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DECISAO DE PROIBICAO
DA AUTORIDADE DA CONCORRENCIA

Processo Ccent. 12/2009 — TAP/SPdH

1. OPERACAO NOTIFICADA

1. A 31 de Marco de 2009, foi notificada a Autoridade da Concorréncia (doravante “AdC”), nos
termos dos artigos 9.° e 31.°, da Lei n.° 28/2003, de 11 de Junho (doravante “Lei da
Concorréncia”), uma operacdo de concentracdo, que consiste na aquisicdo, pela TAP —
Transportes Aéreos Portugueses, S.A. (doravante “TAP”), do controlo exclusivo da SPdH —
Servigos Portugueses de Handling, S.A. (doravante “SPdH”), mediante a aquisicdo de uma

participagdo de 50,1% do capital social da SPdH.

2. A operacao notificada configura uma concentragdo de empresas na acepcdo da alinea b) don.° 1
do artigo 8.° da Lei da Concorréncia, conjugada com a alinea a) do n.° 3 do mesmo artigo, e esta
sujeita a obrigatoriedade de notificagdo prévia, por preencher as condi¢fes enunciadas nas

alineas a) e b) do n.° 1 do artigo 9.° do mesmo diploma legal.

2. ASPARTES

2.1. Empresas Participantes

2.1.1. Empresa Adquirente
3. A TAP é uma sociedade de capitais exclusivamente publicos, detida pela TAP, SGPS, S.A.
(doravante “TAP SGPS™), que tem como objecto social o transporte aéreo de pessoas, bagagem

e carga dentro de Portugal e entre Portugal e o resto do mundo.

4, Os volumes de negdcios da TAP SGPS, calculados nos termos do artigo 10.° da Lei da

Concorréncia, foram os seguintes:

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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Tabela 1 — Volumes de negdcios da TAP SGPS, nos anos de 2006, 2007 e 2008

Milhées Euros 2006 2007 2008
Portugal 579 667 665
EEA 1283 1501 1679
Mundial 1731 2009 2366

Fonte: Notificante

2.1.2. Empresa Adquirida

5. A SPdH é uma sociedade que tem como objecto social a actividade de prestacdo de servigos de
assisténcia em escala (handling) utilizando a marca “Groundforce”, nos aeroportos portugueses,

com exclusdo dos aeroportos da Regido Auténoma dos Acores.
6. A SPdH ndo detém participacGes sociais em quaisquer outras empresas.

7. Os volumes de neg6cios da SPdH, calculados nos termos do artigo 10.° da Lei da Concorréncia,

foram os seguintes:

Tabela 2 — Volumes de negdcios da SPdH, nos anos de 2006, 2007 e 2008 (milhdes de €)

Milhées Euros 2006 2007 2008
Portugal 129 133 130
EEA 129 133 130
Mundial 129 133 130

Fonte: Notificante.

3. NATUREZA DA OPERACAO

8. A operacdo de concentragdo consiste na aquisi¢do pela TAP do controlo exclusivo da SPdH.

9. A aquisicdo do controlo exclusivo da SPdH pela TAP resultard da aquisicdo do controlo de
50,1% do respectivo capital social ao Banco de Investimento Global, S.A. (BIG), ao BANIF —
Banco de Investimento, S.A. (Banif) e ao Banco Invest, S.A. (Banco Invest), para os quais estas

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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acgdes haviam sido transferidas pelo prazo de um ano', na sequéncia da alienacdo das mesmas

pela sociedade espanhola Globalia Corporation (doravante “Globalia”)?.

10. Tendo a titularidade das ac¢des acima referidas, correspondentes a 50,1% do capital social da
SPdH, sido transmitidas para a TAP a 20 de Marc¢o de 2009, em virtude do termo do contrato de
mandato celebrado previamente entre a TAP e os trés bancos, a TAP informou a AdC que
celebrou com a Europartners — Gestéo e Solucdes Empresariais, Lda. (doravante referida como
“Europartners”), na mesma data, mandato para gestdo da participacdo no capital social inerente a
estas accles, por entender assim obviar a uma aquisicdo de controlo da SPdH prévia a decisao

desta Autoridade, a emitir no ambito do processo de controlo da operacdo de concentracao.

11. O contrato de mandato celebrado entre a TAP e a Europartners vigora, nos termos da clausula
segunda, até a decisdo da Autoridade da Concorréncia, a emitir no presente processo de controlo

da concentragéo.

12. Relativamente a qualificacdo da natureza da presente operacdo, deve realcar-se que a TAP,
empresa adquirente para efeitos da presente operacdo, pertence a holding TAP, SGPS, S.A., cujo
capital social é detido integralmente pela Parplblica — Participacbes Publicas, SGPS, S.A.
(doravante “Parpublica™). A Parpublica, além de accionista da TAP, é igualmente detentora da
maioria do capital social da ANA — Aeroportos de Portugal, S.A. (“ANA™)®, que por sua vez
detém a totalidade do capital social da Portway - Handling de Portugal, S.A. (“Portway”),
empresa concorrente da SPdH na actividade de prestacdo de servicos de assisténcia em escala.

13.  Os estatutos sociais da TAP e da ANA ndo prevéem quaisquer relagdes de controlo especificas
que afastem o regime geral do controlo resultante da detengdo da totalidade ou da maioria do
capital social, resultando, também, a existéncia de controlo pelo Estado das orientagdes de

gestao”.

! Para este efeito a TAP celebrou, pelo prazo de um ano um “Contrato referente a aquisicdo da participagéo social
na sociedade SPdH” (doravante “Contrato de Mandato”), com os Bancos [CONFIDENCIAL -TEOR DO
CLAUSULADO DO CONTRATO DE MANDATO CELEBRADO ENTRE A TAP E OS BANCOS].

2 Em Setembro de 2003 foi constituida a SPdH, tendo por base a unidade de handling da TAP, permanecendo a
TAP com o controlo exclusivo sobre esta empresa, detendo 94% do seu capital social. Em 2004, a TAP alienou a
Globalia Corporation Empresarial, S.A., o controlo exclusivo da empresa SPdH, operacdo que foi objecto de
decisdo de ndo oposicao por parte da AdC a 19 de Julho de 2004 no &mbito do processo Ccent. 19/2004.

® A Parpublica, empresa gestora de participacdes sociais do Estado Portugués, detém 68,56% do capital social da
ANA. O restante capital social da ANA ¢ detido pela Direc¢do-Geral do Tesouro.

* O Regime Juridico do Sector Empresarial do Estado foi aprovado pelo Decreto-Lei n.° 558/99, de 17 de
Dezembro, resultando a redaccdo em vigor das alteragdes introduzidas pelo Decreto-Lei n.° 300/2007, de 23 de
Agosto. Neste Regime e, em especial, no artigo 11.° do mesmo, sdo previstos trés niveis de orientagdes de gestao:
orientacdes estratégicas para todo o sector empresarial do Estado, fixadas pelo Conselho de Ministros;
orientacdes gerais destinadas a um dado sector de actividade, fixadas mediante despacho conjunto do Ministro da
Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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14.  Acresce que ndo existe qualquer previsdo normativa geral ou especial que imponha uma gestdo
independente da entidade gestora dos aeroportos nacionais e da transportadora nacional, estando

assim a TAP e a ANA sujeitas “a0 mesmo centro autdnomo de decisdes”°.

15.  Assim, para efeitos da analise da presente operagéo de concentragdo, considera-se que a TAP e a
ANA, uma vez que se encontram sujeitas “a0 mesmo centro autonomo de decisdes”, i.e.,
submetidas ao controlo directo da ParpUblica, sdo uma s6 empresa nos termos e para os efeitos

do artigo 2.° da Lei da Concorréncia.

16.  Sendo este o entendimento, a operacdo devera ser qualificada como tendo natureza horizontal, ja
que a Portway, detida pela ANA, exerce as mesmas actividades de assisténcia em escala que a

SPdH, empresa que a TAP se propde adquirir®.

4. ENQUADRAMENTO LEGISLATIVO DO ACESSO A ACTIVIDADE

4.1. Enquadramento normativo efectuado pela Regulagédo Sectorial

17. O acesso as actividades de assisténcia em escala encontra-se regulamentado pelo Decreto-Lei n.°
275/99, de 23 de Julho’, que transpde, para a Ordem Juridica nacional, a Directiva n.° 96/67/CE
do Conselho, de 15 de Outubro de 1996, relativa ao acesso ao mercado da assisténcia em escala

nos aeroportos da Comunidade.

18. O referido Decreto-Lei regulamenta o acesso as actividades de assisténcia em escala a entidades

que efectuam transporte aéreo de passageiros e carga em Portugal, bem como o respectivo

Financas e do ministro do respectivo sector de actividade; e orientacdes especificas, empresa a empresa, fixadas
também através de despacho conjunto ou através do exercicio da fun¢éo accionista, consoante a modalidade de
empresa publica em causa.

® Vide paragrafos 12, 52, 53, 153 (a contrario) e 192 a 194 (para efeitos do calculo do volume de negécios) da
Comunicagdo Consolidada da Comissdo em Matéria de Concorréncia ao abrigo do Regulamento (CE) n.
139/2004 do Conselho relativo ao controlo das concentracdes de empresas (doravante referida como
“Comunicacdo Consolidada da Comissdo™). No que concerne ao célculo do volume de negdcios, a mesma ideia
decorre ainda do considerando 22 do Regulamento (CE) n.° 139/2004 do Conselho, de 20 de Janeiro de 2004,
relativo ao controlo das concentragdes de empresas ("Regulamento das concentragdes comunitarias”, JO L 24/1
de 29/01/2004).

® Nao obstante, ndo parece ser este o entendimento da Notificante, que classificou esta operagdo de concentragéo
como uma operacdo de natureza vertical e que, apesar de reconhecer que as empresas envolvidas directa ou
indirectamente, incluindo a Portway e a SPdH, sdo todas propriedades do Estado, alega que a Parpublica ndo
detém a gestdo destas empresas, pelo que argumenta nao se poder considerar a TAP, a ANA e a Portway como
sendo uma Unica empresa para efeitos da Lei da Concorréncia. Contudo, a TAP ndo consubstancia estas
alegacdes de forma suficiente a afastar as formas de controlo resultantes dos mecanismos gerais inerentes ao
controlo do capital societario, como resulta do afirmado supra no paragrafo 12.

" Diploma rectificado pela Declaragéo de Rectificagdo n°. 15-C/99, de 30 de Setembro.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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19.

20.

21.

22.

exercicio, e aplica-se as diferentes actividades de assisténcia em escala nos aerédromos situados

no territorio nacional e abertos ao trdfego comercial.
A Directiva enquadra-se, entre outros, nos considerandos da Comissao relativos:

(i) ao desenvolvimento de uma politica comum de transportes aéreos, com o objectivo de
realizar o mercado interno, suprimindo as restricGes a livre prestagdo de servi¢os na

Comunidade, nomeadamente no ambito da politica comum dos transportes;

(i) a indispensabilidade dos servigcos de assisténcia em escala para 0 bom funcionamento do

transporte aéreo;

(iii) a contribuicdo da abertura do acesso ao mercado da assisténcia em escala para a reducéao

dos custos de exploracdo das companhias aéreas e a melhoria da qualidade oferecida aos

utilizadores;

(iv) ao livre acesso ao mercado da assisténcia em escala e a exigéncia, para que exista uma

concorréncia efectiva, de que, caso o numero de prestadores seja limitado, 0 processo de
seleccdo seja transparente e imparcial e, pelo menos, um dos prestadores seja
simultaneamente independente da entidade gestora do aeroporto e da transportadora

dominante.

De acordo com a alinea b) do artigo 2.° do Decreto-Lei n°. 275/99, de 23 de Julho, a actividade
de assisténcia em escala corresponde a um dos seguintes servicos ou conjunto de servicos
prestados num aerédromo a um utilizador relativos a assisténcia: (1) administrativa em terra e
supervisao; (2) a passageiros; (3) a bagagem; (4) a carga e correio; (5) a operacOes na pista; (6)
de limpeza e servico do avido; (7) de combustivel e 6leo; (8) de manutencdo em linha; (9) de

operacdes aéreas e gestdo das tripulagdes; (10) de transporte em terra e (11) de restauracéo.

A assisténcia em escala pode ser efectuada em regime de auto-assisténcia ou em regime de
assisténcia a terceiros, encontrando-se 0 acesso a mesma, em ambos 0S €asos, Sujeito a prévio
licenciamento, cuja atribuicdo é da competéncia do INAC - Instituto Nacional de Aviacdo Civil

(doravante “INAC™), mediante o preenchimento cumulativo dos requisitos legalmente previstos.

Nos termos do artigo 2.°, alinea c), do referido Decreto-Lei, entende-se por auto-assisténcia em
escala ““a prestacao por um utilizador de um ou mais servi¢cos ou modalidades de assisténcia em
escala sem celebracdo de qualquer tipo de contrato com terceiros para prestacdo desses
servicos, a si proprio ou a outros utilizadores nos quais detenha uma participacdo maioritaria

ou que sejam maioritariamente detidos pela mesma entidade”.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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23.

24.

25.

26.

217.

28.

No que concerne ao acesso a actividade, informa o INAC que a atribuicdo de licengas para
prestacdo de servicos de assisténcia em escala a terceiros ou servicos em auto-assisténcia é da
competéncia deste Regulador, cabendo as entidades gestoras aeroportudrias a emissdo das
licencas de acesso ao mercado, as quais sdo concedidas aos agentes de handling que ja se

encontrem devidamente licenciados pelo INAC.

Sem prejuizo do regime geral de liberdade de exercicio da actividade de assisténcia em escala,
condicionado a detencdo de licenca, quer na modalidade de auto-assisténcia, quer na modalidade
de assisténcia a terceiros, sdo introduzidas no Capitulo Il do referido Decreto-Lei e, em
concreto, respectivamente nos artigos 21.° e 22.°, limitagcBes ao acesso e ao exercicio daquelas

actividades.

No que concerne a auto-assisténcia, os servigcos de assisténcia a bagagens, a operacdes em pista,
a combustivel e 6leo, bem como a carga e correio, no que se refere ao respectivo tratamento

fisico entre a aerogare e a aeronave, estdo sujeitas a limitagdes.

N&o obstante, decorre, quer do regime nacional, quer do regime comunitario que, de modo a
permitir que cada utilizador possa beneficiar de uma escolha efectiva, os prestadores de servico
para cada categoria ndo poderdo ser reduzidos a menos do que dois em aerédromos cujo trafego
anual seja igual ou superior a 1 milh&o de passageiros ou a 25 mil toneladas de carga, impondo-
se que, pelo menos um dos prestadores ndo seja controlado, directa ou indirectamente, pela
entidade gestora do aerédromo ou por um utilizador que tenha transportado mais de 25% dos
passageiros ou da carga movimentados no aerédromo durante o ano anterior ao da selec¢do dos

prestadores.

No que respeita a assisténcia a terceiros, em aerédromos cujo trafego anual seja igual ou superior
a 2 milhdes de passageiros ou a 50 mil toneladas de carga, a assisténcia a bagagens, as operacgoes
de pista, a assisténcia a combustivel e 6leo, bem como a carga e correio, no que se refere ao

respectivo tratamento fisico entre a aerogare e a aeronave, estao sujeitas a limitagdes.

Em parecer enviado a 19 de Junho de 2009, o INAC refere que, em Portugal, “o acesso ao
mercado da assisténcia em escala € livre com excepcéo das categorias relativas a assisténcia a
bagagem, assisténcia a carga e correio e assisténcia de operagdes na pista, conforme o disposto
no n.° 2 do art. 22.° do Decreto-Lei referido, quer para o regime de auto-assisténcia quer para
0 regime de prestacdo de servicos a terceiros”, dado que “de acordo com o estipulado no n.° 2
do Despacho n.° 18 118/99 (Il Série), do Senhor Secretario de Estado dos Transportes, de 21 de
Agosto, foi limitado a dois 0 nimero de prestadores de servicos de assisténcia em escala

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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29.

30.

31.

32.

33.

4.2.

autorizados a prestar servicos nos aeroportos de Lisboa, Porto e Faro, com possibilidade de
alargamento a mais dois (2) prestadores de servigos nos casos de assisténcia a aeronaves de
peso maximo a descolagem (MTOW) inferior a 10 toneladas ou capacidade de transporte até 20

passageiros”.

Em resultado desta disposicdo, nos aeroportos de Lisboa, Porto e Faro, pelo menos um dos
prestadores de servigos de assisténcia em escala a terceiros tem que ser independente da ANA,
enguanto entidade gestora dos aeroportos e da TAP, engquanto transportadora que, em 2007 e
2008, transportou mais de 25% dos passageiros ou de carga registados nos aeroportos de Lisboa,

Porto e Faro.

Nos termos do Despacho n.° 18.118/99, de 31 de Agosto®, exarado pelo Secretéario de Estado dos
Transportes, limitou-se a dois 0 nimero de prestadores de assisténcia em escala a terceiros nos
aeroportos de Lisboa, Porto e Faro, no que respeita aos servicos de assisténcia a bagagens
(categoria 3), assisténcia a carga e correio (categoria 4), e assisténcia a operacGes em pista

(categoria 5).

Os dois prestadores destes servicos autorizados a actuar nos aeroportos mencionados séo, por um
lado, a SPdH, adquirida no contexto da presente operacdo de concentracdo e, por outro lado, a
Portway, que é detida pela ANA.

Neste contexto, realca-se o facto de, ao implicar a aquisi¢do, pela principal transportadora aérea
nacional, que representa, tal como se vera adiante, mais de 25% dos passageiros ou da carga
transportados nos Aeroportos de Lisboa, Porto e Faro, a operacdo de concentracdo constituir, na
auséncia de derrogac6es concedidas, um incumprimento da disposi¢do constante do Decreto-Lei

supra referido e da Directiva que 0 mesmo transpde.

Desenvolvimentos antecedentes verificados na estrutura de mercado

De forma a efectuar uma contextualizacdo da operagdo de concentracdo em analise, importa
enquadra-la nos desenvolvimentos antecedentes registados na estrutura de mercado,
nomeadamente resultantes de cisbes, fusGes e aquisicdes ao nivel dos servicos de assisténcia em

escala nos aeroportos portugueses.

® In Di4rio da Republica, Il Série, n.° 219, de 18.9.1999, p. 14160.
Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

Em 2000, foi constituida uma empresa comum, a Portway, entre as empresas Flughafen
Frankfurt/Main AG e ANA, para a prestacdo de servicos de assisténcia em escala nos aeroportos

nacionais.

Em 2003, foi constituida a SPdH, tendo por base os activos da unidade de handling da TAP, a
qual manteve o controlo exclusivo sobre aquela empresa, ao deter 94% do seu capital social.

Nesse mesmo ano, efectuou-se a transferéncia para a SPdH da unidade de handling da PGA-
Portugélia, Companhia Portuguesa de Transportes Aéreos, S.A. (doravante referida como
“PGA”)g. Em 2004, a TAP alienou, na sequéncia de concurso publico internacional, 50,1% do
capital social da SPdH a Globalia, conferindo-lhe o controlo exclusivo da empresa, operacdo que

foi objecto de decisdo de ndo oposicdo por parte da AdC a 19 de Julho de 2004,

Em 2006, a Frapor AG Franskfurt Airport Services Worlwide aliena a ANA 40% do capital
social da Portway, passando a ANA, que detinha com a Frapor o controlo conjunto, a deter o

controlo exclusivo da Portway™.

Finalmente, e conforme referido supra, em 2008, a Globalia cedeu aos bancos BIG, Banif e

Invest a participacdo que detinha no capital social da SPdH, por o prazo de um ano.

5. MERCADOS RELEVANTES

Mercado do Produto Relevante

A SPdH esta activa ao nivel da prestagdo de servicos de assisténcia em escala ao transporte
aéreo, também designada por “handling”, nos aeroportos nacionais de Lisboa, Porto, Faro,

Funchal e Porto Santo.

Como se refere na seccdo supra, 0s servigos de assisténcia em escala ao transporte aéreo sao
uma actividade sujeita a regulagdo, que restringe 0 acesso a actividade no que concerne ao
namero de operadores por aeroporto, tanto em regime de prestacdo de servigos a terceiros, como
no regime de auto-assisténcia, assim como no que diz respeito aos requisitos técnicos e

econémicos para 0 acesso a actividade.

° Decisdo da AdC de 4 de Dezembro de 2003 (Processo AC-1-Ccent/43/2003 — TAP/SPAH/PGA)).

19 processo Ccent. 19/2004 - Globalia Corporacion Empresarial, S.A./Servicos Portugueses de Handling, S.A.

1 Operacéo objecto de decisdo pela AdC a 7 de Julho de 2006, emitida no ambito do processo Ccent. 13/2006 -
Portway - Handling de Portugal, S.A./Ana - Aeroportos de Portugal.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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41. Ainda na sequéncia do enquadramento legal e regulamentar, refira-se que, em Portugal, o
Decreto-Lei n.° 275/99, de 23 de Julho, que transpde a Directiva do Conselho n.° 96/67/CE, de
15 de Outubro™, que regula esta actividade nos aerédromos situados no territorio nacional e
abertos ao trafego comercial, define o servico de assisténcia em escala como compreendendo as
seguintes actividades, as quais se descrevem sumariamente para efeitos da andlise ora

desenvolvida:
1. — Assisténcia administrativa em terra e a supervisao:

1.1 — Os servigos de representacdo e de ligacdo com as autoridades locais ou qualquer
outra entidade, as despesas efectuadas por conta do utilizador e o fornecimento de

instalacdes aos seus representantes;
1.2 — O controlo do carregamento, das mensagens e das telecomunicacdes;

1.3 — O tratamento, o armazenamento, a movimentacao de cargas e a administracdo das

unidades de carregamento;

1.4 — Qualquer outro servico de supervisdo antes, durante, ou apds o voo, ou qualquer

outro servigo administrativo solicitado pelo utilizador.
2. — Assisténcia a passageiros:

Inclui qualquer tipo de assisténcia aos passageiros a partida, a chegada, em transito ou em
correspondéncia, nomeadamente o controlo dos bilhetes, dos documentos de viagem, o

registo de bagagens e o seu transporte até aos sistemas de triagem.
3. — Assisténcia a bagagem:

A assisténcia a bagagem inclui o seu tratamento na sala de triagem, a triagem, a preparacao
com vista a partida, o carregamento e descarregamento nos sistemas de transporte do avido
para a sala de triagem e vice-versa, bem como o transporte de bagagens da sala de triagem

até a sala de distribuicdo.
4, — Assisténcia a carga e correio:

4.1 — No que se refere a carga para exportacdo ou em transito, o seu tratamento fisico e o
tratamento dos respectivos documentos, as formalidades aduaneiras e qualquer medida

cautelar acordada entre as partes ou exigida pelas circunstancias;

2 Publicado no JO L 272, de 25.10.1996.
Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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4.2 — No que se refere ao correio, tanto a chegada como a partida, o seu tratamento fisico
e 0 tratamento dos respectivos documentos e qualquer medida cautelar acordada entre as

partes ou exigida pelas circunstancias.
5. — Assisténcia de operacfes ha pista:
5.1 — A orientagdo do avido a chegada e a partida;
5.2 — A assisténcia ao estacionamento do avido e o fornecimento dos meios adequados;
5.3 — A organizacdo das comunicacdes entre 0s servigos em terra e 0 avido;

54 — O carregamento e descarregamento do avido, incluindo o fornecimento e o
funcionamento dos meios necessarios, bem como o transporte da tripulacdo e dos
passageiros entre 0 avido e a aerogare e o transporte das bagagens entre o avido e a
aerogare;

5.5 — A assisténcia a descolagem do avido e o fornecimento dos meios adequados;

5.6 — A deslocacdo do avido, tanto a partida como a chegada, o fornecimento e o
funcionamento dos meios adequados;

5.7 — O transporte, 0 carregamento no avido e o descarregamento do avido de alimentos e
bebidas.

6. — Assisténcia de limpeza e servigo do aviéo:
6.1 — A limpeza exterior e interior do avido, o servico de lavabos e o0 servico de &gua;

6.2 — A climatizacdo e o aquecimento da cabina, a remocao da neve e do gelo do avido e a

eliminacdo de gelo do avido;

6.3 — O acondicionamento da cabina com equipamentos de cabina e 0 armazenamento dos

mesmos.
7. — Assisténcia de combustivel e 6leo:

7.1 — A organizacéo e execucdo do abastecimento e da retoma de combustivel, incluindo

0 seu armazenamento, o controlo da qualidade e da quantidade dos fornecimentos;
7.2 — O abastecimento de 6leo e de outros ingredientes liquidos.
8. — Assisténcia de manutengdo em linha:

8.1 — As operac0es regulares efectuadas antes do voo;

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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8.2 — As operagdes especificas exigidas pelo utilizador;

8.3 — O fornecimento e a gestdo do material necessario a manutencdo e das pecas

sobressalentes;

8.4 — O pedido ou a reserva de um local de estacionamento e ou de um hangar para

efectuar a manutengéo.

9. — Assisténcia de operacOes aéreas e gestao das tripulagdes:

9.1 — A preparagdo do voo no aeroporto de partida ou em qualquer outro local;
9.2 — A assisténcia em voo, incluindo, se necessario, a alteracdo de rota em voo;
9.3 — Os servigos pos-voo;

9.4 — A gestdo das tripulages.

10. — Assisténcia de transporte em terra:

10.1 — A organizacido e execucdo do transporte dos passageiros, da tripulacdo, das
bagagens, da carga e do correio entre diferentes aerogares do mesmo aeroporto, excluindo,
porém, qualquer transporte entre a aeronave e qualquer outro local situado no perimetro do

mesmo aeroporto;

10.2 — Todos os transportes especiais solicitados pelo utilizador.

11. — Assisténcia de restauracéo (catering):

11.1 — A ligacéo com os fornecedores e a gestdo administrativa;
11.2 — O armazenamento de alimentos, bebidas e acessorios necessarios a sua preparacao;
11.3 — A limpeza dos acessorios;

11.4 — A preparacao e entrega do material e dos géneros alimenticios.

42. A adquirida, a SPdH, esta licenciada para a prestagdo de todos estes servigos a excep¢do das

categorias 7 (assisténcia de combustivel e 6leo), 8 (assisténcia de manutencdo em linha) e 11

(assisténcia de restauragdo - catering)™.

43. De acordo com a Notificante, a categoria de servicos 7 é prestada exclusivamente por

distribuidores de combustivel®, a categoria 8 é prestada em exclusivo pelas oficinas de

13 Nao obstante, segundo o INAC, no respectivo parecer de 19.6.2009 (ponto 7), a TAP desenvolve a actividade
de “assisténcia de manutencdo em linha” (categoria 8) nos aeroportos de Lisboa, Porto, Faro e da Regido
Auténoma da Madeira, enquanto prestadora de servicos de assisténcia a terceiros.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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44,

45,

46.

47.

48.

manutencdo de aeronaves, certificadas pela EASA e pelo INAC, e os servigos abrangidos pela
categoria 11 sdo prestados, em exclusivo, pelas empresas licenciadas pelo Ministério da

Economia na area da restauragao.

Em virtude desta informacéo, considera a Notificante que a prestagdo dos servicos identificados
no pardgrafo supra ndo fazem parte dos mercados relevantes no &mbito da operacdo de

concentracéo em analise™.

Mais faz notar o INAC'®, e em linha com o anteriormente referido na sec¢éo 4, que é de acesso
livre a prestacdo de assisténcia nas categorias 1 (assisténcia administrativa em terra e a
supervisdo), 2 (assisténcia a passageiros), 6 (assisténcia de limpeza e servi¢co do avido), 9
(assisténcia de operacdes aéreas e gestdo das tripulacdes) e 10 (assisténcia de transporte em
terra), sendo limitado, por despacho ministerial, 0 acesso a prestacdo dos servicos abrangidos
pelas categorias 3 (assisténcia a bagagem), 4 (assisténcia a carga e correio) e 5 (assisténcia de

operacdes na pista).

Ora, ainda de acordo com a Notificante’’, no caso dos servicos aos quais 0 acesso a prestacio é
livre, os transportadores podem optar pela auto-assisténcia ou contratar um dos varios
prestadores de servicos instalados. JA no que concerne aos servicos relativamente aos quais o
acesso a actividade é limitado, os operadores, esgotada que seja a quota de auto-assisténcia
(também limitada por despacho ministerial), podem optar por contrata-los a uma das duas
entidades licenciadas para o fazer, que sdo, actualmente, nos aeroportos portugueses, a SPdH e a
Portway (existindo ainda um outro operador de reduzida expressao, a TRIAM, nos aeroportos da
Madeira).

Assim, a Notificante considera como mercado de produto relevante para efeitos da presente
operacdo de concentracdo, a prestacdo, em geral, de servicos auxiliares de transporte aéreo,

relativos ao apoio a aeronaves, passageiros, carga e correio, na aterragem e descolagem.

A Notificante exclui do mercado do produto relevante, a prestacdo de servicos que se relacionem
com a assisténcia de combustivel e 6leo (categoria 7), assisténcia de manutencdo em linha
(categoria 8) e catering (categoria 11), j& que a SPdH nédo presta aqueles servicos, e 0s
operadores elegiveis para licenciamento naquelas categorias sdo distintos dos operadores

licenciados para as restantes.

1 Vide notificacdo, ponto 4.1., pag. 14.

> 1dem, ibidem.

16 Confirme-se no Parecer do INAC de 19.06.2009, ponto 15.

" 1dem, ibidem.
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49.

50.

ol.

52.

53.

A Autoridade da Concorréncia ndo diverge da Notificante no seu entendimento quanto ao

mercado de produto relevante, para efeitos da presente operagdo de concentragio.

De facto, tendo em conta que a SPdH n&o esté licenciada para a prestacdo de servicos abrangidos
pelas categorias 7, 8 e 11 supra elencadas, e que os prestadores elegiveis para a prestacdo
daqueles servicos sdo distintos dos restantes, por razdes que se prendem com as especificidades
dos servigos em causa, considera a AdC que estes ndo constituem parte integrante do mercado

relevante.

No que concerne aos restantes servicos, a Autoridade da Concorréncia ndo diverge do
entendimento da Notificante, considerando-os como constituindo um (nico mercado de produto
relevante®®. A este respeito, refira-se que o entendimento da Autoridade da Concorréncia tem
sido o de considerar que a assisténcia em escala ao transporte aéreo constitui um mercado de

produto auténomo.

