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PNC
PNT

Aeroportos de Mogambique

Empresa Estatal Agéncia Nacional de Viagens
Nampula

Boletim da Repuiblica

Classe executiva
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Comandante

Chefe de cabine

Co-piloto
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- Férmula de correcgio
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. POL Pemba

SAA South African Airways

S.ARL. Sociedade An6nima’de Responsabilidade Limitada
Secgio de Tarifas e Regulamentagdo '
Tete
Quelimane
Estados Unidos - D6lar
Lichinga

Classe econdomica
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Glossario

“Block Hour” - Tempo considerado, desde que se retiram os calgos do avido antes da

descolagem, até que se colocam os calgos depois da aterragem.
Céu Aberto - Politica aeronautica de liberdade de circulagdo, no &mbito da globalizagdo. Visa
permitir que os transportadores aéreos possam transportar passageiros de e para qualquer

ponto.

Tarifa “Full Fare” - Designagdo dada as tarifas com total flexibilidade de marcagio e

cancelamento. Também conhecida como tarifa normal.
Tarifa “net” - tarifa liquida de impostos e comissdes.

“Yield” - E uma tarifa média, calculada com base nas varias tarifas aplicadas pela empresa,

com uma percentagem de peso por ela desejada.

“Catering” - Alimentagio de bordo.
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Sumario

O presente trabalho constitui uma tese de licenciatura em gestdo. E o resultado de um estudo

do custo de operagio da LAM, e da politica de pregos das companhias aéreas.

" O objectivo do trabatho ¢ avaliar a tarifa doméstica aplicada de 11 de Abril a 30 de Outubro de
1999, para isso utilizamos as rotas programadas nesse periodo, onde obtivemos um prego

médio global superior ao custo médio global.

A LAM ¢ a tnica empresa aérea que opera neste momento a linha dorsal de Mogambique,
unindo os pontos Maputo, Beira, Quelimane, Nampula e Pemba, garantindo as ligagdes com as

cidades de Tete e Lichinga. Com a possibilidade de num futuro proximo vir a ter concorrentes

nestas linhas, a empresa deve fixar tarifas que proporcionem um ‘‘yield”, que garainta a

sustentabilidade da operagiio e consequentemente ser gerador de lucros. k
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- Prefacio

Avaliar as tarifas domésticas da LAM, é o objectivo deste trabalho de ficenciatura. Porém ndo

se pode inibir que ha uma diversidade de métodos para o fazer, tendo sido utilizado o custo da

operagio.

A grande dificuldade para o calculo do custo de operago é que alguns custos sdo de dificil
reparti¢do. Qualquer método utilizado para a sua repartigio n3o atribui o valor exacto a cada
rabrica, agravado pelo facto de ndo se poder obter dados de uma contabilidade analitica

organizada.

Este tipo de avaliagio com base no apuramento do custo por si s6, deixa-nos apenas o
indicativo do prego necessirio para cobrir um determinado custo. No entanto, uma tarifa
média dptima, ndo depende directamente do custo, mas da gestdo eficiente para obténgﬁo do
melhor “pield”, e este ¢ que deve ser o factor de peso para fixagdio de tarifas que vdo

aumentar os lucros da empresa.
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1
INTRODUCAO

1. Objectivos do Trabalho

A correcta avaliagdo das tarifas numa companhia aérea é um trabalho imprescindivel para o
bom desempenho financeiro, por esta ser o prego do servigo por-ela oferecido. A avaliagio de
tarifas, que este trabalho de licenciatura apresenta, ¢ referente i LAM- Linhas Aéreas de
Mogambique S.A.R.L., especificamente no servico doméstico onde a empresa possui maior

autonomia para o fazer.

Antes de se partir para o estudo real da empresa proposta, veremos qual a importéncia de se
efectuar esta investigagio, num momento em que a companhia de propriedade estatal se
transforma numa sociedade anénima de responsabilidade limitada, num ambiente em que se
aprovou para o pais uma politica de “Céu Aberto™. Seguindo uma revisdo de literatura
baseada no estudo de pregos, propostos por especialistas em economia ¢ marketing de aviagio.
Nomeadamente os conceitos de custos marginais, politicas de pregos, gestdo do “vield"™,
atribuigdo de custos por classes e tipo de servigos e outros termos que serdo aplicados na

exposi¢io do estudo do caso.

A metodologia basica utilizada é o apuramento de custos, utilizando como forma de reparti¢éo

* e 4rea ocupada.

de custos conjuntos em “block hour”
Para a apresentagdo das tarifas dos transportes aéreos, as companhias fazem a distingdo da
carga transportada por categorias: passageiros, bagagem dos passageiros, carga e correio, com
pregos diferenciados, baseados nos custos envolvidos nas operagdes de voo, € na procura
destes servicos. Devem para isso conhecer as estratégias € politicas de pregos, e acima de tudo

saber gerir o seu “yield".

! Céu Aberto - Vide Glossario.

2 yield - Vide Glossario.

* block hour - Vide Glossério.
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O apuramento dos custos por rota mostra que o combustivel é sem comparagdo o custo
variavel mais acentuado que uma operagdo de voo acarreta. Com base nesses custos também é

possivel determinar o ponto de equilibrio por rota e o ponto de equilibrio total.

A avaliagdo é feita comparando os custos apurados por lugar e a tarifa em vigor, € 0 prego por
milha de voo de uma companhia da regido, s3o explicados motivos que influenciam a nio

aplicagdo de valores idénticos ao da companhia eleita-para comparagao.

E apresentada a forma como s3o calculadas as tarifas na LAM e o seu percurso pelas secgdes €
departamentos para a sua aprovagdo, € 0s constrangimentos nas suas politicas quando esta
pretende maximizar seu lucro. Existem métodos para aprovagio automdtica de novas tarifas

quando estas carecem de ser reajustadas e cuja formula foi aprovada pelo Governo.

A informagdo foi obtida através de documentagdo disponivel na empresa tais como: balangos,
demonstragiio de resultados, facturas, apuramento de custos de algumas rubricas, tarifarios,
orgamentos, horarios e informagio verbal de alguns funcionarios. A informagio foi
seleccionada e sistematizada, para permitir o entendimento do tema que propomos
apresentar, questionando a forma tradicional utilizada pela empresa, ndo inibindo em relagéo

aos aspectos positivos encontrados.

Espera-se que este trabalho v ajudar de algum modo a melhorar a eficiéncia nos métodos de

calculo e criagdio de tarifas da LAM, ou induzir a estudos posteriores que se propdem, para

maior rentabilidade da empresa.

2. A Histéria da Criaciio da Empresa
Em 1936 é criada a DETA, “como uma divisio de exploragio dos Servigos dos Portos e
Caminhos de Ferro” (Dec. n° 8/80, 1983:5).

A sua existéncia como companhia aérea caracterizou-se por uma primeira etapa de
rapido desenvolvimento, respondendo essencialmente as necessidades criadas pelas

ligagdes ferroviarias estabelecidas com os territorios vizinhos.

Angela M. F. W. Ah Lima ~ Trabalho de Licenciatura
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Em meados da década de 40 este desenvolvimento é condicionado ao monop6lio

exercido pela empresa portuguesa concessionéaria do transporte aéreo,

O desenvolvimento da Luta Armada de libertagdo nacional coloca a DETA ao
servigo directo do exército colonial, o qual, exigindo um transporte de grande
capacidade, veloz e seguro, leva 3 modernizagio da frota e & consequente

reactivagdo da DETA.-

Com a vitéria da Luta Armada e a Independéncia Nacional, os objectivos da
DETA alteram-se radicalmente, é-lhe entdo exigida uma maior capacidade e
melthor qualidade viradas totalmente para a prestagdo do servigo publico, agora
nfio apenas numa perspectiva interna e regional, mas também intercontinental (Dec.

n° 8/80, 1983: 5/6).

A DETA ndo conseguiu assumir as novas exigéncias. Pois que como um departamento dos
Servigos dos Portos ¢ Caminhos de Ferro, esta era altamente subsidiada pelos elevados lucros

provenientes da exploragio dos Portos ¢ Caminhos de Ferro (Dec. n° 8/80, 1983: 6).

A constatagio da falta de objectivos integrados no contexto nacional, da auséncia
de plano, de uma gestio ruinosa, de métodos de trabalho incorrectos, de
desorganizagdo, da ma qualidade do servigo prestado, da falta de respeito para
com o publico, de irregularidades e da existéncia de horarios desajustados impde a

sua extingao.

Desta forma, ao abrigo da alinea h) do artigo 60 da Constituigio, o Conselho de

Ministros decreta:

ARTIGO |
1. E criada a empresa LINHAS AEREAS DE MOCAMBIQUE, E. E., mais
adiante designada por LAM.
2. ALAM é uma empresa estatal dotada de autonomia administrativa, financeira e

patrimonial (Dec. n° 8/80, 1983: 6/7).

Angela M. F. W. Ah Lima - Trabaiho de Licenciatura
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A LAM foi criada pela fusio da DETA e a ANAVIA, EE. - Empresa Estatal Agéncia
Nacional de Viagens. A

O objectivo para qual foi criada a LAM, ¢ definido pelo Artigo 3:

1. ALAM tem como objectivo principal o servigo publico de transporte aéreo de
passageiros, carga ¢ correio, dc imbito internacional de longa disténcia,
internacional regional e nacional com caracter regular e néo regular, exercendo
a sua actividade no quadro do cumprimento do plano.

. A LAM podera ainda exercer actividades comerciais, industriais e financeiras
relacionadas directa ou indirectamente, no todo ou em parte, com a sua
actividade.

. A LAM podera fazer parte de associagbes ou organismos nacionais €
internacionais relacionadas com as actividades por ela exercidas, mediante
autorizagdo do ministro dos Correios, Telecomunicagdes e Aviagio Civil (Dec.

n°® 8/80, 1983: 7/8).

Mogambique com o PRE - Programa de Reabilitagﬁo Econémica, em 1987, adoptou a
economia de mercado em substituigdio da economia centralmente planificada. Com esta
alteragdo acelerou-se o processo de privatizagdes iniciado em 1985, mas “a ideia ja ndo era a
de libertar o Estado do excesso de carga, mas libertar a economia do controle do Estado”

(Castel-Branco 1994: 137).

A LAM como empresa estatal, ficou abrangida pela privatizagdo, transformando-se, numa

Sociedade Andnima de Responsabilidade Limitada, descrita pelo Decreto n° 69/98:

Tornando-se necessdrio, no ambito da reestruturagdo do sector empresarial do
Estado, adcquar o regime de propricdade ¢ gestdo da LAM - Linhas Aéreas de
Mogambique, E.E., 4 dinimica propria do processo econdmico e social,
reforcando, desse modo, a sua eficiéncia e capacidade empresarial, em
conformidade com a politica nacional de transportes;

Nestes termos, e ao abrigo das disposigBes conjugadas dos artigos 3, alinea b) e da

Lei n® 15/91, de 3 de Agosto, o Conselho de Ministros decreta:

Angela M. F. W. Ah Lima - Trabalho de Licenciatura
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Artigo 1. - 1. A empresa Linhas Aéreas de Mogambique, E. E. também designada
por LAM, criada pelo Decreto n° 8/80, de 19 de Novembro, é transformada em
sociedade anénima de responsabilidade limitada, adoptando a denominagdo de
Linhas Aéreas de Mogambique, S.AR L., abreviadamente LAM.

Artigo 3. - 1. O capital social inicial da Linhas Aéreas de Mogambique, S.ARL., é

de 156.000.000.000 de Meticais, subscrito pelo Estado e por actuais gestores,
técnicos e trabalhadores da Linhas Aéreas de Mogambique, E.E., elegiveis para o
efeito nos termos e nos limites legais, na proporgio de 80% e 20%,
respectivamente, encontrando-se integralmente realizada a participagio do Estado
(Dec. n° 69/98, 23/12).

A mudanca de propriedade da empresa, € uma das causas apontadas para a realizagio deste

estudo, devido a necessidade de a tornar auto-sustentada financeiramente.

3. O Problema e a Sua Importancia’
“Com a transformagdo da empresa em sociedade anonima, é revogado o Decreto n° 8/80, de
Novembro, que criou a Linhas Aéreas de Mogambique, E.E., ¢ cessam 08 eventuais privilégios
de natureza fiscal, aduaneira ou cambial que, atendendo a sua natureza de empresa estatal, lhe
tenham sido atribuidos” (Dec. 69/98, 23/12).

Devido 4 mudanga de propﬁedéde da empresa, ela devera esforgar-se em maximizar a sua
eficiéncia e o retorno dos seus investimentos. Para se obter o retorno tem de haver receitas,
estas sdo basicamente captadas na venda dos seus servigos e para tal eles possuem um prego.
“0 prego ¢ uma varidvel muito importante para os lucros das companhias aéreas tendo em
conta a liberaliza¢do e desregularizagio que se assiste neste ambito” (Shaw 1990: 182).

A empresa ¢ vocacionada para o transporte de passageiros mas também transporta carga
diversa, para o fazer tem de ter um pregario que é muito variado dependendo de vérios
factores como os custos, o segmento de mercado, a estratégia de prego, etc. Por causa dos

varias componentes das quais depende a criacio dos pregos nas companhias aéreas, toma-se

Angela M. F. W. Ah Lima - Trabalho de Licenciaiura 6
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dificil a sua concepgdo. Este é o grande desafio que se impde quando se pretende avaliar as

tarifas, tendo em conta o contexto do ambiente onde elas se inserem.

O tarifario da LAM contempla tarifas dos servigos doméstico e internacional, porém a énfase

do trabalho é abordar as tarifas domésticas, por varias razdes:

e as tarifas internacionais sdo fixadas pela IATA. As possiveis alteragdes, nio
dependem somente da decisio da companhia, ¢ as rotas internacionais por esta
realizada, sdo compartilhadas por ocutras companhias, impdem-se que estas
sejam tabeladas na base de acordos com as suas concorrentes, muito embora

tenha um grande peso a capacidade negocial da emprésa (Shaw 1990: 183);

devido a vastidio do territorio Mogcambicano e a débil estrutura de ligagdes
ferroviaria e rodoviaria, este é um potencial mercado para os servigos de
transporte aéreo, garantindo ligagOes rapidas entre a maior parte das capitais

provinciais;

a companhia é monopolista no mercado nacional de voos comerciais regulares.

