entre diferentes modos de transporte exige uma ponderacdo em
concreto, numa andlise conduzida com relacdo aos pares de cidades individualmente
considerados, designadamente, do tempo total de viagem, do nimero de frequéncias

de servico e dos pregos dos varios meios de transporte a disposicdo dos passageiros

que viajam entre um determinado par de cidades.

Ora, a avaliacdo da substituibilidade inter-modal, em particular, para a rota Lisboa-
Porto, no contexto da operacdo em apreco, foi conduzida, tendo em conta a
argumentagcdo aduzida pela prépria Notificante, bem como a pratica deciséria da

Comissao Europeia.

A este proposito, diga-se que, ndo definindo a Lei da Concorréncia os critérios a

observar para definicAo do mercado relevante, e recorrendo assim a experiéncia
comunitaria, podemos retirar da Comunicacdo da Comissdo relativa a definicdo
daquele® (§ 7) que «um mercado do produto relevante compreende todos os produtos
e/ou servigos considerados permutaveis ou substituiveis pelo consumidor devido as

suas caracteristicas, precos e utilizacao pretendida» — sublinhado nosso.

Em sequéncia da Notificacdo apresentada a 15 de Novembro, considerou-se que nao
havia ficado clara a posicdo da Notificante quanto a definicdo do mercado relevante do
produto correspondente ao percurso Lisboa-Porto, pelo que a AdC solicitou
esclarecimento, de forma inequivoca, nos seguintes termos: «no que respeita a rota
Lisboa/Porto, queira esclarecer se considera que o transporte ferroviario e o transporte
rodoviario constituem mercados relevantes distintos do considerado pelas Notificantes,
uma vez que os considerou substituiveis com o transporte aéreo. Queira fundamentar a

sua posicao (esta questdo podera colocar-se igualmente a outras rotas)».

& Comunicagédo (97/C 372/03) publicada no JOCE n.° C 372/5 de 9.12.1997.
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Na resposta a esta questdo, remetida a 4 de Dezembro de 2006, a Notificante esclarece
que, «do ponto de vista de produto sim, sdo distintos, comparativamente ao transporte
aéreo, pelas caracteristicas fisicas e técnicas do mesmo, o preco e os moldes de
utilizacdo de cada tipo de transporte», passando a elencar os elementos que permitem

distinguir os diferentes modos de transporte.

Referiu a Notificante, em sede de Audiéncia de Interessados que antecedeu a Decisdo
de Passagem a Investigacdo Aprofundada, que, ndo obstante se reconhecerem as
diferentes caracteristicas fisicas e técnicas dos trés meios de transporte referidos, tal
facto ndo impede que, do ponto de vista da procura, 0S mMesmos possam ser

considerados substituiveis entre si.

Argumentou assim a Notificante que terd apresentado aquele conjunto de diferencas,
de modo a que a AdC pudesse desenvolver uma analise completa e rigorosa da questéo
em apreco, ndo podendo ser interpretado como querendo significar que a sua posicao é
a de que serdo mercados distintos, ao contrario do que a frase «do ponto de vista de

produto sim, sdo distintos» poderia parecer indicar.

Aproveitou ainda a Notificante para referir a auséncia de controlos de seguranca e
simplicidade de procedimentos, o mais baixo preco, a frequéncia do transporte
ferroviario, a qualidade das infra-estruturas rodoviarias e a maior comodidade oferecida
por meios de transporte que permitem uma ligacdo directa entre os centros das
respectivas cidades, como factores que «determinam que este meios de transporte
sejam efectivamente substituiveis do ponto de vista da procura em relacdo ao
transporte aéreo, em especial tomando em consideragdo que o percurso Lisboa-Porto é

um percurso de curta distancia».

Ora, a Notificante, na sua defesa pela substituibilidade inter-modal exposta supra,
insistiu em apresentar caracteristicas que, ao contrario de indiciarem substituibilidade
do ponto de vista da procura, os distinguem em termos de conforto, preco, tempo de
viagem. Ou seja, a Notificante apresentou, por outras palavras, os mesmos aspectos

diferenciadores que indicou na sua resposta de 4 de Dezembro de 2006.

Em relagdo, por exemplo, a utilizagdo da viatura particular, poderdo apresentar-se
ainda outras caracteristicas diferenciadoras. Com efeito, o automével, ao contrario dos
outros modos de transporte, pressupde uma autonomia e disponibilidade na utilizacéo,
temporal e espacial, feita pelo particular, que ndo encontra paralelo nos restantes
modos de transporte (0s outros modos apresentam horarios rigidos e, por outro lado, o
utilizador da viatura prépria ndo se encontra restringido a uma mera utilizacdo entre

ponto de origem/destino), mesmo que o percurso efectuado seja coincidente.
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67. O facto de existirem motivos para que certos consumidores decidam realizar o percurso
por via rodoviaria, outros por via ferroviéria e outros, ainda, por via aérea, nao significa
que esses mesmos consumidores considerem os diferentes modos de transporte como

substituiveis.

68. Por outro lado, as diferencas significativas de preco entre os diferentes modos de
transporte existentes actualmente’, n&o indiciam que, perante um pequeno aumento de
precos do transporte aéreo, existiria uma transferéncia significativa de consumidores
para qualquer um dos outros modos de transporte, pelo que dificilmente se poderia

concluir que os mesmos se encontrariam no mesmo mercado.

69. Perante a informacao disponivel, e tendo em conta as diferengcas entre os modos de
transporte analisados, em termos de caracteristicas, pre¢os e utilizacdo pretendida, ndo
podera a AdC concluir pela inclusdo, no mesmo mercado do transporte aéreo de
passageiros nas rotas de Lisboa-Porto (o que se aplicara igualmente a rota Lisboa-
Faro), do transporte ferroviario ou do automadvel particular, ndo tendo a Notificante,

nesta matéria, apresentado qualquer elemento que permita concluir de forma diversa.
Substituibilidade entre aeroportos

70. No que se refere a substituibilidade entre aeroportos, a AdC considera haver uma
substituibilidade elevada entre diversos voos directos operados no mesmo par O/D,
ainda que os mesmos tenham como origem ou como destino aeroportos distintos mas
com éareas de influéncia significativamente sobrepostas. Nestes termos, entende a AdC
que os voos operados pela TAP, entre Porto e Paris (aeroporto de Orly), e os voos
operados pela PGA entre Porto e Paris (aeroporto de Charles de Gaulle) fazem parte do

mesmo mercado relevante, no ambito do presente procedimento®.
Passageiros O/D vs Passageiros de ligacdo

71. O mercado de transporte aéreo regular de passageiros poderia eventualmente ser
segmentado em termos de passageiros O/D, por um lado, e passageiros de ligacdo, por
outro, atento, designadamente, a eventual capacidade para as empresas poderem

discriminar precos entre os diferentes segmentos de passageiros.

” No percurso de ida e volta Lisboa-Porto, segundo informacéo disponibilizada pela Notificante, nas suas
Observacdes, em sede de Audiéncia de Interessados, o comboio apresenta precos entre € 52,4 (22
classe) e € 77 (12 classe), contra € 93,10 no caso do automoével. Ja o transporte aéreo apresenta para a
tarifa econdmica, um preco de € 252,96 e, para a tarifa executiva, um preco de € 290, 76. Por sua vez,
no percurso de ida e volta Lisboa-Faro, segundo informacdo disponibilizada pela Notificante, nas suas
Observacdes, em sede de Audiéncia de Interessados, o comboio apresenta precos entre € 19,5 (22
classe) e € 26 (12 classe), contra € 42,47 no caso do automoével. Ja o transporte aéreo apresenta, para a
tarifa econémica, um prego de € 252,79 e, para a tarifa executiva, um preco de € 290, 59.

8 Diga-se que, relativamente a voos com o mesmo ponto de origem e ponto de destino em Paris,
diferindo apenas no aeroporto parisiense de destino (Orly ou Charles de Gaulle), também a Comissao os
considerou como fazendo parte do mesmo mercado relevante (cfr. Decisdo da Comissdo no processo M.
3280 Air France/KLM).

18



.

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

72.

Versao Nao Confidencial

Da analise realizada na presente fase do procedimento, nédo foi possivel concluir da
necessidade de segmentar o mercado em funcdo de se tratarem de passageiros O/D ou
passageiros de ligacdo, pelo que a avaliacdo jus-concorrencial desenvolvida infra
considera que estes diferentes tipos de passageiros pertencem ao mesmo mercado

relevante.

Sensibilidade dos passageiros ao tempo de voo / flexibilidade

73.

74.

75.

Os passageiros que viajam com bilhetes flexiveis (passageiros sensiveis ao tempo com
necessidade de flexibilidade), em particular os passageiros em classe executiva,
poderdo eventualmente ser considerados como pertencendo a um mercado distinto®
daqueles que viajam com bilhetes restritos (passageiros ndo sensiveis ao tempo), que
serdo mais sensiveis ao preco do que a frequéncia e estdo dispostos a aceitar tempos

de viagem mais longos.

No entanto, tal como é referido pela Comissdo no Caso COMP/M.3770 —
Lufthansa/Swiss, existe uma tendéncia para a utilizagdo pelos passageiros de negdécios
de bilhetes menos flexiveis, de modo a diminuir os custos com as deslocacdes

empresariais.

No caso em apreco, a andlise realizada na presente fase do procedimento n&o permite
concluir pela necessidade de uma delimitagcdo mais estreita do mercado, considerando
passageiros sensiveis ao tempo, por um lado, e passageiros ndo sensiveis, por outro,
pelo que a AdC considera que uma delimitacdo mais estreita do mercado néo teria
implicagbes ao nivel da avaliacdo jus-concorrencial da presente operagdo de

concentracao.

Voos Indirectos

76.

77.

Como se observa da sec¢éo 4.1, a PGA e a TAP operam diversas rotas através de voos
indirectos. Estes voos indirectos poderiam eventualmente integrar mercados relevantes
auténomos, entendendo, no entanto, a AdC ndo se justificar, no presente

procedimento, a delimitacdo concreta destes eventuais mercados.

Por um lado, apesar de se ter verificado, nos pontos 46 a 51 supra, que 0S VOOS
indirectos ndo exercem presséo concorrencial sobre os voos directos, para o mesmo par
O/D, j& sera razoavel presumir que os voos directos poderdo exercer pressao
concorrencial sobre os voos indirectos. Com efeito, os clientes que optam por um Voo

indirecto serdo expectavelmente menos sensiveis ao tempo e mais sensiveis ao prego

° A referida delimitacdo de mercados tem sido pratica da Comiss&o Europeia (v.g., Decisdo da Comiss&o
de 11 de Agosto de 1999, Caso KLM/Alitalia — COMP/JV.19, OJ C 96, 5 de Abril de 2000).
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da viagem, pelo que um aumento dos precos dos voos indirectos os levaria a considerar

a possibilidade de optar por um voo directo.

Por outro lado, qualquer dos voos indirectos, operados pela PGA ou pela TAP, entre um
ponto A e um ponto C, é constituido por uma ligacdo directa entre o ponto A e um
ponto B e outra ligagdo directa entre o ponto B e o ponto C. Assim sendo, apenas se
poderdo justificar preocupacdes jus-concorrenciais na ligagdo indirecta entre o ponto A
e o ponto C, caso resultem da presente operacdo de concentragdo restricbes de
concorréncia em alguma daquelas ligacdes directas. Refira-se ainda que, na maioria dos
voos indirectos oferecidos pela TAP ou pela PGA, o ultimo segmento do voo € operado

por outra companhia, em regime de code-share.

Conclui-se, deste modo, que, independentemente da delimitacdo concreta dos
mercados em que se inserem 0S Vvoos indirectos das duas companhias, para a
apreciacao da presente operagcdo de concentragdo, bastara uma analise dos efeitos jus-
concorrenciais nos mercados respeitantes aos voos directos operados pela PGA ou pela
TAP. Diga-se, porém, que, para 0s casos em que se venham a identificar preocupacgdes
concorrenciais nos mercados correspondentes a determinados voos directos, aos efeitos
nefastos para a concorréncia dai resultantes deverdao acrescer 0s potenciais efeitos
negativos que se verificariam nas rotas em voo indirecto a estes associadas, o que

podera agravar as preocupag¢des concorrenciais subjacentes.

Transporte aéreo de passageiros — conclusédo

80.

Face a todo o supra exposto, a AdC considera como mercados relevantes, no presente
procedimento, o transporte aéreo regular de passageiros, entre todos os pares O/D
operados por, pelo menos, uma das empresas participantes na presente operacao de
concentracao, através de voos directos, sendo que cada uma das rotas referidas

corresponde a um mercado relevante distinto.

Tabela 4: Transporte aéreo de passageiros — mercados relevantes para efeitos da
presente operacao

Portugal
PGA TAP
Rotas Directas Rotas Directas
Lisboa-Porto Lisboa-Porto
Lisboa-Funchal Lisboa-Funchal

Lisboa-Faro

Porto-Funchal

Lisboa-Porto Santo

Porto-Porto Santo
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Lisboa-Terceira

Lisboa-Ponta Delgada

Lisboa-Horta

Lisboa-Pico (Directo ida, mas ndo regresso, o

qual é via Terceira)

Espanha

PGA

Rotas Directas

TAP

Rotas Directas

Lisboa-Barcelona

Lisboa-Barcelona

Porto-Barcelona

Lisboa-Madrid

Lisboa-Madrid

Porto-Madrid

Lisboa-Malaga

Lisboa-Bilbau

Lisboa-Pamplona

Lisboa-La Corufa

Fral

nga

PGA

Rotas Directas

TAP

Rotas Directas

Porto-Paris (CDG)

Porto-Paris (Orly)

Lisboa-Lyon

Porto-Lyon

Lisboa-Marselha

Lisboa-Nice

Porto-Nice

Lisboa-Toulouse

Lisboa-Clermont-Ferrant (sazonal: Maio-Set)

Porto- Clermont-Ferrant (sazonal:Jun-Out)

Porto-Marselha (sazonal:Abril-Out)

Lisboa-Paris (Orly e CDG)

Italia
PGA TAP
Rotas Directas Rotas Directas
Lisboa-Milé&o Lisboa-Miléo
Porto-Mildo
Lisboa-Roma
Lisboa-Veneza
Suica
PGA TAP

Rotas Directas

Rotas Directas
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Lisboa-Zurique

Lisboa-Genebra

Porto-Genebra
Holanda
PGA TAP
Rotas Directas Rotas Directas
Porto-Amsterdao Porto-Amsterdao

Lisboa-Amsterdé&o

Alemanha
PGA

Rotas Directas

TAP

Rotas Directas

Lisboa-Munique

Lisboa-Frankfurt

Outros Destinos Europa

PGA

Rotas Directas

TAP

Rotas Directas

Lisboa-Budapeste

Faro-Londres [CONFIDENCIAL]

Porto-Londres

Lisboa-Londres

Funchal-Londres

Lisboa-Bruxelas

Lisboa-Luxemburgo

Porto-Luxemburgo

Lisboa-Copenhaga

Lisboa-Oslo

Lisboa-Estocolmo

Lisboa-Praga

Rotas Inter-Continentais

PGA

TAP

Funchal-Caracas

Lisboa-Caracas

Porto-Caracas

Lisboa-Recife

Lisboa-Rio de Janeiro

Lisboa-Sao Paulo

Lisboa-Salvador

Lisboa-Fortaleza

Lisboa-Natal
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Lisboa-Nova lorque

Lisboa-Sal

Lisboa-Dakar

Lisboa-S&do Tomé e Principe

Lisboa-Bissau

Lisboa-Joanesburgo

Lisboa-Luanda

Lisboa-Maputo

Nota: Foram realcadas as rotas em voo directo em que se verificou sobreposicdo entre as operacdes da

PGA e da TAP.
4.2.2.2. Servicos de carga e de correio
81. No que concerne aos servicos de transporte aéreo de carga e de correio, a AdC entende

82.

4.3.

83.

que os servicos de carga e de correio, contrariamente ao transporte de passageiros,
podem ser realizados quer por via de ligacdes aéreas directas ou indirectas, quer por
via rodoviaria, quer, embora em menor escala, por via ferroviaria. Por outro lado,
segundo a andlise geralmente adoptada pela Comissdo Europeia em casos similares,

haverd um mercado de transporte de carga de dimensao europeia.

A AdC considera que, embora este mercado possa ser definido como um mercado
relevante distinto, ndo se antevéem, dadas as caracteristicas supra referidas, bem
como o facto de a actividade do transporte de carga e de correio ser marginal para a
TAP e a PGA, quaisquer preocupacdes concorrenciais neste mercado resultantes da
presente operacdo de concentracdo, pelo que a definicdo deste mercado podera ser

deixada em aberto.

Catering de Aviacdo (Mercado relacionado)

Relacionado verticalmente com os mercados do transporte aéreo regular, encontra-se o
mercado do catering de aviacdo, também conhecido por “in-flight catering”. Embora a
empresa adquirida ndo actue neste mercado, a Notificante esta presente através da
sociedade Cateringpor- Catering de Portugal S.A, detendo 51% do respectivo capital

social (os restantes 49% sao detidos pelo Grupo Lufthansa).

4.3.1. Definicdo do Mercado do Produto

Posicdo da Notificante

84.

De acordo com a Notificante, o mercado relevante corresponde a categoria geral de
servigos de catering de aviagdo que abrange o fornecimento as companhias aéreas de

refeicdes e bebidas, independentemente do tipo de alimentacéo (fria, quente, snacks ou
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86.

87.
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refeicbes completas, para classe executiva ou econdémica), para consumo a bordo das

aeronaves pelos seus passageiros e tripulacdes, quer no formato “tradicional”, quer no

formato dito nao tradicional.

Os servicos de catering de aviagcdo em formato “ndo tradicional” compreendem,
segundo a propria Notificante, as varias etapas da cadeia de valor da prestacdo deste
servico: desde o simples fornecimento das refeicbes, ou partes da refeicdo (para serem
tratados pelos operadores de catering tradicional), passando pela montagem das

bandejas (tray set-up), até a colocacdo em troleys e transporte para a aeronave.

A Notificante considera, entdo, que os fornecedores que prestam estes servi¢cos, ou seja
que cobrem as diferentes etapas do servi¢co prestado pelo fornecedor tradicional, fazem
parte do mesmo mercado relevante, uma vez que os clientes finais (as companhias de
aviagcdo) tanto os contratam directamente, como podem impor a sua subcontratacdo

aos seus prestadores de servico tradicional de catering.

Assim, ainda que ndo tenham acesso directo a aeronave, sendo obrigadas a recorrer
aos tradicionais “caterers”, a empresas de limpeza ou de handling, estes operadores
oferecem servicos substituiveis com os prestadores tradicionais, sobretudo quando se
observam as remodela¢fes levadas a cabo pelas companhias aéreas para reduzir os
custos. Além da actual tendéncia para diminuir o valor econdémico da prestacao
alimentar a bordo — optando por “snacks”, utilizando comida congelada —, as empresas
optam por abastecimentos Unicos para viagens de ida e retorno (double ou return
catering); contratam a compra da alimentacéo, a logistica de embalagem e preparacao
e o transporte até a aeronave a diferentes operadores; abastecem-se embalagens de
comida fabricadas e transportadas a partir de unidades de producdo de maior dimensao

e localizadas a uma maior distancia dos aeroportos.

Por ultimo, a Notificante referiu que a empresa-méde da contra-interessada, Gate
Gourmet, no processo de controlo de operagbes de concentragdo comunitario
COMP/M.4170 — LSG Lufthansa Service Holding/ Gate Gourmet Switzerland®®, defendeu
também o entendimento de que os servicos ndo tradicionais e tradicionais pertencem
ao mesmo mercado relevante. Na respectiva decisdo, a Comissédo Europeia deixou em

aberto a definicdo do mercado.

Posicdo da Autoridade

89.

Durante a fase de investigagdo aprofundada a Autoridade questionou o segundo maior
prestador de servigos de catering de aviacdo a operar no territério nacional. No que
respeita a definicAo do mercado relevante do produto, este operador fez referéncia a

pratica decisOria comunitaria, alegando que este devia ser definido no sentido de

10 Disponivel em http://ec.europa.eu/competition/mergers/cases/index/m83.html#m_4170
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abranger todo o fornecimento a bordo de refei¢cdes e bebidas, independentemente do

tipo de alimentacéo (fria, quente, snacks ou refeicbes completas, para classe executiva
ou econdmica). Segundo este operador, atenta a importancia diminuta dos prestadores
de servicos “nao tradicionais” de catering a bordo de avides, a segmentacdo entre os
servicos “tradicionais” e “nao tradicionais” de “in-flight catering” assume pouca

relevancia.

De facto, atendendo a diminuta expressdo no territério nacional de empresas que
oferecem servigos “néo tradicionais” de catering de aviagdo, ainda que eventualmente
mais tarde se venha a justificar a sua autonomizacdo, actualmente e para efeitos da

presente operacao, ndo fara sentido proceder a uma segmentacdo deste mercado.

Nestes termos, a AdC conclui que o mercado relevante do produto compreende o
fornecimento de refeicbes e bebidas a bordo de aeronaves para consumo de

passageiros e tripulagéo.

Mercado geogréfico relevante

4.4.1. Transporte aéreo de passageiros

92.

93.

A Notificante apresentou, em simultaneo, o seu entendimento quanto a delimitagdo de
produto e geografica do mercado relevante, tendo presente a natureza da actividade

em causa.

Atenta a natureza do transporte aéreo de passageiros, a AdC considera fazer mais
sentido, em termos metodoldgicos, que a andlise de mercado do produto e mercado
geogréfico seja feita simultaneamente, na medida em que o servico — oferta de uma
determinada deslocacdo em transporte aéreo — se refere necessariamente a um

determinado trajecto (v.g., rota Lisboa-Porto).

4.4.2. Servicos de Carga e de Correio

4.

95.

Segundo a andlise geralmente adoptada pela Comissdo Europeia em casos similares,

havera um mercado de transporte de carga de dimensao europeia.

A AdC considera que, embora este mercado possa ser definido como um mercado
relevante distinto, ndo se antevéem, dadas as caracteristicas supra referidas, bem
como o facto de a actividade do transporte de carga e de correio ser marginal para a
TAP e a PGA, quaisquer preocupacdes concorrenciais neste mercado resultantes da
presente operacdo de concentracdo, pelo que a definicdo deste mercado podera ser

deixada em aberto.
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4.4.3. Mercado relacionado do catering de aviacado

Posicéo da Notificante

96.

97.

98.

99.

100.

A TAP defende que o entendimento tradicional da delimitacdo geografica deste
mercado, que o circunscreve a area do aeroporto e zonas limitrofes, esta rapidamente a
evoluir para um cenério regional, sendo mesmo internacional — circunscrito, contudo,

ao EEE.

A Notificante justifica esta evolugdo nas proéprias praticas comerciais das companhias
aéreas que recorrem cada vez mais: ao abastecimento de catering para os voos de ida
e volta (return catering), a propostas de aquisicdo destes servicos envolvendo varios
aeroportos (multi-station bids), ao recurso a prestadores presentes em varias bases
(multi-station players), aos abastecimentos, totais ou parciais das refei¢bes, junto de
fornecedores de catering ndo tradicionais, cujo grau de proximidade com o aeroporto ja

nao é factor critico.

A TAP enumera ainda exemplos deste novo entendimento, referindo varias decisbes da
Comissdo Europeia que, analisando os efeitos das respectivas operagdes de

concentracdo sobre esta actividade, consideraram a mesma numa dimensdo europeia.

N&o obstante, reconhece que no territério nacional todos os prestadores de servigos de
catering estdo presentes nos aeroportos, sendo que apenas um deles, a Gate Gourmet

se encontra em mais de um aeroporto: Lisboa, Porto, Funchal e Faro.

Nestes termos, a Notificante ndo apresenta uma definicdo do mercado geogréfico,
considerando a possibilidade de o0 mesmo ser nacional, ou compreendendo apenas o
aeroporto da Portela em Lisboa, defendendo que ndo é necessaria uma delimitagdo
geografica definitiva deste mercado, uma vez que, segundo a notificagdo, qualquer que
esta seja, o resultado da avaliagdo jusconcorrencial sera sempre idéntico, no sentido de

a presente operacdo ndo levantar quaisquer problemas no mercado do catering.

Posicéo da Autoridade

101.

Na fase de investigagdo aprofundada a AdC questionou o segundo maior operador no
mercado do catering de aviagdo, que se constituiu como contra-interessado no presente
procedimento, a Gate Gourmet. A semelhanca da Notificante, esta empresa apresenta
também uma defini¢éo alternativa do mercado geografico, o mesmo se circunscrevendo
ao aeroporto de Lisboa, ou abrangendo todo o territério nacional, consoante se
considere, ou ndo, a evolucdo das operagdes e procedimentos neste mercado,

nomeadamente o return catering, o multi-station bids, entre outros.
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N&o obstante, ao apresentar as suas estimativas de quotas de mercado dos operadores

que prestam servicos de in-flight catering no territério nacional, a Gate Gourmet
apresenta-as em relacdo a cada aeroporto, pressupondo a existéncia de varios
mercados geograficos relevantes, cada um deles respeitante ao espago do aeroporto e

areas limitrofes.

Apenas sera razoavel considerar como mercado geografico relevante a area
correspondente ao aeroporto e terrenos limitrofes, nomeadamente o aeroporto de
Lisboa, se as condicbes de concorréncia nesse mesmo territério, para efeitos da
prestacdo de servicos de in-flight catering sdo substancialmente diferentes daquelas

encontrados nos outros aeroportos nacionais.

As diferencas que se aferem na estrutura da oferta deste servico nos distintos
aeroportos nacionais, prendem-se com a dimensdo e volume de trafico desses mesmos
aeroportos. Os operadores que oferecem servigos de catering de aviacdo estdo sujeitos
aos mesmos condicionalismos legais e regulamentares, as mesmas exigéncias da
procura, por vezes até com o mesmo cliente, nos diferentes aeroportos do territério

nacional.

Acrescem ainda as novas modalidades de oferta deste servico que ndo exigem a
presenca do prestador de servicos em todos os pontos de origem/destino operados pela
companhia aérea sua cliente, como por exemplo: o abastecimento para voos de ida e

volta;a utilizacdo mais frequente do multi-station bids.

Ademais, nada impede gque a mesma empresa preste 0S Seus Servicos em VAarios
aeroportos, como é o caso da Gate Gourmet. Além de ndo ser absolutamente
necessario que o fornecedor das refeigcbes e bebidas servidas a bordo esteja instalado

perto do aeroporto, vejam-se 0os novos operadores “nao tradicionais”.

Nestes termos, considera-se como mercado geografico relevante, para analise dos

efeitos da presente operacao, o territdrio nacional.

AVALIACAO JUS-CONCORRENCIAL

Principais Barreiras a Entrada numa determinada Rota

A Notificante considera ndo haver barreiras significativas a entrada nos mercados
relevantes, tendo-se referido, em particular, aos eventuais obstaculos legais ou
regulamentares a entrada nos mercados, aos custos de entrada na actividade, a
eventuais limitacdes de acesso a factores de producdo, e a aspectos relacionados com a
distribuicdo. A Notificante identificou ainda um conjunto de concorrentes potenciais nas

varias rotas em analise.
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Assim, considera a Notificante que, estando o mercado comunitario totalmente
liberalizado em resultado da implementacdo de um novo enquadramento comunitario a
partir de 1 de Abril de 1997, ndo existe qualquer restricdo legal ao exercicio da
actividade do transporte aéreo no espago comunitario, para além dos preceitos de
viabilidade econdmica e técnica-operacional, podendo qualquer companhia comunitaria
prestar livremente servigos de transporte aéreo no referido espago comunitario, tanto

em rotas intra-comunitarias como em rotas nacionais.

Por outro lado, defende a Notificante que os custos de entrada na actividade s&o
minimos, tendo em conta que qualquer nova empresa pode iniciar a sua actividade
fazendo o out-sourcing da generalidade dos seus recursos e factores produtivos, o que
reduz claramente os custos de investimento iniciais. Da mesma forma, entende a
Notificante que as barreiras a saida nao séo significativas, atendendo, designadamente,
ao numero de faléncias verificadas nos primeiros anos de actividade de novas

empresas.

De igual forma, conclui a Notificante que ndo existem dificuldades significativas de
acesso a factores de producao, quer seja ao nivel de avibes, recursos humanos, rede de

distribuicdo ou outros servicos (fuel, ground-handling, catering, manutencéo).

Ou seja, considera a Notificante que a Unica limitagdo na aquisicdo ou leasing de avides
tem a ver com a capacidade de financiamento e o tempo de espera entre a encomenda
de um novo equipamento e a respectiva entrega, ndo sendo estas, no entanto,
barreiras significativas a entrada e a expansdao nos mercados em analise. De igual
forma, argumenta a Notificante que a oferta de trabalho, designadamente pilotos e
pessoal de bordo, é livre e abundante em toda a Europa, o que reduz as barreiras a

entrada e a expansdo nos mercados.

As empresas de transporte aéreo tém acesso a Vvarios canais de distribuicdo, quais
sejam os Agentes de Comercializacdo, com recurso aos GDS’s (Global Distribution
Systems), ou ainda a colocagéo directa junto do cliente final através da Internet, lojas e
call-centers proéprios. Ora, atento o facto dos Agentes de Comercializagdo apresentarem
uma estrutura muito pulverizada, o facto de haver 5 GDS’s importantes a nivel
mundial, a que acresce a possibilidade das empresas optarem por uma distribuicdo
directa junto dos clientes — existe uma tendéncia actual de desintermediacdo na
distribuicdo de servicos, designadamente através da Internet, call-centers e lojas
préoprias —, considera a Notificante ndo haver barreiras a entrada e a expansdo no

mercado relacionadas com a rede de distribuigao.

11 Em resultado da aplicacdo dos Regulamentos Comunitarios n.°s 2407, 2408 e 2409 do Conselho, de 23
de Julho de 1992, em vigor desde 1 de Abril de 1997.
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No que concerne aos diversos servicos de terra (ground-handling, fuel, catering e

manutenc¢ao), indica a Notificante que, na grande maioria dos casos, a estrutura de
mercado destes servicos permite as empresas de transporte aéreo a escolha entre
varios prestadores de servigo, o que limita eventuais barreiras a entrada e a expansao

também a este nivel.

A Notificante reconhece que existe uma limitacdo especifica ao nivel dos aeroportos,
designadamente naqueles que sdo classificados como aeroportos coordenados’?,
0 que sera alvo de andlise infra, em determinados periodos do dia. Ndo obstante,
argumenta a Notificante que novos entrantes no mercado, cujo modelo de negdcio nao
se baseie numa operacdo em rede interligada, contornam facilmente esta restricdo ao
escolherem horas de descolagem e de aterragem que ndo coincidem com os periodos

de pico nos aeroportos mais congestionados.

Ainda relacionado com esta tematica das barreiras a entrada, a Notificante identificou
um conjunto de concorrentes potenciais & entrada em varias das rotas em andlise,
designadamente as empresas Clickair, Vueling, Air Berlin, EasyJet, Ryanair, Transavia,
Aerocondor, SATA, sendo uma parte substancial destas empresas identificadas como

companhias low-cost.

Embora reconhecendo algumas das conclusdes da Notificante sobre barreiras a entrada
e a expansao, a Autoridade da Concorréncia ndo pode deixar de identificar um conjunto
de barreiras que se passam a expor, tanto de natureza estrutural como de natureza

estratégica.

5.1.1. Acesso a uma rota intracomunitaria

118.

119.

O acesso a rotas aéreas intracomunitéarias, quer em servi¢o regular como irregular, esta
liberalizado nos termos do Regulamento (CEE) n.© 2408/92 do Conselho, de 23 de
Julho de 1992. Assim, desde 1 de Janeiro de 1993, qualquer transportadora aérea
comunitaria, titular de uma licenga de exploracdo valida, pode exercer os seus direitos
de trafego nas rotas intracomunitarias, podendo ainda, desde 1 de Abril de 1997,

exercer os respectivos direitos de cabotagem no territdrio de cada Estado Membro.

Nao obstante, os Estados-Membros, além de poderem limitar, condicionar ou recusar o
exercicio de tais direitos, em casos de congestionamento grave e/ou problemas
ambientais, podem impor obrigacdes de servi¢co publico, no que se refere aos servigos

aéreos regulares (artigos 9.°© e 4.° do Regulamento (CEE) n.°© 2408/92).

12 “peroporto coordenado”: qualquer aeroporto onde, para aterrar ou descolar, uma transportadora aérea
ou qualquer outro operador aéreo necessite da atribuicdo de uma faixa horaria por um coordenador, com
excepcao dos voos estatais, das aterragens de emergéncia e dos voos humanitéarios;” cfr. alineas g) e i)
do artigo 2.° do Regulamento (CEE) n.© 95/93, alterado pelo Regulamento (CE) n.©793/2004.
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120. Por transportadora aérea comunitaria, entende-se uma empresa de transporte aéreo,
titular de uma licenca de exploragédo valida emitida pelos Estados-Membros, de acordo
com o Regulamento (CEE) n.© 2407/92 do Conselho, de 23 de Julho de 1992, relativo a

concesséo de licengas as transportadoras aéreas.

121. Segundo este ultimo Regulamento, um Estado-Membro concedera uma licenca de
exploragdo a qualquer empresa que tenha por actividade principal o transporte aéreo,
que esteja sediada no seu territério e cuja propriedade seja desse mesmo Estado-
Membro, ou dos seus nacionais (artigo 3.°). A concessdo e validade da licenca esta
dependente da posse de um Certificado de Operador de Aviagédo vélido (artigo 9.°),
tendo ainda de cumprir com varios requisitos relativos a capacidade financeira, a
capacidade de exploracdo e gestdo continuas, a honorabilidade e boa conduta daqueles
que dirigem as operagbes da empresa e responsabilidade civil (artigo 5.2, 6.° e 7.°©

respectivamente).

122. Atente-se que para obter, ou manter, a licenca de exploracdo apenas se exige que a
transportadora disponha de uma ou mais aeronaves, quer de sua propriedade, quer
através de um qualquer contrato de locacdo — artigo 8.° do Regulamento (CEE) n.°

2407/92 do Conselho.

123. No entanto, a concessao de uma licenca de explorac¢do nao confere, por si s, quaisquer
direitos de acesso a rotas ou mercados especificos (n.°© 2 do artigo 3.° Regulamento
(CEE) n.© 2407/92 do Conselho).

5.1.2. Acesso a Aeroportos

124. Para ter acesso a uma rota regular, a transportadora aérea tera de obter também uma
faixa horaria (“slot”)'® nos aeroportos de origem e destino e de comunicar os horarios e
frequéncias as autoridades aeronduticas dos respectivos Estados-Membros, nos termos
do Regulamento (CEE) n.© 95/93 do Conselho de 18 de Janeiro de 1993, com a
redaccdo conferida pelo Regulamento (CE) n.°793/2004 do Parlamento Europeu e do

Conselho, de 21 de Abril de 2004.

125. As séries de faixas horarias sao atribuidas, a partir da reserva (capacidade disponivel
do aeroporto'*¥), como autorizacées para utilizar as instalacées portuarias para efeitos

de aterragem ou descolagem durante o periodo de programacdo para que foram

12 “Faixa Horéria - autorizacdo dada por um coordenador, nos termos do presente regulamento para
utilizar toda a gama de infra-estruturas aeroportudrias necessarias para explorar um servigo aéreo num
aeroporto coordenado numa data e horario especificos, para efeitos de descolagem ou aterragem nas
condic¢Bes atribuidas por um coordenador nos termos do presente regulamento.” — alinea a) do artigo 2.°
do Regulamento (CEE) n.© 95/93 do Conselho de 18 de Janeiro de 1993, com a redaccao conferida pelos
Regulamento (CE) n.©793/2004 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 21 de Abril de 2004

14 A reserva é constituida pelo coordenador nos termos do artigo 10.°© do Regulamento (CEE) n.°© 95/93,
alterado pelo Regulamento (CE) n.©793/2004, inclui as faixas horéarias ndo atribuidas e toda a nova
capacidade.
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pedidas, devendo ser devolvidas pés o termo desse periodo (n.°1 do artigo 8.° do

Regulamento (CEE) n.© 95/93, alterado pelo Regulamento (CE) n.©793/2004).

126. No entanto, aquelas transportadoras que (i) utilizam a série de faixas para a exploragao
de servicos regulares e ndo regulares programados e (ii) dao provas ao coordenador de
as terem explorado, pelo menos, 80% do tempo, durante o periodo para o qual foram
atribuidas, adquirem, caso o solicitem, o direito a mesma série de faixas para o

proximo periodo de programacéao equivalente (n.©2 do artigo 8.° do referido diploma).

127. Nao obstante, as faixas horarias colocadas na reserva devem ser distribuidas pelas
transportadoras requerentes, sendo que 50% dessas faixas serdo atribuidas, em
primeiro lugar, aos novos operadores, excepto se tais pedidos representam menos de

50% (n.© 6 do artigo 10.° do Regulamento mencionado).

128. O Estado-Membro responsavel por assegurar a definicAo dos parametros para a
atribuicdo de faixas horérias, duas vezes por ano, num aeroporto coordenado, pode
ainda reservar faixas horarias necessarias as operagfes nas rotas onde impuseram

obrigacdes de servico publico.

129. A atribuicdo de faixas horarias € especialmente pertinente nos aeroportos com sérias
limitacdes de capacidade, designados por “aeroportos coordenados”, por oposicdo aos
“aeroportos com horarios facilitados™'°. Atente-se que o legislador nacional optou por
uma diferente terminologia, referindo-se respectivamente a “aeroportos inteiramente

coordenados” e “aeroportos coordenados” 6.

130. Nos termos do Decreto-Lei n.© 52/2003, de 23 Marco, os aeroportos de Lisboa, Porto,
Madeira e Faro sdo inteiramente coordenados, este Ultimo apenas no periodo IATA

(International Air Transport Association) de Veré&o.

5.1.3. Economias de Rede e vantagens a nivel de frequéncias

131. As companhias aéreas tradicionais organizam, tendencialmente, as suas operacdes

através de uma rede hub-and-spoke, ou seja, a generalidade das rotas operadas tém

15 “peroporto coordenado”: qualquer aeroporto onde, para aterrar ou descolar, uma transportadora aérea
ou qualquer outro operador aéreo necessite da atribuicdo de uma faixa horaria por um coordenador, com
excepcgao dos voos estatais, das aterragens de emergéncia e dos voos humanitarios;

“Aeroporto com horarios facilitados”: um aeroporto com riscos potenciais de congestionamento em certos
periodos do dia, da semana ou do ano, que poderdo ser resolvidos através da cooperacdo voluntaria
entre as transportadoras aéreas, e onde foi designado um facilitador de horarios para facilitaras
operacdes das transportadoras aéreas que operam ou tencionam operar servicos nesse aeroporto;”- cf.
g) e i) do artigo 2.© do Regulamento (CEE) n.° 95/93, alterado pelo Regulamento (CE) n.©793/2004

16 «Aeroporto inteiramente coordenado» qualquer aeroporto coordenado em que, para poder aterrar ou
descolar durante os periodos em que estiver inteiramente coordenado, uma transportadora aérea deva
dispor de uma faixa horéria atribuida por um coordenador;”

«Aeroporto coordenado» um aeroporto em que se tenha designado um coordenador para facilitar as
operacdes das transportadoras aéreas que nele operem ou tencionem operar; cf. alineas b) e a) do artigo
2.° do Decreto-Lei n.© 52/2003, de 23 Marc¢o;
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como origem ou destino um mesmo aeroporto central, em torno do qual a empresa

organiza todas as suas operacfes. Ao organizar as suas actividades numa rede hub-
and-spoke, a companhia aérea reforca a procura dirigida aos respectivos voos operados
a partir do aeroporto central, designadamente em resultado dos passageiros de ligacao,
na medida em que qualquer voo operado pela empresa permite alimentar os restantes

voos operados a partir do mesmo aeroporto.

A TAP tem a sua base de operacdes estabelecida no aeroporto de Lisboa, através de
uma rede hub-and-spoke, sendo que um qualquer voo operado pela TAP a partir deste
aeroporto, em particular os voos de curto e de médio curso, permitem alimentar os
restantes voos da empresa que sdo operados a partir do mesmo aeroporto, em

particular os voos de longo curso.

Uma operagdo em rede hub-and-spoke apresenta uma vantagem importante face as
operacgfes ponto a ponto, ou seja, face a operagbes ndo organizadas em torno de um
aeroporto central ou de um hub, na medida em que permite, com o0 mesmo numero de
voos, aumentar exponencialmente as rotas O/D servidas pela empresa que opera a
rede hub-and-spoke. Ou seja, uma rede hub-and-spoke permite ligacbes O/D entre
quaisquer dois aeroportos ligados por voos ao aeroporto central, enquanto que uma
operagao ponto a ponto apenas permite ligacbes aéreas entre os aeroportos ligados por
VOoOos entre si.

Diga-se ainda que o desenvolvimento de uma rede hub-and-spoke é uma forma da
empresa internalizar as externalidades de rede associadas ao transporte aéreo, mas
também uma forma de reforcar a coordenacgéo entre os diversos voos operados a partir
do hub. Este segundo aspecto é particularmente importante para os passageiros mais

sensiveis ao tempo.

Ou seja, a criagdo de um voo ou uma rota O/D adicional, por parte de uma
determinada Companhia aérea, gera acréscimo de trafego e de receita nas outras
rotas, directa ou indirectamente relacionadas com a origem ou com o destino daquele
voo, devido aos passageiros de ligagdo, o que beneficia todas as empresas que operam
VvoOos nestas rotas. Nestes termos, estamos na presenca de externalidades de rede. Ora,
estas externalidades serdo tanto mais internalizadas quanto maior o niumero de rotas e
de frequéncias que a referida Companhia aérea opera a partir daquela origem ou

daquele destino.

Nestes termos, o desenvolvimento de um modelo de hub-and-spoke é uma forma de
internalizar as referidas externalidades de rede, pelo que a TAP, e em menor escala a
PGA, que operam as suas redes hub-and-spoke com base no aeroporto de Lisboa, terdo
vantagens competitivas nas rotas com origem ou destino em Lisboa, o que podera

coloca-las em melhor posicao face a actuais ou potenciais concorrentes nestas rotas.
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137. Por outro lado, da evidéncia empirica apresentada pela Notificante, que compara as
quotas de mercado com o numero de frequéncias operadas, conclui-se que as
empresas com menor nimero de frequéncias apresentam quotas de mercado menores
em termos de receita ou niumero de passageiros, do que em termos de numero de
frequéncias, o que parece indiciar que a operacdo de uma rota, para ser rentavel,
obriga a um determinado nimero minimo de frequéncias, constituindo, assim, uma

barreira & entrada no mercado.’

138. Ou de forma equivalente, a existéncia de uma elevada quota em termos de
frequéncias, numa qualquer rota, potencia a receita e o aumento da quota de mercado
da empresa, tendo o referido estudo indicado que este fendmeno é particularmente
importante em rotas com elevado numero de utilizadores sensiveis ao tempo, e com
um numero total de frequéncias relativamente reduzido®. Nestes termos, a TAP
apresenta uma vantagem significativa em termos da grande maioria das rotas operadas
a partir dos aeroportos nacionais, por ser a empresa com maior frequéncia de voos,
vantagem esta que saird reforcada com a presente operacdo de concentracdo, o que

constitui uma barreira a entrada e a expanséo de novos operadores no mercado.

5.1.4. Economias de Gama

139. Conforme supra referido, a TAP e a PGA operam as suas redes hub-and-spoke com
base no aeroporto de Lisboa, concentrando grande parte da sua actividade em torno
deste aeroporto, o que lhes permite beneficiar de vantagens de custos nas rotas com

origem ou destino no aeroporto de Lisboa, resultantes de economias de gama.

140. Estas vantagens resultam da flexibilidade com que as empresas do sector podem
utilizar os seus activos, designadamente ao nivel dos avides e das tripulagbes (que
podem ser desviados de uma rota para outra), e dos servicos de apoio em terra (0s

custos fixos destes servi¢cos podem ser diluidos por varios mercados ou rotas).

141. As referidas vantagens competitivas de custos da TAP e da PGA, no que se refere a
rotas com origem ou destino no aeroporto de Lisboa, poder&o constituir uma clara
barreira a entrada e a expansdo de novas empresas na maior parte dos mercados

relevantes em analise.

5.1.5. Marca, promocgdes e fidelizacdo de clientes

17 Cfr. pag. 12 do documento “Perspectiva sobre as sinergias de uma eventual articulacéo entre a TAP e a
PGA”, enviado a AdC pela Notificante em 31.01.07.
18 Diga-se, alids, que os dados apresentados pela Notificante referem-se a rotas com menos de 15
frequéncias diarias, tanto nos EUA como na Europa.
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Importa ainda verificar em que medida é que a marca, os investimentos em promogao

ou os programas de fidelizagcdo de clientes constituem barreiras adicionais a entrada

nos mercados relevantes.

De facto, a TAP ¢ identificada como sendo a companhia aérea de bandeira nacional, o
que lhe da um reconhecimento de marca significativo em Portugal e junto de parte
significativa dos seus clientes, sendo este reconhecimento da marca dificilmente
reproduzivel pelos actuais ou potenciais concorrentes. Tal constitui uma barreira a

entrada e a expansao nos mercados relevantes.

De igual forma, diga-se que a entrada de um novo operador numa determinada rota
envolve investimentos de promocado que, ndo sendo recuperaveis em caso de posterior
abandono da rota, constituem custos afundados, importando ainda verificar qual a
dimenséo destes investimentos, e em que medida 0os mesmos constituem uma barreira

significativa a entrada nos mercados relevantes.

Da mesma forma, importa ainda verificar em que medida é que os Programas de
Passageiro Frequente desenvolvidos pelas Companhias aéreas, ao nivel das aliangas em

que participam, constituem uma barreira significativa a entrada nos mercados

relevantes.

Transporte aéreo regular de passageiros — Avaliacao rota a rota

Na analise que se apresenta de seguida, avalia-se o impacto jus-concorrencial da
presente operagdo de concentracdo nas rotas identificadas como mercados relevantes,
0 que inclui quer as rotas em que existe sobreposi¢cdo entre voos directos da PGA e
voos directos da TAP, quer as rotas em que apenas uma das participantes na presente

operacgdo de concentragdo opera voos directos.

No que respeita as rotas em que nao se verificou existir sobreposi¢cdo entre voos
directos das duas companhias, muito embora, da operag¢édo de concentracdo em apreco,
ndo se identifiquem preocupacbes concorrenciais advenientes da eliminacdo de
concorréncia efectiva nos mercados, poderdo resultar restricdes a concorréncia pelo
desaparecimento de um concorrente potencial, no mercado correspondente ao voo

directo para o respectivo par O/D.

Sobre esta tematica da concorréncia potencial, considera a AdC, a semelhanca do que é
referido no relatério Mergers and alliances in civil aviation, elaborado pela European
Competition Authorities (ECA)®, em concreto pelo grupo de trabalho sobre transporte

aéreo, «Do ponto de vista econdmico, a companhia que ndo esta presente no mercado

19 ECA (2004), “Mergers and alliances in civil aviation".
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deve ser considerada como concorrente potencial apenas no caso de existir uma real,

concreta possibilidade de concorrer com a empresa que esta presente no mercado num
futuro previsivel (i.e., que exista uma real possibilidade de entrada). Uma mera
possibilidade tedrica de entrada é em geral insuficiente. Em geral, uma companhia
aérea sera considerada um concorrente potencial numa rota sem sobreposicdo, apenas

no caso de essa rota estar directamente conectada com um dos seus hubs ou se ha

trafego local suficiente que permita a entrada no mercado numa base ponto-a-ponto.»

