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Glossario

Aerédromo - drea definida na terra ou na agua (incluindo edificios, instalagGes e equipamentos),
destinada, total ou parcialmente as chegadas, as partidas e ao movimento no solo das aeronaves. Se
o aerddromo possuir servigos para o atendimento internacional como sejam instalagdes

alfandegarias, de emigragdo, de sanidade, etc, é habitual designa-lo por aeroporto. (ICAQ 1999: 1).

Aeroporto - aerédromo destinado a assegurar a ligagdo aérea entre o territdrio nacional € os
territérios estrangeiros, dispondo obrigatdriamente € com caracter permanente de servigos de

atendimento internacional.

Aerdédromos principais da rede interna - sdo aerédromos destinados a assegurar as ligagdes entre as
capitais de provincia e outros locais importantes do pais.Conjunto de infraestruturas dimensionadas
¢ equipadas para o movimento de aeronaves de reac¢io e de médio porte destinados ao trafego

interno (Dec 36/97: art®2).

Aerédromos secundérios da rede interna - sdo os aerédromos destinados a manter as comunicagdes
secundarias, particularmente as ligagdes entre capitais de distritos, outros centros importantes de
actividade e os aer6dromos principais. Conjunto de infraestruturas dimensionadas e equipadas para

o movimento de outros tipos de aeronaves ( Dec 36/97:art®2).

Pista - superficie rectangular, definida num aerédromo terrestre, preparada para a aterragem e

descolagem de aeronaves. (ICAO 1990: 3).

Aeronave - nome genérico dado aos aparelhos que navegam no ar; avido, helicoptero, asa delta,

baldo, planador.

Avido - aerodino com propulsdo a motor cuja sustentagio em véo provém , principalmente, de

reacgdes aerodindmicas sobre superficies que permanecem fixas em dadas condigdes de voo. (ICAO
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1990:2).

Trafego aéreo - conjunto das aeronaves em vo e das aeronaves que operam nas areas de manobra

dos aerédromos. (ICAO 1990:5).

Trafego doméstico - todos os vdos realizados entre aeroportos localizados dentro do espago

territérial de um pais.

Trafego internacional - todos os v6os realizados entre aeroportos localizados em espagos territoriais

de paises diferentes.

ICAO - a mais importante entidade Internacional interessada em estimular o estabelecimento em
aeroportos de servigos para a navegago acrea. E um orgdo especializado das Nagdes Unidas, com

sede em Montreal, Canada (Horonjeff 1966: 28)

Trafego regular - todo os vbos com horario regular, bem como os voos de desdobramento a esse

horério e que resultem do aumento da procura do trafego.

Trafego ndo regular - todos os v6os ndo incluidos na hora regular, sem continuidade e frequéncia e,

destinados a satisfazer necessidades especificas de transporte de passageiros ou carga mediante um

contrato de fretamento.

Véos comerciais regulares - todos os voos de aeronaves de transporte publico de passageiros, carga

ou correio em regime remunerado, acessivel ao publico em geral, com venda de bilhetes e reserva

de lugares e com horario aprovado.

Carga- sio bens transportados a bordo das acronaves com excepgdo do equipamento

necessario a realizagdo do vdo, dos aprovisionamentos, correio ¢ das bagagens (Dec 36/97:art°2).
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Servigos de navegago aérea- sdo servigos de comunicagdes, quer terra-ar quer terra-terra, prestados
para a seguranga de acronaves em vbo. Sdo também ajudas- radio e visuais para a navegagio en
vdo, e o servigo de trafego aéreo prestados quando relacionados com o controlo de aproximagado ou

com o controlo de aerédromo (Dec 36/97:art’2).

Lucrécia C. M. Ndeve — Trabalho de Licenciatura




RENTABILIDADE ECONOMICA DO AERODROMO DE PEMBA

Sumario

Mogambique, possui em toda a sua extenséo uma rede de 385 aerodromos civis, dos quais 19 estdo

sob gestio da ADM e 16 unidades sio deficitarias sendo, uma delas o aerédromo de Pemba,

escolhido como objecto de estudo, na perspectiva de o rentabilizar.

O presente trabalho ndo constitui uma avaliagio estratégica global para a rentabilizagdo da
actividade da ADM como gestora de um vasto patriménio do Estado, pretende somente mostrar
quio importante seria a existéncia de uma concorréncia si entre os operadores aéreos autorizados

para o desenvolvimento da aviagdo civil e dos aeroportos em particular.

A fundamentacdo tedrica deste trabalho enfatiza a rentabilidade empresarial € o desenvolvimento do
estudo do aerédromo de Pemba permitiu concluir sobre a incongruéncia entre a teoria € a pratica de
gestdo neste caso especifico. A legislagio actual para o sector da aviagdo civil, a estrutura

organizacional e operativa deste aerédromo constituem constrangimentos para a sua rentabilidade e

sustentabilidade.

De facto, o que tem sido atingido com este tipo de gestdo ¢ a manutengao de postos de trabalho,

posigio que de algum modo o Estado procurou perpetuar com a transformac¢io das empresas

estatais em publicas.
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Introducao

1. Objectivos do Trabalho

Na gestdo de um aerédromo e "a semelhanga do que acontece numa empresa, para se alcancar a
rentabilidade econdmica € necessario que os proveitos superem os custos de produgfo. A
rentabilidade expressa o valor de uma empresa ¢ é uma fungdo da potencialidade das vendas
(Neves1990:181). Ha pois que analisar permanentemente os proveitos e os custos relacionados
com o ciclo produtivo . O objectivo deste trabalho é contribuir humildemente, para um debate
sobre o nivel desenvolvimento da actividade de gestdo de aer6dromos no contexto actual da

economia de mercado.

Com vista a permitir um melhor entendimento do estagio actual da gestio deste aerédromo em
particular ¢ dos demais sob jurisdi¢io da ADM ¢ apresentado num breve historial a evolugdo
num contexto mundial e nacional do surgimento dos aeroportos e suas formas de gestdo. E
igualmente feita uma avaliagfio sobre a rentabilidade db aerédromo de Pemba com destaque

para o ponto critico das vendas.

A determinagdo do ponto critico das vendas, um dos pressupostos da teoria custo- volume-
resultado € utilizada na avaliagio do caso especifico € ter-se-4 em conta o volume de vendas
resultante do movimento de aeronaves, passageiros € carga em contraposi¢do com 0s custos
varidveis e fixos de manutengdo do aerddromo que apresenta uma exploragio deficitdria. E
também efectuada uma comparagio dos resultados alcangados no aerédromo de Vilankulo que

¢ superavitario e cujo trafego apresenta caracteristicas semelhantes ao de Pemba.

A exploragdo de aerédromos deficitarios como € o caso de Pemba. prende-se com a necessidade

~do Estado de primeiro, garantir a fungio social que ¢ de servir o piblico e em segundo lugar

ndo deixar degradar o vasto patriménio em infraestruturas aeroportudrias edificados ao longo
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do pais.

Dado que a exploragdo hoje ¢ feita por uma empresa publica ela deve ser orientada para a
rentabilizacdo da capacidade instalada facto que passa necessariamente pela utilizagdo plena da
mesma por parte das companhias aéreés no transporte de passageiros e carga. O actual estagio
de desenvolvimento do transporte aéreo em Mogambique aliado as normas para o seu
licenciamento tém de algum modo influenciado negativamente o fraco aproveitamento da
capacidade instalada nos aeroportos em termos de infraestruturas resultando dai custos que ndo

encontram contrapartida nos proveitos arrecadados.
2. Questoes a Estudar

Devido a mudanga do estatuto juridico de empresa estatal para publica a ADM passou a gerir
com mais autonomia administrativa e financeira o patriménio do Estado distribuido por 19
aerédrofnos civis. Por outras palavras isto significa dizer que ela deve ao longo da exploragédo
garantir o funcionamento corrente de todos os aerédromos que lhe estéo adstritos bem como a

sua rentabilidade e sustentabilidade partindo das decisdes estratégicas definidas a nivel do CA'.

Do vasto patriménio gerido pela ADM, 16 aer6dromos sdo deficitarios e a avaliagdio das causas
dessa realidade é o que pretende desenvolver neste trabalho através de um estudo de caso onde
o aerddromo de Pemba € a unidade escolhida e onde também se estabelece uma comparagéo

com a exploragdo no aerédromo de Vilankulo por este ser superavitario.

A avaliagdo da rentabilidade do aerédromo de Pemba ¢ feita através da determinagfio da
margem bruta de exploragiio. E relevante a revisdo de literatura sobre a rentabilidade da
exploragdo nas suas variadas vertentes, a evolugdo das formas de gestdo dos aer6dromos no
pais e o seu enquadramento com os modelos definidos pela ICAO, como forma de estabelecer a
ponte para o entendimento da sua aplicagdo por Mogambique. Analisa-se a regulamentagdo
sobre o transporte aéreo e através do Estudo de Caso, o funcionamento de uma unidade

aeoportuaria ¢ das varidveis que infuenciam na sua operacionalidade e rentabilidade.

! Orgo maximo de decisdo nas empresas piblicas.
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3. Metodologia

O desenvolvimento do trabalho segue o seguinte processo metodoldgico:

Pesquisa bibliografica para apresentagio dos conceitos e amplitude da rentabilidade
empresarial e da margem sobre o custo varidvel também denominada lucro bruto,os
principios para a gestdo das empresas publicas, dos aerodromos/aeroportos,as caracteristicas
da composi¢do do trafego aeroportuario e o impacto do seu crescimento para o alcance da

rendabilidade na exploragdo dos aerédromos.

Escolha do aerodromo de Pemba para o estudo de caso , por se tratar de uma unidade
deficitdria , na perspectiva de avaliar que possibilidades existem para leva-lo a atingir um

equilibrio econémico e financeiro.

Consulta de documentos na empresa € em outros organismos citados nas notas
bibliograficas e recolha de dados estatisticos do trafego de aeronaves, passageiros e carga

para avaliar o seu impacto na actividade dos aeroportos.