Interessa conhecer as formas de obter vantagens da sua posigdo;

0s voOs nacionais contribuiram com 46% da receita operacional’ da companhia,
contra 21% € 13% dos voos intercontinentais. e regionais respectivamente, em
1998. Pela sua grande importancia, devesse procurar estratégias de prego que
tendam a manter ou aumentar o seu contributo para os lucros da mesma (GAF

£ 1999: 2).

Para que a companhia no ocorra em prejuizo, uma avaliagio correcta das tarifas ¢ exigida sob
pena da sua errada concepgo poder causar graves problemas financeiros intemos o que pode
levar & faléncia da mesma. Ao se avaliar uma tarifa, se por um lado a empresa se preocupa em

conhecer os custos envolvidos nela e a margem de lucro que podera obter, por outro lado

4 Vide anexo 5. Reccita operacional por Natureza,
Angela M. F. W. Ah Lima - Trabaiho de Licenciatura




.

AVALIACAO DAS TARIFAS AEREAS NA LAM

interessa também a empresa conhecer a que prego a seu servigo estard disponivel ao seu

cliente, pois dele depende o uso ou ndo desse servigo.

4. Metodologia

A metodologia utilizada para analise do problema é baseada no apuramento de custos num
dado periodo do ano. Estes serfio recothidos do orgamento geral previsional para 1999, ‘e
repartidos em classes para imputa-los para cada rota doméstica prevista para o periodo em
anilise, no caso dos gastos gerais, para os restantes custos operacionais serdo utilizadas
facturas e mapas estatisticos que tenham sido reportados-dentro do periodo em andlise.
Pretende-se com esta operagdo apurar os custos operacionais para cada rota seleccionada e

por cada lugar oferecido.

A referéncia para repartir e atribuir custos conjuntos sera o “block hour” efectuado por cada
rota, e para as classes de passageiros a reparti¢do ¢é feita com base na area ocupada por cada

classe no avido.

Com o custo apurado calcula-se o ponto de equilibrio global e por rota. Determinando deste
modo o volume de receitas necessaria para cobrir os custos do periodo planificado’, que sera

de 11 de Abril a 30 de Outubro de 1999,

O estudo comparativo dos apuramentos de resultados entre 1993 a 1998, demonstram a
mudanga da estrutura de custos, procurando-se dar uma explicagio para o comportamento da

variagao.

O padrio da procura, sera avaliado recorrendo a dados estatisticos de 1998, referentes a

passageiros transportados durante esse ano.

Informagbes obtidas através de encontros explicativos com alguns funcionarios e gestores

‘ligados a area comercial e de planificagio da empresa servirdo para complementar a analise

sobre as estratégias adoptadas e pretendidas no &mbito da criagdo de pregos.

5 Vide Anexo 2: Horario de voos domésticos de 11 de Abril 4 30 de Outubro de 1999.
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I

Revisido de Literatura

1. Introducio

A revisio de literatura descreve o tratamento.dado aos pregos dos servigos oferecidos pelas
companhias aéreas, de forma a entender-se os conceitos ¢ formas de reparti¢do de custos a
utilizar na analise do problema apresentado, assim como as estratégias para a elaboragdo de

tanifas diferenciadas.

2. As Tarifas Aéreas

Na actual tendéncia da globalizagdo os transportes aéreos tomam um papel de primordial
importancia devido a rapidez‘ oferecida para as deslocagdes. Neste processo o mundo cada vez
mais aclama pela politica de “Céu Aberto™®, que tem tido grande aderéncia na esfera
competitiva das companhias aéreas comerciais. Tendo, “os transportes aéreos se expandido
rapidamente nos ultimos trinta anos™ (Bell, Bowen e Fawcett 1984 116).. Estes agora
dominam as viagens de longa distincia e quando o tempo ¢ reduzido sdo a melhor opgio. Cada
vez mais tende-se a estudar métodos de tornar as viagens a pregos mais atractivos, para se
obter maior quota de mercado e arrecadar maior volume de receitas através da obtencgdo de
tarifas médias melhoradas, criando-se pacotes de férias tentadoras, para dentro e fora dos
paises de origem dessas companhias aéreas. Para se criarem estes pregos atractivos deve-se

fazer uma avaliagdo da tarifa.

Tarifa ¢, na linguagem das companhias aéreas, o prego de um determinado servigo prestado,
ou seja o que o individuo tera de pagar para viajar ou utilizar o servigo de carga. “Uma tarifa ¢
uma lista de pregos incluindo as respectivas regras da sua aplicagdo. Os pregos podem ser

obrigat6rios, minimos, maximos ou também determinados com uma margem de manobra para

a sua determinagdo” (Wenske 1985: 12-5).

§ _ Céu Aberto - vide Glossatio.
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As companhias aéreas tem um tarifario para cada tipo de carga a transportar, que normalmente

se divide em:

® passageiros;
» bagagem;

e carga e correio.

Para fins de calculo de peso e atribuigio de prego do servigo, estas categorias sdo subdivididas

e classificadas’.

3. A Politica de Pregos e a Estrutura Tarifaria

“O prego € um elemento crucial na gestdo das companhias aéreas. E o mecanismo através do
qual a procura, se ajusta a oferta por servicos aéreos” (Doganis 1985: 280). Contudo ndo se
pode analisar o prego isoladamente, devendo-se enquadrar como um componente do “mix
marketing™, porque qualquer alteragdo num dos seus componentes deve ter em conta a
alteragiio dos pregos para cada situagiio especifica. Politicas visando alterar a estrutura de
presos devem estar interligadas obrigatoriamente a politicas relacionadas com o produto, o

mercado e a sua promogio e vice-versa.

A empresa tem de ser capaz de oferecer pregos que gerem suficiente procura para assegurar os

niveis de lucro desejados, tendo em conta a capacidade de oferta que ela possui.

O peso de custos imposta pela flutuagdo sazonal da procura induz ao uso de mecanismos de

preco como alternativa para retardar estas flutuagdes, usando tarifas altas nas épocas de pico e

mais baixas fora dele, para estimular a procura (Doganis 1985: 281). Neste caso estaria-se

perante uma situagdo em que na altura do pico pretendesse a expansdo do lucro, pois que ndo
haverd qualquer incentivo para baixar o prego, uma vez que a capacidade oferecida esta
completamente lotada. Contrariamente ao que se passa em altura de baixa, em que se pretende
aumentar as receitas estimulando a procura com tarifas promocionais, partindo do principio de

que a capacidade esta subaproveitada. “Um grande constrangimento para as companhias aéreas

? Vide Anexo 1: Classificagio das Categorias de Carga.
R mix marketing engloba o prego, o produto, a praga ¢ a promoglio.
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¢ que o seu produto ¢ imediatamente perecivel. Uma cadeira que nio € vendida num

determinado voo, ndo o sera para sempre” (Shaw 1990: 184).

Quando os objectivos dos pregos n3o sdo bem determinados pode provocar conflitos nas suas
politicas. Estes ndo devem ser uniformes para todas as rotas, nem para todos os periodos ou

épocas do ano.

A segmentagdo do mercado é uma grande estratégia para o desenvolvimento de politicas de
precos. As tarifas podem assim dividir-se em quatro tipos: primeira classe, classe executiva e
dois tipos de tarifas da classe econdmica. A primeira classe é a tarifa mais alta precedida da
classe executiva que tende a elevar-se nos ultimos anos devido a especificagio do produto

desta classe. Finalmente ha uma grande variedade de tarifas da classe economica.

Os passageiros da classe economica podem ser segmentados segundo a finalidade da sua
viagem, como dc negdcios ¢ lazer, permite delincar politicas de pregos. Os primeiros estdo
muito interessados na flexibilidade que o seu bilhete vai garantir, por isso ndo se importam de

77!

pagar mais por ele, utilizando assim, a tasifa “full fare’”. Enquanto que os passageiros de lazer
tem maior sensibilidade para o prego, desejando um produto que lhes satisfaga a um prego

mais barato, as tarifas por eles utilizadas sao as promocionais.

Para explicar o complexo sistema de pregos, existem dois factores a considerar: a estrutura de
custos da companhia e a estrutura do mercado. O primeiro facilmente explica o alto nivel das
tarifas da primeira classe e da classe executiva, porque um moderno servigo destas classes ¢
muito caro de se produzir, entre eles distingue-se a distdncia dos lugares, tiplos de cadeiras,
qualidade de refeigdo e servigo a bordo, racio de assistentes por passageiro, entretenimento,
atendimento em terra, etc. A diferenga de precos da classe economica é mais dificil de ser
explicado com base nos custos, pois o passageiro ndo encontra diferengas tangiveis na
qualidade do servigo em termos de atendimento para o “check-in” e a bordo. A principal
diferenga esta na flexibilidade de reserva, cancelamento e alteragdo da reserva, oferecida por

este bilhete (Shaw 1990: 188).

®  full fare - Vide Glossrio.
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As companhias aéreas devem desenvolver politicas de pregos para atingirem 0s seus alvos de
segmentagdo diferenciada, desse modo terdo sucesso. “O mais importante é saber gerir 0s

precos num mercado altamente competitivo” (Shaw 1990: 183-4).

4. Tarifas Preferenciais
As tarifas preferenciais sdo discriminatorias, sio oferecidas a determinados grupos de

passageiros, segundo a sua fase etaria, ocupagio profissional ou estado civil.

A fase etaria classifica-se em: bebés, criancas, jovens e velhos. A base de atribuigdo do prego

normalmente ¢ uma percentagem da tarifa normal. Sendo os descontos mais vulgares:

e 0s de 50% para criangas com menos de 12 anos;
e e 90% para bebés com menos de 2 anos (estes ndo tem direito a lugar) (Doganis

1991: 297).

Utilizando a ocupagiio profissional para criar tarifas mais baratas, esta beneficia algumas
profissdes como: marinheiros, militarcs, diplomatas ¢ estudantes, sendo intengiio encorajar um

determinado segmento de mercado a viajar (Shaw 1990: 194).

O desconto para casais é normalmente atribuido ao acompanhante do passageiro principal que

se desloca por motivos de negécio, fazendo com que o acompanhante sinta-se encorajado a

viajar,

A criagdo da tarifa de grupo beneficia as viagens de turismo, devendo formar um grupo

composto pelo nimero minimo imposto pela companhia.

A companhia nio pode suportar semprc estas tarifas, devido ao risco de estar a desviar os
pagantes da tarifa inteira. Maioritariamente elas devem ser utilizadas para estimular um

determinado segmento de mercado a viajar, sobrctudo em épocas de baixa procura.
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5. Tarifas Promocionais

As tarifas promocionais sio de prego béixo, com determinadas restrigdes em relagio a
flexibilidade oferecida por uma tarifa normal em classe economica. O seu objectivo € estimular
um determinado segmento de mercado em €pocas ou voos com baixa procura. Exige um
rigoroso controle de reservas apoiado por um sistema computorizado, para assegurar que o
trafego pagante de altas tarifas nio seja desviado, pois caso contririo esta-se perante a
possibilidade de diluigdo das reccitas ¢ quando csta ¢ cxcessiva ndo da lugar a lucros (Doganis
1991: 298).

Para minimizar os efeitos da diluigio das receitas, as tarifas promocionais devem impor
determinadas condi¢dcs com o objectivo de antecipadamente se prever a procura por estas
tarifas, podendo assim gerir-se 0 “Yield”, de modo a que ndo haja excessiva diluigdo de

receitas pela fuga de passageiros pagantes de tarifas inteiras.
Ha varios tipos de tarifas promocionais e as condigfes a que sdo tmpostas;

5.1 - condigdo de estadia minima, obriga ao seu usuario a permanecer um periodo de tempo,
que normalmente varia entre 7 a 14 dias, por vezes inclui a passagem de uma noite de sabado
no local de &estino. Com o objectivo de ndo ser utilizada pelo passageiro de negécios, porque
este normalmente pretende permanecer poucos dias num mesmo lugar, ¢ quando viaja em
servigo gosta de regressar a casa para passar o fim de semana, logo tera que usar uma tarifa

inteira;

5.2 - condigdo de estadia mdxima, penaliza o tempo de permanéncia no destino que
usualmente ¢ de 45 ou 60 dias. O regresso antecipado obriga a aplicagio de uma tarifa inteira,

sendo a sua fungiio controlar o regresso dos utilizadores dentro da estagio de baixa procura,

5.3 - condigio de compra adiantada, impde que o seu uso seja feito mediante a reserva e
compra do bilhete com um periodo de antecedéncia definida. Estas providenciam a entrada de
receitas antecipadas e dificultam o seu uso por passageiros de negdcios, pois estes muitas
vezes decidem viajar a ultima hora, ¢ ndo desejam limitagSes na flexibilidade de poderem

cancelar ou fazerem novas reservas;
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5.4 - “Standby™"’, esta pode ser reservada para qualquer voo, contudo o passageiro encontra-
se em lista de espera e s6 embarcari caso haja lugares ndo preenchidos por passageiros
pagantes de outros tipos de tarifas. A sua venda ¢ efectuada exclusivamente pela
trahsportadora, por isso nio havera comissio, a grande vantagem € que permite ocupar os
lugares que poderiam ir vagos. Contudo ela so ¢ recomendavel em alturas de alta procura por
passagens normais, porque evita que os pagantes dos bilhetes inteiros se interessem por estas
tarifas devido ao risco de ndo viajar que ela envolve, pois caso esta seja utilizada em altura de

baixa procura o risco de diluigdo de receitas € muito grande;

5.5 - Tarifas para “tours”, sio vendidas em atacado aos agentes de viagens, que as revendem
como pacotes para férias, incluindo nelas o transporte de ligagdo para o hotel e acomodagdo

(Shaw 1990: 191-4).

6. Estratégia Alternativa de Pregos
Ao se pretender tragar uma estratégia alternativa de pregos é fundamental que a empresa

determine o objectivo a alcangar. Pode-se considerar duas alternativas de pregos:

e a primeira relaciona-se com os custos de transportar ou de prestar um dado
servico. Por exemplo: quanto custa a4 companhia transportar um dado
passageiro de Maputo para Beira, mais a margem de lucro pretendida pela

empresa,

no segundo caso o prego ¢ baseado naquilo que se acha que um determinado
scgmento de mercado esta habilitado a pagar por um delerminado servigo

prestado, este ¢ o prego de mercado.