(sublinhado nosso).

Tendo em consideragdo a existéncia de acordos de code-share para diversas das rotas
analisadas, entendeu a AdC dever esclarecer se os bilhetes vendidos em code-share
pelo marketing carrier deverao, para efeitos de analise jus-concorrencial, ser incluidos
na quota de mercado da companhia que opera o avido ou, ao invés, na quota de

mercado do marketing carrier.

A Notificante admitiu que quer uma quer outra das hipdteses poderdo ser viaveis,
salientando, porém, que a consideracao isolada e hipostasiada das quotas de mercado
se enquadra predominantemente numa avaliagdo de natureza estrutural, n&o
abarcando necessariamente a realidade dos efeitos produzidos, no caso concreto € no

mercado concreto, pela concentragdo em andlise.

Admite ainda que, nos casos em que a penetragcdo dos marketing carriers seja
diminuta, a sua capacidade de constranger concorrencialmente os operadores das rotas
em avido proprio é, por definicdo, reduzida, pelo que ndo haverd um interesse
substancial em considerar outras quotas que ndo as que resultam do cdmputo dos
passageiros efectivamente transportados por cada operadora independentemente de

saber a quem os mesmos adquiriram os respectivos titulos de viagem.

Assim sendo, em termos de andlise dos impactos da presente operagdo de
concentracdo, entende a Notificante que, tendo presente as rotas operadas por
companhias terceiras com as quais a PGA tinha acordos de code-share (em avido
alheio), estas ndo parecem ser adversamente afectadas, na medida em que tais

concorrentes permanecerdo como alternativas viaveis a disposi¢cao dos consumidores.

Para efeitos da presente operagdo, em funcdo dos elementos apresentados pela
Notificante, a AdC desenvolveu a sua apreciacdo, apresentada infra, considerando as
quotas de mercado que resultam do cbmputo dos passageiros efectivamente

transportados por cada companhia.

5.2.1. Ligag¢6es Directas entre ponto de origem e destino
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5.2.1.1. Rotas em Portugal

154. No que respeita as Rotas em Portugal, foram identificados os seguintes mercados,

apresentados na tabela seguinte.

Tabela 5: Rotas em Portugal

Portugal

PGA TAP

Rotas Directas

Rotas Directas

Lisboa-Porto

Lisboa-Porto

Lisboa-Funchal

Lisboa-Funchal

Lisboa-Faro

Porto-Funchal

Lisboa-Porto Santo

Porto-Porto Santo

Lisboa-Terceira

Lisboa-Ponta Delgada

Lisboa-Horta

Lisboa-Pico (Directo ida, mas ndo regresso, o

qual é via Terceira)

a) Lisboa-Porto

155. A procura anual neste mercado corresponde a cerca de 539.000 passageiros. Por outro
lado, a Notificante estima um crescimento anual da procura igual a cerca de 0,5%, para
os anos de 2007, 2008 e 2009%°, estimativa considerada pela Notificante como

optimista.

156. Actualmente, encontram-se activas na rota Lisboa-Porto as empresas TAP e PGA. A TAP
oferece 98 frequéncias semanais?! (tendo em conta as frequéncias nos dois sentidos).

Por sua vez, a PGA oferece 85 frequéncias semanais?.

157. A tabela seguinte faz uma descricdo da estrutura da oferta do mercado em apreco,
apresentando o numero de passageiros transportados por cada uma das empresas

activas no mercado, assim como as respectivas quotas de mercado.

20 Estimativas da Notificante baseadas no “Passenger Forecast 2005-2009” da IATA, e que sdo
apresentadas no texto da Notificagao.

2! No sentido Lisboa-Porto, a TAP oferece 6 voos diarios & segunda, quarta e sexta-feira; oferece 7 voos
diarios a terca e quinta-feira; e 8 voos diarios ao sdbado e ao domingo. No sentido Porto-Lisboa, a TAP
oferece 9 voos diarios a segunda e quarta-feira; 6 voos diarios a terca e quinta-feira; e 8 voos diarios a
sexta, sdbado e domingo.

22 No sentido Lisboa-Porto, a PGA oferece 8 voos diarios de segunda a sexta-feira; 4 voos diarios ao
sdbado e 2 ao domingo. No sentido Porto-Lisboa, a PGA oferece 7 voos diarios de segunda a quinta-feira;
6, 2 e 3 voos diarios a sexta, sabado e domingo, respectivamente.
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Tabela 6: Numero de Passageiros e Quotas de mercado na Rota de LISBOA-PORTO

Companhia 2004 2005* 2006**
Aérea Passageiros Quota Passageiros Quota Passageiros Quota
TAP [300000- | [55-65%] | [300000- [60-70] [300000- | [60-70%]
400000] 400000] 400000]
PGA [150000- [35-45%] [150000- [30-40] [150000- [20-309%6]
250000] 250000] 250000]
TAP+PGA [45000- 100 [45000- [>95] [45000- 100
600000] 600000] 600000]
Luxair [5000- [<5]
15000]
Air Luxor [1000-
2000]
Outros [<1000] [1000-
2000]
Total [500000- 100 [500000- 100 [500000- 100
600000] 600000] 600000]

Fonte: Notificante

* Relativamente ao numero de passageiros transportados em 2005, ha diferencas entre os valores
apresentados na Notificagdo e os valores apresentados pela Notificante na sua resposta de 6 de Fevereiro
de 2007, que sao, no entanto, nao significativas. A AdC considerou os valores apresentados na resposta
de 6 de Fevereiro de 2007.

** Extrapolado com base nos dados verificados para o periodo compreendido entre Janeiro e Outubro de
2006.

158. Com base na Tabela 6, conclui-se que, da presente operacdo de concentracdo
projectada, resulta uma empresa monopolista no mercado Lisboa-Porto, saindo

reforcada a posi¢cdo do maior operador de mercado (TAP).

159. A realizagcdo da operacdo de concentracdo em analise conduziria, assim, a uma
supressao total da concorréncia, na medida em que a TAP passaria entdo a deter uma
quota de 100% no mercado relevante Lisboa-Porto, reforcando a sua posi¢do de
mercado (passando de [60-70%] para 100%, o que se traduz num IHH pos-

concentragéo de 10 000 e um Delta de [4000-5000] 23).

2 |HH é o indice de Herfindahl-Hirschman, calculado como a soma dos quadrados das quotas das
empresas a operar no mercado relevante, assim traduzindo o grau de concentracdo nesse mercado, e
variando entre 0 e 10 000. A Comissao Europeia aplica frequentemente o IHH para conhecer o nivel de
concentragcdo global existente num mercado — neste sentido vdo as mais recentes Orientacfes em
matéria apreciacdo de concentragdes nos termos do Regulamento de controlo de concentragdes (cfr.
Comunicagdo 2004/C 31/03 publicada no JOCE, de 5.02.2004). Por Delta entende-se a diferenca entre o
valor do IHH po6s-concentragdo e o valor do IHH pré-concentragéo.
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Nos termos das Orientagcbes da Comissdo para a apreciacdo de concentracdes

horizontais®* e segundo a jurisprudéncia constante do Tribunal de Justica (“TJCE”),
“uma quota de mercado especialmente elevada — 50% ou mais — pode, em si mesma,

constituir um elemento de prova da existéncia de uma posi¢cdo dominante” (para 17).

Deste modo, da realizacdo da operagdo de concentragcdo parece resultar um claro
reforco de posicdo da TAP no mercado de Lisboa-Porto, a qual se podera desde ja
presumir como refor¢co de posicdo dominante, devendo, em qualquer caso, a avaliagédo
ser complementada com uma andlise de, nomeadamente, o nivel de contestabilidade

do mercado, assim como das principais barreiras a entrada e a expansao no mercado.

Diga-se, a este propoésito, que a propria Notificante admite que, na rota Lisboa-Porto,
“a concentracdo reforca a posicdo de dominio da TAP, com impacto sobre a

concorréncia ao nivel do transporte aéreo”?®.

No que concerne a existéncia de barreiras a entrada neste mercado, a Notificante
afirma n&o haver qualquer constrangimento, de direito ou de facto, a entrada de outras
operadoras, uma vez que 0 mercado estard completamente aberto e ndo serdo

conhecidas restri¢des especificas de utilizacdo de infra-estruturas.

Entende ainda a Notificante que, muito embora o aeroporto de Lisboa tenha a sua
capacidade operacional limitada face a procura, nenhuma empresa podera invocar a
ndo exploracdo desta rota por falta de “slots”, afirmando ainda que nenhuma outra

empresa tera solicitado “slots” para a exploracdo desta rota.

Por outro lado, faz notar a Notificante que os passageiros O/D (i.e., ponto a ponto)
representam apenas cerca de [40-60%] do total de passageiros transportados, ou seja,
os restantes [40-60%] s&o passageiros de ligagdo, referindo ainda que os passageiros
O/D entre Lisboa e o Porto tém um peso minimo no volume de trafego intraeuropeu
transportado pela TAP (cerca de [<10%]), o que demonstra a baixa atractividade desta

rota.

Afirma ainda a Notificante que a exploragédo desta rota s6 se justifica para alimentar os
voos de médio/longo curso de qualquer empresa, ja que os resultados de exploracao
serdo tremenda e persistentemente negativos, admitindo assim como pouco provavel
que uma empresa europeia comunitaria ndo baseada em Lisboa ou Porto venha a

mostrar interesse em operar entre Lisboa e o Porto.

24 Orientacdes para a apreciacdo das concentragBes horizontais nos termos do Regulamento n.°
139/2004 do Conselho, de 20 de Janeiro de 2004, relativo ao controlo das concentragdes de empresas,
JOCE, 2004/C 31/03.

25 Cfr. texto da Notificacdo (pagina 59).
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Como referido anteriormente, na secc¢ao 5.1, o desenvolvimento de um modelo de hub-

and-spoke é uma forma de internalizar as externalidades de rede e de reforcar a
coordenacdo entre voos, pelo que a TAP, e em menor escala a PGA, que operam as
suas redes hub-and-spoke com base no aeroporto de Lisboa e do Porto, tém vantagens
competitivas nas rotas com origem ou destino em Lisboa ou no Porto, face aos actuais

ou potenciais concorrentes nestas rotas.

Nestes termos, a TAP apresenta uma vantagem significativa em termos da grande
maioria das rotas operadas a partir dos aeroportos nacionais, vantagem esta que saira
reforcada com a presente operacdo de concentracdo, o que constitui uma barreira a

entrada e a expansao de novos operadores no mercado.

Por outro lado, as economias de gama podem também constituir uma barreira a
entrada e a expansdo de novas empresas para rotas com origem ou destino no
aeroporto de Lisboa, dadas as vantagens competitivas de custos da TAP e da PGA. Com
efeito, como referido na seccdo 5.1.4, existem vantagens resultantes da flexibilidade
com que as empresas do sector podem utilizar os seus activos, designadamente ao
nivel dos avifes e das tripulagfes (que podem ser desviados de uma rota para outra), e
dos servigos de apoio em terra (os custos fixos destes servicos podem ser diluidos por

varios mercados ou rotas).

Face ao exposto, a realizagcdo da operacdo projectada acarretaria a supressdo da
pressdo concorrencial existente entre a TAP e a PGA, sendo subsequentemente
susceptivel de conduzir a um reforgco da posicdo dominante na rota Lisboa-Porto, do

qual poderiam resultar entraves para a concorréncia efectiva no mercado.

Assim sendo, a Notificante apresentou um conjunto de compromissos destinados a
obviar as preocupag¢des concorrenciais identificadas, considerando a AdC, apds andlise
aturada dos mesmos, que da operacdo de concentracdo em apreco, conforme alterada
pelos referidos compromissos, ndo derivard o reforco de uma posi¢cdo dominante no
mercado de transporte aéreo de passageiros na rota Lisboa-Porto, do qual possam

resultar entraves significativos a concorréncia (cfr. seccéo 6).

b) Lisboa-Funchal

A procura anual neste mercado corresponde a cerca de [800000-900000]passageiros.
Por outro lado, a Notificante estima um crescimento anual da procura igual a cerca de
4,3%, 4,6% e 4,1%, para os anos de 2007, 2008 e 2009%%, respectivamente.

26 Estimativas da Notificante baseadas no “Passenger Forecast 2005-2009” da IATA, e que s&o
apresentadas no texto da Notificacao.
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173. Actualmente, encontram-se activas na rota Lisboa-Funchal as empresas TAP, PGA e

SATA. A TAP oferece 104 frequéncias semanais?’ (tendo em conta as frequéncias nos
dois sentidos). Por sua vez, a PGA oferece 38 frequéncias semanais®® e a SATA oferece
28 frequéncias semanais?®.
174. A tabela seguinte faz uma descricdo da estrutura da oferta do mercado em apreco,
apresentando o nimero de passageiros transportados por cada uma das empresas

activas no mercado, assim como as respectivas quotas de mercado.

Tabela 7: Numero de Passageiros e Quotas de mercado na Rota de LISBOA-

FUNCHAL

Companhia 2004 2005* 2006**
Aérea Passageiros Quota Passageiros Quota Passageiros Quota
TAP [500000- [60-70%] [500000- [60-70] [500000- [60-709%]
600000] 600000] 600000]
PGA [15000- [<5] [100000- | [10-20%]
30000] 200000]
TAP+PGA | [500000- | [60-70%] | [500000- [60-70] [600000- | [80-90%]
650000] 650000] 700000]
Air Luxor [100000- | [10-20%] | [100000- [10-20] [4000- [<5%]
200000] 200000] 7000]
Sata [100000- [10-209%6] [100000- [10-20] [100000- [10-2096]
200000] 200000] 200000]
Total [700000- 100 [800000- [800000- 100
800000] 900000] 900000]

Fonte: Notificante

* Relativamente ao numero de passageiros transportados em 2005, ha diferengcas entre os valores
apresentados na Notificacdo e os valores apresentados pela Notificante na sua resposta de 6 de Fevereiro
de 2007, que sao, no entanto, nao significativas. A AdC considerou os valores apresentados na resposta
de 6 de Fevereiro de 2007.

** Extrapolado com base nos dados verificados para o periodo compreendido entre Janeiro e Outubro de
2006.

175. Com base na Tabela 7, conclui-se que, em consequéncia da presente operacdo de
concentracdo, a TAP, que, em 2006, detinha cerca de [60-70%] de quota de mercado,

passara a deter uma quota de cerca de [80-90%]. Da analise da Tabela apresentada

27 No sentido Lisboa-Funchal, a TAP oferece 7 voos diarios de segunda a quinta-feira e ao sabado; e
oferece 9 voos diarios a sexta-feira e ao domingo. No sentido Funchal-Lisboa, a TAP oferece 7 voos
diarios de segunda a quinta-feira e ao sabado; e 8 voos diarios a sexta-feira e ao domingo.

28 No sentido Lisboa-Funchal, a PGA oferece 3 voos diarios & segunda, terca, quinta, sexta-feira e
domingo; e 2 voos diarios a quarta-feira e ao sabado. No sentido Funchal-Lisboa, a PGA oferece 3 voos
diarios a segunda, terga, quarta, sexta-feira e domingo; e 2 voos diarios a quinta-feira e ao sabado.

29 A SATA oferece duas frequéncias diarias nos dois sentidos.
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supra, verifica-se ainda que a PGA tem vindo a ganhar quota de mercado desde a sua

entrada em Setembro de 2005.

Em resultado da realizacdo da operacao projectada, suprimir-se-ia esta crescente fonte
de pressao concorrencial por parte da PGA, a companhia que vem registando maior
crescimento, que conseguiu praticamente conquistar a posi¢cdo que a Air Luxor detinha
no mercado. Note-se que, a Air Luxor deixou de poder realizar o transporte aéreo de
passageiros, tendo-lhe sido retirado, pelo regulador sectorial, em 2006, o certificado de

operador aéreo (COA).

Sendo assim, para a rota Lisboa-Funchal, da operacdo de concentragdo resultaria um
IHH pdés-concentracdo de [6500-7500] e um Delta de [>2000].

Ora, a existéncia de um IHH superior a 2000, com um Delta superior a 150, indicia que
da operacdo de concentracdo poderdo resultar preocupacdes concorrenciais, de acordo

com as Orientagfes da Comissdo nesta matéria.

Por outro lado, quer a AdC, quer a Comissdo Europeia, ja defenderam que uma quota
de mercado especialmente elevada - no caso de quotas superiores a 50% - pode, em si

mesmo, constituir um elemento de prova da existéncia de posicado dominante.

A andlise devera ainda ser complementada com uma avaliacdo de outros elementos,
como sejam o nivel de contestabilidade do mercado e as principais barreiras a entrada

e a expansdo no mercado.

Com efeito, o mercado em andlise apresenta-se, actualmente, muito concentrado,
sendo a dimensdo do lider do mercado muito superior a dimensdo dos seus

concorrentes, situacdo que se ird agravar com a presente operagdo de concentracgéo.

No que concerne a existéncia de barreiras a entrada neste mercado, a Notificante
afirma que a rota esta aberta a todas as companhias aéreas comunitarias que declarem
junto do INAC estar interessadas na sua exploracdo, desde que satisfacam os

respectivos requisitos e condicionalismos.

Diga-se, a este propoésito, que a rota Lisboa-Funchal é uma rota com imposicao de
obrigacdes de servigo publico, de acordo com o Regulamento (CEE) n.°© 2408/92, de 23
de Julho, o Decreto-Lei n.© 138/99, de 23 de Abril, a Comunicacdo da Comissdo (98/C
267/05) de 26 de Agosto de 1998 e a Portaria n.© 1401/2002, de 29 de Outubro.

Em relacdo a certas categorias de passageiros, existem tarifas subsidiadas pelo Estado

e que sdo administrativamente fixadas. Com efeito, a Portaria n.© 1401/2002, de 29 de

Outubro, estabelece os valores maximos a pagar pelos passageiros residentes na
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Regido Autbnoma da Madeira (“RAM”), de 151 euros, e pelos estudantes, de 113 euros,

por viagem de ida e volta, nas ligagdes entre o Continente e aquela Regido, bem como

o limite maximo de subsidio a conceder pelo Estado, de 118 euros.

A este respeito, refira-se que, de acordo com a Notificante, cerca de [<50%] do
numero total de passageiros transportados pela TAP na rota Lisboa-Funchal, de Janeiro
a Setembro de 2006, era elegivel para as tarifas subsidiadas, sendo essa percentagem

de cerca de [<50%] para a PGA.

As obrigacdes de servico publico, aplicaveis a rota Lisboa-Funchal, exigem que as
transportadoras aéreas que pretendam explorar a referida rota satisfacam alguns
requisitos minimos, quais sejam: (i) a realizacdo de pelo menos uma frequéncia diaria
de ida e volta entre as 8.00 e as 21.00 horas, ao longo de todo o ano; (ii) a capacidade
global de transporte regular oferecida pelo conjunto das transportadoras aéreas, na
rota Lisboa-Funchal, devera ser de 206 900 lugares e 2100 toneladas, nos meses de
Janeiro a Marco, de 637 700 lugares e de 4 600 toneladas, nos meses de Abril a
Outubro (verédo IATA) e de 150 700 lugares e 1400 toneladas, nos meses de Novembro
e Dezembro; (iii)) as ligacgdbes devem ser garantidas através de aparelhos
turborereactores devidamente certificados, com uma capacidade minima de 90 lugares;
(iv) a estrutura tarifaria deve incluir uma tarifa de classe econdémica, sem restricdes e
uma gama de tarifas com condi¢cdes e nivel adoptados aos diversos segmentos da
procura (turistica, negécios, carga geral e produtos especificos); (v) os voos devem ser

comercializados através de, pelo menos, um sistema de reservas informatizado.

Ora, os requisitos minimos supra descritos, a que a Notificante se refere como
caracteristicas ou condicionalismos do regime de obrigacbes de servico publico,
parecem impor sobre potenciais concorrentes barreiras a entrada no mercado, que nao

se verificam para a exploracao de outras rotas de transporte aéreo de passageiros.

Refere, no entanto, o INAC que, em face do volume de trafego movimentado nas
ligacbes aéreas entre Lisboa e o Funchal, bem como o nimero de operadores nestas
ligacdes, se encontra em estudo na Secretaria de Estado das Obras Publicas e das
Comunicac¢des uma proposta tendente ao livre acesso a estas ligacdes, perspectivando-
se, com a revisdo do modelo de obrigac6es modificadas de servico publico, a entrada
de novos operadores no mercado, nomeadamente transportadoras aéreas de baixo

custo.

Por outro lado, como refere o INAC, no seu Parecer de 12 de Janeiro de 2007, nos
termos do Decreto-Lei n.© 52/2003, de 25 de Marco, os aeroportos de Lisboa e da
Madeira, sdo designados como inteiramente coordenados, i.e., para que uma

transportadora aérea possa aterrar ou descolar, durante os periodos em que o
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aeroporto estiver inteiramente coordenado, deve dispor de uma faixa horaria atribuida

por um coordenador.

No entanto, o INAC refere ainda ndo existirem pedidos pendentes apresentados por
novos operadores comunitarios tendo em vista a exploracdo de servicos aéreos
regulares, em termos gerais, para o aeroporto de Lisboa. No que se refere as rotas
objecto de imposicdo de obrigacbes de servigo publico, como é o caso da rota em
apreco, os Estados Membros podem reservar, num aeroporto coordenado, as faixas
horarias necesséarias para as operacdes previstas, ndo estando, por isso, sujeitas a

precedéncia histdrica, como na generalidade dos casos.

Importa ainda referir que, em resultado das externalidades de rede, jA mencionadas
anteriormente, a entidade que resultaria da presente operacdo de concentracéo,
operando a sua rede hub-and-spoke com base no aeroporto de Lisboa, reforca a
vantagem competitiva detida pela TAP nas rotas com origem ou destino em Lisboa ou
no Porto, face aos actuais ou potenciais concorrentes nestas rotas, o que constitui uma

barreira a entrada e a expansado de novos operadores no mercado.

Por outro lado, as economias de gama podem também constituir uma barreira a
entrada e a expansdo de novas empresas para rotas com origem ou destino no
aeroporto de Lisboa, dadas as vantagens competitivas de custos da TAP e da PGA. Com
efeito, como referido na secgcdo 5.1.4, existem vantagens resultantes da flexibilidade
com que as empresas do sector podem utilizar os seus activos, designadamente ao
nivel dos avides e das tripula¢des (que podem ser desviados de uma rota para outra), e
dos servigcos de apoio em terra (os custos fixos destes servicos podem ser diluidos por

varios mercados ou rotas).

Face ao exposto, a realizacdo da operacdo projectada acarretaria a supressdo da
pressdo concorrencial existente entre a TAP e a PGA, sendo subsequentemente
susceptivel de conduzir a uma criacdo ou reforgo de posicdo dominante na rota Lisboa-

Funchal, da qual poderiam resultar entraves para a concorréncia efectiva no mercado.

Assim sendo, a Notificante apresentou um conjunto de compromissos destinados a
obviar as preocupagdes concorrenciais identificadas, considerando a AdC, apds analise
aturada dos mesmos, que da operagdo de concentracdo em apreco, conforme alterada
pelos referidos compromissos, ndo derivara a criagdo ou o reforco de uma posicdo
dominante no mercado de transporte aéreo de passageiros na rota Lisboa-Funchal, do

qual possam resultar entraves significativos & concorréncia (cfr. sec¢éo 6).

c) Outras Rotas Directas operadas pela TAP
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No que respeita as rotas Lisboa-Faro, Lisboa-Porto Santo, Porto-Porto Santo, Lisboa-

Terceira, Lisboa-Ponta Delgada, Lisboa-Horta, Lisboa-Pico (Directo ida, mas néo
regresso, o qual é via Terceira) e Porto-Funchal, a TAP encontra-se presente com voos
directos, enquanto que a PGA apenas opera Porto-Lisboa-Funchal em voo indirecto o
que, como visto anteriormente na sec¢ao 4.2, ndo podera ser considerado como parte

do mesmo mercado da rota directa Porto-Funchal.

Importa, desde logo, referir que, nos servigcos aéreos regulares entre o continente e as
Regifes Autdbnomas da Madeira e dos Acores e, entre estas, no interior de cada Regido
Autdbnoma, ou para qualquer outra regido periférica ou em desenvolvimento do
territério nacional, bem como em ligacdes aéreas de fraca densidade de trafego vigora
a imposicdo de obrigacOes de servigo publico, de acordo com o Regulamento (CEE) n.°
2408/92, de 23 de Julho, o Decreto-Lei n.© 138/99, de 23 de Abril, a Comunica¢do da
Comisséo (98/C 267/05) de 26 de Agosto de 1998.

Nao operando a PGA voos, directos ou indirectos, entre aqueles pares de cidades, ndo
se verifica assim qualquer sobreposi¢cdo horizontal, resultante da presente operacdo de

concentracdo, entre a TAP e a PGA nas referidas rotas.

Na rota Lisboa-Ponta Delgada, das empresas participantes na operagdo de
concentragdo em apreco, apenas a TAP estad presente, tendo a procura anual neste
mercado corresponde a cerca de [200000-300000] passageiros, de acordo com dados
fornecidos pela Notificante, para o ano de 2005, estando activas nesta rota as

empresas TAP (com uma quota de [10-20%]) e SATA (com uma quota de [80-90%]).

Em resultado da presente operacdo de concentracdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que ndo opera nestas

rotas, ndo se verificaria qualquer alteragdo no grau de concentragdo do mercado.

Tendo em consideragdo a presenca da SATA neste mercado, com uma quota superior a
80%, conclui-se que a operacdo de concentragdo em apreco nao é susceptivel de criar
ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar entraves significativos
sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota entre Lisboa e Ponta
Delgada.

No que respeita a rota Porto-Porto Santo, a mesma encontra-se abrangida pela
imposicao de obrigacSes de servigco publico, tendo sido transportados pela TAP, como

Unico operador neste mercado, cerca de [1500-5000] passageiros.
Em resultado da presente operacdo de concentragdo, uma vez que nao existe

sobreposicao entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que ndo opera nestas

rotas, ndo se verificaria qualquer alteracdo no grau de concentragdo do mercado.
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Por outro lado, para além da imposicao de obriga¢des de servigco publico, que obriga as
transportadoras a cumprir certos requisitos minimos, parecendo impor barreiras a
entrada no mercado, a rota em questdo é de dimensdo extremamente reduzida, pelo
que dificilmente a PGA ponderaria a entrada neste mercado. N&o resultaria assim, da

operagdo em apreco, a eliminagédo de concorréncia potencial.

Assim sendo, considera-se que a presente operagdo de concentragdo nao € susceptivel
de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar entraves
significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota entre o Porto
e o Porto Santo.

Quanto a rota Lisboa-Pico, também esta se encontra abrangida pela imposicdo de
obrigacdes de servico publico, tendo sido transportados pela TAP, como Unico operador

neste mercado, cerca de [5000-10000]passageiros.

Em resultado da presente operacdo de concentragdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que ndo opera nestas

rotas, ndo se verificaria qualquer alteragéo no grau de concentracdo do mercado.

Por outro lado, para além da imposicao de obriga¢des de servigco publico, que obriga as
transportadoras a cumprir certos requisitos minimos, parecendo impor barreiras a
entrada no mercado, a rota em questdo é de dimensdo extremamente reduzida, pelo
que dificilmente a PGA ponderaria a entrada neste mercado. N&o resultaria assim, da

operagdo em apreco, a eliminagédo de concorréncia potencial.

Assim sendo, considera-se que a presente operacdo de concentragdo ndo € susceptivel
de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar entraves
significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota entre Lisboa
e o Pico.

No que se refere & rota Lisboa-Faro, apenas a TAP se encontra activa no mercado,

tendo sido transportados cerca de [200000-300000] passageiros, em 2005.

Em resultado da presente operacdo de concentracdo, uma vez que nao existe
sobreposicao entre a actividade da TAP neste mercado e a PGA, que ndo opera nesta

rota, ndo se verificaria qualquer alteracdo no grau de concentracdo do mercado.

N&o obstante, importa averiguar se a PGA é o principal concorrente potencial da TAP
nas ligacbes directas na rota em apreco, e, caso assim se conclua, averiguar em que
medida a presente operagdo de concentracdo, ao eliminar um eventual concorrente

potencial da TAP, daria origem a efeitos restritivos da concorréncia.
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Importa, no entanto, referir que a PGA mantém um acordo de code-share com a TAP,
oferecendo a rota Lisboa-Faro aos seus clientes, realizando-se a viagem apenas em
avidao TAP. Note-se que, dos [200000-300000] passageiros transportados nesta rota,
cerca de [5000-15000] correspondem a bilhetes vendidos pela PGA para avido da TAP,

no ambito do acordo de code-share entre as duas companhias.

Segundo informacéo da Notificante®°, na rota Lisboa-Faro, cerca de [70-80%] do total
de passageiros transportados em 2006 corresponde a passageiros de ligacdo, pelo que
se afiguraria inviavel para a PGA rentabilizar esta ligacdo, numa perspectiva ponto-a-

ponto.

Por outro lado, no transporte aéreo, 0s custos de operacdo sdo particularmente

elevados em rotas de curta extensdo, como é o0 caso na rota em apreco.

Considera, assim, a Notificante, que a Unica forma de manter esta rota € no contexto
de uma operacdo hub and spoke, sendo que, no caso concreto, em que mais de 70%

dos passageiros estdo em transito, apenas a TAP estara em condi¢fes de o fazer.

Diga-se, ainda, que a Portugdlia ja operou esta rota, tendo decidido abandonar a sua
exploragédo no inicio do ano 2000, mantendo apenas uma opera¢do em code-share com

a TAP, sendo esta ultima a companhia que opera o voo.

O numero de bilhetes vendidos pela PGA, para avido da TAP, para o ano de 2006,
correspondeu a um valor inferior a 5% do total de passageiros transportados na rota
Lisboa-Faro. Esta fraca expressdo dos bilhetes vendidos pela PGA na rota em apreco,
ndo permitem antever que, caso a PGA optasse pela entrada neste mercado, esta teria,
desde logo, uma base de clientes significativa, o que indicia a dificuldade que a PGA

teria em explorar a referida rota.

Em face do exposto, considera-se que a operacdo de concentragcdo em apre¢o ndo sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar

entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Lisboa e Faro.

Finalmente iremos analisar as rotas Porto-Funchal, Lisboa-Porto Santo, Lisboa-Terceira
e Lisboa-Horta, em que, das empresas participantes na operagdo em apreco, apenas a

TAP esta activa.

%0 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.

46



.

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

220. Apresenta-se,

na tabela seguinte,

informacdo sobre o total

Versdo Nao Confidencial
de passageiros

transportados em cada uma das rotas em causa, para o ano de 2005, bem como as

quotas de mercado das empresas activas em cada uma rotas.

Tabela 8: Quotas para as Rotas Porto-Funchal, Lisboa-Porto Santo, Lisboa-Terceira
e Lisboa-Horta, para o ano de 2005

Rotas Empresas Passageiros Quotas de mercado
Porto-Funchal TAP [100000-200000] [>90%]
Sata [10000-20000] [<7%]
Total [100000-200000] 100%
Lisboa-Porto Santo TAP [15000-35000] [>90%]
Air Luxor3! [1000-2500] [<10%]
Total [15000-35000] 100%
Lisboa-Terceira TAP [100000-200000] [80-90%0]
Sata [20000-30000] [10-20%]
Total [100000-200000] 100%
Lisboa-Horta TAP [50000-100000] [70-80%]
Sata [10000-30000] [20-30%]
Total [50000-100000] 100%

221.

222.

223.

224.

N&o obstante os varios mercados identificados na tabela anterior apresentarem
elevados graus de concentracdo, atenta, designadamente, a posi¢cdo de mercado da
TAP, da operagdo de concentragdo proposta ndo resultaria qualquer alteracdo no que

respeita a quotas de mercado ou niveis de concentracdo de mercado.

Importa, contudo, averiguar se a PGA é o principal concorrente potencial da TAP em
ligacdes directas nas rotas em aprego, e, caso assim se conclua, averiguar em que
medida a presente operagdo de concentragdo, ao eliminar um eventual concorrente

potencial da TAP, daria origem a efeitos restritivos da concorréncia.

Por outro lado, devera ser tida em conta a imposicao de obriga¢des de servico publico,
que obriga as transportadoras a cumprir certos requisitos minimos, o que parece impor

barreiras & entrada no mercado em apreco.

A este respeito, no que concerne as rotas para a Regido Auténoma dos Agores, como
refere a Notificante, o Governo portugués decidiu impor obrigacdes modificadas de

servigo publico, com efeitos a partir de 1 de Janeiro de 2006, aos servicos aéreos

31 Diga-se que, ja no ano de 2006, a Air Luxor deixou de poder realizar o transporte aéreo de
passageiros, tendo-lhe sido retirado, pelo regulador sectorial, o certificado de operador aéreo (COA). A
TAP serd, assim, actualmente, a Unica companhia a explorar a rota Lisboa-Porto Santo.
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regulares para aquela Regido Autbnoma, nomeadamente nas rotas Lisboa-Terceira e

Lisboa-Horta.

Estas obriga¢des incluem, entre outras, as obrigacdes em termos de carga e servigco
postal, exigindo um minimo de duas toneladas por voo, devendo a capacidade oferecida
ser repartida regularmente ao longo da semana. Especificamente para a rota Lisboa-
Terceira, encontra-se prevista a obrigatoriedade de um minimo de 25 toneladas em

cada dia que sejam operadas as frequéncias minimas.

Segundo informacdo da Notificante®?, tendo em conta a tipologia das aeronaves da
PGA, nenhum avido da actual frota da Portugalia seria capaz de efectuar, de forma

eficiente, um voo entre Lisboa e Terceira.

Ainda que fosse possivel realizar este percurso recorrendo aos avides Fokker 100 da
frota da PGA, também aqui existiriam restricdes de payload®®, o que pode suceder,
segundo a Notificante, por diversas circunstancias, o que diminui a capacidade da
aeronave para transportar passageiros e carga, influenciando negativamente o raio de

accado ou autonomia das aeronaves.

Estas circunstancias incluem, entre outras, a necessidade de transportar combustivel
em excesso que permita o0 pouso nhum aeroporto de chegada alternativo, a
disponibilidade de poténcia para permitir a descolagem em pistas de menor

comprimento, e a exigéncia regulatéria de capacidade de carga propriamente dita.

Com efeito, as aeronaves de tipo Fokker 100, operadas com um coeficiente médio de
ocupacao de 60% (coeficiente médio de ocupagédo que a Notificante considera aceitavel
para operagdes desta natureza), apenas permitiria oferecer em cada voo de ida ou
volta, e mesmo nédo considerando as limitagdes de volumetria do pordo, uma
disponibilidade de [<1000]kg para o transporte de carga, substancialmente inferior aos
requisitos minimos estabelecidos pelas obrigac¢des de servigo publico.

No que se refere, em particular, a rota Lisboa-Horta, para além de uma distancia
ortodrémica®* superior & da ligacdo entre Lisboa e a Terceira, o reduzido comprimento
da pista no aeroporto da Horta impde limitacdbes a descolagem de aeronaves e,

consequentemente, maiores restricdes ao payload.

52 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacéo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.

32 por payload de uma aeronave entende-se a capacidade disponivel para comercializagéo de trafego de
passageiros e carga (medida em quilogramas) ja liquida do peso do combustivel necesséario para o
rigoroso cumprimento do plano de voo e que permita ndo exceder o peso maximo permitido nas
operacdes de descolagem e aterragem.

34 A distancia ortodrémica corresponde & distancia minima entre dois pontos da Terra.
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Por outro lado, refira-se ainda que se encontra presente a SATA, na rota Lisboa-

Terceira, com uma quota de mercado de [10-20%], e na rota Lisboa-Horta, com uma

quota de [20-30%], de acordo com dados para o ano de 2005.

Do exposto, considera-se que a operacdo de concentragdo em apre¢o ndo sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar
entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado as rotas

Lisboa-Terceira e Lisboa-Horta.

No que respeita a rota Lisboa-Porto Santo, defende a Notificante®® que esta seria uma
rota deficitaria para a PGA, caso esta pretendesse explora-la, por tratar-se de uma rota
com uma dimensdo reduzida, com cerca de [20000-30000] passageiros, em que ja

opera a TAP.

Com efeito, a AdC reconhece as dificuldades que a PGA enfrentaria na exploracdo da
rota em apreco, em particular quando, a acrescer a reduzida dimensao da rota, ainda

sdo aplicaveis obrigacdes de servico publico naquela ligagéo.

Adicionalmente, a Notificante alerta para as limitagdes decorrentes da indisponibilidade
actual da frota da PGA, o que tornaria ainda menos provavel a entrada desta

companhia neste percurso.

Do exposto, considera-se que a operacdo de concentragdo em aprego ndo sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar
entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

Lisboa-Porto Santo.

Quanto a rota Porto-Funchal, de acordo com a Notificante®®, e tendo presente a tipo de
aeronaves utilizadas pela TAP neste percurso, recorrendo a Airbus A319 e A320, com
uma média de [130-150] lugares oferecidos por voo em 2006, a PGA ndo tera uma
frota adequada a exploracdo da referida rota, uma vez que o seu avido de maior

capacidade transporta em média 95 passageiros.

Considera a Notificante ndo ser viavel o desvio de uma aeronave da PGA para a rota
Porto-Funchal, por um lado, porque as suas aeronaves estardo a ser utilizadas no limite
da sua disponibilidade, e, por outro lado, porque a PGA ja opera o trajecto de forma
indirecta, via Lisboa. Nestes termos, a abertura de uma ligacdo directa da PGA, entre o
Porto e o Funchal, iria retirar trdfego de ligacdo para o Funchal em Lisboa,

eventualmente prejudicando a rota Lisboa-Funchal.

%5 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.
%6 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.
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Adicionalmente, a Notificante alerta para o facto de estar actualmente em curso uma
revisdo das obrigacbes de servico publico impostas nas rotas com destino a Regido
Auténoma da Madeira, no sentido de facilitar o acesso a estas ligagbes a outras

companhias aéreas que se tém vindo a mostrar interessadas.

Entende a AdC que, ndo obstante a informac&o corroborada pelo INAC, de que estaria
em curso uma revisao das obrigacdes de servigo publico, ndo existe qualquer certeza
quanto ao modo ou momento em que a mesma se verificard. Neste contexto, ndo
podera a AdC basear-se em cenarios hipotéticos na avaliagdo jus-concorrencial que

deve ser desenvolvida, no que respeita a rota em apreco.

Refere ainda a Notificante que a Ryanair, que opera actualmente 104 voos semanais a
partir do Porto, com destino a 8 cidades diferentes, poderia ser uma das companhias

interessadas em entrar na rota Porto-Funchal.

No sentido de obviar a qualquer eventual preocupacdo jus-concorrencial que poderia
decorrer da presente operagdo de concentracdo no que respeita a rota Porto-Funchal,
designadamente no que concerne a eliminacdo de concorréncia potencial, a Notificante
apresentou um conjunto de compromissos, ndo se tendo justificado, na sequéncia

destes, a realizacdo de diligéncias adicionais.

Considerou, assim, a AdC que da operacdo de concentracdo em apreco, conforme
alterada pelos referidos compromissos, ndo derivard a criagdo ou o reforco de uma
posicdo dominante no mercado de transporte aéreo de passageiros na rota Porto-

Funchal, do qual possam resultar entraves significativos a concorréncia (cfr. secgdo 6).

5.2.1.2. Rotas entre Portugal e Espanha

Tabela 9: Rotas entre Portugal e Espanha

Espanha
PGA TAP
Rotas Directas Rotas Directas
Lisboa-Barcelona Lisboa-Barcelona

Porto-Barcelona

Lisboa-Madrid Lisboa-Madrid

Porto-Madrid

Lisboa-Malaga

Lisboa-Bilbau

Lisboa-Pamplona
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Lisboa-La Coruna
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Nas ligagdes entre Portugal e Espanha, identificam-se duas rotas que sdo operadas
simultaneamente pela TAP e pela PGA, com voos directos e em avidao proéprio,

designadamente as rotas Lisboa-Madrid e Lisboa-Barcelona.

Existem ainda outras duas rotas que séo operadas pela PGA, através de voos directos e
em avido proprio, e pela TAP através de voos indirectos e em avido proéprio, quais
sejam as rotas Porto-Madrid e Porto-Barcelona. Ainda que se tenha concluido que, nas
ligacdes entre aqueles pares de cidades, os voos directos e 0s voos indirectos néo
pertencem ao mesmo mercado do produto, importa verificar em que medida é que a
presente operacao de concentracao poderd eliminar o principal concorrente potencial da

PGA nas ligac¢fes directas nas referidas rotas.

Ademais, identificaram-se ainda outras quatro rotas em que apenas a PGA se encontra
presente, através de voos directos e em avido proprio, designadamente as rotas
Lisboa-Méalaga, Lisboa-Bilbau, Lisboa-Pamplona e Lisboa-La Corufia. Nestes casos, e
com excep¢do da rota Lisboa-Pamplona, a TAP oferece igualmente voos indirectos
através de Madrid ou de Barcelona, mas em que a segunda parte do voo é operada por
uma empresa parceira da TAP, com quem esta desenvolveu um acordo de Code Share.
Também nestes casos, importa ainda verificar em que medida € que a presente

operacgao de concentragcdo podera eliminar o principal concorrente potencial da PGA.

a) Lisboa-Madrid

A procura anual neste mercado corresponde a cerca de [800000-900000] passageiros,
tendo a respectiva dimensao aumentado, em média nos ultimos dois anos, cerca de [5-
159%]. Por outro lado, a Notificante estima um crescimento anual da procura igual a
cerca de 4,9%, 4,6% e 4,3%, para os anos de 2007, 2008 e 2009, respectivamente®’.

Actualmente, actuam na rota Lisboa-Madrid as empresas IBERIA, TAP, PGA e Vueling
(cfr. Tabela 10)38, sendo que as duas maiores, a IBERIA e a TAP, oferecem uma
frequéncia diaria de 7 e 5 voos nos dois sentidos, respectivamente. Ja a PGA tem uma
frequéncia de 5, 1 e 2 voos diarios nos dois sentidos, entre Segunda e Sexta-Feira, no

Sabado e no Domingo, respectivamente®®. A Vueling oferece dois voos diarios nos dois

57 Estimativas da Notificante baseadas no “Passenger Forecast 2005-2009” da IATA, e que s&o
apresentadas no texto da Notificacao.

8 Adicionalmente, encontram-se activas nesta rota as empresas Spanair, Varig e Luxair, mas com uma
oferta de servigos insignificante.

% A PGA oferece um voo adicional de Madrid para Lisboa, nas Sextas-Feiras, e um voo adicional de
Lisboa para Madrid nos Domingos.
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sentidos, com excepg¢do da Quinta-Feira, em que realiza apenas um voo diario nos dois

A tabela seguinte faz uma descricdo da estrutura da oferta do mercado em apreco,

apresentando o numero de passageiros transportados por cada uma das empresas

activas no mercado, assim como as respectivas quotas de mercado.

Tabela 10: Numero de Passageiros e Quotas de mercado na Rota de LISBOA-

MADRID
Companhia 2004 2005* 2006**
Aérea Passageiros Quota Passageiros Quota Passageiros Quota
TAP [200000- [30-409%6] [200000- [30-409%6] [200000- [30-4096]
300000] 300000] 300000]
PGA [60000- [<109%] [50000- [5-15%] [75000- [<109%]
70000] 150000] 85000]
TAP+PGA [300000- [40-5096] [300000- [40-5096] [300000- [40-5096]
400000] 400000] 400000]
IBERIA [300000- | [45-55%] | [300000- | [50-60%] | [400000- | [45-55%]
400000] 400000] 500000]
Vueling [55000- [<109%]
65000]
SPANAIR [25000- [<10%] [<1000] [<5%]
35000]
Outras [<1000] [<5%]
Total [650000- 100% [700000- 100% [800000- 100%
750000] 800000] 900000]

Fonte: Notificante

* Relativamente ao nimero de passageiros transportados pela TAP e pela PGA, héa diferencas entre os

valores apresentados na Notificagcdo e os valores apresentados pela Notificante na sua resposta de 6 de

Fevereiro de 2007, que séo, no entanto, néao significativas. A AdC considerou os valores apresentados na

resposta de 6 de Fevereiro de 2007.

** Extrapolado com base nos dados verificados para o periodo compreendido entre Janeiro e Outubro de

2006.

250. Com base na Tabela 10, conclui-se que, da presente operagdo de concentracao

projectada, resulta uma empresa com uma quota de mercado igual a cerca de [40-

50%], ainda assim inferior & quota de mercado da empresa de maior dimenséo, a
IBERIA.

251.

Podera desde j& concluir-se que o mercado relevante em apreco é significativamente

concentrado, e que o mesmo tornar-se-a mais concentrado em resultado da presente

operagdo de concentragdo. De facto, o IHH pdés-concentragcdo e o Delta sdo iguais a
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cerca de [3000-4000] e [450-650], respectivamente, o que, segundo a pratica

decisoria da Autoridade e da Comissdo Europeia, assim como as Linhas de Orientacao
da Comissdo Europeia sobre concentracdes horizontais®, indicia que da presente
operacdo de concentracdo poderdo resultar preocupacdes concorrenciais de natureza

horizontal.

Ainda assim, refira-se que a empresa de maior dimensdo neste mercado é a IBERIA,
com uma quota de mercado de cerca de [45-50%], sendo que a sua capacidade
concorrencial neste mercado € reforcada pelo facto de se tratar de uma rota
directamente ligada ao seu principal hub (Madrid), situacdo que ndo seréa distinta no

cenario pés-operacgao.

Por outro lado, diga-se que as quotas de mercado e os indices de concentracdo sédo
apenas indicadores da susceptibilidade de resultarem, da operagdo em apreco,
preocupacdes concorrenciais de natureza horizontal, devendo, em qualquer caso, a
avaliacdo ser complementada com uma analise de, nomeadamente, o nivel de
contestabilidade do mercado, assim como das principais barreiras a entrada e a

expansao no mercado.

Sobre a tematica das barreiras a entrada e a expanséo, diga-se que estamos face a um
mercado em expansédo, com uma taxa de crescimento de cerca de [<10%] e [10-20%]
nos Gltimos dois anos*!, respectivamente, e que, segundo estimativas apresentadas
pela Notificante, continuara a crescer nos proximos anos a uma taxa anual de cerca de

5%, o que podera facilitar a entrada e expansdo de novas Companhias no mercado.

Diga-se ainda que, sendo este um mercado de elevada dimensdo ao nivel dos
diferentes tipos de passageiros e, presumivelmente, ao nivel dos passageiros O/D,
podera ser economicamente viavel a entrada de novas empresas numa base de
operagdo ponto-a-ponto. Alias, a Vueling obteve uma quota de 7% em menos de um
ano de actuagdo no mercado em aprego, com uma operacdo ponto-a-ponto, 0 que

indicia a auséncia de barreiras significativas a entrada e a expansdo neste mercado.

No que concerne o papel da IBERIA, e atenta a sua forte presenca nas ligacdes
baseadas em Madrid, tudo parece indiciar que a mesma terda uma capacidade de
expansao significativa na rota em apreco, o que, per se, desincentiva eventuais
aumentos de precos por parte da TAP/PGA, no cenario pés-operacdo. Diga-se, alias,

que a IBERIA criou recentemente um novo voo diario entre Lisboa e Madrid (nos dois

4% Vide paragrafo 20 das Orientagbes para a apreciacdo das concentragdes horizontais nos termos do
regulamento do Conselho relativo ao controlo das concentragcbes de empresas, JO n.° C 31, de 5 de
Fevereiro de 2004.