Realiza¢do de um inquérito a alguns responsdveis da empresa sobre os principios que
ditaram a ampliacdo do aerédromo de Pemba e sua visdio quanto as possibilidades de

viabiliza¢do econémica do empreendimento.

4. Historia da Gestio de Aerédromos no Contexto Mundial

Até finais da década 70, a gestdo dos aerédromos ¢ das infraestruturas aeroportudrias de apoio

a navegacdo aérea era, na grande maioria dos paises membros da ICAO, exercida directamente

pelo Estado, através de um servigo ou departamento dedicado a assuntos da aviagdo civil. Este

modelo de gestdo constitufa j4 uma mudanca do tipo de propriedade de aerédromos existente

nos primeiros anos da aviagdo. Segundo Horonjeff (1966:39) até finais dos anos 20 e

maioritariamente nos Estados Unidos da América a propriedade dos aérodromos era privada. A
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depressio econdmica que ocorreu nesse periodo afectou o investimento privado e deu origem a
propriedade governamental e publica dos aerédromos. Sendo os aerédromos infraestruturas
prestando servigos de utilidade publica e geridos pelo Estado, a sua exploragio durante décadas
nio perseguia fins lucrativos e os investimentos realizados também nédo eram avaliados numa

perspectiva custo-beneficio.

Segundo os principios da ICAOQ, os custos da exploragiio aeroportudria devem ser suportados
pelos respectivos utilizadores (operadores aéreos e publico), competindo ao Estado definir os
critérios de remuneragdo desses servigos aeroportudrios prestados, tendo em atengdo o
comportamento do trafego aéreo a nivel interno ¢ internacional, porque a evolugo do
transporte aéreo a nivel mundial ditou mudangas significativas na forma de gerir os aeré6dromos

e infraestruturas afins.

Actualmente, constata-se que o Estado deixou de ser o actor principal na prestag@o do servigo
publico aeroportuario ¢ a gestdo do mesmo através de empresas publicas ou a privatizago sdo

os modelos de exploraciio aeroportuéria mais preconizados.

O numero de aeroportos com gestdo auténoma ( privada ou indirecta do Estado) esta crescendo
em todas as regides do mundo. Estes modelos de gestéo sfio particularmente comuns na Europa
e nos Estados Unidos da América, estdo virados para os grandes aeroportos internacionais
através dos quais o Estado garante o seu papel regulador, de proporcionar aos seus cidadfos a
comunicagdo com outros povos € paises ¢ em simultaneo procurar encontrar o equilibrio
econdémico dos agentes intervenientes no mercado. Embora este tipo de gestdo ndo resulte
necessdriamente na passagem de um aeroporto de deficitario para superavitirio a experiéncia ja
ganha mundialmente, mostra que quando as unidades aeroportudrias e as facilidades em rota
ndo sdo geridas pelo Estado cuja fungfio € social a sua situagdo financeira tende a melhorar ,
porque o principal objectivo que ¢ a melhoria da eficiéncia na prestagdo de servigos estd
aliada a geragdo de lucro como garante para o seu autofinanciamento.Consequentemente, a

ICAO recomenda aos Estados membros a adop¢io de gestdo autdnoma indirecta (ICAO 1991:

5).
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A privatizagio ¢ um dos instrumentos que os governos dispdem para solucionar os problemas
de gestdo de servigos publicos. Mas os servigos que ndo geram lucros como € o caso da
maioria dos aerédromos civis no nosso pais dificilmente atraem ou sdo mantidos pelo sector
privado que ndo tem capacidade para suportar a inviabilidade de um negécio (Gaebler e

Osborne 1992: 47/48).

Por outro lado a rentabilidade dos aerodromos em Mogambique enfrenta algumas barreiras: 1)
fraca intensidade de trafego; 2) auséncia de “céu aberto”; 3) regulamentagdo sobre o
licenciamento dos operadores aéreos com clausulas proteccionistas ; 4) os contratos de
esclusividade para a LAM. Estes obstaculos aliados ao intensivo capital fixo implantado em
todos os aerédromos ditam que a sua exploragio ndo gere lucros. E neste cenario pouco
aliciante para o sector privado que a ADM, tem mantido o dificil monopoélio de gerir os 19
aer6dromos civis existentes no pais dos quais 16 sio deficitarios incluindo o aerédromo de
Pemba que, para além de sofrer do efeito negativo das referidas barreiras € particularmente

afectado pelo fraco nivel de desenvolvimento econémico da provincia de Cabo Delgado.

5. Evolugio da Gestio dos Aerédromos em Mogambique

As primeiras pistas e campos de aterragem surgiram em Mogambique entdo provincia
Ultramarina Portuguesa, entre 1926 e 1928. Essas pistas e campos de aterragem, eram
administrados directamente pela DGAC, com sede em Lisboa. Cabia ao governador colonial
velar pelas pistas e campos de aterragem no que se refere 'a sua manutengdo e
operacionalidade, mas, nfio detinha uma estrutura apropriada em meios materiais, nem em

pessoal o que tornava dificil, o cumprimento das normas internacionais de navegacgao aérea.

Em 1954, o governo Portugués criou em Mogambique, os SAC que se subordinavam
administrativamente ao governador colonial , mas estavam tecnicamente dependentes da
DGAC para garantia da uniformizagdo na preparagdo do pessoal, dos meios e normas de

trabalho (Dec 39:645/54: art°l).

A data da independéncia nacional em 1975, Mogambique possuia uma rede de 385 aerédromos
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civis e pistas de aterragem, surgidas da necessidade que o colonialismo tivera de movimentar
com rapidez as suas tropas, na tentativa de travar o avango da luta armada de libertagdo
nacional (Dec10/80: art°1). De entre os aerédromos existentes ndo havia um unico internacional
porque o modelo colonial de gestdo da aviagfo civil, restringia as relagdes ¢ o intercdmbio

internacional entre as suas provincias ultramarinas.

Em 1976, foi criada a DNAC, que passou a superintender toda a actividade aérea civil,
permanecendo  a cargo do Estado a manutencdo destas infraestruturas que continuaram se

degradando.

Em 1980, no 4mbito do plano governamental de reestruturago do sector da aviagdo civil, o
Conselho de Ministros, ao abrigo da alinea h) da Constituigdo da Republica decretou a criagdo
da empresa Aeroportos de Mogambique,E.E. com o objectivo principal de garantir a gestdo
empresarial de 19 aer6dromos envolvendo:

= 3 aeroportos internacionais ~ Maputo, Beira € Nampula;

= 5 aeddromos principais- Vilankulo?, Quelimane, Tete, Pemba’ ¢ Lichinga,

s |1 aerddromos secundarios- Costa do Sol, Inhaca, Bilene,Ponta do Ouro, Inhambane,

Songo, Ulongwé, Chimoio, Angoche, Lumbo, Mocimboa da Praia.

Os métodos de gestdo centralizada aplicados nas empresas estatais ficaram em 1987
desajustados com a adopgdo da economta de Mercado. E assim que “a coberto das Leis n% 15 ¢
17 ambas de 1991 as empresas estatais de prestacdo de servigos sdo transformadas em empresas
publicas a e ADM,E.E. transforma-se em empresa piblica, mantendo 0 mesmo objecto social
do seu anterior estatuto bem como, toda a sua actividade que compreende :
= Dirigir e controlar o trafego acreo;
*  Assegurar a partida e chegada de aeronaves;
Criar condigdes para o embarque, desembarque e 0 encaminhamento de passageiros, carga €
corTeio;

Planificar, executar e explorar a rede de infraestruturas aeroportuérias e assegurar a sua

2 0 aerddromo de Vilankulo foi aberto ac trafego internacional directo em 1997,
3 0 aerédromo de Pemba foi aberto ao trafego internacional directo em 1998
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manutengao;
* Promover a captagdo de receitas em fonts internas e externas a serem aplicadas na gestéo,

operagio, manutengdo, expansdo e embelezamento das infraestruturas de navegago aérea

(Dec 3/98:art®5 ).

Segundo estatisticas de 1999 da ADM o trafego anual global nos seus aerédromos foi de 40.916
movimentos de aeronaves, 689.645 de passageiros e 6.657 toneladas de carga .O aerédromo de
Pemba contribuiu para estes volumes com 1.578 movimentos,22.677 passageiros ¢ 227

toneladas de carga o correspondente a cerca de 4%, 3% e 14% respectivamente.

Se o trafego global do pais ja é escasso para gerar receitas significativas quando comparado
com um aeroporto vizinho o de Johannesburg na Republica da Africa do Sul que atendeu no
mesmo periodo 154.435 aeronaves, 11.339.920 passageiros ¢ 300.886 toneladas de carga, mais
exiguo é o trafego de Pemba. que se encontra numa provinvia com um fraco nivel de

desenvolvimento econdmico.

Contudo, ¢ porque alguns dos aerodromos do nosso pais localizam-se em potenciais zonas
turisticas de praia como a Inhaca, o Bilene, Vilankulo, Inhambane, Ponta do Ouro ¢ Pemba,
coloca-se a questiio do do seu reduzido trafego e respectivas receitas insuficientes para cobrir 0s

custos de funcionamento ao nivel dos padrdes internacionalmente aceites.