No mercado quando ndo ha pregos competitivos ou facilidade de entrada para novas rotas, as
tarifas tendem a manter-se altas. Nestes casos também pode haver uma tendéncia para

encargos que o monopolio de pregos cria com uma certa inelasticidade dos segmentos de

19 standby - passageiros com bilhetes marcados em lista de espera.
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mercado. As forgas de mercado ndo asseguram que as tarifas reflictam o custo da eficiéncia

fornecida.
A defini¢do de pregos feita com base nos custos, fundamenta-se:

e por um lado em bases sociais, como forma de reduzir a discriminagio entre os
consumidorcs;

e e por outro lado em bases econdmicas, no pressuposto de que ela cria presses,
no sentido de aumentar a eficiéncia da empresa, e uma alocag@o racional dos

recursos produtivos (Doganis 1991: 286).

O prego de mercado, traz vantagens para as empresas, porque este torna-se mais abrangente
no mercado, criando condigGes para o aumento da receita, pela segmentagio do mercado, mais

consumidores estardo aptos a comprar o Servigo.

Para se tragar uma estratégia de pregos de modo a obter a chave do sucesso para a geragio de

receitas é necessario;

¢ 0 conhecimento do mercado;
* anog¢io de custos;

e e gestdo da produgdo (Doganis 1991: 288).

7. A Gestao da Tarifa Média
A gestdo da tarifa média baseia-se no conceito econdmico simplificado da utilidade expressa

pela curva da procura’’.

O prego maximo a que um consumidor paga por um produto ou servigo, € equivalente a
utilidade ou beneficio dado por consumir este produto ou servigo, ele podera pagar menos,
mas ndo pagara mais por ele. Os diferentes consumidores obtém vérios niveis de utilidade para

cada produto ou servigo, contudo s¢ os compram se o prego ndo for maior que a utilidade ou

" Curva da procura - expressa a quantidade que o consumidor comprard aos varios preos do produto
oferecido.
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beneficio obtido. O objectivo da gestio da tarifa média é aumentar o volume de receita
(Doganis 1991: 302-7).

A gestdo da tarifa média é de grande valia num mundo de negdcios onde a competigao tende a
acentuar-se. Caminha-se para uma politica de “céu aberto” que vai trazer consigo a guerra de
pregos e abundante oferta. Neste contexto ¢ necessario conseguir uma mistura de diferentes

tipos de tarifas correctas para minimizar o efeito na redugdo das receitas.

Investigagdes efectuadas na Europa e América do Norte sugerem que provavelmente o mais
importante factor de lideranga para o sucesso num negocio de transporte aéreo, seja a margem
de lucro. Se estas forem constantes hi sucesso. Isto significa por outras palavras que é o
resultado da tarifa média multiplicada pelo nimero de passageiros mais as receitas de carga

menos todos os custos da companhia (Murphy 1984:1).
Para se aumentar o lucro usando a tarifa média podemos analisar trés vias:

e aumentar as vendas,

o baixar os custos;

¢ ¢ aumentar a tarifa média.

Para aumentar as vendas a companhia devera providenciar o aumento da capacidade da sua
oferta e para isso incorrera em alguns custos, este ndo sera problema se o mercado absorver
estes novos lugares, o lucro estaria garantido. O dilema surge no caso do mercado ndo
responder a essa oferta, pois a companhia ja tera incorrido em custos como o aumento de
pessoal para as vendas, para a contabilidade, possivelmente a aquisicio ou aluguer de

aeronaves, etc.

O corte nos custos nem sempre ¢ possivel, supondo que as companhias estdo a trabalhar no
maximo da sua eficiéncia. Em alguns casos seria reduzir a qualidade de servigos prestados, e a
consequente baixa de procura poderia acontecer. Como por exemplo reduzido os custos
através da diminuigdo das quantidades ou a qualidade de refeigdes a bordo, alguns servigos de

assisténcia em terra, o ricio de passageiro por tripulante de cabine, o conforto, eic.

Angela M. F. W. Ah Lima - Trabalho de Licenciatura




AVALIACAQ DAS TARIFFAS AEREAS NA LAM

O aumento da tarifa média em termos tedricos seria a mais facil opgo para aumentar os lucros
mantendo 0s custos constantes. Pois, o seu aumento tem reflexos directos para a subida na
mesma propor¢do da margem de lucro, considerando todo o resto como constante. Ai pde-se

o problema de gestdo da tarifa média.

Quando se esta orientado para o mercado, deve-se estimular o cliente de forma a que este crie
a capacidade para pagar. Esté-se perante uma situagio onde se pode interrogar, se o célculo de
precos é uma arte ou ciéncia. “Os pregarios de negocios de hoje consideram-se uma arte”. Ha
muitas maneiras para se calcular os pre¢os com base nos custos, porém néo existe uma medida
universal adequada do que o mercado ira pagar, baseando-se sempre em experiéncias passadas

e/ou em expectativas de procura (Marphy 1984: 3).
Na decisdo de pregos existem duas alternativas basicas.

o A primeira seria a criagio de pre¢os uniformes, ou seja um tnico prego por lugar num
dado percurso. Isto conduziria a criagio de uma tarifa acima do que seria a média,
dirigida a um determinado segmento do mercado no topo. O resultado seria a
contrac¢do da procura que poderia ser solucionado com o uso de avides pequenos,
perdendo deste modo o ganho de economias de escala oferecido pela operagdo em

aeronaves maiores.

A segunda alternativa seria o prego de mercado, diferenciando os passageiros
consoante as suas necessidades ¢ expectativas. Assim pode-se distinguir os
passageiros executivos e os de lazer. Normalmente o passageiro executivo deseja uma
maior flexibilidade garantida por uma tarifa que The permita alteragdes de tultima hora
e auséncia de qualquer tipo de restri¢do nos seus programas, para além do conforto e
seguranga. Este ndo se importa de pagar pregos altos, contrariamente 0s viajantes de
lazer estio preocupados com conforto e seguranga mas o essencial para eles €

poderem usufruir da viagem a um prego baixo (Marphy 1984 4-5).

A alternativa do prego de mercado abre uma porta para a diferenciagdo de pregos baseada na
segmenta¢do do mercado. Dai a necessidade de criar restrigbes nas tarifas qhe as tornem

menos flexiveis, para criar pregos mais baixos conforme a necessidade e a capacidade de cada
18
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segmento tendo em conta os recursos disponiveis e a gestdo do proprio sistema para que nao
crie uma situagio em que individuos que estdo preparados para pagar pregos altos utilizem as

tarifas mais baixas, contribuindo para uma maior diluigdo das receitas.

Precos de mercado sdo logicos, sensiveis € muito benéficos. Claramente estes
significam mais passageiros a viajar, permitindo as companhias aéreas
considerarem a operagio em grandes avides com baixos custos unitarios. Mais
frequéncias poderdio prover e estes permitem a diluigdo dos custos em gastos
gerais. Os pregos de mercado também permitem a competigdo mais efectiva com

baixos pregos de transporte (Marphy 1980: 5).

Quando se pretende gerir de forma eficiente os pregos no mundo competitivo de hoje devemos

ter em atencdo a causa do declinio nas vendas antes de mexer com 0S pregos, Marphy chama a

atencdo para sete atitudes:

nunca confundir rumores com a realidade;

nunca confundir o decréscimo nas vendas com a descida na quota de mercado;
nunca imputar culpa somente a0s pregos para o declinio das vendas,

nunca concentrar num pre¢o para exclusio de outros;

nunca esperar que a crise se resolva por si mesma,

nunca baixar o prego antes que seja absolutamente necessario;

nunca acreditar que so sempre oferecidos bons pregos (Marphy 1980: 7).

A competitividade faz com que os descontos tenham cada vez maior espago no mundo dos
negocios. Sendo a orientagdo para o mercado atraveés do marketing direccionado ao cliente a
chave do sucesso, porque os clientes ndo estdo preocupados com 0s custos da companhia, mas
com o que lhes é oferecido e a que prego. Contudo para criar tarifas diferenciadas deve-se ter
em atengio para nunca OcorTer em prejuizo, o gestor ndo devera inibir “a regra dourada de que

nio deve decidir baixar os pregos apenas para forgar as vendas” (Murphy 1980: 8).
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A complexidade exigida pela necessidade de usar tarifas cada vez mais diversificadas, obriga a

uma gestdo atenta apoiada por uma equipe multidisciplinar, usando informagdo actualizada e o

aproveitamento racional das novas tecnologias da informética.

8. Principio Econémico das Operagdes de Voo
“Nas organizagdes é nccessirio a todo o momento tomar decisdes com vista a que perdurem e

se desenvolvam. Grande parte destas decisdes envolvem o conhecimento dos custos” (Pereira

e Franco 1994: 78).

Para que uma companhia aérea possa funcionar tem de incorrer em custos. “No transporte
aéreo calculam-se os custos por horas de voo, por mithas ou também por voo™ (Wenske 1985:

10.2).

“Denominam-se custos de operagdo, 0s custos em que a companhia incorre para operar um

aviio” (Williams 1964: 205, traduzido). Os custos envolvidos numa operagio de voo, dividem-

se em directos e indirectos.

8.1 - Custos directos:
Operacio de voo
o tripulagdes de voo (mas ndo inclui pessoal de cabine): salarios,
encargos sociais,
combustivel, dleos (incluindo as respectivas taxas),
seguro da fuselagem, contra terceiros (ndo inclui seguro de
passageiros e de carga);
aluguer de equipamento (se estiver em regime de aluguer -
“leasing ™).
o o conjunto dos iters associados com a operagdo de voo.
Manuten g:ﬁb directa
o mio de obra;
o material;

o manuten¢do contratada.
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Depreciagio do equipamento de voo
o depreciacio da fuselagem, motores, hélices, radio e sobressalentes

para todos estes itens (equipamento de voo proprio).

8.2 Custos indirectos

Todos os outros custos de operagio que pertengam aos principais titulos:

operagoes,

manutengio indirecta,

manutengdo de equipamento de terra;
servigos de passageiros;

trafego e vendas;

publicidade e relagdes publicas;

administrativos e gerais (Williams 1964: 205).

Contudo, a terminologia utilizada para a classificagdo dos custos de uma opera¢do ndo ¢
rigida, depende do que se pretende calcular, ou seja o objectivo do célculo. Assim, € comum

utilizar-se para o calculo dos custos envolvidos numa deslocagdo de um aviio de um ponto

para outro, a separagdo em custos fixos e variaveis.

8.3 - “Custos fixos, sio aqueles que nio variam quando se altera o volume, ou pelo menos sao
pouco sensiveis as alteragdes deste” (Pereira e Franco 1994: 84), como por exemplo: o aluguer

dos avides, os seguros do equipamento de voo, a formagdo de pilotos, etc.

8.4 - “Os custos varidveis, sio aqueles que variam necessariamente quando o volume aumenta
ou diminui, mesmo que este aumento ou diminuigdo seja diminuto” (Pereira e Franco 1994:
85), como por exemplo: o combustivel, o “catering”, as taxas de aterragem, etc. Esta
distingdo em custos fixos € variaveis € importante para a analise de rendibilidade da empresa ou
do voo especifico, para qual se esta a calcular o custo, porque permite calcular o valor ou a
quantidade, seja por numeros de assentos seja por quilos (no caso da carga), pela qual a

empresa se encontra no seu ponto de equilibrio.
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8.5 - O ponto de equilibrio, identifica-se “com o nivel de actividade da empresa a que

correspondem resultados de exploragdo nulos” (Menezes 1993: 70).

O ponto de equilibrio ¢ afectado pela tarifa. Em industrias onde o produtor selecciona o prego
a que ira vender o seu produto, escolhendo o prego que lhe vai dar um lucro méaximo, este
conceito é muito importante para o controlo de lucro, tendo sido desenvolvidas técnicas

especiais para determinar o melhor prego (Williams 1964: 217).

Em operagdes internacionais, as companhias aéreas filiadas na IATA, devem seguir uma tabela
tarifaria predeterminada por esta, que provém de acordos ratificados pelas companhias em
causa. “O processo de fixagdo de tarifas ndo parece ser racional, e ndo ha razdo para acreditar

que as aparéncias sdo enganadoras” (Williams 1964: 217).

O processo completo de fixagio da tarifa também depende da elasticidade da procura, devem
ser aplicados pregos baixos para voos fora do periodo de pico do dia ou da estagdo, isto
geralmente pode atrair novo trafego. Se o prego baixo atrai pequena quantidade de novo
trafego a receita total serd menor que a aplicagdo de um prego alto, a procura ¢ inelastica e a

reduciio foi um erro (Grumbridge 1966: 61).

8.6 - Os Custos Marginais

“Custos marginais sio o incremento necessario no custo total para produzir uma unidade
adicional (ou a redugio no custo total por produzir menos uma unidade)”

(Samuelson/Nordhaus 1988: 1114).

O conceito dos custos marginais, podera ser utilizado para apurar os custos de uma rota,
quando a companhia pretende operar o avido para um Voo €m que 0s Custos fixos, custos
gerais e administrativos ja tenham sido repartidos para outros voos considerados normais ou

programados, por isso ndo serdo considerados para o calculo da nova rota, considerando-os ja

absorvidos.
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Este conceito também pode ser aplicado quando se pretende criar tarifas promocionais, tendo
em conta que os custos da operagdo serdo cobertos pelos pagantes de tarifas normais € que
para transportar um passageiro adicional o custo em que a companhia deve incorrer sera
apenas o de uma refei¢do, bebidas adicionais e a por¢do de combustivel adicional pelo aumento
do peso total a transportar. De outra forma considera-se que o lugar nao seria vendido ao

preco da tarifa normal e seria um lugar perdido para sempre.