41 A taxa de crescimento de 2006 devera ser avaliada com alguma prudéncia, na medida em que os
dados fornecidos pela Notificante para a dimensdo do mercado foram extrapolados directamente a partir
dos dados verificados entre Janeiro e Outubro. A qualidade da extrapolacdo esta dependente do tipo de
sazonalidade da procura que se verifica no mercado em aprego.
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sentidos), o que indicia alguma capacidade de expansdo por parte desta empresa no

mercado em analise.

257. Face a todo o supra exposto, designadamente no que se refere a capacidade de
expansédo da IBERIA na rota Lisboa-Madrid, considera a AdC que a presente operagéo
de concentracdo nao é susceptivel de criar ou refor¢car uma posicdo dominante da qual
possam resultar entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado das ligacdes

directas na rota Lisboa-Madrid.
b) Lisboa-Barcelona

258. A procura anual neste mercado corresponde a cerca de [400000-500000] passageiros,
tendo a respectiva dimensdo aumentado, em média nos ultimos dois anos, cerca de
[15-25%]%2. Por outro lado, a Notificante estima um crescimento anual da procura igual
a cerca de 4,9%, 4,6% e 4,3%, para os anos de 2007, 2008 e 2009,

respectivamente®®.

259. Actualmente, encontram-se activas na rota Lisboa-Barcelona as empresas TAP, PGA,
Vueling, IBERIA e Clickair (cfr. Tabela 11)**, sendo que as duas maiores, a TAP e a
Vueling, oferecem uma frequéncia diaria de 5 e 2 voos nos dois sentidos,
respectivamente. J4 a PGA tem uma frequéncia de 4, 5, 2 e 1 voos diarios nos dois
sentidos, entre Segunda e Quinta-Feira, na Sexta-Feira, no Sadbado e no Domingo,
respectivamente®®. A Vueling oferece dois voos diérios nos dois sentidos, sendo que um

destes voos se realiza apenas desde 1 de Janeiro de 2007.

260. A tabela seguinte faz uma descricdo da estrutura da oferta do mercado em apreco,
apresentando o numero de passageiros transportados por cada uma das empresas

activas no mercado, assim como as respectivas quotas de mercado.

Tabela 11: Numero de Passageiros e Quotas de mercado na Rota de LISBOA-
BARCELONA

Companhia 2004 2005* 2006**
Aérea Passageiros | Quota Passageiros Quota Passageiros | Quota
TAP [200000- [70- [200000- [55- [200000- [55-
300000] 809%6] 300000] 65%] 300000] 65%]
PGA [45000- [10- [40000-60000] [10- [45000- [10-

42 Este nivel de crescimento podera estar directamente relacionado com a entrada de operadoras low-
cost neste mercado.

43 Estimativas da Notificante baseadas no “Passenger Forecast 2005-2009” da IATA, e que s&o
apresentadas no texto da Notificacao.

44 Adicionalmente, encontra-se activa nesta rota a empresa Clickair, a qual, apesar de ter apresentado
uma quota de mercado insignificante no ano de 2006, opera actualmente dois voos diarios entre Lisboa e
Barcelona (nos dois sentidos).

45 A PGA oferece um voo adicional de Barcelona para Lisboa, nos Domingos.
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55000] 20%] 20%] 65000] 20%]
TAP+PGA [200000- | [>90%] [250000- [70- [250000- [65-
300000] 400000] 80%] 400000] 75%]
IBERIA/Clickair | [25000- | [<10%] | [60000-80000] [10- [15000- | [<10%]
35000] 20%] 25000]
Vueling [40000-60000] | [5-15%] | [100000- [25-
200000] 35%]
Total [300000- | 100% [400000- 100% [400000- | 100%
400000] 500000] 500000]

Fonte: Notificante

* Relativamente ao nimero de passageiros transportados pela TAP e pela PGA, héa diferencas entre os

valores apresentados na Notificagcdo e os valores apresentados pela Notificante na sua resposta de 6 de

Fevereiro de 2007, que séo, no entanto, néao significativas. A AdC considerou os valores apresentados na

resposta de 6 de Fevereiro de 2007.

** Dados submetidos pela Notificante aguando das suas Observagfes de 21 de Marco de 2007, em sede

de Audiéncia de Interessados.
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Com base na Tabela 11, conclui-se que, da presente operagcdo de concentragcao
projectada, resulta uma empresa com uma quota de mercado igual a cerca de [65-
75%], saindo refor¢cada a posicdo do maior operador de mercado (TAP). Como referido
no ponto 160 supra, uma quota superior a 50% podera constituir um elemento de

prova da existéncia de uma posicao dominante.

Ademais, poderd desde j& concluir-se que o mercado relevante em aprego €
significativamente concentrado, e que o mesmo tornar-se-a mais concentrado em
resultado da presente operacdo de concentragdo. De facto, o IHH pds-concentragcdo e o
Delta sdo iguais a cerca de [5000-6000] e [1300-1700], respectivamente, o que,
segundo a pratica deciséria da Autoridade e da Comissdo Europeia, assim como as
Linhas de Orientacdo da Comissé@o Europeia sobre concentragdes horizontais*®, indicia
que da presente operacdo de concentracdo poderdo resultar preocupagdes

concorrenciais de natureza horizontal.

Diga-se, contudo, que as quotas de mercado e os indices de concentracdo sdo apenas
indicadores da susceptibilidade de resultarem, da operacdo em apreco, preocupacdes
concorrenciais de natureza horizontal, devendo, em qualquer caso, a avaliacdo ser
complementada com uma analise de, nomeadamente, o nivel de contestabilidade do

mercado, assim como das principais barreiras a entrada e a expansao no mercado.

Sobre a tematica das barreiras a entrada e a expansédo, diga-se que estamos face a um

mercado em forte expansdo, com uma taxa de crescimento de cerca de [25-35%] e

46 Vide paragrafo 20 das Orientagbes para a apreciacdo das concentragdes horizontais nos termos do
regulamento do Conselho relativo ao controlo das concentragcbes de empresas, JO n.° C 31, de 5 de
Fevereiro de 2004.
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[10-20%] nos dultimos dois anos, respectivamente, e que, segundo estimativas

apresentadas pela Notificante, continuard a crescer nos proximos anos a uma taxa
anual de cerca de 5%, o que podera facilitar a entrada e expansdo de novas

Companhias no mercado.

Por outro lado, a Vueling obteve uma quota de [25-35%] em cerca de dois anos de
actuacdo no mercado em apreco, o que podera indiciar a auséncia de barreiras

significativas a entrada e a expansdo neste mercado.

Importa ainda notar a perda de importancia da IBERIA na rota em apreco, tendo a
mesma reduzido o nimero de passageiros transportados de cerca de [60000-80000]
em 2005 para cerca de [5000-10000] em 2006, o que estara relacionado com a
alteracdo de estratégia desta companhia aérea, que substituiu as suas operacgdes pelas

da Clickair, empresa low cost cujo accionista de referéncia é a Ibéria.

A Clickair, que iniciou as suas actividades nesta rota em Outubro de 2006, tendo por
base de operagbes o aeroporto “El Prat” em Barcelona, conquistou uma quota de
mercado, para os meses de Janeiro e Fevereiro de 2007, de [20-30%], o que podera

revelar a contestabilidade do mercado em causa.

Do exposto, considera-se que a operagdo de concentracdo em apre¢o nao sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar

entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Lisboa e Barcelona.

c) Porto-Madrid

Na rota Porto-Madrid, das empresas participantes na operacdo de concentracdo em

apreco, apenas a PGA esta presente, através de voos directos e em aviao proéprio.

A procura anual neste mercado corresponde a cerca de [100000-200000] passageiros,
operando voos directos, nesta rota, as empresas PGA, Ibéria e Air Nostrum®*’ (cfr.

tabela seguinte).

Tabela 12: NUumero de Passageiros e Quotas de mercado na Rota de PORTO-MADRID

(2005)
Companhia Aérea Passageiros Quota
PGA [30000-40000] [10-2096]
Air Nostrum + IBERIA* [100000-200000] [80-90%]**
Total [100000-200000] 100%

47 A Air Nostrum é uma empresa participada da IBERIA.
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Fonte: Notificante

* A Air Nostrum é uma companhia regional participada da IBERIA.

**A

Ibéria e a Air Nostrum transportaram [40000-70000] e [80000-100000] passageiros,

respectivamente, a que correspondem quotas de mercado de [30-40%] e [50-60%].
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Em resultado da presente operacdo de concentragcdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da PGA nestes mercados e a TAP, que n&o opera nesta

rota, ndo se verificaria qualquer alteracdo no grau de concentracdo do mercado.

Por outro lado, a IBERIA e a Air Nostrum, empresa esta que € uma participada da
IBERIA, detém uma quota de mercado superior a 80%, devendo ainda acrescentar-se
que a capacidade concorrencial da IBERIA, directa ou indirectamente através das suas
empresas participadas, é reforcada pelo facto de estarmos perante uma rota ligada
directamente ao principal hub (Madrid) da empresa, situacdo que ndo sera distinta no

cenario pos-operacgao.

Ou seja, dado o interesse estratégico da IBERIA no reforco do seu hub baseado em
Madrid, esta empresa tera a capacidade e o incentivo para manter uma forte posicdo na
rota Porto-Madrid, o que fara antever a manutencdo de uma elevada pressédo
concorrencial da IBERIA (ou das suas participadas) sobre as restantes empresas activas

neste mercado, no cenario pods-operagao.

Tendo em consideragdo a presenca de diversas companhias aéreas neste mercado, e a
presenca limitada da PGA no mesmo, conclui-se que a operacdo de concentracdo em
apreco nao é susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam
resultar entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a

rota entre Porto e Madrid.

d) Porto-Barcelona

Na rota Porto-Barcelona, apenas a PGA se encontra activa no mercado, através de voos
directos e em avido proprio, tendo sido transportados cerca de [60000-70000]

passageiros®®.

Em resultado da presente operacdo de concentragdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da PGA neste mercado e a TAP, que ndo opera nesta

rota, ndo se verificaria qualquer alteragédo no grau de concentragcdo do mercado.

Tendo a Autoridade referido, no seu projecto de decisdo de passagem a investigacdo

aprofundada, a necessidade de averiguar se a TAP é o principal concorrente potencial

48 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.
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da PGA nas ligagOes directas na rota em apreco, e, caso assim se concluisse, averiguar
em que medida a presente operacdo de concentracdo daria origem a efeitos restritivos
da concorréncia, a Notificante contestou, em sede de Audiéncia de interessados, tal
necessidade, alegando que a presente operacdo nao levanta quaisquer preocupacdes

quanto a eliminacdo de um potencial concorrente nesta rota.

278. Segundo a Notificante?®, ndo obstante esta rota ser caracterizada por um trafego
limitado ([60000-70000] passageiros em 2006), assistiu-se, em 2007, a entrada de
dois novos operadores, a Clickair e a Ryanair que operam diariamente em cada sentido.
Segundo dados da ANA, a Clickair alcangcou nos dois primeiros meses de operacgao
(Janeiro e Fevereiro) uma quota de [55-65%] do mercado, pertencendo os restantes
[35-45%] a PGA. A Ryanair entrou a 2 de Margo ultimo, operando do aeroporto de
Girona, que segundo a Notificante, alegando a préatica deciséria da autoridade de

concorréncia espanhola, é substituivel com o aeroporto de Barcelona.

279. A Notificante entende ainda que nédo existem barreiras a entrada nesta rota, sobretudo
no que respeita a disponibilidade de slots quer no aeroporto do Porto, quer no
aeroporto de Barcelona. No primeiro ndo ha, de acordo com o INAC, registo de pedidos
em lista de espera para novos operadores. No segundo, que tem vindo a assinalar um
crescimento sustentavel de trafego, registou-se entre 2003 e 2005 um numero de
devolucbes de slots superior ao de realocagbes das mesmas, 0 que indicia

disponibilidade no fundo de reserva.

280. Por dltimo, a Notificante defende que ja ndo explora actualmente esta rota de forma
directa porque ndo tem uma frota adequada a mesma. Enquanto a PGA opera em
avibes maioritariamente “Embraer 145” (45 passageiros) e alguns “Fokker 100” (95
passageiros), a TAP apenas dispfe de aeronaves Airbus, sendo a capacidade do avido
mais pequeno de 128 passageiros, porquanto sente a necessidade de potenciar o

trafego de ligagdo nesta rota, operando apenas o voo indirecto via Lisboa.

281. Assim sendo, a informacgéo disponivel ndo indicia que a TAP seja o principal concorrente

potencial neste mercado.

282. Do exposto, considera-se que a operacdo de concentragdo em apre¢o ndo sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar

entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Porto e Barcelona.

e) Lisboa-Bilbau, Lisboa-La Corufia, Lisboa-Malaga, Lisboa-Pamplona

49 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.
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Apenas a PGA opera voos directos nas rotas Lisboa-Bilbau, Lisboa-La Corufia, Lisboa-

Malaga, sendo que a TAP faz a ligacdo entre aqueles pares de cidades através de voos
indirectos, via Madrid ou via Barcelona, em que a segunda parte do voo € operada
pelos parceiros da TAP em regime de Code-share (in casu, a Spanair). JA no caso da
rota Lisboa-Pamplona, que é operada pela PGA em voo directo, nao se verifica qualquer
tipo de sobreposicdo entre os voos da PGA e da TAP, dado que a TAP n&o opera voos,

directos ou indirectos, entre aquele par de cidades.

Ora, ainda que se tenha concluido supra que nas rotas de pequeno e médio curso, 0s
voos directos e os voos indirectos ndo pertencem, geralmente, ao mesmo mercado,
importa ainda verificar em que medida € que a presente operacdo de concentragdo
podera eliminar o principal concorrente potencial da PGA, nos voos directos entre

aqueles pares de cidades.

Ou seja, dado que a TAP ja opera voos indirectos entre aquelas cidades (com excepgédo
do caso Lisboa-Pamplona), e dado que as referidas rotas tem como origem ou destino o
aeroporto de Lisboa que funciona como o principal hub da TAP, esta empresa teria,
eventualmente, a capacidade e o interesse para passar a operar naquelas rotas com
voos directos, caso a PGA decidisse aumentar os seus pregos, 0 que a colocaria no

papel de concorrente potencial da PGA.

Relativamente a estas rotas, a Notificante argumenta que a TAP ndo podera ser
considerada um concorrente potencial da PGA, nas liga¢cBes directas entre aqueles
pares de cidades, na medida em que, embora sejam rotas que se iniciam no principal
hub da TAP (Lisboa), tém um trafego muito limitado, sendo que, contrariamente a PGA,

a TAP nao dispde de avibes aptos a operar rotas de trafego limitado®°.

De facto, indica a Notificante que a PGA utiliza, nestas rotas de menor dimenséo, avides
do tipo Beechcraft e Saab 2000, com capacidades para 19 e 50 passageiros,
respectivamente®’. Diga-se, alids, que em [70-80%] dos voos na rota Lisboa-Malaga,
[>909%0] dos voos na rota Lisboa-Pamplona e 100% dos voos na rota Lisboa-La Corufia,
a PGA recorreu ao menor daqueles avides com uma capacidade para apenas 19
passageiros®2. Na rota Lisboa-Bilbau, a PGA recorreu sobretudo ao avido com uma
capacidade para 50 passageiros, tendo este sido utilizado em [80-90%] dos voos
naquela rota. Ja4 dos avifes que integram a frota da TAP, o menor deles tem uma
capacidade para 128 passageiros®®, o que o tornard desadequado para actuar em rotas

de trafego mais reduzido, como € o caso das rotas em analise.

50 Resposta da Notificante de 6 de Fevereiro de 2007.

5! Notificagdo que a Notificante apresentou junto da competente autoridade da concorréncia em Espanha,
o texto da qual foi igualmente remetida a AdC em 22 de Novembro de 2006.

52 Dados para 2006, até Setembro desse ano, e retirados do texto da Notificacdo apresentado pela
Notificante em Espanha.

5% Dos avifes que integram a frota da PGA, o maior deles tem uma capacidade de 95 passageiros,
claramente inferior ao mais pequeno dos avides que integram a frota da TAP.
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Acresce que a rota Lisboa-Bilbau corresponde a um mercado de reduzida dimenséo,
tendo a mesma sido utilizada por [20000-30000] passageiros de voos directos em
2005, operando nesta rota duas empresas com voos directos, a PGA e a Air Nostrum,
com quotas de mercado iguais a cerca de [>90%] e [<10%], respectivamente. Diga-se
ainda que, oferecendo a TAP ligagBes indirectas entre aquele par de cidades, com
ligacdo através de Madrid ou Barcelona, o nimero de passageiros TAP transportados
pela Spanair — parceiro da TAP que opera a segunda parte do voO — NOS percursos
Madrid-Bilbau e Barcelona-Bilbau, foi de apenas [<1000] e [<1000], respectivamente,
representando apenas cerca de 2% de todos os passageiros directos na rota Lisboa-
Bilbau.

Também a rota Lisboa-La Corufia corresponde a um mercado de reduzida dimenséo,
tendo a mesma sido utilizada por apenas [4000-6000] passageiros de voos directos em
2005, sendo que apenas a PGA opera esta rota com voos directos, pelo que a mesma
apresenta uma quota de mercado de 100%. Diga-se ainda que, oferecendo a TAP
ligagcbes indirectas entre aquele par de cidades, com ligacdo através de Madrid ou
Barcelona, o numero de passageiros TAP transportados pela Spanair — parceiro da TAP
que opera a segunda parte do voo — nos percursos Madrid-La Corufia e Barcelona-La
Corunad, foi de apenas [<300] e [<300], respectivamente, representando apenas cerca

de [<109%] de todos os passageiros directos na rota Lisboa-La Corufa.

Adicionalmente, a rota Lisboa-Malaga corresponde a um mercado de reduzida
dimensdo, tendo a mesma sido utilizada por apenas [5000-10000] passageiros de voos
directos em 2005, operando nesta rota duas empresas com voos directos, a PGA e a Air
Nostrum, com quotas de mercado iguais a cerca de [>90%] e [<109%0],
respectivamente. Diga-se ainda que, oferecendo a TAP liga¢gdes indirectas entre aquele
par de cidades, com ligacdo através de Madrid ou Barcelona, o niUmero de passageiros
TAP transportados pela Spanair — parceiro da TAP que opera a segunda parte do voo —
nos percursos Madrid-Malaga e Barcelona-Malaga, foi de apenas [<1000] e [<300],
respectivamente, representando apenas cerca de [5-15%] de todos os passageiros

directos nas rota Lisboa-Malaga.

Finalmente, também a rota Lisboa-Pamplona corresponde a um mercado de reduzida
dimensdo, tendo a mesma sido utilizada por apenas [2000-5000] passageiros de voos
directos em 2005, sendo que apenas a PGA opera nesta rota com voos directos, pelo
que a mesma apresenta uma quota de mercado de 100%. Diga-se ainda que, neste
caso, a TAP nao oferece ligacbes, ainda que indirectas, entre Lisboa e Pamplona, pelo
que néo se verifica qualquer tipo de sobreposicdo entre as actividades das Participantes

na presente operacdo, na rota em apreco.
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Sobre esta tematica da concorréncia potencial, considera a AdC, como referido no

ponto 148, que uma companhia aérea serd considerada um concorrente potencial numa
rota sem sobreposicdo, apenas no caso de essa rota estar directamente conectada com
um dos seus hubs ou se ha suficientemente trafego local que permita a entrada no

mercado numa base ponto-a-ponto.

Nestes termos, entende-se que, ndo obstante as rotas Lisboa-Bilbau, Lisboa-La Corufia,
Lisboa, Malaga e Lisboa-Pamplona estarem directamente ligadas com o principal hub da
TAP (Lisboa), da presente operacdo de concentracdo ndo resulta uma eliminacdo de
concorréncia potencial ou efectiva nas referidas rotas, atento, designadamente, a
dimenséo limitada do trafego associado as mesmas, assim como as caracteristicas da
frota de avibes utilizada pela TAP que, em termos de capacidade de passageiros por

aviao, sera desadequada para actuar em rotas de trafego reduzido.

Diga-se ainda que tendo estas rotas como origem ou destino o principal hub da TAP, as
ligacbes directas entre as referidas cidades Espanholas e Lisboa poderdo estar,
eventualmente, a desempenhar a funcdo de alimentacdo dos voos de médio e longo
curso com origem em Lisboa e operados pela TAP, cenario no qual a presente operagdo
daria origem a um conjunto de eficiéncias, designadamente ao nivel da maior
capacidade de coordenacao de horarios e de frequéncias entre voos, ou mesmo ao nivel
dos precos. No que se refere a pregos, diga-se que se a mesma empresa passar a
operar duas rotas complementares, ter4d um incentivo adicional para baixar precos, na
medida em que passa a internalizar as externalidades verificadas entre as duas rotas.
Ou seja, dado que a promoc¢ao do trafego na rota de alimentacdo beneficia igualmente
as operacdes da empresa nas rotas de distribuicdo de trafego, a empresa passa a ter
incentivos adicionais para praticar precos reduzidos na rota de alimentacdo, porque
incorpora na sua analise os correspondentes efeitos sobre o trafego da rota de

distribuicao.

Nestes termos, considera a AdC que a presente operacdo de concentragdo ndo é
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar
entraves significativos sobre a concorréncia, nos mercados relevantes associados as

rotas Lisboa-Bilbau, Lisboa-La Corufia, Lisboa-Malaga e Lisboa-Pamplona.

5.2.1.3. Rotas entre Portugal e Franca

Tabela 13: Rotas entre Portugal e Franca

Franca

PGA TAP
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Rotas Directas Rotas Directas
Porto-Paris (CDG) Porto-Paris (Orly)
Lisboa-Lyon
Porto-Lyon

Lisboa-Marselha

Lisboa-Nice

Porto-Nice

Lisboa-Toulouse

Lisboa-Clermont-Ferrant (sazonal: Maio-Set)

Porto- Clermont-Ferrant (sazonal:Jun-Out)

Porto-Marselha (sazonal:Abril-Out)

Lisboa-Paris (Orly e CDG)

296. Nas ligacdes entre Portugal e Franga, identificou-se apenas uma rota que € operada
simultaneamente pela TAP e pela PGA, com voos directos e em avido proprio,

designadamente a rota Porto-Paris®*.

297. ldentificaram-se ainda um conjunto de rotas operadas pela PGA, através de voos
directos e em avido proprio, e nas quais a TAP ndo se encontra presente, quer seja em
voos directos ou em voos indirectos. As referidas rotas s&o Lisboa-Lyon, Porto-Lyon,
Lisboa-Marselha, Porto-Marselha, Lisboa-Nice, Porto-Nice, Lisboa-Toulouse, Lisboa-
Clermont Ferrant e Porto-Clermont Ferrand. De igual forma, a TAP opera a rota Lisboa-
Paris, através de um voo directo, enquanto que a PGA apenas se encontra presente
nesta rota através de um acordo de code-share com a Air France, sendo o voo operado

em aviao desta ultima empresa.

a) Porto-Paris®®

298. A procura anual neste mercado corresponde a cerca de [550000-650000] passageiros,

tendo a respectiva dimensdo aumentado, em média nos ultimos dois anos, cerca de

54 0Os voos da TAP e da PGA tém como destino os aeroportos de Orly e de Charles de Gaulle,
respectivamente, dois aeroportos de Paris. A AdC considerou que estes dois aeroportos tém areas locais
de influéncia significativamente sobrepostas, pelo que todos os voos directos entre Porto e Paris foram
incluidos no mesmo mercado relevante, independentemente dos mesmos terem como destino o
aeroporto de Orly ou o aeroporto de Charles de Gaulle.

55 Os voos da TAP e da PGA tém como destino os aeroportos de Orly e de Charles de Gaulle,
respectivamente, dois aeroportos de Paris. A AdC considerou que estes dois aeroportos tém areas locais
de influéncia significativamente sobrepostas, pelo que todos os voos directos entre Porto e Paris foram
incluidos no mesmo mercado relevante, independentemente dos mesmos terem como destino o
aeroporto de Orly ou o aeroporto de Charles de Gaulle.
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5%. Por outro lado, a Notificante estima um crescimento anual da procura igual a cerca

de 4,6%, 5,2% e 5,1%, para os anos de 2007, 2008 e 2009, respectivamente®®.

299. Actualmente, encontram-se activas na rota Porto-Paris as empresas TAP, PGA, Ryanair,
Aigle Azur, Air France e Air Luxor (cfr. Tabela 14), sendo as participantes na presente
operagcdo de concentracdo as duas maiores empresas do mercado, oferecendo uma
frequéncia diaria de 3 (TAP) e 4 (PGA) voos nos dois sentidos. Ja a Ryanair e a Aigle
Azur tém, cada uma, uma frequéncia de 1 voo diario nos dois sentidos.

300. A tabela seguinte faz uma descricdo da estrutura da oferta do mercado em apreco,

apresentando o numero de passageiros transportados por cada uma das empresas

activas no mercado, assim como as respectivas quotas de mercado.

Tabela 14: Numero de Passageiros e Quotas de mercado na Rota de PORTO-PARIS*

Companhia 2004* 2005* 2006**
Aérea Passageiros Quota Passageiros Quota Passageiros Quota
TAP [200000- | [45-55%] | [200000- | [40-50%] | [200000- | [35-45%]
300000] 300000] 300000]

PGA [5000- [<5%] [100000- | [20-30%]
15000] 200000]

TAP+PGA | [200000- | [45-55%] | [200000- | [40-50%] | [300000- | [60-70%]
300000] 300000] 400000]

Air France [150000- [30-4096] [150000- [30-40%] [25000- [<109%]
200000] 250000] 35000]

Aigle Azur [45000- [<10%]
55000]

Ryanair [90000- [10-20%0]
100000]

Air Luxor®” | [75000- [10-20%] [50000- [10-20%] [20000- [<10%]
85000] 150000] 30000]

Total [500000- 100 [500000- 100 [550000- 100
600000] 600000] 650000]

Fonte: Notificante

* Relativamente ao nimero de passageiros transportados pela TAP e pela PGA, héa diferencas entre os
valores apresentados na Notificagcdo e os valores apresentados pela Notificante na sua resposta de 6 de
Fevereiro de 2007, que séo, no entanto, néao significativas. A AdC considerou os valores apresentados na
resposta de 6 de Fevereiro de 2007.

** Extrapolado com base nos dados verificados para o periodo compreendido entre Janeiro e Outubro de
2006.

% Estimativas da Notificante baseadas no “Passenger Forecast 2005-2009” da IATA, e que sdo
apresentadas no texto da Notificagao.

57 A Air Luxor deixou de oferecer servigos de transporte aéreo de passsageiros em 2006.

63



.

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

301.

302.

303.

304.

305.

306.

Versao Nao Confidencial

Com base na Tabela 14, conclui-se que, da presente operacdo de concentracdo
projectada, resulta uma empresa com uma quota de mercado igual a cerca de [60-
70%]. Como referido no ponto 160 supra, uma quota superior a 50% podera constituir

um elemento de prova da existéncia de uma posicdo dominante.

Podera ainda concluir-se que o mercado relevante em apreco € significativamente
concentrado, e que o mesmo tornar-se-a mais concentrado em resultado da presente
operagdo de concentragdo. De facto, o IHH pds-concentracdo e o Delta sdo iguais a
cerca de [4400-4700] e [1950-2050], respectivamente, o que, segundo a prética
decisdria da Autoridade e da Comissédo Europeia, assim como as Linhas de Orientagéo
da Comissdo Europeia sobre concentragdes horizontais®®, indicia que da presente
operagcdo de concentracdo poderdo resultar preocupacdes concorrenciais de natureza

horizontal.

Ainda assim, diga-se que as quotas de mercado e os indices de concentracdo sao
apenas indicadores da susceptibilidade de resultarem, da operagdo em apreco,
preocupacdes concorrenciais de natureza horizontal, devendo, em qualquer caso, a
avaliagdo ser complementada com uma analise de, nomeadamente, o nivel de
contestabilidade do mercado, assim como das principais barreiras a entrada e a

expansao no mercado.

A Notificante indica que, no a&mbito do acordo de code-share celebrado pela PGA com a
Air France, [CONFIDENCIAL], e, presume a Notificante, virhA a aumentar o respectivo

nimero de voos e quota nesta rota.

A AdC nédo pode aceitar as conclusdes da Notificante sobre o alegado aumento do
numero de voos da Air France, na rota Porto-Paris, na medida em que o numero de
voos daquela empresa na referida rota esta dependente de outros factores,
[CONFIDENCIAL]. Diga-se ainda que a oferta de servicos na rota Porto-Paris podera
mesmo reduzir-se, caso a TAP/PGA nao consiga obter novos slots no aeroporto de
Charles de Gaulle, com o consequente efeito negativo sobre a concorréncia,
designadamente se outros operadores ndo vierem a entrar ou reforgcar a sua presencga

no mercado.

Ja quanto as barreiras a entrada e a expansdo no mercado, assistiu-se, recentemente,
a entrada neste mercado das empresas Ryanair e Aigle Azur, as quais obtiveram uma
quota de mercado de [10-20%] e [<109%], respectivamente, no seu primeiro ano de

actividade na referida rota, o que parece indiciar a auséncia de barreiras significativas a

8 Vide paragrafo 20 das Orientacdes para a apreciacdo das concentragées horizontais nos termos do
regulamento do Conselho relativo ao controlo das concentragcbes de empresas, JO n.° C 31, de 5 de
Fevereiro de 2004.
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entrada e a expansdo na rota Porto-Paris. A propria PGA reforcou significativamente a

sua presenc¢a neste mercado, ao longo do ano de 2006, tendo passado de uma quota
de [<5%] em 2005 para uma quota de [20-30%] em 2006.

Diga-se ainda que, sendo este um mercado de elevada dimensdao ao nivel dos
diferentes tipos de passageiros e, presumivelmente, ao nivel dos passageiros O/D,
podera ainda ser economicamente viavel a entrada de novas empresas numa base de
operagdo ponto-a-ponto, desde ja se remetendo para as conclusdes apresentadas no
ponto 148.

Por outro lado, sendo o aeroporto de Paris um hub importante para a Air France, esta
empresa apresentara vantagens competitivas significativas nas rotas com origem ou
destino no referido aeroporto, em resultado de beneficiar das economias de gama e das
economias de rede que resultam da ligacdo directa desta rota com o0s respectivos hubs

em Paris, o que lhe permitira uma elevada capacidade de expansao na referida rota.

Face a auséncia de barreiras significativas a entrada e a expansao nas ligagfes aéreas
directas entre Porto e Paris, atenta, designadamente, a presumida dimensdo do
mercado em termos de passageiros O/D, o historial recente de entrada de novos
operadores no mercado, assim como face a importancia de Paris como plataforma de
distribuicdo de trafego aéreo, considera a AdC que a presente operagdo de
concentracdo nao é susceptivel de criar ou reforcar de uma posi¢cdo dominante da qual

possam resultar entraves significativos a concorréncia, no presente mercado.

b) Lisboa-Lyon, Porto-Lyon, Lisboa-Marselha, Porto-Marselha, Lisboa-Nice, Porto-Nice,

Lisboa-Toulouse, Lisboa-Clermont Ferrant e Porto-Clermont Ferrand

Apenas a PGA opera voos directos nas rotas Lisboa-Lyon, Porto-Lyon, Lisboa-Marselha,
Porto-Marselha, Lisboa-Nice, Porto-Nice, Lisboa-Toulouse, Lisboa-Clermont Ferrant e
Porto-Clermont Ferrant, sendo que a TAP n&o se encontra presente naquelas rotas,

quer seja com voos directos ou com voos indirectos.

Ainda assim, e dado que as referidas rotas tem como origem ou destino o aeroporto de
Lisboa que funciona como o principal hub da TAP, ou o aeroporto do Porto onde a TAP
mantém uma forte presenca, esta empresa teria, eventualmente, a capacidade e o
interesse para passar a operar naquelas rotas com voos directos, caso a PGA decidisse

aumentar os seus precos, o que a colocaria no papel de concorrente potencial da PGA.

As rotas Lisboa-Lyon, Porto-Lyon, Lisboa-Marselha, Porto-Marselha, Lisboa-Nice, Porto-
Nice, Lisboa-Toulouse, Lisboa-Clermont Ferrant e Porto-Clermont  Ferrant
correspondem, todas elas, a mercados de reduzida ou muito reduzida dimensao, sendo

a PGA a unica empresa a operar voos naquelas rotas.
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Com efeito, as rotas Lisboa-Lyon, Lisboa-Marselha, Lisboa-Nice e Lisboa-Toulouse
foram utilizadas, em 2005, por [50000-60000], [20000-30000], [30000-40000] e
[15000-25000] passageiros, respectivamente, o que leva a AdC a classifica-las como
mercados de reduzida dimensdo. Ja as rotas Porto-Lyon, Porto-Marselha, Porto-Nice,
Porto-Clermont Ferrant e Lisboa-Clermont Ferrant foram utilizadas, em 2005, por
[5000-15000], [<5000], [<5000], [<5000] e [<300] passageiros, respectivamente, o

que leva a AdC a classifica-las como mercados de muito reduzida dimenséao.

Relativamente as rotas Porto-Lyon, Porto-Nice, Lisboa-Clermont Ferrant, Porto-
Clermont Ferrant e Porto-Marselha, a Notificante argumenta que, embora se tratem de
rotas que se iniciam num dos hubs tradicionais da TAP (Lisboa ou Porto), a TAP n&o
podera ser considerada um concorrente potencial da PGA nestas rotas, atento,
designadamente, o trafego muito limitado das mesmas, assim como o facto da TAP,
contrariamente a PGA, ndo dispor de avides aptos a operar em rotas de trafego
reduzido. Acrescenta ainda a Notificante, a titulo de exemplo, que a Comissdo aceitou
ja que uma rota que represente entre 25.000 e 30.000 passageiros anuais, € uma rota
que nao interessa a uma companhia aérea tradicional (no caso, a Air France na rota

Paris-Eindhoven)®®.

Relativamente as rotas Lisboa-Toulouse, Lisboa-Lyon, Lisboa-Marselha ou Lisboa-Nice,
defende a Notificante que, com a eventual excepg¢éo da rota Lisboa-Lyon, o numero de
passageiros que utilizam tais rotas é insuficiente para que a TAP pudesse considerar a
sua exploracdo. Ainda assim, e mesmo que se viesse a considerar que a TAP poderia
representar um concorrente potencial nas referidas rotas, argumenta a Notificante que
existem outras companhias aéreas que ja operam voos de ou para aqueles aeroportos
franceses, designadamente a Air France ou a empresa low cost EasyJet — esta ja opera
voos em Lisboa, Marselha e Lyon —, pelo que estas companhias estariam em melhores

condi¢cdes do que a TAP para operar voos nas rotas em analise.

Ja no que concerne a rota Lisboa-Lyon, a qual, segundo a Notificante, apresenta um
volume de trafego suficiente para que a TAP pudesse, porventura, vir a ponderar a sua
entrada nesta rota, argumenta a Notificante que, sendo o aeroporto de Lyon um
aeroporto importante para varias companhias aéreas, as mesmas serdo potenciais
entrantes nesta rota, pelo que a eliminagdo da TAP como concorrente potencial na

referida rota ndo devera levantar quaisquer preocupac¢des de natureza horizontal.

Segundo a Notificante®®, de entre aquelas companhias aéreas com voos de e/ou para

Lyon existem varias que operam actualmente voos indirectos entre Lisboa-Lyon, a

59 Cfr. Decisdo da Comissdo no processo n.© COMP/M.3280 — Air France / KLM, paragrafo 83.
80 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.
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saber: a Air France, a Lufthansa, a Ibéria e a Alitalia; oferecendo, com excepcao da

ultima, voos em diversas faixas horarias ao longo do dia. Nestes termos, estas
companhias estariam melhor colocadas que a TAP para entrarem na rota directa

Lisboa-Lyon.

A Notificante alegou ainda a importancia deste aeroporto como centro de distribuicdo
de trafego para estas companhias, em especial para a Air France que opera em avido
préprio um nimero de voos semanal superior aquele operado pela TAP a partida de
Lisboa. A Lufthansa opera a partir do aeroporto Lyon 155 voos semanais para 3

destinos, a Ibéria 49 voos para um destino e a Alitalia 42 voos para um destino.

Por ultimo, a Notificante referiu que a sua propria frota da TAP é desajustada para
operar esta rota, tendo em conta o volume de trafego, por um lado, a pressao
concorrencial para um aumento da frequéncia de voos, por outro. Enquanto a PGA
utiliza para a esmagadora maioria dos seus voos avides “Embraer 145” (45
passageiros), sendo os restantes efectuados por avides “Fokker 100” (95 passageiros),
a TAP apenas dispde de avifes Airbus de médio curso, cuja capacidade do mais

pequeno é de 128 passageiros.

Assim sendo, a informacgé&o disponivel ndo indicia que a TAP seja o principal concorrente

potencial neste mercado.

Adicionalmente, a informacdo disponibilizada pelo INAC, no seu Parecer de 12 Janeiro
de 2007, indica que (i) ndo existem «pedidos pendentes apresentados por novos
operadores comunitarios tendo em vista a exploragdo do de servigos aéreos regulares»

e que (ii) «ndo foi declarada falta de capacidade para a proxima estagcdo IATA».

Do exposto, considera-se que a operacdo de concentragdo em apre¢o ndo sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar
entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Lisboa e Lyon.

c) Lisboa-Paris

A procura anual neste mercado corresponde a cerca de [900000-1000000] passageiros,
sendo a TAP e a Air France os principais concorrentes neste mercado, conforme resulta
da tabela seguinte. Sendo os dados da tabela referentes ao ano de 2005, e tendo a Air
Luxor abandonado, posteriormente, a actividade do transporte aéreo, pelo que apenas
a TAP e a Air France se encontraram, presentemente, activas nas ligacdes aéreas entre

Lisboa e Paris.
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Tabela 15: Numero de Passageiros e Quotas de mercado na Rota de LISBOA-PARIS

(2005)
Companhia Aérea Passageiros Quota
TAP [300000-400000] [40-509%6]
Air France [300000-400000] [30-40%]
Air Luxor®! [100000-200000] [10-20%]
Total [900000-1000000]

Fonte: Notificante
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Ja a PGA ndo opera qualquer tipo de voo entre Lisboa e Paris, pelo que, no presente
mercado, ndo existe sobreposi¢des entre as actividades das empresas participantes na
presente operacdo de concentracdo, apesar da PGA poder ser considerado um potencial

concorrente neste mercado, tendo em conta a presenca da PGA no aeroporto de Lisboa.

Nao obstante, e mesmo que se viesse a concluir que seria plausivel a entrada da PGA
no mercado, considera a AdC que, face a dimensdo do mercado, e atento o facto desta
rota estar directamente conectada com um importante hub de transporte aéreo,

existirdo outros potenciais entrantes no mercado em apreco.

Por outro lado, a Air France, que ja detém uma posi¢cdo significativa no mercado em
apreco, beneficia das economias de rede e das economias de gama na generalidade dos
voos com origem ou destino no seu principal hub, o que lhe dard uma capacidade

competitiva importante na presente rota.

Em resultado da presente operacdo de concentracdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que ndo opera nestas

rotas, ndo se verificaria qualquer alteracdo no grau de concentragdo do mercado.

Tendo em consideracéo a posigéo significativa da Air France neste mercado, sendo Paris
um hub importante para diversas companhias aéreas, e sendo este um mercado de
grande dimensao, conclui-se que a operacdo de concentracdo em apreco nédo €
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar
entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Lisboa e Paris.

5.2.1.4. Rotas entre Portugal e Italia

Tabela 16: Rotas entre Portugal e Italia

Italia

51 Note-se que, a Air Luxor deixou de poder realizar o transporte aéreo de passageiros, tendo-lhe sido
retirado, pelo regulador sectorial, em 2006, o certificado de operador aéreo (COA).
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PGA TAP
Rotas Directas Rotas Directas
Lisboa-Milao Lisboa-Milao

Porto-Milao

Lisboa-Roma

Lisboa-Veneza

329.

330.

331.

332.

333.

Nas ligagdes entre Portugal e Italia, identificou-se apenas uma rota que é operada
simultaneamente pela TAP e pela PGA, com voos directos e em avido proéprio,

designadamente a rota Lisboa-Mildo.

Existe ainda outra rota que é operada pela PGA, através de voos directos e em aviao
proprio, e pela TAP através de voos indirectos e em avido proprio, qual seja a rota
Porto-Mildo. Ainda que se tenha concluido, neste caso, que 0s voos directos e 0s voos
indirectos ndo pertencem ao mesmo mercado do produto, importa verificar em que
medida é que a presente operacdo de concentragdo podera eliminar o principal

concorrente potencial da PGA nas ligacdes directas na referida rota.

Ademais, identificou-se ainda uma rota — rota Lisboa-Roma — operada pela TAP,
através de voos directos e em aviao préprio, e na qual a PGA apenas se encontra
presente através de um acordo de code-share, sendo que, neste caso, o voo (directo) é

operado pela Alitalia.

a) Lisboa-Mildo

A procura anual neste mercado corresponde a cerca de [350000-450000] passageiros,
tendo a respectiva dimensdo aumentado, em média nos ultimos dois anos, cerca de
[25-35%]°%2. Por outro lado, a Notificante estima um crescimento anual da procura igual
a cerca de 3,3%, 3,3% e 2,9%, para os anos de 2007, 2008 e 2009,

respectivamente®s.

Actualmente, actuam na rota Lisboa-Mildo as empresas TAP, PGA, Alitalia e Easylet
(cfr. Tabela 17), sendo que as duas maiores, a TAP e a Alitalia, oferecem uma
frequéncia diaria de 3 e 1 voos nos dois sentidos, respectivamente. J& a PGA®** tem uma

frequéncia de 3 e 2 voos diarios nos dois sentidos, entre Segunda e Sexta-Feira, e

52 Este nivel de crescimento podera estar directamente relacionado com a entrada de uma operadora
low-cost neste mercado.

53 Estimativas da Notificante baseadas no “Passenger Forecast 2005-2009” da IATA, e que s&o
apresentadas no texto da Notificacao.

54 Neste par de cidades, paralelamente & operacéo da rota directa em aviéo préprio, alguns dos percursos
de ida operados pela PGA, fazem escala no Porto.
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durante o fim-de-semana, respectivamente®®. A EasyJet tem uma frequéncia diaria de 1

voo nos dois sentidos.
334. A tabela seguinte faz uma descricdo da estrutura da oferta do mercado em apreco,

apresentando o numero de passageiros transportados por cada uma das empresas

activas no mercado, assim como as respectivas quotas de mercado.

Tabela 17: Namero de Passageiros e Quotas de mercado na Rota de LISBOA-MILAO

Companhia 2004 2005* 2006**
Aérea Passageiros Quota Passageiros Quota Passageiros Quota
TAP [100000- | [60-70%] | [100000- | [60-70%] | [100000- | [40-50%]
200000] 200000] 200000]
PGA [5000- [<5%] [30000- [10-20%] [60000- [10-20%]
6000] 40000] 70000]
TAP+PGA [100000- [60-709%] [150000- [70-90%] [200000- [60-70%]
200000] 250000] 300000]
Alitalia [60000- [20-309%6] [70000- [20-309%6] [80000- [20-30%0]
70000] 80000] 90000]
EasyJet [50000- [10-20%0]
60000]
Outras [6000- [<5%] [<500] [<59%0]
7000]
Total [200000- 100 [200000- 100 [350000- 100
300000] 300000] 450000]

Fonte: Notificante

* Relativamente ao nimero de passageiros transportados pela TAP e pela PGA, héa diferengcas entre os
valores apresentados na Notificagcdo e os valores apresentados pela Notificante na sua resposta de 6 de
Fevereiro de 2007, que séo, no entanto, néao significativas. A AdC considerou os valores apresentados na
resposta de 6 de Fevereiro de 2007.

** Extrapolado com base nos dados verificados para o periodo compreendido entre Janeiro e Outubro de
2006.

335. Com base na Tabela 17, conclui-se que, da presente operacdo de concentracdo
projectada, resulta uma empresa com uma quota de mercado igual a cerca de [60-
70%]. Como referido no ponto 160 supra, uma quota superior a 50% podera constituir

um elemento de prova da existéncia de uma posicdo dominante.

336. Podera ainda concluir-se que o mercado relevante em apreco é significativamente
concentrado, e que o mesmo tornar-se-a mais concentrado em resultado da presente

operagdo de concentragdo. De facto, o IHH pdés-concentragcdo e o Delta sdo iguais a

% para além destes, a PGA oferece um voo adicional de Lisboa para Mildo, nas Sextas-Feiras.
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cerca de [4500-5000] e [1300-1700], respectivamente, o que, segundo a pratica

decisoria da Autoridade e da Comissdo Europeia, assim como as Linhas de Orientacao
da Comissdo Europeia sobre concentragdes horizontais®®, indicia que da presente
operacdo de concentracdo poderdo resultar preocupacdes concorrenciais de natureza

horizontal.

Ainda assim, diga-se que as quotas de mercado e os indices de concentracdo sao
apenas indicadores da susceptibilidade de resultarem, da operacdo em apreco,
preocupacgdes concorrenciais de natureza horizontal, devendo, em qualquer caso, a
avaliacdo ser complementada com uma analise de, nomeadamente, o nivel de
contestabilidade do mercado, assim como das principais barreiras a entrada e a

expansao no mercado.

Sobre a tematica das barreiras a entrada e a expanséo, diga-se que estamos face a um
mercado em expansdo, com uma taxa de crescimento média de cerca de [30-40%] e
[20-309%] nos ultimos dois anos®’, respectivamente, e que, segundo estimativas
apresentadas pela Notificante, continuard a crescer nos proximos anos a uma taxa
anual de cerca de 3%, o que podera eventualmente facilitar a entrada e expansédo de

novas Companhias no mercado.

Por outro lado, assistiu-se recentemente a entrada de novas empresas neste mercado,
quais sejam a Easylet e a prépria PGA, tendo estas obtido uma quota de mercado
proxima dos [10-20%] em, respectivamente, 1 e 3 anos de actividade, o que podera

indiciar a auséncia de barreiras significativas a entrada e a expansao no mercado.

Diga-se ainda que, sendo este um mercado de elevada dimensdo ao nivel dos
diferentes tipos de passageiros e, presumivelmente, ao nivel dos passageiros O/D,
podera ser economicamente viavel a entrada de novos empresas numa base de

operagdo ponto-a-ponto.

Segundo a Notificante, os dois aeroportos localizados em Mildo funcionam como hubs
para varias empresas aéreas, em particular para a Alitalia e para a Easylet, o que
tornaria as barreiras a expansdo destas empresas na presente rota pouco significativas
e, a0 mesmo tempo, aumentaria a respectiva capacidade concorrencial na referida rota,
na medida em que as mesmas beneficiariam das economias de gama e das economias
de rede que resultam do facto desta rota estar directamente relacionada com os

respectivos hubs em Mil&o.

% Vide paragrafo 20 das Orientacdes para a apreciacdo das concentragées horizontais nos termos do
regulamento do Conselho relativo ao controlo das concentragcbes de empresas, JO n.° C 31, de 5 de
Fevereiro de 2004.

57 A taxa de crescimento de 2006 devera ser avaliada com alguma prudéncia, na medida em que os
dados fornecidos pela Notificante para a dimensdo do mercado foram extrapolados directamente a partir
dos dados verificados entre Janeiro e Outubro. A qualidade da extrapolacdo esta dependente do tipo de
sazonalidade da procura que se verifica no mercado em aprego.
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Com efeito, de acordo com informacdo da Notificante®®, a Alitalia efectua 1635 voos
semanais a partir de Mildo para 111 destinos, e a EasyJet, por seu lado, efectua 209
voos para 16 destinos. Ademais, a Ryanair opera voos a partir de Mildo para 24

destinos europeus.