A Comissdo Europeia’® tem deixado em aberto a delimitacdo do mercado de produto na
assisténcia em escala ao transporte aéreo, equacionando a possibilidade de uma sub-segmentacéo
daqueles servigos em servicos de rampa e 0s restantes servicos de assisténcia em escala, dada a
diferente regulacado aplicavel, e o facto de o grau de liberalizacéo ser distinto para aquele tipo de

Servicos.

Refira-se que outras autoridades da concorréncia tém considerado os servicos de assisténcia em
escala como estando incluidos num Unico mercado. Neste sentido, a Competition Commission do
Reino Unido, no seu documento relativo a delimitacdo de mercados relevantes no &mbito da
prestacdo de servigcos em aeroportos, considera que estes integram um Unico mercado, ja que a
procura daqueles servigos decorre subsequente e necessariamente a aterragem/descolagem de um
avido, sendo que, aquando da decisdo dos aeroportos a utilizar, uma companhia aérea leva em

consideracdo as condicdes de oferta relativas a todos aqueles servicos.

'8 Este entendimento foi o adoptado pela Direcgdo-Geral do Comércio e Concorréncia (DGCC) — que tinha
competéncia para instruir processos de concentracdo no &mbito do anterior regime da Concorréncia, aprovado
pelo Decreto-Lei n.° 371/93, de 29 de Outubro —, no processo Ccent. n® 13/2000 — ANA / Fraport / Portway,
relativa & constituicdo da Portway, como empresa comum da ANA e da Fraport, cuja decisdo foi objecto de
despacho pelo Secretério de Estado do Comércio e Servicos, de 7 de Junho de 2000. J& posteriormente, a AdC
adoptou idéntico entendimento quanto a delimitagdo do mercado relevante do produto nas operagBes de
concentracdo Ccent. 43/2003 - TAP/SPdH/PGA (unidade de ““handling™), de 4 de Dezembro de 2003 e Ccent.
19/2004 — Globalia / Servigos Portugueses de Handling, S.A., de 19 de Julho de 2004.

19 Decisdo da Comissdo de 5.4.2004 no processo COMP/M.3382 - Iberia / Cobra Instalaciones / Serpista JV

(813).

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.



58

e

AUTORIDADED *CONCORRENCIA Versao Publica

54,

55.

56.

57.

58.

59.

Os elementos submetidos pela Notificante indiciam que as categorias de servi¢os que constituem

este mercado de produto ndo deverao ser autonomizadas em mercados relevantes distintos.

De facto, de acordo com a Notificante, os transportadores adquirem todos os servigos que
necessitam de contratar a terceiros, a excepgdo dos excluidos a partida do mercado relevante
(categorias 7, 8 e 11), a um Unico prestador, 0 que, de acordo com a Notificante, tem por base
razGes de operacionalidade, pelo menos para alguns daqueles servigcos, nomeadamente para

evitar que varios operadores se movimentem em torno da mesma aeronave.

Como tal, tendo em conta estes elementos, considera-se que a analise ndo seria distinta caso se
optasse por sub-segmentar 0s servigos de assisténcia em escala em servicos de rampa e restantes
servicos de assisténcia em escala ao transporte aéreo, considerando-se, assim, que, para efeitos

desta operacdo de concentracdo, o mercado de produto engloba aqueles dois tipos de servicos.

Poder-se-ia, ainda, equacionar segmentacdes adicionais do mercado tendo em conta o tipo de
utilizador dos servigos de handling, ou a finalidade para a qual sdo utilizados (i.e., companhias
low-cost vs companhias de bandeira, transporte aéreo de passageiros vs transporte de carga). No
entanto, tendo em conta a eventual substituibilidade do lado da procura (ainda que de forma
imperfeita) e do lado oferta, considera-se que estes aspectos sdo melhor abordados no ambito da
andlise jus-concorrencial, nomeadamente aquando da avaliacdo da proximidade concorrencial

dos players no mercado®.

Face ao supra exposto, conclui a Autoridade da Concorréncia que o mercado do produto
relevante, para efeitos da presente operacdo de concentracdo, € constituido pela prestacdo de
servicos de assisténcia em escala, a excepgdo dos que dizem respeito a assisténcia de
combustivel e dleo (categoria 7), assisténcia de manutencéo em linha (categoria 8) e catering
(categoria 11). Ndo obstante a exclusdo daqueles servicos, por razbes de conveniéncia de
exposicdo, o mercado do produto relevante sera designado, de ora em diante, por mercado dos

servigos de assisténcia em escala (handling) a terceiros.

Mercado Geogréfico Relevante

A Notificante?® considera que o mercado geogréfico relevante corresponde a cada um dos
aeroportos em que a adquirida, a SPdH, desenvolve a sua actividade, nomeadamente 0s

aeroportos de Lisboa, do Porto, de Faro, do Funchal e de Porto Santo. A Notificante sustenta este

0 Também neste aspecto a analise ora desenvolvida é semelhante & abordagem da Competition Commission do
Reino Unido no documento supra referido.

2! Vide notificago, ponto 4.2., pag. 15.
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60.

61.

62.

63.

seu entendimento no facto de o licenciamento de acesso ao mercado ser feito por categoria de

Servigo e por aeroporto.

Ainda que ndo tenha optado por fechar a delimitacdo dos mercados, a Comissdo Europeia tem
considerado, na sua pratica deciséria, que o mercado geografico relativo aos servicos de
assisténcia em escala se poderd limitar a area adjacente ao respectivo aeroporto, uma vez que se
considera que, do ponto de vista das companhias aéreas que procuram este tipo de servigos, um
dado aeroporto ndo &, regra geral, substituivel por outro. Nao obstante, tem também considerado
a area de influéncia dos aeroportos é susceptivel de corresponder a um raio de 100 km para

aeroportos regionais e 300 km para aeroportos internacionais®.

Na analise dos mercados geograficos associados a prestacdo de servicos em aeroportos, é
importante ter presente que a procura pelos servicos aeroportuarios € uma procura derivada da

procura do transporte aéreo de passageiros.

Como tal, alteracBes nas condicGes de oferta dos servigcos aeroportuarios, quer se trate de
alteracGes no preco ou na qualidade dos servicos prestados, podem afectar a procura através de
dois efeitos: (i) efeitos de primeira ordem, em resultado da substituicdo do aeroporto pelas
companhias aéreas, i.e., em resposta ao deteriorar das condi¢Bes oferecidas num determinado
aeroporto, uma companhia aérea pode transferir parte ou todos 0s seus voos para outro
aeroporto, o que, por sua vez, levard a mudanga por alguns ou mesmo todos 0s passageiros que
previamente utilizavam aqueles voos; e (ii) via os efeitos de segunda ordem, que resultam
indirectamente do impacto na procura do transporte aéreo. Uma deterioracdo nas condi¢Bes dos
servicos aeroportudrios pode reflectir-se quer nos precos cobrados pelas companhias aéreas, quer
no que diz respeito a qualidade do servico prestado pelas companhias (v.g., atrasos na entrega da
bagagem) e, como tal, os passageiros podem optar por mudar de companhia aérea, ou mesmo

decidir néo viajar.

A localizacdo dos aeroportos é um dos critérios mais importantes na determinacdo da escolha
das companhias aéreas. De facto, a possibilidade de as companhias aéreas mudarem de aeroporto
e reterem o0s passageiros depende da localizacdo dos aeroportos. Neste sentido, ndo obstante o
critério de localizagdo ndo ser o Unico relevante para a substituibilidade entre aeroportos, 0s
aeroportos que sdo geograficamente proximos sdo também potencialmente concorrentes mais

proximos.

22

Vide DecisGes da Comissdo Europeia referentes aos processos COMP/M.3382 - Iberia/Cobra

Instalaciones/Serpista JV, IV/M.1124 — Maersk Air/LFV Holding, IV/M.1035 — Hochtief/Aera Rianta/Dusseldorf
Airport e COMP/M.2315 — The Airline Group/NATS.
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64.

65.

66.

67.

68.

69.

Refira-se que a substituibilidade entre aeroportos assume particular relevancia no caso de
algumas operadoras mais sensiveis a custos, nomeadamente as companhias aéreas low-cost, que,
por vezes, utilizam aeroportos cuja localizacdo ndo é tdo atractiva, mas cujos servigos
aeroportudrios apresentam precos mais competitivos, que a companhia aérea faz reflectir no

preco ao consumidor, numa estratégia de aumento da procura.

Poder-se-ia, como tal, considerar que 0 mercado geografico pode abranger a area de influéncia
de mais que um aeroporto, no caso de aeroportos geograficamente proximos, ou quando existe
inter-substituibilidade entre os aeroportos por razdes de preco ou outras caracteristicas que o

justifiquem.

No entanto, no caso dos aeroportos em que esta presente a adquirida, e a semelhanca dos
considerandos no ambito da andlise desenvolvida pela AdC em operacdes de concentracdo
relativas ao transporte aéreo®, a AdC considerou que 0s aeroportos em causa ndo sdo

significativamente substituiveis entre si.

Assim, considera-se que os mercados geograficos para efeitos da apreciacdo da presente
operacdo de concentracdo, correspondem a area de influéncia dos aeroportos em que esta
presente a adquirida, o aeroporto de Lisboa, o aeroporto do Porto, o aeroporto de Faro, o

aeroporto do Funchal e o aeroporto de Porto Santo.

Mercados Relacionados

Para efeitos da presente operacdo de concentracdo, consideram-se mercados relacionados o
transporte aéreo de passageiros, carga e correio, nas rotas com origem ou destino nos aeroportos
em causa, ja que sdo mercados verticalmente relacionados com aquele em que ocorre a
concentracdo ora notificada. Como tal, e para efeitos da apreciacéo jus-concorrencial da presente

operacao de concentracdo, analisa-se o impacto da operacdo nesses mercados relacionados.

No que concerne a delimitacdo de mercados relevantes no contexto do transporte aéreo de
passageiros, a AdC tem considerado na sua pratica decisoria®® que, na perspectiva da procura, 0s
mercados devem ser definidos em termos dos pares Origem/Destino (O/D) ou rotas, em que cada
par O/D serda um mercado distinto. Ou seja, na perspectiva da procura, 0S passageiros que

pretendem viajar numa determinada rota ndo alterardo o seu destino em resposta a um pequeno,

% Vide decisdes relativas aos processos Ccent. 57/2006 - TAP/ PGA de 05/06/07, Ccent. 33/2007 - Air
Berlin/Loma de 23/07/07 e Ccent. 74/2007 - Easy Jet/GB Airways, de 20/12/07.
24

Idem.
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70.

71.

72.

73.

74,

75.

mas significativo e ndo transitdrio aumento dos pre¢os dos servigos de transporte aéreo na

referida rota.

No que concerne ao transporte aéreo de carga, segundo a analise geralmente adoptada pela
Comissdo Europeia em casos similares, haverd um mercado de transporte de carga de dimensao
europeia. De facto, considera a Comissdo Europeia que a menor sensibilidade ao tempo e o facto
de a mercadoria ser transportada de forma trans-modal, justificam uma delimitacdo mais lata
para aqueles mercados. N&do obstante, ndo se afigura necessario proceder a exacta delimitacdo do
mercado do produto e geografico relativamente a este servico para efeitos da presente operacao

de concentracéo®.

Assim, sdo mercados relacionados, no contexto da presente operacdo de concentracdo, o
transporte aéreo de passageiros nas rotas com origem ou destino num dos aeroportos
envolvidos na operacao de concentracdo — Aeroporto de Lisboa, do Porto, de Faro, do Funchal

e de Porto Santo — e o transporte de carga.

Concluséo

Em conclusdo, a Autoridade da Concorréncia considera que, para efeitos da presente operacao
de concentragdo, os mercados relevantes correspondem aos mercados da prestacdo de servigos
de assisténcia em escala (handling) nos aeroportos de Lisboa, Porto, Faro, Funchal e Porto

Santo.

Acresce que sdo mercados relacionados, no contexto da analise da operacdo de concentracdo, o
transporte aéreo de passageiros nas rotas com origem ou destino num dos aeroportos
envolvidos na operacdo de concentracéo — aeroporto de Lisboa, do Porto, de Faro, do Funchal

e de Porto Santo, e o transporte de carga.
6. AVALIAQAO JUS-CONCORRENCIAL

Na avaliacdo da presente operacdo de concentragdo, serdo abordadas duas dimensfes do seu
impacto jus-concorrencial - a dimenséo vertical e a dimensdo horizontal da aquisicéo, pela
TAP, da SPdH.

Por um lado, e tal como se expds na seccdo referente a natureza da operacdo de concentracdo, a

TAP ¢ detida integralmente pela ParpUblica, empresa gestora de participacdes sociais do Estado

% V/ide Decisdo da Comissdo no caso COMP/M. 3280 — Air France/KLM.
Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.



58

e

AUTORIDADED *CONCORRENCIA Versao Publica

76.

77.

78.

Portugués, que detém também 68,56% do capital social da ANA. O restante capital social da
ANA ¢é detido pela Direcgdo-Geral do Tesouro. Como tal, sendo a Parpublica a accionista
maioritaria (e com controlo exclusivo) daquelas empresas, e sendo a Portway, actual concorrente
da SPdH, detida na totalidade pela ANA, nédo é possivel afastar um contexto de sobreposicéo
horizontal das actividades das partes, que suscita preocupagdes concorrenciais, como adiante se

Vera em maior pormenor.

Por outro lado, a aquisicdo da SPdH pela TAP levara a integracdo vertical de um prestador de
servicos de assisténcia em escala com uma companhia de transporte aéreo de passageiros e
carga. Ora, como se vera adiante, a representatividade da SPdH ao nivel dos mercados relevantes
identificados € substancial, sendo a TAP a principal transportadora aérea de passageiros, em
termos de numero de passageiros transportados, em quase todos 0s aeroportos envolvidos. Como
tal, a andlise do impacto da operacdo de concentracdo que decorre desta integracdo vertical

assume uma importéncia primordial.

Tendo em conta que os efeitos verticais decorrentes da presente operacao constituem matéria de
maior complexidade, e ndo obstante serem também influenciados pela dimenséo horizontal desta
operacdo de concentracdo, sendo que tanto a AdC como a Notificante reconhecem a dimenséo
vertical da operacdo de concentragdo, aborda-se primeiro o impacto da operacdo em termos da
integracdo vertical, analisando-se, posteriormente, o impacto decorrente da sobreposicio
horizontal das actividades das empresas envolvidas na operacdo de concentracdo que resulta do
controlo maioritario da Parpublica sobre a TAP e a Portway (via a sua participacdo social na
ANA).

Efeitos Verticais

Na andlise de uma operacdo de concentracdo, as quotas de mercado e os niveis de concentracdo
fornecem um primeiro indicador Gtil do poder de mercado e da importancia concorrencial, tanto
das partes envolvidas na concentracdo, como dos seus concorrentes. Tal como ja referido, os
dois prestadores de servigos de assisténcia em escala ao transporte aéreo de passageiros,
autorizados a actuar nos aeroportos mencionados para 0S Servigos cujo acesso a prestacao €
limitado, s&o a SPdH e a Portway. E neste enquadramento regulamentar que deve ser analisada a

estrutura de mercado ao nivel dos mercados relevantes, que a seguir se apresenta.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
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79. Neste seguimento, a Tabela 3 apresenta as quotas de mercado, em termos do ndmero de

movimentos®, e a

80. Tabela 4 apresenta as quotas de mercados, em termos de volume de vendas, ambas baseadas nos

elementos submetidos pela Notificante:

Tabela 3: Estrutura de mercado para a prestacado de servicos de assisténcia em escala a
terceiros nos mercados relevantes, em termos de nimero de movimentos

Aeroporto de Lisboa
2006 2007 2008
SPdH 86% 86% 84%
Portway 14% 14% 16%
Aeroporto do Porto
2006 2007 2008
SPdH 75% 74% 68%
Portway 25% 26% 32%
Aeroporto de Faro
2006 2007 2008
SPdH 52% 52% 45%
Portway 48% 48% 55%
Aeroporto do Funchal
2006 2007 2008’
SPdH 9204°° 89% 77%
Portway 0% 11% 19%.
Aeroporto de Porto Santo®
2006 2007 2008
SPdH 100%%° 100% 100%
Portway 0% 0% 0%

Fonte: Estimativas e dados da Notificante.

%6 O movimento é igual a rotacio e representa a unidade de facturagdo do prestador de servicos de assisténcia,
pelo conjunto de servigos prestados, desde que a aeronave aterra, quando termina um voo, até que descola,
iniciando um novo voo — resposta da TAP de 20.5.2009 a pedido de elementos, pag. 4.

27 Os dados referentes a 2008 baseiam-se, a falta de informacao mais detalhada, no nimero de partidas/chegadas
%8 No Funchal, e tal como se referiu supra, estdo activas outras empresas de menor dimens&o tal como a TRIAM,
e a Servisair, mas com pouca expressao.

% Os dados referentes ao aeroporto de Porto Santo foram calculados com base no nimero de partidas/chegadas.
Em 2006 a TRIAM representou apenas 0,04% do mercado, ndo tendo exercido actividade nos anos subsequentes.
% De acordo com a Notificante, em Porto Santo esta também activa a TRIAM, mas com uma actividade residual.
Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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Tabela 4: Estrutura de mercado para a prestacédo de servicos de assisténcia em escala a
terceiros nos mercados relevantes, em termos de volume de vendas

Aeroporto de Lisboa
Empresa 2006 2007 2008
SPdH 95% 95% 95%
Portway 5% 5% 5%
Aeroporto do Porto
Empresa 2006 2007 2008
SPdH 71% 68% 69%
Portway 29% 32% 31%
Aeroporto de Faro
Empresa 2006 2007 2008
SPdH 47% 45% 37%
Portway 53% 55% 63%
Aeroporto do Funchal
Empresa 2006 2007 2008
SPdH [85-100]*'% 7% 75%
Portway 0% 23% 25%
Aeroporto de Porto Santo*
Empresa 2006 2007 2008
SPdH [90-1001%%% [90-100]% [90-100]%
Portway 0% 0% 0%
Fonte: Estimativas da Notificante.

Tabela 5: Valores do IHH em termos de Volume de Vendas

2006 2007 2008
Aeroporto de Lisboa 9093 8962 8965
Aeroporto do Porto 5903 5682 5698
Aeroporto de Faro 5014 5044 5316
Aeroporto do Funchal [7225-10000] 6458 6250

Aeroporto do Porto Santo

[8100-10000]

[8100-10000]

[8100-10000]

Fonte: Estimativas da Notificante e calculos AdC com base em dados da Notificante.

%! Vide nota de rodapé 18.
%2 Vide nota de rodapé 19.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
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Da sua andlise, retira-se que os mercados relevantes relativos ao aeroporto de Lisboa, do Funchal
e de Porto Santo apresentam uma estrutura de mercado muito assimétrica, sendo que, também no

aeroporto do Porto, a SPdH detém uma posicdo de destacada lideranca.

No aeroporto de Faro, a estrutura de mercado apresenta-se mais simétrica, sendo que, em 2008, a
Portway surge como lider do mercado, quer atendendo ao nimero de movimentos assistidos,

quer atendendo ao volume de vendas realizado.

O elevado nivel de concentracdo nos mercados relevantes analisados, que resulta bem patente
nos valores assumidos pelo indice IHH, e a elevada representatividade da SPdH em todos os
mercados relevantes, sdo os primeiros indicadores Uteis para aferir do poder de mercado da
SPdH nos mercados relevantes em causa.

Os factores supra descritos quanto a estrutura de mercado nos servicos de handling, e em
particular a dimenséo da representatividade da SPdH, constituem indicadores importantes, mas
ndo suficientes, para estabelecer a existéncia de um prejuizo para a concorréncia decorrente da

integracdo vertical que resulta da presente operacao.

Ora, a presente operagdo de concentragdo envolve a integracdo da SPdH com a TAP, que se
afigura como a principal transportadora aérea em quase todos aqueles aeroportos e, como tal, é
necessario aferir da susceptibilidade de emergirem preocupacdes jus-concorrenciais decorrentes

do eventual encerramento do mercado aos concorrentes.

Considera-se que uma concentracdo provoca um “encerramento do mercado” quando 0 acesso
dos concorrentes actuais ou potenciais as fontes de abastecimento ou aos clientes é restringido
ou eliminado na sequéncia da concentracdo, reduzindo assim a capacidade e/ou incentivo destas
empresas para concorrerem, podendo eliminar a capacidade de expansdo dos concorrentes ou

mesmo induzir a sua saida do mercado.

Existem duas formas de encerramento do mercado que podem surgir no ambito de uma operacao
de concentracdo da qual resulta uma integracdo vertical, nomeadamente, 0 encerramento de
factores de producdo a concorrente(s) em mercado(s) a jusante - input foreclosure - e o
encerramento do mercado a concorrentes a montante - customer foreclosure. No que se segue,
aborda-se a susceptibilidade de ambos os efeitos emergirem no ambito da operacdo de
concentracdo em andlise, avaliando-se a capacidade e o incentivo da TAP para, ap6s a operagdo
de concentracdo, proceder a cada uma das formas de encerramento do mercado. Avaliar-se-a,

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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Nota:

ainda, o impacto global provavel daqueles mecanismos na concorréncia nos mercados a

montante (servi¢cos de handling) e a jusante (mercados relacionados do transporte aéreo).

Input Foreclosure
O efeito de encerramento aos factores de produgéo pode surgir na sequéncia de uma operacao de
concentracdo, caso a nova entidade, apds a operacdo, tenha a capacidade e o incentivo para
restringir o acesso dos seus concorrentes a jusante aos factores de produgdo, nomeadamente,
dificultando o acesso aqueles produtos/servicos em condicfes (preco, qualidade, entre outras)
semelhantes as que caracterizavam a oferta dos inputs no momento anterior a operacdo de

concentragéo.

Esta estratégia tem como propdsito reduzir a capacidade concorrencial dos concorrentes, ou
mesmo induzi-los a sair do mercado eliminando, desta forma, a pressdo concorrencial exercida
sobre a empresa verticalmente integrada no(s) mercado(s) a jusante, numa estratégia de

maximizagao do lucro da mesma.

A figura que se segue ilustra as relacGes verticais no contexto desta operacdo de concentracdo:

Figura 1: Relacbes Verticais entre as Empresas

Montante Entidade a Montante: Portway
Servigos de Assisténcia em Escala SPdH
Jusante Entidade a

4 Jusante: Concorrentes
Transporte Aéreo TAP e PGA [ }

Na analise jus-concorrencial da integracdo da TAP e da SPdH, avalia-se a susceptibilidade de,
apos a operacdo de concentracdo, a TAP dificultar o acesso dos seus concorrentes (companhias
aéreas) aos servicos de assisténcia em escala, nomeadamente bloqueando aquele acesso ou
permitindo-o a pre¢os e/ou condi¢fes menos vantajosas do que as praticadas na situagao prévia a
operacdo de concentragdo. Avalia-se, ainda, a susceptibilidade de, daquela estratégia, resultarem

entraves significativos a concorréncia nos mercados relacionados.

indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagdes cujo conteldo exacto haja sido

considerado como confidencial.
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93.

Para aferir da probabilidade de input foreclosure, analisa-se, hum primeiro momento, 1) a
capacidade do Grupo TAP para, apds a operacdo de concentracdo, proceder ao encerramento do
mercado a jusante, de forma parcial ou total, 2) o incentivo da empresa para o fazer, e ainda 3) o

impacto na concorréncia, nos mercados a jusante, decorrente deste mecanismo.

Como ponto prévio refira-se, porém, que tendo em conta a dimensdo geografica mais lata do
mercado de transporte de carga, a andlise realizada centra-se na possibilidade de encerramento
do acesso aos servicos de handling aos concorrentes no transporte aéreo de passageiros, uma vez
gue havera menor susceptibilidade de surgirem preocupacdes jus-concorrenciais ao nivel do

transporte de carga, em resultado da integracéo vertical em causa.

6.1.1.1. Capacidade

94.

95.

96.

97.

Para analisar a capacidade da TAP para proceder a input foreclosure ap6s a operacdo de
concentracdo, analisar-se-do as seguintes dimensfes: a) a importancia do input — servicos de
assisténcia em escala — para os concorrentes nos mercados do transporte aéreo, b) o poder de
mercado da SPdH, em cada um dos mercados relevantes, nomeadamente analisando a estrutura

de mercado, a capacidade de reaccdo da Portway perante uma deterioracdo das condigdes na

prestacdo dos servicos de handling pela SPdH e a proximidade concorrencial entre 0s servigos

prestados pela SPdH e os prestados pela Portway e c¢) factores regulamentares.

a) Importancia do input
Para que exista capacidade para proceder a input foreclosure, é condico necessaria que o input
em causa, 0s servigos de assisténcia em escala, seja importante para as empresas concorrentes

nos mercados a jusante.

No que concerne a dimensdo preco do input servigos de assisténcia em escala, das respostas
obtidas junto da TAP, assim como das outras companhias aéreas contactadas pela Autoridade da
Concorréncia no &mbito da investigacdo aprofundada®, foi possivel obter estimativas quanto a
representatividade dos referidos servi¢os nos custos operacionais das companhias aéreas.

No contexto da actividade da TAP, de acordo com a informacao por esta submetida, os custos

com os servicos de handling ndo se apresentam como a principal determinante da

% Em fase de investigacdo aprofundada, a Autoridade da Concorréncia efectuou pedidos de elementos a um
conjunto de companhias aéreas concorrentes da TAP nas liga¢cdes envolvendo aeroportos portugueses.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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competitividade das companhias aéreas. De facto, de acordo com essa informacéo, o peso dos
custos de handling ndo é muito substancial no conjunto de custos do transportador, que
apresenta estimativas de uma representatividade de 3,68% dos custos totais e de 5,3% dos custos
operacionais variaveis. Estes valores reduzem-se a 1,67% dos custos totais e 2,49% dos custos
operacionais varidveis, no caso de voos de longo curso, e ascendem a 5,39% dos custos totais e

7,38% dos custos operacionais variaveis, no caso de voos de médio curso™,

Por outro lado, uma das companhias aéreas contactadas pela AdC, a SATA Air Acores
(doravante referida como “SATA”)®*, estima que os custos com a assisténcia em escala
representem [CONFIDENCIAL-CUSTOS]% dos custos operacionais varidveis com um voo,
tendo assim uma representatividade [CONFIDENCIAL-CUSTOS].

A Iberia®* apresentou estimativas para a representatividade dos custos de handling nos custos
operacionais que variam entre [CONFIDENCIAL-CUSTOS].

A Deutsche Lufthansa (doravante “Lufthansa™) apresenta estimativas de 10-15% para a
representatividade dos custos com a assisténcia em escala nos custos variaveis de um voo de

curto/médio curso e de 5 a 10% para 0s voos de longo curso®.

Ja a Easyjet estima que a representatividade dos servicos de handling nos custos operacionais
variaveis seja de [CONFIDENCIAL-CUSTOS]®.

Uma outra companhia aérea contactada, a British Airways®, estima que os custos de handling
representam 58% e 82% de todos os custos aeroportuarios em Lisboa e Faro, respectivamente,
ndo tendo, no entanto, fornecido estimativas para a sua representatividade no contexto dos

custos operacionais variaveis com um voo.

Estas estimativas apontam para que os custos de handling tenham um peso significativo nos
custos operacionais variaveis de um voo, que pode atingir os 10-15% para voos de duracdo mais

curta.

As companhias aéreas foram ainda questionadas sobre o impacto, na sua actividade, de um

aumento significativo (5 a 10%), nos custos com servicos de handling.

% Resposta da TAP de 20.5.2009 a pedido de elementos, pag. 4.

% Resposta da SATA de 02.10.2009 a pedido de elementos, ponto 4.

% Resposta da Iberia de 29.09.2009 & questio 4 do pedido de elementos.

%" Resposta da Lufthansa de 14.10.2009, ponto 4.

% Resposta da Easyjet de 22.10.2009, ponto 4.

% Vide resposta da British Airways de 02. 10.2009, ponto 4.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
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A este respeito refira-se que a Lufthansa considera que aumentos de precos ao nivel dos servigos
de handling sdo incomportaveis ja que poderiam por em causa a competitividade da Lufthansa,

especialmente face a companhias aéreas low-cost®.

Neste sentido, refere também a British Airways* que, em ultima analise, quando a deterioragdo
das condicbes de pre¢o em que sdo prestados os servicos é tal que compromete
significativamente a viabilidade financeira de uma rota, entdo a companhia aérea pode deixar de
operar determinados voos ou mesmo deixar de operar a rota em causa, resultando na perda do

cliente para o prestador dos servicos de handling.

A Easyjet, por seu lado, afirma que os custos com servicos de handling assumem uma
representatividade significativa nos custos base da companhia aérea e, como tal, desempenham
um papel importante na competitividade do servico prestado pela companhia, e na sua
capacidade para oferecer, de uma forma lucrativa, no longo prazo, um servico com preco
competitivo aos seus clientes. Mais afirma, aquela companhia aérea, que um aumento daqueles
custos, num determinado aeroporto, reduzem a viabilidade financeira de rotas com

origem/destino naquele aeroporto*.

N&o obstante, aquela companhia refere que um aumento dos custos com os servicos de handling
ndo tem uma repercussdo, no curto prazo, na procura pelos servicos da companhia numa

determinada rota***.

Refira-se, no entanto, que esta conclusdo apenas se poderia aplicar num cenario em que a
companhia aérea ndo passa para o consumidor, nem parcialmente, 0 aumento dos seus custos, o

que se afigura pouco razoavel.

Ainda assim, refere aquela companhia aérea que, no longo prazo, ndo existindo possibilidade de
mudar para um prestador com um preco mais baixo, as companhias aéreas terdo de ajustar a sua
oferta de forma a reflectir a nova base de custos, o que levara a reducdes de capacidade e, como

tal, nmeros mais reduzidos de passageiros transportados.

Em suma, das informacdes recolhidas junto das companhias aéreas resulta que 0s custos com 0s
servicos de handling tém um peso significativo nos custos operacionais variaveis suportados por

uma companhia aérea, sendo que uma deterioracdo nas condicfes oferecidas, em termos do

“0 Resposta da Lufthansa de 14.10.2009, ponto 10.

! Vide resposta da British Airways de 02. 10.2009, ponto 10.

“2 Resposta da Easyjet de 22.10.2009, ponto 10.