“Se os assentos ou a capacidade vendidos numa base individual, a prego fixo e néo alugados
como um todo a um prego negociavel, a percentagem dos assentos ou a capacidade que deve
ser vendida de tal maneira que o retorno da receita iguale aos custos é chamado de “break-
even load factor”. As vezes pensa-se que o “break-even load Jfactor” é uma constante para
qualquer tipo de aviio e que os valores normalmente sdo definidos, nada poderia ser mais
enganador”. No célculo do ponto de equilibrio de uma operagdo inteira todos os custos devem
ser incluidos. Isto ndo se aplica quando a extensdio de uma operago que use equipamento ja
existente ¢ considerado. Se por exemplo uma extenso pode ser voada com um avido existente
sem afectar o resto da escala normal de voos, tornaria-se errado incluir custos fixos de frota ou
do aviio, no julgamento de custos de se efectuar 0 voo, porque estes custos existem mesmo
que 0 voo nio seja realizado. Isto leva-nos para a ideia do ponto de equilibrio total e do ponto
de equilibrio marginal. O ponto de equilibrio total de um sector individual ou servigo é
determinado por atribuigiio de uma porgdo de todos os custos da companhia. Enquanto que o
ponto de equilibrio marginal é determinado pelo aumento dos custos da operagdo total,

causados pela extensio (Williams 1964: 215).

O factor de peso do ponto de equilibrio marginal pode somente ser usado como um critério, se

as suas limitagdes forem compreendidas. De outra maneira, conduz a graves erros:

e Primeiro porque o ponto de equilibrio marginal deve ser calculado
correctamente, verificando-se com muita frequéncia que quando servigos extras
sio executados, existe um aumento gradual de custos que muitas vezes sdo
entendidos como fixos, € por isso ndo sio considerados. Por exemplo, ©
trabalho extra do pessoal ndo considerado pelos gestores, para serem usados a
tempo inteiro, contudo associados aos pedidos posteriores de trabathadores em

causa, e a pressio dos executivos subordinados para maior estabiliza¢fo.
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o Segundo é que o ponto de equilibrio é somente um teste e ndo um padrdo
porque a operagio de um servigo extra ou adicional pode afectar a receita em
outros servicos de uma forma favoravel ou ndo. Por exemplo se aproveitando a
capacidade de frota de uma companhia que esta a efectuar voos diumos,
introduz-se um voo nocturno adicional com uma tarifa reduzida, é necessario
verificar se ndo seriam os possiveis passageiros do voo diurno que ndo estariam
a alterar suas viagens para o voo nocturno como forma de aproveitar a tarifa
mais econémica. Para verificar a lucratividade de um elemento de uma
operacdo, quer sejam eles custos ou receitas devem ser tomadas em

consideragdo numa base marginal (Williams 1964: 216).

9. Métodos de Reparticio de Custos Conjuntos
A identificacdo dos custos é crucial para desenvolver politicas de pregos e decisGes de pregos
de passageiros e carga. Sendo importante que todos os custos inerentes a empresa sejam

considerados, mesmo que estes ndo se relacionem directamente com a operagio do voo.

Uma companhia aérea que explora diversas rotas, quando pretende apurar o custo de uma
rota especifica defronta com o problema de repartir os custos, pois que muitos custos a serem
atribuidos a2 um voo sio conjuntos a toda companhia, como por exemplo os custos

administrativos. Por isso deve existir um critério para repartir estes custos por cada rota.

Uma forma de repartir os custos conjuntos das companhias aéreas, pdde ser baseada na medida
de “output” gerado pelos voos, que pode ser considerada pelo numero de lugares oferecidos
ou receitas geradas, milhas voadas ou o “block hour”. Para tal calcula-se a percentagem que a

medida escothida para a rota a calcular representa para o conjunto das rotas da empresa.

10. Tarifa de Passageiro
Para o calculo da tarifa de passageiros, o factor mais importante a ter em consideragdo sdo 0s

custos inerentes as operagdes de transporte de passageiros, e outros custos inerentes a este
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servico como, os criados pelos servigos de terra, servigos administrativos , publicidade e

pesquisa de mercado.

Quando se opera simultaneamente no transporte de passageiro e carga, toma-se dificil repartir
alguns custos conjuntos, no entanto esta reparti¢io deve ser considerada, Algumas companhias
alocam virtualmente os custos para o passageiro. Esta é a area cinzenta em que dificulta 2
argumentagio da solugdo Optima, uma vez que a proporgdo do custo conjunto de rotas
conjuntas seja alocado para o lado dos passageiros é necessario adicionar-lhes os custos

especificos. Sendo o passo seguinte a alocagdo de custos por classes de passageiros (Doganis

11991: 289).

10.1 - Método de Reparticiio de Custos por Classes de Passageiros
As companhias aéreas dividem os seus avides em varias classes, consoante 0 servigo que para

elas ¢ prestado, quer em terra como a bordo. As classes usadas s3o: primeira, executiva e

econdmica.

Os custos envolvidos para o suporte destas categorias de classes € diferente, por 1SS0 a
necessidade de os distinguir. Alguns custos sio facilmente identificados como € o caso do
custo das refei¢des, bebidas , objectos oferecidos, salas especiais de atendimento em terra, €
outros particulares para cada classe. No entanto ha custos que ndo se pode fazer uma
atribuigio directa como o custo do combustivel, as taxas de aterragem e de sobrevoo,
manutengdo, etc. Um método que pode ser uiilizado para repartir estes custos conjuntos poﬁe
ser baseado na percentagem da area ocupada por cada classe, uma vez que a distdncia entre os
lugares nestas classes ndo é igual. Por exemplo: a érea ocupada pela primeira classe por ter
cadeiras mais confortaveis e uma distancia maior entre elas, leva significativamente um nimero
mais reduzido de lugares ao que levaria se esta érea fosse ocupada por cadeiras da classe

econdémica que sio mais estreitas e com distincias menores entre elas.

11. Tarifa de Carga

A tarifa de carga é o prego que se paga pelo transporte de carga, esta deve ser igual ou

superior ao custo de transportar esta carga. No entanto quando a carga € transportada num
25
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avido de passageiros os custos ndo sdo muito claros nem de facil repartigiio. Alguns custos
sio claramente identificAveis como: o manuseio da carga , venda do espago e o custo do
combustivel extra resultante do peso da carga transportada. Sendo os custos de voo conjuntos
como: o salario dos pilotos e manutengdo. Nestas casos as companhias nfo deverdo oferecer

precos abaixo do nivel dos custos marginais do manuseio da carga e venda (Shaw 1984: 195).

Uma alternativa viavel para companhias vocacionadas para o transporte de passageiros, ¢
considerarem o transporte da carga como sendo um ganho extra, sendo os custos totais da
operagio atribuidos apenas ao transporte de passageiros. Ai o prego é colocado de forma

arbitral com base numa percentagem do bilhete de passagem, tendo em conta a procura por

esse Servico.

12. Eficiéncia Econémica

“Eficiéncia ¢ a medida do sucesso com que uma operagdo alcanga o seu proposito”. As
companhias operam por diversas razdes e estas definem a sua eficiéncia ou ndo, dentro dos
padrdes desejados pela compahhia. E normal que as companhias' comerciais tenham como
objectivo maximizar os seus lucros, deste modo a sua medida de eficiéncia é definida para
concretizagio do seu objectivo. Porém as empresas devem obedecer as normas que lhe sdo
impostas para a execugdo da sua actividade, tendo muitas vezes que realizar servi¢os, que ndo
The facultam lucros, como o caso em Mogambique do transporte de correio, que é um servigo

social a qual a companhia se obriga (Williams 1964: 214).

Uma forma de methorar a eficiéncia da companhia, baseia-se na politica de investimentos
adoptada pela empresa. Como por exemplo, 2 compra ou aluguer de avides novos, se por um
lado o prego da compra ou aluguer pode encarecer os custos, por outro lado, sdo reduzidos os
custos de manutencdo, os avides tero maior tempo de circulagdo, por nfo necessitarem de
muito tempo imobilizado para a manutengo, diminuindo o consumo de combustivel pelo uso
do novo equipamento. Contudo uma ma avaliagdo na substituigio da frota pode conduzir a

resultados negativos, € o nio aproveitamento da capacidade (Bell, Bowen e Fawcett 1984

145).
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O combustivel é a mais imediata preocupagio, por ser elemento determinante de variagdo no
custo das operagdes. O prego do combustivel esta constantemente a variar, a aten¢3o actual
dos construtores de avides é a aplicagio de tecnologias para a redugdo do conmsumo do
combustivel. Presentemente a aviacdo consome cerca de 4% do total da produgfo do petroleo.
Porém a previsdo do trafego sobe substancialmente, o que significa um futuro de aumento de
consumo de combustivel. Porque o crude, como qualquer recurso € escasso, prevé-se como o
pico da sua produgdo entre 1990 e 2020. E necessario considerar-se alternativas ao

combustivel, que irdo influenciar sobremaneira nos custos dos transportes (Bell, Bowen ¢

Fawcett 1984: 155).
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Andlise do Problema a Estudar

Nesta secgio far-se-4 a andlise dos custos a apurar e a avaliago das tarifas do transporte aéreo
doméstico da LAM. Sendo o “transporte aéreo doméstico - servigo que estabelece ligagdo, por
via aérea, entre dois ou mais pontos situados dentro do territorio nacional ainda que com

sobrevoo ou escala em territorio estrangeiro” (Dec. n® 39/98: 2).

1. Regulamentagio de Acesso as Rotas Domésticas

Ao abrigo da resolugiio n® 5/97 de 25 de Fevereiro a empresa € monopolista na “exploragdo da
rota na linha dorsal que une os pontos Maputo - Beira - Quelimane - Nampula - Pemba, ¢ 0
sentido inverso, assegurando as ligagGes com Lichinga e Tete”, até cinco anos apds a
privatizagio da LAM. No entanto, sobrepdem-se 0 decreto n° 39/98 de 26 de Agosto, que

legalmente retira este monopolio como a seguir se transcreve:

Artigo 20
Acesso a exploragio
O acesso a exploragio de servigos de transporte aéreo regular doméstico sera feito
por concessdo, mediante requerimento do interessado que rena OS requisitos

prescritos no artigo 22 deste Regulamento.

Artigo 21
Regime e tempo de concessdo
1. Sem prejuizo do disposto no mimero 2 deste artigo, & concessio para &
exploragio de servigos de transporte aéreo regular doméstico, sera feita por rotas,

em regime de livre concorréncia e por periodos de 5 anos renovaveis.

2 Revelando-se de interesse piliblico, o Ministro dos Transportes e Comunicagdes

podera considerar que, mediante concurso publico, observando-se os critérios de
29
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selecgdo prescritos no artigo 23 deste regulamento, a concessdo para a exploragdo
de servigos de transporte aéreo regular doméstico numa determinada rota, seja

feita em regime de exclusividade a um operador aéreo.

Artigo 22
Requisitos
Sdo requisitos de concessdo para a exploragio de servigos de transporte aéreo
regular doméstico os seguintes: |
a) Licenca de exploragdo compativel com o tipo de servigo; e

b) Sistema tanfario organizado.

Artigo 23
Critérios de selecgio
Sdo critérios de selecgdio a observar no concurso plblico para a concessdo da
exploragdo de servicos de transporte aéreo regular doméstico em regime de
exclusividade, os prescritos nas alineas a), b). c), e) e f) do artigo 19, deste

regulamento.

Artigo 19
Critérios de selecgio
Sio critérios de selecgdo a observar nos concursos piblicos ... :

a) Grau de seguranga de voo, avaliada na base de informagdo estatistica relativa
a0s ultimos 5 anos do equipamento e pessoal aerondutico propostos a utilizar
na exploragdo da rota em objecto;

b) Grau do desempenho do operador aéreo em concessdes anteriores, avaliado

a luz dos critérios dos respectivos concursos,

¢) Grau de qualidade do servico, avaliada na base do tipo de equipamento

proposto a utilizar na exploragdo da rota em objecto, sistema tarifario, numero

de lugares e frequéncia de voos propostos a oferecer;

e) Politica de gestdo ¢ desenvolvimento de recursos humanos, que promova o

crescimento técnico, cientifico e bem-estar do cidaddo nacional, avaliada na
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base de informagdo sobre accdes ja realizadas e futuras, referida a periodos de
pelo menos 5 anos; e

f) Politica de investimentos, que promova a formagio sustentavel do parque
nacional de aeronaves e outros meios afins, avaliada na base de informagao
sobre ac¢des ja realizadas e futuras, referida a periodos de pelo menos 5 anos
(Dec. n° 39/98: 8/9).

A abertura deixada pelos artigos do decreto acima citado, para uma possivel concorréncia,

alertam a empresa para uma maior eficiéncia e precaugio nos seus planos estratégicos futuros.

2. Apuramento de Custos por Rotas
O apuramento de custos é feito por rota. As rotas apresentadas sdo as programadas para o

periodo de 11 de Abril a 30 de Outubro de 1999, por cada tipo de avido.

Para o apuramento dos custos, estes sdo repartidos, em fixos e varidveis. A base de repartigio

dos custos conjuntos sdo os “blocks hours” registados para cada rota.

Por ndo ter reunido documentagdo comprovativa, nfo sera possivel repartir alguns custos, pelo
que estes serdo apresentados como custos administrativos, extraidos do orgamento de
exploragdo e investimentos de 1999 (GAPLA 1999: 8-10).
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2.1 A Frota

Para operar os voos programados no periodo anteriormente referido a LAM conta com uma

frota de quatro avides com a seguinte capacidade (Tabela 1):

Tabela 1: A Frota para Voos Domésticos e Sua Capacidade

Tipo de Avido 8/C Y/C Total

Boeing 737-200 20 78 96
Fokker 100 20 75 95
Casa 212 19 19
Beech Craft 1 18 18

Fonte: LAM. 1999, Time Table Planning, Maputo.

Notas:
B/C - classe executiva;

Y/C - classc econdémica,

2.2 Boeing 737-200

Este avido é o unico da frota que € propriedade da empresa.

2.2.1 Combustivel

O calculo da componente combustivel, é feito com base nos consumos mais elevados dos
percursos em vigor e extraidos do mapa de combustiveis do més de Abril de 1999, ao prego de
2555.90 MZMflitro (ODB, 1999: Abril, e BP, 1999).

2.2.2 “Catering”
Para o calculo do custo do “carering”, adicionou-se ao valor pago pela alimentagdo, o valor

das bebidas oferecidas nas mesmas rotas.

Os voos mistos, em que uma parte do percurso ¢ doméstico e outra parte ¢ internacional’

regional, ¢ utilizado o “block hour”, como forma de repartir os custos pelos dois percursos.