A tentativa de resposta a esta pergunta é apresentada de duas formas: primeiro- através do
estudo de caso que faz uma comparagio entre a rentabilidade do aerédromo de Pemba e o de
Vilankulo abertos ambos ao trafego directo internacional; segundo- enumerando o0s
constrangimentos que a regulamenta¢iio para o acesso ao nosso espago aéreo e exercicio de
transportador aéreo representam para o diminuto volume de receitas nos aerédromos e

aeroportos sob gestiio da ADM.
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Abordagem Teorica

1. A Rentabilidade : Conceitos ¢ Consideracdes Gerais

“Rentabilidade” é um indicador predominantemente relativo utilizado, para quantificar a
gestdo empresarial (Menezes 1996: 38). Existem quatro conceitos e formas de se estudar a
rentabilidade, nomeadamente : social, dos titulares do capital, de gestdo e de exploragdo. A
rentabilidade na Optica social é avaliada através do montante das remunera¢des e encargos
sociais, juros, lucros, rendas e impostos directos. Mede o impacto da actividade empresarial na
criagdo de mais postos de trabalho onde o factor humano € capital intensivo ¢ que Menezes

(1996: 40) representa com o racio

RS = Valor Acrescentado Liquido (VAL)
Imobilizado Total Liquido (ITL)

A rentabilidade dos titulares do capital social ¢ medida através do valor das ac¢des da empresa
cotadas na Bolsa de Valores. Para Menezes (1996: 42) o racio que espelha esta cotagdo € o

price earnings ratio (PER):

PER = Valor de Mercado da Empresa
Resultados Liguidos (RL) ou ainda

PER = Preco da Acclio

Lucros Liquidos por Acgéo

A rentabilidade pura de gestdo é aquela que ¢ avaliada através dos Meios Libertos Brutos de

exploragdo (MLB) que sdo, excedentes financeiros brutos resultantes da exploragdo e ndo
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absorvidos pelos custos. A rentabilidade nesta optica apresenta a capacidade que a empresa tem
de garantir com a sua actividade e de uma forma correcta a amortizagdo das imobilizagdes, a
constituicio de provisdes para cobrir eventuais riscos operacionais e ainda gerar resultados

positivos Menezes (1996:44)

MLB =RE + PR + AR

RE = resultados de exploragio;
PR = provisdes de exploragdo;

AR = amortizagdes.

Por Gltimo a rentabilidade de exploragdo que constitui um indicador relativo fundamental para
se analisar a eficiéncia da gestiio empresarial e que ¢ calculada através da diferenga entre os

proveitos e os custos da exploragdo.

1.1. Proveitos de Exploragio

Proveitos sdo a contrapartida ou beneficio resultante da difini¢io de um objectivo.Os proveitos
compreendem todos os ganhos operacionais, financeiros e extraordindrios decorrentes da
actividade economica da empresa. A exploragdo de Pemba origina apenas proveitos
operacionais que incluem os ganhos directamente relacionados com a actividade econémica
principal da empresa. Para um aerédromo os ganhos operacionais resultam das facilidades

servigos para atender, o trafego aéreo (ICAO 1991: 42).

Na ADM,EP .sdo proveitos de explora¢do operacionais os provenientes da aplicagio das taxas

aeronauticas e tarifas.

As taxas aeronduticas compreendem, 0s pregos que se praticam para cobrar aos operadores
aéreos pela a utilizagdo dos servigos de controle de trafego aéreo, dos sistemas de radio ajudas e

comunicagdes aeronduticas, das pistas, placas de estacionamento e aos utilizadores salas de
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embarque de desembarque e terminais de carga nas opera¢Ses de aterragem, estacionamento,
passageiros, carga embarcada/ desembarcada, abrigo para acronaves, exploragdo de servigos e,

navegacio aérea (Dec36/97: art®5).

As tarifas consistem na contraprestagdo pelas concessdes de espagos para o desenvolvimento de

actividades comerciais em zonas sob jurisdi¢do dos aerédromos.

Existe um postulado de base para a obtengio da rentabilidade de acordo com o qual o volume
de vendas de um exercicio deve ser suficientemente capaz de cobrir os custos do exercicio e

obter um lucro sobre os produtos ¢ ou servigos vendidos (Poly e Rapim 1964: 297).

Por outro lado, Menezes (1996: 52) afirma que a rentabilidade de exploragdo pode ser avaliada
através da determingdio do ponto critico das vendas baseado na analise dos custos fixos e dos
custos variaveis. O ponto critico tem subjacente o calculo da margem sobre o custo varidvel que
que resulta da diferenga entre o volume de vendas e os custos varidveis e que é também
designada por lucro bruto € deve ser de um volume tal que assegure a cobertura dos encargos
fixos garantindo assim o lucro liquido da empresa. Essa margem € definida por Pillot (1992:
31) como sendo a diferenga entre um prego de venda e um custo que pode ser de aquisigdo, de

produgdo, custo varidvel. O conceito de margem destingue-se do de resultado.

1.2. Custos de exploragiio ou custos totais

Contabilisticamente o custo é o dispéndio de valores efectuado com vista a obter ou alcangar
certo objectivo (Franco e Pereira 1989: 35).

Os custos de exploragdo ou também custos totais (CT) sfio o somatério dos custos fixos (CF) e
dos custos variaveis (CV) que surgem durante um processo produtivo. De forma simplificada

os CT podem ser representados algebricamente como segue:

CT=CF+CV
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Custos fixos

Os custos fixos (CF) decorrem da existéncia de uma estrutura produtiva e de vendas ( méo de
obra indirecta, amortizagdes, aluguer de instalagfioes, conservagiio de instalagBes e
equipamentos, etc.). Estes custos ndo dependem das quantidades produzidas mas da capacidade

instalada e sdo praticamente constantes { Magro1988: 35).

Rapim ¢ Poly (1964: 104) definem os custos fixos como encargos de estrutura que sdo
praticamente invariaveis desde que o nivel de actividade ndo ultrapasse a capacidade instalada.
Para Franco e Pereira (1989: 66) os custos fixos proporcionam a capacidade para produzir que

pode apresentar-se de trés formas :

Capacidade fisica, que ¢ dada pelos edificios, equipamentos, etc;
Capacidade organizacional, aquela que ¢ dada pela diregcdo e pelos gestores cimeiros da
empresa;
3. Capacidade financeira, que tem a ver com as possibilidades financeiras da empresa.
Para estes dois ultimos autores qualquer uma das trés figuras de capacidade ndo podem ser
alteradas de um dia para o outro, acontecendo o mesmo com os custos fixos cuja mutagdo s
ocorre quando se amplia ou se reduz a capacidade instalada. O gréfico 1 representa a relagio

dos custos fixos com a capacidade de produgéo instalada
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Gréfico 1: custos fixos versus capacidade instalada

Nos aerédromos os custos fixos que integram as amortizagdes € os ordenados tém um peso
consideravel. As amortizagdes dos edificios e equipamentos referem-se as pistas de aterragem,
aerogares, sistemas de radio-ajudas que constituem investimentos de capital intensivo.
Concorrentemente na componente das remuneragdes porque existe o factor que se prende com a
classificagdo do aerédromo e com o seu patriménio tem sido necessario um vasto aparato
laboral o que onera a exploragio quando se estd em situagdio de auséncia de trafego em que é
reduzida a quantidade de aeronaves, passageiros e carga atendidos. Esta € a realidade que a

ADM herdou do Estado nos 19 aerédromos civis sob sua gestio.

Custos variaveis

Denominam-se custos variaveis (CV) os que sofrem alteragSes proporcionais ao volume de
produgio, sendo de considerar os que ha que suportar com ( matérias primas, energia, méo de
obra indirecta, despesas de transporte, etc) para produzir ou vender cada unidade de produto ou
servico (Magro 1988: 34/35). O gréfico 2 representa a relagdo dos custos varidveis com a

capacidade instalada.
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Grafico 2: custos variaveis versus capacidade instalada

Os custos varidveis da exploragio aeroportudria integram: os gastos de conservagdo do

patriménio, os consumos de energia ; combustiveis; “agua, etc.

Ponto critico das vendas

O ponto critico permite avaliar rapidamente a influéncia das decisGes empresariais na politica
de (variagbes de prego ou de quantidades vendidas) ou de produgdo (alteragdes dos custos
variaveis) {Poly e Rapim 1964: 117). Menezes (1996:62) identifica o ponto critico das vendas
ou ponto de equilibrio ou ainda (break -even point) com o nivel de actividade da empresa a
que correspondem resultados de exploragdo nulos porque os custos se igualam as receitas. O

ponto critico pode ser determinado matematicamente pelas formulas:

em quantidade) (em valor)

q

Qo= CE Vo= CF
(P-Cvu)/P
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Representagdo grafica do ponto critico:
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O ponto critico corresponde a quantidade de vendas que gera uma margem igual ao montante
dos custos fixos."A partir do ponto critico toda a margem pode-se considerar lucro porque ja
ndo ha mais despesas a pagar nesse exercicio, os custos fixos com as amortiza¢gdes nao

representam desembolsos de dinheiro (Magro 1988: 30).
2. O Conceito de Gestio Empresarial ¢ a Especificidade da Gestio de Aerédromos
Na vasta literatura de gestdo inumeros s30 os autores que definem o conceito de gestdo.

Madureira(1990: 44) aponta a gestio como um processo de realizagdo racional dos objectivos

de uma organizag#o, porque as actividades levadas a cabo tém de ser:
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1) planeadas, no sentido de se determinar com clareza os objectivos da organizago e decisdio
sobre que meic,{s empregar e, como formular os planoé de accio; 2) estruturadas, acgio que
consiste na divisdo do trabalho e das pessoas empregues por grupo. Esta acgio exige que sejam
difinidas as relagSes de trabalho que se vdo estabelecer entre os diferentes grupos; 3)
influenciadas, no sentido de que os membros da organizagfosdo orientados mediante normas
ou procedimentos a realizarem as tarefas que lhes forem atribuidas; 4) controladas, através da
verificagdo da concordancia ou ndo entre as actividades realizadas e que as que foram

planeadas.

A questdo principal que se coloca na gestdo de empresas ¢ como alcangar os objectivos da
maneira mais apropriada e racional, tendo em atengdo que o modelo de gestdo a adoptar varia
conforme a classificagdo da organizagfio, que pode ser: 1) quanto ao tipo — produtiva ou de
prestagdo de servigos; 2) quanto a propriedade — privada ou publica e 3) quanto ao fim que

L . "
perseguem — lucrativas ou ndo lucrativas. Uo bt ren’ra

As empresas sdo casos particulares das organizacdes que, se caracterizam por terem como
objectivo estrutural a eficiéncia economica (Sousa 1990: 34). Ronald e Paul Wonnacott (1982:-
13) definem eficiéncia como a meta de obter o resultado méximo do esforgo produtivo. Para
Chiavenato (1982: 55) a eficiéncia € obtida na medida em que os recursos disponiveis sdo

correctamente utilizados.