Considera, assim, a Notificante, que, por um lado, a Ryanair devera ser considerada um
concorrente potencial na rota em apreco, e, por outro lado, a Alitalia e a Easylet

estardo em condi¢Bes de expandir a sua oferta.

Acresce que grande parte (cerca de [>50%]) dos passageiros transportados pela PGA,
em 2006, correspondem a portadores de bilhetes emitidos por outras companhias
aéreas, designadamente a Alitalia, no ambito do acordo de code-share com a PGA, o

que podera facilitar a expansao da Alitalia, num cenario pés-operagéo.

Importara ainda ter presente a dimensdo da rota que, em 2006, como referido supra,
ascendeu a 400000 passageiros, 0 que podera tornar apetecivel a exploracdo desta

rota, mesmo numa operagio ponto-a-ponto.

Do exposto, considera-se que a operacdo de concentragdo em apre¢o ndo sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar

entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Lisboa e Milao.

b) Porto-Mildo

Apenas a PGA opera voos directos na rota Porto-Mildo®®, sendo que a TAP faz a ligacéo
entre aqueles pares de cidades através de voos indirectos, através do voo em avido

proprio Porto-Lisboa-Mildo

Ora, ainda que se tenha concluido que, na presente rota, os voos directos e 0s voos
indirectos n&o pertencem ao mesmo mercado, importa ainda verificar em que medida é
que a TAP constitui o principal concorrente potencial da PGA, nos voos directos entre
aquele par de cidades, cenario em que, da presente operagdo de concentragdo
poderiam resultar efeitos restritivos da concorréncia em resultado da eliminagdo da

concorréncia potencial.

Ou seja, dado que a TAP ja opera voos indirectos entre Porto e Mildo, e dado que as

referidas rotas tém como origem um dos aeroportos que constitui uma importante base

58 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.

5% Neste par de cidades, paralelamente & operacéo da rota directa em aviéo préprio, alguns dos percursos
de regresso operados pela PGA, fazem escala em Lisboa.
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de operacbes da TAP (aeroporto do Porto), esta empresa teria, eventualmente, a

capacidade e o interesse para passar a operar na referida rota com voos directos, caso
a PGA decidisse aumentar os seus precos, 0 que a colocaria no papel de concorrente

potencial da PGA.

A rota Porto-Mildao corresponde a um mercado de dimensdo média, tendo a mesma sido
utilizada por [35000-45000] passageiros de voos directos em 2005, operando nesta
rota apenas a PGA, com uma quota de mercado de 100%. Diga-se ainda que,
oferecendo a TAP liga¢des indirectas entre aquele par de cidades, com ligacdo através
de Lisboa, o nUmero de passageiros transportados pela TAP e que fizeram a ligacdo ao
Porto, através da mesma companhia, corresponderam a cerca de [5000-10000]
passageiros’®, ainda assim, representando cerca de [10-20%] de todos os passageiros

transportados em voos directos da PGA e voos indirectos da TAP entre Porto e Mildo.

Relativamente a esta rota, a Notificante argumenta que a TAP ndo podera ser
considerada um concorrente potencial da PGA, nas ligacdes directas entre Porto e
Mildo, por se tratar de uma rota com um trafego limitado, sendo que, contrariamente a

PGA, a TAP ndo disp8e de avides aptos a operar rotas de trafego limitado’*.

Ainda assim, argumenta a Notificante que esta rota tem um dos seus extremos em
Mildo, cidade em que se situam dois importantes aeroportos que funcionam como hubs
para varias empresas aéreas, em particular a Alitalia e a EasylJet, pelo que as mesmas
estariam em condi¢Bes semelhantes as da TAP para vir a operar esta rota. Com base
neste facto, presume-se que a Notificante queira concluir que a eliminagdo de uma
eventual concorréncia potencial da TAP sobre a PGA, em resultado da presente
operagdo, ndo conduziria a eliminagdo de concorréncia potencial nesta rota, que

continuaria, em todo o caso, a ser garantida pela Alitalia e pela EasyJet.

Sobre esta tematica da concorréncia potencial, considera a AdC, como referido no
ponto 148, que uma companhia aérea sera considerada um concorrente potencial numa
rota sem sobreposicdo, apenas no caso de essa rota estar directamente conectada com
um dos seus hubs ou se hé& suficientemente trafego local que permita a entrada no

mercado numa base ponto-a-ponto.

Nos termos do ponto anterior, e dado que a TAP ndo serd um concorrente potencial da
PGA nas ligacdes directas entre Porto e Mildo, atento, designadamente, a dimenséo
limitada deste mercado, e, ainda que o fosse, a Alitalia e a Easylet estariam

presumivelmente nas mesmas condi¢cbes da TAP para entrar no mercado, a AdC conclui

° Ccom base em dados da Notificante, que afirma, na sua resposta de 6 de Fevereiro de 2007, que 0s
passageiros transportados pela TAP e que fizeram a ligagdo ao Porto, na mesma companhia, corresponde
a cerca de 3,7% de todos os passageiros transportados pela TAP na rota Lisboa-Mildo.

" Resposta da Notificante de 6 de Fevereiro de 2007.
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que da presente operagdo de concentracdo ndo é susceptivel de resultar o reforco de

uma posicdo dominante no mercado relevante em apreco.

c) Lisboa-Roma

A procura anual neste mercado corresponde a cerca de [200000-300000] passageiros,
de acordo com dados fornecidos pela Notificante, para o ano de 2005, estando activas

na rota Lisboa-Roma as empresas TAP e Alitalia.

Tabela 18: NUumero de Passageiros e Quotas de mercado na Rota de LISBOA-ROMA

Companhia Aérea 2005
Passageiros Quota
TAP [150000-250000] [70-80%]
Alitalia [60000-80000] [20-30%]

Fonte: Notificante
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Como resultado da operacdo de concentragdo proposta, a quota de mercado da
empresa que resultaria da operacdo néo sofreria qualquer alteracdo, o mesmo
acontecendo ao IHH (cerca de [5000-7000]).

Deste modo, ndo obstante o mercado apresentar um elevado grau de concentragdo e
atenta a posicdo de mercado da TAP, da operacdo de concentragdo proposta nao
resultaria qualquer alteragdo no que respeita a quotas de mercado ou grau de

concentragao.

Importa, no entanto, referir que a PGA mantém um acordo de code-share com a
Alitalia, oferecendo a rota Lisboa-Roma aos seus clientes, sendo que a viagem se

realiza apenas em aviao Alitalia.

A este respeito, afirma a Notificante que [CONFIDENCIAL] a Alitalia [CONFIDENCIAL],

mantendo a totalidade dos incentivos para concorrer com a TAP na rota em questao.

Segundo informacdo da Notificante’?, tendo em conta a tipologia das aeronaves da

PGA, apenas seria possivel operar esta rota recorrendo a avides Fokker 100.

Importa referir que, no ambito do acordo de code-share que a PGA mantém com a
Alitalia, a PGA apenas comercializou, nesta rota, para os anos de 2005 e 2006, cerca de
[CONFIDENCIAL] e [CONFIDENCIAL] bilhetes, respectivamente, representando apenas
[<1%] e [<5%] do total de passageiros que frequentaram este percurso, naqueles

anos.

72 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.
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Ora, esta fraca expressdo dos bilhetes vendidos pela PGA na rota em apre¢o, nao
permitem antever que, caso a PGA optasse pela entrada neste mercado, esta teria,
desde logo, uma base de clientes significativa. Assim sendo, o acordo de code-share
existente, ndo parece atribuir-lhe vantagens adicionais, em face de outros eventuais

concorrentes potenciais.

Adicionalmente, a Alitalia tem o seu principal hub em Roma, pelo que podera ter os

incentivos a expansédo na referida rota

Por outro lado, sendo esta uma rota com uma dimensao significativa, podera atrair
outros concorrentes potenciais, considerando a AdC que a informacgdo disponivel néo

indicia que a PGA seja o principal concorrente potencial neste mercado.

Do exposto, considera-se que a operacdo de concentragdo em aprego ndo sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar
entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Lisboa e Roma.

d) Lisboa-Veneza

Quanto a rota Lisboa-Veneza, apenas a TAP se encontra activa no mercado, tendo sido

transportados cerca de [40000-50000] passageiros, em 2005.

Em resultado da presente operacdo de concentragdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP neste mercado e a PGA, que nao opera nesta

rota, ndo se verificaria qualquer alteracdo no grau de concentracdo do mercado.

N&o obstante, importa averiguar se a PGA é o principal concorrente potencial da TAP
nas ligagbes directas na rota em aprec¢o, e, caso assim se conclua, averiguar em gue
medida a presente operagdo de concentragdo, ao eliminar um eventual concorrente

potencial da TAP, daria origem a efeitos restritivos da concorréncia.

A este respeito, diga-se que a PGA ja opera, a partir de Lisboa, voos directos para a
Italia, designadamente para Mildo, o que poderia indiciar que, no caso de um aumento

de precgos por parte da TAP, poderiam estar reunidos os incentivos a entrada desta

companhia na rota Lisboa-Veneza.
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Segundo informacdo da Notificante’®, tendo em conta a tipologia das aeronaves da

PGA, apenas seria possivel operar esta rota recorrendo a avides Fokker 100.

Por outro lado, operadores como a Alitalia, a Lufthansa, e a IBERIA ja operam nesta
rota com voos indirectos, podendo eventualmente constituir concorrentes potenciais da

TAP neste percurso, na oferta de voos directos.

Acresce que, a Alitalia tem 135 voos semanais a partir de Veneza, enquanto que a
Lufthansa apresenta 90 frequéncias semanais, contra os 215 voos semanais da PGA a

partir de Lisboa.

Adicionalmente, estdo presentes em Veneza companhias low-cost, operando a Ryanair
actualmente de Veneza-Treviso para mais de dez destinos europeus distintos, a Click
Air, de Veneza para dez destinos na Europa, e a Easylet, de Veneza para pelo menos

quatro destinos europeus.

Assim sendo, a informacéo disponivel ndo indicia que a PGA seja o principal concorrente

potencial neste mercado.

Adicionalmente, a informacédo disponibilizada pelo INAC, no seu Parecer de 12 Janeiro
de 2007, indica que (i) ndo existem «pedidos pendentes apresentados por novos
operadores comunitarios tendo em vista a exploragédo do de servigos aéreos regulares»

e que (ii) «nao foi declarada falta de capacidade para a proxima estagcdo IATA».

Do exposto, considera-se que a operacdo de concentragdo em apre¢o ndo sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar
entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Lisboa e Veneza.

5.2.1.5. Rotas entre Portugal e Suica

Tabela 19: Rotas entre Portugal e Suica

Suica

PGA TAP

Rotas Directas Rotas Directas

Porto-Zurique

Lisboa-Zurique

Lisboa-Genebra

73 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.
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Porto-Genebra

377.

378.

Nas ligagdes entre Portugal e Sui¢a, ndo se identificou nenhuma rota que seja operada
simultaneamente pela TAP e pela PGA, com voos directos e em avido proéprio, estando
apenas uma delas presente nas rotas Porto-Zurique, Lisboa-Zurique, Lisboa-Genebra,

Porto-Genebra.

a) Porto-Zurique

A procura anual neste mercado corresponde a cerca de [50000-60000] passageiros, de
acordo com dados fornecidos pela Notificante, para o ano de 2005, estando activas na

rota Porto-Zurique as empresas PGA e SWISS.

Tabela 20: Numero de Passageiros e Quotas de mercado na Rota de PORTO-

ZURIQUE
Companhia Aérea 2005
Passageiros Quota
PGA [40000-50000] [80-909%6]
SWISS [5000-15000] [10-20%]

Fonte: Notificante

379.

380.

381.

382.

Como resultado da operacdo de concentracdo proposta, a quota de mercado da
empresa que resultaria da operagdo n&o sofreria qualquer alteragcdo, o mesmo

acontecendo ao IHH (cerca de [7000-8000]).

Deste modo, ndo obstante o mercado apresentar um elevado grau de concentracédo e
atenta a posicdo de mercado da PGA, da operagdo de concentracdo proposta nao
resultaria qualquer alteragdo no que respeita a quotas de mercado ou grau de

concentracao.

Importa, no entanto, referir que a TAP mantém desde Setembro de 2005 um acordo de
code-share com a SWISS, oferecendo a rota Porto-Zurique aos seus clientes, sendo que

a viagem se realiza apenas em avido SWISS.

A este respeito, afirma a Notificante que a existéncia de concorréncia entre a Swiss
(membro da Star Alliance, a que também pertence a TAP) e a TAP ndo seria, num
cenério pdés-concentragcdo, substancialmente diferente da que hoje ocorre entre a TAP
e, por exemplo, a Lufthansa, nos voos em que estas duas empresas operam

simultaneamente.

7




.

N ——

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

383.

384.

385.

386.

387.

388.

Versdo Nao Confidencial
Considera assim, a Notificante, que a diferenca substancial entre operar um voo em

aviao proprio e em code-share, no que diz respeito a apropriagdo dos proveitos
respectivos, determina que ndo haja perda de incentivos para concorrer na rota em

causa.

Adicionalmente, a Notificante, referindo o entendimento da Comissdo Europeia, no
processo COMP/M:3280 — Air France / KLM, considera que a concorréncia entre a
empresa comercializadora (in casu, a TAP) e a operadora (in casu, a SWISS) é
incentivada em virtude de as companhias aéreas apenas auferirem proveitos quando o
passageiro voa nos seus avifes (a excep¢ao de uma comissao de vendas, a companhia
comercializadora apenas é paga com vista a cobrir os seus custos de venda),
continuando assim a haver incentivos a promocado e venda dos seus proprios servigos,

em lugar dos servigos dos seus parceiros.

De acordo com dados fornecidos pela Notificante’*, a TAP vendeu, em 20086,
[CONFIDENCIAL] bilhetes em code-share, representando apenas [<5%] do total de
passageiros transportados nesta rota. Esta fraca expressdo de bilhetes vendidos pela
TAP ndo permite antever, desde logo, uma base de clientes significativa, caso esta
companhia optasse pela entrada neste mercado. Assim sendo, o acordo de code-share
existente, ndo parece atribuir-lhe vantagens adicionais, em face de outros eventuais

concorrentes potenciais.

Por outro lado, refere a Notificante que a SWISS tem em Zurique o seu principal hub,
ndo havendo restricbes ao nivel de slots no aeroporto do Porto, pelo que esta
companhia estaria em condi¢Bes privilegiadas para concorrer com a TAP na rota em

causa.

Por Gltimo, a Notificante’® refere que, mesmo na auséncia da presente operacdo, a TAP
ndo teria interesse em operar esta rota em avido proprio atendendo ao seu limitado
trafego, ao facto de ja estarem presentes duas companhias e de ndo possuir frota
adequada. Mais uma vez as aeronaves Airbus da TAP demonstram ser desajustadas,
sobretudo quanto se atenta ao facto da PGA operar cerca de [80-90%] das block hours
nesta rota com avides “Embraer 145” (45 passageiros), sendo as restantes [10-20%o]

block hours em avides “Fokker 100” (95 passageiros).

Assim sendo, a informacgdo disponivel ndo indicia que a TAP seja o concorrente

potencial neste mercado.

74 Cfr. elementos submetidos pela Notificante, a 27 de Margo de 2007.
7S Cfr. ObservacBes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.
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389. Do exposto, considera-se que a operagdo de concentracdo em apreco nado sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar
entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Porto e Zurique.
b) Lisboa-Zurique, Lisboa-Genebra, Porto-Genebra

390. Apenas a TAP opera voos directos nas rotas Lisboa-Zurique, Lisboa-Genebra, Porto-
Genebra, nédo se verificando qualquer tipo de sobreposi¢cdo entre os voos da PGA e da
TAP, dado que a PGA nado opera voos, directos ou indirectos, entre aqueles pares de

cidades.

391. Na rota Lisboa-Zurique, cuja dimensdo de mercado ascendia, em 2005, a [200000-
300000] passageiros, estdo presentes a TAP, com [50-60%] do mercado, e a SWISS,
com [40-50%] do mercado.

392. A concretizagcdo da operagdo de concentracdo projectada, ndo levaria assim a um
reforco da posicdo da TAP ou a uma alteracdo do grau de concentracdo do mercado,

uma vez que a PGA ndo se encontra presente na rota em causa.

393. N&o obstante poder considerar-se que a PGA seria um concorrente potencial na referida
rota, ndo se antevé que da presente operacdo de concentracdo resultem efeitos
restritivos sobre a concorréncia, na rota em apreco, atento, designadamente, o papel
concorrencial desempenhado pela SWISS, cujo hub principal se encontra em Zurique, e

a dimensao consideravel do mercado.

394. Considera, assim, a AdC que a presente operacdo de concentragdo nao € susceptivel de
criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar entraves significativos

sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota Lisboa-Zurique.

395. No que se refere a rota Lisboa-Genebra, verifica-se que, em 2005, foram transportados
[150000-250000] passageiros, por trés companhias distintas, quais sejam: a TAP, com
[70-80%] do mercado; a SWISS, com [10-20%]; e a EasylJet, com [5-15%].

396. Em resultado da presente operacdo de concentragcdo, uma vez que nao existe
sobreposicao entre a actividade da TAP neste mercado e a PGA, que ndo opera nesta

rota, ndo se verificaria qualquer alteracdo no grau de concentracdo do mercado.

397. A analise conduzida na presente fase do procedimento sugere, assim, que a operagao
de concentracdo em apreco nao € susceptivel de criar ou reforcar uma posigdo
dominante da qual possam resultar entraves significativos sobre a concorréncia, no

mercado relevante associado a rota Lisboa-Genebra.
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Quanto a rota Porto-Genebra, apenas a TAP se encontra activa no mercado, tendo sido

transportados cerca de [70000-80000] passageiros, em 2005.

Em resultado da presente operacdo de concentracdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP neste mercado e a PGA, que ndo opera nesta

rota, ndo se verificaria qualquer alteracdo no grau de concentracdo do mercado.

N&o obstante, importa averiguar se a PGA é o principal concorrente potencial da TAP
nas ligacdes directas na rota em apreco, e, caso assim se conclua, averiguar em que
medida a presente operagdo de concentracdo, ao eliminar um eventual concorrente

potencial da TAP, daria origem a efeitos restritivos da concorréncia.

A este respeito, diga-se que a PGA ja opera, a partir do Porto, voos directos para a
Suica, designadamente para Zurique, o que poderia indiciar que, no caso de um
aumento de precos por parte da TAP, poderiam estar reunidos os incentivos a entrada

desta companhia na rota Porto-Genebra.

Importa, no entanto, referir que quer a SWISS, quer a Easylet, que ja operam voos
directos entre Genebra e Lisboa, poderiam ser considerados concorrentes potenciais na

rota Porto-Genebra.

Segundo informacgédo da Notificante’®, operadores como a Swiss, a Ibéria, a KLM e a
Lufthansa ja operam nesta rota com voos indirectos, podendo eventualmente constituir

concorrentes potenciais da TAP neste percurso, na oferta de voos directos.

Por outro lado, a EasylJet tem em Genebra uma das suas bases mais importantes, a
partir da qual efectua 432 voos semanais, para mais de 30 destinos europeus, entre os
quais Lisboa (28 frequéncias semanais), tendo ja anunciado, de acordo com a
Notificante, que passara a operar com um voo diario entre Porto e Genebra, a partir de
29 de Junho de 2007, podendo esta companhia ser considerada um dos principais
concorrentes potenciais da TAP nesta rota, que deverda, no curto-prazo, entrar no

mercado em apreco.

Assim sendo, a informacédo disponivel ndo indicia que a PGA seja o principal concorrente

potencial neste mercado.

Do exposto, considera-se que a operagdo de concentracdo em apre¢co nao sera

susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar

76 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.
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entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Porto e Genebra.

5.2.1.6. Rotas entre Portugal e a Holanda

Tabela 21: Rotas entre Portugal e a Holanda

Holanda
PGA TAP
Rotas Directas Rotas Directas
Porto-Amsterdao Porto-Amsterdao
Lisboa-Amsterdéo

407.

408.

4009.

410.

411.

Nas ligacbes entre Portugal e Holanda, identificou-se uma rota que € operada
simultaneamente pela TAP e pela PGA, com voos directos e em avido proéprio,

designadamente a rota Porto-Amsterdéao.

Ademais, identificou-se uma rota em que apenas a TAP se encontra presente, através
de voos directos e em avido proprio, designadamente a rota Lisboa-Amsterdao. Neste
caso, importa verificar em que medida é que a presente operacdo de concentragao

podera eliminar o principal concorrente potencial da TAP.

a) Porto-Amsterdao

A procura anual neste mercado corresponde a cerca de [90000-100000] passageiros.
Por outro lado, a Notificante estima um crescimento anual da procura igual a cerca de
2,5%, 5,7% e 2,1% para os anos de 2007, 2008 e 20097, respectivamente.

Actualmente, encontram-se activas na rota Porto-Amesterddo as empresas TAP e PGA.
Quer a TAP, quer a PGA, oferecem 14 frequéncias semanais, com 1 voo directo diario,

para cada um dos sentidos.

A tabela seguinte faz uma descricdo da estrutura da oferta do mercado em apreco,
apresentando o numero de passageiros transportados por cada uma das empresas

activas no mercado, assim como as respectivas quotas de mercado.

Tabela 22: Numero de Passageiros e Quotas de mercado na Rota de PORTO-
AMSTERDAO

7 Estimativas da Notificante baseadas no “Passenger Forecast 2005-2009” da IATA, e que s&o
apresentadas no texto da Notificacao.
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Companhia 2004 2005* 2006**
Aérea Passageiros Quota Passageiros Quota Passageiros Quota
TAP [30000- 100 [30000- [55-65%] [50000- 54
40000] 45000] 60000]
PGA [20000- [35-45%] [40000- 46
35000] 50000]
TAP+PGA [30000- 100 [50000- 100 [90000- 100
40000] 65000] 100000]
Total [30000- 100 [50000- 100 [90000- 100
40000] 65000] 100000]

Fonte: Notificante

* Relativamente ao niumero de passageiros transportados pela TAP e pela PGA, ha diferengas entre os

valores apresentados na Notificacdo e os valores apresentados pela Notificante na sua resposta de 6 de

Fevereiro de 2007, que séo, no entanto, nao significativas. A AdC considerou os valores apresentados na

resposta de 6 de Fevereiro de 2007.

** Extrapolado com base nos dados verificados para o periodo compreendido entre Janeiro e Outubro de

2006.

412.

413.

414.

415.

416.

Com base na Tabela 22, conclui-se que, da presente operagdo de concentragao
projectada, resulta uma empresa monopolista no mercado Porto-Amesterdao, saindo

refor¢cada a posi¢cdo do maior operador de mercado (TAP).

A realizacdo da operacdo de concentracdo em analise conduziria, assim, a uma
supressao total da concorréncia, na medida em que a TAP passaria entdo a deter uma
quota de 100% no mercado relevante Porto-Amsterddo, reforcando a sua posicdo de
mercado (passando de [50-60%] para 100%, IHH pos-
concentracdo de 10 000 e um Delta de [4700-5200]).

0 que se traduz num

Como referido no ponto 160 supra, uma quota superior a 50% podera constituir um

elemento de prova da existéncia de uma posi¢cdo dominante.

Destarte, da realizacdo da operacdo de concentracao parece resultar um claro reforgo
de posicdo da TAP no mercado de Porto-Amesterddo, devendo, em qualquer caso, a
avaliacdo ser complementada com uma analise de, nomeadamente, o nivel de
contestabilidade do mercado, assim como das principais barreiras a entrada e a

expansao no mercado.

Segundo informacdo da Notificante’®, a KLM, que voa ja para Lisboa a partir de
Amesterddo, efectua 2348 voos semanais a partir daquele aeroporto (para 124

destinos), e a Transavia, companhia low-cost que efectua a ligacdo entre Amesterdao-

78 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.

82




.

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

417.

418.

4109.

420.

421.

422.

423.

Versao Nao Confidencial
Faro e Amesterdao-Funchal, efectua 139 voos semanais para 27 cidades distintas, a

partir desse aeroporto, podendo, assim, estas companhias ser consideradas como

eventuais concorrentes potenciais no percurso em aprego.

Por outro lado, a maioria dos passageiros transportados pela PGA (cerca de [>50%0])
adquiriu o seu bilhete junto de outras companhias aéreas, em particular da KLM,

reforgcando o seu potencial como eventual concorrente neste mercado.

De acordo com informacdo da Notificante’”®, a PGA [CONFIDENCIAL]. Esta rota
corresponde ao percurso da Portugalia, com origem no Porto, que [CONFIDENCIAL],
segundo afianca a Notificante, sendo um dos [1-5] percursos geradores de maiores

prejuizos de entre todos os actualmente explorados pela PGA®°.

Do exposto, considera-se que a operacdo de concentragdo em apre¢o ndo sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar
entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Porto e Amesterdao.

b) Lisboa-Amesterdao

Na rota Lisboa-Amesterddo, das empresas participantes na operagdo de concentracdo

em apreco, apenas a TAP esta presente.

A procura anual neste mercado corresponde a cerca de [400000-550000] passageiros,
de acordo com dados fornecidos pela Notificante, para o ano de 2005, estando activas
nesta rota as empresas TAP (com uma quota de [40-50%]) e KLM (com uma quota de

[50-60%]).

Em resultado da presente operacdo de concentracdo, uma vez que nao existe
sobreposicao entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que ndo opera nestas

rotas, ndo se verificaria qualquer alteragdo no grau de concentragdo do mercado.

Tendo em consideragdo a presen¢a da KLM neste mercado, com uma quota superior a
50%, sendo o aeroporto de Amesterddo um hub importante para aquela companhia
aérea, conclui-se que a operacdo de concentragcdo em aprec¢o nao é susceptivel de criar
ou reforcar uma posi¢cdo dominante da qual possam resultar entraves significativos
sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota entre Lisboa e

Amesterdao.

® Cfr. resposta da Notificante, de 6 de Fevereiro, a pedido de elementos.

8 Em situagdes em que determinadas rotas sdo consideradas extremamente deficitarias, ainda que
comportando a passagem a monopdlio, a Comissao Europeia tem atribuido relevancia a este argumento
para considerar ndo resultarem problemas jus-concorrenciais da operagdo de concentragdo analisada
(Cfr. M3770, Lufthansa/Swiss, 4 de Julho de 2005, v.g. paragrafos 70 a 73).
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5.2.1.7. Rotas entre Portugal e a Alemanha

Tabela 23: Rotas entre Portugal e a Alemanha

Alemanha

PGA TAP

Rotas Directas Rotas Directas

Lisboa-Munique

Lisboa-Frankfurt

424.

425.

426.

427.

428.

Nas ligagBes entre Portugal e a Alemanha, ndo se identificou nenhuma rota que seja
operada simultaneamente pela TAP e pela PGA, com voos directos e em avido proprio,

estando apenas a TAP presente nas rotas Lisboa-Munique e Lisboa-Frankfurt.

No que concerne a rota Lisboa-Munique, a procura anual neste mercado corresponde a
cerca de [200000-300000] passageiros, de acordo com dados fornecidos pela
Notificante, para o ano de 2005, estando activas nesta rota as empresas TAP (com uma
quota de [30-40%]), Lufthansa (com uma quota de [60-70%]) e Germania (com uma

quota de [0-5%]).

Quanto a rota Lisboa-Frankfurt, a procura anual neste mercado corresponde a cerca de
[400000-550000] passageiros, de acordo com dados fornecidos pela Notificante, para o
ano de 2005, estando activas nesta rota as empresas TAP (com uma quota de [30-

40%]) e Lufthansa (com uma quota de [60-70%]).

Em resultado da presente operacdo de concentragdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que ndo opera nestas
rotas, nao se verificaria qualquer alteracdo no grau de concentracdo do mercado, sendo

que a TAP detém uma quota de mercado significativamente inferior a da Lufthansa.

Do exposto se conclui que a operacdo de concentracdo em apreco nado € susceptivel de
criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar entraves significativos
sobre a concorréncia, nos mercados relevantes associado as rotas entre Portugal e a

Alemanha.

5.2.1.8. Rotas para outros destinos na Europa

Tabela 24: Rotas para outros destinos na Europa

Outros Destinos Europa

PGA TAP

Rotas Directas Rotas Directas
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Lisboa-Budapeste

Faro-Londres [CONFIDENCIAL]

Porto-Londres

Lisboa-Londres

Funchal-Londres

Lisboa-Bruxelas

Lisboa-Luxemburgo

Porto-Luxemburgo

Lisboa-Copenhaga

Lisboa-Oslo

Lisboa-Estocolmo

Lisboa-Praga

429.

430.

431.

432.

433.

No que respeita as rotas Lisboa-Budapeste, Faro-Londres [CONFIDENCIAL], Porto-
Londres, Lisboa-Londres, Funchal-Londres, Lisboa-Bruxelas, Lisboa-Luxemburgo, Porto-
Luxemburgo, Lisboa-Copenhaga, Lisboa-Oslo, Lisboa-Estocolmo e Lisboa-Praga, a TAP
encontra-se presente com voos directos, enquanto que a PGA n&o opera voos, directos

ou indirectos, entre aqueles pares de cidades.

N&o existe assim qualquer sobreposicdo horizontal, resultante da presente operacdo de

concentracdo, entre a TAP e a PGA nas referidas rotas.

Na rota Faro-Londres, das empresas participantes na operacdo de concentracdo em
apreco, apenas a TAP estd presente, sendo que a procura anual neste mercado
corresponde a cerca de [800000-900000] passageiros, de acordo com dados fornecidos
pela Notificante, para o ano de 2005, estando activas nesta rota as empresas TAP (com
uma quota de [<10%]), EasyJet (com uma quota de [40-50%]), GB Airways (com uma
quota de [20-309%]), Monarch Airlines (com uma quota de [20-30%]) e a First Choice

Airlines (com uma quota de [<5%]).

Em resultado da presente operacdo de concentracdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que ndo opera nestas

rotas, ndo se verificaria qualquer alteragéo no grau de concentra¢do do mercado.

Tendo em consideracdo a presenca de diversas companhias aéreas neste mercado, e a
fraca presenca da TAP no mesmo, para além de ser conhecida a intencdo da TAP de
abandonar este mercado, conclui-se que a operagdo de concentragcdo em apreco nao é
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar
entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Faro e Londres.
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No que concerne a rota Porto-Londres, das empresas participantes na operacdo de

concentracdo em apreco, apenas a TAP esta presente, sendo que a procura anual neste
mercado corresponde a cerca de [400000-500000] passageiros, de acordo com dados
fornecidos pela Notificante, para o ano de 2005, estando activas nesta rota as
empresas TAP (com uma quota de [30-20%]), GB Airways (com uma quota de [10-
20%]) e a Ryanair (com uma quota de [50-60%]).

Em resultado da presente operacdo de concentracdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que ndo opera nestas

rotas, ndo se verificaria qualquer alteracdo no grau de concentragdo do mercado.

Tendo em consideracdo a posi¢cdo da Ryanair neste mercado, com uma quota superior a
50%, conclui-se que a operacao de concentracdo em apreco nao é susceptivel de criar
ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar entraves significativos

sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota entre Porto e Londres.

Na rota Lisboa-Londres, das empresas participantes na operagdo de concentracdo em
apreco, apenas a TAP estd presente, sendo que a procura anual neste mercado
corresponde a cerca de [800000-900000] passageiros, de acordo com dados fornecidos
pela Notificante, para o ano de 2005, estando activas nesta rota as empresas TAP (com
uma quota de [50-609%0]), British Airways (com uma quota de [40-50%]) e a Monarch

Airlines (com uma quota de [<10%]).

Em resultado da presente operacdo de concentracdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que ndo opera nestas

rotas, ndo se verificaria qualquer alteracdo no grau de concentracdo do mercado.

Tendo em consideragdo a presenca significativa da British Airways neste mercado,
sendo Londres o hub principal desta companhia aérea, e dada a dimensdo do mercado
que podera justificar a entrada neste mercado com uma operagdo ponto a ponto,
conclui-se que a operagdo de concentracdo em apreco ndo € susceptivel de criar ou
refor¢car uma posicdo dominante da qual possam resultar entraves significativos sobre a

concorréncia, no mercado relevante associado a rota entre Lisboa e Londres.

Na rota Porto-Luxemburgo, das empresas participantes na operacdo de concentracdo
em apreco, apenas a TAP estd presente, sendo a procura anual neste mercado
correspondente a cerca de [70000-80000] passageiros, de acordo com dados
fornecidos pela Notificante, para o ano de 2005, estando activas nesta rota as
empresas TAP (com uma quota de [40-50%]) e a Luxair (com uma quota de [50-

609%]).
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Em resultado da presente operacdo de concentracdo, uma vez que nao existe

sobreposicdo entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que ndo opera nestas

rotas, ndo se verificaria qualquer alteragdo no grau de concentragdo do mercado.

Tendo em consideracdo a posicdo da Luxair neste mercado, com uma quota superior a
50%, conclui-se que a operacdo de concentracdo em apreco nao é susceptivel de criar
ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar entraves significativos

sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota entre Porto e

Luxemburgo.

No que respeita a rota Lisboa-Copenhaga, das empresas participantes na operacdo de
concentragdo em apreco, apenas a TAP estd presente, sendo a procura anual neste
mercado correspondente a cerca de [70000-80000] passageiros, de acordo com dados
fornecidos pela Notificante, para o ano de 2005, estando activas nesta rota as
empresas TAP (com uma quota de [30-40%]) e a Sterling Airlines (com uma quota de
[60-7096]).

Em resultado da presente operacdo de concentracdo, uma vez que nao existe
sobreposicao entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que ndo opera nestas

rotas, ndo se verificaria qualquer alteragdo no grau de concentragdo do mercado.

Tendo em consideracdo a posicdo da Sterling Airlines neste mercado, com uma quota
superior a 50%, conclui-se que a operagdo de concentracdo em apreco ndo €
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar
entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota
entre Lisboa e Copenhaga.

Quanto a rota Lisboa-Oslo, das empresas participantes na operacdo de concentragdo
em apreco, apenas a TAP esta presente, sendo a procura anual neste mercado
correspondente a cerca de [50000-60000] passageiros, de acordo com dados
fornecidos pela Notificante, para o ano de 2005, estando activas nesta rota as

empresas TAP (com uma quota de [40-50]%) e a SAS (com uma quota de [50-60%0]).

Em resultado da presente operacdo de concentracdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que ndo opera nestas

rotas, ndo se verificaria qualquer alteragéo no grau de concentra¢do do mercado.

Tendo em consideracdo a posicdo da SAS neste mercado, com uma quota superior a
50%, conclui-se que a operacgdo de concentracdo em apreco nao é susceptivel de criar
ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar entraves significativos

sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota entre Lisboa e Oslo.
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Na rota Lisboa-Bruxelas, das empresas participantes na operagdo de concentracdo em

apreco, apenas a TAP estad presente, sendo que a procura anual neste mercado
corresponde a cerca de [300000-400000] passageiros, de acordo com dados fornecidos
pela Notificante, para o ano de 2005, estando activas nesta rota as empresas TAP (com

uma quota de [50-65%]) e a Virgin Express (com uma quota de [35-50%0]).

Em resultado da presente operacdo de concentracdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que nao opera nestas

rotas, ndo se verificaria qualquer alteragdo no grau de concentragdo do mercado.

Tendo em consideracdo a posicao significativa da Virgin Express neste mercado, sendo
0 aeroporto de Bruxelas um hub importante para diversas companhias aéreas, e sendo
este um mercado de grande dimensao, conclui-se que a operagdo de concentracdo em
apreco nao € susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam
resultar entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a

rota entre Lisboa e Bruxelas.

Na rota Funchal-Londres, das empresas participantes na operagdo de concentracdo em
apreco, apenas a TAP estd presente, sendo que a procura anual neste mercado
corresponde a cerca de [100000-200000] passageiros, de acordo com dados fornecidos
pela Notificante, para o ano de 2005, estando activas nesta rota as empresas TAP (com
uma quota de [60-70%]) e a GB Airways (com uma quota de [30-409%0c]).

Em resultado da presente operacdo de concentragcdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que ndo opera nestas

rotas, ndo se verificaria qualquer alteracdo no grau de concentracdo do mercado.

Tendo em consideragdo a posicdo significativa da GB Airways neste mercado, sendo
Londres um hub importante para diversas companhias aéreas, e sendo este um
mercado de grande dimensao e simultaneamente um destino turistico, conclui-se que a
operagdo de concentracdo em apreco nao € susceptivel de criar ou reforcar uma
posicdo dominante da qual possam resultar entraves significativos sobre a

concorréncia, no mercado relevante associado a rota entre Funchal e Londres.

No que concerne a rota Lisboa-Luxemburgo, a procura anual neste mercado
corresponde a cerca de [60000-70000]passageiros, de acordo com dados fornecidos
pela Notificante, para o ano de 2005, estando activas nesta rota as empresas TAP (com

uma quota de [70-80%]) e Luxair (com uma quota de [20-30%0]).
Como resultado da operacdo de concentracdo proposta, a quota de mercado da

empresa que resultaria da operacdo n&o sofreria qualquer alteragdo, o mesmo
acontecendo ao IHH (cerca de [6000-7000]).
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Deste modo, ndo obstante o mercado apresentar um elevado grau de concentracédo e
atenta a posicdo de mercado da TAP, da operacdo de concentragdo proposta nao
resultaria qualquer alteragdo no que respeita a quotas de mercado ou grau de

concentragao.

Nao obstante, importa averiguar se a PGA é o principal concorrente potencial da TAP
nas ligacbes directas na rota em apreco, e, caso assim se conclua, averiguar em que
medida a presente operagdo de concentracdo, ao eliminar um eventual concorrente

potencial da TAP, daria origem a efeitos restritivos da concorréncia.

Segundo informacdo da Notificante®', tendo em conta a tipologia das aeronaves da
PGA, apenas seria possivel operar esta rota recorrendo a avides Fokker 100, uma vez

que, no caso do Embraer 145 existiriam limitagbes de payload.

Por outro lado, a Notificante argumenta que a PGA teria dificuldades em viabilizar estes
percursos mais distantes, atendendo ao tempo e custos de imobilizacdo de uma
aeronave neste tipo de rotas. A este propdésito, relembra o abandono da PGA, em rotas
para a Inglaterra e para a Alemanha, onde operava, inclusive, em regime de

monopadlio.

Por outro lado, o Luxemburgo é o hub da LuxAir, companhia que ja operou esta rota,
que voa para mais 46 destinos, incluindo Porto, Madrid e Barcelona, totalizando 342
frequéncias semanais a partir daquele aeroporto, o que parece indiciar que esta

companhia poderia ser considerada um concorrente potencial da TAP nesta rota.

Assim sendo, a informacéo disponivel ndo indicia que a PGA seja o principal concorrente

potencial neste mercado.

Do exposto, considera-se que a operacdo de concentragdo em apre¢o ndo sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar
entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota
entre Lisboa e Luxemburgo.

Quanto a rota Lisboa-Estocolmo, apenas a TAP se encontra activa no mercado, tendo

sido transportados cerca de [60000-70000] passageiros, em 2005.

Em resultado da presente operagdo de concentracdo, uma vez que ndo existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP neste mercado e a PGA, que nao opera nesta

rota, ndo se verificaria qualquer alteracdo no grau de concentracdo do mercado.

81 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.
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Nao obstante, importa averiguar se a PGA é o principal concorrente potencial da TAP
nas ligagcbes directas na rota em apreco, e, caso assim se conclua, averiguar em que
medida a presente operacdo de concentracdo, ao eliminar um eventual concorrente

potencial da TAP, daria origem a efeitos restritivos da concorréncia.

Segundo informacdo da Notificante®?, tendo em conta a tipologia das aeronaves da
PGA, nenhum avido da actual frota da Portugalia seria capaz de efectuar um voo sem
escala técnica entre Lisboa e Estocolmo, cuja distdncia é superior a 3000 km e a
duracdo do voo excede as quatro horas, pelo que dificilmente se podera considerar a

PGA como o principal concorrente potencial neste mercado.

Por outro lado, operadores como a Lufthansa, a KLM e a lIbéria ja operam nesta rota
com voos indirectos, podendo constituir concorrentes potenciais da TAP neste percurso,

na oferta de voos directos.

Do exposto, considera-se que a operacdo de concentragdo em apre¢o ndo sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar

entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Lisboa e Estocolmo.

No que respeita a rota Lisboa-Praga, apenas a TAP se encontra activa no mercado,

tendo sido transportados cerca de [20000-30000] passageiros, em 2005.

Em resultado da presente operacdo de concentragdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP neste mercado e a PGA, que ndo opera nesta

rota, ndo se verificaria qualquer alteracdo no grau de concentracdo do mercado.

N&o obstante, importa averiguar se a PGA é o principal concorrente potencial da TAP
nas ligagcbes directas na rota em aprec¢o, e, caso assim se conclua, averiguar em gue
medida a presente operagdo de concentragdo, ao eliminar um eventual concorrente

potencial da TAP, daria origem a efeitos restritivos da concorréncia.

Segundo informacdo da Notificante®®, tendo em conta a tipologia das aeronaves da
PGA, nenhum avido da actual frota da Portugalia seria capaz de efectuar, de forma
eficiente, um voo entre Lisboa e Praga, cuja distancia ortodromica é de 2234 km e a

duracéo do voo corresponde a 3 horas e 20 minutos.

82 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.
8 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.
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Ainda que fosse possivel realizar este percurso recorrendo aos avides Fokker 100 da

frota da PGA, existiriam aqui restricdes de payload.

As aeronaves de que dispbe a PGA seriam, deste modo, tecnicamente inadequadas ao
percurso Lisboa-Praga, pelo que dificiimente se podera considerar a PGA como o

principal concorrente potencial neste mercado.

Por outro lado, operadores como a Lufthansa, a KLM, a Air France, a Swiss e a Alitalia
ja operam nesta rota com voos indirectos, podendo constituir concorrentes potenciais

da TAP neste percurso, na oferta de voos directos.

Acresce que Praga é o hub da Czech Airlines, que voa para inUmeros paises da Unido
Europeia, totalizando 787 frequéncias semanais a partir daquele aeroporto, o que
parece indiciar que esta companhia poderia ser considerada um concorrente potencial

da TAP nesta rota.

Adicionalmente, refere a Notificante ndo ter conhecimento de dificuldades na obtencéo

de slots no Aeroporto Internacional de Praga (Ruzyne).

Do exposto, considera-se que a operacdo de concentragdo em apre¢o ndo sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar

entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Lisboa e Praga.

Na rota Lisboa-Budapeste, apenas a TAP se encontra activa no mercado, tendo sido

transportados cerca de [10000-20000] passageiros, em 2005.

Em resultado da presente operacdo de concentragdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP neste mercado e a PGA, que ndo opera nesta

rota, ndo se verificaria qualquer alteragdo no grau de concentragcdo do mercado.

Nao obstante, importa averiguar se a PGA é o principal concorrente potencial da TAP
nas ligagcbes directas na rota em aprego, e, caso assim se conclua, averiguar em gque
medida a presente operagdo de concentracdo, ao eliminar um eventual concorrente

potencial da TAP, daria origem a efeitos restritivos da concorréncia.

Segundo informacdo da Notificante®®, tendo em conta a tipologia das aeronaves da
PGA, nenhum avido da actual frota da Portugalia seria capaz de efectuar, de forma
eficiente, um voo entre Lisboa e Budapeste, cuja distancia ortodromica é de 2486 km e

a duracéo do voo corresponde a 3 horas e 30 minutos.

84 Cfr. Observacdes da Notificante, de 21 de Marco de 2007, ao Projecto de Decisdo de Passagem a
Investigacdo Aprofundada, em sede de Audiéncia de Interessados.
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Ainda que fosse possivel realizar este percurso recorrendo aos avifes Fokker 100 da
frota da PGA, também aqui existiriam restricdbes de payload, sendo a capacidade dos

passageiros que poderiam ser transportados reduzida em mais de [15-309%0].

As aeronaves de que dispbe a PGA seriam, deste modo, tecnicamente inadequadas ao
percurso Lisboa-Budapeste, pelo que dificilmente se podera considerar a PGA como o

principal concorrente potencial neste mercado.

Por outro lado, operadores como a Lufthansa, a KLM, a Air France, a Swiss e a Malev
Airlines ja operam nesta rota com voos indirectos, podendo constituir concorrentes
potenciais da TAP neste percurso, na oferta de voos directos.

Acresce que Budapeste é o hub da Malev Airlines, que voa para mais de 80 destinos,
totalizando 562 frequéncias semanais a partir daquele aeroporto, o que parece indiciar
que esta companhia poderia ser considerada um concorrente potencial da TAP nesta

rota.

Adicionalmente, refere a Notificante ndo ter conhecimento de dificuldades na obtencéo

de slots no Aeroporto Internacional de Ferihegy (Budapeste).

Do exposto, considera-se que a operacdo de concentragdo em apre¢o ndo sera
susceptivel de criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar
entraves significativos sobre a concorréncia, no mercado relevante associado a rota

entre Lisboa e Budapeste.

5.2.1.9. Rotas Inter-Continentais

Tabela 25: Rotas Inter-Continentais

PGA TAP

Funchal-Caracas

Lisboa-Caracas

Porto-Caracas

Lisboa-Recife

Lisboa-Rio de Janeiro

Lisboa-Sé&o Paulo

Lisboa-Salvador

Lisboa-Fortaleza

Lisboa-Natal

Lisboa-Nova lorque
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Lisboa-Sal

Lisboa-Dakar

Lisboa-Sdo Tomé e Principe

Lisboa-Bissau

Lisboa-Joanesburgo

Lisboa-Luanda

Lisboa-Maputo

490.

491.

492.

493.

494.

5.3.

495.

Em resultado da presente operacdo de concentracdo, uma vez que nao existe
sobreposicdo entre a actividade da TAP nestes mercados e a PGA, que ndo opera nestas

rotas, ndo se verificaria qualquer alteragdo no grau de concentragdo do mercado.

Por outro lado, dos avides que integram a frota da TAP, o menor deles tem uma
capacidade para 128 passageiros, enquanto que dos avifes que integram a frota da
PGA, o maior deles tem uma capacidade de 95 passageiros, que seriam desadequados

para actuar em rotas inter-continentais, que utilizam aviées de maior dimensao.

Acresce que a PGA desenvolve todas as suas operagfes na Europa, particularmente em

Portugal, Espanha, Franca, Italia, Suica e Holanda.

Assim sendo, ndo sera expectavel que a PGA venha a actuar em rotas inter-
continentais, pelo que a mesma ndo sera considerada uma concorrente potencial da

TAP nestes mercados.

Do exposto se conclui que a operacdo de concentracdo em apreco nao € susceptivel de
criar ou reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar entraves significativos
sobre a concorréncia, nos mercados relevantes associado as rotas inter-continentais

identificadas.