Angela M. F. W. Ah Lima - Trabalho de Licenciatura

l ’




AVALIACAO DAS TARIFAS AEREAS NA LAM

v

2.2.3 Subsidio de Hora Variavel PNT/PNC
O subsidio de hora variavel PNT/PNC, é o que se atribui a cada tripulante técnico e de cabine,
por cada hora “block” (GIO, 1999).

2.2,4 Taxas de Navegacio
As taxas de servigos de navegac¢do aérea, variam consoante o peso da aeronave, sendo de 250
USD por viagem, para os avides com peso entre 43.001 kg a 100.000 kg, como ¢ o caso do
Boeing (B.R. n° 42, 1997).

2.2.5 Despesas Aeroportuarias

As despesas Aeroportuarias referem-se aos pagamentos das taxas de aterragem, estas s3o
calculadas com base no peso do avido e o numero de aterragens, multiplicado pelo prego de
3,5 USD (ADM/LAM: 1993).

2.2.6 Avides, Tripulacio e Seguro

A informagio relativa a estes custos, foi obtida do orgamento de exploragdo e investimento
previsional de 1999. Nao foi possivel obter qualquer uma desta informagdo em separado, tendo
de ser repartida segundo o “block hour” do Boeing e do Fokker, depois de se ter repartido
pelas 52 semanas do ano. Muito embora, Avides - represente: aluguer e amortizagdes de

componentes. Neste caso o avido ndo paga renda de aluguer.

2.2.7 Servigo de Passageiros

O valor atribuido a esta rubrica, foi extraido do orgamento previsional para 1999. Nela s30
incluidos todos os servigos prestados aos passageiros que n3o constem em outras rubricas,
como por exemplo: os jornais e revistas, taxas aeroportuarias pelo uso de instalagdes, salas e

atendimentos especiais, etc.

2.2.8 Manuteng¢ao

A manuten¢do inclui todos os custos de manutengdo, seja ela directa ou indirecta, ¢ €
considerada como um custo fixo. O valor é extraido dos custos operacionais apresentados no
orcamento de exploragio ¢ investimentos previsional para 1999. Por se tratar de um valor
anual, é repartido em 52 scmanas que compdem 0 ano, e atribuidos para cada rota segundo o

seu “block hour”.
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2.2.9 Custos Administrativas

O custos administrativo, foi extraido do orgamento de exploragdo e investimentos previsional,
de 1999, e repartidos por todas as rotas segundo o seu “block hour”. Porque o orgamento €
anual, este custo foi dividido pelas 52 semanas, correspondentes a um ano civil. A distribuicio

do custo administrativo por tipo de avifo teve em consideragdo a sua capacidade.

E de referir que este custo, foi atribuido na sua totalidade ao Boeing 737 e ao Fokker 100,
porque como teremos a oportunidade de observar a sua atribuigiio aos outros avides faz com
que a sua operagio se torne invidvel financeiramente. Como nio foi possivel apurar qual a base
de atribuicio dada pela empresa para imputa-l4 para cada avido, e pela baixa capacidade de
oferta do Casa e do Beechcraft, consideramos que os custos administrativos se mantém

constantes mesmo que estas aeronaves nao estejam a operar.

Tabela 2: Custos Administrativos 103 MZM
Descrigdo Capacidade Destribuicio

Boeing 737 e Fokker 19 1.641.001

Casa e Beecheraft 37 317.890
Total 228 1.958.891

Fonte: LAM, 1969, Maputo.
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Tabelas 3: Apuramento do Custo Operacional do Boeing 737-200

3.1. Taxa de Cambio
{USOMZM | 12.2686|

3.2. Cansumao de Combustivel
Rota 1.1 12
Prego Jet (litro) 25 26
Consumo (litros) 14243| 16856
Consumo {valor) 36.404 43.082

3.3. Catering
Rota

Bebidas
Refeicoes

Total

3.4. Subsidio de Hora Variavel PNT/PNC por Rota

Rota USD/Hora| 1.1 1.2 1.3 1.4
Horas 492 500 | 367 | 250
Comandarte 18 1.086] 1.104 810 552
Copiloto 10 603 613 450 207
Chefe de Cabine 3 181 184 135 o2
PNC 2 0 ] 67 46
Total 1.960 1.998 1.462 997

3.5. Taxas de Navegacdd

Rota 1.1 1.2
usp 500 500
MZM 6.133

3.6. Despesas Aeroportudrias
Rota 1.1 1.2
usp 728 728
MZM 8930] 8960
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AVALIACAO DAS TARIFAS AIEREAS NA 1AM

2.3 Fokker 100

O fokker 100, ndo sendo propriedade da empresa, esta a ser explorado em regime de aluguer.

2.3.1 Combustivel
O calculo da componente combustivel, ¢ feito com base nos consumos mais elevados dos

percursos em aprego extraidos do mapa de combustiveis do més de Abril de 1999, ao prego de
2555.90 MZM/litro (ODB, 1999: Abril, e BP, 1999).

2.3.2 “Catering”
Para o calculo do custo do “catering”, adicionou-se ao valor pago pela alimentagdo, o valor

das bebidas oferecidas nas mesmas rotas.

Os voos mistos, em que uma parte do percurso é doméstico e outra parte € internacional

regional, ¢ utilizado o “block hour”, como forma de repartir os custos pelos dois percursos.

2.3.3 Subsidio de Hora Variavel PNT/PNC
O subsidio de hora variavel PNT/PNC, € o que se atribui a cada tripulante técnico e de cabine,
por cada hora “block” (GIO; 1999).

2.3.4 Taxas de Navegacio
As taxas de servicos de navegagdo aérea, variam consoante o peso da aeronave, sendo de 250
USD por viagem, para os avides com peso entre 43.001 kg a 100.000 kg, que € o caso do
Fokker (B.R. n® 42, 1997).

2.3.5 Despesas Aeroportuarias

As despesas Aeroportusrias referem-se aos pagamentos das taxas de aterragem, estas s&o

calculadas com base no peso do avidio e o numero de aterragens, multiplicado pelo prego de
3,5 USD (ADM/LAM: 1993).
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2.3.6 Avides, Tripulagio e Seguro

A informagcio relativa a estes custos, foi obtida do orgamento de explorago e investimento
previsional de 1999. Nio foi possivel obter qualquer uma desta informagio em separado, por
isso ela foi }epartida segundo o “block hour” do Boeing e do Fokker, depois de se ter

repartido pelas 52 semanas do ano.

2.3.7 Servico de Passageiros

O valor atribuido a esta rubrica, foi extraido do orgamento previsional para 1999. Nela sdo
incluidos todos os servigos prestados aos passageiros que ndo constem em outras rubricas,
como por exemplo: os jornais e revistas, taxas aeroportuarias pelo uso de instalagdes, salas e

atendimentos especiais, etc.

2.3.8 Manutencio

A manutengdo inclui todos os custos de manutengdo, seja ela directa ou indirecta, e é
considerada como um custo fixo. O valor é extraido dos custos operacionais apresentados no
or¢amento de exploragio e investimentos previsional para 1999. Por se tratar de um valor
anual, é repartido em 52 semanas que compdem o ano, ¢ atribuidos para cada rota segundo o

seu “block hour”.

2.3.9 Custos Administrativas

Os custos administrativos, foram repartidos entre o Boeing ¢ o IFokker pelo seu “block haur”

(vide ponto 2.2.9).
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Tabelas 4: Apuramento do Custo Operacional do Fokker 100

4.1. Taxa de Cambio
jusDvzM [ 12.268]

4.2, Consumo de Combustivel 1043 MZM
Rota 2.1 22 23 ] . . ] . 20 | 210

Preco Jet (litro) 26 2.6 26 25 2,6
Consumo (fitros) asao| 11.875 ) 13300 11.181
Consumo (valor) 9.150] 20.351 : 33993 28578

4.3. Catering
Rota
Bebidas

Refeigbes
Total

4.4. Subsidio de Hora Varidvel PNT/PNC por Rota
Rota USDMHora| 2.1 22 2.3 2.4
Horas 1,25 | 433 | 250 | 550
Comandante 18 276) 957 552|  1.214
Copileto 10 153 532 307 675
Chefe de Cabine 3 46 159 a2 202
PNC 2 23 80 45

Total 48| 1.728 987

4.5. Taxas de Navegacdo 1073 MZM
Rota 21 22 : . : . 8 Jeo | 210

usD 230 00 500 S0
MZM 3.067] 6133 : 6133 6133

4.6. Despesas Aeroportudrias
Rota 21 2.2

usD 1575 315
MZM 1932 3.864
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AVALIACAO DAS TARIFFAS ALRIZAS NA LAM

2.4 Casa 212
Para a exploragio de rotas utilizando o avido Casa, a LAM possui um memorando de

entendimento, com a MEX, que ¢ o proprietario, onde se estabelece o seguinte pregario:

$ 33.000 USD/més com garantia minima de 50:00 horas;

$ 340 USD por cada hora “block” acima das 50:00 horas;

$ 330 USD por cada hora “block” entre 75:00 horas e 100:00 horas;

$ 320 USD por cada hora “block” acima das 100:00 horas (LAM/MEX 1996:
Anexo I).

2.4.1 Combustivel

O custo do combustivel do Casa, é determinado com base no “block hour”, pois que a

informagdo obtida refere-se ao custo global do més de Maio.

2.4.2 Custo de Aluguer por “Block Hour”
O avido, faz 78:00 horas “block "/més de voos programados, tendo que pagar de aluguer 330

USD por cada hora.

2.4.3 Taxas de Navegacio
As taxas de servicos de navegagdo aérea, variam consoante o peso da aeronave, sendo de 40

USD por viagem, para os avides com peso entre 5.701 kg a 30.000 kg, como ¢ o caso do Casa

(B.R. n° 42, 1997).

2.4.4 Despesas Aeroportuirias

As despesas Aeroportudrias referem-se aos pagamentos das taxas de aterragem, estas sdo

calculadas com base no peso do avido e o niimero de aterragens, multiplicado pelo prego de

3.5 USD (ADM/LAM: 1993).

2.4.5 Aluguer de aviio
O aluguer do Casa, ¢ de 33.000 USD/més. A atribuigdo deste custo é feita com base na

reparticio em “block hour”.
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2.4.6 Custos Administrativos

Os custos administrativos, foram extraidos do orgamento de exploragfio ¢ investimentos
previsional, de 1999, ¢ repartidos por todas as rotas scgundo o seu “block hour"”. Porque o
orgamento é anual, estes custos foram divididos pelas 52 semanas, correspondentes a um ano.

A reparti¢iio deste custo considera a capacidade de oferta de lugares do avido (Tabela 2).
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Tabelas 5: Apuramento do Custo Operacional do Casa 212

5.1. Taxa de Cambio
[uspazm 12,266}

5.2, Consumo de Combusti  10°3MZM
Pagamentos de Maio ) Valores

: 21 2772

22 2950

23 9520

24 4110

25 14515

26 2416

27 79814

Total Mensal 116,137

Custo Semanal 20,034

5.3, Aluguer de Aviao
Descrigao

Pre¢o/Block Hour

Prego Semanal Fixo

5.4. Taxas de Navegacao
Rota
usD
MZM

5.5. Despesas Aeroportudrias

Rota 3.1
usp
MZM

5.6. Custos Administrativos 103 MZM
[Custos adminstrativos ] 317800 % | 111.262|
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5.7. Custos Operacionais
Descricio/Rota

Block Hour

Percentagem de ContribuigSo
1. Custos Varidveis

1.1. Combustivet

1.2. Custo de Aluguer p/B.H.

1.3. Taxas de Navega¢io

1.4. Despesas Aeroportuarias
2, Custes Fixos

2.1. Aluguer de Avibes

2.2. Custos Administrativos

3. Custos Totais
CustoMitha
Preco Médio/Milha
Ponto Critico

Ocupagdo Minima

5.8. Notas da Rota

Rota N° de Rota Dia Mihas | Receita
BEW/UEL/APL/VXC/APL 3.1 TergaF. 870] 86.704|
APL/UEL/BEW 32 Quarta F. 43| 20400
BEW/UEL/APL/VXC/APL 33 Sébado 879 86,794
APL/UEL/BEW 3.4 Domingo 45| 4040

5.10. Capacidade Oferecida
Descrigdo
Numero de Lugares

5.11. Receita Liquida
Descriciio Percurso 1 | Percurso 2| Percurso 3| Percurso 4
Raota Y Y Y Y

18.967 21.442 23192 23192
21.442 18.967
18.967 21.442 23192 23192
21.442 18.967
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2.5 Beechcraft 1900 C

O Beechcraft é um avidio explorado em parceria com a empresa SABINAIR, com a qual a
LAM possui um contrato de exploragio em que as partes contratantes se responsabilizam pelas

seguintes despesas operacionais:
LAM - Linhas Aéreas de Mocambique:

taxas de aterragem;
acomodacdo da tripulagdo;
refeices para passageiros (Centro Social Do Aeroporto),

transporte Aeroporto/ Hotel/ Aeroporto.
SABINAIR:

o renda do avido,

o combustivel;

o manuten¢io do avido;
e custos de tripulagio;
® SCQUIOS;

o refeigSes para tripulagio (SABINAIR/LAM, 1998).

O contrato prevé que a LAM retenha 21% das receitas dos voos domésticos em contrapartida

do custo suportado pela LAM.

2.5.1 Catering

Para a imputagdo do custo do “catering”, foi utilizada a percentagem de contribui¢do do
“block hour” dos percursos, depois de se ter dividido o valor por quatro semanas e retirado
21% do valor correspondente ao consumo dos voos internacionais regionais. A informagdo

obtida corresponde ao valor do consumo global de um més.
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2.5.2 Taxas de Navegacao

As taxas de servigos de navegagdo aérea, variam consoante o peso da aeronave, sendo de 40
USD por viagem, para os avides com peso entre 5.701 kg a 30.000 kg, que é o caso do
Beechcraft (B.R. n° 42, 1997).

2.5.3 Despesas Aeroportudrias

As despesas aeroportuarias referem-se aos pagamentos das taxas de aterragem, estas sd3o
calculadas com base no peso do avido e o nimero de aterragens, multiplicado pelo prego de
3,5 USD (ADM/LAM: 1993).