’

E neste ambito de classificagdo das organizacdes que a gestdo empresarial dos
acrodromos/aeroportos necessita ser avaliada, quando se pretende que a sua exploragdo seja
rentavel. O conceito de empresa rentdvel tem implicito que a diferenga entre o total dos

proveitos e o total dos custos € positivo.
2.1. Modelos de Gestio de Aerédromos
Os modelos de organizagdo operacional adoptados por vérios Estados nos seus aerédromos sio

difinidos tendo em conta o nivel e perspectivas de desenvolvimento econdmico dos paises que

sdo extremamente influenciadas pelas leis que regem o funcionamento dos governos.
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Segundo a ICAO (1991: 5) a gestdo dos aerédromos , pode ser feita de trés formas especificas: 1)
gestdo directa do Estado, que ¢é exercida através de um departamento governamental, que se
ocupa das questdes da aviagdo civil. Nestas circunstincias a gestdo do aerédromo €
normalmente uma das muitas fungdes circunscritas ao sector que executa também o servigo de
controlo do trafego aéreo, a inspecgdo das aecronaves que operam no pais, a emissdo de
certificados ¢ licengas para o exercicio do transporte aéreo; 2) gesido indirecta do Estado,
exercida por uma autoridade aeroportudria independente ( caso das empresas publicas) criadas
pelo Estado com o objectivo de operar e gerir um ou mais aerédromos dentro de uma
perspectiva de melhor inser¢do no ambiente externo onde se encontra inserido e de aumentar a
eficiéncia. Em alguns casos este tipo de gestdo € extensiva a operagio das facilidades em rota .
Este modelo de gestdo enquadra-se na terminologia de gestdo autdnoma onde esta implicito
que a mesma sera exercida com uma consideravel autonomia administrativa, financeira e
patrimonial permitindo a aplicagdo para o financiamento de investimentos no préprio
aerddromo das receitas resultantes da sua exploragdo; 3) gestdo privada, modalidade que pode
ser exercida mediante a privatizagiio parcial da gestdo isto é mantendo o Estado a propriedade
sobre as infraestruturas mas concessionando a gestdo administrativa a um privado, ou a

privatizagfo global que é normalmente aplicada na gestdo de aerédromos de pequena dimensdo.

Importa referir que, qualquer que seja o tipo de gestdo auténoma directa ou indirecta escolhida
pelos Estados o principal objectivo € o de alcangar a eficiéncia operacional , resultados de
exploragdo positivos e garantir a sustentabilidade economica da empresa mantendo a qualidade

dos servicos prestados de acordo com os padrdes fixados pela ICAO.
2.2. Principios de Gestio das Empresas Publicas

A l6gica orientadora da gestio de uma E.P ¢ a da rentabilidade econdémica e a do lucro. A
rentabilidade passa pelo aumento constante dos niveis de vendas alcangados (proveitos). Nesta
perspectiva a empresa ndo pode ser gerida com base em critérios de prioridade politica ¢ ou
social nem 'a custa das disponibilidades orgamentais do Estado que sfo de per si escassas para

fazer face "as inimeras exigéncias da sociedade.
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Moncada (1988: 24,26) enumera os quatro principios basicos da gestdo das empresas publicas
como sendo: 1) economicidade, que exige o lucro empresarial ou seja o excedente. Os pregos
praticados devem ser pois supertores ao custo, salvo quando para responder as necessidades da
politica econémica, como seja satisfazer um niimero maior de necessidades sociais em que o
Estado atribui subsidios compensatorios, para pratica de pregos inferiores; 2) eficiéncia
alcangada com uma gestdo que se oriente pelo aproveitamento racional dos meios humanos ¢
materiais de que dispde, minimizando os custos de produgéo; 3) planeamento, através do qual a
empresa perspectiva a sua actua¢io anual e a médio prazo, de acordo com a evolugéo do meio
envolv;ntc.

2.3. Regulamentagdo para o exergicio do transporte aéreo

Vimos atrds que os principais clientes dos aerdédromos sfio os operadores aéreos e
consequentemente 0s passageiros € a carga por eles transportada. O acesso ao nosso espago
aéreo € ao exercicio da actividade de transportador aéreo estdo reguladas pela Convengdo de
Chicago ¢ pelo Decreto 39/98. Estes dois documentos assumem ter por objectivo final o
desenvolvimento do sector da aviagdo civil promovendo a satisfagio das necessidades do
trafego, o estabelecimento de uma si competi¢do entre os operadores e o seu tratamento néo

diferenciado, de modo a criar e manter um nivel adequado de servigos.

2.3.1. A Convencao de Chicago

O desenvolvimento da aviagdo civil conheceu o seu “boom™ entre 1939 ¢ 1945 periodo em que
decorreu a segunda grande guerra. Para que o mundo tirasse todos os beneficios do espirito de
coopera¢do no dominio da aviagio criado entre as nagdes aliadas, o governo dos Estados
Unidos tomou a iniciativa de promover em Chicago em Novembro de 1944 uma conferéncia
que reuniu 52 Estados que se ocuparam de apreciar os problemas da aviagfo civil internacional.
Desta conferéncia resultou a convengdo de Chicago composta por 92 artigos e alguns acordos
em apéndices com disposigdes para o exercicio do transporte aéreo. O artigo 1 da convengio

reconheceu que todos os Estados tem a soberania completa e exclusiva sobre o espago aéreo

Lucrécia C. M. Ndeve ~ Trabalho de Licenciatura




{

I
|
|
I
I
1
|
i
I
I
\

RENTABILIDADE ECONOMICA DO AERODROMO DE PEMBA

que cobre o seu territorio. Contudo ¢ sem prejuizo desse direito de soberania a conferéncia
definiu que os estados dispostos a conceder direitos mais liberais de acesso ao seu espago aéreo
assinassem dois acordos designadamente, o acordo de trdnsito dos servigos internacionais € o

acordo de transporte aéreo internacional.

Estes dois acordos versam sobre as chamadas liberdades do ar que no verdadeiro sentido sdo

previlégios garantidos pelos Estados aos transportadores aéreos de outro Estado.

O acordo de trinsito contempla duas liberdades do ar. A primeira liberdade € o privilégio de as
aeronaves matriculadas num Estado sobrevoarem outro sem aterrarem. A segunda liberdade ¢ a
de as aeronaves matriculadas num Estado aterrarem no territério de outro para fins nfo

comerciais.

O acordo de transporte além das duas liberdades acima enunciadas contém mais trés. A ferceira
liberdade ou privilégio de as aeronaves matriculadas num Estado e com trafego nele embarcado
(passageiros, carga e correio) desembarcarem no territdrio de outro. A quarta liberdade que € a
de as aeronaves matriculadas num Estado trazerem para 0 mesmo passageiros, carga € correio
embarcados no territdrio de outro Estado. A quinta liberdade ou privilégio de as aeronaves
matriculadas num Estado efectuarem o transporte internacional de passageiros, carga e correio
entre territorios de terceiros Estados na explora¢do de servigos que incluam o territério do
Estado de matricula das aeronaves. Esta tilltima espelha de algum modo o alcange da politica de
“Céu Aberto”que, permite a transnacionalizagio de grandes companhias aéreas de um pais para
outro isto é que possam operar sem restricdes. Contudo no nosso caso concreto o
proteccionismo dado ‘a LAM na qualidade de companhia de bandeira restringe este principio

tornando assim subaproveitada a capacidade instalada nos aeroportos geridos pela ADM.

2.3.2. O Exercicio da Actividade de Transporte aéreo em Mocambique

Ao abrigo do decreto n°39/98 artigo 2 de 26 de Agosto foram estabelecidos os pardmetros para
que pessoas singulares ¢ colectivas pudessem numa competi¢do sd explorar servigos de

transporte e trabalho aéreo de utilizagdo plblica mediante remuneragdo. Todas as empresas
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constituidas antes desta legislagdo foram convidadas num prazo de cento e oitenta dias a

ajustarem-se aos requisitos da mesma.

Teoricamente competigdo sd ¢ sindnimo de concorréncia perfeita, mercado que apresenta
quatro 3 caracteristicas: 1)homogeneidade do produto. Os produtos existentes no mercado sdo
similares independentemente do fabricante ou produtor, ndo sendo relevante para o comprador
adquirir num ou noutro produtor; 2) pregos de dificil manipulagdo, porque quer do lado da
oferta como do lado da procura o nimero de agentes ¢ pequeno comparativamente ao mercado
no seu global; os precos dificilmente podem ser manipulados por um produtor em seu préprio
beneficio; 3) perfeita mobilidade dos recursos. Como as empresas produzem sem custos
adicionais podem entrar, produzir ¢ sair do mercado sem incorrer em custos adicionais. A
mobilidade de recursos prende-se ainda ao facto de estes poderem ser aplicados em actividades
multiplas; 4)informagdo completa. Os produtores detéem toda a informagio sobre os pregos das
matérias primas ¢ de toda a tecnologia necessaria para a produgio do seu produto. Os
consumidores por sua vez também téem acesso a informagio necesséria sobre as caracteristicas

do produto colocado no mercado.