% |dem.

** Note-se que, neste contexto, a companhia aérea refere que é price-taker no modelo operacional do seu negécio,
que afirma ser o de oferecer precos competitivos.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
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preco daqueles servicos, é susceptivel de afectar negativamente a competitividade das

companhias ao nivel do transporte aéreo de passageiros.

Porém, analisar apenas a componente pre¢o do input seria uma perspectiva redutora para a
anélise em questdo. De acordo com as Linhas de Orientagdo da Comisséo para a apreciacao de
concentracdes n&o horizontais®, independentemente do seu custo, um factor de produgéo pode

ser suficientemente importante por outras razdes.

Ora, a este respeito, refira-se que a importancia dos servigos de assisténcia em escala para o
transporte aéreo de passageiros e o seu papel determinante na competitividade das companhias
aéreas esta bem patente no espirito da Directiva 96/67/CE, em especial no considerando 4 que a

segu ir se transcreve:

“Considerando que os servicos de assisténcia em escala sdo indispensaveis para o bom
funcionamento do modo de transporte aéreo e que contribuem decisivamente para uma

utilizacao eficaz das infra-estruturas do transporte aéreo (...)".

A avaliacdo da implementacdo da Directiva supra referida justificou um estudo sobre a
qualidade e eficiéncia dos servigos de assisténcia em escala nos aeroportos da Unido Europeia,
que deu origem a um relatério da Comissdo Europeia, preparado pela consultora SH&E —
International Air Transport Consultancy, publicado a 7 de Outubro de 2002, sendo que uma
verséo final do relatério foi publicada pelo Airport Research Center em Fevereiro de 2009
Nesse mesmo relatério €, mais uma vez, reiterada a importancia dos servicos de assisténcia em

escala para as companhias aéreas:

“O objectivo desta directiva é eliminar restricbes a liberdade para fornecer servicos de
assisténcia em escala na Comunidade, abrindo e encorajando a concorréncia. Por sua vez, tal
devera ajudar a reduzir os custos operacionais das companhias aéreas e melhorar a qualidade

2947

dos servigos oferecidos aos utilizadores do aeroporto.”*[traducéo nossa].

De facto, a qualidade dos servicos de assisténcia é susceptivel de afectar determinantemente a

competitividade das companhias aéreas. No documento supra mencionado, ¢ feita referéncia a

* OrientagBes para a apreciacdo das concentragdes ndo horizontais nos termos do Regulamento do Conselho
relativo ao controlo das concentragdes de empresas (JO C 2008/C 265/07, de 18.10.2008, 834).

“ "Study on the Impact of Directive 96/67/EC on Ground Handling Services 1996-2007", Airport Research
Center.

T SH&E - International Air Transport Consultancy, “Study on the quality and efficiency of ground handling
services at EU airports as a result of the implementation of Council Directive 96/67/EC”, Relatério para a
Comissao, 7 de Outubro de 2002, pag. 5, sendo que, na versao final posteriormente publicada e preparada pelo
Airport Research Center sobre o tema a 2 de Fevereiro de 2009, vide ponto 1.2., pag. 5.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
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alegacdo pela BAA (companhia inglesa gestora de aeroportos) de que € vital a qualidade dos

servicos de handling para a reputacdo das companhias aéreas.

A prépria Notificante, quando questionada a este respeito, refere que a competitividade das
companhias aéreas depende da qualidade dos servicos prestados, afirmando que, nos inquéritos
de opinido feitos habitualmente junto dos passageiros, [CONFIDENCIAL - ESTRATEGIA
EMPRESARIAL]®.

A Portway também corrobora este entendimento, afirmando que, na sua perspectiva, a operacao
eficiente e competitiva de uma companhia aérea em situacdo de concorréncia no mercado tem
de estar associada a servigos de assisténcia em escala baseados na optimizacdo dos seguintes
factores: pontualidade da operacdo; respeito pelos tempos de operacdo de rotagdo da aeronave;
rotacdo das aeronaves no menor periodo de tempo possivel (frequentemente 30 minutos ou
menos); qualidade de servico em todas as modalidades de servico (passageiros, placa e carga);
eliminacdo de perdas ou furtos de bagagem (excepcionalmente importante nos voos de
conexao); preco competitivo; e, finalmente, a utilizacdo do nimero de pessoas e equipamento

adequado & operacdo®.

Refira-se, alias, que a propria TAP menciona a importancia extrema destes servicos ao afirmar
que “a gestdo da empresa [SPdH] atingiu um nivel de falta de qualidade que ameacgava a
sobrevivéncia da propria TAP, enquanto cliente da SPdH”, referindo-se ““a falta de qualidade
dos servicos prestados pela SPdH, particularmente ocasionando consideraveis atrasos na

partida de aeronaves, na perda e descaminho de bagagens e carga™.

Mais afirma a Notificante que “[d]ada a insuficiéncia desses meios [meios técnicos e humanos
alocados a operacao TAP], os avides da TAP atrasavam sistematicamente e as bagagens eram
frequentemente desviadas para voos diferentes. Esta falta de meios e de planeamento custou
milhdes de euros a TAP em indemnizacdes aos passageiros, pelo cumprimento deficiente dos

contratos de transporte” °".

Todas as companhias aéreas contactadas pela AdC no ambito da investigacdo aprofundada
desenvolvida pela AdC afirmaram que as condigdes em que sdo prestados 0s servigos de

handling sdo importantes para a sua competitividade.

“8 Resposta da TAP de 7.5.2009 a pedido de elementos, pag. 3.

“ Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pags. 9 e 18.

%0 Informac#o constante da notificacéo, ponto 2.3., pags. 8 e 9.

%! Informac#o constante da resposta da TAP de 29.5.2009, ponto 10.
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A British Airways™ afirma que os servicos de handling sdo de importancia critica para a
competitividade das companhias aéreas, ja que qualquer atraso naqueles servicos implica atrasos
nos VOos e inconveniéncia para 0s consumidores e, consequentemente, tém um impacto negativo

na forma como o cliente encara a companhia aérea.

A SATA® atribui também essencial importancia aqueles servigos, por terem que garantir
nomeadamente: a seguranca das aeronaves, a flexibilidade e consisténcia no servico, a
credibilidade no atendimento e o conforto dos passageiros, assim como a qualidade percebida

pelos clientes da companhia aérea.

Em linha com esta perspectiva, a Société Air France, S.A. (doravante referida como “Air
France”)* afirma que os servicos de handling sdo da maior importancia porque podem, através
da imagem e operacionalidade, determinar a competitividade da companhia, dando especial
relevancia a questdes relacionadas com a colocacdo, no ar, de voos, de acordo com os horarios e
turnarounds (i.e., tempos de rotacdo) previstos. Ainda de acordo com a Air France, quando
ocorrem erros por parte do handler no tratamento do voo, estes vao ter um impacto negativo na
imagem da companhia aérea, dai advindo as responsabilidades inerentes. Exemplifica, aquela
companhia, que um carregamento de bagagem prolongado para além do turnaround implica o
atraso do voo, dai podendo resultar a perda dos voos de ligagdo, 0 que acarreta mais prejuizos

financeiros para a companhia aérea.

Ainda neste sentido refira-se que a Lufthansa> afirma que a qualidade dos servicos de handling
é muito importante para as companhias aéreas, referindo que uma ma qualidade do servigo tem
um impacto directo na reputagdo da companhia, bem como nos seus custos, em particular em
voos de ligacdo (os passageiros podem perder os voos de ligagdo e surgem custos associados de
novas reservas e hotéis, por exemplo). Mais faz notar que, no caso da Lufthansa, que é uma
companhia em que cerca de 50-60% dos seus passageiros viajam em voos de ligacdo, o0 impacto

de um servico de ma qualidade é muito grande.

De acordo com as companhias aéreas contactadas, os clientes ndo distinguem entre o prestador
de servigos de handling e a companhia aérea, pelo que a falta de qualidade dos servicos de

handling se reflectird na imagem que os clientes tém da companhia aérea. Por esta razdo “a

52 Resposta da British Airways de 02.10.2009, ponto 10.

%% Resposta da SATA de 02.10.2009, ponto 10.

% Resposta da Air France de 28.09.2009, ponto 10.

% Resposta da Lufthansa de 14.10.2009, ponto 10.
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competitividade e a imagem das companhias aérea, dependem, actualmente, cada vez mais da

qualidade do servico prestados aos passageiros”( SATA™).

Por fim, refira-se que também a Easyjet afirma que a deterioragdo da qualidade afecta a
competitividade da companhia aérea se levar a custos e ineficiéncias, susceptiveis de se
reflectirem nos consumidores no longo prazo. Refere ainda que essas reducGes de qualidade
apenas afectardo a procura, se de facto forem redugdes de qualidade suficientemente severas

para afectar a vontade de viajar.

Esta ultima afirmacdo parece levar em consideracdo a escolha entre viajar ou ndo viajar, nao

considerando a possibilidade de o cliente optar por viajar com outra companhia aérea.

As informacfes submetidas pelas companhias aéreas permitem concluir que a qualidade dos

servicos de assisténcia em escala é determinante para a competitividade das companhias aéreas.

Em suma, conclui-se que o0s servicos de assisténcia em escala sdo importantes para o transporte
aéreo de passageiros, tendo sido possivel constatar que se o pre¢o e/ou a qualidade dos servigos
de assisténcia em escala se deteriorar, a capacidade competitiva das companhias aéreas resulta
afectada, o que pode ser determinante para a concorréncia nos mercados a jusante, em particular

no que concerne ao transporte aéreo de passageiros nas diversas rotas.

b)  Poder de Mercado da SPdH

Uma vez abordada a importancia da assisténcia em escala para as companhias aéreas e a sua
competitividade nos mercados de transporte aéreo de passageiros, importa avaliar o poder de
mercado da SPdH, nomeadamente analisando a estrutura de mercado, a capacidade de reac¢do
da Portway, em cada um dos mercados relevantes, perante uma deterioracdo das condicGes na
prestacdo dos servigos de handling pela SPdH, assim como a proximidade concorrencial entre

0s servicos prestados pela SPdH e os servigos prestados pela Portway.

Esta analise é desenvolvida de forma alheia ao facto de a TAP e a Portway ((nica concorrente da
SPdH nos mercados relevantes) serem, em Gltima instancia, ambas detidas pela Parpiblica. No
entanto, note-se que, tal como se recorda no final de cada analise, o efeito atenuador da resposta
da Portway face a uma eventual estratégia de input foreclosure desaparece em absoluto se
atentarmos ao facto de que, apds a operacdo de concentracdo, a SPdH (via TAP) e a Portway
(via ANA) passariam a ser ambas detidas pela Parpublica, e como tal, aquelas empresas teriam

reduzidos incentivos para concorrer entre si.

% Resposta da SATA de 02.10.2009, ponto 10.
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134.
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136.

137.

A anadlise do poder de mercado da SPdH, e consequentes consideracdes no que concerne a
capacidade daquele prestador de servigos de assisténcia em escala para proceder ao

encerramento do mercado, é feita individualmente para cada mercado relevante.

b i) Aeroporto de Lisboa

Estrutura de Mercado

Na analise da estrutura de mercado constata-se que a presen¢a da SPdH no aeroporto de Lisboa é
muito expressiva, com uma quota de mercado de 84%, em termos de movimentos, e de 95% se
atentarmos ao volume de vendas. Mesmo no que concerne ao mercado excluindo o cliente TAP,
a representatividade da SPdH no que concerne ao servigo prestado as outras companhias aéreas

é de 61%, em termos de movimentos, e de 85% se atentarmos ao volume de vendas.

A assimetria entre a dimensdo da SPdH e da Portway no contexto deste duopélio, com limitacdo
de nimero de players, € um primeiro indicador do poder de mercado da SPdH ao nivel da

prestacdo de servicos de assisténcia em escala ao transporte aéreo.

No entanto, para analisar o poder de mercado da SPdH e para determinar em que medida possui
a capacidade para encerrar 0 mercado através de input foreclosure, para além da quota de
mercado da empresa, € necessario avaliar a capacidade de reac¢do da Portway, caso a SPdH
deteriore as condicgdes oferecidas as companhias aéreas suas clientes, assim como a proximidade

concorrencial entre os servicos prestados pela SPdH e a Portway.

Note-se, no entanto, que qualquer efeito atenuador associado a uma eventual reac¢do da Portway
a uma estratégia de input foreclosure € eliminado quando se combina a presente andlise de
efeitos verticais com facto de, no cenério pds-concentragdo, a SPdH e a Portway passarem a ser

ambas detidas pela Parpublica (dimensdo horizontal analisada infra).

Capacidade de Reaccao da Portway

Como ponto prévio, note-se que por capacidade de reac¢do da Portway se refere a capacidade
excedentaria ou a capacidade susceptivel de ser desenvolvida pela Portway, no imediato ou
mesmo no curto prazo, N0 que concerne a meios organizativos, humanos (recrutamento de
pessoal, formacao profissional, entre outros), técnicos (equipamento de chdo, aparelho logistico,
entre outros) e financeiros, de forma a poder assistir as operacfes dos clientes da SPdH numa

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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extensdo suficiente para inviabilizar uma eventual estratégia de input foreclosure por parte da
SPdH.

Assim, no sentido de aferir a capacidade da Portway para expandir a sua producédo, ou a rapidez
com que consegue expandir a sua capacidade produtiva, questionou-se a Portway no que diz
respeito a capacidade para assistir as companhias aéreas que sdo actualmente clientes da SPdH,
que ndo a TAP, no aeroporto de Lishoa.

Ainda no sentido de obter mais informacdo que permitisse perceber qual a dimensdo da
capacidade produtiva da Portway, ambas as empresas de servicos de handling foram
questionadas sobre a capacidade da Portway para assistir operacfes de dimensdo idéntica as do

maior cliente da SPdH no aeroporto de Lisboa em termos de servicos de handling —a TAP.

Refira-se que, de acordo com a propria TAP, a Portway ndo representa, actualmente, uma
alternativa a SPdH na prestacdo de servicos de assisténcia em escala a TAP, dada a auséncia de
meios humanos e materiais suficientes para assistir a operacdo da companhia aérea®. Este
entendimento é corroborado pela prépria Portway, que afirma ndo possuir a capacidade para
prestar, actualmente, a totalidade do servico de assisténcia em escala ao transporte aéreo da

TAP, em cada aeroporto e para cada categoria de servico.

A Portway elenca o que considera serem o0s “indmeros obstaculos a tal hipotese”,

nomeadamente;

(i) o licenciamento, notando que a licenca de actividade de que é titular pressupbe uma
avaliacdo positiva de meios financeiros, técnicos, humanos e de sistemas operacionais
adequados a operacdo que presta nos diferentes aeroportos pela Autoridade Aerondutica
aquando da atribuicdo da respectiva licenca de actividade;

(i) a dificuldade em adquirir de imediato, ou a prazo, sistemas de alta capacidade e
equipamentos adequados a uma operacgao de excepcional envergadura;

(iii) necessidade de formacdo profissional de centenas de trabalhadores (operacionais e de
“back office”) >,

A Portway ndo exclui a possibilidade de aumentar a respectiva capacidade a “relativamente

curto prazo em termos de responder a uma ou outra situacdo de dimensbes adequadas e,

consequentemente, exequiveis” (sublinhado nosso)®.

% Resposta da TAP de 7.5.2009 a pedido de elementos, ponto 6, pag. 2.

%8 Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pag. 7.

% Resposta da Portway de 14.5.2009, idem.
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N&o obstante ndo ter capacidade para abastecer uma dimensdo de operagfes idéntica a da TAP,
sempre seria possivel que a Portway tivesse a capacidade para abastecer os clientes da SPdH em

extensdo suficiente para inviabilizar uma estratégia de encerramento do mercado.

A este respeito, a Notificante afirma que, ndo obstante a Portway néo ter dimensédo para assistir a
operacdo da TAP no hub de Lisboa e no hub do Porto, teria contudo capacidade, com

alargamento de quadro de pessoal e numero de equipamentos, para assistir outras companhias

aéreas, com operacdes simples de aterragem e descolagem, sé com trafego ponto a ponto.

Refira-se ainda que, de acordo com outros dados submetidos pela TAP, a denominada quota de
mercado livre (i.e., de todos os transportadores, excepto a TAP e a PGA), da SPdH, no
aeroporto de Lisboa, ascende a [CONFIDENCIAL-QUOTA DE MERCADO LIVRE]%, em
termos de volume de vendas, e [CONFIDENCIAL- QUOTA DE MERCADO LIVRE]%, em
termos de movimentos assistidos®*. Como tal, mesmo em termos do mercado excluindo os
clientes TAP e PGA, a SPdH mantém uma clara lideranca na prestacdo de servicos de handling

no aeroporto de Lisboa.

Por seu lado, a Portway afirmou ter capacidade para assistir qualquer companhia, qualquer que
seja a sua dimensd0®. N&o obstante, refere que 0 prazo necessario para preparar essa operacio
varia em funcdo dos recursos humanos necessarios, a selec¢do e recrutamento desses recursos
humanos, a natureza e variedade do equipamento (GSE) a alocar, o prazo de aquisi¢do desse
equipamento, os locais de operagdo, os sistemas de informacdo disponiveis ou requeridos e as

instalacOes para a operagéo.

Mais refere a Portway que a angariacdo de clientes é feita tendo por base negociacdes bilaterais,
sendo que considera, nesse quadro, ser possivel adequar 0s meios as necessidades suplementares
decorrentes de uma grande operacdo de um novo cliente, salientando que aquela adequacéo de
meios pode envolver recursos humanos adicionais, mais formacdo profissional e mais
equipamento operacional, cuja aquisi¢cdo pode em alguns casos demorar meses ou ultrapassar

um ano.

Neste contexto de negociacdes bilaterais, refere a Portway que é improvavel que coincida, num
mesmo momento de tempo, a entrada de dois novos grandes clientes, implicando requisitos de

volume e complexidades excepcionais.

% Resposta da Portway de 14.5.2009, idem.

81 Calculos AdC com base na informacao da TAP submetida a 23.09.09, pontos 3 e 9.

62 Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 2.
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Como tal, apesar da afirmagéo geral da Portway sobre a sua capacidade para abastecer qualquer
cliente, em qualquer aeroporto, resulta desta resposta que mesmo para poder absorver um cliente
de substancial dimensdo sempre teriam de ser realizados investimentos ao nivel das mais
variadas vertentes, tais como a contratacdo e formacdo de recursos humanos e equipamento
operacional, sendo que a Portway, na sua resposta, e no referido contexto de negociacdo

bilateral, ndo considera a possibilidade de passar a abastecer varios clientes de grande dimenséo.

Assim, tendo em conta a posicdo claramente dominante da SPdH neste mercado relevante,
afigura-se pouco provavel que a Portway tenha a capacidade, a um prazo relativamente curto,

para inviabilizar uma eventual estratégia de input foreclosure por parte da SPdH.

Ja no que concerne as questdes que a expansdo da actividade pode implicar em termos do
licenciamento, a Portway refere que a atribuicdo da licenca implica a satisfacdo dos requisitos
referidos no ponto 141 i), e que esta se traduz na necessidade de adequar 0s meios organizativos,
humanos, técnicos, financeiros e outros aos objectivos do plano de negdcios de curto e médio

prazos.

Ora, essa adequacdo, que tem de ser comprovada pelo INAC no processo de licenciamento, esta

sujeita a fiscalizacdo daquela entidade nos anos seguintes.®®

Como tal, afirma a Portway que um aumento significativo da sua actividade, consubstanciado
num determinado plano de negécios a médio prazo, tem de evidenciar, de forma consistente, que
a empresa esta dotada dos meios necessarios ao desempenho da actividade de acordo com 0s
pardmetros de seguranca e qualidade estabelecidos na lei aplicavel, e que é economicamente

sustentavel.

Poder-se-ia ainda equacionar um aumento da capacidade excedentdria da Portway em
consequéncia da operacdo de concentracdo, caso a TAP se abastecesse, mesmo que
parcialmente, junto da Portway® No entanto, refira-se, a este respeito, que uma vez que a TAP
ndo é cliente da Portway no momento anterior a operacdo de concentracdo, este efeito de
libertacdo de capacidade ndo se coloca no caso em questdo, ndo existindo, portanto, qualquer

reforco da capacidade excedentaria da Portway na sequéncia da operacéo de concentracéo.

%% Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 10.

8 Segundo as Linhas de Orientagdo da Comissdo para a apreciacio de operacdes concentracdo néo horizontais,
ao determinar se, e em que medida, pode ocorrer um encerramento dos factores de producéo, “tera de ser tomado
em consideracdo o facto de a decisdo da entidade resultante da concentracdo de se abastecer junto do seu
departamento a montante, o que poderia igualmente libertar capacidade produtiva dos restantes fornecedores,
junto dos quais o departamento a jusante efectuava anteriormente as suas aquisi¢oes”.
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155. Existe ainda um outro aspecto a considerar relativo a volatilidade da procura, em termos de
servicos de handling, ao longo das horas do dia. De facto, a procura daqueles servicos
caracteriza-se por efeitos de onda, existindo “picos de trafego” em determinados horérios do dia
gue exigem, como tal, uma intensa actividade ao nivel dos servi¢os de handling, sendo que,
noutros horarios, a intensidade do trafego e da operacao de servicos de handling é muito menor.
De acordo com a Notificante®, este efeito de ondas coloca uma grande pressdo sobre os recursos

e a capacidade do aeroporto em picos de operagdo muito acentuados.

156. Ora, atendendo a diversidade das respectivas carteiras de clientes, a SPdH e a Portway

apresentam picos diferenciados ao longo do dia®.

157. Como tal, este “desencontro” entre a intensidade da SPdH e da Portway pode implicar que,
pontualmente, a Portway tenha capacidade para assistir mais operacfes dos clientes da SPdH,
sendo assim possivel equacionar que esta circunstancia poderia criar condicGes para que a
Portway tivesse incentivos para tentar captar os clientes da SPdH nas horas em que esta Gltima

esta substancialmente condicionada com o volume de trafego.

158. No entanto, os contratos sao celebrados normalmente por 2 ou 3 anos, cobrindo, como tal, varias
estacOes IATA (sendo que os horérios dos voos variam significativamente de estacdo IATA para
estacdo IATA). Por outro lado, tendo em conta que, em Gltima analise, a SPdH e a Portway séo
detidas pela Parpublica, é pouco provavel que a existéncia de picos diferenciados se reflicta
numa maior capacidade da Portway para restringir uma eventual estratégia de input foreclosure
da SPdH.

159. Refira-se, ainda, que este desencontro de picos de trafego pode ser abordado pelas duas
empresas de uma forma mais cooperativa. No estudo “Projecto Fénix™ esta alids prevista a
possibilidade, tendo em conta esta circunstancia, [CONFIDENCIAL - ESTRATEGIA
EMPRESARIAL].

160. Em conclusdo, no que concerne a capacidade da Portway para reagir a uma eventual estratégia
de input foreclosure por parte da SPdH num cenario p6s operacédo de concentracdo, ndo obstante
a Portway poder, mediante investimentos em diversas vertentes, expandir a sua capacidade para
passar a assistir um cliente de maior dimensdo em qualquer um dos aeroportos, afigura-se pouco
provavel, tendo em conta a estrutura de mercado e as informacdes recolhidas, que esta detenha

actualmente os recursos adequados para que possa, de forma rapida e eficaz, responder a uma

8 Cfr. notificacio, ponto 4.7.2, pag. 28 da versdo confidencial e 29 da vers&o nio confidencial.

% [CONFIDENCIAL-ESTRATEGIA EMPRESARIAL].
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deterioragdo das condicOes de oferta praticadas pela SPdH as companhias aéreas concorrentes da
TAP.

Acresce que, tal como se vera na andlise desenvolvida nos paragrafos seguintes, mesmo que a
Portway pudesse vir a desenvolver aquela capacidade no médio prazo, a eficacia desse
desenvolvimento na inviabilizagdo de uma eventual estratégia de input foreclosure por parte da
SPdH sempre dependeria da forma como as companhias aéreas clientes daquele prestador de

servicos de handling encaram o servigo prestado pela Portway.

Proximidade concorrencial entre os servicos da SPdH e da Portway

Para além de aferir da capacidade da Portway, em termos de recursos fisicos e humanos, para
assistir a operagdo dos clientes da SPdH numa extensao susceptivel de inviabilizar®’ a estratégia
de input foreclosure por parte daquele prestador de servicos, é necessario avaliar da existéncia,

na perspectiva da procura, de alternativas proximas ao servico prestado pela SPdH.

Os dados recolhidos junto da Notificante permitiram verificar que, para além da TAP, da PGA e
da SATA, as principais companhias aéreas outrora designadas de bandeira (tal como a [NOME
DE COMPANHIA AEREA], a Air France/KLM, a Lufthansa, a BA, entre outras) s&o, salvo
algumas excepgdes, clientes da SPdH. Cerca de [80-90%] do total dos servicos de handling da
SPdH sdo prestados a companhias aéreas de bandeira, e apenas [0-10%] a companhias aéreas

charter e [0-10%] a companhias aéreas low-cost.

Ja a composicdo da carteira de clientes da Portway € distinta, com cerca de [60-70%] dos seus
clientes em Lisboa a corresponderem a companhias aéreas low-cost ([30-40%]), charters ([0-
10%]) e cargueiros ([15-25%])%.

De acordo com a propria Notificante, a Portway concentra a sua actividade na assisténcia em
escala as operagBes simples, sem transferéncia de passageiros, bagagem ou carga,
essencialmente de companhias aéreas de baixo custo, enquanto a SPdH assegura a assisténcia em

escala as operac@es das companhias de bandeira.

As operagdes assistidas pela SPdH envolvem assim um nivel de complexidade mais elevado, em
particular, mas ndo sO, aqueles que implicam um servico de hub com transferéncia de

passageiros e bagagens, o que, segundo a Notificante, exige grande ndmero de trabalhadores.

%7 Note-se, no entanto, que este efeito eventualmente atenuador das preocupacfes com a estratégia de input
foreclosure é eliminado em absoluto se tomarmos em consideragdo a natureza horizontal da operacdo de
concentragdo em causa.

% Resposta da Portway de 14.05.2009 a pedido de elementos, pag. 16.
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167. A este respeito refira-se que, de acordo com a informacdo submetida pela ANA®, existe uma
variedade de companhias aéreas que operam voos de ligacdo nos aeroportos portugueses, em
particular no aeroporto de Lisboa, sendo que alguns destes voos sdo operados no ambito de
acordos de code-share com a TAP, o que seria de esperar, ja que a TAP tem o seu hub naquele

aeroporto.

168. Ainda assim, refira-se que a Portway ndo reconheceu existir uma dificuldade acrescida no que
concerne a voos de ligacdo, tendo referido que tal implica, no entanto, uma maior afectacdo de

meios fisicos e humanos, que se repercutira no preco”.

169. Resulta da leitura da informacdo submetida pela Portway, que a sua actividade esta orientada
para as companhias aéreas de baixo custo, que consiste num modelo ponto a ponto, de voos ndo
superiores, em regra, a 2 horas e 30 minutos, e que procuram optimizar a sua utilizacéo,
nomeadamente assegurando que o handler presta servigos em turnarounds frequentemente néo
superiores a 25 minutos. Ja as companhias aéreas regulares e de “bandeira” operam aeronaves
com menos frequéncias dirias, inclusivamente para distancias superiores e que exigem servicos
mais complexos, tais como a ligacdo entre capitais europeias, ou com aeroportos fora da

Europa’.

170. De acordo com a Portway, os seus clientes sdo maioritariamente low-cost, e optam pela empresa
pelo facto de oferecer o servigo nas condi¢des que aquele tipo de companhia aérea procura, i.e.,
com tempos de rotagdo muito reduzidos e com reducdes de precos em [CONFIDENCIAL], face
a redugdo dos servicos contratados (v.g., inexisténcia de recolha de lixo ou de limpeza do avido,
nado colocacdo de agua potavel ou utilizacdo do carro de despejos, desembarques e embarques a
pé — inexisténcia de autocarros ou mangas telescépicas, inexisténcia de carga), que por sua vez

esta na base da propria redugdo do tempo de turnaround’.

171. Devera ser esta diferenciacdo entre os servicos da SPdH e da Portway (a SPdH assiste
maioritariamente companhias de bandeira e a Portway assiste maioritariamente companhias low-
cost e charter) que justificam os “picos” diferenciados em termos de horérios da SPdH e da

Portway.

% Resposta da ANA de 15.10.2009, ponto 6 (em ficheiro anexo & resposta)

"% Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 2.

" Resposta da Portway de 14.5.2009, pag. 18.

"2 Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pag. 19.
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De facto, de acordo com a Portway”, as companhias aéreas low-cost estiveram intimamente
ligadas & empresa, desde o inicio, tendo assumido um papel extremamente relevante no
crescimento daquele prestador de servigos de assisténcia em escala, em particular no aeroporto

de Faro, onde estas companhias tém particular expresséo.

Mais afirma a Portway, que ndo s6 tem crescido muito ao longo do tempo com a assisténcia as
low-cost, como estas assumem uma representatividade cada vez maior nos voos assistidos pela
Portway, sendo que a maior captacdo de clientes low-cost teve a ver com o maior grau de

preparacdo que a Portway demonstrou para assistir aquelas companhias.

De acordo com aquele prestador de servicos, as companhias aéreas low-cost solicitavam grandes
reducbes de preco, geradas também pela reducdo substancial, em alguns casos, nos servicos de

handling, sob o principio base de menos servi¢os, menor custo por servico.

Ora, segundo afirma a Portway, a flexibilidade contratual para ajustar o preco em funcdo de
menos servicos foi, pelo menos no inicio, um factor diferenciador daquele handler junto das

companhias aéreas low-cost.

Ja no que diz respeito ao transporte de carga, também a Portway tem uma representatividade
importante na assisténcia aquele tipo de transporte aéreo. A esse respeito refere a Portway que “é
agente de handling de despachantes e transitarios, assim como de brokers de renome, com
operacdes conhecidas por serem de elevada exigéncia na performance operacional”, referindo
também o facto de ter vindo a obter boas avaliaces nas auditorias de companhias cargueiras, €
tendo recebido prémios naquele segmento (v.g. classificado, nos dltimos 5 anos, como o melhor

agente de handling de carga em Portugal, organizado pela revista “Transportes & Negécios”) .