2.5.4 Custos Administrativos

Os custos administrativos, foram extraidos do orgamento de exploragdo e investimentos
previsional, de 1999, e repartidos por todas as rotas segundo o seu “block haur”. Porque o
orcamento é anual, estes custos foram divididos pelas 52 semanas, correspondentes ao ano
civil. A distribui¢do deste custo considerou a capacidade de oferta de lugares do avido (Tabela
2).
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Tabelas 6; Apuramento do Custo Operacional do Beechcraft 1

6.1. Pressuposto

Taxa de Cambio USD/MZM
Voos domésticos do block hour
Custo Semanal do cafering

6.2. Taxa de Navegacdo

Rota

usD
MZM

6.3. Despesas Aeroportudrias

Rota

usD
MZM

6.4. Custos Administrativos
| Custos Administrativos [ 31780

6.5. Custos Operacionais

Descrigio/Rota

Block Hour
Percentagem de Contribuig8o

1. Custos Varigveis

1.1. Catering
1.2. Taxas de Navegagao
1.3. Despesas Aeroportudrias

12, Custos Fixos

2 1. Custos Administratives

3. Custos Totals

CustoMilha
Prego Médio/Milha
Ponto Critico

Ceupagio Minima
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6.6. Notas da Rota

Rota ™ Dia
MPMWBEWNXC/BEW/MPM , 2128/2129 |Segunda F
MPM/TETNXC/TETMPM . 21222123 Terga F.
MPM/BEW/MPM - . 21302131 |Terga F.
MPM/TET/MPM ) 21242125 {Quarta F.
MPM/TET/VXC/TETMPM . 212002121 |Quinta F.
MPMTETNVXCITETMPM , 2122/2123 | Sébado

6.7. Capacidade Oferecida
Descrigdo

Nimero de Lugares

6.11. Receita Liquida 1043 MZM
Descrico Percurso 3{Percurso 4f Total
Rota Y Y
NI 27.767] 117.879|
21.080] 36.266| 114653
§5.534
72532
114653
114.6853
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3. Analise da Mudanga da Estrutura de Custos
A estrutura de custos da companhta tem-se alterado ao longo dos anos, como se constata na

demonstragio de resultados dos anos 1993 a 1998 (Anexo 4).

Embora na generalidade os custos da empresa tenham crescido, as alteragdes de custos por
natureza mais significativas sdo: custos de meios circulantes materiais vendidos ou

consumidos, remuneragdes aos trabalhadores e fornecimentos de terceiros.

O aumento deveu-se sobretudo, a inflacio a que o pais atravessa com as constantes alteragdes

na taxa de cimbio como consequéncia provocando a desvalorizagdo da moeda nacional.

A empresa depende da importagdo de pegas ¢ diverso material para o servigo de voo que ndo
se encontram disponiveis no mercado local, dependendo por isso da importagdo destes bens,

que reflectem no agravamento de custos em moeda nacional.

No 4mbito da reestruturagdo da empresa, a LAM tem vindo a reduzir o seu contingente de
trabalhadores de uma forma gradual, tendo passado de uma média anual de 1.641
trabalhadores em 1984 para 1.171 trabathadores em 1999 (LAM, Secgdo de Vencimentos,
Fundo de Salarios. 1999: Maio). No entanto os custos com a rubrica remuneragio de
trabalhadores apresenta taxas de crescimento positivas (Tabela 7), este aumento deve-se a0s
ajustamentos salariais devidos a inflagdo no pais. Sendo importante referir, que acordos
colectivos entre o sindicato dos trabathadores da empresa ¢ a direcgdo em 1994, resultou num
crescimento menor em relacdo ao ano anterior. Para além dos acordos de aumento salarial, os
custos da rubrica remuneragdes a trabalhadores registam um aumento significativo em 1996 ¢
1998, porque neles se incluem as ajudas de custos atribuidas para a formagdo, considerando

que esta tem sido feita no estrangeiro, e que houve nestes periodos uma mudanga na frota de

avides da empresa’’.

O aumento dos custos dos meios circulantes materiais vendidos e consumidos regista-se
sobretudo devido a introdugio de novos componentes € pegas para as aeronaves, para se

adequarem as exigéncias dos fabricantes. Com recurso 4 informatica, aumentam os custos em

12 Enirevista 20 Eng, Carlos Sitoe, Dircctor do GAPLA - LAM, em 4 de Agosto de 1999. Maputo.
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consumiveis. E de referir que a descida nesta rabrica em 1998, ndo ¢é causada por uma
retrac¢io no consumo, mas porque foi introduzida uma nova nomenclatura de atribuigdo de

custos que transferiu o material de economato para a ribrica de fornecimento de terceiros”.

No fornecimento de terceiros € registado o custo do combustivel, sendo este o maior custo
variavel operacional. Os aumentos registados nesta rubrica reflectem a subida persistente do
prego do combustivel de 1993 a 1997, com uma descida de prego em 1998 na ordem dos 10%.

Um crescimento menos acentuado em 1995 deve-se a redugdo da frota em trés avides a operar

nesse ano'™.

As constantes alteragdes na frota de avides com que a companhia opera, resulta em variagGes
nas varias rubricas de custos, porém estas alteragBes s30 compreensivas ao se analisar a
variagio da ritbrica “Outros Custos” onde sdo registadas as rendas pagas pelo aluguer das
aeronaves. Com a devolugdo dos dois “Boeings 737-300” ¢ o “Boeing 767", que se
encontravam em regime de leasing, em 1995 esta rubrica decresce em 82%. O aluguer do
“Tristar L 1011” da TAP (Transportadora Aérea Portuguesa) e do “Fokker”, fez com que 0s
custos em aluguer aumentassem em 1997, no entanto nesse ano optou-se pela troca do
“Tristar” pelo “Boeing 747" da SAA, que fez reduzir o custo em aluguer. O crescimento em
10% da ribrica outros custos em 1998, deveu-se a necessidade de se alugar provisoriamente
dois avides a “Millionair” e “Nation Wide”, para reforgar a frota, uma vez que um dos
“Boeings 737-200" foi retirado de circulagdo ¢ o outro encontrava-se paralisado para a
revisio"

Tabela 7: Taxa de crescimento do custo
Custos Operacionals 1994] 1995

Custo M. Cir. Mat. V. consumidos 1% 15%
Remuneragdes Trabalhadores 34% 23%
Fomecimentes de Terceiros 63% 15%
Servigos de Terceiros . 63% 10%
Impostos e Taxas 129% 47%
Amortizagbes do Exercicio 28% -2%
Outres Custes 55% -45% -13%
Total de Custos Operacionais 60% 6% 7%
Fonte: Baseado ha demonstragao de resultados de 1993 a 1998, Maputo: LAM.

_Entrevista 20 dr. Ernesto Matsenguanc, GAF - LAM, em 25 de Agosto de 1999. Maputo.
. Entrevista a0 Eng. Carlos Sitoe, Director do GAPLA - LAM, em 4 de Agosto de 1999. Mapuio,
_Entrevista a0 Eng,. Carlos Sitoe, Director do GAPLA - LAM, em 4 de Agosto de 1999. Maputo.
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3.1 Comparagiio entre a Taxa de Crescimento do Custo e da Tarifa

Entre 1993 e 1998, a taxa de crescimento do custo nio acompanhou o crescimento da tarifa
(Tabela 5). Este facto explica-se, se tivermos em conta que a tarifa em 1993 n3o reflectia o
custo suportado pela operagio de voo, pois como empresa estatal, gozava de privilégios, que

permitiam subsidiar o custo que néo fosse coberto pela receita obtida.

Tabela 8: Taxa de Crescimento do Custo Operacional e Tarifa

Descrigio 1993 1998 Tx. Cresc,
Custos Operacionais 260.508.959 489.163.577 88%
Tarifa Média CfY 977 3.064 214%
Tarifa Média B/C 1.173 3.431 193%
Fonte: Baseado na demonstragfio de resultados e tarifa, 1993 a 1958. Maputo: LAM.

4. Avaliagao da Tarifa em Vigor
A avaliagdo da tarifa em vigor, é feita com base na interpretagdo dos resultados obtidos do
apuramento do custo operacional ( ponto 2), onde se faz a comparag¢do do custo e a tarifa

média/mitha.

4.1. O Ponto Equilibrio

Ao analisarmos os varios pontos de equilibrio obtidos por cada rota, verifica-se que as rotas
efectuadas pelos avides “Casa” e “Beechcraft”, por terem um custo superior que & expactavel
receita do avifio, apresenta o seu ponto de equilibrio acima do valor da receita possivel em
arrecadar, com a capacidade oferecida por estes avides. Ndo tendo informagdo do tratamento
dado pela empresa na atribuigio do custo administrativo para estas aeronaves, o que encarece
sobremaneira o custo de operagdo, tornando a sua operagdo inviavel financeiramente, estes ndo

foram considerados para o calculo do ponto de equilibrio global.

O ponto de equilibrio obtido ndo € fidvel, porque a situagdo real do custo operacional varidvel
sofre altera¢des, devido 4 falta de informagfio actualizada criando problemas de coordenagio,
o que faz encarecer o custo variavel unitario. O custo unitario programado para o “catering”,
pode ser mais baixo do que o custo real, porque o abastecimento de refeigdes para todos os
percursos é feito em Maputo, por falta de informag8o correcta ou atempada, o carregamento
para todos os percursos que nio partam de Maputo considerem a lotagdio méaxima. Isto agrava

o custo unitario do “catering” por passageiro quando nio se vende toda a capacidade
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oferecida, pois que toda a refeigio que é colocada a bordo do avido é um custo real, mesmo

que ndo sejam servidas.

As rotas efectuadas pelo Boeing 737 ¢ o Fokker 100 apreséntam pontos de equilibrio abaixo
da sua receita 0 que lhes permite tornar lucrativos, ao prego médio obtido pelas tanfas

normais. Ao se analisar o conjunto das rotas destes avides, obtemos um ponto de equilibrio

- global abaixo da receita total, para uma ocupagdo de 41%.

Tabela 9: Ponto de Equilibrio Total 10°3MZM

Descrigdo

Boeing

Fokker

Total

Custos Varidveis Totais
Custos Fixos Totais
Total de Custos

Milhas

Custo Var./Milha

Custo Total/Milha
Receita

Prego médio p/Milha
Ponto de Equilibrio Total

Pecentagem de Ocupagéo

462.204
1.359.261
1.821.466

11284

3.820.161

489.108
1.661.818
2.150.926

14188

4.436.553

951.313
3.021.079
3.972.392

25.472
37

156
8.306.714
326
3.411.811
41%

Fonte: Baseado no apuramento do custo do presente trabalho.

4.2. Separagdo do Custo por Classes
Para se separar o custo por classes (Y/C e B/C), utilizou-se a percentagem da area ocupada

por cada classe, como ponto de referéncia para a repartigdo dos custos (Tabela 10).

Tabela 10: Area de Ocupagdo
Descrigao Boeing % Folker

rea Y/C
Area B/IC
Total

44,34 69% 42,28
3% 22,46
100% 64,74

19,87
64,21

Fonte: Hortense, 1009, Gabinete de Estudos, Manutengo. Maputo: LAM.
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Tabela 10.1: Distribuigdo de Custo por Classes

10°3 MZM

Descrigao

cry

B/C

Total

Boeing
Fokker
Total

Custo Médio/Milha

1.257.807
1.404.714
2.662.520

105

563.659
746.213
1.309.871
51

1.821.466
2.150.926
3.972.392

156

Fonte: Baseado ha apuramento do custo do presente trabalho.

No apuramento do custo obtivemos custo médio/milha por passageiro inferior a tarifa
média/milha global em ambas as classes. Deste modo, obtem-se uma margem de lucro de 2.000
MZM/milha para cada lugar da classe econémica, superior ao da classe executiva que € de
1.200 MZM/milha por lugar, contrariando a ideia de que a criagdo de um servigo mais caro
deveria proporcionar uma margem de lucro maior. Interessa a companhia que 0s passageiros
pagantes de bilhetes normais se sintam motivados a viajar na classe executiva, visto a diferenca
ser pequena. Com esta estratégia a empresa simultaneamente aumenta a procura por lugares na
classe executiva, que era baixa anteriormente e permite que com a transferéncia de passageiros
de uma classe para outra crie maior disponibilidade para pagantes de tarifas mais baixas em
classe econémica.

Tabela 11: Prego Médio 10"3 MZM

Descrigao

YIC

8/C

Total

Milhas

Boeing
Fokker
Total

Prego Médio Milha

2.950.573
3.454.755
6.405.328

251

869.588
1.031.798
1.901.386

75

3.820.161
4,486.553
8.306.714

326

11.284
14.188
25472

Fonte: Baseado no apuramento do custo do presente trabalho.

Tabela 11.1: Comparagéio Prego - Custo p/Passageiro
Descrigdo Boeing Y | Boeing C | Fokker Y | Fokker C
Prego Médio/Milha 3.4 3,9 3,2 3,6
Custo Médio/mitha 1,5 . 25 1,3 26
Margem de Lucro 2,0 1.4 1,9 1,0
Fonte: Baseado no apuramento do custo do presente trabalho.
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E importante referir que a tarifa média calculada, levou em conta apenas as tarifas normais,
que sdo as mais altas entre as existentes. Isto significa que, se incluissemos as tarifas
promocionais, por serem mais baixas a tarifa média iria baixar € com isso aumentaria a

percentagem de ocupagdo minima necesséria para cobrir 0s custos.

Para se obter uma tarifa média real, usando todos os pregos do tarifirio € maximizar
resultados, é necessario que se desenvolva um estudo em que se ensaie a percentagem de

participag3o de cada tipo de tanfa.

5. Formula do Factor de Correccio

Para a empresa proceder ao reajuste na sua tarifa “mer”, utiliza ha véarios anos a formula de

correcgio (FC), com os seguintes coeficientes:

4

¢ indicador econémico relativo ao indice de inflagdo: 15%;

H

o indicador economico relativo 4 variagiio do prego de combustivel: 25%;

o indicador economico relativo & variagdo cambial da moeda: 60%.