Em presenga de um operador preponderante como a LAM em que o trafego doméstico, regional
ou intercontinental é predominantemente por ela gerado porque a exclusividade se mantém
(Dec.69/98:23/12), é mais justo falar-se de monopolio. Para empresas de grandes dimensdes
outrora monopolistas, a competicdo nfio é bem vinda; elas tendem muitas vezes a gerar o
monopolismo agressivo e tém o “ poder de fogo politico” para convencer os legisladores a
atribuir-lhes o virtual monopélio de um determinado servigo ( Gaebler e Osborne 1992: 374). A
mais Obvia vantagem de um mercado competitivo é o aumento da efeciéncia: obter mais por
menos (Gaebler e Osborne 1992: 84). Monopdlio- é uma situagio em que a firma existente no
mercado ndo tem concorrentes. Existem quatro formas de monopélio:l) de economias de
escala; 2) controlo exclusivo de recursos importantes; 3) natural ; 4) licencas governamentais
ou acordos de exclusividade. Este dltimo tipo de monopdlio é 0 que prevalece no ramo do
transporte aéreo legalizado pelas resolugdes ( 5/96: 5.2/3) e ( 5/97: Gnico) e pelo decreto 39/98 (
vide anexo 4). A situagdo de monopdlio é consagrada neste decreto e de forma particular nos

artigos 17 n°l e 21 n° 2.
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Aerodromo de Pemba- Estudo de Caso

1. Enquadramento de Pemba na ADM,E.P.

A ADM ¢ uma empresa piblica que presta servicos de apoio ao desenvolvimento do
transporte aéreo no pais através da gestéio de pistas de aterragem, aerogares, sistemas de radio
ajudas e comunicagdes aeronauticas implantadas em 19 aerédromos civis que de acordo com a
sua localizagdo geografica e missdio estdo classificados em: aeroportos internacionais,
aerédromos principais e aerédromos secundarios.

Sdo aeroportos internacionais- Maputo, Beira e Nampula. Aerédromos principais- Vilankulo®,
Quelimane, Tete, Pemba® e Lichinga. Os aerédromos secundarios integram — Costa do Sol,
Inhaca, Bilene, Ponta do Ouro, Inhambane, Songo, Ulongwé, Chimoio, Angoche, Lumbo e

Mocimboa da Praia.

O aerédromo de Pemba que se situa na provincia de Cabo Delgado na regido norte do pais ¢ um
aerddromo principal que funciona do nascer ao pdr do sol (das 7 as 17 horas). No conjunto das
infraestruturas e edificagbes possui duas pistas de aterragem, uma plataforma de
estacionamento de aeronaves ¢ o edificio da aerogare. A pista principal tem 81.000 m2 (1800 x

45 m) e a pista secundaria mede 36.000 m2 (800 x 45 m ).

A pista principal permite a aterragem de aeronaves de grande porte e o avido critico {(aquele
que determina o nimero de equipamento e pessoal do servigo de combate a incéndios

posicionado no local), o Boeing 737 cuja capacidade em lugares € de 150 passageiros.

A placa ou plataforma de estacionamento de aeronaves tem uma extensdo de 20.000 m2 ( 200x

100 m).

4 Vilankulo n#o ¢ aerédromo internacioanal na classificagio da ADM mas atende esse tipo de trifego desde 1997.
’ Pemba também nilo esta classificado como internacional mas atende trafego internacional directo desde 1998,
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O edificio da aerogare ocupando uma ‘area de 1.100 m2 tem dois pisos sendo ( 660 m2 no rés
do chio e 500 m2 no primeiro piso). E no rés do chiio que estdio instaladas as salas de chegadas
e partidas de passageiros e também um saldo VIP/Presidencial com 170m2. O primeiro piso
tem um amplo espago reservado para um restaurante pitblico com capacidade para 40 clientes

sentados € uma zona de seis escritdrios para arrendamento.

A partir de 9 de Abril de1998, este aerédromo passou a assistir voos internacionais o governo
pressupunha ser este um factor determinante para acabar com os deficits na sua exploragdo e
fraco desenvolvimento do turismo.Os dados estatisticos de 1997 a 1999 mostram que essa
espectativa nio se materializou e aparentemente este insucesso ¢ originado pelo fraco
desenvolvimento econdmico da cidade e da provincia e a auséncia de infraestruturas hoteleiras
como era previsdo do sector do turismo. Contudo, sem ignorar estes aspectos importantissimos,
uma tentativa de resposta ao diminuto fluxo de trafego ¢ mais adiante apresentada na avaliagdo

da nossa regulamentagdo sobre o acesso ao espago aéreo ¢ sobre a actividade de transportador

aéreo.
1.1. Estrutura Organizacional

Para Chiavenato (1982: 183, 497/500) a estrutura organizacional é um conjunto de critérios
sobre as hierarquias e as relagdes que se estabelecem entre os orgdos, seus papeis € 0s
procedimentos dentro de uma organizagfo. De entre os vdrios tipos de estrutura organizacional
existe a denominada por matricial que é uma estrutura combinada das modalidades funcional e
geografica. A estrutura matricial ¢ uma das formas de desenho organizacional mais recentes e
apresenta como vantagens satisfazer as necessidades empresariais de especializagdo e

coordenagio.

Por outro lado Madureira (1990: 264) recomenda a adopgfo da estrutura matricial para casos
em que os trabalhos especializados sdo em grande nimero e requerem rigorosa coordenagio.
Na ADM encontramos trabalhos especializados nos servicos de controle do trafego aéreo;

despacho de pilotos ¢ facilitagdo; telecomunicgdes aeronduticas e sinalizagao luminosa.
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A estrutura organizacional da ADM,E.P., ¢ matricial. A empresa ¢ dirigida centralmente por
um Conselho de Administra¢do composto por um PCA e 6 Administradores 4 dos quais sdo
executivos porque exercem a fungfio a tempo inteiro e respondem por pelouros que por sua vez

integram direc¢Oes operacionais quais sejam:

Pelouro técnico- integra as direcgdes de Operagdes, Telecomunicagdes acronauticas e Infra-

estruturas,

Pelouro de recursos humanos- composto pela direcgéo de recursos humanos

Pelouro financeiro — com a direcgdo de finangas

Pelouro commercial- que integra a direc¢do comercial.

Os Administradores dos pelouros de recursos humanos, financeiro e comercial sdo ainda
responsaveis pelo acompanhamento da gestdo dos aerodromos agrupados geograficamente nas
regides centro { Beira, Quelimane, Chimoio ,Tete , Songo e Ulongué);, norte ( Nampula,
Angoche, Lumbo, Pemba, Mocimboa da Praia € Lichinga); sul ( Maputo, Inhaca, Bilene, Ponta

do Ouro, Inhambane e Vilankulo).

O agrupamento geografico, segundo vérios autores, permite que a organizagdo se adapte ‘as
diferengas territoriais e também alcangar lucros por unidades empresartais pois as variaveis
que interferem na actividade sfio ajustadas ao meio ambiente envolvente. Contudo, ¢ também
importante ressalvar que este tipo de organizagdo apresenta a desvantagem de criar uma dificil
coordenagdo entre as regides quando cada uma delas tem autonomia para tomar decisdes de
ambito estratégico para a empresa. A nivel da ADM esta desvantagem néo se faz sentir porque

as decisdes estratégicas sdo todas tomadas centralmente pelo CA.

"A nivel local e em fungo do trifego e servigos prestados os aerddromos e aeroportos sdo

geridos por directores, chefes ou encarregados de aerddromo funcionam com uma estrutura

mais simplificada.
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No aerddromo de Pemba os servigos prestados estdo segregados por fungdes o que permite a
coordenagdo com os orgdos centrais para cada ocupagdio especifica mas faz encarecer os seus

custos.
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Estrutura Organizativa do Aerédromo de Pemba

Este aerédromo conta com um efectivo de 36 trabalhadores incluindo o director e estdo
distribuidos pelas areas funcionais descritas na tabela | e que compreende: a direcgfio; torre de
controlo; despacho de operagdes; combate a incéndios; telecomunicagfes; manutengéo radio;
manuten¢do eléctrica; manutencdo de construgdes; mecdnica auto; administragio e

conservagao.

Tabela 1: Nimero de efectivos

Cargo Ocupacional N° de % do Total de

Efectivos Efectivos

Director 1 3
CTA . 4 12
DOT 3 ' 9
SLCI

Operadores de Comunicagdes

&
wn

Tecn. Man. Telecomunicagdes
Electr.Sinal.Luminosa
Mecénico Auto

Guarda de Radio Ajudas
Técnico Construgdo Civil
Carpinteiros

Tractorista

Serventes de Produgdo

Serventes

N NN N NN RN NN

Técnicos Administrativos

TOTAL 36

Fonte: Relatério mensal de gestdo Dez/99, Pemba.
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O regimento dos servigos da aerondutica civil ( 1965: 3-3-1/8), documento que ainda ¢ aplicado

pela ADM define as competéncias por 4reas de actividades a saber:

Torre de Controlo- prevenir colisdes entre aeronaves, entre aecronaves e obstaculos na area de
manobra ( pistas, caminhos de circulagdo e placas); manter um fluxo ordenado e expedito de
trafego aéreo; fornecer informagdes Uteis a condugdo segura e eficiente dos voos; alertar as
organizag¢des apropriadas em caso de necessidade de busca e salvamento as aeronaves; garantir

a separacdo de aeronaves a voarem em planos de voos segundo regras de voo por instrumento.

Despacho de Operagdes- verificar antes da partida das aeronaves os documentos relativos as
mesmas aos tripulantes E ao voo; dirigir a arrumagdo das aeronaves nas plataformas de
estacionamento; fazer a cobranga das taxas relacionadas com os movimentos das aeronaves;
inspecionar as 'areas de estacionamento e tomar as medidas necessarias "a seguranca de pessoas
¢ aeronaves; dirigir e fiscalizar a arrumagio e limpeza das aerogares e em todas as

dependencies publicas; recolher os elementos estatisticos de trafego aéreo.

Combate a Incéndios- O salvamento de pessoas ¢ bens em caso de acidente em aeronaves;
prestar assisténcia ao arranque dos motores das aeronaves, a descolagem e aterragem das
mesmas prontos a intervir se necessério; fiscalizar o servigo de abastecimento de combustiveis;
colaborar nas tarefas dos servigos de despacho particularmente na inspecgdo das ‘areas de

estacionamento, na arrumagdo da placa e na limpeza da aerogare.

Telecomunicagdes- aceitar, tramsmitir e receber mensagens do servigo fixo e movel

aeronautico.
Manutengdo Rddio ou das Telecomunicagdes- conservar e verificar periodicamente o estado de
funcionamento de todas as instalagdes electronicas de telecomunicagdes e as radio- ajudas para

navegacdo, aproximag&o ou aterragem.