Eficiéncias e Sinergias resultantes da Operacdo de Concentragao

A Notificante argumenta que existe uma complementaridade estratégica significativa
entre a TAP e a PGA, tanto ao nivel das frotas utilizadas como ao nivel das rotas
operadas, pelo que a presente operacdo de concentracdo permitird reforcar a
consisténcia e complementaridade estratégica das rotas operadas pelas duas empresas,
passando a PGA a desempenhar a funcdo de alimentacdo dos voos de longo curso da
TAP, através de voos regionais entre cidades europeias e Lisboa, o que permitira a TAP
desenvolver o aeroporto de Lisboa como o seu hub estratégico de distribuicdo de
trafego aéreo para trajectos de longo curso e de redireccionamento do trafego europeu,

transformando-o num hub importante a nivel europeu.
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Acrescenta ainda a Notificante que, no cenario actual, a PGA alimenta os hubs de
diferentes companhias europeias, através de parcerias e acordos de code-share, sendo
mera empresa transportadora de trafego para terceiros, o que a leva a dispersar os

respectivos meios e a ndo aproveitar sinergias.

Nestes termos, indica a Notificante que a PGA é uma empresa de transporte aéreo
regional, com uma frota de avides de média dimensédo (avides com uma capacidade
média de 45 e 95 lugares), que opera diversas rotas regionais europeias, com especial
incidéncia em Portugal, Espanha, Franca e Italia. J4 a TAP actua em rotas na Europa e
rotas intercontinentais, mas com especial incidéncia em rotas com destino a Africa,
Ameérica do Norte e América do Sul, tendo a empresa desenvolvido no aeroporto de
Lisboa o seu hub estratégico, sendo este, alias, uma plataforma privilegiada de ligacdo
entre a Europa e os outros Continentes. A actividade da Notificante é baseada numa
frota de Airbus, sendo que a capacidade do mais pequeno destes avifes corresponde a
128 passageiros e, como tal, € considerado desadequado para actuar em rotas
regionais de alimentagdo dos voos de longo curso da TAP, designadamente nas rotas

regionais de menor trafego.

Acrescenta ainda a Notificante que as principais companhias aéreas europeias
controlam uma ou varias empresas de transporte aéreo regional (cfr. Tabela 26),
exercendo estas as fun¢des de alimentacdo dos respectivos aeroportos de distribuicdo
de trafego, permitindo diluir os elevados custos fixos associados ao desenvolvimento de
um hub e & utilizacdo de equipamentos e tripulacées®. Neste cenério, a TAP é uma das
poucas companhias de bandeiras que ainda ndo controla uma companhia de transporte
aéreo regional, o que, segundo a Notificante, limita a sua capacidade concorrencial e de
desenvolvimento do aeroporto de Lisboa como um importante centro de distribuicdo de

trafego aéreo para trajectos de longo curso.

Tabela 26: Companhias aéreas tradicionais e companhias aéreas regionais
participadas

Companhia aérea tradicional Companhias aéreas regionais participadas

Lufthansa

Cityline, Air Dolomiti, Eurowings,

Germanwings, Augsburg,Airways

Air France Regional, Brit Air

Ibéria Air Nostrum, Clickair

SAS Wideroe, Braathens, Blue 1, Air Baltic
KLM Cityhopper, Transavia, Martinair

8 A Notificante d4 como exemplo os casos das empresas Singapore Airlines ou KLM, as quais,
defrontadas com exiguos mercados domésticos, serviram-se de empresas regionais do grupo para
criarem verdadeiros centros de alimentacdo e distribuicdo de trafego, a uma escala que lhes permite
diluir os elevados custos deste tipo de operagdo ao ponto de a tornarem rentavel.
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British Airways BA connect

Fonte: Notificante

499. Ademais, conclui a Notificante que esta operacao, ao reforcar a capacidade da TAP para

500.

501.

502.

afirmar o aeroporto de Lisboa como um hub importante a nivel europeu, devera
contribuir para o desenvolvimento das infra-estruturas nacionais e, consequentemente,
para aumentar a competitividade da economia nacional, como resulta, alids, da
experiéncia de pequenos paises com hubs aeronauticos importantes (Singapura,
Holanda, Emiratos Arabes Unidos, Suica), em que o transporte aéreo e as operacgdes e
servigcos auxiliares contribuem com mais de 10% para o0s respectivos valores de
Produto Interno Bruto. Ou seja, argumenta a Notificante que o aumento da dimenséo
de uma companhia aérea traduz-se, normalmente, no aumento da capacidade de
atracgdo da actividade econdmica em torno do respectivo hub, gerando externalidades
positivas para o aeroporto, hotéis, centros de congressos, transportes terrestres,

fornecedores de catering e de servigos de handling.

Por outro lado, defende a Notificante que a integracdo da PGA no grupo TAP permitira,
no contexto internacional, refor¢car a competitividade da TAP no ambito da Star Alliance,
através da ampliacdo da oferta de rotas de ligacdo e do efeito de encaminhamento de
trafego junto dos parceiros da alianga, o que lhe permite obter vantagens competitivas

no ambito desta alianca.

Sobre os alegados ganhos de eficiéncias e sinergias resultantes da presente operacao,
considera a Autoridade da Concorréncia que os mesmos deverdo ser substanciais,
realizados em tempo atil e deverdo beneficiar o consumidor, para que possam ser
considerados como factor de compensacéo face a eventuais restricdes de concorréncia.
Além do mais, devera ainda ser demonstrado que os alegados ganhos de eficiéncia ndo
poderdo ser obtidos sem a realizagcdo da operacdo de concentragcdo em apregco — ou
seja, que os mesmos sdo especificos a operacdo de concentracdo —, e que 0S mesmos

sdo verificaveis.

As sinergias apontadas pela Notificante resultam, por um lado, da agregacdo de duas
redes alegadamente complementares, conforme supra referido, e, por outro lado, de
economias de escala — ao nivel da diluicdo dos custos fixos, da eliminagdo de infra-
estruturas duplicadas e de melhor poder negocial junto de fornecedores e de
distribuidores —, de melhorias na eficdcia comercial — as vendas da PGA passam a
beneficiar da capacidade comercial da TAP, em termos de estruturas de comercializagéo
e de imagem de marca —, da optimizacdo das rotas — ajustamentos em rotas comuns,
identificacdo de novas rotas potenciais e reforco da alimentacdo dos voos de longo

curso — e da gestdo integrada das frotas.
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Ora, quanto as alegadas sinergias resultantes das economias de escala, da melhoria na

eficacia comercial da PGA, da optimizagdo das rotas e da gestdo integrada das frotas,
ndo parecem ser, na sua maioria, especificas a operagdo de concentracdo, na medida
em que podem igualmente ser obtidas através de crescimento organico ou através de
acordos de code-share. Por outro lado, parte das alegadas sinergias, designadamente
as que resultam da eliminacdo de infra-estruturas duplicadas, referem-se a ganhos ao
nivel dos custos fixos, sendo pouco provavel que estes sejam transferidos para o
consumidor, na medida em que os precos sdo determinados sobretudo pelos custos

variaveis e pela pressdo concorrencial sofrida pelas empresas.

Ja quanto a alegada complementaridade estratégica entre a TAP e a PGA, a AdC néo
pode deixar de reconhecer que as duas empresas apresentam, actualmente, frotas e
redes com uma significativa complementaridade entre si, e que a presente operacgado de
concentracao podera melhorar a capacidade de alimentagcdo dos voos de longo curso da
TAP, o que resulta no refor¢co da coordenacdo ao nivel de frequéncias, horarios e rotas,
assim como podera resultar em eficiéncias ao nivel dos precos de voos
complementares, e, ao mesmo tempo, no reforco do papel do aeroporto de Lisboa
como centro de distribuicdo de trafego, designadamente ao nivel das rotas

intercontinentais.

De facto, refere a Notificante que a capacidade das aeronaves da TAP e da PGA, a
operar nas rotas em que se verifica sobreposicdo de actividades entre aquelas duas
empresas, tém uma capacidade entre 128 lugares e 192 lugares e entre 45 e 95
lugares, respectivamente. Ou seja, atenta a dimensédo das aeronaves utilizadas pela
TAP, esta companhia ndo sera competitiva em rotas regionais ou rotas de menor
trafego, tendo mesmo a Notificante sugerido que a empresa abandonou um conjunto de
destinos (Lyon, Marselha, Nice, Hamburgo, Estugarda, entre outros) por nao dispor de
uma frota para operar, de forma eficiente, a nivel regional. Também nao podera a AdC
deixar de valorar o facto das principais companhias aéreas europeias terem vindo, nos
ultimos anos, a criar ou a adquirir as suas proprias companhias de transporte aéreo

regional, tal como resulta da Tabela 26 supra.

N&o obstante, ndo ficou demonstrada a existéncia de qualquer impedimento a criagéo,
por parte da TAP, da sua propria companhia aérea regional, passando esta a operar
rotas regionais de menor trafego e de alimentacdo dos voos de longo curso da TAP.
Alias, diga-se ter a Notificante reconhecido a auséncia de barreiras significativas a
entrada no mercado, designadamente, ao nivel da aquisicdo de novas aeronaves, para
além da capacidade de financiamento ou do tempo de espera entre a encomenda de

um novo equipamento e a respectiva entrega.

Ademais, tendo a TAP desenvolvido o seu hub no aeroporto de Lisboa, a sua entrada

em rotas regionais directamente conectadas com o referido hub, desde que através de
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uma frota de avifes de dimensdo adequada ao trafego da rota, € relativamente
simples, dada a sua vantagem competitiva que resulta de poder fazer a coordenacéo
entre voos de alimentacdo e voos de distribuicdo de trafego (ao nivel de horérios,

frequéncias e precos).

Neste cenario, e ainda que se reconheca alguma complementaridade entre as frotas da
TAP e da PGA, nao ficou demonstrado em que medida é que as alegadas sinergias sdo
especificas a operagdo de concentracdo em apregco e, caso fosse possivel a sua
transferéncia para o consumidor, em que medida é que estas poderiam servir de factor

de compensacédo face a eventuais efeitos restritivos da concorréncia.

Ja quanto as rotas operadas pela TAP e pela PGA, também se verifica haver uma
sobreposicdo reduzida entre as actividades destas duas empresas, conforme resulta dos
dados apresentados na tabela seguinte, estando a TAP mais vocacionada para operar
em rotas de longo curso, ou em rotas domésticas e de médio curso de trafego elevado,
e a PGA mais vocacionada para operar em rotas domeésticas e de médio curso de
trafego mais reduzido, ou que tenham como origem ou destino aeroportos de
alimentacdo de voos das companhias europeias com quem a PGA desenvolveu acordos

de code-share.

Tabela 27: Rotas em Voo directo operadas pela TAP e pela PGA, em 2007

Companhia Aérea Rotas
Domeésticas e Inter-continentais
Europeias
Rotas de sobreposicédo TAP / PGA 7 -
Rotas sem sobreposicédo TAP 29 17
PGA 17 ---

Fonte: AdC a partir de elementos fornecidos pela Notificante (Cfr. Anexo 1)

510.

511.

A Autoridade da Concorréncia reconhece que a operacdo integrada de rotas
complementares podera dar origem a sinergias varias que importa promover, ao nivel
de uma maior coordenacao de horarios e frequéncias de voos, mas também ao nivel
dos precos, designadamente entre rotas de alimentagdo e rotas de distribuicdo de

trafego.

N&o obstante, no que concerne as melhorias em termos de maior coordenacgédo de
horarios e frequéncias de voo, entre voos complementares, este efeito em nada se
reflecte no bem-estar dos passageiros O/D, reflectindo-se apenas sobre o bem-estar
dos passageiros de ligacdo, pelo que o mesmo ndo podera servir de factor de

compensacao face a eventuais efeitos restritivos da concorréncia.
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No que se refere a pregos, diga-se que se a mesma empresa passar a operar duas
rotas complementares, tera um incentivo adicional para baixar pregcos, na medida em
que passa a internalizar as externalidades verificadas entre as referidas rotas. Ou seja,
dado que a promog¢éo do trdfego na rota de alimentacdo beneficia igualmente as
operagdes da empresa nas rotas de distribuicdo de trafego, a empresa passa a ter
incentivos adicionais para praticar precos reduzidos na rota de alimentacdo, na medida
em que incorpora na sua analise os correspondentes efeitos sobre o trafego da rota de

distribuicao.

Nao obstante, importaria ainda verificar em que medida é que este efeito ao nivel dos
precos beneficia todos os passageiros, quer se trate de passageiros de ligacdo ou de
passageiros O/D, ou se, face a possibilidade de discriminagdo de precos entre aqueles
dois tipos de passageiros, as referidas eficiéncias ao nivel dos precos beneficiam apenas
0s passageiros de ligacdo, cenario em que as mesmas ndo poderdo servir de factor de
compensacao face a eventuais efeitos restritivos da concorréncia. Esta matéria ndo foi,

no entanto, suficientemente desenvolvida, ndo permitindo a sua avaliagédo cabal.

Por outro lado, e ainda que a AdC nado possa deixar de reconhecer a importancia
estratégica para a TAP da promocdo de formas de alimentar os seus voos de longo
curso, através do aeroporto de Lisboa, o que poderd eventualmente ser conseguido
através da aquisicdo da PGA, passando esta companhia a exercer a referida fungéo de
alimentacdo dos voos de longo curso da TAP, mas também poderia resultar de um
reforco dos acordos de code-share ou de parcerias entre a TAP e outras companhias
aéreas regionais, ou mesmo através da criacdo, pela TAP, da sua propria companhia

aérea regional®®

, pelo que as alegadas sinergias associadas ao refor¢co do hub da TAP,
localizado no aeroporto de Lisboa, ndo parecem ser especificas a presente operacédo de
concentracdo e, nesses termos, ndo poderiam ser consideradas como factor de
compensacdo face a eventuais efeitos restritivos da concorréncia. Esta matéria

careceria, no entanto, de ser mais desenvolvida, para uma avaliacao cabal.

Em sede de Audiéncia de Interessados que antecedeu a Decisdo de Passagem a
Investigagdo Aprofundada, a Notificante defendeu que as sinergias e eficiéncia séo
especificas da operagdo, ndo sendo o crescimento organico ou o estabelecimento de

acordos de code-share alternativas, de facto, realistas e viaveis.

8 A Notificante argumenta que os custos de entrada na actividade s&o minimos, tendo em conta que as
novas empresas podem fazer out-sourcing de todos os seus recursos e factores produtivos, havendo
mesmo empresas de aviacdo sem activos proéprios, e que ndo ha limitagdes de acesso a factores de
producdo, para além de uma eventual restricdo ao nivel do acesso aos aeroportos coordenados em
determinados periodos de dia. Alias, diga-se que a questdo do acesso aos aeroportos € menos impeditiva
no caso das companhias aéreas regionais, do que no caso das companhias tradicionais e com uma
operacdo em rede interligada, na medida em que aquelas companhias aéreas actuam em rotas regionais
de menor trafego e, no caso concreto, com o objectivo de ligar essas rotas ao hub da TAP.
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Quanto a transferéncia de beneficios para o consumidor, defendeu a Notificante que,

por um lado, as sinergias ndo se verificariam apenas ao nivel dos custos fixos, e que,
por outro lado, ndo se pode presumir que uma diminui¢cdo dos custos fixos ndo se

reflectiria em beneficios para o consumidor.

Por outro lado, diga-se que o incentivo para que a TAP transfira para o consumidor
parte dos ganhos de eficiéncia que, alegadamente, resultam da operacdo de

concentracdo, é determinado pela pressdo concorrencial sofrida pela empresa nos

mercados relevantes em analise.

Neste sentido, importara sublinhar que nas rotas em que se concluiu por uma
supressao significativa da concorréncia (efectiva ou potencial), saem restringidos os
incentivos a que parte substancial dos alegados ganhos de eficiéncia sejam transferidos
para o consumidor, pelo que nao devera a AdC aceita-los como factor de compensacgéao

suficiente face a eventuais efeitos restritivos da concorréncia.

Argumento da empresa em estado de insolvéncia

5.4.1. Posicao da Notificante

5109.

520.

521.

522.

A Notificante sustenta, no texto da notificacdo (pag. 6) que a “continuacdo da
existéncia da PGA depende desta operacdo. Como se pode verificar pelos relatorios e
contas dos uUltimos trés anos e da “Analise Econémica e Financeira da PGA”, em anexo,
a PGA encontra-se insolvente. A sua aquisicdo pela TAP representa a possibilidade da

sua recuperacédo, integrada num grupo consistente e em expansao como é a TAP.“

Sustenta ainda que (pag 83, do texto da notificacdo), [CONFIDENCIAL]

Com estas duas alegacfes, a Notificante pretende introduzir o argumento da empresa
em estado de risco de insolvéncia (“failing firm”), como elemento relevante para a
avaliacédo jusconcorrencial da corrente operagdo de concentracdo. Alega-se que o facto
da empresa a adquirir estar numa situagdo econémico financeira desfavoravel diminui o

impacto da operacdo, uma vez que € inevitavel a sua saida do mercado.

Ainda sobre este argumento a Notificante acrescenta, especificamente que se verificam

as seguintes condicgbes:

1. “nas actuais condi¢Oes, parece inevitavel a sua [da PGA] exclusdo do mercado - na
auséncia de um processo de aquisicdo, e tendo em conta a continuada degradacao
da situacgéo financeira da PGA aliada a uma forte e crescente pressédo concorrencial
a que se encontra sujeita, seriam bastante elevadas as probabilidades de os
actuais accionistas da PGA — face as baixas expectativas de sustentabilidade do

negocio no seu actual modelo — se decidirem pela declaracdo de insolvéncia,

99



.

———— -

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

523.

Versdo Nao Confidencial
conduzindo inevitavelmente a sua exclusdo do mercado num futuro préximo.”

[parénteses rectos acrescentados]

2. “auséncia de interesse por parte de adquirentes alternativos - como podera ser
comprovado pelos accionistas da PGA, desde [CONFIDENCIAL], a PGA néo
conseguiu atrair o interesse de mais nenhum outro pretendente a sua aquisigdo.
Na verdade, s6 a TAP tem um hub coincidente com o da PGA (Lisboa), pelo que o
mais importante driver de aquisicdo - que é a complementaridade e encaixe de
alimentacdo e distribuicdo de trafego - ndo estd presente no caso de outras
empresas. Em face de tal desinteresse, ndo faz sentido teorizar sobre os eventuais
efeitos que uma aquisi¢ao alternativa hipotética teria sobre a concorréncia.

3. “os activos da PGA sairiam do mercado em caso de ndo concentracdo — numa
circunstancia em que a PGA, declarada insolvente, fosse excluida do mercado, é
muito provavel que o trafego “6rfdo” procurasse a TAP como transportadora de
substituicdo (particularmente em rotas com alternativas escassas), fazendo com
que a quota de mercado da empresa insolvente reverte-se de qualquer forma a

favor da outra parte da concentracdo (neste caso a TAP).”.

A Notificante conclui alegando ainda que “numa circunstancia de insolvéncia da PGA ou
venda desta a uma empresa concorrente, a TAP avancaria de mote préprio com o seu
projecto estratégico de implantacdo de um feeder regional, adquirindo ou contratando
0os meios adequados para o efeito, o que certamente iria aumentar a sua quota de
mercado a niveis proximos ou superiores aos resultantes pela concentragéo.
Demonstra-se assim que da presente operacdo ndo resultariam maiores distor¢cbes da
concorréncia do que as que resultariam da saida desta empresa do mercado ou,

improvavelmente, da sua aquisigdo por outra empresa.”.

5.4.2. Posicao da Autoridade

524.

525.

Nas “Orienta¢des para a apreciagdo das concentrag¢des horizontais”, a Comissédo refere-
se ao argumento da empresa insolvente (“failing firm”), destacando que uma operagéo
é compativel com as regras da concorréncia se uma das empresas objecto da
concentracao for uma empresa insolvente. Acrescenta que “o requisito de base consiste
em ndo se poder considerar que a deterioracdo da estrutura concorrencial apods a

concentracao é causada pela concentracao”.

Neste sentido, se o teste legal, tal como expresso no n.© 4 do artigo 12° da Lei da
Concorréncia, é o da identificagdo de situagcdes em que a operacao de concentracdo cria
ou reforca uma posicdo dominante da qual possam resultar entraves significativos a
concorréncia efectiva no mercado nacional ou numa parte substancial deste e se se
verifica que, face a situacado financeira e econémica de uma das partes, as alteracfes a
estrutura de mercado sdo inevitaveis e independentes da realizacdo ou nado da

operagao de concentragdo, entdo aquele teste ndo é dado como satisfeito.

100



AUTORIDADED A CONCORRENCIA ~ ~ ) )
Versao Nao Confidencial

526. Tal como exposto pela Comissédo na decisdo KALI + SALZ / MDK / TREUHAND?®’, “uma
concentracdao que, normalmente, sera de considerar como conduzindo a criagdo ou ao
reforco de uma posicdo dominante por parte da sociedade adquirente pode ser
considerada como nao sendo a causa dessa posi¢cdo no mercado se, mesmo no caso de
a concentracgao ser proibida, a referida sociedade obtivesse ou reforgcasse forcosamente

a sua posicao dominante.”

527. Acresce que a Comissdo, ainda na decisdo KALI + SALZ / MDK / TREUHAND (e
reforgcando nas “Orienta¢gdes para a apreciacdo das concentracdes horizontais”), declara
que “em geral, uma concentracdo ndo € a causa do agravamento da estrutura da
concorréncia se for evidente que:

(i.) a empresa adquirida seria obrigada a sair do mercado a curto prazo caso nao
fosse adquirida por outra empresa,

(ii.) a quota de mercado da empresa adquirida, no caso de esta sair do mercado, seria
absorvida pela empresa adquirente,

(iii.) nao existe qualquer solucao alternativa menos restritiva da concorréncia.

528. O primeiro destes critérios é abordado pela Notificante quando esta alega a insolvéncia
da PGA e a situagdo potencialmente [CONFIDENCIAL]desta empresa. Ainda a
Notificante refere-se especificamente a este argumento alegando que aquela situacédo
econdmico-financeira conduzira “inevitavelmente a sua [da PGA] exclusdao do mercado

num futuro proximo.” [paréntesis nossos].

529. A avaliagdo conduzida pela AdC a situacdo econdmico-financeira da PGA, com base nos
dados constantes nos relatérios e contas da companhia aérea PGA, concluiu que a
mesma se encontra numa situacdo de “encruzilhada estratégica”, porquanto se conjuga
uma situacdo de deterioracdo estrutural em termos financeiros e operacionais, o que
podera desaconselhar ao investimento através de fundos préprios, embora a empresa

deles necessite pois ja esta excessivamente endividada.

530. Esta avaliacdo podera sustentar o argumento de que a empresa adquirida sairia do

mercado, no curto prazo, caso nao fosse adquirida pela empresa Notificante.

87 Decisdo da Comissdo no caso KALI + SALZ / MDK / TREUHAND (N.° IV/M308, 1994), em que se
recorre a argumentacdo da empresa em estado de insolvéncia. Esta decisdo foi sujeita a anulacdo pelo
Acérdédo do Tribunal de Justica das Comunidades Europeias, de 31 de Margo de 1998, relativo aos
processos apensos C-68/94 e C-30/95 (72), sem que, no entanto, se tenha posto em causa os
argumentos agora em andlise.

Argumento este também utilizado pela Comissdao nos casos AEROSPATIALE-ALENIA/da HAVILLAND (N.°
IV/M53, 1991) bem como no caso BOEING/McDONNELL DOUGLAS (N.°© 1V/M877, 1997) e
BASF/EURODIOL/PANTOHIM (N.© COMP/M2314, 2001).
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No que se refere ao segundo dos critérios, o Tribunal de Justica das Comunidades

Europeias®, no Acérdédo relativo aos processos C-68/94 e C-30/95 afirma que este,
“embora ndo seja considerado pela prépria Comissédo, por si s6, bastante para excluir o
caracter prejudicial da operacdo de concentracdo para o funcionamento da
concorréncia, contribui para assegurar a neutralidade desta operacdo em relacdo a
degradacédo da estrutura concorrencial do mercado, o que estd em conformidade com o
conceito de causalidade que consta do artigo 2.2, n.° 2, do Regulamento” de controlo

de concentragdes.

No caso em concreto, importa analisar se as quotas de mercado da empresa adquirida,
nos mercados considerados como relevantes para efeitos da analise jusconcorrencial da
presente operacdo de concentracdo, seriam ou néo transferidas para a Notificante num
cenéario sem concentragcdo e em que a primeira companhia sairia do mercado dada a

sua situacdo econémico financeira.

A Notificante alega que em caso da empresa adquirida sair do mercado seria “muito
provavel que o trafego “6rfédo” procurasse a TAP como transportadora de substituicdo
(particularmente em rotas com alternativas escassas), fazendo com que a quota de
mercado da empresa insolvente reverte-se de qualquer forma a favor da outra parte da
concentracao (neste caso a TAP).” Acrescenta que a sua propria estratégia seria a de
aumentar a sua intervencdo nos mercados regionais, 0 que iria aumentar a sua

presenga nestes mercados.

Esta alegacdo nao €, no entanto, suportada por nenhuma analise empirica dos dados de
mercado nem tdo pouco dos comportamentos dos clientes face aos restantes

concorrentes de mercado.

Para proceder a esta andlise sera necessario considerar as caracteristicas especificas de

cada mercado, em particular, da sua estrutura concorrencial actual.

Em concreto, em mercados de O/D, tais como a ligacdo Lisboa-Porto, em que se
verifica uma estrutura concorrencial duopolista suportada, ainda, num acordo de code-
share entre as empresas envolvidas, é possivel que o critério em analise se aplique com
elevada probabilidade. A probabilidade de tal aplicacdo é, no entanto, menor, em
mercados relevantes em que a estrutura concorrencial € menos concentrada e em que
existem concorrentes activos, mesmo que a sua quota actual seja, em termos relativos,

menos importante.

8 Acérddo do Tribunal de Justica das Comunidades Europeias, de 31 de Margo de 1998, relativo aos
processos apensos C-68/94 e C-30/95 (72), sem que, no entanto, se tenha posto em causa os
argumentos agora em analise.
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Relativamente ao terceiro critério, estd em causa se, admitindo a situagcdo de

insolvéncia, a concentracdo notificada é a situacdo de mercado menos restritiva. Este
critério esta relacionado com o interesse que outras companhias poderiam ter sobre a

operacdo da companhia adquirida.

Quanto a este aspecto a Notificante destaca a falta de interesse de outras companhias
relativamente a operacdo da PGA, tendo em conta, nomeadamente o facto desta

operacgao “alimentar” o hub de Lisboa em que se encontra a TAP.

Sobre este aspecto destaque-se, em primeiro lugar, que ndo esta, necessariamente,
em causa, o interesse de outras companhias sobre a operagdo da PGA mas antes sobre

a posicao desta em cada um dos mercados em questdo.

Segundo, mesmo admitindo a relevancia do hub de Lisboa na operagdo da PGA, nédo
deixa de ser relevante a posicdo desta companhia no Aeroporto do Porto que pode
constituir, igualmente, uma plataforma para voos de conexdo. Note-se que a PGA
detém 28,66% das slots de acesso ao aeroporto do Porto, assumindo nesse aeroporto a
segunda posi¢cdo mais relevante, com a TAP detendo 28,72%. Em Lisboa as posi¢cfes
relativas sdo as mesmas, no entanto, a PGA detém 20,89% das slots para 43,66% da
TAP.

Por ultimo atente-se que o interesse de uma companhia aérea sobre a operacdo de
uma segunda companhia, tem duas faces a considerar: por um lado o potencial
interesse na propria operacdo O/D associada a cada mercado relevante; por outro, o
interesse sobre os direitos de acesso aos aeroportos (slots) que seriam libertados em
consequéncia do término da operagcdo da companhia adquirida e que uma vez
atribuidos a outra companhia poderiam, ou néo, ser aplicados nos mesmos pares O/D e

logo poderiam, ou néo, ter o impacto pretendido sobre os mercados em causa.

O primeiro aspecto referido devera ser analisado tendo em conta o potencial
aproveitamento de economias de escala e economias de rede que podem resultar da
utilizacdo das rotas da empresa adquirida. Em particular, hd que distinguir a posicdo
das companhias que, concorrendo numa determinada rota estdo a “alimentar” o seu
hub e que, por essa via, podem considerar a potencial extensdo da opera¢cdo como um
meio de aproveitamento de economias de escala e economias de rede, da posi¢ao das
companhias que apenas consideram a operacgdo origem-destino e que apenas poderéo

aproveitar potenciais economias de escala.
Quanto ao segundo aspecto, do interesse no acesso as slots, terd que se ter em conta:

a importancia desta slots, que sera tanto maior quanto mais restringido o aeroporto em

causa; o procedimento de redistribuicdo de slots e a forma como estas estéo
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condicionadas a rotas especificas; e, em especial, o impacto deste processo sobre os

mercados relevantes em causa.

Ainda de acordo com as “Orientacfes para a apreciacdo das concentra¢des horizontais”,
“Compete as partes Notificantes fornecer atempadamente todas as informacdes
relevantes necessarias para demonstrar que a deterioracdo da estrutura concorrencial
apos a concentracdo nao é causada pela concentragcdo.” Apesar das alegacdes da
Notificante a que se fez referéncia, ndo se considera que estas, na sua corrente
formulacéo, suportem suficientemente a argumentacdo da empresa em estado de

insolvéncia.

Pelo exposto, reconhece-se que nao foram apresentados argumentos que permitam, a
partida, defender inequivocamente o argumento da empresa em insolvéncia nos

diferentes mercados relevantes em analise na presente operacao de concentracao.

Assim, ndo se encontrando a PGA sujeita a processo especial de faléncia ou de
insolvéncia, nos termos da legislacdo aplicavel, mas tdo-somente em risco de
insolvéncia, para efeitos da Lei n.© 18/2003, de 11 de Junho, a condicdo econdémico-
financeira da empresa nao constitui argumento legal para afastar tout-cour eventuais

preocupacdes de natureza jus-concorrencial.

Sem prejuizo, a posicdo das empresas participantes nos mercados relevantes e o seu
poder econdmico e financeiro — em especial da PGA —, bem como o grau de
concorréncia potencial — ou a impossibilidade desta de vir a traduzir em concorréncia
efectiva — constituem factores que a Autoridade da Concorréncia deve ter em conta
aquando da apreciagdo de uma operagdo de concentracao (artigo 12.°©, n.° 2 alineas b)

e c) da Lei n.© 18/2003, de 11 de Junho).

Nestes termos, muito embora a condicdo econdémico-financeira da adquirida deva ser
tomada em conta para efeitos da apreciacdo nos termos do artigo 12.°© daquele
diploma, a Notificante ndo apresentou qualquer informacdo que permitisse concluir

definitivamente sobre esta matéria.

Mercado do Catering de Aviacao

5.5.1. Estrutura do Mercado de Catering de Aviacao

549.

De acordo com as estimativas apresentadas pela Notificante, que se baseia, por sua
vez, nos dados do relatério da DBK, o mercado do Catering de Aviacdo tera
representado em Portugal menos de 10% do valor total do mercado de Catering, ou

seja, menos de [40-50] milhdes de euros.
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550. Ainda segundo estimativas da TAP, em 2006 terdo sido fornecidas cerca de [8-11]

551.

milhdes de refeicdes na totalidade do mercado geogréafico nacional que, em valor,
representam cerca de [35-45] milh&es de euros. Se for de considerar apenas, conforme
a alternativa proposta pela Notificante, o mercado geogréfico circunscrito ao aeroporto
de Lisboa, nesse caso, em 2006 terdo sido oferecidas cerca de [7,5-8,5] milhfes de

refei¢cdes, no valor de [25-35] milhGes de euros.

Actualmente, em Portugal, prestam servicos de catering de aviacdo as seguintes

companhias presentes nos seguintes aeroportos:

Tabela 28: Companhias de Catering presentes em Aeroportos Nacionais

Operadores

Aeroportos

CATERINGPOR- Catering de Portugal, SA

Aeroporto Internacional de Lisboa

GATE GOURMET PORTUGAL — Servicos de Catering, Lda

Aeroporto Internacional de Lisboa

LSKY — Inflight Catering, Aircraft Cleaning & Logistics

Aeroporto Internacional de Lisboa

GATE GOURMET MADEIRA, Lda.

Aeroporto da Madeira

CLA Catering, Lda.

Aeroporto Francisco S& Carneiro

EUREST GATE GOURMET FARO, Servicos de Catering Lda.

Aeroporto de Faro

SERVICATER- Servicos de Catering e Restauracao

Colectiva, Lda.

Aeroporto Jodo Paulo Il — Ponta

Delgada

PRIMAZ CATERING

Aeroporto de Angra do Heroismo

BARAO DOCE e CATERING

Aeroporto da Horta

552. A Notificante apresentou estimativas das quotas de mercado destes operadores para os

5563.

dois cenarios que defendeu como possiveis para a configuracdo do mercado geogréafico
relevante: primeiro, considerando que este se circunscreveria ao territdrio nacional, em

seguida, considerando apenas o aeroporto de Lisboa.

Nestes termos a Notificante apresentou a seguinte tabela relativa as quotas de
mercado, calculadas tendo em consideracdo o valor dos operadores no mercado

nacional:

Tabela 29: Quotas para o mercado nacional

Operadores Quota
CATERINGPOR- Catering de Portugal, SA [50-65%]%°
GATE GOURMET PORTUGAL — Servicos de Catering, Lda [10-25%]
CLA Catering, Lda. [5-2090]
GATE GOURMET MADEIRA, Lda. [<109%0]
EUREST GATE GOURMET FARO, Servicos de Catering Lda. [<109%0]

8 Esta quota inclui as vendas cativas Cateringpor/TAP. Ndo ha motivo para excluir estas vendas uma vez
que as empresas operam em mercados distintos.
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Qutros [<109%]

Total

100%

5.5.2. Barreiras a entrada e saida

Posicao da Notificante

554,

555.

556.

557.

558.

Segundo a Notificante, tendo em conta a liberalizacdo dos servigcos de assisténcia em
escala em virtude da adopc¢éo da Directiva 96/67/CE do Conselho, de 15 de Outubro de
1996, transposta para o ordenamento juridico nacional pelo Decreto-Lei n.© 259/99, de
23 de Julho, ndo existem barreiras regulamentares. O exercicio desta actividade apenas

se encontra sujeito a obtencédo de uma licenca administrativa por parte do INAC.

Acresce que o aparecimento de fornecedores de servigos de catering “ndo tradicionais”,
que configuram o seu servico sem acederem directamente a aeronave, obvia a
necessidade de terem instalaces localizadas nos aerédromos, o que em si mesmo
poderia constituir uma barreira estrutural a entrada de novos operadores — além de os
libertar da obrigacdo legal de adquirirem a respectiva licenga junto da entidade gestora

do respectivo aerédromo.

Para além da entrada destes novos operadores nao tradicionais, que recorrendo aos
fornecedores de acesso ao “last mile”, como as empresas de handling e de servicos de
manutencdo e limpeza, pressionam os tradicionais caterers, as proprias companhias
aéreas promovem a entrada dos seus fornecedores de catering em novos aeroportos

para os quais também elas iniciam a sua actividade de transporte aéreo.

A TAP conclui assim que as barreiras a entrada sdo relativamente baixas,
fundamentando ainda a sua posi¢do nas consideragdes tecidas pela Comissdo Europeia
no processo n.° COMP/M.4170 — LSG Lufthansa Service Holding/ Gate Gourmet

Switzerland, supra mencionado.

Por ultimo, a TAP afirma que as barreiras a saida sdo também diminutas, na medida em
que, com excepcdo dos equipamentos de transporte especificos para o in-flight catering
(necessarios aos fornecedores tradicionais), o restante equipamento e instalacdes fabris

sao facilmente adaptaveis para outro tipo de actividade de catering e de clientes.

Posi¢céo da Autoridade

559.

Na fase de investigacdo aprofundada, questionado sobre os factores que influenciam a
entrada e saida deste mercado, o segundo maior operador referiu: a necessidade de

obter vaérias licengas para o exercicio desta actividade; os custos de instalacdo na area
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circundante ao aeroporto, bem como aqueles relacionados com 0s equipamentos

especificos do in-flight catering, nomeadamente aqueles necesséarios para chegar as

aeronaves (pelo menos para os operadores tradicionais).

Ora, na medida em que estamos perante um mercado totalmente liberalizado, no qual
ndo existe qualquer tipo de regulamentacdo, nem mesmo obrigagbes de servico
publico, tais licengas dificilmente configuraram uma barreira legal em sentido proéprio.

Actualmente ndo ¢é absolutamente necessario dispor de instalagcdes junto dos
aeroportos, nem mesmo ter equipamentos que permitam 0 acesso as aeronaves para
desenvolver esta actividade, pelo que nado existem quaisquer exigéncias logisticas

significativas que configurem um obstaculo a entrada de novos operadores.

Pelo exposto, a AdC conclui que ndo existem significativas barreiras a entrada.

Avaliacdo Jus-Concorrencial

Como ja foi referido, a empresa adquirida ndo esta presente neste mercado, néo

havendo, assim, uma sobreposi¢do horizontal.

N&o obstante, na medida em que a empresa a adquirir € a principal cliente da Gate
Gourmet em Portugal, esta alegou que, em virtude da presente operacéo ir4 perder o
seu maior cliente, a PGA, pelo que poder-se-a ver obrigada a sair do mercado,
deixando, assim, de fazer pressdo concorrencial sobre a Cateringpor que passaria a

encontrar-se, segundo esta contra-interessada, numa situacdo de quase monopdlio.

Por seu lado, a Notificante alega que, mesmo com a “transferéncia” do cliente PGA da
Gate Gourmet para a Cateringpor, ndo haverad diminuicdo da concorréncia neste
mercado. Em primeiro lugar, a Gategourmet esta presente em aeroportos, como
Funchal e Faro, nos quais a Cateringpor ndo actua; em segundo lugar, a diminui¢cdo da
margem de comercializacdo dos servigcos de catering tradicionais é uma tendéncia
generalizada no mercado, quer pelas alteragdes da procura que optam por novos
modelos de contratacdo e por novos conceitos de alimentacdo (numa tendéncia de
reduzir os respectivos custos), quer pela entrada dos fornecedores nédo tradicionais;
em terceiro lugar, existe um poder negocial das companhias aéreas (countervailling
buying power) que recorrem, por exemplo, ao return catering; em quarto lugar, existe

uma pressao concorrencial pelos operadores nao tradicionais.
Durante a primeira fase de investigacdo, surgiu a questdo de saber se da presente

operagao resultariam efeitos verticais no mercado do Catering de Aviagdo que levassem

a saida do mercado do segundo maior operador, de forma a que a consequente perda
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dessa pressao concorrencial fosse definitiva, assistindo-se, entdo, a uma significativa

restricdo da concorréncia neste mercado.

Segundo a contra-interessada, Gate Gourmet, a PGA, ao ser adquirida pela TAP, ira
necessariamente passar a abastecer-se junto da Cateringpor (empresa do grupo TAP),
perdendo, assim, a Gate Gourmet o seu maior cliente. Alega, entdo, a Gate Gourmet
que sem o cliente PGA, a mesma podera vir a abandonar o mercado nacional de
Catering de Aviacdo. Assim, a Notificante (através da sua participada, Cateringpor),
além de ver reforgada a sua quota no mercado do Catering com a obtencdo do cliente
PGA, veria ainda reforcado o seu poder de mercado, na medida em que deixaria de

sofrer a pressao concorrencial do seu maior concorrente.

Ora, para que tais efeitos verticais se verifiguem, considera a AdC que seria necessario
demonstrar sucessivamente que (i) a PGA deixard de ser abastecida pela Gate-
Gourmet, (ii) que a eventual perda do cliente PGA, por parte da Gate Gourmet, levaria
esta empresa necessariamente a abandonar o mercado, e (iii)) que a falta de pressao
concorrencial por parte da Gate Gourmet ndo seria substituida em resultado da entrada
e/ou expansdo de outros operadores, ou contrabalancada pelo poder negocial das
companhias aéreas, causando, desta forma, necessariamente um impacto negativo e
significativo na concorréncia.

Ainda que a Cateringpor tenha capacidade para fornecer a PGA (além da TAP)®°

, caso,
por exemplo, os precos oferecidos pela Gate Gourmet fossem suficientemente
competitivos, os incentivos em fazé-lo ndo seriam, assim, tao evidentes. Ainda assim, a
AdC reconhece a possibilidade da PGA vir a ser fornecida pela Cateringpor, o que

levaria a Gate Gourmet a perder o seu principal cliente em Portugal.

N&o obstante a eventual perda do cliente PGA, por parte da Gate Gourmet, ndo significa
necessariamente que esta Ultima empresa venha a sair do mercado. Em primeiro lugar,
a Gate Gourmet esta presente em varios aeroportos nacionais, fornecendo diversas
companhias aéreas incluindo a propria TAP. Por outro lado, encontram-se presentes no
mercado de Catering de Aviagdo diversos operadores de dimensao reduzida, os quais
apresentam quotas significativamente inferiores as da Gate Gourmet, e que mantém a
respectiva viabilidade econémica, pelo que parece improvavel que a Gate Gourmet
venha a abandonar o mercado caso o seu actual cliente PGA passe a ser fornecido pela

Cateringpor.

Acresce que neste mercado, como verificado supra, ndo existem barreiras significativas

a entrada e expansao, pelo que, mesmo na eventualidade da Gate Gourmet vir a

% A Notificante reconheceu, em resposta submetida & AdC em 13 de Fevereiro de 2007, que a
Cateringpor tem uma capacidade excedentdria suficiente ou facilidade de expansédo para passar a ser o
fornecedor de catering da PGA.
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abandonar o mercado em resultado da presente operacdo de concentracdo, haveria

sempre a possibilidade de entrada de novos operadores e/ou de crescimento dos
actuais.

Por outro lado, atendendo, sobretudo, & evolu¢do do sector de transporte aéreo de
passageiros, nomeadamente ao aparecimento dos operadores low cost e consequente
reducdo da procura de servigcos de Catering; bem como a necessidade das companhias
aéreas em reduzir custos, a capacidade destas companhias em patrocinar a entrada de
novos operadores de Catering de Aviacdo e ao recurso cada vez mais frequente do
double catering, verifica-se um significativo poder negocial destas companhias face aos

operadores de Catering de Aviacgao.

Assim, um eventual refor¢o do nivel de concentracdo do mercado nacional de Catering
de Aviagdo poderia ser ainda contrabalancado pelo poder negocial das companhias

aéreas.

Face ao supra exposto, atendendo designadamente a reduzida probabilidade da Gate
Gourmet vir a abandonar o mercado nacional de Catering de Aviacdo em resultado da
presente operagdo de concentragdo, a que acresce o facto do mesmo mercado se
caracterizar por reduzidas barreiras a entrada e a expansdo e por um significativo
poder negocial das companhias aéreas face aos operadores de Catering de Aviacgao,
conclui a AdC que, da presente operagdo de concentracdo, ndo resultardo entraves

significativos a concorréncia no mercado em apreco.

Conclusédo da Avaliagcdo Jus-Concorrencial

Transporte aéreo de passageiros

575.

576.

Face ao exposto, a realizacdo da operacdo projectada acarretaria a supressdo da
pressdo concorrencial existente entre a TAP e a PGA, em algumas das rotas
identificadas como mercados relevantes, designadamente as rotas Lisboa-Porto, Lisboa-
Funchal e Porto-Funchal, sendo subsequentemente susceptivel de conduzir a uma
criacdo ou reforco de posicdo dominante nessas rotas, da qual poderiam resultar

entraves para a concorréncia efectiva nos mercados.

Assim sendo, a Notificante apresentou um conjunto de compromissos destinados a
obviar as preocupac¢des concorrenciais identificadas, considerando a AdC, apds andlise
aturada dos mesmos, que da operagdo de concentracdo em apreco, conforme alterada
pelos referidos compromissos, ndo derivara a criagdo ou o reforco de uma posigdo

dominante no mercado de transporte aéreo de passageiros nas rotas de Lisboa-Porto,
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Lisboa-Funchal e Porto-Funchal, da qual possam resultar entraves significativos a

concorréncia (cfr. seccéo 6).

Catering de Aviacao

577.

578.

579.

580.

581.

Atendendo designadamente a reduzida probabilidade da Gate Gourmet vir a abandonar
o mercado nacional de Catering de Aviacdo em resultado da presente operacdo de
concentracao, a que acresce o facto do mesmo mercado se caracterizar por reduzidas
barreiras a entrada e a expansdo e por um significativo poder negocial das companhias
aéreas face aos operadores de Catering de Aviacdo, conclui a AdC que, da presente
operagdo de concentragdo, ndo resultardo entraves significativos a concorréncia no

mercado em apreco.

COMPROMISSOS

Nos termos do n.®s 2 e 3 do artigo 35.° (aplicavel ex vi, do n.° 2 do artigo 37.°) da Lei
da Concorréncia, a Autoridade tera que analisar eventuais compromissos que tenham
sido propostos pela Notificante no sentido de avaliar se estes s&do suficientes e
adequados para assegurar que a operacdo notificada ndo é susceptivel de criar ou
reforcar uma posicdo dominante da qual possam resultar entraves significativos nos
mercados considerados, avaliando se os mesmos permitem assegurar a manutencédo de

uma concorréncia efectiva no mercado em apreco.

Caso os compromissos propostos pela Notificante sejam considerados adequados para
assegurar a manutencdo de uma concorréncia efectiva, nos termos expostos, entdo a
Autoridade devera proferir uma decisdo de ndo oposi¢cdo — prevista na alinea a) do n.°
1 do artigo n.© 37 da Lei da Concorréncia —, podendo acompanhar esta sua decisdo com
condicbes e obrigacdes destinadas a garantir o cumprimento desses mesmos

COMpPromissos.

No que concerne a adequagdo de compromissos propostos pela Notificante, importa
primeiramente referir que é entendimento desta Autoridade que o objectivo basico dos
compromissos consiste em assegurar estruturas de mercado concorrenciais®, nos

termos previstos na Lei n.© 18/2003, de 11 de Junho.

No ambito da presente operacdo de concentragdo, e na sequéncia da Decisdo de
Passagem a Investigacdo Aprofundada, a Notificante apresentou um rol de potenciais

compromissos tendentes a resolucdo dos problemas de natureza concorrencial

identificados na Decisdo de Passagem a Investigacdo Aprofundada.

9! Vide, neste mesmo sentido o Acérddo do TPI de 25 de Marco de 1999, proferido no processo T-102/96,
Gencor Ltd. / Comissao, Colectanea 1999, 11-753, fundamento 316. Esta € também a posicdo adoptada
pela Comissdo Europeia na sua Comunicagdo sobre as solugdes passiveis de serem aceites em sede de
controlo de concentragdes.
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582. A avaliacdo efectuada aferiu da adequacdo dos compromissos apresentados pela
Notificante a resolugdo das preocupagfes concorrenciais identificadas nos diversos

mercados relevantes, e que serdo, de seguida, analisados.

6.1. Rota Lisboa-Porto

583. De modo a mitigar as preocupagdes jus-concorrenciais identificadas pela AdC na
primeira fase do procedimento, a Notificante apresentou, no que concerne a rota

Lisboa-Porto, alguns compromissos que se passam a expor.

6.1.1. Compromissos para a promocao de entrada de novos operadores

Da Disponibilizacdo de Slots

584. A Notificante comprometeu-se a disponibilizar slots a novos concorrentes que
pretendam operar a rota Lisboa-Porto, que permitam a oferta de até 6 frequéncias
diarias em cada sentido (isto é, 12 slots em Lisboa — 6 para descolagem e 6 para
aterragem - e igual nUmero no Porto), num espaco temporal maximo de 10 estacles
IATA%,

585. A TAP estara assim obrigada a disponibilizar slots dentro de um determinado intervalo
de tempo, em torno da pretensdo de eventuais novos entrantes. Esse intervalo néo
excedera o periodo de 30 minutos que antecedem e que se seguem aos horarios

solicitados pelos eventuais novos entrantes.