A formula utilizada é:

FC=60%*A+25%*B+15% *C

em que:
A - desvalorizagdo da moeda,
B - variagdo do prego de combustivel,

C - variagio do indice de inflagdo;

O valor obtido pela FC, ¢ multiplicado pela tarifa “net”, que estiver em vigor (Morgado C.
1999: 1/2).
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A formula de correcgio apresentada, ndo ¢ utilizada desde Dezembro de 1996, a quando da
penultima alterago da tarifa “zer”. Pois que na ultima alterago com a introdugdo do IVA, os
ajustamentos das tarifas foram feitos em fungdo de se encontrar uma tarifa “ret”, que ndo

alterasse o prego de venda ao publico.

O peso dos indicadores da férmula ndo correspondem 2 realidade actual. O prego de
combustivel baixou, passando de um prego médio de 3185,88 MZM em 1998, para 2555.90
MZM em 1999 (ODB 1999: Pregos de Combustivel da BP. Maputo: LAM.).

A inflagio tende a baixar, ¢ as alteragdes na taxa de cimbio, néio tem sido muito significativas.

5.1. Processo para Alteracio da Tarifa

As tarifas s3o alteradas com base no ultimo tarifario, por duas razdes essenciais:

e o nivel de inflacdo;

e e 0 aumento do prego do combustivel.

Contudo estabelecem-se tarifas especiais baseando-se na perspectiva da capacidade utilizada
estar abaixo da capacidade oferecida, numa determinada época do ano. O DPC (departamento
de planificagiio comercial), informa-se da alteragdo do prego do combustivel e da inflagio no
pais, d4 a conhecer a STR (secgdo de tarifas e regulamentagio), para que esta faga a proposta
do novo tarifario. Esta secgdo, por sua vez, utiliza a formula de correcgdo (Ponto 5), para se

proceder o reajuste da tarifa, que ¢ avaliada pelo GAPLA antes da sua aprovagao.

6. Comparacio do Preco com a SAA

Para efeitos de comparagio foram utilizados os pregos da SAA - South African Airways.

T

A tarifa comparada, ¢ a média das rotas principais das duas companhias, em meticais/milha.
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Tabela 12: Comparag¢ao da Tarifa de Passageiros (em MzMmina)

Classes LAM SAA %

Y/C 3.064 2.428 26%
B/IC 3.431 2.824 22%
Fonte: Tarifas, SAA 6/7/99, Tarifas, LAM. Maputo,

Das tarifas apresentadas (Tabela 12), a LAM apresenta as tarifas mais caras. Porque,
diferentemente da SAA, esta nio goza de grandes economias de escala, proporcionada pelo

grande volume de trafego e a operagdo em acronaves de grande porte, como € o caso da SAA.

E de referir que a LAM suporta custos elevados, por ter que providenciar servigos proprios em
todas as suas escalas, para atender a um namero reduzido de voos semanais, € possui uma

estrutura de custos fixos ndo"adequada para o nivel de actividade desenvolvida.

7. Tipos de Tarifas Usadas

As tarifas da LAM sdo calculadas com base em pregos historicos. A companhia foi uma
empresa estatal, com um tarifario que visava atingir objectivos sociais, o Estado subsidiava as
viagens, oferecendo pregos baixos compensando a empresa por receitas insuficientes para

cobrir 0§ seus custos.

Actualmente a empresa é uma S.AR.L., perdeu todos os privilégios de protecgio estatal na
forma de subsidios ou isen¢des, passando a autofinanciar-se. O problema € que os pregos
herdados, penalizam de certo modo os objectivos comerciais da empresa quando esta pretende
maximizar os seus lucros, uma vez que qualquer aumento nos seus pregos carece de uma

autorizagdo prévia do Ministério de tutela'.

A companhia é monopolista no mercado de transporte aéreo comercial na ligagdo entre a
maior parte das Provincias do Pais, este facto ndo the da autonomia total na fixacdo de pregos,
devido ao controle por parte do Governo. Podendo somente jogar com as tarifas promocionais
para atrair ¢ incrementar o nivel de trafego. Isto penaliza a arrecadagdo de maiores receitas

quando se esta em altura de pico.

¢ Entrevista cbm engenheiro Carlos Sitoe, director do GAPLA, LAM, 4 de Maio de 1999.
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O aumento na tarifa tem sido considerado nos casos em que se verifiquem oscilagdes na
componente de custo ou de inflagdo na ordem de 8% num ano. Ndo sendo o agravamento

directamente proporcional & subida do prego, pois pode provocar uma retracgdo da procura’’.

O tarifirio da LAM oferece um leque variado de tarifas’®. Tem sido criadas tarifas
promocionais e discriminatérias como forma de aumentar o volume de receitas através da
segmentagdo do mercado, pensa-se que deste modo se podera aumentar o volume de trafego
em periodos, em que a procura tem sido baixa. Assim alargou-se a idade de jovens de 21 anos
para 25 anos, tendo em consideragio que o aluno universitirio fique maioritariamente
abrangido nesta faixa etdria, e que estes se sintam encorajados a viajar pelo desconto
oferecido'®. Foi criada uma tarifa especial para os voos nocturnos de ligagdo entre 0 Maputo e
a Beira, por serem voos pouco procurados pelo inconveniente da hora de viagem. Com este
incentivo da baixa de prego algum trafego é desviado para estes voos resolvendo o problema

da oferta para este percurso que tem alta procura.

8. O Impacto dos Impostos nos Pre¢os
Os impostos directos representam um custo adicional a pagar pelo passageiro. Até 31 de Maio

de 1999, os impostos directos aplicados sobre a tarifa “nes” eram:

o imposto de circulagdo 10%;

o imposto de selo 3% para passageiros € 2% para carga.

O imposto de valor acrescentado (IVA), a vigorar a partir de 1 de Junho de 1999, substitui os
impostos de circulagiio € o de consumo e a sua percentagem € de 17%. Por se tratar de uma
taxa superior a que era aplicada no imposto anterior, o IVA agravaria o prego de venda ao

consumidor dos servigos da LAM.

' Entrevista com engenheiro Carlos Sitoe, director do GAPLA, LAM, 4 de Maio de 1999.
¥ Vide Anexo 3: Tarifas Domésticas da LAM.
1% Entrevista com Dr. Tarcke, accssor da direcclio geral, LAM, 25 de Margo de 1999.
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Como forma de manter o prego de venda ao piblico, precavendo-se da consequéncia numa
redugiio de procura pelo agravamento do prego ao consumidor, a LAM ajustou a sua tarifa

“net” de passageiros, de modo a que o IVA nfo aumentasse o prego do seu produto final.

O novo imposto, reduzira as receitas em 7%, em consequéncia da redugio da tarifa “net”,
considerando que a procura se mantém constante. No entanto ndo foi desenvolvido um estudo
sobre o impacto do IVA nos resultados das vendas. Pois que se por um lado a tarifa “net”
baixou, por outro a empresa beneficia do reembolso do imposto (IVA) liquidado em grande
parte dos seus custos em aquisigGes de bens e servigos, que contribuem para a

operacionalidade da empresa.

9. A Procura Satisfeita em 1998

Para analisar a procura satisfeita em 1998, sdo utilizados dados estatisticos referentes a
passageiros pagantes que utilizaram as rotas da LAM em 1998. Os meses, Julho Agosto e

Dezembro, apresentam maior numero de passageiros, foram assim considerados os meses de
pico (Grifico 1).

Grafico 1: Passageiros Voados em 1998

14000

12000

Passagelros

Fonte: CRT, 1999. Passenger Revenue Analysis by Flight. Maputo: LAM.,
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As rotas mais procuradas, foram encontrados através do numero de passageiros voados em
cada més (Tabela 7). Tendo se concluido que a rota de Maputo, para Beira, Quelimane e
Nampula nos dois sentidos, foram os percursos mais procurados, por isso devem ter uma
atencdo especial quer no nimero de frequéncias semanais, quer nos pregos aplicados. Pois sdo

uma potencial fonte de receitas para a companhia.

E de notar que a empresa introduziu tarifas especiais de Maputo para 2 Beira, como forma de
atrair maior trafego e por outro lado resolver o problema da procura que nio estaria a ser
satisfeita devido ao reduzido niimero de voos. Para isso foram introduzidas trés frequéncias

nocturnas, pois que a companhia ndo tem avides disponiveis durante o dia.

Tabela 13: Passageiros Voados em 1998 por Rota.

Descri¢gao . Fev. | Mar. | Abr. | Maio | Jun. | Jul. |Agos.| Set. | Out. | Nov.
MPM/BEW 1.490] 1.671F 1.743] 1t1.454] 1.491} 1.528] 1.5 1.603| 1.4680
BEW/MPM . 1.426| 1.654] 1.708] 1544 1.519| 1512| 1422 1.556| 1.645
MPM/APL 1006] 1.400] 1519 1.149| 1.015] 1.144] 1.185
APLMPM 1387 1628 1.314] 1.284] €93 1.107| 1.190 1,302} 1.320
MPM/UEL o3| 732 02| 878 748] 620 677 491 738
UEUMPM 721 77§ 843 718 567| Se8| 641 70 73| 860

Fonte: CRT, 1999, Passenger Revenue Analysls by Flight.
Maputo: LAM.
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10. A Tarifa de Carga da LAM™

A LAM, transporta carga como forma de complementar a sua actividade principal, que éo
transporte de passageiros, e para aproveitar a disponibilidade oferecida pelo avido para o
transporte de carga. Como tal, o prego oferecido para o transporte de carga, ndo tem relagio
directa com os custos da operagio do voo. Estes pregos sdo calculados com base em pregos

histéricos e aumentados sem ter em conta a procura € a oferta.

Nio existe capacidade alocada para o transporte de carga, aproveita-se a disponibilidade. Isto
cria um certo constrangimento para o servigo de vendas, pois que ndo ha seguranga do que se
tem para vender, tudo depende dos passageiros que se tem para transportar até o ultimo

tnstante.

Sendo a informacdo, o vector crucial de ligagdo e sucesso na venda da disponibilidade no
transporte de carga, esta informagdo € deficiente na empresa, ndo existindo de momento o

sistema computorizado em rede, que poderia dar informacio actualizada.

Seguindo o principio IATA, prego de carga pelo desenvolvimento da regido, em que se aplica
uma tarifa mais baixa para a carga proveniente dos paises do Sul (pouco indistrializados),
considerando que a sua carga principal ¢ composta por matéria prima com o prego/quilo mais
baixo do que os produtos manufacturados que o Norte tem transportado para o Sul. temos em
Mogambique um Sul mais desenvolvido que o Norte, isto levou a que se estabelecessem tarifas

mais altas no sentido Sul - Norte.

Actualmente a procura por servigos de carga ¢ maior no sentido Sul - Norte. Por este motivo,
mesmo que a empresa estivesse interessada em efectuar voos cargueiros para satisfazer a
procura neste sentido, estes ndo irlam compensar porque teria que estabelecer pregos muito
elevados para cobrir os custos da operago completa, uma vez que ndo teria carga no sentido

Inverso.

20 Baseado na entrevista a Abubacar A., chefe de secglio de vendas de carga. LAM: 27 de Maio de 1999,
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Por insuficiéncia de informagio, ndo sera possivel provar se os pregos estabelecidos para a
carga, cumprem com o principio de que em operagdes conjuntas (passageiros/carga), 0 prego
do transporte de carga devera no minimo ser igual aos custos de manuseio da carga, servigo de

venda de carga ¢ o custo do combustivel adicional causado pelo aumento de peso do avido

para o transporte de carga.
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IV
CONCLUSOES E RECOMENDACOES

1. Conclusdes

O presente trabaiho, resulta da analise da politica de pregos das companhias aéreas € do

apuramento do custo de operagdo, que serviu de base para avaliar a tarifa doméstica normal

das LAM,

A tarifa é o prego que o passageiro tem de pagar pela viagem. No entanto um tarifario pode
oferecer varios pregos para um mesmo percurso, o importante é que a média da mistura de

pregos, que é conhecida como o “yield”, permita a empresa maximizar o seu lucro.

A criagdo de pregos diferenciados, visa abarcar determinados segmentos de mercado, tendo em
consideragio que as necessidades e a capacidade de pagar um determinado prego sdo
diferentes. Sendo o produto oferecido perecivel, o que significa que qualquer lugar ndo
vendido num determinado voo, jamais o sera, as cmpresas devem procurar estratégias de prego
que permitam criar o prego médio capaz de vender o maior numero de lugares com o lucro

mMAaximo.

A empresa tem como objectivo principal o transporte de passageiros, estando o transporte da
carga condicionada 2 disponibilidade do peso resultante da quantidade de passageiros a viajar,

por isso a receita de carga é considerada uma receita marginal.
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Do apuramento dos custos operacionais verificamos que considerando a receita de carga como

sendo uma receita marginal, chega-se aos resultados seguintes:

e se o custo administrativo for repartido para os quatro avides na base da sua
capacidade, torna as operagdes do “Casa” e do “Beechcraft” inviaveis do
ponto de vista financeiro, porque exige uma ocupagio superior a que estes
avides podem oferecer;

o custo médio operacional global é inferior ao prego médio global, se
considerarmos que o custo administrativo € suportado na sua totalidade pelo
Boeing e o Fokker,

o ponto de equilibrio global, exige uma ocupagio de 41%, para que a empresa

possa cobrir os seus custos,

A tarifa média é de 3.300,00 MZM/Milha na classe econémica € de 3.700,00 MZM/Milha na
classe executiva. No entanto para o calculo desta tarifa foram apenas consideradas as tarifas

normais. A introdugio de tarifas promocionais para 0 calculo da tarifa média, reduz a tarifa

média, exigindo uma percentagem de ocupagio maior.

Considerando o nimero de passageiros que viajaram em 1998, os meses de maior procura sdo
os de Julho, Agosto e Dezembro. Sendo os percursos mais procurados os de Maputo para
Beira, Quelimane ¢ Nampula incluindo o sentido contrario. No entanto ndo se verifica qualquer
alteragdo tarifiria baseada nos periodos de pico. Foram introduzidas tarifas promocionais para

a Beira, como forma de resolver o problema da oferta que ndo estava a ser satisfeita, atingindo

em simultineo novos segmentos de mercado.