Manutencdo Eléctrica- manter em condi¢oes de operacionalidade todas as luzes no aerédromo
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(de aproximagio a aterragem, de demarcagdo ao longo das pistas de aterragem, dos caminhos

de circulagfio , da placa de estacionamento, da acrogare), etc.

Manutencdo de Construgdes- conservar em condigdes de funcionamento todas as edificagdes
que pertencem ao aerddromo(pistas, caminhos de circulagiio, placas de estacionamento,

aerogares, esta¢des das radio ajudas.

Mecdnica Auto- conservar e fazer a manutengdio dos veiculos de combate a incéndios e de

transporte de pessoal do aerodromo.

Administragdo- tratar do expediente do aerédromo; recolher e preparar elementos necessarios
para a liquidagdo de vencimentos; organizar os processos de aquisicio de material; cuidar da
organizagio dos processos do patriménio, do ficheiro das regulamentagGes em vigor que

interessa ‘a administracdo do aerédromo

Conservacdo- garantir a limpeza e higiene das aerogares, das areas de movimento das

aeronaves das bermas das pistas e dos centros com estagdes de radio ajudas.

A mio de obra utilizada nas diferentes "areas de actividade absorve em média annual 25% dos
custos totais de exploragfio . Apesar de cumprir com a organizagdo funcional de um aerédromo
segundo recomendagdes da ICAO, todo este capital humano poderd ser o ponto fraco da
estrutura organizacional geografica e por servigos se, se considerar a rentabilizagdo do
aerddromo por via da contengfio de custos. Este ¢ o pensamento de gestores cimeiros da ADM
entrevistados sobre o assunto:

“ Toda a medida que mexa com esta componente, deverd ser implementada de uma forma
cautelosa € gradual porque mexe , com a categoria do ARD e com os requisitos minimos para a
sua operacionalidade definidos pela ICAQ. O Estado é o patrdo e dono das E.P, a ele cabe
decidir sobre as propostas apresentadas pelos gestores dessas empresas. Quanto ao destino a dar
‘a mio de obra excedentaria sera salvaguardado o impacto social dessa medida, que vem

recomendada no estudo realizado em 1996 pelos Aeroportos de Paris para a rentabilizag@o das
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nossas infraestruturas aeroportudrias , num horizonte temporal que se estende até 2015” 8

1.2. Mercado

As principais actividades econdmicas de Cabo Delgado sdo a agricultura € a pesca artesanal. A
industria extractiva mais relevante é a de marmore, encontra-se em Montepuez distrito que dista

400km da capital provincial e o escoamento € feito pelo porto de Pemba.

A construgdio civil que representa uma actividade importante para o desenvolvimento
econémico da regifio é composto por empresas com problemas de gestdo e equipamento 0 que
inviabiliza a sua contratagdo e canalizagdio de fundos internacionais para a criagdo de

infraestruturas turisticas.

O sector dos transportes e comunicagdes de Cabo Delgado € composto por dois portos um em
Pemba e outro em Mogimboa da Praia, relativamente as infraestruturas aeroportuéarias além do
aerodromo de Pemba existem pistas nos principais distritos estando asfaltadas as de Montepuez

e Mueda.

No sector turistico o desenvolvimento actual € precério, circuncreve-se unicamente a praia do
Wimbe em Pemba.
As expectactivas em relago ao crescimento econémico da provincia € do sector dos transportes

sdo encorajadoras face aos programas de investimento dos corredores de Nacala e Mutwara.
1.3. Classifica¢do do Aer6dromo de Pemba

De acordo com a regulamentagio da ICAO o aerddromo pertence ‘a categoria 5. Esta
categorizagdo é determinada pelo nivel de protecgfio existente no local ( equipamentos para o
combate a incéndios) garantindo a aterragem e descolagem segura das aeronaves. Para a

categoriza¢do toma-se ainda em conta o comprimento dos avides que frequentemente utilizam o

® Entrevista ao Eng’ José .S.Cossa, PCA-Presidente do Conselho de Administragdo da ADM, em 5 de Julho de
1999, Maputo.
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aerddromo num periodo de trés meses consecutivos sendo possivel através desta observagido
estatistica conhecer os niimeros mais altos de movimento de aeronaves (ANA 1985: I). Como
complemento ao factor movimento de aeronaves é preciso conhecer primeiro quem sdo ou
serio os utilizadores do aerdédromo isto €, se estardo envolvidos em voos domésticos ou
internacionais para a correcta provisdo de facilidades e servigos bem como, para a imputago
dos custos decorrentes da provisdo de servigos quere devem ser por eles suportados pelos

utilizadores (ICAQ 1991: 36/37).

Caracterizagiio do Trafego

Aeronaves

O aerédromo atende em média anual 1508 movimentos de aeronaves, dos quais 17% sdo
domeésticos regulares, 59% domésticos néo regulares e 24% voos internacionais nédo regulares.
Nos anos de 1997 e 1999 o movimento de aeronaves distribuiu-se pelos pesos descritos na tabela

2 que a seguir s¢ apresenta:

Tabela 2: Trifego de aeronaves de 1997 a 1999 unidades

Movimento Dom/R Dom/NR Int/NR

Peso o8 99 97 98 o8 99

2 Ton 0 0 259 242

4 Ton 0 386 88 86
5 Ton 0 0 80 18 17
12Ton O 0 0 41 0 10 10
46 Ton 198 244 0 0 0 0
55Ton 114 86 139 0 0 0 0
117 Ton 0 0 0 2 8 0 0

Total 455 264 555 521

Fonte: Gabinete de Estatistica da ADM,E.P.
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Notas:

Dom/R - doméstico regular;

Dom.N/R- doméstico ndo regular;

IntN/R - internacional nfo regular;

GEPD - gabinete de estudos planificagdo e desenvolvimento.

Ton - toneladas

A leitura desta tabela sugere uma dindmica do movimento aéreo orientada para o trafego
doméstico o que leva a questionar sobre a viabilidade dos investimentos efectuados neste
aerodromo para o atendimento do trifego internacional e na expectativa de atrair o trifego
estrangeiro que flue para outras zonas turisticas proximas de Pemba.

E que esta cidade dista 343km das Ilhas Comores, 665km de Dar- Es Salam e¢ 2135km da

Africa do Sul pontos para onde o trafego de turismo converge com regularidade.

Passageiros

Tabela 3: Trafego de passageios de 1997 a 1998 unidades

Rubricas 1997 1998 98/97Variagio % 1999 9998Variagio %

Domésticos 19.593 19.191 -2% 21.543 13%
Internacionais(*) 841 1.010 20% 1.134 12%

Total 20.434 20.201 -1% 22.677 12.5%

(*) internacional refere-se ao trafego regional

Fonte: Gabinete de Estatistica da ADM,E.P..

1.4. A Estrutura Tarifaria

Sendo definido pela ICAQ o principio de que os custos da exploragio acroportudria devem ser
suportados pelos respectivos utilizadores através dos pregos, a remuneragio dos servigos
prestados pela ADM é feita mediante a aplicagdo de um sistema tarifirio que compreende:

» Taxas aeronauticas para 0s servigos aeroportuarios;

= Tarifas para os servigos e concessdes prestados em regime livre.
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As taxas aeronduticas sdo fixadas administrativamente pelo Estado , estando em vigor as que
constam do Decreto Lei 36/97, tabelas 1 a III (Anexo- deste trabalho). Em termos de

especificagio temos as taxas seguintes (Dec36/97: art°2):

Taxa de aterragem- cobrada por tonelada do peso méximo ‘a descolagem indicado no
certificado de navegabilidade das aeronaves. Existe uma taxa minima tnica de aterragem que ¢

praticada em todos os aerédromos/aeroportos para aeronaves com peso até¢ 2000kg.

A partir do peso 2001 kg ¢ até 5700 kg existem ainda dois escaldes intermédios de pregos fixos.
Consideram-se pregos fixos porque a sua aplicagdo nas cobrangas € directa ( numero de
aterragens = numero de taxas aplicadas) isto € ndio se multiplica o prego pelo nimero de
aterragens ou como vulgarmente se chama frequéncias como acontege para o célculo do valor

da aterragem para aeronaves com peso acima de 5700 kg.

A taxa de aterragem inclui um periodo de imobilizagdo da aeronave na plataforma de
estacionamento durante os primeiros 90 minutos depois da aterragem e 90 minutos antes da
primeira descolagem. Esta prerrogativa isenta os operadores ao pagamento da taxa de

estacionamento.

A sobretaxa- é cobrada sempre que uma aeronave utilize o aerédromo fora das horas normais
de funcionamento ( excepto em casos de emergéncia). O valor ¢ de 50% sobre o valor da
aterragem desde que a utilizagdo do aerédromo ndo ultrapasse 2 horas ap6s a dltima

descolagem e ndo obrigue a substituigdo do pessoal em servigo.

Taxa de estacionamento- é cobrada nas plataformas ou placas de estacionamento e ainda em

outras “areas que podem ser hangares. Estd difinida por periodos de 24 horas ou frac¢fio para

aeronaves cujo peso se situe de 1000kg até 5700kg. A partir de 570lkg a taxa de

estacionamento € cobrada por tonelada e por periodos de 3 horas ou fracgdo.

Taxa de passageiro- esté estabelecida por cada passageiro embarcado quer em voo doméstico,
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regional ou internacional, sejam os voos regulares ou de fretamento.

Taxa de carga- fixada por quilograma ¢ cobrada por carga embarcada e desembarcada nos véos

regionais e intercontinentais. Nos vos domésticos s6 se cobra a carga embarcada.

Taxa de navegagdo aérea- é cobrada pela utilizagio das radio ajudas e assisténcia personalizada

dos controladores de trafego aéreo a cada aeronave em viagem na FIR..