Ademais, foi possivel constatar, de acordo com a informacdo recolhida no ambito da fase de
investigacdo aprofundada, que algumas companhias aéreas de bandeira contratam a SPdH para a
assisténcia em escala ao transporte aéreo de passageiros, sendo que a companhia do mesmo
grupo para o transporte de carga recorre aos servi¢os da Portway (v.g. [CONFIDENCIAL —
RELACOES CONTRATUAIS], British Airways e British Airways Cargo no Porto, Lufthansa e
Lufthansa Cargo), o que corrobora a diferenciacdo nos servigcos daquelas duas empresas, com a
SPdH a concentrar o seu neg6cio na assisténcia ao transporte aéreo de passageiros, em particular
das companhias aéreas de bandeira, e a Portway a concentrar 0 seu negdcio na assisténcia ao

transporte aéreo de carga, das companhias aéreas low-cost e charter.

" Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 4.

" Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 6.
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184.

De facto, quando questionada sobre a razdo subjacente aquela escolha (SPdH para assistir o
transporte aéreo de passageiros e Portway para a carga), a Iberia refere que [CONFIDENCIAL -
EMPRESA - ESTRATEGIA EMPRESARIAL], concluindo que sdo as caracteristicas
especificas de cada prestador, em cada uma das areas especificas, que justifica a escolha de

diferentes handlers para os passageiros e para a carga’.

No &mbito da investigacdo aprofundada desenvolvida pela Autoridade da Concorréncia, as
companhias aéreas contactadas pela AdC™ foram questionadas quanto aos factores que

influenciam a sua escolha do prestador de servigos de handling.

As respostas das companhias aéreas foram diversas. A Continental Airlines” e a
[CONFIDENCIAL - EMPRESA - ESTRATEGIA EMPRESARIAL]"® mencionaram apenas a
relacdo preco/qualidade (Continental Airlines), e a qualidade e os pre¢os ([CONFIDENCIAL -
EMPRESA - ESTRATEGIA EMPRESARIAL]). Ja a Air France/KLM, a Lufthansa, a British

Airways, a SATA e a Easyjet apresentaram um conjunto de factores mais extenso.

A Air France/KLM" referiu, como factores que influenciam a sua escolha do handler, a
seguranca, a proposta econémica, a formacao/qualificacdo do pessoal, os meios GSE (Ground

Services Equipment) e a qualidade do servico.

A Lufthansa® identificou, como factores determinantes, a reputacdo da empresa, as
qualificagcbes dos seus funcionarios, a qualidade do seu servico e o custo, sendo que referiu ainda
considerar igualmente importante a situacdo financeira da empresa, as condigdes dos

equipamentos e o portfdlio de clientes.

A British Airways® considera muito importantes a seguranca, 0 custo associado ao servico, a
experiéncia comprovada, o profissionalismo, assim como a abordagem de colaboragdo e o

relacionamento fornecedor/cliente.

A SATA® identificou a organizacdo e estrutura, o padrdo de qualidade e seguranca, os
equipamentos disponiveis (GSE), a experiéncia e formacgdo profissional, a certificacdo em
ISAGO e ISO 9001 — 2008, os parametros de servico em conformidade com a IATA-IOSA € o
preco.

" Resposta da Ibéria de 29.9.2009, ponto 20.

76 Vide nota de rodapé n° 33.

" Resposta da Continental Airlines de 22.09.2009, ponto 6.

78 Resposta da [CONFIDENCIAL- EMPRESA- ESTRATEGIA EMPRESARIAL], ponto 6.

" Resposta da Air France/KLM de 28.09.2009, ponto 6.

8 Resposta da Lufthansa de 14.10.2009, ponto 6.

8! Resposta da British Airways de 02.10.2009, ponto 6.

82 Resposta da SATA de 02.10.2009, ponto 6.
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Por fim, a Easyjet referiu a seguranga, o desempenho pontual, a integridade operacional e o

custo®.

Como tal, resulta das respostas dadas que existe uma variedade de factores susceptiveis de
induzir diferenciagdo nos servicos de handling prestados por duas empresas, dos quais se
destacam a reputagdo, a experiéncia comprovada, a formacdo profissional do pessoal, o padrdo
de qualidade e seguranca, as condi¢des dos equipamentos disponiveis (GSE), entre outros.

Alguns destes factores, tais como a reputacdo e a experiéncia comprovada, sdo de
particularmente dificil replicacdo, ja que, tal como se vera adiante, a SPdH é uma empresa com
mais experiéncia, cuja imagem estd bastante associada a TAP (ja que resultou da cisdo do
negécio de handling daquela companhia), ja tendo, como tal, estabelecido uma reputacdo e uma

relacdo de confianca junto das companhias aéreas activas em Portugal ha mais tempo.

As companhias aéreas foram ainda questionadas quanto a sua percepcdo relativamente as
caracteristicas dos servicos prestados pela SPdH e pela Portway e a eventuais diferencas entre os
servicos prestados por aquelas empresas, no sentido de aferir as razfes da diferenciacdo das

carteiras de clientes dos dois handlers em termos do tipo de companhia aérea.

Na sua resposta aos questionarios enviados pela AdC, algumas companhias aéreas
([CONFIDENCIAL - EMPRESA - ESTRATEGIA EMPRESARIAL]*) declararam n#o
percepcionar diferencas significativas nos servicos prestados pelas duas companhias. Ja a
Continental Airlines declara ndo ter uma opinido formada a este respeito, afirmando néo ter

dados suficientes para efectuar a comparacao.

Por seu lado, a Air France, refere que sendo a Unica alternativa nos aeroportos portugueses, a

Portway é sempre considerada, sendo regularmente consultada para apresentacio de propostas™.

No entanto, a Air France nota que o servico da [CONFIDENCIAL - ANALISE
EMPRESARIAL]. Mais refere aquela companhia aérea, quando questionada sobre se
percepciona que a Portway tem capacidade para a abastecer, que a Portway [CONFIDENCIAL -
ANALISE EMPRESARIAL].Y

De acordo com a Air France, a razdo da sua preferéncia pela SPdH prende-se com o facto de,
[CONFIDENCIAL — ANALISE E ESTRATEGIA EMPRESARIAL].

8 Resposta da EasyJet de 22.10.2009, ponto 6.

8 Resposta da [CONFIDENCIAL- EMPRESA-ESTRATEGIA EMPRESARIAL], pontos 8 e 9.

% Resposta da Continental Airlines, na sua resposta 22.09.2009, pontos 8 e 9.

% Resposta da Air France de 28.09.2009, pontos 13 e 14.

8 Resposta da Air France de 28.09.2009, ponto 13.
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Aquela companhia refere que, para equacionar contratar a Portway, esta teria que apresentar
propostas econdémicas mais vantajosas para a Air France, e melhorar a qualidade do servigo
prestado [CONFIDENCIAL - ESTRATEGIA EMPRESARIAL].

Ora, da leitura do relatério dos auditores da Air France/KLM®, constata-se que
[CONFIDENCIAL - ESTRATEGIA EMPRESARIAL].

[CONFIDENCIAL - ESTRATEGIA EMPRESARIAL].

Esta ideia é ainda suportada pela resposta da Iberia® que, apesar de considerar a Portway uma
alternativa viavel a SPdH, afirma que apenas equacionaria contratar a Portway se esta
[CONFIDENCIAL — ESTRATEGIA EMPRESARIAL].

Por seu lado, a Lufthansa refere que a falta de experiéncia da Portway em efectuar servicos de

handling aquela companhia podera ser um entrave a sua contratacao®.

Assim, estas respostas sugerem gue a relacéo estabelecida ao longo do tempo com o prestador de
servicos de handling, a experiéncia do prestador em assistir a companhia, os custos incorridos
com auditorias, assim como o treino e a adequacdo do novo prestador de servi¢os de handling
representam barreiras & mudanca que ndo devem ser menosprezadas no contexto de fidelizacao
dos clientes da SPdH.

Refira-se ainda que a Lufthansa considera que a Portway pode ser, no presente, uma alternativa a
SPdH, mas que seria sempre mais dispendiosa. Para que a Portway passe a ser uma opgao para a
Lufthansa, a companhia considera que aquele prestador de servicos teria de cobrar ““precos
inferiores, que seja aumentada a capacidade de som, o aumento dos gestores profissionais da
sociedade, a melhoria dos servicos prestados bem como da seguranca que conferem as
companhias aéreas e também reorientar o perfil da sociedade para o passageiro, sendo, de

preferéncia, independentes.”®*

Adicionalmente, importa referir que, tdo importante como a capacidade supra abordada da
Portway para assistir os clientes da SPdH, importa a percepcdo que os clientes companhias
aéreas tém quanto a capacidade da Portway para o fazer. A este respeito refira-se que a

Lufthansa refere ser da opinido de que se muitas companhias aéreas mudassem para aquele

8 Resposta da Air France de 28.09.2009, Anexo D.

% Resposta da Iberia de 30.09.2009, pontos 21 e 23.

% Resposta da Lufthansa de 14.10.2009, ponto 13.

*IResposta da Lufthansa de 14.10.2009, ponto 15.
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202.

203.

204.

205.
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prestador de servicos de handling, a Portway ndo teria a dimensdo, nem capacidade e

qualificacdo técnica para efectuar um bom servico a todas as companhias aéreas®.

Também a SATA refere como uma das razGes que a levam a ndo optar pela Portway, o facto de
0s ajustamentos de estrutura e recursos da Portway serem efectuados de acordo com a captacao
de novos clientes, o que dificulta uma mudanca de prestador de servigo de assisténcia no caso de
um transportador a operar em regime regular com elevado nimero de frequéncias diarias na(s)

mesma(s) escala(s), e com amplitudes de horario elevadas®™.

No que concerne a forma como a British Airways* e a SATA® encaram a Portway, refira-se que
a primeira considera a Portway uma alternativa menos favoravel, sendo que a SATA considera
gue a Portway ndo é uma alternativa vidvel para os servicos prestados pela SPdH, ao nivel da

assisténcia em escala ao transporte aéreo de passageiros.

A notoriedade da SPdH também se revelou ser um elemento de diferenciacdo. A British
Airways, cliente da SPdH para a generalidade dos servicos de assisténcia em escala mas que
também contrata a Portway para alguns servicos suplementares a passageiros, realgou a
importancia que atribui a reputacdo e a imagem da SPdH, que qualifica de mais profissional e
internacional, por ter um passado na actividade ja extenso, ligado a TAP, com recursos humanos

qualificados e de comprovada experiéncia.

Também de acordo com a Notificante, a diferenciacdo do servico da SPdH e da Portway se

prende com o prestigio da marca TAP que ainda considera associado & SPdH®®.

No que concerne ao value for money atribuido ao servico prestado, a British Airways classifica
como mais favoravel o servico da SPdH face ao da Portway. Mais afirma aquela companhia®’
ndo considerar, actualmente, que a Portway represente uma alternativa viavel & SPdH devido as

razfes supra apresentadas e a relagdo de confianca ja estabelecida com a SPdH.

A SATA%, principal cliente da SPdH no aeroporto de Lisboa, afirma que, em termos dos
servigos de assisténcia em escala, ambas as empresas prestam 0s mesmos servigos, denotando,
no entanto, que no que concerne a assisténcia a carga, a Portway presta servigos bastante mais

limitados, em particular no que concerne ao processo de reclamacges — tracing de carga.

%2 Resposta da Lufthansa de 14.10.2009, ponto 13.

% Resposta da SATA, de 02.10.2009, ponto 12.

% Resposta da British Airways de 02.10.2009, pontos 8 e 9.

% Resposta da SATA de 02.10.2009, pontos 13 e 14.

% Cfr. notificacdo, ponto 4.6.3., pag. 26.

%" Resposta da British Airways de 02.10.2009, ponto 21.

% Resposta da SATA de 02.10.2009, pontos 8 e 9.
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N&o obstante, atribui a segmentacdo na escolha do handler, de acordo com o tipo de companhia

aérea em causa, a:

i) factores histéricos — nomeadamente o facto de a SPdH ter como origem um transportador
IATA, a TAP, com maior experiéncia em servicos de assisténcia em escala do que a Portway,
considerando que aquela Ultima empresa esta principalmente direccionada para a assisténcia
em escala a companhias aéreas de carga, a companhias aéreas VIP (charters executivos) e de

pequena dimensdo e a companhias aéreas charter — e

ii) factores de recursos — de acordo com a SATA, apenas nos Ultimos trés anos a Portway
comecou a estruturar os recursos humanos necessarios a actividade, bem como a adquirir os
equipamentos necessarios para a prestacdo dos servicos em escala, sendo que aquela
companhia aérea aponta ainda limitacfes estruturais a Portway para “‘a assisténcia a voos de
caracter regular nomeadamente no que concerne a cobertura de amplitude de horarios e

multiplicidade de voos de transportadores com maior nimero de frequéncias”.”

Ainda de acordo com aquela companhia aérea, as razdes pelas quais a sua escolha para o
prestador dos servicos de handling recair sobre a SPdH prendem-se com: (i) o histérico da SPdH
como empresa de handling, com raizes na TAP, transportador membro da IATA, conhecedora e
executante das boas préaticas de assisténcia, (ii) a experiéncia e formacao de pessoal da empresa
em causa, nomeadamente no que se refere a assisténcia de outras companhias aéreas da EU e
outras companhias internacionais com operacéo de caracter regular, (iii) a 1ISO 9001-2008'® e
em processo de certificacdo ISAGO, iv) a garantia de pardmetros de servico em conformidade
com a IATA-IOSA, v) o cumprimento de padrdes de qualidade, seguranca e vi) as facilidades de

equipamento (GSE) disponiveis para a operacdo contratada™.

Em contraposicdo, referiu como razbes para ndo ter optado pela Portway, entre outras, a sua
recente experiéncia no sector de assisténcia a passageiros, em particular na assisténcia a
companhias aéreas regulares, a auséncia da 1SO 9001-2008, bem como a sua percepcdo quanto a

qualidade do servico da Portway™®.

Ja a Easylet, cliente da Portway, afirma que esta prestadora de servicos de handling é uma
companhia mais jovem, com menor nimero de gestbes intermédias e menos sindicalizada,

emergindo assim como uma empresa mais ajustada ao modelo de negdcio das low-cost.

% Resposta da SATA de 02.10.2009, pontos 8 e 9.

1% Grupo de normas técnicas que estabelecem um modelo de gestdo da qualidade para organizagdes em geral,
qualquer que seja o seu tipo ou dimens&o.

101 Resposta da SATA de 02.10.2009, ponto 12.

102 Resposta da SATA de 2.10.2009, ponto 12.
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Considera ainda que a SPdH, por seu turno, parece ser uma empresa de maior dimensdo, menos
flexivel, sem capacidade de adaptacdo, a semelhanca das companhias aéreas de bandeira que

assiste®.

No ambito da investigagdo aprofundada, analisou-se ainda a relevancia da certificacdo
internacional ISAGO/IATA (Safe Audit), a qual apenas a SPdH detém'®, enquanto elemento
susceptivel de induzir uma fidelizagdo das companhias aéreas de bandeira a SPdH.

Este aspecto foi referido, no &mbito da primeira fase de investigacdo a presente operagdo de
concentracdo, pela propria Notificante, que afirmou que aquela “certificacdo € muito importante
para os transportadores, principalmente os chamados de bandeira, aqueles que mais valorizam

a safety”'%,

Refira que esta se trata de uma certificagdo com reconhecimento internacional, ja que é atribuida
pela IATA (International Air Transport Association), e assegura condi¢des de acordo com a
IOSA (IATA Operational Safety Audit) que consiste, por sua vez, num sistema de avaliacdo

desenhado para a gestdo operacional e 0s sistemas de controlo de uma companhia aérea.

A 10SA determina principios de qualidade para as suas auditorias de uma forma estandardizada,
e um dos propositos daquela certificacdo é dar garantias de conformidade com a IOSA,
dispensando os custos financeiros associados as mdltiplas auditorias que as companhias aéreas
tém de incorrer para certificar-se dos parametros de qualidade e seguranca de um prestador de

servicos de handling.

Quando questionada sobre a relevancia desta certificacdo para as companhias aéreas, e eventuais
dificuldades acrescidas de captacdo de clientes por ndo deter aquela certificacdo, a Portway'*®
refere que a importancia daquela certificacdo se prende sobretudo com razBes de ordem
financeira, para as companhias que desejam substituir o sistema de auditoria aos handlers pela
certificagdo ISAGO/IATA. As companhias aéreas preferem assim escolher um prestador de
servi¢os com aquela certificacdo, sendo que também dela advém vantagens para os handlers,

gue deixam de estar sujeitos a miltiplas auditorias.

N&o obstante, afirma a Portway que tal ndo se revelou, no passado, um constrangimento na
captacdo de clientes, porque as companhias aéreas mais fortes preferem ter o seu processo de

certificacdo interno, ao qual sdo submetidos os prestadores de servigcos de assisténcia em escala.

103 Resposta da EasyJet de 22.10.2009, ponto 8.

104 Resposta da TAP de 7.5.2009 a pedido de elementos, pag. 6

105 Cfr. resposta de 29.5.2009 da TAP a pedido de elementos, ponto 10.

105 Resposta da POrtway de 20.10.2009, ponto 11.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.



58

e

AUTORIDADED *CONCORRENCIA Versao Publica

217.

218.

219.

220.

221.

222.

Mais refere que ja estabeleceu o objectivo de obter aquela certificacdo, e que espera que tal

aconteca em breve.

Ora, no ambito da consulta realizada pela AdC as companhias aéreas, algumas delas
(nomeadamente a [CONFIDENCIAL-EMPRESA-ESTRATEGIA EMPRESARIAL] e a

108

Continental Airlines™") afirmaram que a sua escolha do prestador de servigos de assisténcia em

escala néo seria afectada pelo facto de um handler ndo deter aquela certificacéo.

Outras companhias aéreas referem ndo atribuir uma dimensdo muito relevante aquela
certificacdo, ja que procedem elas proprias aos seus processos de monitorizacdo e auditoria aos

parametros dos prestadores de servicos de assisténcia em escala.

A Air France refere que ja tinham sido celebrados acordos com a SPdH antes de esta deter
aquela certificacdo. Mais refere que aquela certificacdo comprova que o operador de handling
cumpre as normas internacionais da IATA, mas gue, no entanto, sdo sempre efectuadas

auditorias pela Air France para a avaliagdo da capacidade para a prestacdo daqueles servigos™®.

Também a Lufthansa refere que a propria companhia estabelece niveis de qualidade que
normalmente excedem o0s niveis da ISAGO/IATA e que o cumprimento daqueles niveis sdo
sempre monitorizados pela Lufthansa, pelo que ndo consideram a certificacdo internacional
ISAGO/IATA muito relevante para a escolha, por parte daguela companhia aérea, do prestador

de servicos de handling.

Ja a EasyJet afirma que atribui grande importancia aos standards IATA, mais afirmando que,
como a ISAGO estd numa fase inicial no sector da aviacdo, aquela companhia aérea requer a

realizacdo de auditorias prévias a todas as empresas de handling que procuram negécio™*°.

Por outro lado, duas das companhias aéreas contactadas reconheceram um papel relevante
aquela certificacdo no ambito da escolha do prestador de servicos de assisténcia em escala. De
facto, a British Airways e a SATA, referem que a certificacdo ISAGO/IATA é importante.
Ainda assim, a British Airways afirma que, para contratar determinado prestador de servigos em
escala, ndo é obrigatdrio que este detenha aquela certificacdo, desde que verifique os requisitos

basicos daquela companhia no que concerne & seguranca™'.

97 Resposta da [CONFIDENCIAL-EMPRESA-ESTRATEGIA EMPRESARIAL] & questdo 7 do pedido de
elementos.

108 Resposta da Continental Airlines de 22.09.2009, ponto 7.

109 Resposta da Air France de 28.09.2009 & questdo 7 do pedido de elementos.

110 Resposta da EasyJet de 22.10.2009, ponto 7.

111 Respostas da British Airways e da SATA de 02.10.2009, ponto 7.
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Ja a SATA sustenta que aquela certificagdo indicia, como base, “que o prestador de servigos
assegura parametros de qualidade e seguranga conforme regulamentos e recomendacdes
publicadas pela IATA”, pelo que entende que um handler com aquela certificacdo ““tera
prioridade num processo de escolha por parte da SATA Internacional, quer por parte da SATA
Air Acores”**?, Esta companhia aérea identificou a garantia de conformidade com os parametros

IOSA como uma das razfes pelas quais a sua escolha recai sobre a SPdH e ndo na Portway.

Resulta assim das respostas das companhias aéreas que apesar de nem todas as companhias
contactadas reconhecerem atribuir relevancia aquela certificacdo, algumas destas incorrem em
custos financeiros adicionais de monitorizacdo e auditoria para dispensar aquela certificacéo, e
fazem-no por ter requisitos mais elevados. Por outro lado, algumas companhias aéreas
contactadas reconhecem ser importante aquela certificacdo, sendo que uma delas aponta aquela
certificagdo como uma das razGes para escolher a SPdH, e ndo a Portway, para efeitos da

prestacdo de servicos de assisténcia em escala.

Assim, aquela certificacdo, que a Notificante identificou como sendo um elemento importante
para as companhias aéreas, confirmou-se ser um potencial factor de diferenciacdo, revelando-se
importante para algumas companhias aéreas, em particular aquelas que optam por evitar 0s

custos financeiros associados a auditorias aos handlers.

Por fim, um outro elemento susceptivel de induzir diferenciacdo nas escolhas do handler por
companhias de bandeira, por um lado, e companhias aéreas low-cost e companhias charter, por
outro lado, prende-se com um eventual efeito de fidelizacdo de companhias aéreas de bandeira a
um determinado prestador de servicos de handling num aeroporto, devido a existéncia de

aliancas e acordos de cooperacdo comercial entre companhias aéreas.

Este efeito fidelizador refere-se a possibilidade de as companhias aéreas que participam em
determinada alianca ou acordo comercial poderem apresentar maior propensao para adoptarem,
total ou parcialmente, um prestador de servigos de handling comum (v.g., criacdo de um espaco
lounge comum aos membros de uma determinada alianca, centralizacdo dos servigos de check-

in, entre outros, servicos estes geridos/prestados pelo handler comum).

Refira-se que este elemento de diferenciacdo € mais susceptivel de emergir no caso das
companhias aéreas que operam voos de ligacdo nos aeroportos portugueses com a TAP, sendo
de esperar que aquelas companhias optem pelo mesmo prestador de servigos de assisténcia em

escala que a TAP, por razdes técnicas e de operacionalidade.

112 Resposta da SATA de 02.10.2009, ponto 7.
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A Unica concorrente actual da SPdH, a Portway, apesar de destacar a importancia que o prego
tem em termos da escolha do handler, identifica como factores que podem influenciar a escolha
do handler os acordos de code-share, os acordos de reciprocidade entre companhias aéreas e
agentes de handling afiliados, aliancas do tipo “Star Alliance” com indicacdo de preferéncia de
parceiros, acordos comerciais multi-servicos, e orientagbes do accionista (v.g., empresas
publicas, mas também privadas). Mais faz notar a Portway que estas questdes se tornam mais
evidentes quando o agente de handling é detido total ou parcialmente por uma companhia

aérea™,
De acordo com a Portway***, [CONFIDENCIAL].

Segundo informacdo daquele handler, independentemente de pertencerem a mesma alianca,
desde sempre as companhias aéreas de bandeira estabeleceram acordos de cooperacdo comercial
entre elas, ndo apenas para a partilha de capacidade das aeronaves, mas também para a prestacédo
de varios servicos, incluindo os de assisténcia em escala nos aeroportos operados por ambas e
nos quais uma delas esta, por razdes de operagdo, em melhores condi¢des de prestar a assisténcia

em escala a outra™™.

No seguimento do exposto, refere ainda a Portway que, nestes casos, 0 mecanismo de procura do
handler que presta as melhores condigdes no mercado da lugar ao que estiver previsto no acordo
de cooperacdo comercial bilateral (“a tua empresa assiste-me em Portugal, e a minha empresa

ou aquela que pertence ao meu grupo assiste-te no meu pais”).

Segundo a Portway, as companhias aéreas low-cost ou companhias aéreas que operam Vo00S
charter ttm menores incentivos a celebracdo de acordos de cooperagdo comercial, estando,
como tal, menos condicionadas na sua escolha do prestador de servicos de handling.

No entanto, de acordo com a informacdo submetida pela Notificante, varios clientes da Star

Alliance sdo clientes da Portway*'®

. Ora, a constatacdo de que, actualmente, os membros da Star
Alliance — alianca que integra a TAP — estabelecem contratos para a prestagdo de servicos de
handling com a SPdH e com a Portway, torna menos provavel que as aliangas contribuam
decisivamente para contribuir para a diferenciacdo entre a SPdH e a Portway, enquanto

prestadores de servicos de handling.

113 Resposta da Portway de 20.10.2009 a pedido de elementos, ponto 3.

114 Resposta da Portway de 20.10.2009 a pedido de elementos, ponto 7.

115 Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pags. 16 e 17.

116 Resposta da TAP de 7.5.2009, pagina 1.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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Cumpre ainda notar que este efeito de fidelizagdo, susceptivel de emergir da existéncia acordos
comerciais, ndo contribuiu, necessariamente, para potenciar a ocorréncia de input foreclosure, no
seguimento da operagdo de concentracdo. De facto, no dmbito de um acordo comercial ou de
uma alianga, qualquer tipo de retaliacdo por parte do(s) parceiro(s) em causa poderia

eventualmente eliminar os ganhos da implementacdo daquele tipo de estratégia.

Da andlise realizada foi possivel constatar que existe uma variedade de factores susceptiveis de
induzir uma diferenciacdo significativa entre os servicos de assisténcia em escala prestados pela
SPdH e pela Portway, e que fazem com que a proximidade concorrencial entre aqueles servicos
seja reduzida. De facto, a diferenciagdo na composicdo da carteira de clientes é notdria, com a
SPdH a efectuar, maioritariamente, assisténcia a passageiros de companhias aéreas de bandeira,
e a Portway a focar-se essencialmente na assisténcia ao transporte aéreo de passageiros por

empresas low-cost e ao transporte de carga.

A reduzida proximidade concorrencial dos servicos prestados pela Portway face aos servicos
prestados pela SPdH, pelo menos na perspectiva das companhias aéreas de bandeira, reflecte-se
nos dados fornecidos pela Notificante quanto ao impacto da entrada da Portway na actividade da
SPAH™.

De facto, de acordo com aquela informacéo, entre 2002 e 2009, as dez companhias aéreas de
bandeira que eram clientes da SPdH e que foram captadas pela Portway ndo representam, no
total, mais de 6% do volume de negécios da SPdH, ndo ultrapassando 4,2%, em termos do

ndmero de movimentos assistidos.

Em termos de companhias aéreas low-cost e charter (que ndo sdo a parte mais significativa da
carteira de clientes da SPdH), os 15 clientes captados durante aquele periodo de tempo atingem
0s 3,98% do volume de negécios da SPdH e 4,1% dos movimentos assistidos por aquelas
companhias. Em termos de carga, a captacdo do cliente Lufthansa Cargo, pela Portway, em
2009, representou uma perda de 5,18% do volume de negécios da SPdH naquele segmento, e de

8,1% das toneladas de carga assistidas.

Importa ainda analisar se os contratos para a prestacdo de servi¢os de handling apresentam
clausulas de rescisdo onerosas, 0 que agravaria as preocupacdes jus-concorrenciais associadas a

capacidade de reaccdo da Portway.

De acordo com a informacdo submetida pela Notificante, os contratos sdo normalmente

celebrados por periodos de 2 a 3 anos, contudo, qualquer parte pode proceder a rescisdo com 60

117 Resposta da TAP de 23.09.2009, pontos 10 c) e d).
Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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dias de antecedéncia, sem penalizacdo™®, o que reduz as preocupacdes adicionais que poderiam
advir de um eventual efeito de lock-in das companhias aéreas aos contratos celebrados com o seu
prestador de servigos de handling. Esta informacdo é confirmada pelas proprias companhias

aéreas em elementos coligidos pela AdC.

Em suma, dos dados recolhidos junto das companhias aéreas, verifica-se que 0S Servigos
oferecidos pela Portway ndo sdo encarados, por algumas companhias aéreas, principalmente as
de bandeira, como uma alternativa proxima para os servicos oferecidos pela SPdH, por um
conjunto variado de factores como a reputacdo, a notoriedade e a experiéncia associadas a

imagem da SPdH.

Para além disso, a detencéo, por aquela empresa, de uma certificacdo internacional, pode obviar

a custos adicionais, por parte de algumas companhias aéreas, com auditorias ao handler.

Acresce ainda a percepcao, por parte de algumas companhias aéreas, de restricdes de capacidade
da Portway para assistir um grande volume adicional de movimentos, em particular de maltiplos
clientes. Por outro lado, foram referidas diferencas na qualidade nos equipamentos dos handlers,
a existéncia de custos de mudanca de prestador de servicos de handling, assim como a
possibilidade de emergir dos voos em hub com a TAP e de acordos comerciais ou aliangcas um

potencial efeito fidelizador face a um determinado handler.

Ja no que concerne a assisténcia em escala a companhias aéreas low-cost, o facto de a Portway
ter demonstrado uma maior capacidade para ajustar 0s seus servicos as exigéncias, em termos de
precos, rapidez e servicos, daqueles clientes, assim como o facto de aquelas companhias aéreas
ndo estarem, em regra, ligadas a nenhuma alianca ou acordo comercial, facilita a expansdo da
Portway entre aquele tipo de cliente. Também no caso da assisténcia ao transporte de carga, a
experiéncia e o histérico da Portway no que concerne aquele tipo de actividade facilitou a sua

expansdo naquele segmento.

Atendendo a diferenciacdo de servicos e a forma como as companhias aéreas encaram as duas
Unicas prestadoras de servigos de assisténcia em escala, a SPdH e a Portway, conclui-se que a
proximidade concorrencial entre aquelas empresas, pelo menos no que concerne a assisténcia a

companhias aéreas de bandeira, devera ser reduzida.