Com este estudo, concluimos que para criagdo de um tarifario diversificado que permita
maximizar o lucro e a eficiéncia em termos de oferta, devem ser desenvolvidos muitos outros
estudos na empresa que se relacionem com o prego. Estes estudos seriam: a gestdo do “yield”,

a procura, a capacidade de oferta, a racionalizacio de custos por dareas, a frota, as

oportunidades e a concorréncia.
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2. Recomendacdes

As recomendagdes que achamos serem mais pertinentes, sio relacionadas com a gestdo do
“yield"”, o controle do custo operacional e o ajustamento da tarifa usando uma base de dados

informatizada.

Uma gestdo do “yield” apoiada por um perfeito conhecimento das limitagdes em termos do

custo e capacidade, possibilita a criagdo de tarifas diversificadas e o aumento de receita.

A base de dados informatizada onde se controla o custo operacional, fornece com maior

precisdo a taxa de ajustamento da tarifa quando esta € feita na base da variagdo do custo.

Para se realizar as acgdes que propomos € necessirio que a empresa se potencie com um

sistema informatizado em rede, com operadores treinados. Torna mais eficiente o sistema de

informag@o necessaria para:

a reducio de custos operacionais como o excesso de refei¢des de passageiros;,
melhorar a gestdo do “yield",
maximizar o uso da capacidade oferecida entre as diversas escalas; e

planear a venda do servigo de carga.
Como medida para redugdo de custos recomenda-se:

o adequagdo da forga de trabalho existente em face da frota;

e “outsourcing” do servigo de “handling” as aeronaves.
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Anexo 1

Classificagdo e Categorias de Carga

As companhias aéreas deverdo ter o tarifirio para cada tipo de carga a transportar, que se
dividem normalmente em: passageiros, bagagem, carga e correio. Para fins de calculo de peso
e atribuigiio de prego do servigo, estas categorias de carga s#o subdivididas e classificadas do

seguinte modo”’;
Os passageiros dividem-se em trés grupos:

adultos - idade superior a 12 anos, peso médio de 75 kgs;
criancas - idades compreendidas entre 2 e 12 anos. Peso médio 35 kgs;
bebés - idades até 2 anos. Peso médio de 10 kgs. Ndo tem direito a lugar

sentado nem a franquia da bagagem.

Quanto ao pagamento da passagem, os adultos pagam a tarifa por inteiro, as

criangas pagam 50% da tarifa normal e os bebés 10% da tarifa normal.

A bagagem dos passageiros ¢ constituida normalmente por artigos de vestuario ¢ uso pessoal

e compreende as seguintes modalidades:

o bagagem registada: transportada & responsabilidade do transportador nos
compartimentos de carga fora do alcance do passageiro, durante o voo. Sendo a
franquia permitida de 30 kgs para passageiros de primeira e classe executiva, e

20 kgs para passageiros da classe econdmica,

bagagem de cabine: transportada a responsabilidade do passageiro, na cabine,

com excepgdo de alguns artigos cujo transporte é gratuito, como agasalho,
revistas, bergos para bebés, etc. Esta bagagem ¢ pesada conjuntamente com a

restante;

2 petraido do manual de instrucio LAM, Nogdes de Trafego circa 1984:10-2.
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o excesso de bagagem: Peso de bagagem em excesso da franquia atribuida aos

passageiros;

o bagagem nio acompanhada: transportada como carga € a coberto duma carta de

porte, em vez de etiqueta de bagagem. Pode ser transportada ou ndo no mesmo

aviio em que viaja o passageiro.

A carga consiste nas remessas dum expedidor para um destinatario, de um ou mais volumes
constituido por pacotes, grades, caixas, etc., a coberto de uma carta de porte. O seu prego de
transporte varia consoante o peso, destino e tipo de carga. Da enorme variedade de artigos

transportados como carga, ddo-se a seguir alguns grupos em que 530 classificados:

animais vivos;

correio diplomatico;

artigos restritos como por exemplo: filmes ndo revelados, gelo seco, explosivos,
materiais radioactivos, etc.,

carga pesada;

restos mortais;

carga de servigo.

O correio a transportar deve estar contido em sacos ou envelopes devidamente fechados
rotulados e selados; o transporte faz-se a coberto das respectivas guias emitidas pela estagdo
dos correios local. Esta guia, cujo nome internacional é “bordereau de livraison”. No caso de

Mogambique o seu prego ¢ fixado abaixo do prego da carga normal por se tratar de um servigo

social a que a companhia se presta.
As categorias de correio a transportar sio:

o cartas e bilhetes postais;
o impressos, amostras, etc.;

e encomendas postais.
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Anexo 2

Horéario de Voos Domésticos de 11 de Abril & 30 de Outubro de 1999

1. Segunda Feira
N° de Voo Partida Destino Aviao Classes |Block 1ime |
Local Local
™ 311 MPM BEW F100 20C715Y 1:1 5
™ 2128 MPM BEW BE1 18Y 1:35
™ 2128 BEW VXC BE1 18Y 1:45
T™ 2129 vXC BEW BE1 18Y 1:45
™ 2129 BEW MPM BE1 18Y 1:35
T™ 142 MPM BEW ' B737-200| 20C/76Y 1:15
™ 142 BEW - TET B737-200| 20C/76Y 1:00
TM 142 TET UEL B737-200| 20CM6Y 1:00
TM 143 UEL MPM B737-2001 20Cr76Y 1:40
™™ 158 MPM APL F 100 20C75Y 2:10
TM 159 APL MPM F 100 20C5Y 2:10
TM 108 MPM BEW F 100 20C75Y 1:15.
™ 108 BEW MPM F 100 20CI5Y 1:15

2. Terga Feira
N°® de Voo Partida Destino Avido Classes |Block Time

Local Local _
TM 150 MPM BEW B737-200| 20C/76Y 1:15
TM 150 BEW APL B737-200| 20C/76Y 1:15
TM 151 APL BEW B737-200[ 20C/76Y 1:15
™ 151 BEW MPM : B737-200| 20C/76Y 1:15
™ 202 BEW UEL c212 19y 1:15
TM202 UEL APL c212 19Y 1:30
TM202 APL VXC c212 19Y 1:45
TM203 VXC APL c212 18Y 1:45
T™ 2122 MPM TET BE1 18Y 2:35
TM 2122 TET VXC BE1 18Y 0:55
T™ 2123 VXC TET BE1 18Y 0:55
™ 2123 TET MPM BE1 18Y 2:35
™™ 2130 MPM BEW BE1 18Y 1:35
™ 2131 BEW MPM BE1 18Y 1:35
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3. Quarta Feira

N° de Voo

Partida

Destino

Aviao

Classes

Block Time

Local

Hora

Local

[TM 146
TM146
T™M147
T™ 205
T™ 205
T™ 172
TM172
TM175
™ 2124
™ 2125
T™108
TM109

MPM
BEW
UEL
APL
UEL
MPM
APL
POL
MPM
TET
MPM
BEW

7:00
8:45
10:10
8:00
9:50
10:30
13:10
14:30
13:30
16:30
19:30
21:15

. UEL

BEW
UEL
MPM

BEW
APL
POL
MPM
TET
MPM
BEW
MPM

B737-200

B737-200
B737-200
Ccz212
C212
F 100
F 100
F 100
BE1
BE1
B737-200
B737-200

[ 20C/76Y
20C/76Y
20C/76Y
19Y
19Y
20C175Y
20C/75Y
20C/T5Y
18Y
18Y
20C/78Y
20C176Y

1:15
0:45
1:40
1:30
1:15
2:10
0:50
2:30
2:35
2:35
1:15
1:15

4, Quinta Feira

N° de Voo

Partida

~ Destino

Aviao

Classes

Block Time

Local

Local

TM 156
T™ 158
T™ 157
T™ 2120
™ 2120
TM 2121
T™ 2121
T™ 146
T™ 147
™ 147

MPM
BEW
APL
MPM
TET
VXC
TET
MPM
UEL
BEW

BEW
APL
MPM
TET
VXC
TET
MPM
UEL
BEW
MPM

F 100
F 100
BE1
BE1
BE1
BE1
B737-200
B737-200
B737-200

F 100

20C/75Y
20C/75Y
20C/75Y
18Y
18Y
18Y
18Y
20C/78Y
20C/76Y

20C/16Y

1:15
1:15
2:10
2:35
0:55
0:55
2:35
1:40
0:45
1:15

5. Sexta Feira

N° de Voo

Partida

Destino

Aviao

Classes

Block Time

Locat

Hora

Local

Hora

T™ 332
™ 134
™ 134
™™ 134
TM 135
TM 174
T™ 174
™ 174
T™ 174
T™ 108
T™ 109

BEW
MPM
BEW
UEL
TET
MPM
POL
APL
BEW
MPM
BEW

11:00
7:00
8:45

10:00

11:40

1315
16:25
17:55
19:50
19:30
21:15

MPM
BEW
UEL
TET
MPM
POL
APL
BEW
MPM
BEW
MPM

12:15
8:15
9:30

11:00

13:20

15:45

17:15

19:10

21:05

20:45

22:30

F 100
B737-200
B737-200
B737-200
B737-200

F 100

F 100

F 100

F 100
B737-200
B737-200

20C/75Y
20C/76Y
20C/78Y
20C/76Y
20C/76Y
20C/75Y
20C/75Y
20C/75Y
20C/75Y
20C/76Y
20C/76Y

1:15
1:15
0:45
1:00
1:40
2:30
0:50
1:15
1:15
1:15
115
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6. Sahado
N° de Voo Partida Destino Classes |Block 1ime
Local Local
T™ 152 MPM BEW 20C/75Y
TM 152 BEW APL 20CI75Y
TM 153 APL BEW 20C/75Y
™ 153 BEW MPM 20Cr75Y
™ 2122 MPM TET 18Y
™ 2122 TET VXC 18Y
TM 2123 VXC TET 18Y
T™ 2123 TET MPM 18Y
™ 202 BEW UEL 18Y
T™ 202 UEL APL 19Y
TM 203 APL VvXC 18Y
T 203 VXC APL 19Y

7. Dormingo
N° de Voo “Partida — Destino AVIA0 Classes  |Block Time] .
Lo_sa! Hora Local .
TM 154 MPM 7:00 APL F 100 20C715Y 2:10
TM™ 155 APL 9:50 BEW F 100 20C75Y 1:15
TM 155 BEW 11:35 MPM ‘ F 100 20C/75Y 1:15
T™ 205 APL 8:00 UEL ) C212 19Y 1:30
T™ 205 UEL g:50 BEW C212 19Y 1:15
TWM 170 MPM 10:30 BEW B737-200 20C/76Y 1:15
TM 170 BEW 12:15 POL B737-200 20C/76Y 1:40
™ 171 POL 14:55 MPM B737-200| 20C/78Y 2:30
TM 144 MPM 14:00 BEW F 100 20C75Y 115
TV 144 BEW 15:45 UEL F 100 20C[I5Y 0:45
™™ 145 UEL 17:10 BEW F 100 20C75Y 0:45
TM 145 BEW 18:25 MPM F 100 20CH5Y 1:15

Fonte: LAM, 1999, Time Table Planning. Maputo: LAM.
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Anexo 4: Demonstragio de Resultados em 31 Dezembro de 1993/1998
(Expressa em Milhares de Meticais)

Aho

Proveltos Operaclonais

Vendas de Servigos
Vendas M. Cir. Materlais
Meios Cir. Mat. Produzidos
Qutros Proveltos

200.765.874
908.223

17.204.746

327512015
885.043

51.276.875

416.173.263
1.144.277
3.382.624

81.270.857

447.243.587
a25.242
4.325.828
86.834.863

489.437.075
421,368
1620471
82.148.025

853%
0,1%
0,3%

14,3%

Tota!l de Proveltos

227.908.843

379.674.833

601.971.021

639.029.520

673.635.619

100,0%

Custos Operaclonals

‘1Custos M. Cir. Mat. V. consumidos

Remuneragbes Trabalhaderes
Formnecimentos de Terceiros
Servigos de Terceiros
Impostos e Taxas
Amortizagbes do Exercicio
Provisbes

Outros Custos

4940957
31.3158%
37548223
85947.137

722328
10.776.772

88.257.640

9.951.044
41.989.715
62.919.425

141.920.089

1.656.730

21.342.727

136.482.682

2,4%
10,1%
151%
34.1%

0,4%

51%

32,8%

11.436.970
51.632.218
72573.670

155.718.433

2.437.065
20.998.889

74.903.713

29%
13.2%
18,6%
40,0%

0,6%

5.4%

19,2%

15.179.086
72.004.742
©8.151.084
130.638.243
2.268.886
21.683.789
2052905
65.281.122

18.229.075
82853352
106.778.837
136.138.923
2866686
25.713075

§3.564.164

15.120.320
©99.884.323
105.076.659
144.767.323
2589.461
26919.124

94.806.358

Tota! de Custos Operacionals

260.508.959

416.263.332

100,0%;

389.701.959

100,0%

416,2569.887

456,144.212

489.163.577

Resultados Operacionals
Resultados Financeiros
Resuitados Correntes
Resultades Exracrdinarios
Resultados Exerc. Anteriores

-32.600.116
11.587.176
-21.012.940
100.961
-3.624.662

-35.588.499
3.814.056
-76.402.565
£.366.242
12.689.408

§6.173.689
-74.342.024
-18.168.3%
-43.53.511

1.820.721

86.711.184
-69.743.870
15.967.254
-1.321.393
-4.847.131

£3.885.308
-63.518.364
15.366.944
3.041.187
-3.564.200

84.472.082
-69.205.456
15.266.606
5416.684
--6.701.954

Resultados Exerciclo

-24.538.641

-£9.078.388

-69.887.126

9.708.770

8.781.557

3.147.968

Fonta: LAM, 1689; Demonstragéo de Resultados em 31 de Dezembro 1997-1998 . Maputo, Junho.
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Anexo 5

Re}:eita Operacional por Natureza

Legenda:

Receita Operacional p. Natureza MZM

V.M. C. M. & M. C. M. Produzidos 2.050.540.085 0,4%
Servigo Doméstico 258.469.227 257 45.1%
Servigo Regional 71.728.112.920 12.5%
Servigo Intercontinental 122.632.210.550 21,4%
Outros Servigos 36.148.025.211 6,3%
QOutros Proveitos 82.148.025.211 14,3%
Total 573.176.141.234 _ 100,0%
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