FIR- € a regido de informagdo de voo atribuida pela ICAO a Mogambique para prestagédo do
servico de trafego aéreo. Compreende o espago aéreo sobre o territdrio nacional e parte das
aguas do alto mar. A responsabilidade da prestagdo do servigo de trafego aéreo aos operadores
que sobrevoam com aterragem ou ndo cabe ao centro de informagdo de voo da Beira (CIV)

localizado no aeroporto internacional do mesmo nome (Dec36/97: art®7)

Viagem na FIR- é o trajecto que uma aeronave realiza no espago aéreo efectuando voos
domésticos ou sdmente sobrevoando o territério. Nos voos domésticos a viagem € contada ‘a
partir do momento em que a aeronave inicia 0 voo num aerédromo dentro do pais até ao
momento que aterre no destino final ainda dentro do territério. No caso dos sobrevoos a viagem
é contada 'a partir do momento em que a aeronave entra na FIR através de uma rota controlada

até a hora em que abandona o espago aéreo da FIR .

1.5. Anilise da Rentabilidade do Aerddromo de Pemba

A rentabilidade da exploragio aeroportudria € condicionada pelos seguintes factores:
*  Volume de trafego (aeronaves, passageiros e carga);
» As taxas aeronauticas (pregos);
Os proveitos da exploragéo;

Os custos totais da explorago.
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1.5.1. O Trafego

A decisio do governo de abrir o aerédromo, a voos directos internacionais como forma de
implusionar o turismo, nfo surtiu em pleno os efeitos esperados porque apesar de ter havido em
termos globais crescimentos de 8% de 1997 a 1998 ao passar-se de 1253 para 1355 movimentos
de aeronaves e, 11% de 1998 a 1999 que registou 1499 movimentos, o trafego internacional

decresceu passando de um peso de 58% do total para, 54% e no dltimo ano para 48%.

Tabela 4: Trafego de companhias nacionais unidades

Designagio 1997 1999

Doméstico Regular 472 312
Doméstico ndo Regular 35 367
Internacional ndo Reg. 21 106

Fonte: Gabinete de Estatistica da ADM,E.P.
Por razdes alheias a ADM ,s3o escassos os operadores aéreos que utilizam o aerédromo de
Pemba e, € assim que encontramos apenas a LAM, Sabinair e Aeroservigos (ex-TTA)

responsaveis pela maior fatia do trafego da tabela 4:

Estrutura percentual do trafego de companhias nacionais

Designagdo 1997 1998 1999

Doméstico Regular - - -
= Lam 100% 100%
Doméstico ndo Regular

» Lam 82% 51%

=  Sabinair 10% 12%

s Aeroservigos - -

Internacional ndo Reg.

= Lam 16% 82%

»  Sabinair 5% 8%

= Aeroservigos 10% -

Fonte: Baseado na avaliagio do trafego neste trabalho
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Tabela 5: Trifego de companhias estrangeiras unidades

Designagdo 1997 1998 1999

Doméstico Regular 0 0 0
Doméstico nio Regular 475

Internacional ndo Reg. 250

Fonte: Gabinete de Estatistica da ADM,E.P.

O trafego gerado pelos operadores estrangeiros totalizou em cada um dos trés anos em analise
725,727 e 714 movimentos de aeronaves e do total geral representou 58%, 54% e 48%,

mostrando assim a sua tendéncia decrescente.

1.5.2.Taxas Aeronauticas

Um dos grandes constrangimentos para a rentabilizagiio da actividade aeroportudria € a
impossibilidade de através dos pregos repassar para os clientes os custos respectivos.Em todos
os aer6dromos estd implantado um elevado patriménio com custos enormes para a sua
manutengdo. Reflecti-los nos pregos torna-los-ia num factor limitativo a atragdo de trafego. Por
esta razdo, as taxas praticadas no aerédromo de Pemba e que datam de 1997 ndo foram

ajustadas ao longo do tempo e sdo as que constam do decreto 36/97 (vide anexo 3).

1.5.3.Proveitos de Exploragio

Os volumes de vendas de 1997 a 1999 foram de 1, 1.6 € 2.2 milhdes de contos apresentam um

crescimento em termos absolutos como resultado das oscilagdes cambiais uma vez que as taxas

aeronauticas (pregos) estdo fixados em doélares americanos contudo, essas vendas ndo foram

suficientes para garantir a cobertura dos custos em igual periodo.
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Tabela 6: Proveitos de exploragio un:contos

Designagdo 1997 1998 1999

Aterragem 377.777 442.007 783.310
Estacionamento 130.370 128.680 158.156
Passageiros 176.766 401.688 445.308
Carga 112.306 127.142 71.170
Combustivei 46.121 61.079 66.135
Ocupago Instalagdes 61.402 93.415 131.397
Navegagio Aérea 115.707 380.881 525,265
Diversos 12.132 19.957 16.587
Total 1.032.581 1.654.849 2.197.328

Fonte: Contabilidade da ADM,E.P.

Todas as rubricas apresentam em valor absoluto um comportamento crescente o que ja ndo se
verifica percentualmente conforme descrito no quadro abaixo o que vem comprovar que a

actividade no aérodromo esta adormecida,

Estrutura percentual dos proveitos de exploragio

Designagao 1997 1998 1999
Aterragem 37% 27% 36%

Estacionamento 13% 8% 7%
Passageiros 17% 24% 20%
Carga 11% 8% 3%
Combustivel 4% 3% 3%
QOcupaciio Instalagdes 6% 6% 6%
Navegagio Adrea 11% 23% 24%
Diversos 1% 1% 1%

Total 100% 100% 100%

Fonte: Baseado na avaliagao dos proveitos neste trabalho.
1.5.4.Custos Totais
Os valores dos custos totais extraidos da contabilidade geral foram de 1.9 ,3.7 ¢ 4.6 milhdes de

contos.

O indice de crescimento foi de 95% de 1997 a 1998 € 24% entre este tltimo ano e 1999,

Lucrécia C. M. Ndeve — Trabalho de Licenciatura




RENTABILIDADE ECONOMICA DO AERODROMO DE PEMBA

Tabela 7: Custos totais de exploragio und:contos

Rubricas 1997 1998 1999

Cust.m.circ.materiais 20.649 52.260 358.515
Remuneragdes 7 1.122.599 1.090.405 1.143.698
Forn.Serv.terceiros 606.365 1.815.255 2.301.808
Encargosfinanceiros 25.481 42.947 69.674
Amortizagdes 183.625 755.006 755.006

Total 1.935.324 3.755.873 4.636.701

Fonte: Contabilidade da ADM,E.P.
Os custos superaram os proveitos em 87% no ano de 1997 passando para 127% mais em 1998 ¢
1% em 1999 o que dita resultados de exploragfio negativos € com sintomas de se agravarem

uma vez ser essa a tendéncia percentual das diferentes componentes dos custos.

Estrutura percentual dos custos totais de exploragio

Rubricas 1997 1998 1999

Cust.m.circ.materiais 1% 2% 7%
Remuneragdes 58% 29% 25%
Forn.Serv.terceiros 31% 48% 50%
Encargosfinanceiros 1% 1% 2%

Amortizagdes 9% . 20% 16%

Total 100% 100% 100%

Fonte: Baseado na avaliagdo dos custos neste trabalho.

O calculo da rentabilidade de Pemba exige que os custos estejam repartidos em fixos e
varidveis pelo que assumimos os custos fixos integrando- remuneragdes aos trabalhadores,
amortiza¢des (tabela 7.1) € que os custos varidveis comportam - custos dos meios circulantes
materiais consumidos, fornecimentos e servigos de terceiros, encargos financeiros e taxas

(tabela 7.2).
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Tabela 7.1: Custos fixos un:contos
Rubricas 1997 1998 1999

Remuneragdes 1.122.599 1.090.405 1.143.698
Amortizagdes 183.625 755.006 755.006
Tota) 1.306.224 1.845.411 1.898.704

Fonte: Contabilidade da ADM,E.P.

Tabela 7.2: Custos varidaveis un:contos
Rubricas 1997 1998 1999

Cust.m.circ.materiais 20.645 52.260 358.515
Forn.Serv.terceiros 606.365 1.815.255 2.301.808
Encargosfinanceiros 25.481 42.947 69.674
Total 652.495 1.910.462 2.729.997

Fonte: Contabiliade da ADM,E.P.

1.5.5.A Margem Bruta das Vendas e o Resultado de Exploragao

A margem directa produzida pelas vendas foi positiva no ano de 1997 contudo sémente cobriu
29% dos custos fixos. Nos anos subsequentes registaram-se margens negativas que 'a partida
inviabilizam qualquer andlise posterior sobre o seu impacto para a determina¢do da

rentabilidade da exploragao.

Trés factores foram preponderantes para a negatividade da exploragio nomeadamente o trafego
(quantidades vendidas) que foi exiguo, as taxas aeronduticas (pregos) que se mantiveram
inalteradas apesar da inflacgdo e ainda por este ultimo aspecto os custos que aumentaram de

valor.
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Tabela 8: Resultados de exploragio un:contos

Rubricas 1997 1998 1999

Volume de vendas 1.032.581 1.654.849 2.197..328
Custos varidveis 652.495 1.910.462 2.729.997
Margem bruta 380.086 -255.613 -532.669

Custos fixos 1.306.224 1.845.411 1.898.704
Res/liquido deexploragdo  -926.138 -2.101.024 -2.431.373

Total -926.138 2.101.024 2431373

Fonte: Contabilidade da ADM,E.P.

O principio do ponto critico das vendas estabelece que € necessario vender uma quantidade tal
de produtos ou servigos a que corresponda uma margem ( expressa em valor) igual ao montante
dos encargos de estrutura (custos fixos) . Por via dos custos fixos o aerédromo de Pemba teria
de ter atingido nos trés anos em analise as seguintes margens de vendas:

»  1.306.224 contos em 1997,

* 1.845.411 contos em 1998;

» 2.301.808 contos em 1999.