118 Resposta da TAP de 7.5.2009 a pedido de elementos, ponto 1, pag. 1 (versio confidencial e ndo confidencial)
e resposta da TAP a de 20.5.2009, ponto 2, péag. 1.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
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Conclusdo quanto ao poder de mercado da SPdH no aeroporto de Lisboa

Dos elementos recolhidos junto das duas participantes no mercado, conclui-se que a SPdH detém
uma quota de mercado muito elevada no aeroporto de Lisboa (quer em termos de movimentos
efectuados, quer em termos de volume de vendas), 0 que sugere um elevado poder de mercado
por parte daquele prestador ao nivel dos servigos de handling. Mesmo excluindo as operagées do

cliente TAP, a lideranga da SPdH neste mercado relevante é evidente.**®

No que concerne a capacidade da Portway para reagir a uma eventual estratégia de input
foreclosure por parte da SPdH num cenario p6s operagdo de concentracdo, resultou parecer
pouco provavel, tendo em conta a estrutura de mercado e as informacdes recolhidas junto da
Portway, que esta detenha actualmente os recursos adequados para que possa, de forma rapida e

eficaz, responder a uma deterioragdo das condicGes de oferta da SPdH.

Por outro lado, tendo em conta a diferenciacdo na carteira de clientes da SPdH e da Portway,
com a SPdH especializada na prestacédo de servicos de assisténcia em escala a companhias aéreas
de bandeira e a Portway mais orientada para assistir o transporte de carga, companhias aéreas
low-cost e charter, estas duas prestadoras de servicos de handling ndo se apresentam como

concorrentes proximos.

Assim, mesmo que a Portway pudesse desenvolver, a relativamente curto prazo, a capacidade
para assistir as companhias aéreas clientes da SPdH, tal ndo inviabilizaria uma eventual
estratégia de input foreclosure por parte da SPdH, uma vez que, pelo menos para alguns dos
clientes da SPdH, a Portway ndo representa uma alternativa préxima ou mesmo viavel & SPdH,

para a prestacdo de servicos de assisténcia em escala ao transporte aéreo de passageiros.

Por fim, ainda que houvesse capacidade da Portway para restringir a SPdH em termos de uma
eventual estratégia de input foreclosure, quaisquer incentivos da Portway para concorrer com a
SPdH seriam eliminados considerando que, no cenario pds concentracdo, a SPdH e a Portway

passariam a ser ambas detidas, em ultima instancia, pela Parpublica.

Em suma, conclui-se que a SPdH detém uma posicdo dominante ao nivel da prestacdo de
servigos de assisténcia em escala no aeroporto de Lisboa, que Ihe confere capacidade para, apés
a operacdo de concentracdo, deteriorar as condicOes oferecidas em termos dos servigos de
handling as companhias aéreas suas clientes, sendo pouco provavel que esta estratégia implique

uma reducdo substancial na dimenséo da sua carteira de clientes, naquele mercado relevante.

19 Note-se, no entanto, que levando em consideracéo a sobreposicdo horizontal das partes — que se analisa
adiante — , a que esta analise de efeitos verticais é alheia, entdo a estrutura de mercado no que concerne a
prestacdo de servicos de assisténcia em escala no cenario p6s concentragdo seria de monopolio.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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253. Por fim, note-se que esta posi¢do dominante, assim como a capacidade para proceder a uma
estratégia de input foreclosure face aos seus concorrentes no transporte aéreo de passageiros,
saird ainda reforcada da operacdo de concentragdo, tal como se verd adiante, na andlise da
dimensao horizontal da operacdo de concentracéo.
254. Prossegue-se seguidamente com a analise da capacidade para encerramento do mercado em cada

255.

256.

257.

258.

um dos restantes aeroportos, sendo que se analisara nas secgdes 6.1.1.2 e 6.1.1.3,

respectivamente, o incentivo e o impacto global na concorréncia, referentes a esse encerramento.

b ii) Aeroporto do Porto

Estrutura de Mercado

Segundo dados da Notificante, a presenca da SPdH no aeroporto do Porto é muito expressiva —
com uma quota de mercado de 68% e de 69%, em termos de movimentos e de volume de
vendas, respectivamente, tendo uma dimensdo bastante superior a do outro participante no
mercado, a Portway. A lideranca da SPdH ao nivel dos servigos de handling neste aeroporto, e a
limitacdo em termos do nimero de prestadores daqueles servigos naquele aeroporto, indicia um

poder de mercado substancial por parte da SPdH.

No entanto, excluindo os clientes TAP e PGA, a quota de mercado da SPdH no aeroporto do
Porto é de aproximadamente [CONFIDENCIAL-QUOTA DE MERCADO]% e
[CONFIDENCIAL-QUOTA DE MERCADO]%'®, em termos de movimentos e de volume de

vendas, respectivamente.

A significativa actividade da [CONFIDENCIAL — IDENTIFICACAO DE CLIENTE] no
aeroporto do Porto, e o facto de esta low-cost ser cliente da Portway - 0 seu segundo maior
cliente, em termos globais, e o cliente de maior dimensdo no Porto -, pode estar na base da
menor assimetria na estrutura de mercado no aeroporto do Porto face a que se verifica no

aeroporto de Lishoa.

No entanto, uma avaliacdo do poder de mercado da SPdH implica, para além da analise da
estrutura de mercado, a analise da capacidade de reaccdo da Portway e da proximidade

concorrencial entre os servicos prestados pela SPdH e pela Portway.

120 calculos AdC com base na informacéo da TAP submetida a 23.09.09, pontos 3 e 9.
Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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Capacidade de Reaccdo da Portway

No sentido de aferir a capacidade da Portway para expandir a sua producdo, ou a rapidez com
que consegue expandir a sua capacidade produtiva, questionou-se aquela empresa quanto a

capacidade para assistir as companhias aéreas que sdo actualmente clientes da SPdH.

Ainda no sentido de obter mais informagdo que permitisse perceber qual a dimensdo da actual
capacidade produtiva da Portway, questionaram-se ambos o0s prestadores de servi¢os de handling
sobre a capacidade daquele handler para assistir uma dimenséo de operagdes idéntica a da TAP,
no aeroporto do Porto, sendo que a TAP representa cerca de [CONFIDENCIAL]% dos

movimentos assistidos pela SPdH neste aeroporto?.

A este respeito, refira-se que a Portway ndo dispGe da capacidade para, actualmente, prestar a
totalidade do servigo de assisténcia em escala ao transporte aéreo a TAP. Ainda assim, a

Portway ndo exclui “a possibilidade de aumentar a capacidade a relativamente curto prazo em

termos de responder a uma ou outra situacdo de dimensdes mais adequadas e consequentemente

exequiveis (por ex, a prestacdo de “servicos a TAP — e apenas a esta, nos aeroportos de Faro e

do Funchal, ou em dltimo caso mesmo do Porto”) (sublinhado nosso)'%.

Muito embora ndo disponha dessa capacidade, a Portway poderia eventualmente inviabilizar
uma estratégia de input foreclosure por parte da SPdH, caso estivesse em condicdes de abastecer
uma parte significativa dos clientes da SPdH, ainda que ndo a TAP. No entanto, a Portway
afirma que uma resposta a esta questdo teria de ter por base a avaliacdo individual dos principais

clientes da SPdH por aeroporto e as caracteristicas da respectiva operacéo™.

Ainda a este respeito refira-se que a Portway afirmou ter capacidade para assistir qualquer
companhia, qualquer que seja a sua dimensdo'*, ndo deixando porém de referir que o prazo
necessario para preparar essa operacdo varia em funcdo dos recursos humanos necessarios, a
selec¢do e recrutamento desses recursos humanos, a natureza e variedade do equipamento (GSE)
a afectar, o prazo de aquisicdo desse equipamento, os locais de operagdo, os sistemas de

informacao disponiveis ou requeridos e as instalacfes para a operacao.

Mais refere a Portway que a angariacdo de clientes é feita tendo por base negociacdes bilaterais,
sendo que considera, nesse quadro, ser possivel adequar os meios as necessidades suplementares

decorrentes de uma grande operagdo de um novo cliente, salientando que aquela adequacédo de

121

Idem.

122 Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pag. 7.

123

Idem, pag. 8.

124 Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 2.
Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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meios pode envolver recursos humanos, mais formagdo profissional e mais equipamento

operacional, cuja aquisicdo pode em alguns casos demorar meses ou ultrapassar um ano.

Neste contexto de negociacOes bilaterais, a Portway considera ser improvavel que coincida, num
mesmo momento de tempo, a entrada de dois novos grandes clientes, implicando requisitos de
volume e complexidades excepcionais. Assim, na sua resposta, e no referido contexto de
negociacdo bilateral, a Portway ndo considera a possibilidade de passar a abastecer varios

clientes de grande dimenséo.

Como tal, ndo obstante se poder considerar que mediante investimento, quer em capital fisico,
quer humano (que alias requer algum tempo de preparacdo), a Portway possa abastecer, no
aeroporto do Porto, um novo cliente de grande dimensao, parece pouco provavel que a dimensao
da Portway lhe permita assistir, no relativamente curto prazo, as operag6es de clientes da SPdH,
numa extensdo susceptivel de inviabilizar uma estratégia de input foreclosure, por parte daquele

prestador.

Mais se replica o supra exposto na analise do mercado relevante relativo ao aeroporto de Lisboa,
quanto as questdes que a expansdo da actividade pode implicar em termos do licenciamento,
nomeadamente quanto a adequacdo dos meios organizativos, humanos, técnicos, financeiros e
outros, aos objectivos do plano de negdcios de curto e médio prazos, adequacao essa necessaria
a licenca a atribuir pelo INAC, e que estara sujeita a fiscalizagdo por aquela entidade nos anos

seguintes.'®

Como tal, a Portway entende que um aumento significativo da sua actividade, consubstanciado
num determinado plano de negdcios a médio prazo, tem de evidenciar, de forma consistente, que
a empresa estad dotada dos meios necessarios ao desempenho da actividade de acordo com os
pardmetros de seguranca e qualidade estabelecidos na lei aplicavel, e que é economicamente

sustentavel.

Acresce que, tal como se vera na analise desenvolvida nos pardgrafos seguintes, mesmo que a
Portway pudesse vir a desenvolver aquela capacidade no médio prazo, a inviabilizacdo de uma
eventual estratégia de input foreclosure por parte da SPdH sempre dependeria da forma como as
companhias aéreas, em particular as companhias aéreas de bandeira, encaram o servico prestado

pela Portway.

125 Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 10.
Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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Proximidade concorrencial entre os servicos da SPdH e da Portway

No aeroporto do Porto, apenas [0-10%] do volume de negécios da Portway diz respeito a
servicos de handling prestados a companhias aéreas de bandeira, sendo que a empresa concentra
a sua actividade na assisténcia a companhias low-cost ([50-60%]), charter ([0-10%]) e
cargueiros ([30-40%])*%°.

Dos 10 maiores clientes da Portway no Porto — [CONFIDENCIAL - CARTEIRA DE

CLIENTES], apenas um é uma companhia aérea de bandeira, de transporte de passageiros?’.

Adicionalmente, a anélise realizada quanto a proximidade concorrencial dos servigos prestados
pelas duas companhias de handling, no &mbito do mercado relevante relativo ao aeroporto de
Lisboa (ponto 162 a 242), aplica-se, integralmente, ao mercado relevante do Porto, pelo que se

remete para aquela analise.

Assim, e tal como se referiu supra para o aeroporto de Lisboa, resulta dos dados recolhidos que
os servicos oferecidos pela Portway ndo sdo encarados, por algumas companhias aéreas,
principalmente companhias aéreas de bandeira, como uma alternativa préxima para os servicos
oferecidos pela SPdH, atendendo a factores como a reputacdo, a notoriedade e a experiéncia

associadas a imagem da SPdH.

Para além disso, a detenc¢do, por aquela empresa, de uma certificagdo internacional, pode obviar

a custos adicionais, por parte de algumas companhias aéreas, com auditorias ao handler.

Acresce ainda a percepcao, por parte de algumas companhias aéreas, da existéncia de restricdes
de capacidade da Portway para assistir um grande volume de movimentos adicionais, em
particular de mdaltiplos clientes, bem como, o entendimento, por parte de algumas companhias
aéreas, da existéncia de diferencas de qualidade nos equipamentos (GSE) dos handlers, da
existéncia de custos de mudanca de prestador de servicos de handling, assim como da
possibilidade de emergir dos voos em hub com a TAP e de acordos comerciais ou aliangcas um

potencial efeito fidelizador face a um determinado handler.

Ja no que concerne a assisténcia em escala a companhias aéreas low-cost, o facto de a Portway
ter demonstrado uma maior capacidade para ajustar 0s seus servicos as exigéncias, em termos de
precos, rapidez e servicos, daqueles clientes, assim como o facto de aquelas companhias aéreas
ndo estarem, em regra, ligadas a nenhuma alianca ou acordo comercial, facilita a expansdo da

Portway junto daquele tipo de cliente. Também no caso da assisténcia ao transporte de carga, a

126Resposta da Portway de 14.5.2009, pég. 16.

127

Idem, pag. 14.
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experiéncia e o historico da Portway no que concerne aquele tipo de actividade facilitou a sua

expansao no segmento.

Em suma, e a semelhanca do referido no &mbito do aeroporto de Lisboa, também no aeroporto
do Porto, considerando quer a diferenciagdo de servigos, quer a forma como as companhias
aéreas encaram as duas Unicas prestadoras de servicos de assisténcia em escala, a SPdH e a
Portway, conclui-se que a proximidade concorrencial entre aquelas empresas, pelo menos no que
concerne a assisténcia a companhias aéreas de bandeira, ndo devera ser substancial, sendo que
algumas companhias aéreas ndo encaram os servicos da Portway como uma alternativa proxima

ou mesmo viavel aos servigos prestados pela SPdH.

Conclusdo quanto ao poder de mercado da SPdH no aeroporto do Porto

Dos elementos recolhidos junto das duas participantes no mercado, conclui-se que a SPdH detém
uma quota de mercado elevada no aeroporto do Porto'?®. No entanto, se excluirmos do mercado
os clientes TAP e PGA, a Portway surge como a companhia de handling que mais movimentos

assiste, e que realiza maior volume de negécios, naquele aeroporto.

Ainda assim, apesar de a quota de mercado da Portway, segundo a Notificante, em termos do
volume de vendas, ascender aos 31% no aeroporto do Porto, como apenas [CONFIDENCIAL -
CARTEIRA DE CLIENTES] dos clientes da Portway sdo companhias de bandeira, a
representatividade da Portway, em termos dos servigos de handling prestados a companhias de

bandeira no aeroporto do Porto, devera ser muito reduzida'®.

Verificou-se que, muito embora a Portway possa abastecer, no aeroporto do Porto, um novo
cliente de grande dimensdo, mediante investimento, quer em capital fisico, quer humano, que
sempre implicam um prazo significativo de preparacdo, parece pouco provavel que a dimenséo
da Portway lhe permite assistir, no relativamente curto prazo, as operagdes de clientes da SPdH,
numa extensdo susceptivel de inviabilizar uma estratégia de input foreclosure, por parte daquele

prestador.

Adicionalmente, mesmo que a Portway pudesse vir a deter, no curto/médio prazo, a capacidade,
em termos de meios materiais, humanos e organizacionais, para assistir os voos operados pelos

principais clientes SPdH, a verdade é que resultou também evidente, dos dados apresentados

128 Note-se, no entanto, que levando em consideracdo a sobreposic&o horizontal das partes, a que esta anélise de
efeitos verticias é alheia, entdo a estrutura de mercado no que concerne a prestacao de servigos de assisténcia em
escala é de monopélio

129 Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pag. 16.
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(vide pontos 162 a 242 relativos ao mercado relevante do aeroporto de Lisboa e que se aplicam
integralmente ao mercado relevante relativo ao aeroporto do Porto), que a proximidade
concorrencial entre aquelas empresas, pelo menos no que concerne a assisténcia a companhias
aéreas de bandeira, ndo devera ser substancial, sendo que algumas companhias aéreas ndo
encaram 0s servicos da Portway como uma alternativa préxima ou mesmo viavel aos servicos

prestados pela SPdH.

Assim, mesmo no cenario de a Portway poder desenvolver aquela capacidade em tempo (til, tal

ndo inviabilizaria uma estratégia de input foreclosure por parte da SPdH.

Por fim, refira-se que qualquer efeito atenuante associado a capacidade da Portway para
restringir a SPdH em termos de uma eventual estratégia de input foreclosure desaparece em
absoluto quando se leva em consideracdo que, ap0s a operacdo de concentracdo, a SPdH e a
Portway seriam detidas, em ultima analise, pela Parpublica, pelo que a Portway ndo teria

quaisquer incentivos para concorrer com a SPdH.

Como tal, conclui-se que a SPdH detém uma posicdo dominante ao nivel da prestacdo de
servicos de assisténcia em escala no aeroporto do Porto, que lhe confere a capacidade para, na
sequéncia da operacdo de concentracdo, deteriorar as condicfes oferecidas em termos dos
servicos de handling as companhias aéreas suas clientes, sendo pouco provavel que esta
estratégia implique uma reducdo substancial na dimensdo da sua carteira de clientes, naquele

mercado relevante.

Acresce que esta posicdo dominante, e como tal a capacidade para proceder a uma estratégia de
input foreclosure face aos seus clientes de servi¢os de handling e concorrentes no transporte
aéreo de passageiros, sairia ainda reforcada da operacdo de concentracdo, tal como se verad

adiante na analise da dimens&o horizontal da operacdo de concentragao.

Prossegue-se seguidamente com a andlise da capacidade para encerramento do mercado em cada
um dos restantes aeroportos, sendo que se analisara nas secgdes 6.1.1.2 e 6.1.1.3,

respectivamente, o incentivo e o impacto global na concorréncia, referentes a esse encerramento.

b iii) Aeroporto de Faro

287.

Estrutura de Mercado

A estrutura de mercado no aeroporto de Faro é actualmente um duopdélio com um elevado grau
de simetria. As quotas de mercado da SPdH e da Portway ndo diferem substancialmente, nem

em termos de movimentos, nem em termos de volume de vendas.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
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O facto de a estrutura de mercado em Faro ser bastante mais simétrica do que a dos outros
mercados relevantes prende-se com a maior representatividade de companhias low-cost e charter
naquele aeroporto, e a menor representatividade das companhias de bandeira.

Note-se que a representatividade da TAP, em termos de nimero de passageiros transportados
neste aeroporto, ndo ultrapassou, em 2008, os 4%
aeroporto de Faro é, segundo a Portway, a [CONFIDENCIAL —-IDENTIFICACAO DE

CLIENTE], cliente desta empresa*®.

. O principal transportador aéreo no

Esta estrutura de mercado ndo sugere, a partida, que a SPdH detenha um poder de mercado

substancial relativamente a Portway neste mercado relevante.

Capacidade de reaccdo da Portway

O aeroporto de Faro é aquele onde a Portway assiste mais movimentos, sendo no entanto, este o
aeroporto de Portugal Continental com menor nimero de movimentos assistidos anualmente. A
maior representatividade da Portway reflecte-se na maior simetria das quotas de mercado em
termos globais, e que estara, por sua vez, associada a reduzida representatividade da TAP e a

uma maior representatividade de companhias low cost e companhias charter, naquele aeroporto

No que concerne a sua capacidade para passar a abastecer os principais clientes da SPdH, no
curto prazo, a Portway afirma que uma resposta a esta questdo teria de ter por base a avaliagcdo
individual dos principais clientes da SPdH por aeroporto e as caracteristicas da respectiva

operacao**,

Ainda a este respeito a Portway afirma ndo excluir “a possibilidade de aumentar a capacidade a

relativamente curto prazo em termos de responder a uma ou outra situacdo de dimensdes mais
adequadas e consequentemente exequiveis (por ex, a prestacéo de “servicos a TAP — e apenas a
esta, nos aeroportos de Faro e do Funchal, ou em Gltimo caso mesmo do Porto)” (sublinhado

nosso)*®,

Por outro lado, e tal como se referiu na analise do mercado referente ao aeroporto de Lisboa e do
Porto, a Portway afirmou ter capacidade para assistir qualquer companhia, qualquer que seja a

sua dimens&o0™*, em qualquer aeroporto portugués, salientando no entanto que a adequacdo de

130 v7alor acumulado a Julho de 2008, constante da resposta da TAP de 7.5.2009, a pedido de elementos, pagina 4.
131 Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pag. 14.

132 Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pag. 8.

133 Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pag. 7.

134 Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 2.
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meios pode envolver recursos humanos e formagdo profissional adicionais, bem como mais
equipamento operacional, cuja aquisi¢do pode em alguns casos demorar meses ou ultrapassar um

ano.

Contudo, na abordagem a esta questdo, a Portway refere o contexto de negociacgdes bilaterais,
considerando improvével que possa coincidir, num mesmo momento de tempo, a entrada de dois
novos grandes clientes, o que implicaria requisitos de volume e complexidades excepcionais.
Como tal, na sua resposta, e no referido contexto de negociacdo bilateral, a Portway néo

considera a possibilidade de passar a abastecer varios clientes de grande dimenséo.

Assim, ndo obstante se possa considerar que mediante investimento, quer em capital fisico, quer
humano, que exigiria algum tempo de preparacdo, a Portway poderia abastecer, no aeroporto de
Faro, um novo cliente de grande dimensao, parece pouco provavel que a dimensdo da Portway
lhe permita assistir, no imediato/curto prazo, as operagdes de clientes da SPdH, numa extensao

susceptivel de inviabilizar uma estratégia de input foreclosure, por parte daquele prestador.

Mais se replica o supra exposto na analise do mercado relevante relativo ao aeroporto de Lisboa
quanto as questdes que a expansdo da actividade pode implicar em termos do licenciamento,
nomeadamente o facto de um aumento significativo da sua actividade, consubstanciado num
determinado plano de negdcios a médio prazo, ter de evidenciar, de forma consistente, que a
empresa estad dotada dos meios necessarios ao desempenho da actividade de acordo com os
parametros de seguranca e qualidade estabelecidos na lei aplicavel, e que é economicamente

sustentavel™®.

Note-se ainda que, tal como se veré na analise desenvolvida nos parégrafos seguintes, mesmo
que a Portway pudesse vir a desenvolver aquela capacidade no médio prazo, a inviabilizacdo de
uma eventual estratégia de input foreclosure por parte da SPdH sempre dependeria da forma

como as companhias aéreas clientes da SPdH encaram o servico prestado pela Portway.

Proximidade Concorrencial entre os servicos da SPdH e da Portway

O aeroporto de Faro apresenta a particularidade de ser um aeroporto em que as companhias low-
cost e as companhias charter ttm uma grande representatividade, j& que este é um destino

privilegiado de férias.

135 Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 10.
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De facto, de acordo com a Notificante, no aeroporto de Faro sdo atribuidas as low-cost
facilidades promocionais pelo aeroporto, sempre que abrem novas rotas e por um periodo de 3 a

5 anos™®.

Refira-se, ainda, que, neste mercado relevante, [65-75% - CONFIDENCIAL — CARTEIRA DE
CLIENTES] do volume de negécios da Portway tem origem em assisténcia a movimentos de
companhias low-cost e [10-20% - CONFIDENCIAL - CARTEIRA DE CLIENTES] a

companhias charter®’.

No que se refere a proximidade concorrencial dos servicos prestados pelas duas companhias de
handling, importa realcar que a analise realizada no ambito do mercado relevante relativo ao
aeroporto de Lisboa (ponto 162 a 242) se aplica, integralmente, ao mercado relevante de Faro,

pelo que desde ja se remete para aquela analise.

Em suma, e a semelhanca do referido no ambito do aeroporto de Lisboa, também no aeroporto
do Porto, atendendo quer a diferenciacdo de servicos, quer a forma como as companhias aéreas
encaram as duas Unicas prestadoras de servicos de assisténcia em escala, a SPdH e a Portway,
conclui-se que a proximidade concorrencial entre aquelas empresas, pelo menos no que concerne

a assisténcia a companhias aéreas de bandeira, devera ser reduzida.

Conclusdo quanto ao poder de mercado da SPdH no aeroporto do Faro

A estrutura de mercado ao nivel da prestagdo de servicos de handling no aeroporto de Faro €

bastante simétrica, de acordo com os dados submetidos pela Notificante e pela Portway.

Contudo, muito embora a Portway possa abastecer, no aeroporto de Faro, um novo cliente de
grande dimensdo, mediante investimento, quer em capital fisico, quer humano, que exigira
algum tempo de preparagdo, parece pouco provavel que a dimensdo da Portway Ihe permita
assistir, no imediato/curto prazo, as operac@es de clientes da SPdH, numa extensdo susceptivel

de inviabilizar uma estratégia de input foreclosure, por parte daquele prestador.

Por outro lado, mesmo que a Portway detivesse a capacidade necessdria, a relativamente curto
prazo, para assistir as companhias aéreas da SPdH, tal ndo inviabilizaria uma estratégia de input
foreclosure por parte da SPdH uma vez que, pelo menos para alguns dos clientes da SPdH, a

Portway néo representa uma alternativa préxima ou mesmo viavel a SPdH.

136 Resposta da TAP de 7.5.2009 a pedido de elementos, ponto 12, pag. 6.

37 Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pag. 16.
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Por fim, levando em consideragdo a dimens&o horizontal inerente a esta operacéo, e atentando a
que, no cendrio pds concentracdo, a SPAH e a Portway seriam detidas, em ultima analise, pela
Parpublica, a Portway nunca poderia ser encarada como uma concorrente da SPdH, pelo que
sempre se excluiria a possibilidade daquela empresa poder restringir a SPdH numa eventual

estratégia de input foreclosure.

N&o obstante a SPdH deter a capacidade para proceder a uma eventual estratégia de input
foreclosure, no aeroporto de Faro (e o facto de esta sair ainda reforcada da operacdo de
concentracdo, - vide analise da dimensdo horizontal da operacdo de concentracdo infra), tal
como se verd adiante, a reduzida expressdo da TAP em termos do transporte aéreo de
passageiros a partir daquele aeroporto é muito reduzida e, como tal, o Grupo TAP ndo terd

incentivos para desenvolver aquela estratégia, neste mercado relevante.

b iv) Aeroporto do Funchal

309.

310.

311

Estrutura de Mercado

A estrutura de mercado no que concerne a prestacdo de servigos de assisténcia em escala no
aeroporto do Funchal é assimétrica, com a SPdH a assumir uma quota de mercado, segundo a
Notificante, em 2007, de cerca de 89% em termos de nimero de movimentos, e a Portway cerca
de 11%™2 Em termos de volume de vendas, também segundo a Notificante, as quotas de

mercado da SPdH e da Portway no mesmo ano foram, respectivamente, de 75% e 250513

O valor do IHH — de cerca de 6250 em termos de volume de vendas — é ilustrativo da elevada

concentracdo neste mercado relevante.

Refira-se ainda que a Portway apenas entrou neste mercado relevante em 2007, encontrando-se
ainda presente um terceiro operador, a TRIAM, que, segundo a Notificante, ndo tem clientes

fixos e trabalha numa base ad hoc.

138 Dados referentes ao ano de 2007.

139 Dados referentes ao ano de 2008.
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Capacidade de reaccdo da Portway

Refira-se antes de mais que a quota de mercado da SPdH, em termos de volume de vendas, em
2008, no aeroporto do Funchal, excluindo os clientes TAP e PGA, foi de cerca de
[CONFIDENCIAL-QUOTA DE MERCADO LIVRE]%, apresentando-se elevada®.

No que concerne a capacidade da Portway para passar a abastecer os principais clientes da
SPdH, no curto prazo, esta afirma que uma resposta a esta questdo teria de ter por base a
avaliacdo individual dos principais clientes da SPdH por aeroporto e as caracteristicas da

respectiva operagio™’.

Ainda a este respeito a Portway afirma ndo excluir “a possibilidade de aumentar a capacidade a

relativamente curto prazo em termos de responder a uma ou outra situagdo de dimensdes mais
adequadas e consequentemente exequiveis (por ex, a prestacéo de “servicos a TAP — e apenas a
esta, nos aeroportos de Faro e do Funchal, ou em Gltimo caso mesmo do Porto)” (sublinhado

nosso)**.

A Portway, em fase de investigacdo aprofundada, afirmou ainda ter capacidade para assistir
qualquer companhia, qualquer que seja a sua dimensdo', em qualquer aeroporto portugués,
salientando, no entanto, que a adequacdo de meios pode envolver recursos humanos e formagao
profissional adicional, bem como mais equipamento operacional, cuja aquisicdo pode, em alguns

casos, demorar meses ou uItrapassar um ano.

Contudo, na abordagem a esta questdo, a Portway refere o contexto de negociacGes bilaterais,
considerando improvavel que possa coincidir, num mesmo momento de tempo, a entrada de dois
novos grandes clientes, o que implicaria requisitos de volume e complexidades excepcionais.
Como tal, na sua resposta, e no referido contexto de negociacdo bilateral, a Portway néo

considera a possibilidade de passar a abastecer varios clientes de grande dimenséo.

Assim, e a semelhanca do referido para os mercados relevantes anteriormente analisados, muito
embora a Portway possa abastecer, no aeroporto do Funchal, um novo cliente de grande
dimensdo, mediante investimento, quer em capital fisico, quer humano, que exigira algum tempo

de preparacdo, parece pouco provavel que a dimensdo da Portway lhe permita assistir, no

140 calculos AdC com base na informacéo da TAP submetida a 23.09.09, pontos 3 e 9.

141 Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pag. 8.

142 Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pag. 7.

143 Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 2.
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imediato/curto prazo, as operagBes de clientes da SPdH, numa extensdo susceptivel de

inviabilizar uma estratégia de input foreclosure, por parte daquele prestador.

Mais se replica o supra exposto, na analise dos mercados relevantes relativos ao aeroporto de
Lisboa, Porto e Faro, quanto as questdes que a expansao da actividade pode implicar em termos
do licenciamento, nomeadamente o facto, para efeitos de um aumento significativo da sua
actividade, consubstanciado num determinado plano de negécios a médio prazo, ter de se
demonstrar adequacdo de meios e conformidade com pardmetros de seguranca e qualidade

estabelecidos na lei aplicavel***.

Note-se ainda que, tal como se vera na andlise desenvolvida nos paragrafos seguintes, mesmo
gue a Portway pudesse vir a desenvolver aquela capacidade no médio prazo, a inviabilizacdo de
uma eventual estratégia de input foreclosure por parte da SPdH sempre dependeria da forma

como as companhias aéreas clientes da SPdH encaram o servico prestado pela Portway.