586. Este compromisso permitira atenuar a barreira a entrada relativa ao acesso aos
Aeroportos de Lisboa e do Porto, facilitando a entrada de novos operadores na rota
Lisboa-Porto, permitindo-lhes ainda reproduzir a presenca, em termos de Vvoos

operados, que a PGA detém actualmente no mercado.
Do Acordo de Interline

587. A Notificante assume o compromisso de celebrar um acordo de interline (paralelo) com
qualquer novo entrante que se aplicara ao transporte de passageiros O/D na rota
Lisboa-Porto e se destina a permitir a possibilidade de o novo entrante oferecer voos de
ida e volta que abranjam servicos nhum dos sentidos operados pela TAP e servicos no

sentido oposto operados pelo novo operador.

92 Este prazo podera ser dilatado, nos termos dos compromissos assumidos pela Notificante, no que
respeita a alienagdo definitiva e gratuita dos direitos associados a utilizagcdo das faixas horarias.
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Adicionalmente, a Notificante compromete-se ainda a celebrar um acordo de interline

com eventuais novos entrantes nesta rota, caso estes sejam membros da IATA e da
IATA Clearing house (Camara de Compensacado), de forma a aceitar os documentos de
trafego por aqueles emitidos em percursos que combinem voos operados pelas duas
empresas aéreas, que podem referir-se a qualquer rota da rede TAP (incluindo as

intercontinentais).

O compromisso de interline (paralelo) permitira ao novo entrante beneficiar de
economias de densidade de trafego, mesmo que opte por iniciar as suas operacdes
nesta rota com um numero de frequéncias reduzido, podendo assim permitir aos seus

clientes uma maior flexibilidade em termos de horarios de voo.

No que respeita ao acordo de interline, aplicavel a qualquer rota da rede TAP, 0 mesmo
visa permitir ao novo entrante beneficiar de economias de rede, permitindo-lhe atrair

clientes que realizem a rota Lisboa-Porto, em ligacdo para outros destinos.

Do congelamento de Frequéncias

5901.

592.

593.

594.

A TAP compromete-se a ndo aumentar o numero de frequéncias oferecido na rota
Lisboa-Porto, a partir do momento em que o0 novo concorrente inicie operagdes nesta

rota, compromisso este com uma duragdo maxima de 6 Estacdes IATA.

A partir deste momento, a TAP compromete-se a ndo aumentar as suas frequéncias
acima do numero de frequéncias oferecido pela TAP na rota Lisboa-Porto no momento
imedlIATAmente anterior aquele em que o Novo Operador tenha anunciado
publicamente o inicio das suas operagfes na rota Lisboa-Porto, aquele em que o Novo
entrante tenha solicitado slots a TAP ao abrigo dos compromissos por esta assumidos,
ou aquele em que a TAP tenha tomado conhecimento por qualquer outro meio da
intencdo do Novo Operador de iniciar opera¢des na rota Lisboa-Porto, consoante o que

se verifique primeiro.

Acresce que, nos termos do compromisso, caso o coeficiente médio de ocupacdo na
rota Lisboa-Porto das aeronaves do conjunto das companhias aéreas que operam nesta
rota seja, num dado més, superior ou igual a 75%, a TAP podera passar a operar uma
frequéncia adicional na referida rota, mas apenas caso nenhum novo operador o tenha

feito previamente.®®

Este compromisso visa facilitar a entrada de um novo operador nesta rota, na medida
em que previne que a Notificante possa actuar estrategicamente, por via do numero de

frequéncias que opera, de modo a tornar inviavel a entrada na rota.

% 0 langamento de uma rota adicional aqui previsto podera ser repetido caso se voltem a verificar os
respectivos pressupostos, nomeadamente em termos de coeficiente médio de ocupacao.
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Ainda assim, o compromisso permite que a TAP possa responder a aumentos
significativos de procura na rota Lisboa-Porto, através do reforco do numero de
frequéncias, mas apenas no caso do novo operador nao pretender ele préprio reforcar o

numero de frequéncias operadas.

Extensdo do Programa de Passageiro Frequente

596.

597.

A TAP assume o compromisso de aceitar a comparticipacdo do potencial novo
concorrente no programa de passageiro frequente TAP em relacdo a rota Lisboa-Porto
operada por aquele, desde que o mesmo nédo tenha programa de passageiro frequente
semelhante e de haver solicitado expressamente a sua comparticipacdo naquele para a

rota Lisboa-Porto.

O compromisso em causa visa atenuar a barreira a mudanca de clientes da TAP para

eventuais novos concorrentes que pretendam iniciar de operacfes na rota Lisboa-Porto.

6.1.2. Da estrutura e evolucao tarifarias

598.

599.

600.

601.

A TAP compromete-se a implementar uma maior gama tarifaria na rota Lisboa-Porto,
criando novas sub-classes de reserva nesta rota, que terdo a sua variagao condicionada
a evolucdo das sub-classes correspondentes da rota Lisboa-Madrid, nos termos

definidos na seccado 10, relativa as conclusfes e compromissos.

A Notificante assume ainda o compromisso de ndo implementar, praticar ou manter,
para as sub-classes de reserva econdémica e executiva, tarifas superiores as que
vigoravam a 30 de Abril de 2007 para as classes de reserva econémica e executiva
actualmente existentes, acrescidas da actualizacdo decorrente da evolugdo anual do

indice de precos no consumidor.

Adicionalmente, compromete-se a relacionar a tarifa da classe executiva e a tarifa da
classe econdmica actualmente existentes, a sub-classes de reserva na rota Lisboa-
Madrid, estando a sua variagcdo condicionada, a par da limitagdo referida no ponto

anterior, a variagao verificada nestas sub-classes, nos termos definidos na secgéo 10.

Este compromisso permitira, porquanto a TAP mantiver uma posi¢cdo de monopdlio na
rota Lisboa-Porto, e até um maximo de 6 EstagOes IATA, que os clientes desta rota
possam beneficiar das alteracdes de niveis de pregos e de estrutura tarifaria que
resultam da concorréncia verificada numa rota concorrencial equivalente considerada

representativa para este efeito (in casu, a rota Lisboa-Madrid).
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6.1.3. Compromissos adicionais

Garantia minima de frequéncias diarias

602.

603.

604.

605.

A Notificante compromete-se a garantir um minimo de [5-10] frequéncias diarias (de
ida e volta), cobrindo todas as faixas horarias entre as 6 horas e as 22 horas, com
intervalos ndo superiores a 3 horas, quer num sentido quer no outro, assegurando uma
capacidade total nao inferior a [10.000-15.000] lugares por semana, podendo este ser

reforgcado, nos termos previstos na sec¢éo 10.

Acresce que, caso o coeficiente médio de ocupacdo das aeronaves da TAP na rota
Lisboa-Porto seja igual ou inferior a [40-55]% em trés meses consecutivos, a
Notificante podera diminuir em 10% a capacidade total semanal assegurada nesta rota
ou, caso ja se encontre a operar o niumero minimo de frequéncias que resulta do

paragrafo anterior, podera deixar de operar uma daquelas frequéncias diarias.

Este compromisso garante a manutencdo de um padrédo de qualidade minimo de oferta
nesta rota, independentemente da estrutura concorrencial que se venha a formar. Os
clientes desta rota poderdo, assim, beneficiar de um nivel de qualidade minimo
independentemente da pressdo concorrencial existente na rota, designadamente em

termos da capacidade disponibilizada e da existéncia de frequéncias ao longo do dia.

Ainda assim, o compromisso permite que a TAP possa ajustar a sua oferta face a
redugbes significativas na dimensdo do mercado, evitando que a mesma tenha que
assegurar uma capacidade na rota ou um numero de frequéncias diarias

desproporcional face a dimensédo do mercado.

Facilitacdo de servigos inter-modais

606.

6.2.

607.

Finalmente, a Notificante compromete-se ainda, a pedido de uma companhia ferroviaria
ou de outra empresa de transporte de superficie que opere em Portugal, a realizar os
melhores esforgos no sentido de celebrar um Acordo Intermodal nos termos do qual a
TAP prestara servicos de transporte aéreo na rota Lisboa-Porto enquanto parte de um
trajecto que inclui o recurso a servicos de transporte terrestre prestados por essa outra

empresa.

Rota Lisboa-Funchal e Rota Porto-Funchal

Como referido anteriormente, o INAC informou a AdC que, em face do volume de
trafego movimentado nas ligacdes aéreas entre Lisboa e o Funchal, bem como o

nimero de operadores nestas ligacbes, se encontraria em estudo na Secretaria de
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Estado das Obras Publicas e das Comunica¢des uma proposta tendente ao livre acesso

a estas ligacdes, perspectivando-se, com a revisdo do modelo de obrigagbes
modificadas de servico publico, a entrada de novos operadores no mercado,

nomeadamente transportadoras aéreas de baixo custo.

Esta informacéo foi reiterada em 19 de Abril de 2007, em carta enviada pelo INAC a
Notificante e submetida por esta a AdC®, afirmando-se que o novo regime, que ir& por
termo as obrigacdes de servigco publico nas ligagbes aéreas entre Lisboa e o Funchal e
entre o Porto e o Funchal, produzira efeitos previsivelmente o mais tardar no inicio da

préoxima estacdo de Inverno IATA.

Registou-se, deste modo, a intencdo de, num futuro proximo, por termo as referidas
obriga¢des de servico publico, que poderiam constituir uma possivel barreira a entrada
nestes mercados. A eventual alteracdo do regime em causa podera, assim, permitir

melhores condi¢Bes a entrada de concorrentes nestas rotas.

No que se refere as rotas objecto de imposi¢cdo de obrigacdes de servigco publico, como
€ o caso das rotas em apreco, segundo o INAC, os Estados Membros podem reservar,
num aeroporto coordenado, as faixas horéarias necessarias para as operacgdes previstas,
ndo estando, por isso, sujeitas a precedéncia histérica, como na generalidade dos

casos, o que podera reduzir a necessidade de disponibilizacdo de slots.

Neste contexto, os compromissos assumidos pela Notificante, relativamente as rotas de
Lisboa-Funchal e de Porto-Funchal centram-se em facilitar a entrada de um potencial
novo operador por via de um acordo de interline e da extensdo do programa de

passageiro frequente®®, como se vera infra.

Do Acordo de Interline

612. A Notificante assume o compromisso de celebrar um acordo de interline (paralelo) com

qualquer novo entrante que se aplicara ao transporte de passageiros O/D na rota
Lisboa-Funchal e na rota Porto-Funchal e se destina a permitir a possibilidade o novo
entrante oferecer voos de ida e volta que abranjam servigcos num dos sentidos operados

pela TAP e servicos no sentido oposto operados pelo novo operador.

94 Cfr. comunicacéo da Notificante de 9 de Maio de 2007.

% Refira-se, neste contexto, que a SATA, em resposta a pedido de elementos (Cfr. resposta da SATA de
13 de Abril de 2007), afirmou que “Existe ja trafego entre o Continente e o Funchal (...) suficiente para
sustentar uma oferta limitada de voos ponto-a-ponto. No entanto, o crescimento e a viabilidade da
exploracéo dessas rotas sera tanto maior quanto o forem os pasageiros em transito de/para destinos
para além de Lisboa e Porto. Também a Vueling, em resposta a pedido de elementos (Cfr. resposta da
Vueling de 12 de Abril de 2007), considerou que “numa base rota-a-rota, faz todo o sentido operar
servigos ponto-a-ponto para/a partir do Funchal”(tradugdo nossa), tendo identificado como barreira a
entrada nesta rota as obrigag¢des de servigo publico.
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Adicionalmente, a Notificante compromete-se ainda a celebrar um acordo de interline

com eventuais novos entrantes nesta rota, caso estes sejam membros da IATA e da
IATA Clearing house (Camara de Compensacado), de forma a aceitar os documentos de
trafego por aqueles emitidos em percursos que combinem voos operados pelas duas
empresas aéreas, que podem referir-se a qualquer rota da rede TAP (incluindo as

intercontinentais).

O compromisso de interline (paralelo) permitira ao novo entrante beneficiar de
economias de densidade de trafego, mesmo que opte por iniciar as suas operacdes
nestas rotas com um numero de frequéncias reduzido, podendo assim permitir aos seus

clientes uma maior flexibilidade em termos de horarios de voo.

No que respeita ao acordo de interline, aplicavel a qualquer rota da rede TAP, 0 mesmo
visa permitir ao novo entrante beneficiar de economias de rede, permitindo-lhe atrair
clientes que realizem a rota Lisboa-Funchal ou a rota Porto-Funchal, em ligacdo para

outros destinos.

Extensdo do Programa de Passageiro Frequente

616.

617.

6.3.

618.

619.

A TAP assume o compromisso de aceitar a comparticipacdo dos potenciais novos
concorrentes na rota Lisboa-Funchal e na rota Porto-Funchal no programa de
passageiro frequente TAP em relacdo a estas rotas operadas por aqueles, desde que 0s
mesmos ndo tenham programa de passageiro frequente semelhante e de haverem
solicitado expressamente a sua comparticipacdo naquele para as rotas Lisboa-Funchal

ou Porto-Funchal.

O compromisso em causa Vvisa atenuar a barreira & mudanca de clientes da TAP para
eventuais novos concorrentes que pretendam iniciar de operac¢des na rota Lisboa-

Funchal e na rota Porto-Funchal.

Conclusao

A AdC considera que os Compromissos assumidos pela Notificante permitem atenuar as
barreiras a entrada e a expansdo nas rotas Lisboa-Porto, Lisboa-Funchal e Porto-
Funchal, nomeadamente no que se refere ao acesso a aeroportos, as economias de

rede e vantagens ao nivel de frequéncias e a fidelizacdo de clientes, tal como

detalhadas na seccéo 5.1.

Simultaneamente, 0s compromissos propostos visam ainda limitar a actuacdo da

Notificante, enquanto ndo se verificar a entrada de novos operadores, de modo a que
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esta ndo exerca o poder de mercado que lhe acresceria da nova estrutura de mercado,

resultante da presente operacdo, em particular na rota Lisboa-Porto.

Em face do exposto, a AdC entende que o conjunto de Compromissos apresentados
referentes as rotas Lisboa-Porto, Lisboa-Funchal e Porto-Funchal, é suficiente e
adequado a resolucdo dos problemas concorrenciais resultantes da presente operacao,
nos referidos mercados, dessa forma assegurando a manutencdo de uma concorréncia
efectiva, nos termos previstos no n.° 3 do artigo 35.° (ex vi alineaa) don.®1en.°2

do artigo 37.°) da Lei n.© 18/2003, de 11 de Junho.

PARECER DA ENTIDADE REGULADORA

Em cumprimento do disposto do no n.°1 do artigo 39.° da Lei n.© 18/2003, de 11 de
Junho a AdC solicitou, por oficio de 12 de Dezembro de 2006, parecer do Instituto

Nacional de Aviacgéo Civil (INAC), na qualidade de regulador sectorial.

O INAC apresentou o seu parecer por carta datada de 12 de Janeiro de 2007,
manifestando-se favoravelmente a presente operacdo de concentracdo, considerando
que “o incremento de quota de mercado da TAP nos mercados de LISBOA-PORTO e
LISBOA-FUNCHAL, néo resulta necessariamente no reforco da posicdo dominante da
empresa, potenciadora de constituir um entrave significativo a concorréncia efectiva no

mercado nacional.”

Segundo o regulador, os mercados relevantes para analise dos efeitos jusconcorrenciais
da presente operacgéo sdo, entdo, o mercado dos servigcos aéreos regulares entre Lisboa
e Funchal e entre Lisboa e Porto, ainda que, em relacdo a este ultimo, considere
também incluidos, por serem substituiveis, os servigcos de transporte rodoviario e

ferroviario.

De acordo com as estimativas do INAC, as quotas de mercado da nova entidade seriam
de 100% no mercado de Lisboa-Porto (ainda que neste calculo ndo tenha incluido os
operadores dos servigos rodoviarios e ferroviarios); e de [80-90%] no mercado Lisboa-

Funchal.

Nao obstante, segundo o Regulador ndao existem barreiras a entrada nestes mercados,
nem mesmo de caracter estrutural, uma vez que, segundo investigacdo do proprio
INAC, ndo existem pedidos pendentes de novos operadores para a utilizacdo de faixas
horérias no Aeroporto Internacional de Lisboa, nem foi declarada falta de capacidade
para a proxima estacao IATA. Acresce que as obrigagfes de servigco publico a que esta

sujeita a rota Lisboa-Funchal, ndo obstam & entrada de novos operadores.
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Ainda no entendimento do Regulador, estamos em presenca de mercados contestaveis,

nos quais qualquer operadora comunitaria poderé entrar (e sair) livremente. Sendo que
a rota Lisboa/Porto sofre pressdo concorrencial exercida pelos transportes rodiviarios e
ferroviarios, prevendo-se que esta seja fortalecida nos proximos anos pela rede de alta

velocidade.

O INAC defende também que a presente operagdo podera potenciar ganhos de
eficiéncia de gestdo e uma optimizagéo das operacdes da rede, o que podera permitir a

pratica de precos mais competitivos.

Por ultimo, o INAC refere que esta operagdo contribui para a competitividade

internacional da economia nacional.

CONTRA-INTERESSADOS

No decorrer da fase de investigacdo aprofundada, a contra-interessada EuroAtlantic
veio trazer ao processo as suas preocupacles relativas as Rotas Inter-Continentais,

designadamente no que respeita as rotas de transporte aéreo entre Portugal e o Brasil.

Ao contrario do expresso pela AdC na sua Decisdo de Passagem a Investigacédo
Aprofundada, a EuroAtlantic considera que da operacdo de concentracdo projectada
derivaria o reforco de uma posicdo dominante nas rotas para o Brasil por parte da
entidade resultante da mesma, que se traduziria em entraves significativos a uma

concorréncia efectiva.

Defende esta contra-interessada que a TAP/PGA adquirird, por via da presente
operagdo de concentracdo, a capacidade (por exemplo, financeira, operacional ou
técnica, ou simplesmente, como mais preocupante no presente caso, por via da
detenc¢éo de um portfolio de marcas mais amplo, com a aquisicdo da marca PGA), bem
como o incentivo, para dificultar a expansdo dos seus concorrentes e potenciais
concorrentes, mesmo ndo existindo sobreposicdo de actividades das partes na operagao

de concentragdao.

No caso concreto das rotas para o Brasil, a detencdo pela mesma entidade, apés a
concentracdo, de duas marcas com notoriedade junto dos consumidores portugueses
(TAP, PGA), podendo gerir livremente a utilizacdo das mesmas, bem como o
equipamento e os recursos humanos da TAP e da PGA, pode ser particularmente

inibidora da concorréncia potencial na rotas em causa.
Sendo a prestacdo de servigos de transporte aéreo regular entre Portugal e o Brasil

caracterizada pelo Acordo sobre Servigcos Aéreos (ASA) entre a Republica Portuguesa e

a Republica Federativa do Brasil, de 11 de Novembro de 2002, as Partes Contratantes
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podem designar duas empresas (bi-designagédo) de transporte aéreo para explorar os

servigcos acordados nas varias rotas Portugal-Brasil.

Em Portugal, a TAP tem sido designada como detentora dos direitos de exploracdo das
rotas intercontinentais, ainda que as disposi¢cbes do Acordo referido permitam a

designacado de outras empresas detidas por capital portugués.

Nada no regime legal de licenciamento, nem nos estatutos do INAC, segundo refere a
EuroAtlantic, impede duas companhias aéreas do mesmo grupo de empresas de

obterem a designacdo para a mesma rota internacional.

Entende a EuroAtlantic que a larga experiéncia da TAP em voos regulares internacionais
tornard razoavelmente simples para uma empresa de transporte aéreo do Grupo TAP
cumprir os requisitos, essencialmente técnicos, de equipamento e capacidade financeira
gue lhe permitiriam assumir-se como segunda designada nessas rotas®®. Caso tal
acontecesse, sublinha a EuroAtlantic, assistir-se-ia ao encerramento destes mercados

para outros operadores nacionais com idénticas competéncias.

Como referido anteriormente, a TAP opera presentemente as seguintes rotas para o
Brasil: Lisboa-Recife; Lisboa-Rio de Janeiro; Lisboa-S. Paulo; Lisboa Salvador; Lisboa-

Fortaleza; e Lisboa-Natal.

Recorrendo a dados publicamente disponiveis, referentes ao Anuario do Transporte
Aéreo, a EuroAtlantic relembra que, em 2005, as quotas da TAP nos voos de Portugal
para o Brasil e no sentido inverso foram de 78% e de 77%, respectivamente, sendo a
quota restante do mercado dividida pela VARIG e pela BRA, considerando que estas
poderdo, em si mesmas, constituir um elemento de prova da existéncia de posicdo

dominante, considerando ainda existirem barreiras a entrada nestes mercados.

Acresce, sublinha a EuroAtlantic, que a TAP presentemente opera quase todas a
ligacbes regulares de e para o Brasil, tendo, actualmente, como Unica concorrente a
BRA, dado que a VARIG deixou de operar voos regulares nestas rotas, realizando a BRA
apenas duas frequéncias (de ida-e-volta) por semana. Admite assim que a quota da

TAP para todas as rotas Portugal-Brasil, de modo agregado, seria de quase 100%.

A EuroAltantic entendeu ainda como um elemento a ter em consideragdo a recente
celebragdo de um acordo de code-share entre a TAP e a TAM, lider do mercado

doméstico brasileiro, aumentando o leque de destinos e horarios que passara a

% Refere a EuroAtlantic que a competéncia do INAC neste campo é meramente técnica, ndo presidindo,

na designacdo de uma segunda companhia aérea, qualquer preocupacédo de indole concorrencial.
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disponibilizar. Segundo a EuroAtlantic, a TAM estara ainda bem posicionada para ser

designada para operador regular para as rotas Brasil-Portugal.

A EuroAtlantic considera assim que o poder de mercado e a posicdo dominante da TAP
nestas rotas, recentemente reforcado pelo referido acordo de code-share, sera ainda

reforgado pela realizacdo da Operacdo de concentracdo projectada.

A aquisicdo da marca e empresa PGA — empresa pronta a licenciar-se rapidamente para
as rotas para o Brasil, caso a TAP assim o pretendesse —, permitiria, de acordo com
esta contra-interessada, fechar o acesso a concorrentes, o que se traduziria em
entraves significativos a uma concorréncia efectiva, com impacto negativo nos precos e

qualidade dos servicos, em detrimento dos consumidores finais.

Ora, a AdC concluiu que a PGA nao é um concorrente efectivo ou potencial da TAP nas
referidas rotas inter-continentais, atendendo, designadamente, as caracteristicas da

frota de avides ao dispor da PGA que a impedem de operar voos de longo curso.

Muito embora se reconhegca que a TAP, em resultado da operacdo em apreco, iria
adquirir para o seu Grupo uma nova marca (in casu, a PGA), refira-se que esta marca
nunca esteve anteriormente associada a voos intercontinentais. Ademais, nao se
compreende de que modo esti na disponibilidade da TAP poder encerrar os mercados

relativos as rotas entre Portugal-Brasil.

Com efeito, a Republica Portuguesa e a Republica Federativa do Brasil podem designar
duas empresas (bi-designacdo) de transporte aéreo para explorar 0s servigos
acordados nas varias rotas Portugal-Brasil. Cabe assim a Republica Portuguesa a
decisdo de designar um segundo operador para operar naquelas rotas. Como refere a
EuroAtlantic, a decisdo do INAC de designar um operador adicional cinge-se a andlise
de elementos técnicos. Ndo se compreende assim a afirmacdo de que se assistiria ao
encerramento destes mercados para outros operadores nacionais com idénticas
competéncias, uma vez que, caso estes tivessem de facto competéncias semelhantes,

nada obstaria a que fossem designados pelo INAC como prestadores destes servicos.

Adicionalmente, importa salientar que a designacdo de uma empresa de transporte
aéreo por um Estado contratante tera de merecer o acordo do Estado contratante de
destino, pelo que a mera iniciativa da TAP de propor uma segunda marca para a

prestacdo destes servicos ndo lhe confere automaticamente o direito de os realizar.
Acresce ainda que o Estado Brasileiro, ao abrigo do referido acordo, pode também

designar dois operadores para a realizacdo das referidas rotas, o que permite a

existéncia de outros concorrentes nestas rotas.
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648. Considera, deste modo, a AdC que a aquisicdo da marca PGA por parte da TAP néo lhe
conferiria qualquer vantagem adicional na obtencdo de uma segunda designacdo, sendo
esta decisdo independente da TAP, cabendo Unica e exclusivamente ao Estado

Portugués.

649. Assim sendo, a AdC considera manter o seu entendimento quanto aos efeitos da

presente operacdo de concentracdo nas rotas entre Portugal e o Brasil.

9. AUDIENCIA DE INTERESSADOS

650. Nos termos do artigo 38.°, n.° 1, da Lei da Concorréncia, foi realizada a necessaria
Audiéncia de Interessados, tendo sido apresentadas Observacdes pela (i) Notificante, e

pelo contra-interessado (ii) EuroAtlantic.
(i) Notificante

651. A Notificante n&o apresentou quaisquer observacdes adicionais, reiterou o0s
compromissos oferecidos, requerendo, contudo, uma clarificacdo quanto ao texto do
projecto de decisdo na parte em que se descreve brevemente o compromisso relativo
ao congelamento de frequéncias, de forma a tornar mais clara a distincdo entre «o
momento a partir do qual o referido compromisso entra em vigor(i.e. a partir do
momento em que um novo operador inicie operacdes na rota Lisboa-Porto) e o
momento a ter em consideracdo para efeitos da determinagcdo do numero de
frequéncias maximo que a TAP estara adstrita na rota Lisboa-Porto». Esta clarificagdo

encontra-se reflectida na seccdo 6.1.1.

652. A TAP apresentou ainda uma errata relativa ao paragrafo C.1.4.1 do texto de

compromissos submetido a esta Autoridade em 18 de Maio de 2007
(ii) EuroAtlantic

653. Nesta sede, a EuroAtlantic reiterou, uma vez mais, que a presente operacdo de
concentracdo cria 0s incentivos necessarios a que TAP encerre, ou pelo menos néo

permita a expanséo, dos mercados nas rotas entre Portugal e o Brasil.

654. Considerando que o referido Acordo sobre Servicos Aéreos ndo impede que duas
companhias aéreas do mesmo grupo de empresas obtenham a designagdo para as
mesmas rotas, e considerando a importancia da marca PGA, a EuroAtlantic conclui que
a TAP ao adquirir a PGA podera candidatar-se, através desta sociedade e respectiva
marca, como segunda operadora designada para prestar servicos aéreos regulares

entre Portugal e o Brasil.
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656.

657.

658.

659.

660.

661.
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Segundo a EuroAtlantic, a obtencdo do licenciamento como segunda operadora, apenas

depende da vontade da TAP, ndo obstante tal procedimento depender da aceitacdo por

parte das entidades reguladoras da aviacdo de ambos os Estados.

Ao fazé-lo, a TAP impedira a entrada de novos operadores (portugueses),
[CONFIDENCIAL].

Por dltimo, a EuroAtlantic defende que o Unico meio capaz de evitar o reforco da
posicdo dominante que a TAP (segundo a contra-interessada) ja detém nessas rotas, é
a empresa Notificante assumir o compromisso de «ndo iniciar o procedimento de
designacdo de uma segunda empresa de transporte aéreo regular para as rotas em

causa».

Em primeiro lugar, ao contrario do que alega a contra-interessada, a obtencdo da
designacdo para operar as rotas entre Portugal e o Brasil, ndo depende da TAP mas sim
das entidades administrativas que regulam o transporte aéreo naqueles dois paises. O
facto de os critérios para atribuicdo daquelas licencas nao reflectirem uma preocupacao
de natureza jusconcorrencial ndo significa que essas entidades, além de vinculadas ao
principio da legalidade, ndo disponham de poder discricionario na afericdo de tais

critérios podendo, ou nédo, deferir os pedidos de licenca.

Em segundo lugar, como ja anteriormente exposto, a marca PGA nunca esteve
associada a voos intercontinentais, ndo sendo esta empresa concorrente ou potencial

concorrente da TAP para estas rotas.

Por dltimo, se o incentivo da TAP em encerrar o mercado se prende Unica e
exclusivamente com a obtencdo da marca PGA — uma vez que, como a propria contra-
interessada o reconhece, a empresa adquirida ndo tem uma frota adequada para operar
tais rotas, nem goza de uma situagdo financeira estavel — ndo se compreende por que
motivo, s6 num cenario pds-concentracdo e devido a esta concentragdo, a TAP estaria
interessada em fazé-lo. De acordo com o0 exposto pela propria interessada, a TAP
poderia sempre criar uma nova sociedade dentro do seu grupo e através dela obter a
segunda licenga para operar 0s servigos aéreos regulares entre Portugal e o Brasil,

independentemente da presente operacao.

Em suma, o alegado incentivo da TAP em encerrar os mercados relativos as rotas entre
Portugal e o Brasil, a existir, ndo deriva da aquisi¢cdo do controlo exclusivo da PGA, nem
é suficiente para que, s6 por si, a TAP encerre tais mercados, sendo que a atribuicdo de

licencas para prestar tais servigos aéreos ndo esta na sua disponibilidade.
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10. CONCLUSAO

662. Face ao exposto, o Conselho da Autoridade da Concorréncia decide adoptar uma
decisdo de ndo oposicdo a presente operacdo de concentragdo, nos termos da alinea a) do
n.° 1 e n.° 2 do artigo 37.°2, com remissdo para o n.° 3 do artigo 35.°, todos da Lei n.°
18/2003, de 11 de Junho, acompanhada da imposicdo das condi¢cdes e obrigacdes
seguintes, destinadas a garantir o cumprimento do conjunto de compromissos assumidos

pela notificante que se passam a descrever:

A. Definicoes, interpretacao e lei aplicavel

1. Definicdes

Acordo de Cedéncia Um acordo entre a TAP e um Potencial Novo Concorrente

Temporaria de Uso de destinado a facilitar a entrada deste ultimo no mercado da

Faixas Horarias prestacdo de servigcos de transporte aéreo na rota Lisboa-Porto
e que estabelece os termos e condicbes mediante os quais a
TAP cede ao Potencial Novo Concorrente o uso de Faixas
Horarias atribuidas a TAP, em conformidade com os principios
estabelecidos na Clausula B.1 dos presentes Compromissos.

Acordo de Interline Um acordo entre duas ou mais companhias aéreas, nos
termos do qual cada uma das partes contratantes aceita os
documentos de viagem (bilhetes) emitidos pela outra, nos
termos previstos na Clausula B.3.

Acordo Intermodal Um acordo entre uma companhia aérea e uma companhia
ferroviaria ou outra empresa de transporte de superficie, que
opere em Portugal, nos termos do qual cada uma das partes
contratantes aceita os documentos de viagem (bilhetes)
emitidos pela outra, nos termos previstos na Clausula B.7.

Compromissos Compromissos assumidos pela TAP no a&mbito do presente
documento.

Contrato para Tem o significado que Ihe é dado na Clausula C.1le cuja minuta

Acompanhamento e consta no Anexo C.

123



S

AUTORIDADED A CONCORRENCIA . . ] )
Versao Nao Confidencial

Fiscalizacado
Data da Decisao Data em que a TAP se deva considerar notificada da Deciséo.

Data da Operacao Data em que a TAP adquirir o controlo exclusivo da PGA, na
decorréncia do Contrato de compra e venda de accles
celebrado entre a TAP e a sociedade Espirito Santo

Internacional, S.A. em 6 de Novembro de 2006.

Data de Devolucéo de 31 de Janeiro para o Periodo de Programacéo IATA de Verao e
Faixas Horarias 31 de Agosto para o Periodo de Programacao IATA de Inverno.
Decisado Decisdo a adoptar pela Autoridade da Concorréncia no ambito

do processo n.° Ccent. 57/2006 — TAP/PGA, nos termos do
artigo 37.°, n.° 1, alinea a), e n.° 2 da Lei da Concorréncia,
acompanhada da imposicdo de condicbes e obrigagbes
destinadas a garantir o cumprimento de compromissos
assumidos pela Notificante com vista a assegurar a

manutencdo de uma concorréncia efectiva.

Estacao IATA Epoca semestral de trafego aéreo, que comeca (i) no dltimo
Domingo de Margo de um dado ano civil e termina no ultimo
Sédbado de Outubro do mesmo ano, normalmente designada
por Estacdo IATA de Verdo ou (ii) que comeca no ultimo
Domingo de Outubro de um dado ano civil e termina no ultimo
Sabado de Marco do ano imediatamente seguinte - “Estag&o
IATA de Inverno”.

Estrutura Tarifaria Estrutura de subclasses de reservas e respectivos valores das
tarifas de servicos aéreos correspondentes, relativos a rota
Lisboa-Porto, regida pelas regras de alargamento de gama,
limitacdo e indexacdo de evolucdo tarifaria, previstas na

Clausula B.6

Faixa Horéaria A autorizacdo, dada por um coordenador, nos termos do
Regulamento (CEE) n.© 95/93 do Conselho, de 18 de Janeiro
de 1993, na redaccdo dada pelo Regulamento (CE) n.°©
793/2004 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 21 de
Abril de 2004, relativo as normas comuns aplicaveis a
atribuicdo de faixas horarias nos aeroportos da Comunidade
Europeia, ou em qualquer outro regulamento que o altere,
revogue ou substitua, para utilizar toda a gama de infra-
estruturas aeroportuarias necessarias para explorar um
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servigo aéreo num aeroporto coordenado numa data e horario
especificos, para efeitos de descolagem ou aterragem nas
condi¢des atribuidas por um coordenador nos termos do
referido Regulamento (também comummente denominada

como “slot”).

Frequéncia Significa uma viagem de ida e volta (“roundtrip”) na rota

Lisboa-Porto.

Grupo TAP Grupo de Sociedades sobre as quais a TAP detém poderes de
controlo, nos termos e para os efeitos do artigo 2.°© da Lei da
Concorréncia, no qual se incluira a PGA apd6s a Data da

Operacéo.

Lei da Concorréncia Lei n.© 18/2003, de 11 de Junho, com as alteracdes
introduzidas pelo Decreto-Lei n.© 219/2006, de 2 de

Novembro.

Mandatério Pessoa singular ou colectiva, independente do Grupo TAP e da
PGA, aprovada pela Autoridade da Concorréncia e nomeada
pela TAP para, no interesse da Autoridade da Concorréncia e a
expensas da TAP, acompanhar e fiscalizar o cumprimento dos

Compromissos.

MITA Multilateral Interline Traffic Agreement publicado pela

International Air Traffic Association (IATA)
MPA Multilateral Prorate Agreement publicado pela IATA
Notificacdo de Entrada Tem o significado que Ihe é dado no paragrafo B.1.5.1.

Novo Operador Qualquer companhia aérea, nado pertencente ao Grupo TAP,
que inicie um novo servico aéreo regular de passageiros
directo na rota Lisboa-Porto ou que aumente o numero de

Frequéncias operadas na mesma rota.

Novo Operador Funchal Qualquer companhia aérea, ndo pertencente ao Grupo TAP,
que inicie um novo servico aéreo regular de passageiros
directo na rota Lisboa-Funchal e/ou na rota Porto-Funchal, ou
que aumente o numero de Frequéncias operadas nas mesmas
rotas, independentemente de ser (ou de vir a ser no futuro)

Novo Operador.
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Parceiro Intermodal Tem o significado que Ihe é dado no paragrafo B.7.1.

PGA Portugédlia — Companhia Portuguesa de Transportes Aéreos,
S.A.

Politica de “Open Politica que consiste na adopcdo de procedimentos de

Book” transparéncia e disponibilizagdo, a TAP ou ao Potencial Novo

Concorrente (consoante o caso), ao Mandatario, a Autoridade
da Concorréncia e/ou a qualquer outra entidade publica ou
privada envolvida no processo de atribuicdo de Faixas
Horérias, de informacéo e correspondéncia relacionadas com a
atribuicdo de Faixas Horarias na rota Lisboa-Porto por parte do
coordenador, nos termos habituais no sector da aviagdo aérea
regular no dmbito do procedimento de atribuicdo de Faixas
Horarias, nomeadamente, através da utilizacdo de mensagens
SIR (Slot/Schedule Information Request) ou de procedimento

alternativo que o venha a substituir.

Potencial Novo Qualquer companhia aérea, nado pertencente ao Grupo TAP,
Concorrente que necessite que lhe seja disponibilizada pela TAP uma ou
mais Faixas Horarias nos termos e para os efeitos dos

Compromissos com vista a operacdo de um Servico Aéreo

Concorrente.
Procedimento Normal Procedimento de atribuicdo de Faixas Horarias em aeroportos
para Atribuicdo de coordenados da Comunidade, nos termos e para os efeitos do
Faixas Horarias disposto (i) no Regulamento (CEE) n.°© 95/93 do Conselho, de

18 de Janeiro de 1993, na redaccdo dada pelo Regulamento
(CE) n.© 793/2004 do Parlamento Europeu e do Conselho, de
21 de Abril de 2004, relativo as normas comuns aplicaveis a
atribuicdo de Faixas Horéarias nos aeroportos da Comunidade,
ou em qualquer outro regulamento que o altere, revogue ou
substitua, (ii)) em quaisquer outras disposi¢fes, nacionais ou
comunitérias, aplicaveis e (iii) em conformidade com a préatica

corrente no sector da aviagéo civil.

Servigo Aéreo Um servico aéreo regular de passageiros directo, operado na
Concorrente rota Lisboa-Porto por um Novo Operador que consista na
operagcdo de, pelo menos, quatro Frequéncias semanais na

rota Lisboa-Porto.

Sub-classes de Sub-classes de reserva respeitantes a rota Lisboa-Madrid que
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Referéncia tém o significado que lhes é dado no paragrafo B.6.4

TAP Transportes Aéreos Portugueses, S.G.P.S, S.A.

2. Interpretacédo e lei aplicavel

2.1. O presente documento, em geral, e os Compromissos, em particular, regem-se pela lei

portuguesa e devem ser interpretados tendo em conta o disposto na Lei da Concorréncia

e na Deciséo.

2.2. Os Anexos referidos no presente documento constituem parte integrante do presente

documento.
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B. COMPROMISSOS

1. Faixas Horarias para a rota Lisboa-Porto

1.1. Objecto

1.1.1. A TAP compromete-se a disponibilizar Faixas Horarias no aeroporto da Portela, em
Lisboa, e no aeroporto Francisco Sa Carneiro, no Porto, de modo a possibilitar a um
Potencial Novo Concorrente a operagdo de um Servico Aéreo Concorrente na rota
Lisboa-Porto. Para o efeito, a TAP compromete-se a disponibilizar aos Potenciais Novos
Concorrentes 0 numero de Faixas Horarias necessarias a oferta de até 6 (seis)

Frequéncias diarias.

1.1.2. As Frequéncias operadas na rota Lisboa-Porto por um Novo Operador que ofereca um
Servico Aéreo Concorrente, serdo deduzidas ao numero de Faixas Horéarias a
disponibilizar pela TAP nos termos definidos no paragrafo B.1.1.1 em cada Estacdo
IATA.

1.1.3. Como excepcao ao disposto no paragrafo anterior, sempre que a totalidade das Faixas
Horérias referidas no paragrafo B.1.1.1 tenha ja sido cedida pela TAP ao abrigo destes
Compromissos, estando as mesmas Faixas Horéarias a ser utilizadas por operador(es)
que, para o efeito, utiliza(m) Faixas Horarias postas a disposicao pela TAP, a obtencao
de novas Faixas Horéarias para a rota Lisboa-Porto e a operacdo de Frequéncias
adicionais nessa rota por Novo(s) Operador(es) (mediante utilizagdo de Faixas Horarias
obtidas através do Procedimento Normal para Atribuicdo de Faixas Horarias) néo
implicard a sua dedugdo ao numero de Faixas Horarias a disponibilizar pela TAP nos

termos definidos no paragrafo B.1.1.1.

1.1.4. A TAP informard o Mandatario e a Autoridade da Concorréncia do andncio de operagao
de um novo ou adicional Servi¢co Aéreo Concorrente por um operador que, para o efeito,
nédo utiliza Faixas Horarias postas a disposicdo pela TAP, no prazo de 5 (cinco) dias Uteis

a contar do anuncio publico do referido servigo aéreo por parte do operador em causa.
1.2. Termos e Condicdes

1.2.1. A TAP devera disponibilizar Faixas Horarias a um (ou mais do que um) Potencial Novo
Concorrente, nos termos previstos na presente Clausula B.1, para o efeito de fomentar
a entrada deste(s) enquanto prestador(es) de Servicos Aéreos Concorrentes, na
hipétese de o(s) mesmo(s) ndao haver(em) conseguido obter as referidas Faixas
Horarias nos termos do Procedimento Normal de Atribuicdo de Faixas Horéarias. As
Faixas Horéarias de aterragem e descolagem serdo disponibilizadas por forma a
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preferencialmente permitir a rotacdo do avido em termos razoaveis.

1.2.2. A TAP so6 estara obrigada a disponibilizar a um Potencial Novo Concorrente Faixas
Horarias por este solicitadas nos termos da presente Clausula B.1 caso néo se verifique

nenhuma das seguintes situacgdes:

(i) terem sido atribuidas ao Potencial Novo Concorrente Faixas Horarias, para a rota
Lisboa-Porto, através do Procedimento Normal para Atribuicdo de Faixas Horarias
no periodo compreendido entre os 30 (trinta) minutos que antecedem e os 30
(trinta) minutos que se seguem aos horéarios solicitados pelo Potencial Novo
Concorrente & TAP, nos termos da sec¢do B.1.5 abaixo, ndo tendo as mesmas,

contudo, sido aceites pelo Potencial Novo Concorrente; ou

(ii) em resposta a pedido de atribuicdo de todas ou alguma das Faixas Horarias
indicadas na Notificacdo de Entrada, terem sido atribuidas pelo Coordenador
(através do Procedimento Normal para Atribuicdo de Faixas Horarias), ao Potencial
Novo Concorrente, Faixas Horéarias para a rota Lisboa-Porto, em periodos nao
compreendidos entre os 30 (trinta) minutos que antecedem e os 30 (trinta)
minutos que se seguem aos horarios solicitados pelo Potencial Novo Concorrente ao
Coordenador (e constantes da Notificacdo de Entrada), e o Potencial Novo
Concorrente ndo tenha dado a TAP a oportunidade de vir a aceitar essas mesmas
Faixas Horarias (obtidas pelo Potencial Novo Concorrente para a rota Lisboa-Porto
e apenas para esta rota) em troca de Faixas Horarias (obtidas pela TAP) no periodo
compreendido entre os 30 (trinta) minutos que antecedem e os 30 (trinta) minutos
que se seguem aos horarios solicitados a TAP pelo Potencial Novo Concorrente nos

termos da seccdo B.1.5 abaixo.

1.2.3. Sempre que a TAP, no periodo compreendido entre os 30 (trinta) minutos que
antecedem e os 30 (trinta) minutos que se seguem aos horarios que lhe foram
solicitados pelo Potencial Novo Concorrente, dispuser de Faixas Horarias (e subsistindo
a obrigacdo de ceder as mesmas, atendendo aos limites previstos no paragrafo
B.1.2.11), tera a obrigacado de disponibilizar ao Potencial Novo Concorrente, nos termos

dos presentes Compromissos, Faixas Horarias situadas no periodo aqui identificado.

1.2.4. Caso a TAP, nesse periodo, ndao disponha de Faixas Horarias (ou tendo-as, nao subsista
a obrigacdo de ceder as mesmas, atendendo aos limites previstos no paragrafo
B.1.2.11), deverd disponibilizar ao Novo Potencial Concorrente, para a rota Lisboa-
Porto, as Faixas Horarias que em termos temporais se encontrem mais proximas dos
horarios solicitados. Contudo, a TAP deixara de estar obrigada a disponibilizar Faixas
Horarias, caso demonstre perante o Mandatario que as Faixas Horarias que o Potencial
Novo Concorrente tenha obtido através do Procedimento Normal para Atribuicdo de

Faixas Horarias sejam temporalmente mais proximas dos horarios solicitados pelo
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Potencial Novo Concorrente do que aquelas que a TAP deve disponibilizar.

1.2.5. O Acordo de Cedéncia Temporaria de Uso de Faixas Horarias podera estipular que néo
obstante a cedéncia das mesmas pela TAP, o Novo Operador continue a desenvolver os
melhores esforgcos para obter Faixas Horarias nos aeroportos da Portela, em Lisboa, e
Francisco S& Carneiro, no Porto, através do Procedimento Normal para Atribuicdo de

Faixas Horarias que lhe permitam oferecer um Servico Aéreo Competitivo.

1.2.6. No caso de um Potencial Novo Concorrente que tenha obtido Faixas Horarias cedidas
pela TAP, nos termos destes Compromissos decidir: (i) ndo iniciar operac¢des na rota
Lisboa-Porto (comportamento doravante denominado: n&o utilizagdo das Faixas
Horéarias); (ii) operar um numero inferior de Frequéncias ou cessar opera¢gdes na rota
Lisboa-Porto (comportamento doravante denominado: utilizacdo inadequada de Faixas
Horérias); ou (iii) ndo utilizar as Faixas Horérias para a operacdo da rota Lisboa-Porto
(comportamento doravante denominado: utilizagdo indevida das Faixas Horarias), a TAP
poderéa solicitar ao Mandatario que averigue tais comportamentos do Potencial Novo
Concorrente e tera o direito de, com base em relatério escrito elaborado pelo
Mandatério e ap6s autorizacdo da Autoridade da Concorréncia, exigir a devolucédo
imediata das Faixas Horarias nao utilizadas ou utilizadas inadequada ou indevidamente.
Nesta circunstancia, enquanto estiver em vigor o dever de disponibilizacdo de Faixas
Horarias por parte da TAP nos termos previstos na sec¢do B.1.3, a TAP continuara
obrigada a disponibilizar a(s) faixa(s) horéaria(s) devolvida(s) a qualquer outro Potencial
Novo Concorrente que |ho solicite. As Faixas Horéarias assim devolvidas nao seréao
computadas para efeitos do disposto no paragrafo B.1.1.2, acima. A TAP devera enviar
ao Mandatario copia de todas as comunicag¢des trocadas com o Potencial Novo
Concorrente para efeitos do disposto no presente paragrafo, no prazo de 2 (dois) dias

Uteis.

1.2.7. Para efeitos do disposto no paragrafo B.1.2.6 acima, considerar-se-a que um Potencial
Novo Concorrente cessou operacdes na rota Lisboa-Porto quando ndo tenha explorado
pelo menos 80% das suas Faixas Horarias durante a Estacdo IATA respectiva, a nédo ser
que a sua nao utilizacdo possa ser objectivamente justificada com base num dos
fundamentos enunciados no n.© 4 do artigo 10° do Regulamento (CEE) n.® 95/93 do
Conselho, de 18 de Janeiro de 1993, relativo as normas comuns aplicaveis a atribuicao
de Faixas Horarias nos aeroportos da Comunidade, ou em qualquer outro regulamento
que o altere, revogue ou substitua. Sempre que o Mandatario confirme junto do
Coordenador que o Potencial Novo Concorrente cessou operag¢des na rota Lisboa-Porto
nos termos definidos no presente paragrafo, a TAP podera nao aplicar a este Operador o

disposto no paragrafo B.1.5.9na Estacdo IATA subsequente.

1.2.8. Sempre que, por nao utilizacdo, por utilizacdo inadequada ou por utilizacdo indevida de

Faixas Horarias cedidas pela TAP ao Potencial Novo Concorrente, aquela se encontrar
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em risco de perder os seus direitos sobre tais Faixas Horéarias, a TAP podera justificar tal
nao utilizacdo, utilizagdo inadequada ou utilizagdo indevida em termos semelhantes aos
previstos no n.° 4 do artigo 10.° do Regulamento (CEE) n.© 95/93 (tal como
eventualmente alterado, revisto ou substituido) com vista a recuperar e manter as

Faixas Horarias nao utilizadas.