Proximidade Concorrencial entre os servicos da SPdH e da Portway

No aeroporto do Funchal, apenas [10-20%] do volume de negdcios da Portway diz respeito a
servicos de handling prestados a companhias aéreas de bandeira, sendo que a empresa focaliza a
sua actividade na assisténcia a movimentos de companhias low-cost ([55-65%]), charter ([10-
20%]) e cargueiros ([10-20%])'*.

Dos 10 maiores clientes da Portway no Funchal, apenas [CONFIDENCIAL -NUMERO DE
CLIENTES] s4o operadores de bandeira™*.

Adicionalmente, todo o exposto quanto a proximidade concorrencial dos servicos prestados
pelas duas companhias de handling, no que respeita ao mercado relevante relativo ao aeroporto
de Lisboa (ponto 162 a 242) se aplica, integralmente, ao mercado relevante do Funchal, pelo que

desde ja se remete para aquela analise.

Como tal, a diferenciacdo do servigo de assisténcia em escala da SPdH e da Portway é
transversal aos aeroportos nacionais, reduzindo a proximidade concorrencial entre aqueles

prestadores na dptica das companhias aéreas de bandeira.

144 Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 10.

1% Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pag. 16.

1 |dem, pag. 14.
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Conclusao quanto ao poder de mercado da SPdH no aeroporto do Funchal

O mercado relevante dos servicos de assisténcia em escala prestados no aeroporto do Funchal

apresenta-se muito concentrado, sendo que a adquirida é lider destacada neste mercado.

Muito embora a Portway possa abastecer, no aeroporto do Funchal, um novo cliente de grande
dimens&o, mediante investimento, quer em capital fisico, quer humano, que exigird algum tempo
de preparacdo, parece pouco provavel que a dimensdo da Portway lhe permita assistir, no
imediato/curto prazo, as operacGes de clientes da SPdH, numa extensdo susceptivel de

inviabilizar uma estratégia de input foreclosure, por parte daquele prestador

Por outro lado, mesmo que a Portway pudesse desenvolver aquela capacidade no curto/médio
prazo, é pouco provavel que as companhias de bandeira clientes da SPdH encarem os servicos
prestados pela Portway como uma alternativa proxima (vide pontos 162 a 242 relativos ao
mercado relevante do aeroporto de Lisboa e que se aplicam integralmente ao mercado relevante

relativo ao aeroporto do Funchal).

Como tal, mesmo que a Portway detivesse a capacidade necessaria para assistir as companhias
aéreas clientes da SPdH, tal ndo inviabilizaria uma estratégia de input foreclosure por parte da
SPdH, uma vez que, pelo menos para alguns dos clientes da SPdH, a Portway ndo representa

uma alternativa préxima ou mesmo viavel a SPdH.

Por fim, levando em consideracdo a dimensdo horizontal inerente a esta operacdo, e atentando a
que, no cendrio pés concentracdo, a SPdH e a Portway seriam detidas, em ultima analise, pela
Parpublica, a Portway nunca poderia ser encarada como uma concorrente da SPdH, pelo que
sempre se excluiria a possibilidade daquela empresa poder restringir a SPdH numa eventual

estratégia de input foreclosure.

Como tal, conclui-se que a SPdH detém uma posicdo dominante ao nivel da prestacdo de
servigos de assisténcia em escala no aeroporto do Funchal, que lhe confere a capacidade para,
apos a operacao de concentragdo, deteriorar as condigdes oferecidas em termos dos servigos de
handling as companhias aéreas suas clientes, sendo pouco provavel que esta estratégia implique

uma reducdo substancial na dimenséo da sua carteira de clientes, naquele mercado relevante.

Acresce que esta posicdo dominante, e como tal a capacidade para proceder a uma estratégia de
input foreclosure face aos seus concorrentes no transporte aéreo de passageiros, saira ainda
reforcada da operacdo de concentracdo, tal como se vera adiante na anélise da dimensdo

horizontal da operacdo de concentragéo.
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considerado como confidencial.



58

e

AUTORIDADED *CONCORRENCIA Versao Publica

b v) Aeroporto de Porto Santo

331.

332.

333.

334.

335.

No aeroporto de Porto Santo, a SPdH presta servigos de assisténcia em escala ao transporte
aéreo, mas a Portway ndo estd presente, pelo que neste mercado relevante, a operacdo de
concentracdo ndo tem uma dimensdo horizontal. De acordo com a informacédo transmitida pela

Notificante*’

, estd ainda presente a TRIAM, um operador de pequena expressdo. Como tal, este
mercado relevante é caracterizado por uma estrutura muito concentrada, onde a SPdH é

claramente dominante.

Este aeroporto assume uma dimensdo reduzida, ndo estando, portanto, restringido o nimero de
operadores autorizados a prestar aqueles servicos, nos termos do Decreto-Lei n.° 275/99, de 23
de Julho. Com efeito, de acordo com a Directiva Comunitaria que aquele Decreto-Lei transpde,
SO a partir de dois milhdes de passageiros e 50.000 toneladas de carga, um aeroporto suporta
mais do que um prestador. Ora, em Porto Santo, de acordo com informacdo da ANAM -
Aeroportos da Madeira, foram transportados cerca de 130.537 passageiros por ano e foram
transportadas cerca de 234 toneladas de carga, em 2008,

Assim, note-se que, apesar de ndo existirem barreiras & entrada, ndo parece a partida provavel,
tendo em conta a dimensdo deste mercado relevante, a entrada de novos concorrentes no

curto/médio prazo.

Como tal, conclui-se que a SPdH detém uma posicdo dominante ao nivel da prestagcdo de
servigos de assisténcia em escala no aeroporto de Porto Santo, que Ihe confere a capacidade
para, ap6s a operacdo de concentracdo, deteriorar o preco e/ou a qualidade do servico prestado,
sem que os seus clientes companhias aéreas de bandeira tenham uma alternativa viavel para o

fornecimento daqueles servigos, naquele mercado relevante.

c) Factores Regulamentares
Analisada a importancia do input e o poder de mercado da SPdH em cada um dos mercados
relevantes, importard ainda aferir até que ponto poderdo existir factores de indole regulamentar
que possam contribuir ou ndo para a inviabilizagdo de uma eventual estratégia de input

foreclosure num cenéario pés-concentragéo.

Y7 Cfr. notificacéo, ponto 4.1., pag. 15.

148 Disponivel em http://www.anam.pt/Anual-110.aspx.
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Para tanto, torna-se necessario, ndo s6 proceder a identificacdo das entidades que, do ponto de
vista regulamentar, poderdo exercer ou ndo um papel de controlo sobre as actividades de
handling, como também analisar os instrumentos a disposicdo dessas entidades e a sua eficacia

para a prossecucdo desse papel.

O Decreto-Lei n.° 275/99, de 23 de Julho, no respectivo artigo 19.°, estabelece a sujeicdo dos
prestadores de servigos de assisténcia em escala (auto-assisténcia ou servigos a terceiros) as
regras de conduta impostas pela entidade gestora do aeroporto, in casu, a ANA. Mais atribui, a

essa entidade, a fiscalizacdo do cumprimento dessas obrigages (art.° 32°).

Na mesma sede, sdo definidas como contra-ordenagdes quer a interrupcdo ndo autorizada da
prestacdo a terceiros de servigos de assisténcia em escala, quer ainda o incumprimento das regras

de conduta impostas pela ANA.

Este regime de enforcement é vertido para os termos da prépria licenca de acesso ao mercado,
nomeadamente estabelecendo a obrigatoriedade de o seu detentor conformar toda a sua
actividade com as ““melhores e mais actualizadas regras de conduta em uso por actividade de
assisténcia em escala bem como com as regras de conduta”. Da mesma forma, 0s termos da
licenca prevéem ainda a sujeicdo do seu titular a fiscalizacdo — sem restricdes — por parte da
ANA™,

E, pois, evidente que recai sobre a ANA a responsabilidade de elaboragéo e aplicacdo das regras
de conduta, cabendo a esta entidade, para além disso, a obrigatoriedade de notificacdo ao INAC
de quaisquer comportamentos que possam configurar uma contra-ordenacao (nomeadamente o

ndo cumprimento das regras de conduta).

Como vertente sancionatdria, 0 ndo cumprimento das regras de conduta estabelecidas pela ANA
podera levar a penalizagfes de 1% do volume de negécios do operador de handling por cada
irregularidade, e, no limite, ao cancelamento da licenca no caso de infraccBes reiteradas
(previstas nas disposicOes da licenca de acesso). Mais se acrescenta que semelhantes infraccbes
poderdo ainda ser consideradas pelo INAC e cumulativamente como contra-ordenacfes puniveis
com coima entre €498 e €24.940.

Considerados os instrumentos de fiscalizagdo e sancionatérios ao dispor da ANA, caberd aferir
da sua eficacia como instrumentos de restricdo a implementacdo de uma eventual estratégia de
input foreclosure por parte do grupo TAP num cenario pés-concentracdo. Neste ambito, havera

que analisar i) os incentivos da ANA em assegurar o cumprimento das regras de conduta e; ii) a

149 vide licenca de acesso ao mercado junta ao processo pela TAP, em comunicacao de 14.10.20009.
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eficacia dos seus poderes sancionatérios na prossecucdo daquele objectivo, i.e., da credibilidade

da ameaca de sancéo.

No que diz respeito aos incentivos do gestor da infra-estrutura, e desconsiderando, para efeitos
da presente andlise, o facto de a ANA ser accionista da Portway, sempre se podera dizer que
existem incentivos para que a entidade gestora assegure um correcto funcionamento das

actividades de handling.

Como decorre das respostas das companhias aéreas, uma deterioragdo dos niveis de servigos das
actividades de assisténcia a escala pode levar, no limite, & eliminagdo de determinadas rotas.
Assim, um mau nivel de servico — normalmente traduzido, entre outros, em atrasos, desvios de
bagagem, tempos de espera, perdas de ligacdes — tem um efeito ndo despiciendo ao nivel da
degradacdo da imagem do préprio aeroporto que a entidade gestora terd todo o incentivo em

evitar.

Com efeito, a entidade gestora procurard maximizar o nimero de movimentos aeroportuarios,
quer ao nivel do nimero de aeronaves, quer no que diz respeito ao nimero de passageiros, o que

sairia prejudicado caso se verificasse uma degradacdo da atractividade do aeroporto.

Ja no que diz respeito a eficacia do sistema de enforcement, a mesma depende da credibilidade
da ameaca da aplicacdo de sancBes por parte da ANA, nomeadamente no que diz respeito a

possibilidade de cancelamento da licenca, em resultado de incumprimentos reiterados.

Ora, conforme decorre da andlise realizada supra, a SPdH é o operador dominante na maioria
dos mercados identificados. Para além disso, ficou patente a impossibilidade de a Portway
adquirir a escala e 0s recursos necessarios para se constituir como alternativa viavel e imediata

aquele operador de handling.

No entanto, o cenario extremo da retirada da da licenca da SPdH por incumprimento repetido
das regras de conduta, afigura-se como implausivel, pelo menos no curto prazo, nomeadamente
tendo em conta 0 eventual impacto no volume de actividade e, consequentemente, no lucro

auferido pelo Gestor do Aeroporto, bem como outros efeitos nefastos ao nivel da sua imagem.

Tendo em conta os custos de aplicacdo da penalizacdo méxima (o cancelamento da licenca) do
ponto de vista da entidade gestora, apesar de prevista, aquela sangdo ndo deverd ter o poder
dissuasor suficiente para, por si s, restringir o comportamento da SPdH, num cenario pds

concentracéo.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
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Esse efeito dissuasor é ainda menos relevante, se se atentar ao facto de a TAP e a ANA serem,

em Ultima instancia, ambas detidas pela Parpublica

Do exposto supra conclui-se que, embora a existéncia do quadro regulamentar referido possa, de
certa forma, mitigar os efeitos de uma eventual estratégia de input foreclosure, os elementos
disponiveis ndo permitem concluir que a mesma é, por si s6, capaz de o evitar num cenario pos-

concentracéo.

A este proposito refira-se, ainda, que uma estratégia de input foreclosure podera ocorrer tanto ao
nivel da qualidade do servigo prestado, como também ao nivel do prego. Ora, 0 enquadramento
regulamentar ndo inclui regulamentacéo tarifaria, pelo que subsistira sempre a possibilidade de o

input foreclosure ocorrer por via tarifaria.

6.1.1.2. Incentivo

353.

354.

355.

A capacidade para a empresa proceder a input foreclosure, apds a operacdo de concentragdo, €

condigcdo necessaria, mas ndo suficiente para concluir que esse mecanismo é susceptivel de

emergir na sequéncia da operacdo analisada. Para aferir da probabilidade de encerramento de
mercado, apds uma operacdo de concentragdo, revela-se assim essencial analisar o incentivo da
empresa para encerrar 0 mercado aos seus concorrentes a jusante, em termos do acesso ao(s)
factor(es) de producdo em causa.

De acordo com as Orientagcbes para a apreciagdo das concentracdes ndo horizontais da

Comiss&o™,

“0 incentivo para encerrar o acesso aos factores de producéo depende do
respectivo grau de rentabilidade. A empresa integrada verticalmente tomaré em consideracao a
forma como os seus fornecimentos de factores de producéo aos concorrentes a jusante afectam
0s lucros, nédo sé do seu departamento a montante mas também do seu departamento a jusante.
Na realidade, a entidade resultante da concentracdo deve pesar entre, por um lado, as perdas
de lucro no mercado a montante devido a reducdo das vendas de factores de producdo a
concorrentes (actuais ou potenciais) e, por outro, os ganhos em lucro resultante, a curto ou a
mais longo prazo, da expansao das suas vendas a jusante ou, consoante 0s casos, da capacidade

de aumentar os precos junto dos consumidores™.

Para verificar se, ap6s a integracdo vertical da SPdH, a montante, na prestacdo de servigos de

assisténcia em escala, e a TAP, a jusante, no transporte aéreo de passageiros nas diversas rotas

150 Vide nota de rodapé n.°45, §40.
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que opera, a nova entidade tera o incentivo para proceder ao encerramento do mercado aos
concorrentes da TAP a jusante, é necessario avaliar se o input foreclosure se revelaria uma

estratégia lucrativa para o Grupo TAP, ap6s a operacdo de concentragao.

A andlise de encerramento do mercado aos factores de produgdo centra-se essencialmente na
integracdo vertical dos servigos de handling com o transporte aéreo de passageiros, ja que, tal
como se referiu supra, dada a dimensdo geogréafica mais lata do transporte de carga, € menos

provavel que surjam preocupacdes jus-concorrenciais nesses outros mercados relacionados.

Para que a estratégia de encerramento do mercado em termos de dificultar o acesso das
companhias aéreas aos servicos de handling seja lucrativa, é necessario que 0s ganhos
associados ao aumento do poder de mercado da TAP nas rotas em que esta activa, e que resulta
da deterioracdo do servico prestado pela SPdH as outras companhias aéreas suas clientes, mais

gue compense a reducdo nos lucros da SPdH resultante do encerramento do mercado.

As perdas do Grupo TAP com a estratégia de input foreclosure

No que concerne as perdas da nova entidade em resultado da estratégia de encerramento de
mercado, ao nivel da sua actividade de prestacao de servigos de assisténcia em escala a terceiros,
refira-se que, tal como se expds supra, a proximidade concorrencial entre os servicos da SPdH e
da Portway é reduzida. Assim, caso a SPdH decida, ap6s a operacdo de concentracdo, deteriorar
as condicbes oferecidas as companhias aéreas, tendo em conta a reduzida proximidade
concorrencial entre o tipo de servico prestado pela SPdH e o tipo de servigo prestado pela
Portway, é pouco provavel que aquela estratégia resulte num desvio de clientes muito

substancial para a Portway.

Adicionalmente, refira-se que o0s servicos de handling sdo essenciais e indispensaveis a
actividade do transporte aéreo de passageiros, € que o preco daqueles servigcos embora tendo
uma representatividade significativa, ndo €, no entanto, a principal determinante dos custos totais
e varidveis associados ao transporte aéreo de passageiros — pelo menos para as companhias

aéreas de bandeira, que sdo a grande parte dos clientes da SPdH.

Como tal, estima-se que a elasticidade da procura relativamente ao pre¢o dos servigcos de
handling seja reduzida, pelo menos no que diz respeito as companhias aéreas de bandeira. Ora,
tendo em conta a reduzida elasticidade da procura por servigos de handling, assim como a
essencialidade destes servigos para o transporte aéreo, considera-se pouco provavel que uma

estratégia de deterioracdo das condicdes em que sdo prestados os servicos de assisténcia em

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
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escala resulte numa reducdo significativa de clientes que utilizam aqueles servigos, ja que sdo

indispensaveis ao transporte aéreo.

Ainda assim, e tal como refere a British Airways™, em Gltima analise, quando a deterioragio
das condicGes de preco em que sdo prestados os servicos € tal que compromete
significativamente a viabilidade financeira de uma rota, entdo a companhia aérea pode deixar de
operar determinados voos ou mesmo deixar de operar a rota em causa, resultando na perda do

cliente para o prestador dos servicos de handling.

Conjugando a reduzida proximidade concorrencial entre os servigcos prestados pela Portway e 0s
servigcos da SPdH, com a reduzida elasticidade da procura face aos servicos de handling tendo
em conta a sua essencialidade para operar no transporte aéreo, conclui-se que é pouco provavel
gue uma estratégia de deterioracdo das condicdes da oferta, quer ao nivel do preco, quer ao nivel
da qualidade, por parte da SPdH, resulte huma contraccdo substancial da sua carteira de clientes.
N&o havendo uma alteracdo significativa em termos da carteira de clientes, é também pouco
provavel que os lucros da SPdH sejam significativamente reduzidos, caso o Grupo TAP, na
sequéncia da operacdo de concentragdo, adopte uma estratégia de deterioracdo das condi¢des da

sua oferta de handling aos seus concorrentes nas rotas de transporte aéreo de passageiros.

Os ganhos do Grupo TAP com uma estratégia de Input Foreclosure

Por outro lado, é expectavel que, com a integracdo vertical, o0 Grupo TAP tenha o incentivo para
transferir o seu poder de mercado ao nivel da assisténcia em escala para as diversas rotas do

transporte aéreo.

O incentivo da empresa integrada, o Grupo TAP, para aumentar 0s custos dos seus concorrentes
depende da medida em que a procura a jusante é susceptivel de ser desviada dos concorrentes
objecto de input foreclosure e da propor¢cdo dessa procura desviada que o Grupo TAP possa

conquistar, via a actividade da TAP no transporte aéreo de passageiros.

Ora, a TAP e a PGA tém uma representatividade muito substancial no transporte aéreo de

passageiros em quase todos 0s aeroportos relevantes:

151 Vide resposta da British Airways de 02. 10.2009, ponto 10.
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Tabela 6: Representatividade TAP em termos de nimero de passageiros transportados em
cada um dos aeroportos

Aeroporto Representatividade
Lisboa 55%
Porto 40%
Funchal 38%
Porto Santo 21%
Faro 4%

Fonte: Notificante™.

Os valores constantes da tabela supra mostram que a TAP e a PGA transportam um ndmero
muito elevado de passageiros nos aeroportos de Lisboa, Porto e Funchal, tendo também uma

representatividade substancial em termos dos passageiros transportados em Porto Santo.

No que concerne ao aeroporto de Faro, a representatividade dos passageiros transportados pela
TAP naquele aeroporto é reduzida, o que seria de esperar tendo em conta que o0 aeroporto de
Faro é privilegiado por companhias aéreas de baixo custo (low-cost e charters). Como tal,
considera-se pouco provavel que o Grupo TAP tenha incentivos para encerrar 0 mercado a
concorrentes ao nivel do transporte aéreo no mercado relevante correspondente ao aeroporto de

Faro.

Ja no que diz respeito aos aeroportos de Lisboa, do Porto, do Funchal e de Porto Santo, refira-se
que existe uma multiplicidade de mercados relacionados ao nivel do transporte aéreo de
passageiros (pares Origem/Destino), que tém por origem ou destino um daqueles aeroportos, em
gue a TAP enfrenta concorréncia oligopolistica (por vezes até de duopdlio) por parte de um

pequeno conjunto de operadores, que sdo, alias, clientes da SPdH.

O Grupo TAP teria assim, no cendrio p6s operacdo de concentragdo, incentivos para orientar a
sua estratégia de input foreclosure para as rotas/mercados relevantes onde a TAP esta activa, e
onde o seu poder de mercado é mais susceptivel de ser alavancado em resultado de uma
estratégia daquele tipo, o que se verificara nas rotas em que enfrenta concorréncia de um niimero

reduzido de companhias aéreas, que sao clientes da SPdH.

Note-se também que, no cenario poés operacao de concentracdo, tendo em conta que a Portway &,

tal como a TAP, detida, em Ultima analise, pela Parpublica, ndo é de esperar que aquele

152 Resposta da TAP de 7.5.2009, a pedido de elementos, pagina 4.
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prestador de servicos de handling restrinja uma eventual estratégia de input foreclosure por parte
do Grupo TAP.

De acordo com os dados da notificante'®

, @ TAP é monopolista em cerca de 50 rotas com
origem naqueles aeroportos (Lisboa, do Porto, do Funchal e de Porto Santo). Nestas rotas, a
estratégia de input foreclosure é susceptivel de servir o propésito de proteger o monopélio detido
pela TAP ao nivel do transporte aéreo de passageiros, desincentivando a entrada de

concorrentes, em particular as que sejam do tipo companhia aérea de bandeira.

Ainda de acordo com os mesmos dados, a TAP opera onze rotas em que esta presente apenas um
outro operador que é assistido pela SPdH, sendo que, em quase todos 0s casos, aquele operador é
uma companhia de bandeira. A TAP estd também presente numa rota em que os seus dois nicos
concorrentes sdo clientes da SPdH. Ap6s a operacdo de concentracdo, nestas rotas, a SPdH tera
condicBes para alavancar o seu poder de mercado, deteriorando o servico de assisténcia em
escala prestado a(s) companhia(s) aérea(s) sua(s) concorrente(s). Desta forma, aumenta a sua
quota de mercado e reforca a sua capacidade para proceder a aumentos de precos ao nivel do

transporte aéreo de passageiros naquelas rotas.

Adicionalmente, a TAP opera ainda outras cinco rotas em que concorre com duas companhias
aéreas, sendo que uma delas é cliente da SPdH, assim como uma outra rota em que concorre
com mais trés companhias aéreas, das quais duas sdo clientes da SPdH. Tendo em conta que 0s
concorrentes da TAP que sdo abastecidos pela SPdH nessas rotas sdo, na sua maioria,
companhias aéreas de bandeira, perante uma deterioracdo das condi¢Bes da prestacao de servigos
de handling, sera mais provavel que esses clientes sejam desviados para a TAP, do que para o
seu outro concorrente que, na maioria das rotas, € uma companhia aérea low-cost ou charter. A
este respeito refira-se a afirmacdo da British Airways™* de que uma reducéo da qualidade dos
servicos de handling afectaria principalmente os clientes premium, sendo que aquele tipo de

cliente encarara a companhia aérea do tipo low cost como um substituto menos préximo.

Nestas rotas, o Grupo TAP tera incentivos para deteriorar as condi¢fes da prestacdo de servicos
de handling as companhias aéreas suas concorrentes. Por um lado, é pouco provavel que as
aquelas companhias aéreas mudem de prestador de servicos de handling, De facto, tal como se
expbs supra, algumas companhias aéreas, particularmente os operadores de bandeira, néo
encaram a Portway como um prestador de servigcos com caracteristicas prdximas aos oferecidos
pela SPdH.

153 Resposta da TAP de 23.09.2009, & questio 2 do pedido de elementos.

154 Resposta da British Airways de 02.10.2009, ponto 10.
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Por outro lado, caso tal acontecesse, a SPdH libertaria capacidade que poderia concentrar na
melhoria das condi¢des oferecidas & TAP, assim aumentado a vantagem competitiva daquela

empresa face as companhias aéreas suas concorrentes.

Note-se que estes incentivos para concentrar os recursos na TAP, em detrimento das outras
companhias aéreas clientes da SPdH, sdo particularmente fortes em casos de restricdes de
capacidade ou situagdes de ruptura no aeroporto (v.g. situacdes de greve). Nessas situacoes, a
SPdH, confrontada com a necessidade e o incentivo para abastecer prioritariamente a TAP,
podera privilegiar a prestacdo de servicos aquela companhia aérea, o que pode implicar uma

descontinuidade do servico prestado aos restantes clientes.

No contexto de uma estratégia de deterioracdo das condicdes prestadas as companhias aéreas
suas concorrentes a jusante, ndo obstante a SPdH poder vir a perder os seus clientes caso as
companhias aéreas optem por deixar de operar aquela rota, tal apenas acontecerd em Ultima
instancia, quando a rota se torna financeiramente inviavel para as companhias, e ainda assim, a
TAP poderia alavancar substancialmente o seu poder de mercado via a eliminacdo de um

concorrente proximo.

Assim, a SPdH ndo registaria uma perda significativa em termos do lucro auferido na prestacdo
de servicos de handling a terceiros, e a deterioracdo das condi¢cdes oferecidas aos concorrentes
pode desincentivar planos de entrada de concorrentes potenciais, comprometer as estratégias de
expansdo dos concorrentes efectivos (v.g., desincentivando planos de aumento das frequéncias
diarias numa determinada rota), ou mesmo, induzir o(s) concorrente(s) a deixar de operar aquela

rota.

De facto, resulta da leitura da notificagdo, que a razdo fundamental subjacente a operagdo de
concentracdo foi a qualidade de servico prestado a TAP, particularmente no que diz respeito a

atrasos na partida de aeronaves e/ou problemas no processamento de bagagem e carga™”.

Mais refere a Notificante, em resposta a um pedido de elementos da AdC, que “[a] actual
administracdo da SPdH tem-se concentrado na reorganizagdo da empresa para melhorar, como

tem melhorado, a qualidade dos servicos prestados ao seu principal cliente, a TAP™°.

Como tal, o Grupo TAP tera o incentivo para, apés a operacdo de concentracdo, ao adquirir o
controlo exclusivo da SPdH, deteriorar as condi¢des oferecidas (quer em termos do preco, quer

em termos da qualidade do servico prestado) as companhias aéreas suas concorrentes em termos

155 Cfr. notificaco, ponto 2.3., pag. 8.

158 Informag&o constante da resposta da TAP de 29.5.2009 a pedido de elementos, ponto 3.
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de servicos de handling, canalizando os seus recursos para assistir a TAP, com o intuito de
favorecer a posicdo relativa daquela companhia aérea face aos seus concorrentes, assim

alavancando o seu poder de mercado nessas rotas.

Conclusao

382. Tendo em conta a reduzida elasticidade da procura por servicos de handling, e o facto de a SPdH
e a Portway ndo prestarem servicos que se considerem substitutos proximos, pelo menos na
Optica de algumas companhias aéreas, em particular as companhias aéreas de bandeira, as perdas
da nova entidade, ap0s a operacdo, com estratégias de encerramento do mercado em termos do
acesso, por parte dos concorrentes, aos servi¢os de assisténcia em escala ao transporte aéreo,

afiguram-se pouco significativas.

383. Por outro lado, tendo em conta que a Portway é, tal como a TAP, detida, em Gltima instancia,
pela Parpublica, ndo é de esperar que aquele prestador de servigos de handling restrinja a
estratégia do Grupo TAP, nunca podendo representar uma alternativa concorrencial a SPdH.

384. Adicionalmente, tendo em conta a intensidade da presenca da TAP ao nivel do transporte aéreo
nos aeroportos de Lisboa, Porto, Funchal e Porto Santo, o Grupo TAP tera incentivo para
deteriorar a capacidade competitiva dos seus concorrentes no transporte aéreo de passageiros,
através da degradacdo da qualidade do servico de handling que lhes presta, assim reforcando o

poder de mercado da TAP nos mercados de transporte aéreo.

385. No que se refere ao aeroporto de Faro, porém, a reduzida expressdo da TAP e da PGA enquanto
transportadoras aéreas de passageiros naquele aeroporto, torna pouco provavel que a TAP tenha
incentivo para encerrar 0 mercado as companhias aéreas suas concorrentes naquele mercado

relevante.

6.1.1.3. Impacto Global na Concorréncia

386. Na andlise supra desenvolvida, constatou-se que a nova entidade, apds a operacdo de
concentracdo, terd a capacidade para encerrar 0 mercado em termos do acesso aos servigos de
assisténcia em escala ao transporte aéreo, nos aeroportos de Lisboa, Porto, Faro, Funchal e Porto

Santo, as companhias aéreas suas concorrentes a jusante.
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No que concerne ao aeroporto de Faro, a representatividade dos passageiros transportados pela
TAP naquele aeroporto é reduzida, e como tal, considera-se pouco provavel que o Grupo TAP
tenha incentivos para encerrar 0 mercado a concorrentes ao nivel do transporte aéreo no mercado

relevante correspondente ao aeroporto de Faro.

Ja no que concerne aos restantes aeroportos referidos supra, verificou-se que o Grupo TAP teria
0 incentivo para, via uma estratégia de input foreclosure, reduzir a concorréncia a TAP, assim
reforcando o seu poder de mercado no transporte aéreo nas rotas em que esta estratégia é

susceptivel de afectar substancialmente a capacidade competitiva dos seus concorrentes.

A reducdo da pressdo concorrencial exercida pelas companhias aéreas suas concorrentes e 0
reforco do poder de mercado da TAP nas rotas em causa é susceptivel de se reflectir numa
deterioracdo das condicBes oferecidas, pelas companhias aéreas, aos seus consumidores, via

aumento de precos ou deterioracdo da qualidade do servico prestado.

Neste contexto, importa referir o relatério da OCDE de 1999 referente a Roudtable Policy sobre
“Airline Mergers and Airline Alliances™, que faz referéncia aos problemas verticais que podem
emergir nos casos em que uma transportadora detém uma posicdo dominante ao nivel dos

servicos de assisténcia em escala:

“Quando a expansdo da capacidade existente nao é possivel, & importante assegurar que
uma companhia aérea existente ndo adquire uma posicdo dominante ao nivel dos servigos
do aeroporto. Ou entdo, se uma companhia aérea o fizer, considerar politicas de exigir
desinvestimento ou outras politicas de forma a assegurar que aqueles servigcos estdo
disponiveis para companhias aéreas concorrentes, em condi¢es ndo-discriminatorias.”