1.2.9. Nao é devida qualquer compensacdo a TAP em contrapartida da disponibilizacdo de

Faixas Horarias nos termos dos presentes Compromissos.

1.2.10. Um Potencial Novo Concorrente pode requerer Faixas Horarias a TAP para qualquer hora
do dia durante os periodos de abertura dos aeroportos da Portela, em Lisboa, e
Francisco S& Carneiro, no Porto, sem prejuizo do disposto no paragrafo B.1.2.11,

abaixo.

1.2.11. Com vista a preservar a viabilidade dos fluxos de trafego de conexdo da TAP no
aeroporto de Lisboa, nos termos dos presentes Compromissos a TAP nao estara
obrigada a disponibilizar mais do que 2 (duas) faixas horaria de aterragem e 2 (duas)
Faixas Horéarias de descolagem no aeroporto de Lisboa, em cada um dos periodos

seguidamente identificados:

(i) entre as 07:00 e as 9:30, sendo que, destas, apenas 1 (uma) Faixa Horaria de
aterragem e 1 (uma) Faixa Horéaria de descolagem poderao ser solicitadas para o

periodo entre as 8:00 e as 9:15;
(i) entre as 13:00 e as 15:00; e

(iii) entre as 17:00 e as 20:00, sendo que, destas, apenas 1 (uma) Faixa Horaria de
aterragem e 1 (uma) Faixa Horaria de descolagem poderédo ser solicitadas para o

periodo entre as 18:00 e as 19:30.

Caso um Potencial Novo Concorrente solicite Faixas Horarias para os referidos periodos
tendo contudo ja sido alcancado o limite previsto no presente paragrafo, a TAP devera
oferecer a Faixa Horaria disponivel mais préxima do horario que lhe tenha sido
solicitado pelo Potencial Novo Concorrente, nos termos do disposto no paragrafo B.1.2.2

e B. 1.2.4, acima.

1.2.12. A TAP celebrara com o Potencial Novo Concorrente um Acordo de Cedéncia Temporaria
de Uso de Faixas Horérias, nos termos do procedimento estabelecido abaixo na sec¢éo
B.1.5. Um tal acordo seguird o modelo de contrato que vier a ser aprovado pela
Autoridade da Concorréncia, ficando em qualquer caso sujeito a aprovagao prévia por
parte da Autoridade da Concorréncia, e sera subsequentemente notificado ao
coordenador, para confirmagdo deste ultimo, conforme pratica instituida no sector. O

Acordo de Cedéncia Temporaria de Uso de Faixas Horarias celebrado nos termos do
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presente paragrafo devera prever um sistema de resolucdo rapida de litigios; na falta
de um acordo quanto a um sistema distinto, os diferendos que venham a surgir entre as
partes serdo em principio dirimidos definitivamente por um tribunal arbitral, composto
por 3 (trés) arbitros, um indicado pela TAP, outro indicado pelo Potencial Novo
Concorrente e um outro escolhido por acordo dos dois primeiros, sendo que, no caso de
ndo chegarem a acordo no prazo de 20 (vinte) dias a contar da nomeac¢do do primeiro
arbitro, tal terceiro arbitro devera ser escolhido pelo INAC, ou se este ndo o nomear,
nos 15 (quinze) dias subsequentes ao respectivo pedido efectuado pela parte mais
diligente, pelo Presidente do Tribunal da Relagcdo de Lisboa. O tribunal arbitral devera
estar constituido no prazo de 60 (sessenta) dias, a contar da notificacdo da parte
requerente a parte contraria de que pretende instaurar o litigio no tribunal arbitral, e
decidird segundo o direito constituido no prazo de 6 (seis) meses a contar da data da

nomeacdo do terceiro arbitro, da sua decisdo ndo havendo recurso.
1.3. Entrada em vigor, Duracdo e Ambito de aplicacido geografica

1.3.1. A cedéncia de Faixas Horéarias pela TAP ao Potencial Novo Concorrente, prevista na
presente Clausula B.1 s6 sera devida no inicio da Estacdo IATA subsequente a Estacao
IATA em curso na Data da Decisédo e a obrigagédo respectiva permanecera em vigor pelo
periodo correspondente as 10 Estacbes IATA seguintes a Estacdo IATA em curso na
Data da Decisdo, sem prejuizo do disposto no paragrafo B.1.4.3 abaixo e pode ser
invocada a qualquer momento, no dmbito deste periodo, por qualquer Potencial Novo

Concorrente, nos termos definidos na presente Clausula B.1.

1.3.2. No caso de, por imperativo legal ou decisdo vinculativa de autoridade administrativa
competente, a integralidade das operacfes na rota Lisboa-Porto passe a dever ser
operada a partir de aeroportos nacionais diferentes do da Portela, em Lisboa, e/ou
Francisco Sa Carneiro, no Porto, as disposi¢cdes previstas na presente Clausula B.1
deverdo interpretar-se como referindo-se, exclusivamente, aos aeroportos nacionais

que forem designados em substituicdo daqueles para a operagdo da rota Lisboa-Porto.
1.4. “Grandfather rights” (direitos de prioridade na obtencdo de Faixas Horarias)

1.4.1. Qualquer Novo Operador sera autorizado a utilizar Faixas Horarias disponibilizadas pela
TAP nos termos dos presentes Compromissos a sua discricdo para quaisquer rotas, a
partir do momento em que tenha utilizado adequada e devidamente a(s) faixa(s)
horaria(s) disponibilizada(s) pela TAP para a opera¢édo da rota Lisboa-Porto, nos termos
previstos na presente Clausula B.1, de forma ininterrupta durante, pelo menos, 6 (seis)
Estacdes IATA. Em conformidade, com efeitos a partir desse momento, a TAP
compromete-se a, nos termos do presente paragrafo B.1.4.1, alienar de forma definitiva

e gratuita os direitos associados a utilizacdo da(s) faixa(s) horaria(s) em causa pelo

Novo Operador, para os efeitos do disposto no artigo 8.°© n.° 2 do Regulamento n.°
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95/93 (tal como eventualmente alterado, revisto ou substituido). Em consequéncia, a
partir do momento em que as Faixas Horarias em causa sejam alienadas
definitivamente nos termos previstos no presente paragrafo B.1.4.1, caso o Novo
Operador em causa utilize a(s) referia(s) Faixa(s) Horaria(s) de forma inadequada (nos
termos e para os efeitos do disposto no Regulamento (CEE) n.© 95/93, tal como
eventualmente alterado, revisto ou substituido) a(s) mesma(s) deve(m) ser

devolvida(s) ao coordenador e ndo a TAP.

1.4.2. As Faixas Horarias cujos direitos de prioridade hajam sido definitivamente cedidos a um
Novo Operador nos termos do paragrafo B.1.4.1 acima, serdao computadas para efeitos

do disposto no paragrafo B.1.1.2, acima.

1.4.3. Nos termos e para os efeitos do disposto no paragrafo B.1.4.1 acima, caso um Novo
Operador que tenha obtido Faixas Horarias junto da TAP, nos termos dos presentes
Compromissos, para uma determinada Estacdo IATA (contida no periodo definido no
paragrafo B.1.3.1.) solicite para a Estagdo IATA subsequente alguma ou todas as Faixas
Horéarias para os mesmos horéarios anteriormente disponibilizados pela TAP, a TAP
mantera a obrigacdo de disponibilizar Faixas Horarias a esse Novo Operador para o
mesmo horario que o disponibilizado na Estacdo IATA anterior, nos termos previstos no
paradgrafo B.1.5.9, ainda que, a Estacdo IATA para a qual as Faixas Horarias sdo
solicitadas por esse Novo Operador ndo esteja ja abrangida no periodo de tempo

previsto no paragrafo B.1.3.1.

1.4.4. Nao obstante o disposto no paragrafo B.1.4.3 anterior, a TAP podera, se assim o
pretender, desobrigar-se deste dever de disponibilizacdo temporaria e reiterada das
Faixas Horarias mediante a alienacdo definitiva e gratuita dos direitos de prioridade

sobre aquelas Faixas Horéarias, a favor do Novo Operador que lhas tenha solicitado.
1.5. Procedimento

1.5.1. Para efeito de exercer o direito que aqui Ihe é conferido nesta Clausula B.1, o Potencial
Novo Concorrente notificard a TAP da sua intencdo de requerer Faixas Horarias, nos
termos e para os efeitos definidos nos Compromissos (“Notificacdo de Entrada”) com a
antecedéncia de, pelo menos, 3 (trés) semanas em relacdo a conferéncia IATA de slots
para a época de trafego em que aquele tenciona iniciar um novo ou adicional Servico
Aéreo Concorrente. A Notificagcdo de Entrada devera identificar os horarios para os quais
se pretende obter Faixas Horarias para a operagédo da rota Lisboa-Porto a disponibilizar
pela TAP. A TAP devera remeter de imediato uma coépia da Notificagcdo de Entrada ao

Mandatario e a Autoridade da Concorréncia.

1.5.2. Seguidamente, o Potencial Novo Concorrente candidatar-se-4 a atribuicdo das Faixas
Horarias pretendidas mediante o Procedimento Normal para Atribuicdo de Faixas

Horéarias na conferéncia IATA de slots imediatamente subsequente a data da Notificacdo
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de Entrada e mantera uma Politica de "Open Book" em relagdo aos aeroportos
respectivos durante o periodo de tempo compreendido entre a data da Notificacdo de
Entrada e o final do respectivo periodo de programacdo da IATA, incluindo a alocagédo
pelo coordenador de Faixas Horarias “em lista de espera” apés a Data de Devolucao de

Faixas Horarias.

1.5.3. Caso o Potencial Novo Concorrente ndo logre obter Faixas Horarias mediante o
Procedimento Normal de Alocagéo de Faixas Horarias no decurso da conferéncia IATA de
slots relativa a Estacdo IATA na qual tenciona iniciar os servicos aéreos, devera
requerer a TAP que Ilhe disponibilize Faixas Horarias nos termos dos presentes
Compromissos no prazo de 1 (uma) semana a contar do fim dessa conferéncia de
programacdo. A TAP devera remeter de imediato uma coOpia deste requerimento ao

Mandatario e a Autoridade da Concorréncia.

No requerimento em causa dever-se-a tomar em consideracdo as Faixas Horérias
obtidas pelo Potencial Novo Concorrente na conferéncia de programacdo no periodo
compreendido entre os 30 (trinta) minutos que antecedem e os 30 (trinta) minutos que
se seguem aos horarios solicitados pelo Potencial Novo Concorrente a TAP, nos termos
da presente seccdo B.1.5 e dever-se-a conceder a TAP a oportunidade de aceitar as
Faixas Horarias obtidas pelo Potencial Novo Concorrente para periodos néao
compreendidos entre os 30 (trinta) minutos que antecedem e os 30 (trinta) minutos
que se seguem aos horarios solicitados pelo Potencial Novo Concorrente a TAP, nos
termos da presente seccdo B.1.5, em troca das faixas a disponibilizar pela TAP no
periodo compreendido entre os 30 (trinta) minutos que antecedem e os 30 (trinta)
minutos que se seguem aos horarios solicitados, nos termos previstos no paragrafo

B.1.2.2.

No prazo de 2 (duas) semanas a contar do fim da conferéncia IATA de slots relativa a
Estacdo IATA na qual o Potencial Novo Concorrente tenciona iniciar os servi¢gos aéreos
na rota Lisboa-Porto, a TAP devera comunicar ao Potencial Novo Concorrente o horario
estimado para o qual tenciona disponibilizar Faixas Horarias ao Potencial Novo

Concorrente.

No prazo de 4 (quatro) semanas a contar do fim da conferéncia IATA de slots relativa a
Estacdo IATA na qual o Potencial Novo Concorrente tenciona iniciar os servi¢gos aéreos
na rota Lisboa-Porto, a TAP deverd submeter ao Mandatario e a Autoridade da
Concorréncia uma proposta de Acordo de Cedéncia Temporaria de Uso de Faixas
Horéarias a celebrar nos termos do paragrafo B.1.2.12, a qual seguira o modelo de
contrato aprovado pela Autoridade da Concorréncia, sob proposta da TAP, submetida
nos dez dias Uteis seguintes a Data da Operacdo, devendo ainda comunicar a
Autoridade da Concorréncia e ao Mandatéario a identidade do(s) Potencial(ais) Novo(s)

Concorrente(s) para a operacao da rota Lisboa-Porto (seleccionado(s) em conformidade
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com os principios estabelecidos no paragrafo B.1.5.4 seguinte) e comunicar ao(s)
referido(s) Potencial(ais) Novo(s) Concorrente(s) o horario exacto para o qual lhe(s)

tenciona disponibilizar Faixas Horarias.

1.5.4. No caso de mais do que um Potencial Novo Concorrente solicitar Faixas Horarias a TAP
ao abrigo dos presentes Compromissos, a identificacdo de Potencial(ais) Novo(s)
Concorrente(s) a comunicar a Autoridade da Concorréncia e ao Mandatario por parte da

TAP nos termos do paragrafo anterior devera reger-se pelos seguintes principios:

(O] Sempre que o numero total de Faixas Horarias solicitado pelos Potenciais Novos
Concorrentes exceda o numero de Faixas Horarias que a TAP esta obrigada a
disponibilizar nos termos da presente Clausula B.1, a TAP devera conceder
preferéncia ao(s) Potencial(ais) Novo(s) Concorrente(s) que tenha(m) indicado
tencionar operar o numero mais elevado de Frequéncias, independentemente de
tais Frequéncias serem ou virem a ser operadas pelo(s) Potencial(ais) Novo(s)
Concorrente(s) mediante a utilizacdo de Faixas Horarias disponibilizadas pela TAP

ou obtidas através do Procedimento Normal para Atribuicdo de Faixas Horarias.

(i) Caso se verifique uma sobreposi¢do dos horarios para os quais os Potenciais Novo
Concorrentes solicitaram a TAP que lhes fossem disponibilizadas Faixas Horarias
nos termos dos presentes Compromissos por forma a que nao fosse possivel a
sua satisfacdo integral nos termos do paragrafo B.1.2.3 sem que fossem
ultrapassados os limites previstos no paragrafo B.1.2.11, as Faixas Horarias mais
préoximas do horéario solicitado serdo atribuidas pela TAP ao Potencial Novo
Concorrente identificado por ordem cronolégica dos requerimentos apresentados

a TAP nos termos dos presentes Compromissos.

1.5.5. A Autoridade da Concorréncia aprovara, ap6s ouvido o Mandatario (conforme previsto
no paragrafo C.1.2.1.(iii), abaixo) a proposta de Acordo de Cedéncia Temporaria de Uso
de Faixas Horarias uma vez constatada a conformidade da mesma com o0s principios

estabelecidos na presente Clausula B.1.

1.5.6. Caso a Autoridade da Concorréncia ndo se pronuncie sobre a proposta da TAP no prazo
de 6 (seis) semanas a contar do fim da conferéncia IATA de slots relativa & Estagéo
IATA na qual o Potencial Novo Concorrente tenciona iniciar os servicos aéreos na rota

Lisboa-Porto, considerar-se-a para todos os efeitos que a proposta foi aceite.

1.5.7. No prazo de 1 (uma) semana a contar da aprovacao pela Autoridade da Concorréncia da
proposta da TAP, a TAP devera submeter ao(s) Potencial(ais) Novo(s) Concorrente(s)
assim identificado(s) a sua proposta escrita de disponibilizagcdo de Faixas Horérias, nos

termos aprovados pela Autoridade da Concorréncia.

1.5.8. 0O(s) Acordo(s) de Cedéncia Temporaria de Uso de Faixas Horarias celebrado(s) nos
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termos da presente Clausula B.1, devidamente assinado(s), deve(m) ser comunicado(s)
pela TAP a Autoridade da Concorréncia, até 5 (cinco) dias Uteis apds a data da

celebracao do(s) acordo(s) em causa nos termos do disposto nos paragrafos acima.

1.5.9. O pedido de Faixas Horarias ao coordenador do aeroporto e a TAP deve ser renovado

pelo Potencial Novo Concorrente para cada Estacdo IATA subsequente.

Sempre que o Novo Operador tenha obtido Faixas Horarias junto da TAP, nos termos
dos presentes Compromissos, para uma determinada Estacdo IATA e solicite para a
Estacdo IATA subsequente alguma ou todas as Faixas Horarias para os mesmos horarios
anteriormente disponibilizados pela TAP, dever4d esta requerer tempestiva e
regularmente a obtencado de tais Faixas Horarias nos aeroportos da Portela, em Lisboa,
e Francisco Sa Carneiro, no Porto, através do Procedimento Normal para Atribuicdo de
Faixas Horéarias e mantera uma Politica de “Open Book” em relagdo a tais Faixas e aos
aeroportos respectivos. A TAP devera disponibilizar ao Novo Operador essas Faixas
Horarias para o mesmo horario que o disponibilizado na Estacdo IATA anterior, a menos
que ndo disponha de Faixas Horarias para esse horario, caso em que devera
disponibilizar uma Faixa Horéria tdo proxima quanto possivel em termos temporais da
Faixa Horéria disponibilizada na Estacdo IATA anterior, desde que o Novo Operador
tenha respeitado as condi¢cbes e procedimentos enunciados acima, na presente Clausula
B.1.

2. *“Congelamento” de Frequéncias (“Frequency freeze”)

2.1. A TAP ndo poderd aumentar, sem obter o prévio consentimento da Autoridade da
Concorréncia, o numero de Frequéncias oferecido na rota Lisboa-Porto a partir do
momento em que um Novo Operador inicie operagcdes nesta rota. Este compromisso de
“congelamento” de Frequéncias terd a duracdo de 6 (seis) Estacbes IATA contadas a

partir da sua entrada em vigor, sem prejuizo do disposto no paragrafo B.2.4, abaixo.

2.2. Caso o Novo Operador referido no paragrafo anterior seja uma companhia aérea que
tenha enviado a TAP a Notificacdo de Entrada, entender-se-4 por “numero de
Frequéncias oferecido na rota Lisboa-Porto” para efeitos do disposto no paragrafo
anterior, o numero de Frequéncias oferecido pela TAP na rota Lisboa-Porto no momento
imediatamente anterior aquele em que tal notificagdo tenha sido efectuada pelo

Potencial Novo Concorrente.

2.3. Caso o Novo Operador, referido no paragrafo B.2.1 acima, seja uma companhia aérea
que tenha obtido Faixas Horarias utilizadas para essa operacao através do Procedimento
Normal para Atribuicdo de Faixas Horarias, entender-se-a por “nimero de Frequéncias
oferecido na rota Lisboa-Porto” para efeitos do disposto no paragrafo B.2.1 acima, o
niamero de Frequéncias oferecido pela TAP na rota Lisboa-Porto no momento
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imediatamente anterior aquele em que o Novo Operador tenha anunciado publicamente
o inicio das suas operac¢fes na rota Lisboa-Porto ou aquele em que a TAP tenha tomado
conhecimento por qualquer outro meio da intencdo do Novo Operador de iniciar

operacdes na rota Lisboa-Porto, consoante o que se verifique primeiro.

2.4. Caso o coeficiente médio de ocupacgdo na rota Lisboa-Porto das aeronaves do conjunto
das companhias aéreas que operam nesta rota seja, num dado més, superior ou igual a
75%, a TAP podera, lancar 1 (uma) Frequéncia adicional na rota Lisboa-Porto, no caso
de nenhum Novo Operador o ter feito previamente. O lancamento de 1 (uma)
Frequéncia adicional na rota Lisboa-Porto aqui previsto, podera ser repetido caso se
voltem a verificar os respectivos pressupostos. A aplicagdo do disposto no presente
paragrafo por parte da TAP esta dependente de o Mandatario haver previamente
confirmado a TAP, a solicitacdo fundamentada desta, que estdo preenchidos os aludidos
pressupostos para o langamento de Frequéncias adicionais na rota Lisboa-Porto. Caso o
Mandatéario ndo se pronuncie sobre a solicitacdo da TAP no prazo de 10 (dez) dias Uteis,
a TAP podera requerer a Autoridade da Concorréncia que tome uma decisdo, quanto a

autorizacdo do aumento de frequéncias.
3. Acordo de Interline

3.1. A pedido de um Novo Operador ou de um Novo Operador Funchal, que proceda(m) a
distribuicdo das suas tarifas através de qualquer um dos Global Distribution Systems, a
TAP celebrara um Acordo de Interline relativo a rota Lisboa-Porto, a rota Lisboa-Funchal

e/ou a rota Porto-Funchal, consoante o caso.

3.2. Qualquer Acordo de Interline a celebrar nos termos do paragrafo anterior encontrar-se-

& sujeito as seguintes condic¢des:
(i) apenas se aplicara a classe executiva e a classe econdmica;

(ii) consagrara a possibilidade de interlining com base nas tarifas publicadas da TAP
para uma viagem simples, quando seja emitido um bilhete simples ou em 50%
das tarifas publicadas da TAP para uma viagem de ida e volta quando seja

emitido um segmento para um bilhete de ida e volta;

(iii) sera limitado a passageiros de origem e destino na rota Lisboa-Porto, Lisboa-

Funchal e/ou Porto-Funchal, consoante o caso;

(iv) reger-se-4 pelos principios estabelecidas no MITA e/ou em conformidade com as

condi¢cdes comerciais normais;

(v) incluirda a possibilidade de o Novo Operador e/ou o Novo Operador Funchal, ou

agentes de viagens, oferecerem voos de ida e volta que abranjam servicos num
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sentido operados pela TAP e servigcos no sentido oposto operados pelo Novo

Operador e/ou o Novo Operador Funchal, consoante o caso.

Nos termos do Acordo de Interline a celebrar em conformidade com o disposto nos
paragrafos B.3.1 e B.3.2 acima, e desde que os bilhetes sejam correctamente emitidos
usando a tarifa correspondente a sub-classe reservada, a TAP compromete-se a
transportar passageiros titulares de bilhetes/cupdes emitidos pelo Novo Operador e/ou
pelo Novo Operador Funchal para a rota Lisboa-Porto, para a rota Lisboa-Funchal e/ou
para a rota Porto-Funchal, consoante o caso, fechados para (emitidos sobre) um voo

TAP.

A TAP aceitara também, para transporte nos seus voos, passageiros com bilhete do
Novo Operador e/ou do Novo Operador Funchal, fechados para voos dessa companhia
aérea, desde que o Novo Operador e/ou o Novo Operador Funchal, consoante o caso, o
autorize expressamente (através da pratica do endosso do cupado). Neste caso, pode a
TAP exigir que o Novo Operador e/ou o Novo Operador Funchal, consoante o caso, (em
caso de irregularidade operacional) ou o passageiro (por sua iniciativa), conforme
apropriado, pague o valor da diferenca (positiva) entre o pregco cobrado pela TAP (para
transporte na sub-classe de reserva correspondente ou mais proxima com lugares
disponiveis no voo pretendido) e o preco que tenha sido cobrado pelo Novo Operador

e/ou pelo Novo Operador Funchal, consoante o caso, para transporte no seu voo.

Qualquer Acordo de Interline celebrado nos termos dos paragrafos B.3.1, B.3.2 e B.3.3
acima, deverd prever um sistema de resolucao répida de litigios; na falta de um acordo
quanto a um sistema distinto, os diferendos que venham a surgir entre as partes serédo
em principio dirimidos definitivamente por um tribunal arbitral, composto por 3 (trés)
arbitros, um indicado pela TAP, outro indicado pelo Novo Operador ou pelo Novo
Operador Funchal, consoante o caso, e um outro escolhido por acordo dos dois
primeiros, sendo que, no caso de ndo chegarem a acordo no prazo de 20 (vinte) dias a
contar da nomeacgdo do primeiro arbitro, tal terceiro arbitro devera ser escolhido pelo
INAC, ou, se este ndo o nomear, nos 15 (quinze) dias subsequentes ao respectivo
pedido efectuado pela parte mais diligente, pelo Presidente do Tribunal da Relagdo de
Lisboa. O tribunal arbitral devera estar constituido no prazo de 60 (sessenta) dias a
contar da notificacdo da parte requerente a parte contraria de que pretende instaurar o
litigio no tribunal arbitral e decidira segundo o direito constituido no prazo de 6 (seis)
meses a contar da data da nomeacgéo do terceiro arbitro, da sua decisdo ndo havendo

recurso.

Caso o Novo Operador e/ou 0 Novo Operador Funchal, consoante o caso, seja membro
da IATA e da IATA Clearing House (Camara de Compensacgéo), a TAP compromete-se
ainda a celebrar, a pedido da companhia aérea em causa, um Acordo de Interline nos

termos do qual a TAP se compromete a aceitar os documentos de trafego por aquele
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emitidos em percursos que combinem voos operados pelas duas companhias aéreas,
com referéncia a qualquer rota operada pela TAP nesse momento (incluindo as rotas
intercontinentais). Neste caso, na auséncia de acordo quanto a um regime distinto, os
valores a pagar a TAP pelo transporte serdo definidos em conformidade com os

principios estabelecidos no MPA (“Multilateral Prorate Agreement”) da IATA.

A TAP nédo estara obrigada a celebrar ou, caso ja o tenha celebrado, podera resolver,
qualquer Acordo de Interline com o Novo Operador e/ou o Novo Operador Funchal,
consoante o caso, sempre que tenha fundados e razoaveis receios de que aquele seja
incapaz de honrar pontualmente os seus compromissos financeiros, salvo se este lhe

prestar garantia adequada. Consoante o caso,

(0] a TAP comunicara a Autoridade da Concorréncia e ao Mandatario, apresentando
os respectivos fundamentos, a sua intencdo de recusar celebrar um Acordo de
Interline nos termos dos presentes Compromissos. A Autoridade da
Concorréncia, apo6s o relatério escrito do Mandatario enviado no prazo de 5

(cinco) dias Uteis, decidira sobre as pretensdes da TAP.

(i) a TAP comunicara a Autoridade da Concorréncia e ao Mandatario, apresentando
os respectivos fundamentos, no prazo de 2 (dois) dias Uteis qualquer situacado
em que, nos termos do presente paragrafo, tenha comunicado ao Novo
Operador e/ou ao Novo Operador Funchal, conforme o caso, a sua intencdo de
resolver o Acordo de Interline celebrado nos termos dos presentes
Compromissos, caso ndo seja prestada garantia adequada ou posto fim a
qualquer situagcdo de incumprimento ou mora por parte daquele. Sem prejuizo
de a TAP poder resolver o Acordo de Interline em causa, independentemente de
autorizacdo expressa, a Autoridade da Concorréncia, apos o relatério escrito do
Mandatéario enviado no prazo de 5 (cinco) dias Uteis, apreciara em que medida
se verificam efectivamente o0s pressupostos previstos no presente paragrafo,
podendo, se for caso disso, adoptar uma deciséo, dirigida a TAP, intimando-a a

declarar sem efeito a resolucdo do contrato e retomar a execu¢cdo do mesmo.

A obrigacao relativa a Acordos de Interline prevista na presente Clausula B.3 vigorara
pelo periodo correspondente as 10 (dez) Estacdes IATA seguintes a Estacdo IATA em
curso na Data da Decisdo ou, em relagdo a cada uma das rotas relevantes (Lisboa-
Porto, Lisboa-Funchal e/ou Porto-Funchal), até ao momento em que 2 (dois) Novos
Operadores tenham iniciado operacfes na rota em causa (Lisboa-Porto, Lisboa-Funchal

e/ou Porto-Funchal), consoante o que se verifique primeiro.

Qualquer Acordo de Interline celebrado nos termos da presente Clausula B.3 podera ser
resolvido pela TAP, com fundamento na extincdo do presente compromisso nos termos

previstos no paragrafo B.3.7 acima, mas apenas com efeitos a partir do inicio da
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Estacdo IATA imediatamente subsequente ao termo do periodo de vigéncia deste
compromisso e desde que seja respeitado um pré-aviso de 1 (um) més em relacdo a
essa data (i.e. em relagcdo ao inicio da Estagdo IATA imediatamente subsequente ao

termo do periodo de vigéncia deste compromisso).

3.9. Qualquer Acordo de Interline celebrado nos termos da presente Clausula B.3 cessara
automaticamente na eventualidade de a TAP, o Novo Operador e/ou o Novo Operador
Funchal cessar(em) operacgdes na rota Lisboa-Porto, na rota Lisboa-Funchal e/ou na
rota Porto-Funchal, consoante o caso, sem prejuizo do compromisso da TAP relativo a
garantia de Frequéncias minimas na rota Lisboa-Porto, nos termos estabelecidos na

Clausula B.5, abaixo.
4. Programa de passageiro frequente

4.1. Caso um Novo Operador e/ou um Novo Operador Funchal ndo participe no programa de
passageiro frequente da TAP ou ndo detenha o seu préprio programa de passageiro
frequente nem participe num programa de passageiro frequente semelhante, a TAP
compromete-se a, se a companhia aérea em causa lho solicitar, permitir a
comparticipacdo do Novo Operador e/ou do Novo Operador Funchal no seu programa de
passageiro frequente em relagdo a rota Lisboa-Porto, a rota Lisboa-Funchal e/ou a rota
Porto-Funchal, consoante o caso. Nos termos e para os efeitos do disposto na presente
Clausula B.4, sera concluido um contrato com a companhia aérea em causa em
condi¢des razoaveis e nao discriminatdrias, o qual incluira a devida compensagado por

todos os custos incorridos pela TAP.

4.2. A TAP nédo estara obrigada a celebrar ou, caso ja o tenha celebrado, podera resolver,
qualquer acordo de participacdo no seu programa de passageiro frequente com um
Novo Operador e/ou um Novo Operador Funchal nos termos desta Clausula B.4 sempre
que tenha fundados e razoaveis receios de que aquele seja incapaz de honrar
pontualmente os seus compromissos financeiros, salvo se este |lhe prestar garantia

adequada. Consoante o caso,

(i) a TAP comunicara a Autoridade da Concorréncia e ao Mandatario, apresentando os
respectivos fundamentos, a sua intengdo de recusar celebrar um acordo de
participagcdo no seu programa de passageiro frequente nos termos dos presentes
Compromissos. A Autoridade da Concorréncia, ap6s o relatério escrito do
Mandatario enviado no prazo de 5 (cinco) dias Uteis, decidira sobre as pretensdes
da TAP.

(i) a TAP comunicara a Autoridade da Concorréncia e ao Mandatério, apresentando os
respectivos fundamentos, no prazo de 2 (dois) dias Uteis qualquer situacdo em
que, nos termos do presente paragrafo, tenha comunicado ao Novo Operador e/ou
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ao Novo Operador Funchal, conforme o caso, a sua intencdo de resolver o acordo
de participagdo no seu programa de passageiro frequente celebrado nos termos
dos presentes Compromissos, caso ndo seja prestada garantia adequada ou posto
fim a qualquer situacdo de incumprimento ou mora por parte daquele. Sem
prejuizo de a TAP poder resolver o acordo em causa, independentemente de
autorizacdo expressa, a Autoridade da Concorréncia, ap6s o relatério escrito do
Mandatario enviado no prazo de 5 (cinco) dias Uteis, apreciara em que medida se
verificaram efectivamente o0s pressupostos previstos no presente paragrafo,
podendo, se for caso disso, adoptar uma decisdo, dirigida a TAP, intimando-a a

declarar sem efeito a resolugcdo do contrato e retomar a execu¢do do mesmo.

Qualquer acordo relativo a programas de passageiro frequente celebrado nos termos
desta Clausula B.4 devera prever um sistema de resolucdo rapida de litigios; na falta de
um acordo quanto a um sistema distinto, os diferendos que venham a surgir entre as
partes serdo em principio dirimidos definitivamente por um tribunal arbitral, composto
por 3 (trés) arbitros, um indicado pela TAP, outro indicado pelo Novo Operador ou pelo
Novo Operador Funchal, consoante o caso, e um outro escolhido por acordo dos dois
primeiros, sendo que, no caso de ndo chegarem a acordo no prazo de 30 (trinta) dias a
contar da nomeacgdo do primeiro arbitro, tal terceiro arbitro devera ser escolhido pelo
INAC, ou, se este ndo o nomear, nos 15 (quinze) dias subsequentes ao respectivo
pedido efectuado pela parte mais diligente, pelo Presidente do Tribunal da Relagcdo de
Lisboa. O tribunal arbitral devera estar constituido no prazo de 60 (sessenta) dias a
contar da notificagdo da parte requerente a parte contraria de que pretende instaurar o
litigio no tribunal arbitral e decidira segundo o direito constituido no prazo de 6 (seis)
meses a contar da data da nomeacgéo do terceiro arbitro, da sua decisdo ndo havendo

recurso.

Qualquer acordo celebrado nos termos da presente Clausula B.4 cessara
automaticamente na eventualidade de a TAP, o Novo Operador e/ou o Novo Operador
Funchal cessar(em) operacdes na rota Lisboa-Porto, Lisboa-Funchal e/ou Porto-Funchal,
consoante o caso, sem prejuizo da obrigacdo da TAP de garantia de Frequéncias

minimas na rota Lisboa-Porto estabelecida nos termos da Clausula B.5, abaixo.

A obrigacdo de celebracdo de um contrato relativo ao programa de passageiro
frequente da TAP prevista na presente Clausula B.4 vigorara pelo periodo
correspondente as 10 (dez) EstacOes IATA seguintes a Estacdo IATA em curso na Data
da Decisdo ou, em relacdo a cada uma das rotas relevantes (Lisboa-Porto, Lisboa-
Funchal e/ou Porto-Funchal), até ao momento em que 2 (dois) Novos Operadores
tenham iniciado operac¢des na rota em causa (Lisboa-Porto, Lisboa-Fuinchal e/ou Porto-

Funchal), consoante o que se verifique primeiro.

Qualquer acordo celebrado nos termos da presente Clausula B.4 podera ser resolvido
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pela TAP, com fundamento na extingcdo do presente compromisso nos termos previstos
no paragrafo B.4.5 acima, mas apenas com efeitos a partir do inicio da Estacdo IATA
imediatamente subsequente ao termo do periodo de vigéncia deste compromisso e
desde que seja respeitado um pré-aviso de 1 (um) més em relacdo a essa data (i.e. em
relacdo ao inicio da Estacdo IATA imediatamente subsequente ao termo do periodo de

vigéncia deste compromisso).
5. Garantia minima de Frequéncias diarias na rota Lisboa-Porto

5.1. A TAP operara na rota Lisboa-Porto, no minimo, [5-10] Frequéncias diarias (abrangendo
o0 periodo entre as 6:00 e as 22:00) com intervalos nao superiores a 3h (trés horas),

em cada um dos dois sentidos.

5.2. As Frequéncias operadas pela TAP nos termos da presente Clausula B.5 assegurardo
uma capacidade total na rota de ndo menos do que [10.000-15.000] lugares por
semana. Sempre que ao longo de uma Estacdo IATA se verifique que o coeficiente
médio de ocupacdo das aeronaves da TAP na rota Lisboa-Porto foi igual ou superior a
[65-80]%, a TAP compromete-se a aumentar a oferta de capacidade para a Estagéo

IATA homoéloga seguinte em pelo menos 10%.

5.3. No caso de o coeficiente médio de ocupacdo das aeronaves da TAP na rota Lisboa-Porto
ser igual ou inferior a [40-55]% em trés meses consecutivos, a TAP podera diminuir em
10% a capacidade semanal total assegurada na rota Lisboa-Porto nos termos definidos
no paragrafo B.5.2., acima, ou, no caso de estar a operar apenas o0 numero de
Frequéncias minimo a que estiver obrigada nos termos da presente Clausula B.5, deixar
de operar 1 (uma) Frequéncia na rota Lisboa-Porto. A aplicacdo do disposto no presente
paragrafo por parte da TAP estd dependente de o Mandatario haver previamente
confirmado a TAP, a solicitagdo fundamentada desta, que estdo preenchidos os aludidos
pressupostos para a diminuicdo da capacidade ou das Frequéncias oferecidas na rota
Lisboa-Porto. Caso o Mandatario ndo se pronuncie sobre a solicitacdo da TAP no prazo
de 10 (dez) dias Uteis, a TAP podera requerer a Autoridade da Concorréncia que tome

uma decisdo, quanto a redugdo em causa.

5.4. A obrigagdo de garantia de Frequéncias minimas na rota Lisboa-Porto estabelecida nos
termos do paragrafo B.5.1, acima, entra em vigor no inicio da Estacdo IATA
imediatamente subsequente a Estacdo IATA em curso na Data da Decisdo e vigorara
até ao termo da 102 Estagcédo IATA subsequente a Estacdo IATA em curso na Data da

Decisao.

5.5. O presente compromisso de garantia minima de Frequéncias na rota Lisboa-Porto
cessa, no momento em que um Novo Operador inicie um Servico Aéreo Concorrente;
todavia, se ocorrer o abandono superveniente da exploracdo da rota por todos os Novos

142



AUTORIDADED A CONCORRENCIA . . ] )
Versao Nao Confidencial

Operadores durante as 3 (trés) Estacdes IATA subsequentes a Estacdo IATA em curso
na data em que o primeiro Novo Operador tiver iniciado as suas operacdes, O

compromisso ter-se-a por meramente suspenso.

5.6. A suspensdao mantém-se enquanto se mantiver pelo menos um Novo Operador a
oferecer um Servi¢co Aéreo Concorrente na referida rota. Nos termos e para os efeitos
do disposto no presente paragrafo e no paragrafo B.5.5 acima, as obrigagbes da TAP
renascerdo tal como as mesmas existiam na data da sua suspensdo, com efeitos a
partir do inicio da Estacdo IATA subsequente a Estagdo IATA em curso no momento em
que se verifigue o abandono da rota Lisboa-Porto por todos os Novos Operadores. A
suspensao prevista no presente paragrafo e no paragrafo B.5.5, acima, ndo implica
qualquer prorrogacdo do periodo de vigéncia do presente compromisso, nos termos

previstos no paragrafo B.5.4 acima.
6. Alargamento de gama, limitacdo e indexacéo tarifaria na rota Lisboa-Porto

6.1. Na rota Lisboa-Porto, a TAP compromete-se a implementar e a manter, durante o
periodo de vigéncia deste compromisso, nos termos do paragrafo B.6.12 abaixo, uma
Estrutura Tarifaria regida pelas regras de alargamento de gama, limitacdo e de

indexacdo de evolucéo tarifaria previstas nesta Clausula.
a) Alargamento de gama tarifaria

6.2. A TAP compromete-se a implementar, na rota Lisboa-Porto, uma Estrutura Tarifaria
contendo pelo menos as sub-classes de reserva identificadas na Tabela 1 do Anexo A,
as quais correspondem as sub-classes de reserva existentes, a data de 30 de Abril de
2007, na rota Lisboa-Madrid e cujas tarifas sdo inferiores ao pre¢co da tarifa da classe
“Y” na rota Lisboa-Porto, naquela mesma data. Os termos e condi¢des de cada uma das
sub-classes de reserva da Estrutura Tarifaria, referentes, entre outros, ao objecto da
prestacdo de servigco (s6 ida ou ida e volta), a antecedéncia minima de aquisi¢cao do
titulo de viagem, ao periodo minimo de intervalo entre os dois segmentos em caso de
ida e volta, a elegibilidade para ganho de milhas em programa de passageiro frequente

sao as constantes da mesma Tabela 1 do Anexo A.

6.3. A TAP compromete-se, pelo periodo de vigéncia deste compromisso, a manter na
Estrutura Tarifaria, pelo menos, todas as subclasses de reserva existentes na rota
Lisboa-Madrid, em cada momento, cujas tarifas sejam inferiores a tarifa da classe “Y”

na rota Lisboa-Porto, tal como ela se apresenta, nesse mesmo momento.

6.4. A TAP compromete-se ainda a, ao longo do periodo de vigéncia deste compromisso,
fazer corresponder os precos das tarifas das sub-classes de reserva da rota Lisboa-

Porto referidas nos paragrafos B.6.2 e B.6.3 aos precos das tarifas das sub-classes de
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reserva homonimas na rota Lisboa-Madrid identificadas na Tabela 3 do Anexo A
(doravante “Sub-classes de Referéncia”); a TAP compromete-se a que, em cada
momento, cada uma das sub-classes de reservas da Estrutura Tarifaria ndo apresente
condi¢cdes - tal como definidas no paragrafo B.6.2 acima - (excepto as relativas a
elegibilidade para ganho de milhas em programa de passageiro frequente) mais

onerosas ou rigidas para o passageiro que a respectiva Sub-classe de Referéncia.

6.5. No caso de a tarifa de uma determinada Sub-classes de Referéncia vir a exceder,
durante o periodo de vigéncia do compromisso, o valor, ao tempo, da tarifa aplicavel a
sub-classe “Y” na rota Lisboa-Porto, a TAP deixara de estar obrigada a manter essa sub-
classe de reserva nesta ultima rota, podendo fazé-lo, se o pretender, mas sempre com

respeito pela obrigacdo de limitagdo tarifaria prevista abaixo no paragrafo B.6.7.

b) Limitagdo tarifaria

6.6. Na rota Lisboa-Porto, a TAP compromete-se a, durante o periodo de vigéncia deste
compromisso, ndo implementar, praticar ou manter, para as sub-classes de reserva “Y”
e “C”, tarifas com precos superiores aos que vigoravam no dia 30 de Abril de 2007 e
que constam do Anexo B, corrigidas em fun¢édo da actualizagdo decorrente da evolucédo
anual do indice de pregos no consumidor, tal como publicada pelo INE — Instituto
Nacional de Estatistica ou por entidade que o venha a substituir; esta actualizagdo sera
efectuada uma vez por ano durante o més de Maio e basear-se-a na variagdo verificada
durante o0 més de Abril desse ano face ao més homdélogo do ano anterior, ou no més

mais recente cujos dados estejam disponiveis.

6.7. A TAP compromete-se ainda a ndo criar novas sub-classes de reserva na rota Lisboa-
Porto, cujas tarifas apresentem valor superior ao praticado, em cada momento, para a
sub-classe de reserva “Y”, na mesma rota, salvo se se tratar de nova subclasse de
reserva de classe Executiva, caso em que nao podera exceder o valor praticado, ao

tempo, para a sub-classe de reserva “C”, na mesma rota.
c) Indexacédo de evolucdo tarifaria

6.8. A TAP compromete-se a que, em cada momento, durante o periodo de vigéncia deste
compromisso, o valor da tarifa de cada uma das sub-classes de reservas da Estrutura
Tarifaria ndo seja superior aos valores das tarifas das respectivas Sub-classes de

Referéncia.

6.9. Adicionalmente, a TAP compromete-se a que os prec¢os das tarifas das sub-classes “Y” e
“C” da rota Lisboa-Porto serdo reduzidos na mesma proporcdo que o forem as sub-
classes de reserva homoénimas na rota Lisboa-Madrid de acordo com as regras do

paragrafo B.6.10 seguinte.
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6.10. Na hipotese de, durante o periodo de vigéncia deste compromisso, se verificar que os
precos das tarifas das sub-classes “Y” e “C” da rota Lisboa-Madrid, apresentam valores
inferiores aos que eram praticados nesta rota, para cada uma daquelas sub-classes, a
data de 30 de Abril de 2007 (e que constam da Tabela que constitui o Anexo B), a TAP
compromete-se a reduzir os pregos das tarifas das sub-classes “Y” e “C” da rota Lisboa-
Porto por forma a que estes ndo evidenciem, em cada momento, uma variacdo negativa
(aferida comparando o seu valor nesse momento com o valor em 30 de Abril de 2007,
igualmente constante da Tabela que constitui o Anexo B, actualizado anualmente,
sendo caso disso, em funcdo da evolucdo do indice de precos no consumidor conforme
estabelecido na parte final do paragrafo B.6.6. acima) proporcionalmente inferior a

verificada nas sub-classes da rota Lisboa-Madrid correspondentes, no mesmo periodo.

d) Disposicées gerais

6.11. Os valores de tarifa referidos na presente Clausula B.6, bem como os que constam das
Tabelas dos Anexos A e B ndo incluem taxas de fuel, seguranca, de emissdo de
bilhete, ou outras taxas estabelecidas pela TAP, nem taxas estabelecidas pelo
Regulador do Sector da Aviacao Civil e/ou pelas entidades responsaveis pela prestagéo
do servico publico aeroportuario de apoio a Aviacao Civil e de apoio a navegacao aérea
civil aeroportuarias ou quaisquer impostos (designadamente Imposto Sobre o Valor
Acrescentado) nem outras taxas de natureza fiscal, parafiscal ou equivalente
estabelecidas por entidades terceiras; a TAP compromete-se a ndo cobrar, na rota
Lisboa-Porto, taxas de fuel, de seguranca, de emissdo de bilhetes ou outras taxas

estabelecidas pela TAP superiores as que cobra na rota Lisboa-Madrid.

6.12. A obrigacdo de limitacdo tarifaria estabelecidas nos termos da presente Clausula, em
particular nos paragrafos B.6.6 e B.6.7, entram em vigor na Data da Decisdo. As
obrigacdes de alargamento de gama e de indexagdo da evolugcdo tarifaria na rota
Lisboa-Porto estabelecidas nos termos da presente Clausula, em particular nos
paragrafos B.6.1 a B.6.5 e B.6.8 a B.6.10, respectivamente, entram em vigor na
Estacdo IATA imediatamente subsequente a estagdo IATA em curso na Data da Deciséo.
Para evitar qualquer duavida, sublinha-se apenas que o disposto no presente paragrafo
quanto ao momento em que entram em vigor as obriga¢gfes de alargamento de gama e
de indexacdo da evolugdo tarifaria na rota Lisboa-Porto estabelecidas nos termos da
presente Clausula, em particular nos paragrafos B.6.1 a B.6.5 e B.6.8 a B.6.10, néo
afecta, em qualquer caso, as condi¢cbes de venda/reserva de bilhetes que tiverem sido
praticadas pela TAP em momento anterior ao da entrada em vigor dessas obrigacdes,
ainda que se refiram a voos a operar na Estagdo IATA na qual se verifica a entrada em
vigor das obrigacBes em causa. As obrigacdes de alargamento de gama, de limitacdo e
de indexacdo da evolugdo tarifaria na rota Lisboa-Porto estabelecidas nos termos da

presente Clausula vigorardo até ao termo da 62 Estacdo IATA subsequente a Estacdo
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IATA em curso na Data da Decisdo, sem prejuizo do disposto nos paragrafos B.6.13 e
B.6.14, abaixo.

6.13. O presente compromisso de limitagdo e indexacéo tarifaria suspende-se no momento
em que um Novo Operador inicie operagdes na rota Lisboa-Porto. A suspensdo mantém-
se enquanto se mantiver pelo menos um Novo Operador a oferecer um Servico Aéreo
Concorrente na referida rota. O abandono superveniente da exploracdo da rota por
todos os Novos Operadores determinard o renascimento das obrigagbes constantes da
presente Clausula B.6 por parte da TAP, tal como as mesmas valeriam no caso de
nunca terem sido suspensas, com efeitos a partir do inicio da estagdo IATA subsequente
a estagcdo IATA em curso no momento em que se verifique o abandono da rota Lisboa-
Porto por todos os Novos Operadores. Para evitar qualquer davida, sublinha-se que a
suspensao prevista no presente paragrafo B.6.13 ndo implica qualquer prorrogacao do
periodo de vigéncia do presente compromisso, nos termos previstos no paragrafo

B.6.12 acima.

6.14. No caso de o regime juridico nacional ou espanhol da informacdo e publicitacdo dos
precos das tarifas de transporte aéreo impuser a inclusdo nos mesmos de alguma ou de
varias das taxas em questdo ou de quaisquer outros encargos até ai cobrados
autonomamente e excluidos dos valores constantes das Tabelas dos Anexos A e B,
estes mesmos valores das referidas Tabelas dever&o ser corrigidos em conformidade,
por forma a acomodar as consequéncias de tal modificacdo legislativa e garantir que o
mecanismo de indexagdo ndo ¢é afectado pela evolugcdo de taxas e impostos

estabelecidos por terceiros.

6.15. Caso, por razdes alheias a TAP, a generalidade da inddstria do transporte aéreo venha a
sofrer alteracfes sensiveis na sua estrutura de custos, as tarifas da rota Lisboa-Porto
poderédo ser reajustadas de forma a reflectir tais alteracdes, desde que o reajustamento
nesta rota seja semelhante a evolugao verificada nas tarifas das demais rotas operadas
em regime de concorréncia, e apds o Mandatario haver confirmado a TAP, a solicitacdo
fundamentada desta, que estdo preenchidos os aludidos pressupostos para tal
reajustamento. Caso o Mandatéario ndo se pronuncie sobre a solicitacdo da TAP no prazo
de 10 (dez) dias Uteis, considerar-se-a, para efeitos do disposto no presente paragrafo,

que foi obtida pela TAP confirmacdo por parte do Mandatario.

6.16. Entende-se que a generalidade da industria do transporte aéreo sofreu alteracdes
sensiveis na sua estrutura de custos, desde que a TAP demonstre que, em pelo menos
cinco rotas europeias (domésticas ou internacionais com partida de Lisboa ou Porto)
com uma distancia ortodrémica inferior a 1.750 Km, nas quais operem pelo menos trés
companhias aéreas (uma das quais pode ser a TAP), a média simples dos precos das
tarifas publicas (aquelas que sdo do conhecimento de terceiros em virtude de se

encontrarem publicitados nos Global Distribution Systems) de cada uma de pelo menos
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trés companhias aéreas (uma das quais pode ser a TAP) tenha aumentado, num
periodo de 12 (doze) meses, em valor igual ou superior a 10%; entende-se que o
reajustamento admitido sera “semelhante a evolucgédo verificada nas tarifas das demais
rotas operadas em regime de concorréncia” quando o aumento da média simples das
tarifas publicas da TAP para a rota Lisboa-Porto ndo exceder a média simples dos
aumentos verificados, no mesmo periodo de 12 (doze) meses, para 0s pregos das
tarifas publicas de todas as companhias presentes nas cinco rotas atras aludidas,

exceptuando a TAP.
7. Facilitacdo de servicos inter-modais

7.1. A pedido de uma companhia ferroviaria ou de outra empresa de transporte de
superficie, que opere em Portugal (“Parceiro Intermodal”), a TAP compromete-se a
realizar, de boa fé e de forma diligente, os melhores esfor¢cos no sentido de celebrar um
Acordo Intermodal nos termos do qual a TAP prestara servigcos de transporte aéreo na
rota Lisboa-Porto enquanto parte de um trajecto que inclui o recurso a servigos de

transporte terrestre prestados pelo Parceiro Intermodal.

7.2. Qualquer Acordo Intermodal celebrado nos termos desta Clausula B.7, em principio,
inspirar-se-a nos principios MITA (incluindo o “Intermodal Interline Traffic Agreement —
Passenger and IATA Recommended Practice, 1780e”) devidamente adaptados as

circunstancias nacionais.

7.3. A obrigacdo de facilitacdo de servicos inter-modais estabelecida nos termos da presente
Clausula B.7., vigorara até ao termo da 102 Estacdo IATA subsequente a Estacdo IATA
em curso na Data da Decisdo ou até a data em que um Novo Operador inicie operagdes

na rota Lisboa-Porto, consoante o que se verifique primeiro.

7.4. Qualquer Acordo Intermodal celebrado nos termos da presente Clausula B.7. cessara
automaticamente na eventualidade de a TAP cessar operacfes na rota Lisboa-Porto,

sem prejuizo do compromisso da TAP relativo & garantia de Frequéncias minimas na

rota Lisboa-Porto, nos termos estabelecidos na Clausula B.5.
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C. ACOMPANHAMENTO, FISCALIZAGCAO E ENTRADA EM VIGOR DOS COMPROMISSOS

1. Mandatario

1.1. Escolha e substituicdo do Mandatario

1.1.1. A TAP compromete-se a mandatar uma entidade por si escolhida, de acordo com o
procedimento previsto nesta seccdo C.1.1, para, no interesse da Autoridade da
Concorréncia e a expensas da TAP, acompanhar e fiscalizar o cumprimento dos

Compromissos.

1.1.2. O Mandatéario devera ser uma entidade familiarizada com a inddstria do transporte
aéreo e ter a experiéncia, competéncia e independéncia adequadas ao exercicio do
respectivo mandato. O Mandatario ndo mantera nem tera mantido no ano civil
precedente, directa ou indirectamente, qualquer relacdo laboral, de prestacdo de

servicos de consultoria ou outra com o Grupo TAP ou a PGA.

1.1.3. Nos 20 (vinte) dias Uteis seguintes a Data da Decisédo, a TAP entregara a Autoridade da
Concorréncia a proposta de identificacdo de duas ou mais entidades que, no seu

entender, podem ser mandatadas para monitorizar e fiscalizar aqueles Compromissos.

1.1.4. A proposta devera conter informacao suficiente com vista a permitir a Autoridade da
Concorréncia verificar que o Mandatario proposto preenche os requisitos estabelecidos

no paragrafo C.1.1.2.

1.1.5. A Autoridade da Concorréncia aprovara todas as entidades propostas que considere
idbneas para desempenhar as funcbes em causa. podendo  recusar,

fundamentadamente, todas ou alguma das entidades propostas pela TAP.

1.1.6. Caso a Autoridade da Concorréncia aprove mais do que uma entidade, a TAP negociara
livremente com as entidades aprovadas pela Autoridade da Concorréncia com vista a

celebragdo do Contrato para Acompanhamento e Fiscalizagdo de Compromissos.

1.1.7. Se a Autoridade da Concorréncia recusar, fundamentadamente, todas as entidades
propostas pela TAP, esta propora, nos 10 (dez) dias Uteis seguintes, o nome de, pelo

menos, 2 (duas) novas entidades.

1.1.8. No Caso de a Autoridade da Concorréncia aprovar apenas uma das entidades propostas

pela TAP, esta empresa podera

(0] celebrar com a entidade aprovada o Contrato para Acompanhamento e

Fiscalizacdo de Compromissos, ou
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(i)  propor, nos 10 (dez) dias Uteis seguintes, o nome de, pelo menos, 2 (duas) novas

entidades.

1.1.9. No caso de se verificar a situagdo prevista nos paragrafos C.1.1.7 ou C.1.1.8.(ii), a
Autoridade da Concorréncia devera pronunciar-se sobre a nova proposta da TAP nos
termos previstos no paragrafo C.1.1.5 acima. Caso a Autoridade da Concorréncia
aprove uma ou mais das novas entidades propostas pela TAP, a TAP celebrarda com
qualquer uma das entidades aprovadas pela Autoridade da Concorréncia um Contrato
para Acompanhamento e Fiscalizagdo, nos termos previstos na presente secg¢ao C.1.1.
No caso de a Autoridade da Concorréncia recusar, fundamentadamente, todas as
entidades propostas pela TAP, aplicar-se-4 o disposto no paragrafo C.1.1.7, excepto

quanto ao prazo ali referido, que sera reduzido a metade.

1.1.10. O Contrato para Acompanhamento e Fiscalizacdo a celebrar nos termos dos paragrafos
C.1.1.6 e C.1.1.8.(i), acima, seguirad a minuta prevista no Anexo C, devendo o Contrato
para Acompanhamento e Fiscalizacdo devidamente assinado ser apresentado por parte
da TAP a Autoridade da Concorréncia, até 10 (dez) dias Uteis apds a data da notificacao

a TAP da aprovacao pela Autoridade da Concorréncia.

1.1.11. O Mandatéario que vier a ser escolhido reiterara por escrito perante a Autoridade da
Concorréncia a sua vinculacdo e escrupuloso cumprimento dos deveres e obrigacdes
derivados do mandato e a Autoridade da Concorréncia aceitard esta declaracdo, que

serd comunicada a TAP pelo Mandatario.

1.1.12. Verificando-se uma situagdo de imediata execug¢do dos compromissos, ainda na
pendéncia da constituicdo do Mandatario, a TAP obriga-se a informar imediatamente a
Autoridade da Concorréncia sobre todas e quaisquer diligéncias relacionadas com tal

execucao.
1.2. Funcdes do Mandatario
1.2.1. O Mandatério tera as seguintes responsabilidades:

0] supervisionar o pontual cumprimento pela TAP de todas as obrigagfes que sobre ela
impendem conforme estabelecido nos presentes Compromissos nos termos do
mandato que lhe foi conferido, nomeadamente mediante confirmacgéo da verificacao
dos pressupostos previstos nos paragrafos B.2.4, B.5.3 e B. 6.15, nos termos ai

estabelecidos;

(i) propor a TAP as medidas que considere necessarias para garantir o cumprimento

pela TAP das condi¢cBes e obrigagfes impostas pela Deciséo;
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(i) aconselhar e apresentar uma recomendacdo escrita & Autoridade da Concorréncia
sobre a conformidade da proposta de Acordo de Cedéncia Temporaria de Uso de
Faixas Horarias apresentada pela TAP nos termos da seccdo B.1.5. com os
principios estabelecidos na Clausula B.1 dos presentes Compromissos e com o

modelo de contrato aprovado pela Autoridade da Concorréncia;

(iv) elaborar e entregar a Autoridade da Concorréncia relatdrios sobre o progresso da
execucdo do seu mandato, identificando quaisquer situa¢cdes em que o Mandatario

néo tenha conseguido executar o seu mandato; e

w) a qualquer momento, entregar & Autoridade da Concorréncia, a seu pedido, um
relatério escrito ou oral relativo a quaisquer matérias do ambito de aplicacdo do

Contrato para Acompanhamento e Fiscalizacdo de Compromissos.

1.2.2. A TAP recebera simultaneamente uma versdo n&o confidencial de qualquer
recomendacado escrita apresentada pelo Mandatario a Autoridade da Concorréncia em

conformidade com o disposto no paragrafo C.1.2.1.(iii).

1.2.3. Os relatoérios referidos no paragrafo C.1.2.1.(iv) deverdo ser enviados & Autoridade da
Concorréncia no prazo de 20 (vinte) dias Uteis a contar do fim de cada uma das
EstacOes IATA subsequentes a nomeagdo do Mandatario ou em qualquer outro
momento que a Autoridade da Concorréncia determine, e referir-se-a aos
desenvolvimentos ocorridos durante o periodo da Estacdo IATA imediatamente anterior.
A TAP deveré receber simultaneamente uma versdo nao confidencial de cada um destes

relatorios.
1.3. Deveres da TAP para com o Mandatario

1.3.1. A TAP compromete-se a manter o Mandatario regularmente informado sobre o

cumprimento dos Compromissos.

1.3.2. A TAP obriga-se, incluindo quanto a PGA apds a Data da Operacdo, a fornecer ao
Mandatério toda a informacgdo de que este lhe solicitar e que razoavelmente necessite
para cumprir o mandato que lhe foi confiado, incluindo entrevistas com o0s seus
administradores, directores ou outros quadros, acesso a informacgdo contabilistica,
comercial e técnica, incluindo tarifarios e suas estruturas, relatdrios de consultores
externos; salvo se se tratar de informacdo que a TAP ou qualquer sociedade integrada
no Grupo TAP esteja legal ou contratualmente impedida de divulgar ou que a TAP
razoavelmente repute ndo necessaria para o cumprimento do mandato, do que dara
conhecimento, no prazo de 2 (dois) dias Uteis, a Autoridade da Concorréncia, com
indicacdo dos fundamentos em que baseou a sua escusa; A Autoridade da Concorréncia,

decidira de forma fundamentada sobre tal escusa.
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1.4. Instrucdes da Autoridade da Concorréncia

1.4.1. A Autoridade da Concorréncia tera o direito, devidamente consagrado no Contrato para
Acompanhamento e Fiscalizagcdo celebrado nos termos da minuta prevista no Anexo C,
de, por iniciativa prépria ou a pedido da TAP ou do Mandatario, dar a este ultimo as
instrugdes que repute necessarias ao cumprimento dos Compromissos a que se refere o
mandato, considerando-se como justa causa de resolucdo do contrato a inobservancia
ou desobediéncia do Mandatario as instru¢cdes que este receba da Autoridade da

Concorréncia.
1.5. Cessacao do Mandato

1.5.1. O Contrato para Acompanhamento e Fiscalizacdo de Compromissos vigorara pelo
periodo correspondente as 10 (dez) Estacdes IATA seguintes a Estacdo IATA em curso

na Data da Decisao.

1.5.2. O disposto no paragrafo B.1.4.3 ndo implica a manutencdo das funcdes do Mandatario
para la do termo previsto no paragrafoC.1.5.1 acima; contudo se o Novo Operador
apresentar protesto ou reclamac¢édo fundamentados junto da Autoridade da Concorréncia
quanto a um eventual desrespeito pela TAP da obrigacdo prevista na sec¢cdo B.1.4, a
Autoridade da Concorréncia podera determinar a TAP a celebrar um novo Contrato para
Acompanhamento e Fiscalizagdo de Compromissos (ou a prorrogar o contrato existente,
sendo esse 0 caso) para o periodo de tempo durante o qual aquele compromisso deva
ainda ser respeitado, aplicando-se com as necessarias adaptacdes as regras estipuladas

na presente Clausula C.1, excepto quanto aos prazos, que serdo reduzidos a metade.

1.5.3. A TAP nao podera substituir o Mandatario sem que obtenha o consentimento prévio da

Autoridade da Concorréncia.

1.5.4. Em caso de incumprimento reiterado, manifesto, grosseiro ou grave, por parte do
Mandatéario, das fungdes que Ihe foram confiadas ou das obrigagbes a seu cargo, ou por
qualquer outra justa causa, incluindo a existéncia ou superveniéncia de um conflito de

interesses:

(0] a Autoridade da Concorréncia pode, apds ter ouvido o Mandatario, requerer a TAP

que substitua o Mandatario; ou

(i) a TAP, mediante aprovacao prévia da Autoridade da Concorréncia, pode proceder a

substituicdo do Mandatario.

1.5.5. Caso o Contrato para Acompanhamento e Fiscalizacdo de Compromissos cesse nos
termos dos paragrafos C.1.5.3 e C.1.5.4 acima, podera ser exigido ao Mandatario que

permaneca no exercicio das suas funcdes até que um novo Mandatario seja nomeado e
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ao qual o Mandatario tenha transmitido toda a informacéo relevante.

1.5.6. No caso de o Mandatéario cessar as funcdes respectivas, nos termos dos paragrafos
C.1.5.3 e C.1.5.4 anteriores, tera lugar novo processo de indicacdo e escolha de
Mandatério, cujos termos serado idénticos aos do processo estabelecido na sec¢do C.1.1,

acima, excepto quanto aos prazos ali referidos, que serdo reduzidos a metade.

1.5.7. Fora dos casos previstos nos paragrafos anteriores, o Mandatario podera ainda cessar
as suas fungbes no caso de a Autoridade da Concorréncia, a pedido da TAP ou por
iniciativa propria, o desobrigar do exercicio das mesmas, sem prejuizo de a Autoridade
da Concorréncia, se o entender conveniente, poder exigir a TAP subsequentemente a

re-nomeacao do Mandatario.
2. Disposicdes gerais

2.1. Os Compromissos séo oferecidos exclusivamente no contexto da operacdo de
concentracdo notificada, sendo vinculativos em relagdo a TAP e as empresas do Grupo
TAP. Os Compromissos produzirdo efeitos a partir da Data da Decisdo, ndo sendo
exigivel & TAP que disponibilize Faixas Horarias em momento anterior ao do inicio da
Estacdo IATA subsequente a Estacdo IATA em curso na Data da Decisdo. Caso a
operacdo de concentracdo em causa nhdo se realize por qualquer razdo, estes

Compromissos deixardo automaticamente de ser aplicaveis.

2.2. Qualquer sistema de resolugdo rapida de litigios que venha a ser previsto nos termos
dos paréagrafos B.1.2.12, B.3.4 e B.4.3, ndo estabelecera nenhum efeito suspensivo da
execugdo dos Compromissos como consequéncia do seu mero desencadeamento
processual, nem tampouco podera implicar uma suspensdo da manutencdo da

totalidade das obriga¢des decorrentes dos Compromissos.

2.3. Em circunstancias excepcionais, imprevisiveis a data de apresentacdo do presente
documento; e ndo imputaveis a TAP, o Mandatario, na sequéncia de solicitacdo
devidamente fundamentada da TAP, podera propor a Autoridade da Concorréncia a
alteracdo de prazos para cumprimento de obriga¢gfes definidas no presente documento
para efeitos de implementacdo dos Compromissos (mas ndo sobre os seus prazos de
vigéncia), devendo a Autoridade da Concorréncia pronunciar-se sobre tal solicitacdo

com salvaguarda do interesse publico e da adequa¢do dos mesmos.

2.4. A TAP obriga-se a tornar e manter publicos os compromissos por si assumidos perante
a Autoridade da Concorréncia e que se destinam a fomentar a entrada de Potenciais
Novos Concorrentes que pretendam explorar um Servigo Aéreo Concorrente, a saber, os
compromissos de cedéncia de Faixas Horarias para a rota Lisboa-Porto (previsto na

Clausula B.1), de “congelamento” de Frequéncias nesta rota (previsto na Clausula B.2)
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e a celebracdo de Acordos de Interline e de participagdo no programa de passageiro

frequente da TAP (previstos nas Clausulas B.3 e B.4, respectivamente), até a data da

extingdo dos compromissos em causa.

Para este efeito, a TAP incluira, no prazo de 10 (dez) dias Uteis a contar da Data da
Operagdo no seu site uma informacdo sumaria do teor de cada um de tais
compromissos, em portugués e inglés, e enviara, a qualquer potencial interessado que
lho solicite, o texto final dos mesmos, tal como aprovado pela Autoridade das
Concorréncia (e bem assim, o modelo de Acordo de Cedéncia Temporaria de Uso de
Faixas Horarias que vier a ser aprovado) e constante da Decisdo, mas desprovido de

quaisquer elementos confidenciais ou protegidos pelo segredo de negécio, se os houver.

No mesmo prazo, a TAP depositara igualmente junto da Coordenacdo de Slots dos
aeroportos de Lisboa e do Porto (e do INAC se este nisso concordar) idéntico
documento, autorizando o depositario a facultd-lo para consulta e cépia a qualquer
interessado. A TAP obriga-se a indicar no seu site esta forma de publicitacdo e

disponibilizacdo do citado documento.

Lisboa, de Junho de 2007

O Conselho da Autoridade da Concorréncia,

Prof. Dr. Abel Mateus
(Presidente)

Doutor Eduardo Lopes Rodrigues Dr.2 Teresa Moreira

(Vogal) (Vogal)
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L1STA DE ANEXOS
Anexo A. Sub-classes de reserva a implementar na rota Lisboa-Porto nos termos da
Clausula B.6

Anexo B. Tarifas integradas nas sub-classes de reserva “Y” e “C” nas rotas Lisboa-

Porto e Lisboa-Madrid, que vigoravam no dia 30 de Abril de 2007

Anexo C. Minuta de Contrato para Acompanhamento e Fiscalizagdo
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ANEXO A

SUB-CLASSES DE RESERVA A IMPLEMENTAR NA ROTA LISBOA-PORTO NOS TERMOS DA CLAUSULA B.6
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Tabela 1 Tabela 2 Tabela 3
Sub-classes de reserva da Estrutura Tarifaria Tarifas das Sub-classes de | Sub-classes de referéncia na rota Lisboa-
reserva da Estrutura Tarifaria Madrid
Categoria| Sub-classes na Descricdo de condi¢Oes das sub- Milhagem Valor das tarifas (euros) Sub-classe de Precos das tarifas das
tarifaria | rota Lisboa-Porto classes da rota Lisboa Porto (PPF) Referéncia Sub-classes de
Referéncia em 30 de
Abril de 2007 (euros)
(ida e volta) | (bilhete simples) (ida e volta) (bilhete
simples)
Econdmica W Preco do bilhete ndo reembolsavel em caso 100% 158 W 158 -
de desisténcia; Alteracdo de data é possivel
com penalizagdo de 65 euros; Estadia
minima: 2 noites
K Preco do bilhete ndo reembolsavel em caso 100% 140 K 140 -
de desisténcia; Alteracdo de data é possivel
com penalizagdo de 65 euros; Estadia
minima: 2 noites
U Preco do bilhete ndo reembolsavel em caso 100% 98 U 98 -
de desisténcia; Alteracdo de data é possivel
com penalizacdo de 65 euros; Estadia
minima: 2 noites; Advanced Purchase: 10
dias
Preco do bilhete ndo reembolsavel em caso 100% 98 98 -
de desisténcia; Alteracdo de data é possivel
com penaliza¢do de 65 euros;
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E N&o é permitida qualquer alteragdo; 50% 68 68
Estadia minima: 2 noites; Advanced
Purchase: 14 dias
N&o é permitida qualquer alteracgéo; 50% 68 68
T N&o é permitida qualquer alteragdo; 50% 48 48
Estadia minima: 2 noites; Advanced
Purchase: 21 dias
Nao é permitida qualquer alteracéo; 50% 48 48
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ANEXO B

TARIFAS INTEGRADAS NAS SUB-CLASSES DE RESERVA “Y”” E “C”” NAS ROTAS LISBOA-PORTO E LISBOA-

MADRID, QUE VIGORAVAM NO DIA 30 DE ABRIL DE 2007
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Tabela 1 Tabela 2
Tarifas praticadas pela TAP na rota Lisboa-Porto, | Tarifas praticadas pela TAP para as
para as classe “C” e “Y” classe “C” e “Y” na rota Lisboa-
Madrid
Classe Sub-classes Valor das Sub-classes Valor das
tarifaria |existentes na rota| correspondentes de reserva correspondentes
Lisboa-Porto em tarifas (euros) tarifas em 30 de Abril
30 de Abril de de 2007 (euros)
2007
(ida e (bilhete (ida e volta)| (bilhete
volta) simples) simples)
Executiva C 208 104 C 613 309
Econdmica Y 172 86 Y 473 237
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ANEXO C

MINUTA DE CONTRATO PARA ACOMPANHAMENTO E FISCALIZACAO
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MINUTA
Contrato para Acompanhamento e Fiscalizacdo de Compromissos (assumidos no
contexto de decisédo de n&do-oposi¢cdo a uma operacédo de concentracao)
Entre:
1.© - [=], pessoa colectiva n.°© [=], com sede [=], com o capital social de [=], matriculada na

Conservatéria do Registo Comercial de [=], neste acto representada por F [=] e F [=], na

qualidade de Administradores com poderes para o acto (doravante “Mandante”),

2.2 - [=], pessoa colectiva n.® [=], com sede [=], com o capital social de [=], matriculada na
Conservatéria do Registo Comercial de [=], neste acto representada por F [=] e F [=], na
qualidade de Administradores com poderes para o acto (doravante “Mandatario”);

(colectivamente denominados “Contraentes”)

Considerando que:

A. A Autoridade da Concorréncia adoptou, nos termos e para os efeitos do art. 37.°©, n.°
1, alinea a) e n.° 2 da Lei n.° 18/2003, de 11 de Junho, uma decisdo de néo
oposicdo a operagdo de aquisicdo do controlo exclusivo da sociedade Portugalia —
Companhia Portuguesa de Transportes Aéreos, S.A. pela sociedade Transportes
Aéreos Portugueses, S.G.P.S., S.A., no Processo n.° Ccent. 57/2006 — TAP/PGA
(doravante “Deciséo”);

B. A Decisdo foi sujeita a um conjunto de compromissos por parte da notificante, de
natureza estrutural e comportamental, e de condi¢cbes e obrigacdes acessorias
(doravante “Conjunto de Compromissos”);

C. Integram o Conjunto de Compromissos assumidos pelo Mandante perante a
Autoridade da Concorréncia, os Compromissos de disponibilizacdo de faixas horarias

para a rota Lisboa-Porto, de “congelamento” de frequéncias (“frequency freeze”) na
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rota Lisboa-Porto; de celebracdo de acordos de interline; de celebracdo de acordos
relativo ao programa de passageiro frequente do Mandante; de garantia minima de
frequéncias diarias na rota Lisboa-Porto; de alargamento de gama, limitacdo e
indexacdo tarifaria na rota Lisboa-Porto; de facilitagdo de servigos inter-modais e de
cumprir as correspondentes obrigagfes acessorias, nos termos previstos no Conjunto
de Compromissos;

D. Incumbe a Autoridade da Concorréncia fiscalizar e garantir o cumprimento do
Conjunto de Compromissos;

E. Os termos e condi¢cdes do presente contrato de mandato foram aprovados pela

Autoridade da Concorréncia em [=];

é celebrado o presente contrato de mandato, integrado pelas clausulas sequintes:

Clausula 12,
(Objecto, Escopo e Natureza do Mandato)

1. Nos termos e condi¢des do presente Contrato, o Mandante confere ao Mandatario, que
aceita, mandato exclusivo de proceder por conta do Mandante, e igualmente no
interesse da Autoridade da Concorréncia, ao acompanhamento e a fiscalizacdo do
processo de cumprimento do Conjunto de Compromissos pelo Mandante (doravante
Mandato).

2. O presente Contrato é celebrado no ambito do Conjunto de Compromissos e tem por
escopo promover a execucdo do Conjunto de Compromissos, com obrigacdo do
Mandatéario de supervisionar o pontual cumprimento pelo Mandante de todas as
obrigagbes que sobre ele impendem nos termos do Conjunto de Compromissos.

3. O Mandato é conferido no interesse da Autoridade da Concorréncia, na qualidade de
entidade perante a qual foi assumido o Conjunto de Compromissos pelo Mandante e a

quem incumbe fiscalizar e garantir o cumprimento dos mesmos.

Clausula 22,
(Poderes, Deveres e Direitos do Mandatério)

1. O Mandatario fica obrigado a praticar todos os actos juridicos e materiais necessarios a

fiscalizacdo plena e atempada do Conjunto dos Compromissos, designadamente:
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Entregar a Autoridade da Concorréncia, devidamente assinada, a declaragdo cuja
minuta constitui o Anexo 1, nos (5) cinco dias Uteis seguintes a data da
celebracdo do presente Contrato;

Elaborar e entregar a Autoridade da Concorréncia, com cépia da versdao nao
confidencial para o Mandante, no prazo de 20 (vinte) dias Uteis a contar do fim
de cada uma das Estacdes IATA subsequentes a data de inicio das fun¢des do
Mandatéario nos termos da Clausula 11&, n.© 1, ou em qualquer outro momento
que a Autoridade da Concorréncia determine, relatorios sobre o progresso da
execucdo do seu Mandato, identificando quaisquer situagcdes em que o0
Mandatério ndo tenha conseguido executar o seu Mandato, por referéncia aos
desenvolvimentos ocorridos durante o periodo da Estagdo IATA imediatamente
anterior;

Aconselhar e apresentar uma recomendacdo escrita a Autoridade da
Concorréncia, com co6pia nao confidencial para o Mandante, sobre a
conformidade da proposta de minuta de Acordo de Cedéncia Temporaria de Uso
de Faixas Horéarias que for apresentada pelo Mandante nos termos da Clausula
B.1.5. do Conjunto de Compromissos com 0s principios estabelecidos na Clausula
B.1 e com o modelo de contrato previamente aprovado pela Autoridade da
Concorréncia;

Confirmar, a solicitacdo do Mandante, a verificacdo dos pressupostos previstos
nos paragrafos B.2.4, B.5.3 e B.6.15 do Conjunto de Compromissos, nos termos
ai estabelecidos;

Propor ao Mandante as medidas que considere necessarias para garantir o
cumprimento pelo Mandante das condi¢Bes e obrigagdes impostas pela Deciséo.
Sempre que julgue necessario e oportuno, indicar por escrito a Autoridade da
Concorréncia, com coépia para o Mandante, medidas que, no seu entender,
devem ser tomadas para sanar a violagdo, por parte do Mandante, do Conjunto
de Compromissos e informar sobre a execucéo cabal e atempada do Conjunto de
Compromissos;

Informar por escrito ou oralmente a Autoridade da Concorréncia sobre a
execucdo do Mandato, sempre que tal se justifique ou lhe seja solicitado pela
Autoridade da Concorréncia;

Dar imediatamente a conhecer a Autoridade da Concorréncia qualquer situagdo
que possa impedir ou pbr em causa a boa execucdo do Mandato ou o

cumprimento do Conjunto de Compromissos;

163



AUTORIDADED A CONCORRENCIA ~ ~ ) )
Versao Nao Confidencial

)} Enviar ao Mandante e a Autoridade da Concorréncia, e manter actualizada, a lista
de pessoas envolvidas na execucdo do Mandato, as quais s6 podem ser pessoas
fisicas sujeitas a dever de sigilo profissional ou, quando tal ndo suceda, que
assinem um termo de confidencialidade previamente aprovado pelo Mandante e
pela Autoridade da Concorréncia;

) Dar imediatamente a conhecer ao Mandante e & Autoridade da Concorréncia de
qualquer conflito de interesse que possa impedir ou pér em causa a boa
execucdo do Mandato.

O Mandatério deve executar o Mandato de forma diligente e de boa-fé.

3. O Mandatério tem direito:

a) A receber a retribuicdo prevista na Clausula 62;

b) A solicitar ao Mandante toda a informacédo razoavelmente necessaria a boa
execucdo do Mandato;

c) A obter declaracdo de quitacdo dos seus deveres, uma vez prestadas as

respectivas contas.

Clausula 32.
(Substitutos e Auxiliares)

1. O Mandatario ndo pode fazer-se substituir por outrem na execucdo do Mandato e s6
pode servir-se de auxiliares na execucdo do Mandato se a tal for previamente
autorizado pelo Mandante e pela Autoridade da Concorréncia.

2. Para os efeitos do nimero anterior, considera-se auxiliar qualquer pessoa singular que
néo esteja ligada ao Mandatéario por contrato de trabalho, contrato de administracdo ou
equiparado ou contrato de prestacédo de servigos celebrado antes da presente data por
periodo superior a dois anos, ou qualquer pessoa colectiva que, a luz do disposto no
art. 486.° do Coddigo das Sociedades Comerciais, mas independentemente da
localizacdo de sede respectiva, ndo seja dominada, dominante ou sujeita ao dominio de

quem domina o Mandante.

Clausula 42,
(Prestacdo de servigos a outras entidades)

Durante a vigéncia do Mandato, o Mandatario fica impedido de participar em quaisquer

negocios que comprometam ou possam razoavelmente pdr em causa o cumprimento dos
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seus deveres para com o Mandante e a Autoridade da Concorréncia, salvo com autorizagcdo

dada por ambos.

Clausula 52.
(Deveres, Direitos e Instru¢gbes do Mandante)

1. O Mandante fica obrigado a:

a) Colaborar de boa-fé com o Mandatéario para que este possa cumprir o Mandato;

b) Fornecer ao Mandatario a informacdo razoavelmente necessaria a boa execugéo
do Mandato, nos termos previstos no Conjunto de Compromissos do Mandante,
designadamente na sua Clausula C.1.3.2; a invocagdo de qualquer causa que
legitime a escusa de prestagcdo de informacdo solicitada sera levada ao
conhecimento da Autoridade da Concorréncia por parte do Mandante, de forma
fundamentada, no prazo de 2 (dois) dias Uteis a contar da data em que tenha
recusado a prestacao de informacao solicitada pelo Mandatario;

c) Desde que tal lhe seja solicitado pela Autoridade da Concorréncia, dar ao
Mandatério o apoio logistico de que ele razoavelmente necessite para a boa
execucdo do Mandato;

d) Pagar ao Mandatério a retribuicdo prevista na Clausula 62.

2. O Mandante tem o direito de dar ao Mandatario as instrugdes que repute necessarias a
boa execucdo do Mandato, desde que as referidas instru¢des tenham sido previamente

autorizadas pela Autoridade da Concorréncia.

Clausula 62.
(Retribuicédo)

1. Como contrapartida pelo Mandato, o Mandatario tem o direito a receber uma
retribuicdo [de [<]/calculada nos termos que se seguem: [¢] [A modalidade de
retribuicdo acordada entre o Mandante e o Mandatario ndo podera inibir ou
desincentivar o Mandatario do cumprimento escrupuloso dos actos de monitorizacdo e
fiscalizacdo que estédo a seu cargo].

2. A retribuicdo sera paga pelo Mandante [forma de pagamento].
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Clausula 72.
(Direitos e Instrugdes da Autoridade da Concorréncia)

1. A Autoridade da Concorréncia tem o direito de solicitar a todo o tempo ao Mandatario a
informacdo razoavelmente necessaria para acompanhar a execu¢do do Mandato e
garantir o cumprimento do Conjunto de Compromissos.

2. O Mandante e o Mandatéario reconhecem a Autoridade da Concorréncia o direito de, por
iniciativa prépria ou a pedido do Mandante e/ou do Mandatéario, dar a este ultimo as
instrucdes que repute necessarias ao cumprimento do Conjunto de Compromissos, sem
prejuizo do estabelecido na Clausula 52, n.© 2.

3. A Autoridade da Concorréncia notificara, simultaneamente, o Mandatario e o Mandante,
da recepcdo e aceitacdo por parte da Autoridade da Concorréncia da declaracdo do

Mandatério, conforme minuta que constitui o Anexo 1.

Clausula 82.
(Confidencialidade)

1. As partes s6 divulgardo a existéncia e o teor do presente Contrato, e dos seus anexos,
em cumprimento de disposi¢do legal ou regulamentar, de decisdo administrativa, de
sentenca de tribunal judicial ou arbitral transitada em julgado, ou sempre que tal seja
indispensavel ao cumprimento das suas obrigacdes, casos em que, de todo o modo,
divulgardo apenas a informacdo estritamente necessaria para o efeito e, sempre que
possivel, concertardo com a respectiva contra-parte o teor da informacdo a divulgar e
as condi¢des da sua divulgacéao.

2. O Mandatario nao divulgara qualquer informacdo de natureza confidencial ou que
consubstancie segredo de negécio do Mandante a que tenha tido acesso no ambito da
execugdo do seu Mandato. Tal informacdo ndo sera assim tornada publica pelo

Mandatario nem estara acessivel a qualquer entidade terceira..

Clausula 92.
(Notificagbes e Modificacéo)

1. Quaisquer notificacdes exigidas ou permitidas nos termos do presente Contrato serédo
efectuadas por carta registada com aviso de recep¢do para a sede ou residéncia dos

Contraentes indicada no cabecalho do presente Contrato.
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2. A alteracdo da morada de qualquer dos Contraentes s6 produzira efeitos se for
comunicada aos restantes Contraentes, através de carta registada com aviso de
recepcao.

3. Qualquer modificagdo ao presente Contrato revestird a forma de documento escrito
assinado por todos os Contraentes. O Mandato ndo pode, todavia, ser modificado sem

0 consentimento prévio e escrito da Autoridade da Concorréncia.

Clausula 102.
(Ineficacia ou Inexequibilidade Parciais)

A ineficacia ou inexequibilidade de alguma das disposi¢des deste Contrato ndo prejudica a
eficacia e exequibilidade das demais. A disposicédo ineficaz ou inexequivel considerar-se-a

substituida por aquela que melhor sirva o fim econémico visado pelos Contraentes com tal

disposicao.
Clausula 112,
(Inicio de Funcdes, Revogacéo e Caducidade do Mandato)
1. O Mandatario inicia as suas fun¢cbes no dia util seguinte ao da recepcdo por parte do

Mandatario da notificacdo da recepcdo e aceitagcdo por parte da Autoridade da
Concorréncia da declaragdo do Mandatario, nos termos previstos na Clausula 72, n.°3.
2. O Mandato vigorara até ao termo do periodo correspondente as 10 (dez) Estacdes IATA
seguintes a Estacdo IATA em curso na Data da Decisdo, sem prejuizo do disposto no
paragrafo seguinte.
3. O Mandato s6 pode ser revogado:

a) Antes do inicio de fun¢cbes do Mandatario, mediante declaragdo conjunta do
Mandante e da Autoridade da Concorréncia;

b) Por acordo entre o Mandante e o Mandatario, aceite pela Autoridade da
Concorréncia;

c) Por decisédo, devidamente fundamentada, da Autoridade da Concorréncia;

d) Por iniciativa do Mandante, se tiver ocorrido justa causa;

e) Por iniciativa do Mandatario, nos termos legais, desde que comunicada a
Autoridade da Concorréncia e ao Mandante com pelo menos 30 dias de
antecedéncia.

4. A pretensdo do Mandante de invocar justa causa que legitime a revogac¢do do Mandato,

nomeadamente o incumprimento reiterado, manifesto, grosseiro ou grave, por parte
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do Mandatario, das funcdes que lhe foram confiadas, deve ser previamente
comunicada a Autoridade da Concorréncia que decidira de forma fundamentada sobre

a existéncia ou néo de justa causa.

Clausula 122,
(Interpretacéo)

Em caso de duavida, as disposices do presente Contrato devem ser interpretadas em

conformidade com a Decisdo e o Conjunto de Compromissos.

Clausula 132,
(Lei Aplicavel)

1. O presente Contrato rege-se pela lei portuguesa, sendo-lhe aplicavel, no que aqui se
ndo encontrar regulado, o disposto nos artigos 1157.° a 1184.° do Cadigo Civil.

2. As obrigagdes assumidas pelo Mandatéario a favor da Autoridade da Concorréncia ficam
sujeitas ao disposto nos artigos 443.° a 451.° do Cédigo Civil, valendo a aceitagéo pela
Autoridade da Concorréncia da declaracdo a que se refere a Clausula 72, n.°© 3, como

adesdo nos termos e para os efeitos do art. 447.°©, n.© 3 do Cddigo Civil.

Clausula 142,
(Jurisdicao)

Para a resolucdo de qualquer litigio emergente do presente Contrato que n&o tenha sido
superado por negociacao de boa fé entre os Contraentes, € competente o Tribunal Judicial da

Comarca de Lisboa, com expressa renuncia a qualquer outro.

O presente Contrato é feito em trés vias, uma para o Mandante, uma segunda para o
Mandatério e a ultima para a Autoridade da Concorréncia.

Data

Assinaturas
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Anexo 1
Declaracéo

[¢] declara perante a Autoridade da Concorréncia que, no ambito dos compromissos
assumidos pela sociedade Transportes Aéreos Portugueses, S.G.P.S., S.A., no Processo n.°
Ccent. 57/2006 — TAP/PGA, celebrou com a sociedade Transportes Aéreos Portugueses,
S.G.P.S., S.A. um contrato de mandato para monitorizar e fiscalizar o pontual cumprimento
pelo Mandante dos compromissos por si assumidos perante a Autoridade da Concorréncia,
que o referido contrato foi celebrado no interesse da Autoridade da Concorréncia e que o
beneficiario das obrigagbes por si assumidas € a Autoridade da Concorréncia, entidade
perante a qual se compromete a cumpri-las de boa-fé, de forma diligente, e de acordo com

0s mais elevados padrdes técnicos, éticos e deontoldgicos.

Data

Assinaturas

A Autoridade da Concorréncia acusa a recep¢do e aceita a declaracdo supra, valendo esta

aceitacdo como adesdo nos termos e para os efeitos do artigo 447.°, n.°© 3 do Cdédigo Civil.

Data

Assinaturas
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ANEXO 1 — ROTAS OPERADAS PELA PGA E PELA TAP

Rotas Intra-Europeias

Portugal

PGA

Rotas Directas

PGA

Rotas Indirectas

TAP

Rotas Directas

TAP

Rotas Indirectas

Lisboa-Porto

Lisboa-Porto

Lisboa-Funchal

Lisboa-Funchal

Lisboa-Faro

Porto-Lisboa-Funchal

Porto-Funchal

Lisboa-Porto Santo

Porto-Porto Santo

Lisboa-Terceira

Lisboa-Ponta Delgada

Lisboa-Horta

Lisboa-Pico (Directo ida,
mas nao regresso, 0O

qual é via Terceira)

Faro-Lisboa-Funchal

Faro-Lisboa-Funchal

Porto-Lisboa-Faro

Porto-Lisboa-Faro

Espanha

PGA

Rotas Directas

PGA

Rotas Indirectas

TAP

Rotas Directas

TAP

Rotas Indirectas

Lisboa-Barcelona

Lisboa-Barcelona

Porto-Barcelona

Porto-Lisboa-Barcelona

Lisboa-Madrid

Lisboa-Madrid

Porto-Madrid

Porto-Lisboa-Madrid

Lisboa-Malaga

Lisboa-Madrid-Malaga /
Lisboa-Barcelona-

Méalaga

Lisboa-Bilbau

Lisboa-Madrid-Bilbau /

Lisboa-Barcelona-Bilbau

Lisboa-Pamplona

Lisboa-La Corufia

Lisboa-Madrid- La
Corufa / Lisboa-

Barcelona- La Corufa

Lisboa-Madrid-

Fuerteventura

Lisboa-Madrid-

Fuerteventura

Lisboa-Barcelona-

Menorca

Lisboa-Madrid-Menorca

Lisboa-Madrid-Las

Palmas

Lisboa-Madrid-Las

Palmas
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Lisboa-Madrid-Santiago Lisboa-Madrid-Santiago
Compostela Compostela
Lisboa-Madrid-Tenerife Lisboa-Madrid-Tenerife
(Sul e Norte) Sul
Lisboa-Lanzarote: Lisboa-Lanzarote:
Lisboa-Barcelona- Lisboa-Barcelona-
Lanzarote Lanzarote
Lisboa-Madrid- Lisboa-Madrid-
Lanzarote Lanzarote
Lisboa-Ibiza: Lisboa-Ibiza:
Lisboa-Barcelona-lbiza Lisboa-Barcelona-lbiza
Lisboa-Madrid-lbiza Lisboa-Madrid-lbiza
Lisboa-Palma de Lisboa-Palma de
Maiorca: Maiorca:
Lisboa-Barcelona-Palma Lisboa-Barcelona-Palma
de Maiorca de Maiorca
Lisboa-Madrid-Palma de Lisboa-Madrid-Palma de
Maiorca Maiorca
Porto-Lanzarote:
Porto-Barcelona-
Lanzarote
Porto-Madrid-Lanzarote
Porto-Barcelona-lIbiza
Porto-Barcelona-
Menorca
Porto-Barcelona-Palma
de Maiorca
Porto-Madrid-
Fuerteventura
Porto-Madrid-1biza
Porto-Madrid-Las
Palmas
Porto-Madrid-Palma de
Maiorca
Porto-Madrid-Santiago
de Compostela
Porto-Madrid-Tenerife
(Sul e Norte)
Italia
PGA PGA TAP TAP
Rotas Directas Rotas Indirectas Rotas Directas Rotas Indirectas
Lisboa-Milédo Lisboa-Mildo
Porto-Miléo Porto-Lisboa-Milao
Lisboa-Roma
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Lisboa-Veneza

Franca

PGA

Rotas Directas

PGA

Rotas Indirectas

TAP

Rotas Directas

TAP

Rotas Indirectas

Porto-Paris (CDG)

Porto-Paris (Orly)

Lisboa-Lyon

Porto-Lyon

Lisboa-Marselha

Lisboa-Nice

Porto-Nice

Lisboa-Toulouse

Lisboa-Clermont-Ferrant

(sazonal: Maio-Set)

Porto- Clermont-Ferrant

(sazonal:Jun-Out)

Porto-Marselha

(sazonal:Abril-Out)

Lisboa-Paris (Orly e
CDG)

Lisboa-Lyon-Metz Nancy

Lisboa-Lyon-Lorient

Porto-Lyon-Metz Nancy

Porto-Lyon-Lorient

Lisboa-Lyon-Brest

Porto-Lyon-Brest

Suica

PGA

Rotas Directas

PGA

Rotas Indirectas

TAP

Rotas Directas

TAP

Rotas Indirectas

Porto-Zurique

Lisboa-Zurique

Lisboa-Genebra

Porto-Genebra

Lisboa-Lyon-Basileia

Porto-Lyon-Basileia

Holanda

PGA

Rotas Directas

PGA

Rotas Indirectas

TAP

Rotas Directas

TAP

Rotas Indirectas

Porto-Amsterdao

Porto-Amsterdao

Lisboa-Porto-Amsterdao

Lisboa-Amsterdao
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(escala com o0 mesmo

n.° de voo)
Alemanha
PGA PGA TAP TAP
Rotas Directas Rotas Indirectas Rotas Directas Rotas Indirectas
Lisboa-Lyon-Munique Lisboa-Munique

Lisboa-Frankfurt

Porto-Frankfurt-

Porto-Paris-Hamburgo
Hamburgo

Porto-Frankfurt-

Porto-Paris-Hanover
Hanover

Porto-Frankfurt-

Porto-Paris-Nuremberga
Nuremberga

Lisboa-Dusseldorfe:

Lisboa-Dusseldorfe: Lisboa-Munique-
Lisboa-Lyon- Dusseldorfe
Dusseldorfe Lisboa-Frankfurt-

Dusseldorfe

Porto-Frankfurt-

Porto-Lyon-Dusseldorfe
Dusseldorfe

Porto-Lyon-Munique Porto-Lisboa-Munique

Lisboa-Estugarda:
Lisboa-Estugarda: Lisboa-Frankfurt-

Lisboa-Lyon-Estugarda Estugarda

Lisboa-Munique-

Estugarda

Porto-Frankfurt-
Porto-Lyon-Estugarda

Estugarda
Outros Destinos Europa
PGA PGA TAP TAP
Rotas Directas Rotas Indirectas Rotas Directas Rotas Indirectas

Lisboa-Budapeste

Faro-Londres

[CONFIDENCIAL]

Porto-Londres

Lisboa-Londres

Funchal-Londres

Lisboa-Bruxelas

Lisboa-Luxemburgo

Porto-Luxemburgo

Lisboa-Copenhaga
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Lisboa-Oslo

Lisboa-Estocolmo

Lisboa-Praga

Porto-Paris-Estocolmo Porto-Lisboa-Estocolmo
Porto-Paris-Copenhaga Porto-Lisboa-Copenhaga
Porto-Paris-Oslo Porto-Lisboa-Oslo
Porto-Paris-Aberdeen Porto-Londres-Aberdeen

) . Porto-Londres-
Porto-Paris-Edimburgo
Edimburgo

Porto-Paris-Atenas

Porto-Paris-Varsévia

Porto-Paris-Liubliana

Porto-Paris-Birmingham

Porto-Paris-Gotemburgo

Porto-Paris-Newcastle

Rotas Inter-Continentais

Rotas Directas Outros Destinos Resto do Mundo

PGA TAP

Funchal-Caracas

Lisboa-Caracas

Porto-Caracas

Lisboa-Recife

Lisboa-Rio de Janeiro

Lisboa-Séao Paulo

Lisboa-Salvador

Lisboa-Fortaleza

Lisboa-Natal

Lisboa-Nova lorque

Lisboa-Sal

Lisboa-Dakar

Lisboa-Sdo Tomé e Principe

Lisboa-Bissau

Lisboa-Joanesburgo

Lisboa-Luanda

Lisboa-Maputo

Rotas Indirectas Outros Destinos Resto do Mundo

Lisboa-Madrid-Santo Domingo

Porto-Madrid-Santo Domingo
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