(traducéo nossa)*®’

O mesmo relatorio refere ainda um caso em que a auséncia de prestadores de servigos de
manutencdo independentes gerou problemas jus-concorrenciais ao nivel do transporte aéreo de

passageiros:

“No Japéo, ndo existem, actualmente, estruturas de servicos independentes, tendo em conta
que as companhias aéreas incumbentes (Japan Airlines e All Nippon Airways) detém uma
posicdo dominante no mercado para os servicos de manutencdo. De acordo com 0s
relatérios de jornais, em resposta a um aumento da concorréncia oriunda de duas
companhias aéreas que entraram recentemente, Skymark Airlines and Air Do, a ANA e a

JAL ameacaram aumentar as taxas de manutengéo e recusaram prestar servico para avioes

157 Vide Policy Roundtable DAFFE/CLP(2000)1, pagina 52.
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395.
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397.

adicionais que a Skymark e a Air Do planeiam introduzir no préximo ano™ (“‘Big Japanese
Airlines Take on Newcomers: Incumbents Slash Fares At Expense of Profits”, Wall Street

Journal Europe, 3 Junho 1999, p. 5) (traducdo nossa) **%.

Quando questionadas sobre o impacto da presente operagdo de concentracdo que implica a

integracdo vertical da SPdH e da TAP, as respostas das companhias aéreas foram diversas.

A Continental Airlines™ afirma apenas que ndo reconhece "qualquer problema na relagio
existente entre a TAP e a SPdH", e a [CONFIDENCIAL - EMPRESA - ESTRATEGIA
EMPRESARIAL]™ "n&o identifica, & primeira vista, problemas com a operac&o" sem, no
entanto, apresentar qualquer fundamentagdo. Ainda assim, a [CONFIDENCIAL-EMPRESA-
ESTRATEGIA EMPRESARIAL] denota existir pouca concorréncia ao mercado relevante de
Lisboa, referindo-se ao facto de o nimero de prestadores de servicos de handling estar
restringido a dois, afirmando que esta situacdo deveria ser revista, de forma a permitir a

atribuicdo de licengas a mais prestadores independentes.

A Air France'® também considera ndo ver qualquer problema na operacéo de concentracdo por
estarem em causa empresas a actuar em dois ramos de actividade diferentes; refere ainda a sua
experiéncia prévia relativa ao periodo em que a SPdH nao existia e era a TAP que prestava 0s
servicos de assisténcia em escala a Air France, sem que dai tivessem advindo quaisquer conflitos

de interesses.

Por outro lado, trés companhias aéreas identificam alguns problemas para os concorrentes da
TAP ao nivel do transporte aéreo de passageiros, que poderiam resultar da operacdo de

concentragdo em apreco.

Em particular, a SATA'® refere que o principal risco desta situacdo reside no facto de a TAP
poder receber um tratamento preferencial nos aeroportos em causa face aos restantes
transportadores, nomeadamente na eventualidade de uma greve, concentrando 0S Seus Servigos
na TAP.

A British Airways ®® refere que, assumindo que restaria um outro prestador alternativo de
servicos de handling, esta situacdo implicaria preferéncia desleal conferida a companhia de

bandeira portuguesa, nomeadamente em termos de servicos, precos praticados e continuidade de

158

Idem

159 Resposta da Continental Airlines de 22.9.2009, ponto 11.

160 Resposta da [CONFIDENCIAL-ESTRATEGIA EMPRESARIAL], ponto 11.

161 Resposta da Air France de 28.09.2009, ponto 11.

162 Resposta da SATA de 02.10.2009, ponto 11.

163 Resposta da British Airways de 02.10.2009, ponto 11.
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400.

401.

402.

403.

servico, em alturas nas quais existe disputa industrial ou no caso de rupturas operacionais no

aeroporto.

Note-se que este cenario previsto pela British Airways, que j& identifica preocupactes
decorrentes da operacdo, assume a manutencdo de um operador de handling alternativo e
independente, 0 que ndo é o caso ja que a Portway &, tal como o grupo TAP, detida, em Ultima
analise, pela Parpublica.

A Lufthansa'® aborda o impacto da operagdo de um ponto de vista tedrico, referindo que a
integracdo vertical entre uma empresa de handling e a principal companhia aérea a actuar em
determinado aeroporto causard nessa empresa um nivel elevado de falta de independéncia e de
competitividade ao nivel dos custos, bem como do elevado risco de essa empresa se concentrar
apenas no seu accionista — companhia aérea — em detrimento das restantes companhias aéreas,

com as implicacGes inerentes ao servigo prestado e causando assim prejuizos aos passageiros.

Mais refere aquela companhia aérea que a integracdo vertical que resultaria desta operacdo de

concentracdo seria uma forma de abdicar da desregulamentacéo e da privatizacdo do sector.

Por fim, refira-se que também a Portway considera que a operagdo de concentragdo seria
indutora de menor concorréncia e de menor transparéncia, com o risco de prejuizos directos para
outras companhias aéreas, em particular as que pretendem iniciar operacfes de passageiros em
Lisboa, causado por obstaculos artificiais colocados ao funcionamento do mercado interno do

transporte aéreo™®.

Mais refere que, face ao passado, ndo raras vezes os servicos de handling foram utilizados como
“arma de arremesso” para desequilibrar os custos operacionais de uma companhia aérea na sua
operacdo em Portugal, em particular quando uma low-cost entra no mercado para competir com
uma companhia de bandeira, como a TAP ou a SATA. Refere a Portway que, tendo a companhia
aérea concorrente (entrante) precos de operacdo mais elevados numa determinada
escala/aeroporto, naturalmente se torna menos competitiva face as demais e, em particular, face

a companhia nacional incumbente!®®.

Note-se ainda um outro efeito adicional que reforca substancialmente o impacto da operagéo de
concentracdo, e que consiste na reducdo da pressdo concorrencial exercida pela SPdH sobre a
Portway.

164 Resposta da Lufthansa de 14.10.2009, ponto 11.

165 Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 13.

166 Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 4.
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Como ponto prévio, refiram-se as Linhas de Orientagdo da Comissdo®’:

“Quando a concorréncia no mercado dos factores de producdo apresenta um caracter
oligopolistico, uma decisdo da entidade resultante da concentragdo no sentido de restringir o
acesso aos seus hens e servigos reduz a pressao concorrencial exercida sobre os restantes
fornecedores, o que Ihes podera permitir aumentar 0s precos que cobram aos concorrentes

néo integrados verticalmente, a jusante”.

Ainda a este respeito, refiram-se as Linhas de Orientacdo Conjuntas da Competition Commission
e da OFT*® quando se refere a situacéo extrema de duopélio, sem que nenhuma das empresas

tenha poder de mercado:

“(...) os efeitos anti-competitivos do input foreclosure podem emergir [mesmo] quando a
empresa que se integra ndo tem poder de mercado a montante. Se o mercado a montante
contém apenas duas empresas que concorrem entre si e que produzem produtos homogéneos
com bastante capacidade excedentaria, é possivel que nenhuma delas tenha poder de
mercado. N&o obstante, quando a empresa a montante se integra com uma empresa a jusante
que utiliza o seu input recusa o fornecimento daquele mesmo input aos seus rivais, as
restantes empresas no mercado a jusante enfrentariam um monopdélio ao nivel da prestacdo
de servicos, i.e., do unico fornecedor ndo integrado. Esta operac@o de concentracdo teria

criado poder de mercado a montante. ” (tradugdo nossa).

Ora, no contexto pds operacdo de concentracdo, o Grupo TAP ndo tera incentivos para prestar 0s
servigos de handling em condicGes favoraveis as companhias aéreas que concorrem com a TAP
a jusante, tendo antes incentivos para concentrar 0s recursos fisicos e humanos da SPdH na

melhoria do servigo de handling prestado a TAP.

Neste contexto, elimina-se a pressdo concorrencial sobre a Portway, que vé reforgado o seu

poder de mercado sobre as restantes companhias aéreas.

Em suma, as restantes companhias aéreas deixam de encarar a SPdH como uma alternativa
viavel e competitiva ja que esta perde o incentivo para concorrer com a Portway, que assim vé

aumentado o poder de mercado face aos seus clientes.

Refira-se que a EasyJet, Unica companhia aérea cliente da Portway para a prestacdo de servi¢os

de assisténcia em escala, de entre as respostas das companhias aéreas ao questionario da AdC, da

167 ide nota de rodapé n.° 45, §38.

168

As Linhas de Orientacédo encontram-se disponiveis em

http://www.oft.gov.uk/shared_oft/consultations/OFT1078con.pdf; cfr. nota de rodapé n.° 87.
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414.

particular destaque a este efeito na sua apreciacdo do impacto da operacdo de concentracdo em

analise:

“E importante que a concorréncia seja mantida no mercado. As nossas preocupacdes com
esta integragdo vertical relacionam-se com o nivel de concorréncia nos mercados. Tendo em
consideracéo o reduzido nimero de prestadores, uma operacao de concentragdo que implica
um fornecedor verticalmente integrado com apenas um concorrente corre o risco de criar um
mercado pouco concorrencial, jA que o prestador verticalmente integrado pode limitar a
extensdo a que concorre por alguns contratos. Se escolher selectivamente ndo concorrer por
contratos especificos, este comportamento pode ndo desencadear a entrada de um terceiro,
permitindo que a distorcdo permaneca. Se uma companhia aérea afectada sempre poderia
efectuar auto-assisténcia, a verdade é que essa hipdtese € irrazoavel se for encarada como a

7169

Unica hipétese de manter a concorréncia no mercado.” " (tradugéo nossa).

Estas afirmacdes tornam-se ainda mais importantes se tivermos em conta a limitacdo legal ao
numero de prestadores de servicos de assisténcia em escala a terceiros e auto-assisténcia na

maioria dos aeroportos portugueses.

A importancia de uma alternativa para a prestacdo de servicos de assisténcia em escala para a
concorréncia estd bem patente na afirmacédo, pela TAP, de que a razdo para a deterioragdo das
condigdes da TAP esta relacionada com o facto da administracdo da SPdH considerar a “TAP

como um cliente refém e, logo, seguro” *™.

Neste sentido, a integracao vertical da actividade da TAP e da SPdH tem como efeito adicional
reduzir a pressdo concorrencial exercida sobre a Portway, o que criara condigdes para induzir
aumentos de precos por parte da Portway (que pode perder os incentivos actuais para praticar

precos competitivos) ou reducdes da qualidade do servico prestado.

Note-se que este efeito de eliminagdo da pressdo concorrencial sobre a Portway far-se-ia sentir
mesmo na auséncia de incentivos para uma estratégia de encerramento de mercado tendo em
conta que, ap6s a operacdo, ambas as empresas, SPdH e Portway, seriam ambas detidas, em

Gltima andlise, pela Parpublica.

O impacto do encerramento do mercado, assim como a reducéo da concorréncia no mercado da
prestacdo de servigos de assisténcia em escala ao transporte aéreo, ao implicar uma deterioracdo

das condicGes oferecidas em termos dos servicos de handling, pode reflectir-se ndo s6 em termos

169 Resposta da EasyJet de 22.9.2009, ponto 11.

170 Resposta da TAP de 20.5.2009 a pedido de elementos, pag. 5.
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da concorréncia efectiva oriunda de companhias aéreas que ja estdo activas nas rotas em causa,
mas também um impacto sobre a concorréncia potencial exercida sobre a TAP, ao desincentivar

planos de entrada e/ou expansao de concorrentes nas rotas em que esta activa.

Adicionalmente, note-se que esta operacdo de concentracdo terd um impacto totalmente
contrério ao espirito — e, possivelmente, ao regime - da Directiva n.° 96/67/CE do Conselho, de
15 de Outubro de 1996, relativa ao acesso ao mercado da assisténcia em escala nos aeroportos da
Comunidade, transposta para a Ordem Juridica nacional através do Decreto-Lei n.° 275/99, de 23
de Julho™, cujo propésito é promover a liberalizacdo do sector e criar de condicdes de
concorréncia para prestadores de servicos de handling nos aeroportos, ao que esta subjacente a
ideia de que a concorréncia no sector gera condi¢fes mais favoraveis para as companhias aéreas

e para 0s passageiros.

Por fim, e ndo obstante a analise realizada, sempre se poderiam referir eventuais ganhos de
eficiéncia decorrentes da operacdo de concentracdo analisada. A integracdo da SPdH e da TAP
pode gerar eficiéncias, eliminando o efeito de dupla marginalizacdo (margens praticadas por
duas empresas independentes, uma a montante e outra a jusante, ambas com poder de mercado)
e criando condicbes para melhorar as condi¢Bes dos servicos de handling prestados a TAP,
particularmente tendo em conta que apenas a SPdH detém, no momento anterior a operagdo,

recursos para prestar assisténcia em escala a uma operacao da dimensdo da TAP.

No entanto, a melhoria do servigo prestado a TAP sempre resultaria da deterioragcdo das
condigdes prestadas aos seus principais concorrentes no transporte aéreo de passageiros.

Por outro lado, tal como se verd adiante, no ambito da analise da dimensdo horizontal da
operagdo de concentracdo, esta eliminard, em absoluto, qualquer concorréncia remanescente ao

nivel da prestacdo de servicos de assisténcia em escala.

Adicionalmente, com o alavancar do poder mercado da TAP via input foreclosure, nos mercados
relacionados do transporte aéreo de passageiros em que tal estratégia é viavel e lucrativa, a
concorréncia nos mercados relacionados respectivos resultaria deteriorada, comprometendo
quaisquer incentivos para a TAP passar essas eficiéncias para o consumidor, ao nivel do

transporte aéreo de passageiros.

Por fim, refira-se que a Notificante ndo alegou e, como tal, ndo demonstrou, quaisquer ganhos de

eficiéncia decorrentes da operagdo de concentracdo em analise.

1 Diploma rectificado pela Declaracio de Rectificagdo n°. 15-C/99, de 30 de Setembro.
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Concluséo da analise relativa ao Input foreclosure

Do exposto resulta que, com a presente operagdo de concentra¢do, que implica a integracdo
vertical da SPdH, prestadora de servicos de handling, com a sua cliente TAP, que esta activa ao
nivel do transporte aéreo de passageiros, se criam condi¢des para que o Grupo TAP utilize o seu
poder de mercado a montante nos aeroportos de Lisboa, Porto, Funchal e Porto Santo, para
deteriorar o servigo prestado as companhias aéreas que concorrem com a TAP, em beneficio

desta ultima.

A anélise revelou que a SPdH teria a capacidade para encerrar 0 mercado aos seus concorrentes
a jusante (capacidade essa que resultaria, alias, reforgada da operacéo de concentracdo tendo em
conta que SPdH e Portway passariam a ser detidas, em Ultima instancia, pela ParpUblica), através
da deterioracdo das condices em que presta 0 seu servico de assisténcia em escala aquelas
companhias aéreas, nos mercados relevantes correspondentes aos aeroportos mencionados no

paragrafo supra.

Tendo em conta que as perdas do Grupo TAP com a actividade de handling da SPdH, em
resultado da estratégia de encerramento de mercado, se afiguram reduzidas, e que os ganhos para
0 Grupo TAP em resultado daquela estratégia, ao nivel do transporte aéreo de passageiros, nas
diversas rotas em que esta activa se afiguram substanciais em todos os aeroportos referidos no
ponto supra a excepcdo do aeroporto de Faro, o grupo TAP teria, ap6s a operacdo de
concentracdo, ndo s a capacidade, mas também o incentivo para proceder ao encerramento do

mercado aos seus concorrentes ajusante.

Esta estratégia seria susceptivel de se revelar particularmente lucrativa para o Grupo TAP no
contexto de uma estratégia de desincentivo da entrada de concorrentes em rotas nas quais a TAP

opera actualmente em monopdlio.

A TAP teria ainda incentivos para focalizar aquela estratégia nas rotas em que enfrenta um
reduzido nimero de concorrentes, que sdo na sua maioria ou totalidade clientes da SPdH. Nessas
rotas, a estratégia de input foreclosure é susceptivel de desviar clientes dos concorrentes para a

TAP, assim restringindo a concorréncia a jusante e aumentando o poder de mercado da TAP.

A integracdo vertical da actividade da TAP e da SPdH tem, ainda, como efeito adicional, a
reducdo da pressdo concorrencial exercida sobre a Portway, o que criard condi¢Bes susceptiveis
de induzir aumentos de precos por parte da Portway (que pode perder os incentivos actuais para
praticar precos competitivos) ou reducfes da qualidade do servico prestado.
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Note-se, alids, que este efeito de eliminacdo da pressdo concorrencial sobre a Portway sempre
decorreria do facto de, ap6s a operacdo, ambas as empresas, SPdH e Portway, serem detidas, em

Gltima instancia, pela Parpublica.

O impacto do encerramento do mercado, assim como a reducao da concorréncia no mercado da
prestacao de servigos de assisténcia em escala ao transporte aéreo, é susceptivel de criar entraves
significativos a concorréncia nos mercados do transporte aéreo de passageiros, ndo s6 em termos
da concorréncia efectiva oriunda de companhias aéreas que ja estdo activas nas rotas em causa,
mas também um impacto sobre a concorréncia potencial exercida sobre a TAP, ao desincentivar

planos de entrada e/ou expansdo de concorrentes nas rotas em que esté activa.

Com a deterioracdo das condi¢cdes de concorréncia nos mercados a jusante, é expectavel que os
consumidores do transporte aéreo de passageiros nas rotas afectadas vejam as condicfes que lhe
sdo oferecidas, quer em termos de preco, quer em termos de qualidade, serem negativa e

significativamente afectadas.

Customer Foreclosure

De acordo com as Linhas de Orientacéo da Comissdo*’?,

*“(...) pode verificar-se um encerramento como cliente aquando da integragdo entre um
fornecedor e um cliente importante no mercado a jusante. Esta presenca a jusante confere a
entidade resultante da concentracdo possibilidades de encerrar o acesso dos seus
concorrentes actuais ou potenciais no mercado a montante (o mercado dos factores de
producdo) a uma base de clientes suficiente, reduzindo a sua capacidade ou incentivo para
concorrer. Por sua vez, esta situacdo pode provocar um aumento dos custos dos
concorrentes a jusante, dificultando o seu abastecimento em factores de producéo a pregos e

condicOes semelhantes as que prevaleceriam caso a concentragdo ndo se tivesse realizado™.

O efeito de customer foreclosure pode equacionar-se, no ambito da presente operacdo de
concentracdo, pelo facto de a TAP ser o principal cliente de servicos de assisténcia em escala em

quase todos os mercados relevantes (vide Tabela 6).

No entanto, tal como consta da informacdo fornecida pela Notificante, a TAP ndo &,

actualmente, cliente da Portway, 0 que reduz a importancia do efeito de customer foreclosure.

172 \ide nota de rodapé n.°45, §58.
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Ainda assim, podem equacionar-se efeitos de customer foreclosure no contexto da operacao de
concentracdo ora analisada, ja que, tal como referem as Linhas de Orientacdo da Comisséo,
“[e]sse encerramento do mercado pode desencorajar a entrada ou expansdo de

concorrentes™!"”.

Ora, a representatividade da TAP no mercado a jusante coloca a possibilidade de, apds a
concentragdo, encerrar 0 acesso do seu concorrente no mercado a montante, a Portway,
eliminando o incentivo daquele prestador de servicos de assisténcia em escala para concorrer

com a SPdH para captar a TAP, enguanto cliente.

O Relatério da Consultora SH&E — International Air Transport Consultancy, elaborado para a
Comissdo Europeia, refere que, na maioria dos aeroportos da Unido Europeia, as companhias
aéreas domésticas asseguram 0s seus servicos de handling em auto assisténcia, e também o
fazem, frequentemente, para os seus parceiros de code-share e aliancas (quando detém uma

licenca para prestar os servicos a terceiros)* ™.

O Relatério chama a atencdo para a possibilidade de este facto poder restringir
significativamente a dimensdo do mercado contestadvel num aeroporto para as empresas de
handling a terceiros, assim influenciando os custos unitarios que aquelas empresas podem

atingir.

Na sua anélise do grau de concorréncia no mercado da prestacdo de servicos de assisténcia em
escala, o Relatério refere que os prestadores independentes daqueles servicos identificam a
dimens&o do mercado disponivel como um dos factores que lhes suscita preocupagéo. De acordo
com o referido Relatério, o mercado dos servicos de handling nos aeroportos pode ser
segmentado em trés partes: a auto-assisténcia, a parte correspondente as companhias aéreas que
prestam servicos de handling aos seus parceiros e, por fim, o resto do mercado — que

corresponde ao mercado contestavel.

Ora, a dimensdo do mercado disponivel aos prestadores independentes deve ser entendida como
o total do mercado de handling excluindo a auto-assisténcia e, naqueles aeroportos em que a
companhia aérea de maior implementacdo também presta servicos de assisténcia em escala a
terceiros, excluindo também as operacfes das companhias aéreas que pertencem a aliancas e que

operam voos em code-share com a companhia aérea em causa.

173 Vide nota de rodapé n.°45, §29.

174 Cfr. pag. 10 do Relatdrio referido na nota de rodapé n.° 47.
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Consequentemente, a integracdo vertical da TAP e da SPdH reduzird significativamente a
dimensdo do mercado contestavel na perspectiva da Portway, que assim poderd enfrentar

limitagBes em termos de reducgdes futuras nos custos unitarios.

A este respeito, sublinhe-se que a Portway faz referéncia as necessidades minimas de
sustentabilidade do seu negdcio, que, no seu entendimento, implicam uma quota global do
mercado ndo inferior a [30-40%] para assegurar os critérios de competitividade, de concorréncia

e de sustentabilidade”™

. A propria TAP refere “ recorrendo a propria directiva comunitaria,
[que] s6 a partir de 2 milhGes de passageiros e 50.000 toneladas de carga, um aeroporto
suporta mais do que um prestador”. Mais acrescenta a Notificante que um prestador que assista,
por aeroporto e em qualquer aeroporto, menos de 1,5 milhdes de passageiros/ano e menos de 25

movimentos/dia, ndo tem condicBes de sustentabilidade® .

Este efeito do mercado cativo seria ainda ampliado se as aliancas optassem, em cada aeroporto,
por um Unico prestador de servicos de assisténcia em escala. Se assim fosse, os parceiros da TAP
na Star Alliance encontrar-se-iam todos fidelizados a SPdH, ap6s a operagéo de concentracdo, 0
que induziria reducdes adicionais na dimensdo do mercado contestavel, na perspectiva da

Portway.

No entanto, de acordo com a informagdo submetida pela Notificante, os contratos de assisténcia
em escala sdo negociados entre cada companhia aérea e o respectivo prestador de servigos, ndo
existindo qualquer negociagdo, seja no &mbito de parcerias, seja no &mbito de aliancas. A este
respeito, refira-se que varios clientes da Star Alliance séo clientes da Portway. A TAP afirma
ainda que a SPdH néo tem qualquer vantagem competitiva junto das companhias aéreas membro

da Star Alliance!”".

Esta informac&o é consistente com as conclusdes do relatdrio entregue a Comissao Europeia pela
consultora SH&E — International Air Transport Consultancy®®, supra referido, que aborda o
impacto das aliancas entre companhias aéreas na concorréncia nos mercados de servicos de
handling. De facto, o Relatorio refere que as empresas de handling alegaram que as aliancas de
companhias aéreas gozam de buyer power junto dos seus fornecedores, embora as companhias
aéreas que integram uma mesma alianca referissem, no &mbito do mesmo estudo, que existe total

liberdade para escolher o prestador de servicos de assisténcia em escala.

175 Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pag. 15.

176 Resposta da TAP de 7.5.2009 a pedido de elementos, ponto 16, pag. 8.

1 Resposta da TAP de 7.5.2009 a pedido de elementos, ponto 1, pag. 1.

178 \ide nota de rodapé n.° 47; cfr. ponto 5.14., pag. 52 do Relatério.
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Apesar do exposto, parece razoavel admitir existirem alguns incentivos para as companhias
aéreas negociarem em aliangas os servigos que Ihes sdo prestados nos aeroportos, atendendo ao
maior poder de negociacdo que tal lhes podera conferir, sendo possivel que as companhias

aéreas em parcerias ou code-share com a TAP sejam/se tornem clientes da SPdH.

Ainda assim, a constatacdo de que, actualmente, os membros da Star Alliance — alianca que
integra a TAP — estabelecem contratos para a prestagdo de servicos de handling com a SPdH e
com a Portway torna menos provavel que este efeito venha a assumir uma relevancia particular
no futuro, ndo se afigurando que venha a reforcar substancialmente o efeito de customer

foreclosure.

Por outro lado, note-se, que no caso das companhias aéreas que operam voos de ligacdo nos
aeroportos portugueses, com a TAP, sera de esperar que aquelas companhias optem pelo mesmo
prestador de servicos de assisténcia em escala que a TAP, por razbes técnicas e de

operacionalidade.

Conclusdo da analise relativa ao Costumer foreclosure

N&o obstante a TAP ndo ser, actualmente, cliente da Portway, o que reduz a importancia do
mecanismo de customer foreclosure na anélise da presente operacdo de concentracdo, no
contexto da integracdo vertical entre a SPdH e a TAP, pode ainda equacionar-se um contexto
jus-concorrencial associado a reducdo da dimensdo do mercado contestavel para os prestadores

independentes, neste caso a Portway.

Esta operacdo de concentracdo, ao implicar a integracdo vertical da SPdH e da TAP, elimina
qualquer possibilidade de a Portway vir a ambicionar, no futuro, captar aquele cliente — o que no
cenario pré-concentracdo, embora ndo sendo provavel, no curto/médio prazo, ndo pode ser

excluido num prazo mais alargado.

Assim, esta operacdo pode comprometer eventuais planos de expansdo do actual concorrente — e,
como tal, neste sentido, e do ponto de vista dindmico, o efeito de costumer foreclosure pode ter

um impacto na evolucdo da estrutura de mercado, no futuro.

Por outro lado, dependendo da extensdo e da profundidade de envolvimento das aliancas e dos
acordos comerciais entre companhias aéreas, este efeito de reducdo do mercado contestavel

poderéa ser ainda mais pronunciado.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
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453.

454,

Por fim, e tal como se mencionou previamente, refira-se que esta operacdo de concentracéo teria
um impacto totalmente contrério ao espirito — e, possivelmente, ao regime - da Directiva n.°
96/67/CE do Conselho, de 15 de Outubro de 1996, relativa ao acesso ao mercado da assisténcia
em escala nos aeroportos da Comunidade, transposta para a Ordem Juridica nacional através do
Decreto-Lei n.° 275/99, de 23 de Julho'™, cujo propésito é promover a liberalizacdo do sector e
criar de condicGes de concorréncia para prestadores de servicos de handling nos aeroportos, ao
que esta subjacente a ideia de que a concorréncia no sector gera condi¢es mais favoraveis para

as companhias aéreas e para 0s passageiros.

Neste sentido argumenta a Portway*®, quando afirma que a presente operacio de concentragdo
““seria muito perniciosa para a sé concorréncia no mercado, aferido pelo grau de concorréncia
efectiva”. Referindo que a operacdo de concentracdo surge, apds 15 anos, a revelia dos
objectivos da legislacdo comunitaria de liberalizagdo do handling’®, entende que “se a
concentracdo se vier a consumar, nos termos em que é concebida, havera prejuizo para a
sustentabilidade da Portway a médio prazo, por falta de funcionamento regular do mercado e
dos mecanismos de regulacdo sectorial (ex ante), e de avaliacdo do comportamento dos agentes

econémicos (ex post)” %2,

Efeitos Horizontais

Em termos do impacto horizontal da operagdo de concentracdo, que resulta de ambos 0s
prestadores de servigos de handling passarem a ser controlados, em Ultima instancia, pela
Parpublica, importa relembrar que o exercicio da actividade de assisténcia em escala ao
transporte aéreo nos aeroportos nacionais pressupde a obtencdo de uma licenca prévia, e que 0
nimero de prestadores de assisténcia em escala ao transporte aéreo nos aeroportos de Lishoa,
Porto e Faro estd limitado a dois, pela regulamentacdo aplicavel (vide seccdo 4, referente ao

enquadramento legislativo do acesso a actividade).

Ora, tomando em consideracdo o facto de a Parpublica deter uma participacdo maioritaria na
TAP e na ANA, e ndo existindo elementos que nos permitam excluir o exercicio dos direitos de

accionista da Parpublica, tanto na TAP como na ANA, ndo é possivel, também, excluir um

1 Diploma rectificado pela Declaracio de Rectificacdo n°. 15-C/99, de 30 de Setembro.
180 Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 13.

181

Idem.

182 Resposta da Portway de 20.10.2009, ponto 14.
Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
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possivel alinhamento de estratégias entre a Portway e a SPdH, ja que estas actuam no mesmo

sector, neste caso, a prestacao de servicos de assisténcia em escala ao transporte aéreo.

Neste sentido, e tendo em conta que a Portway é a Unica concorrente da SPdH em todos os
mercados relevantes identificados para a prestacdo de servicos de assisténcia em escala —
Aeroportos de Lisboa, do Porto, de Faro, e do Funchal — a excepgao de Porto Santo (a Portway
ndo opera em Porto Santo), a operagdo de concentracdo implica a sobreposicdo horizontal da
actividade das duas Unicas empresas activas e licenciadas para a prestacdo de servicos de

assisténcia em escala a terceiros.

Como tal, nesta perspectiva, a opera¢do de concentracdo, ao envolver a aquisicdo do controlo
exclusivo, pelo Grupo TAP, sobre a SPdH, constitui uma situacdo de merger to monopoly nos
mercados relevantes da prestacdo de servigos de assisténcia em escala no aeroporto de Lisboa,

no aeroporto do Porto, no aeroporto de Faro, e no aeroporto do Funchal.

Assim, a operacdo de concentracdo eliminard, em absoluto, naqueles aeroportos, a concorréncia
na prestacdo de servicos de assisténcia em escala ao transporte aéreo. Ainda neste contexto,
realce-se a importancia das barreiras regulamentares a entrada em quase todos os mercados

relevantes, que se traduz numa limitacdo do nimero de prestadores de servicos.

Ainda que a Portway e a SPdH apresentem carteiras de clientes com composicdes distintas, e
ndo sejam concorrentes proximos, No momento anterior a operacao de concentracdo, sdo, de uma
forma geral, os dois Unicos prestadores a operar nos mercados relevantes correspondentes ao
aeroporto de Lisboa, do Porto, de Faro e do Funchal, ndo se podendo excluir que a presenga de
dois players independentes no mercado seja susceptivel de conferir as companhias aéreas algum
poder negocial junto do seu prestador de servicos de handling.

A corroborar este entendimento, refira-se o Relatério da SH&E™®, segundo o qual um grande
numero de handlers independentes afirma que a sua presenca em diversos aeroportos acaba por
ser muita vezes utilizada pelas companhias aéreas para negociar melhores condi¢des contratuais,

com o seu operador de handling.

Por outro lado, sempre serd de equacionar a eliminagdo da pressdo concorrencial que a SPdH
exercia sobre a Portway, na perspectiva das companhias aéreas low-cost, charter e de carga. De

facto, a prépria TAP afirma que ““algumas low-cost tém feito consultas de precos a SPdH e

183 Vide nota de rodapé n.° 47; cfr. ponto 5.15., pag. 52 do Relatério.
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comunicam-lhe, mais tarde, que contrataram a Portway porque 0s precos desta sdo bem mais

baixos™*8*.

Na realidade, ndo se pode excluir que a SPdH tenha um efeito disciplinador no que diz respeito

as condi¢des oferecidas pela Portway as companhias aéreas low-cost, charter e de carga.

A presenca da SPdH pode ser determinante para conferir incentivos a Portway para oferecer
precos competitivos para as companhias aéreas low-cost, charter e de carga que decidem passar
a operar rotas envolvendo aeroportos portugueses, no sentido de captar aqueles novos clientes a
SPdH.

A EasylJet, cliente da Portway, da particular destaque a este efeito, na sua apreciacdo do impacto

da operacdo de concentragdo em analise:

“E importante que a concorréncia seja mantida no mercado. As nossas preocupagdes com
esta integracgdo vertical relacionam-se com o nivel de concorréncia nos mercados. Tendo em
consideracéo o reduzido nimero de prestadores, uma operacao de concentragdo que implica
um fornecedor verticalmente integrado com apenas um concorrente corre o risco de criar um
mercado pouco concorrencial, j& que o prestador verticalmente integrado pode limitar a
extensdo a que concorre por alguns contratos. Se escolher selectivamente ndo concorrer por
contratos especificos, este comportamento pode nao desencadear a entrada de terceiros,
permitindo que a distorcdo permaneca. Se uma companhia aérea afectada sempre poderia
efectuar auto-assisténcia, a verdade é que essa hipdtese € irrazoavel se for encarada como a

11185

Unica hipétese de manter a concorréncia no mercado.” *°(tradugéo nossa).

Como tal, a operacdo de concentracdo, ao eliminar esta importante pressdo concorrencial,
resultaria numa deterioracdo das condi¢cBes oferecidas as companhias aéreas activas nos

mercados relevantes onde a SPdH e a Portway estdo presentes.

Refira-se ainda a importancia da presenca de dois handlers independentes num determinado
aeroporto, na perspectiva de uma companhia aérea que planeia entrar no mercado, realgada no

relatério supra mencionado da OCDE (pag. 52).

De acordo com os dados da Portway, entre 2004 e 2008, a empresa captou [CONFIDENCIAL —
NUMERO DE CLIENTES] novos clientes no mercado'®. Note-se, por exemplo, a situagdo

184 Resposta da TAP de 20.5.2009 a pedido de elementos, pag. 6.

185 Resposta da EasyJet de 22.9.2009, ponto 11.

186 Resposta da Portway de 14.5.2009 a pedido de elementos, pag. 26 a 28.
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particular da companhia aérea [CONFIDENCIAL -IDENTIFICACAO DE CLIENTE] que foi
ganha pela Portway a SPdH em 2005, e que a SPdH voltou a captar em 2008.

Este efeito é susceptivel de assumir uma importancia significativa nas condicGes praticadas as
companhias aéreas low-cost, charter e de carga a operar nos aeroportos portugueses, e de se

reflectir ao nivel da evolugdo dos precos dos servigos de handling, tal como se pode ver infra.

Acresce ainda que, para as companhias aéreas de bandeira, 0s servigos prestados pela Portway
poderdo ndo representar uma alternativa proxima aos servicos prestados pela SPdH, a verdade é
que para os operadores low-cost e ndo regulares, a entrada da Portway no mercado criou

condicdes de concorréncia com a SPdH, em beneficio daquelas companhias aéreas.

De acordo com a informagdo submetida pela Notificante, e corroborada pela informacdo que
consta no sitio da Internet da Portway, as quotas de mercado livre da SPdH tém registado um
decréscimo significativo nos ultimos anos, o que se reflecte no reforco da quota de mercado livre

da Portway, em todos os aeroportos onde esta Gltima esta presente:

Gréfico 1: Evolugdo da quota de mercado livre da SPdH
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Fonte: Notificante®’.

Esta evolugdo da quota de mercado livre da SPdH ndo deverd ser alheia a intensificacdo da
actividade das companhias aéreas low-cost e charter, nos aeroportos portugueses (v.g. Ryan Air
e EasylJet).

187 Resposta da TAP de 7.5.2009, ponto 12.
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Ja no que concerne a evolucdo dos precos, refira-se, antes de mais, que o relatério da SH&E"®?
menciona que, desde que a Directiva foi implementada, se verificou uma melhoria em termos da
qualidade dos servicos de handling, e em particular dos precos daqueles servigos: “(...) em
geral, existe a percepcdo de que decréscimo de precos foi particularmente acentuado nos
Estados Membros em que existia previamente um monopo6lio ao nivel da prestacdo de servicos
de handling (v.g., Grécia e Italia) do que naqueles mercados que ja estavam abertos (v.g.

Holanda)”.

Ora, de acordo com a notificacdo e o estudo ““Projecto Fénix: Concretizar o plano de

reestruturacdo da Groundforce”, submetido pela Notificante'®

, 0 fim do monopélio acarretou
um decréscimo de precos muito superior ao verificado noutros paises europeus. De acordo com
aquele estudo, a entrada da Portway causou uma quebra nos pregos. O grafico que se segue
ilustra a evolugdo dos precos médios da SPdH entre 2002 e 2008, tal como constam do referido

estudo, e mostra um decréscimo de 17% no pre¢o médio naquele periodo de tempo:

Grafico 2: Evolugdo do prego médio por movimento da SPdH-CONFIDENCIAL

Fonte: Notificante.

Refira-se que, no que concerne ao pre¢co médio praticado pela Portway, a Notificante estima que
1%[CONFIDENCIAL - PRECO].

A discrepancia ao nivel dos precos médios mostra a diferenciacdo dos servicos da Portway e da
SPdH. N&o obstante, a evolucdo do prego médio da SPdH mostra que, ainda que 0s servigos
prestados pelas duas prestadoras de servi¢os de handling ndo sejam substitutos proximos, a
entrada da Portway introduziu alguma concorréncia no mercado, face a situacdo anterior de

monopdlio.

Ora, com a operacdo de concentragdo, elimina-se um concorrente num mercado ja a partida
pouco concorrencial. A este respeito refira-se a nota da [CONFIDENCIAL - EMPRESA -
ESTRATEGIA EMPRESARIAL]*, quando menciona que a situacdo de, no aeroporto de
Lisboa, o nimero de prestadores de servicos de handling estar restringido a dois deveria ser

revista, de forma a permitir a atribuicdo de licencas a mais prestadores independentes.

188 \/ide nota de rodapé n.° 47; cfr. ponto 3.13., pag. 21 do Relatério.

189 vide nota de rodapé n.° 66 e informagao constante da notificacdo (ponto 4.4.8, pag. 19).

190 Resposta da TAP de 23.9.2009, ponto 10.

191 Resposta da  [CONFIDENCIAL-ESTRATEGIA EMPRESARIAL], ponto 11.
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A Lufthansa, por seu lado, considera que deveriam existir pelo menos 2 a 3 entidades de
handling independentes oferecendo todos os servigos em aeroportos com volume superior a 2

milhdes de passageiros por ano.

Por fim, refira-se que, do ponto de vista dindmico, o impacto da operacdo de concentracdo é
particularmente importante, tendo em conta que a Portway, mantendo-se como uma empresa de
handling independente, poderia investir na expansdo da sua capacidade, assim como na
diferenciacdo do seu servico no sentido de contestar, no futuro, a posicdo da SPdH ao nivel das
companhias aéreas de bandeira, de forma a representar uma pressao concorrencial adicional e

importante sobre a SPdH, no médio e longo prazo.

Tendo em conta as barreiras a entrada neste mercado, em particular as de natureza regulamentar,
a realizacdo da operagdo em apreco implicaria uma deterioracdo importante, do ponto de vista

dindmico, nas condicGes de concorréncia ao nivel da prestacédo dos servicos de handling.

Assim, é expectavel que da presente operacdo de concentracdo, que constitui uma passagem a
uma situacdo de monopdlio na prestacdo de servicos de assisténcia em escala ao transporte aéreo
nos aeroportos de Lisboa, Porto, Faro e Funchal, e que elimina em absoluto qualquer pressao
concorrencial entre a SPdH e a Portway, resulte uma deterioracdo das condicGes dos servicos de

handling prestados as companhias aéreas, tanto ao nivel do preco, como ao nivel da qualidade.

Concluséo

480.

481.

482.

Apesar de, na 6ptica das companhias aéreas de bandeira, a proximidade concorrencial entre os
servigcos prestados pela SPdH e pela Portway seja reduzida, com a presente operagdo de
concentracdo eliminar-se-a em absoluto qualquer pressdo concorréncia ao nivel da prestacdo de
servicos de assisténcia em escala ao transporte aéreo, ja que a operagdo de concentracio
representa uma situacdo de passagem a monopolio, em termos praticos, no aeroporto de Lishoa,

do Porto, de Faro e do Funchal

Este cenario é agravado em Lisboa, no Porto e em Faro, por existem barreiras regulamentares a
entrada de novos concorrentes, que agravam as preocupagdes jus-concorrenciais com a operagdo

de concentracéo.

Tendo em conta 0 supra exposto, considera-se que esta operacdo de concentracdo levanta

preocupacdes jus-concorrenciais decorrentes da sobreposicao horizontal das partes.

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.
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Conclui-se, assim, que a operacdo de concentragdo conduziria a um reforco da posicdo
dominante detida pela SPdH ao nivel dos mercados relevantes correspondentes & prestacdo de
servicos de assisténcia em escala (i) no aeroporto de Lisboa, (ii) no aeroporto do Porto, (iii) no
aeroporto de Faro e (iv) no aeroporto do Funchal, susceptiveis de criar entraves significativos a

concorréncia naqueles mercados relevantes.

Concluséo da Avaliacao Jus-concorrencial

A presente operacao de concentracdo implica a integracdo vertical entre o principal transportador
aéreo de passageiros e o prestador de servicos de handling dominante nos mercados relevantes

correspondentes ao aeroporto de Lisboa, do Porto, do Funchal e de Porto Santo.

Por outro lado, a operacdo de concentragdo tem também uma dimensdo horizontal j& que a
Parpublica é a Unica accionista da TAP, e detém também a maioria do capital social da ANA,
que por sua vez detém a totalidade do capital social da Portway, empresa concorrente da SPdH
na actividade de prestacdo de servicos de assisténcia em escala.

Da andlise efectuada foi possivel constatar que, apos a operacdo de concentragdo, 0 Grupo TAP
teria a capacidade e o incentivo para deteriorar as condigdes de acesso das companhias aéreas
suas concorrentes, aos servicos de assisténcia em escala, com o propdsito de criar, manter ou
reforcar o seu poder de mercado ao nivel do transporte aéreo de passageiros num conjunto de

rotas.

Por outro lado, a dimensdo horizontal da operacdo implica uma passagem a uma situacdo de
monopolio na prestacdo de servigos de assisténcia em escala, nos aeroportos em que existe
sobreposicdo horizontal da actividade da SPdH e da Portway, i.e., em Lisboa, no Porto, em Faro
e no Funchal, como tal eliminando em absoluto qualquer pressdo concorrencial entre a SPdH e a

Portway.

Tendo em conta a existéncia de barreiras a entrada, de natureza regulamentar e econémica, nos
mercados relevantes relativos a prestacdo dos servigos de handling nos aeroportos referidos,
conclui-se que a presente operacdo de concentracdo, em termos da sua dimensdo horizontal,

reforcara a posicdo dominante detida pela SPdH ao nivel daqueles mercados relevantes.

A eliminacdo da concorréncia nesses mercados relevantes implica uma deterioracdo das
condicBes dos servicos de handling prestados as companhias aéreas, tanto ao nivel do prego,

como ao nivel da qualidade.
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492.

493.

Adicionalmente sai reforcada a capacidade da SPdH para prosseguir uma estratégia de input
foreclosure, com o propdsito de alavancar o poder de mercado da TAP ao nivel do transporte

aéreo de passageiros.

Em face do exposto, conclui-se que a presente operacdo de concentracdo é susceptivel de criar
ou reforgar a posicdo dominante da SPdH ao nivel dos aeroportos em que a operagdo de
concentragdo tem uma dimensdo horizontal e, tendo em conta a capacidade e o incentivo do
Grupo TAP para desenvolver estratégias de input foreclosure apds a operacdo, a mesma
implicara ainda entraves significativos a concorréncia efectiva nos mercados relacionados do
transporte aéreo de passageiros com origem/destino nos aeroportos de Lisboa, do Porto, de Faro,

do Funchal e de Porto Santo.

7. PARECER DA ENTIDADE REGULADORA DO SECTOR

Em cumprimento do n.° 1 do artigo 39.° da Lei n.° 18/2003, de 11 de Junho, foi solicitado
parecer ao INAC, que, a 19 de Junho de 2009, afirmou que a operacdo em andlise, ao implicar a
aquisicdo, pela principal transportadora aérea nacional, que representa mais de 25% dos
passageiros ou carga transportados nos Aeroportos de Lisboa, Porto e Faro, representa, na
auséncia de derrogag6es concedidas, um incumprimento da disposi¢cdo constante do Decreto-Lei
n.2 275/99, de 23 de Julho e, em consequéncia, o controlo pela TAP da SPdH acarretar ““se nada
mais se fizer, a perda da licenca da SPdH nas categorias restritas, por deixarem de se verificar

0s pressupostos presentes na atribuicéo da licenga™.
Neste contexto, o INAC apresenta os seguintes cenarios:

(i)  arealizagdo da operacdo nos termos da notificagdo, sem que se verifiquem alteracbes no
quadro regulamentar, que tem como consequéncia a perda das licencas de assisténcia a
terceiros nas categorias restritas pela SPdH, o que acarreta dificuldades na prestacdo de
servicos de assisténcia em escala a TAP, atento o facto de também existirem restricdes ao

nimero de licencas para auto-assisténcia;

(i)  a realizacdo da operacdo, mas com garantia do cumprimento das disposi¢cOes legais (em
particular, o ndo controlo da SPdH pela TAP, ndo obstante uma eventual detencdo da
maioria ou totalidade do capital social daquela empresa), situacdo em que o INAC refere
que se podem verificar as condi¢des para que a SPdH néo perca as licengas nas categorias

restritas;
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495.

496.

8.1.

497.

498.

499.

500.

(iif) a ndo caducidade das licengas da SPdH acima referidas, caso, havendo condigdes técnicas,
0 Governo decida liberalizar, total ou parcialmente, o mercado, podendo, em
consequéncia, qualquer empresa aceder as categorias de servigos de assisténcia em escala

gue agora sao restritas.
8. AUDIENCIA DE INTERESSADOS

Nos termos do n.° 1 do artigo 38° da Lei n.° 18/2003, de 11 de Junho, foi realizada a necessaria
Audiéncia de Interessados, sendo que a Notificante ndo apresentou observacGes ao Projecto de

Deciséo de Proibicao notificado.

Tendo a Portway, Unico concorrente da SPdH, requerido acompanhar a fase de Audiéncia de
Interessados, entendeu a AdC comunicar-lhe igualmente o Projecto de Decisdo de Proibicéo para
que, querendo, se pudesse pronunciar sobre 0 mesmo, sendo que a Portway apresentou as suas

observagdes no dia 16 de Novembro de 2009.

Apresenta-se seguidamente um resumo das observacdes submetidas pela Portway, procedendo-

se a uma analise das mesmas.

Observagdes da Portway

Quanto ao contelido da decisdo, a Portway abstém-se de efectuar qualquer comentario sobre a

matéria de facto e de direito apresentada no documento.

Ainda assim, e ndo obstante considerar que o referido documento revela especial cuidado e
atencdo na seleccdo da matéria de facto relevante para a boa decisdo do processo em apre¢o, no
gue respeita as conclusdes apresentadas, a Portway considera que, ao nao se revelarem os prazos
a que fazem aluséo as alineas (i), (vi) e (xi) das medidas a impor pela AdC, por alegadamente se
tratar de matéria confidencial, ndo lhe é possivel tomar posicédo sobre as conclusGes do presente

processo, por entender que 0s prazos estabelecidos representam um elemento essencial.

A este respeito, refere que a ndo apresentacdo daquele elemento essencial — os prazos
estabelecidos para o cumprimento das obrigacfes — é susceptivel de deturpar todo o processo
l6gico de fundamentacéo, j& que ndo € indiferente para 0 mercado uma decisdo que imponha um

prazo mais curto ou um mais longo.

A luz deste entendimento, considera a Portway estarmos perante “uma nulidade da propria

[P]roposta” de Projecto de Decisdo, que a prejudica no seu direito.
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503.

504.

505.

506.

A Portway considera ainda que o prazo é também relevante tendo em conta a necessidade de
““corrigir imediatamente o que € ilegal segundo a Autoridade da Concorréncia — nomeadamente
a requerida, porque actual, situacdo de concentracdo’, mais referindo que “sendo ilegal,
devera em principio ser declarada nula em todos os efeitos dai decorrentes, ou, sendo ilegal

mas sanavel, ser a respectiva ilegalidade corrigida imediatamente” 1%,

Por fim, refira-se que alega ainda, a Portway, nas observacGes por si apresentadas, que 0S
mesmos argumentos expostos se aplicam no caso do prazo para ““nomeacdo de um Mandatario
de Gestdo, o qual, a contribuir para a eventual sanacdo da situacdo ilegal vigente devera

também ser alvo de nomeagao imediata” *,

Posicdo da AdC

Atentas as conclusdes da avalia¢do jus-concorrencial, assim como o facto de a TAP ja deter a
titularidade das acgdes referentes a presente operagdo de concentragdo, cuja transferéncia
ocorreu no passado dia 20 de Marg¢o de 2009, a Autoridade da Concorréncia, ao abrigo do artigo
37°, alinea b) da lei da Concorréncia, entendeu proibir a presente operacdo de concentracéo,
ordenando um conjunto de medidas que entende adequadas para assegurar a concorréncia

efectiva nos mercados relevantes e nos mercados relacionados em causa.

Os prazos estabelecidos para a concretizagdo desse conjunto de medidas sdo aqueles que a
Autoridade da Concorréncia considerou serem susceptiveis de viabilizar o cumprimento das
medidas impostas, tendo em consideracdo as circunstancias especificas da operacdo de
concentracdo em causa, e, simultaneamente, adequados ao contexto jus-concorrencial analisado,

assegurando a concretizacdo das medidas no prazo de tempo mais curto possivel.

Este racional subjaz tanto ao prazo estipulado para a alienacéo das acges referentes a 50,1% do
capital social da SPdH, cuja aquisicdo era objecto da presente operacdo de concentragdo, como
ao prazo para entrada em funcbes do Mandatario de Gestdo, ambos respeitando critérios de
celeridade, razoabilidade e eficacia, atendendo a natureza da decisdo em causa e aos aspectos

especificos da presente operacdo de concentracao.

No que concerne a natureza confidencial dos prazos estabelecidos para a concretizagdo das

medidas ordenadas pela Autoridade da Concorréncia, no d&mbito da Decisdo de Proibicéo,

192 Comunicagéo da Portway de 16/11/2009, em sede de Audiéncia de Interessados, pontos 2f), g) e h).

193

Idem, pontos 2i) e j)..
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510.

511.

512.

considera-se que a divulgacdo dos prazos seria susceptivel de comprometer a boa execugdo das
medidas em causa podendo condicionar, igualmente, as condi¢Ges de alienacao a que se encontra
sujeita a TAP.

Refira-se a sensibilidade de informacdo desta natureza, tal como a data limite para
desinvestimento, é usualmente levada em consideracdo no &mbito de DecisGes da Autoridade da

Concorréncia de Nao Oposi¢cdo com Compromissos.

A razdo subjacente a confidencialidade da informacéo relativa aos prazos para concretizacédo de
desinvestimentos (entre outros), no ambito dos compromissos assumidos pela(s) notificante(s), é
a mesma que justifica o tratamento de confidencialidade que se aplica aos prazos ora
estabelecidos para o cumprimento das medidas ordenadas no contexto da presente Decisdo de
Proibicdo - ndo prejudicar a boa execugdo dos mesmos, procurando igualmente que ndo sejam

condicionadas as condi¢des de alienagdo a que se encontra sujeita a TAP.

Este entendimento é igualmente partilhado pela Comissdo Europeia, que frequentemente
classifica como confidenciais 0s prazos associados ao cumprimento de determinados
compromissos assumidos ou obrigacGes e condi¢Ges impostas, de modo a nao interferir com a

exequibilidade dos mesmos.

Concluséo da Audiéncia de Interessados

Em suma, em sede de Audiéncia de Interessados, ndo foram submetidas, pela Notificante,

quaisquer Observacdes ao Projecto de Decisdo de Proibicdo notificado.

Assim, apenas a Portway submeteu as suas observacbes ao projecto de Decisdo, entendendo-se
que as mesmas ndo sdo de molde a infirmar as conclusdes e o sentido do Projecto de Deciséo

notificado.
9. DELIBERACAO DO CONSELHO

Em face de todo o exposto, 0 Conselho da Autoridade da Concorréncia, no uso da competéncia
que Ihe é conferida pela alinea b) do n.° 1 do artigo 17.° dos respectivos Estatutos, aprovados
pelo Decreto-Lei n.° 10/2003 de 18 de Janeiro, deliberou adoptar uma decisdo de proibicéo, nos
termos da alinea b) do n.° 1 do artigo 37.° da Lei n.° 18/2003, de 11 Junho, uma vez que a

operacao projectada é susceptivel, a luz dos elementos recolhidos, de criar ou reforcar uma
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posi¢do dominante, da qual possam vir a resultar entraves significativos a concorréncia efectiva
nos mercados da prestacdo de servigos de assisténcia em escala no Aeroporto de Lisboa, do
Porto, de Faro, do Funchal e de Porto Santo, assim como nos mercados relacionados do

transporte aéreo de passageiros.

513. Uma vez que a TAP ja detém a titularidade das accOes referentes a presente operagdo de
concentracdo, cuja transferéncia ocorreu no passado dia 20 de Marco de 2009, a Autoridade da
Concorréncia, ao abrigo da alinea b) do n.° 1 do artigo 37.°, segunda parte, ordena as seguintes
medidas com vista a assegurar a concorréncia efectiva nos mercados relevantes e nos mercados

relacionados referidos no paragrafo supra:

(i Obrigacéo de separacdo da TAP e da SPdH, mediante a alienacdo, por parte da TAP,
das accdes referentes a, pelo menos, 50,1% do capital social da SPdH, objecto da
presente operacdo de concentracdo. A TAP devera concretizar esta alienacdo no prazo
de [CONFIDENCIAL - PRAZQ] a contar da data da presente Decisdo de Proibicéo.

(ii) Os instrumentos contratuais atinentes a alienacdo referida no paragrafo anterior, bem
como a entidade do adquirente, deverdo ser previamente aprovados pela Autoridade da

Concorréncia.

(iii) Este adquirente devera ser independente, quer juridica, quer economicamente, da TAP,
e deter a capacidade e o incentivo para desenvolver o negécio a alienar de uma forma

viavel e competitiva.

(iv) A alienacdo referida em (i) ndo devera ser efectuada de forma a facilitar, via um

qualquer mecanismo legal, contratual ou outro, a reaquisicao das accGes pela TAP.

(v) Até a data da alienagdo referida no paragrafo anterior, a gestdo da SPdH devera ser
efectuada por um Mandatario de Gestdo, com vista a assegurar a concorréncia efectiva

nos mercados relevantes e relacionados supra referidos.

(vi) Para o efeito, apés [CONFIDENCIAL - PRAZO] dias Uteis da presente Decisdo de
Proibicdo, a TAP devera apresentar a Autoridade da Concorréncia uma proposta para

um Mandatario de Gestao e respectivo contrato.

(vii) O Mandatario de Gestdo devera agir em nome da Autoridade da Concorréncia, com
vista a assegurar o cumprimento, por parte da TAP, das obrigacGes constantes da

presente Decisdo de Proibicao, gerindo a SPdH de forma independente da TAP, quer
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em termos operacionais, como ao nivel do exercicio dos direitos inerentes as ac¢des

objecto da presente operagdo de concentracao.

(viii) A referida proposta de Mandatario de Gestdo e respectivo contrato ficara sujeita a
aprovacgdo da Autoridade da Concorréncia. O Mandatario de Gestdo devera ser uma
entidade independente (juridica e economicamente) do Grupo TAP e ser
comprovadamente dotada de recursos econémicos, financeiros e humanos adequados
a funcdo a desempenhar, bem como possuir experiéncia adequada para gerir a SPdH.
O respectivo contrato devera estar em conformidade com o eficaz cumprimento da

referida obrigacéo.
(ix) O Mandatério entrara em funcGes apds a aprovacdo da Autoridade da Concorréncia.

x) No periodo que medeia a data da presente Decisdo de Proibicdo e a entrada em
funcbes do Mandatario de Gestdo, a TAP fica impossibilitada de tomar qualquer tipo
de decisdo estratégica relativa & SPdH, entre outras, a aquisi¢do e/ou alienacdo de
activos, que comprometam quer a viabilidade da SPdH, quer o cumprimento da

obrigacdo da alienacgdo prevista em (i).

(xi) Na eventualidade em que se manifeste inexequivel a alienacdo no prazo previsto em
(i), por razbes ndo imputaveis a TAP, pode a Autoridade da Concorréncia prorrogar o
prazo de alienacdo, mediante requerimento fundamentado da TAP, por um periodo
maximo de [CONFIDENCIAL - PRAZO].

Lishoa, 19 de Novembro de 2009

O Conselho da Autoridade da Concorréncia,

Jaime Andrez Jodo Noronha

Vogal Vogal

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.



58

T ——
AUTCRIDADED “ CONCORRENCIA Versao Pﬂbllca
indice

1. OPERAGAO NOTIFICADA .....cooiieieeceeeteeseees ettt s st ne sttt n s 1
N AN o N = O I = SO 1
2.1. EMPresas PartiCIPANTES ........oivie ettt st na e e sae e sresteenens 1
2.1.1.  EMPreSa AQQUITENTE ...ooiviiiiii ettt et e e e te e e e s be et e sbe e be e s e e s baenaesnaebeessesbesteeneeas 1
O o T o =Y AN [0 U T o - RPN 2

3. NATUREZA DA OPERACGAOD .....cooieieteeeteeeee ettt 2
4. ENQUADRAMENTO LEGISLATIVO DO ACESSO A ACTIVIDADE.........ccoooooioieeeceeeeren. 4
4.1. Enguadramento normativo efectuado pela Regulagdo Sectorial..........cccccevevviviviveicicnenenn, 4
4.2, Desenvolvimentos antecedentes verificados na estrutura de mercado ..........ccccvvevveevveesienns 7

5. MERCADOS RELEVANTES ...ttt sttt te s st s ata s s hte s s ba s s ba s s bassbasssbassnres 8
5.1. Mercado do Produto REIEBVANTE..........c.eeiiviiiiee ettt 8
5.2. Mercado GeografiCco REIEVANTE ........cccviiiieie e 14
5.3. Y 1= o o [0 TR (=Y =T (0] 1= o [0 16
5.4. (O] 1o [V (o IR 17

6. AVALIAQAO JUS-CONCORRENCIAL ...ttt 17
6.1. o T (O LT A Tor= Y TSR 18
6.1.1.  INPUL FOTECIOSUIE ..ottt ettt 22
6.1.2.  CUSLOMET FOFECIOSUIE ....evevieieciicite ettt ettt st st e e be et e st b e beenaesreetesneenreenns 80

6.2. [ T L O T (0] (40 11 U E R 84
6.3.  Conclusio da AvaliaGiao JUS-CONCOMENCIAL ...........eoveiierieiiiie e 90

7. PARECER DA ENTIDADE REGULADORA DO SECTOR.....cccciieiiiiectee e 91
8.  AUDIENCIA DE INTERESSADOS .....ooieeeteteeeteeeeeteeeseeeeeeeeeeeet et eses v s e aseeseeesenenenenenes 92
8.1. ODbSErvagcoes da POMTWAY ........cc.civeiieriieieeie st see st ste et see e e steeste e sbeasaesneesaeesseesreeeeanee e 92
8.2. POSIGAD 0a AGC...... ..ottt bbb et 93
8.3. Conclusao da Audiéncia de INTEreSSAUOS........c.ecieeiiieeiie ittt sree e 94

9. DELIBERACAO DO CONSELHO .......coiiiiieieieieieteeeteise st enes sttt en e snen 94

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.



58

e
AUTORIDADED *CONCORRENCIA Versao Publica

Indice de Tabelas

Tabela 1 — Volumes de neg6cios da TAP SGPS, nos anos de 2006, 2007 e 2008............cccceeveervererennnns 2
Tabela 2 - Volumes de negdcios da SPdH, nos anos de 2006, 2007 e 2008 (milhdes de €) ................... 2
Tabela 3: Estrutura de mercado para a prestacao de servigos de assisténcia em escala a terceiros nos

mercados relevantes, em termos de NUMEro de MOVIMENTOS ...c.cvvveeierieeiieee st e st e e s e e s e e s srreesaenes 19
Tabela 4: Estrutura de mercado para a prestacao de servigos de assisténcia em escala a terceiros nos

mercados relevantes, em termos de VOIUME d& VENAAS ..........eeeivvvieiiiiiiiceie e 20
Tabela 5: Valores do IHH em termos de Volume de Vendas ..o 20
Tabela 6: Representatividade TAP em termos de nimero de passageiros transportados em cada um dos
e (0] 00 £ (01 PSR RR 69

Nota: indicam-se entre paréntesis rectos [...] as informagBes cujo conteldo exacto haja sido
considerado como confidencial.