1.5.6.Variaveis Passiveis de Alterar a Rentabilidade

O Trafego Ideal

Dada a existéncia de alguns factores ndo favordveis nomeadamente o mercado e a
regulamentaciio dificilmente poderfo ser adquiridas as quantidades de trafego suficientes para
gerar mais receitas ¢ que possam cobrir a totalidade dos encargos de estrutura. Os dados
expressos nas tabelas 4,5 e 6 indicam :

» 1253 movimentos de aeronaves e 1.032.581 contos de proveitos em 1997,

» 1355 movimentos de aeronaves e 1.654.849 contos de proveitos em 1998;

= 1499 movimentos de aeronaves ¢ 2.197.328 contos de proveitos em 1999.

Assumindo os pressupostos abaixo resulta ( tabela 9.1) que Pemba atendeu em média por dia 3

Lucrécia C. M. Ndeve — Trabalho de Licenciatura




RENTABILIDADE ECONOMICA DO AERODROMO DE PEMBA

aterragens no ano de 1997 passando sémente para 4 por dia nos dois anos seguintes.

Tabela 9: Pressupostos

Perfodo econdmico 365 dias

Modelo de célculo Regra de trés simples

Volume de vendas ideal | Total dos custos de explorago

Fonte: Baseado no apuramento da margem de vendas neste trabalho.

Tabela 9.1: Aeronaves ¢ grau de crescimento

Ano 1253 1355 1499

1997 "3 voos/dia - .
1998 - 4 voos/dia -
1999 - - 4voos/dia

Variagdo/ano - + 1 voo/dia 0

Fonte: Gabinete de Estatistica da ADM,E.P,

A quantidade de trafego necessdria para garantir um volume de vendas igual aos custos de
produgdo seria a retratada na tabela 9.2, sendo para 1997 o dobro do real registado o
correspondente a mais trés voos seguido de um acréscimo de mais dois voos no ano seguinte ¢

somente mais um voo de 1998 para 1999.

Tabela 9.2: Trifego ideal de aeronaves e grau de crescimento

Ano 2348 3075 3163

1997 6 voos/dia - -
1998 - 8 voos/dia -
1999 - - 9 voos/dia

Variagdo/ano - ) + 2 voos/dia + | voo/dia

Fonte: Baseado no apuramento do trafego ideal neste trabalho.

Mudancas na Estrutura dos Custos Varidveis

A rendibilidade expressa a sustentabilidade dos resultados econémicos e pode ser melhorada se

os pregos de produgdo praticados e os custos estiverem em niveis aceitaveis. Os pregos
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praticados em Pemba fixados por decreto governamental sdo sociais e ndo se perspectiva que
no curto prazo venham a sofrer aumentos de modo a reflectirem os custos reais da prestagio
dos servigos sob a penalizagio de retrairem a operagdo no aerddromo. Quanto aos custos, 0s
que reduzidos no curto prazo produzem efeitos positivos na rendibilidade sio os varidveis. E
importante entdio avaliar qual a percentagem que esses custos varidveis absorvem na estrutura
global de custos tendo sempre presente o principio segundo Magro (1988: 35) de que reduzir
3% sobre elementos que representam 40% no custo total provoca muito maior economia do

que, reduzir 10% sobre elementos que representam apenas 5% do custo total.

A estrutura de custos (tabela 5) mostra de um modo geral que a ribrica de fornecimentos e
servigos de terceiros representou nos trés anos a parcela que maiores valores absorveu e tem
uma tendéncia crescente ao situar-se em 31%,48% e 50% respectivamente. Para se reduzirem

estes custos podemos comegar por enumerar com maior detalhe as contas que os integram:

Tabela 10: Fornecimentos de terceiros un:contos

Rubricas 1997 1998 1999

Agua 1.377 360 3.469
Energia 99.596 115.159 205.342
Combustiveis 96.690 75.650 54.226
Ferr.utensilios 10.005 72.619 4.150
Mat.de.manutengdo 155.546 496.946 108.280
Mat.de.escritorio 5.970 4,271 9.490
Mat. De.higiene 1.733 1.685 5.228

Total 370.917 766.690 390.185

Fonte: Contabilidade da ADM,E.P.
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Tabela 11: Servicos de terceiros un:contos

Rubricas 1997 1998 1999

Manutencdo de edificios 77.064 704.075 1.209.112
Manuten¢do de equipam.  64.745 153.652 23.223
Manut.out. meios basicos  8.139 7.852 .350
Comunicagdes 43.512 43.603 39.995
Transporte de passageiros  9.081 5.916 26.396
Assisténcia tecnica 6.000 11.200 5.000
Alojamento 17.927 80.440 40.301
Publicidade 4210 24.722 25.238
Outros servigos 4.768 17.103 1.285

Total 235.446 1.048.563 1.370.900

Fonte: Contabilidade da ADM,E.P.

Destas duas dltimas tabelas se pode verificar por ordem decrescente de grandeza os que tém
mais expressdo no funcionamento do aerédromo:
1. Servigos de manutenc¢io de edificios;
" Fornecimentos de materiais para manuteng#o;
Servigos de manutengdo de equipamentos;

2

3

4. Fornecimento de energia eléctrica;

5. Servigos de alojamento e alimentagio,
6

Fornecimento de combustiveis e lubrificantes.

Sobre os elementos citados em 1), 2)e 5) mesmo tomando em consideragdo o efeito
inflagciondrio a redugdo dos consumos € possivel pois os valores alcancados em 1997 e 1998
estdo relacionados com a movimentagio de materiais, equipamentos € pessoas que estiveram
envolvidas nas obras de remodelagdo da aerogare para permitir a sua abertura a voos
internacionais directos a 9 de Abril de 1998. Ainda neste periodo foi necessario reabilitar outros
edificios (residéncia do director e para estadia de técnicos ) que se situam na zona circunvizinha

da aerogare.

Em relagdo aos restantes custos varidveis acgSes que promovam a sua redugfo passam por: 3) e

6) - uma reviséo da categoria do aerédromo e consequente redimensionamento da m#o de obra,
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das viaturas de combate a incéndios aspectos possiveis com a redifinigio dos tipos de
aeronaves que as companhias aéreas utilizam para este aerédromo.
Quanto ao n°® 4) acgdes devem ser desenvolvidas junto a EDM para um recélculo das taxas de

energia aplicadas .
As alteragdes nos custos acima indicadas assentam no facto de que o aerédromo tem o B737
como avido critico isto faz com que esteja apetrechado em termos de meios para combate a

incéndios com as seguintes viaturas:

Tabela 12: Veiculos existentes no aerédromo

N° Veiculo Sector Observagdes

1 SIDES SLCI Dispensavel
2 Ambuldncia SLCI Manter
3 Auto-Tanque sLC! Manter
4 Tractor Conservacio Manter
5

Toyota Direcgiio Dispensavel

Fonte: Relatdrio de Gestdo-Dezembro/99- Aerédromo de Pemba.

Reduzir os custos é uma acgdo que tem também implicita a redugfo do nivel do ARD isto €
deixar de ser da categoria 5 e passar para a 4. Esta conjugagdo de medidas trara algumas
vantagens : O item 1) da tabela 12 consome 10% dos custos com combustiveis o que equivale
falar de (5.423 contos) se trabalharmos com os dados de 1999. Por outro lado o item 5) consome
17% do total de combustiveis o corresponciente a (9.218 contos). O somatdrio destas duas
componentes totalizam 27% (14.641 contos) que deduzidos ao total de combustiveis causariam
uma redugédo para 39.585 contos de gastos e uma margem bruta menos negativa de (518.028

contos).

Quanto aos efeitos da mudanca da categoria de Pemba além dos meios acima descritos também

a mao de obra existente sofreria mutagdes. Os recursos necessarios para a categoria 4 sio:

Humanos 6 Bombeiros; 1 Chefe de aerédromo em substitugdo do director.

Materiais 2 Viaturas para o SLCI. Este n° € 0 que permanence se retirarmos o SIDES.
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Quanto aos meios humanos, Pemba esta dotado de 16 Bombeiros , representam 45% da mdo de
obra global e absorvem 30% das remuneragdes. Quanto ao director do aerédromo o seu fundo

de salario representa 14% do total.

Reduzir de 16 bombeiros para 6 resultaria uma poupanga de 11.544 contos de remuneragoes €
mudar de director para chefe de aerédromo uma poupan¢a de 17.780 contos. Estas duas
poupangas somam 33.203 contos que deduzidos na tabela 7.1 com dados de 1999 daria um custo
de 1.110.495 contos € uma poupanga de 3% que em igual propor¢do reduziria o prejuizo de

(2.431.373 contos ) para 2.398.170 contos.
2.Comparacio dos Resultados de Explora¢do dos Aerédromos de Pemba e Vilankulo

A 18 de Abril de 1997, o aerédromo de Vilankulo situado na regido sul do pais na provincia de
Inhambane passou a figurar na lista dos aeroportos abertos ao trafego internacional directo ‘a
semelhanga do que veio a acontecer com Pemba a 9 de Abrl de 1998. Vilankulo situa-se numa
zona turistica que integra o arquipélago do Bazaruto cujos recursos turisticos ja estdo

amplamente comercializados e tem atraido turistas especialmente da RSA.

Avaliacio do Trifego

O ARD de Vilankulo dispde de duas pistas, uma principal com 44.100m2 de extensdo ¢ outra
secundaria com 17.250m2, uma plataforma ou placa de estacionamento com 20.000m2. A
aerogare ocupa uma area de 320m2 e foi a parte mais benefeciada com as reparagdes que

antecederam a sua abertura ao trafego internacional.

Lucrécia C. M. Ndeve — Trabalho de Licenciatura




RENTABILIDADE ECONOMICA DO AERODROMO DE PEMBA

Em termos de infraestruturas Vilankulo possui pouco mais que metade das pistas de Pemba (
81.000m?2 para a principal ¢ 36.000m2 a secundaria) e uma aerogare que néo atinge sequer 50%
da extensdio da existente em Pemba contudo atendeu em media nos trés anos em apreciagio

cerca de 162% mais de aeronaves:

Tabela 13: Aeronaves e grau de crescimento

Ano 2899 3952 3513

1997 8 voos/dia - -
1998 - 11 voos/dia -
1999 - - 15voos/dia

Variagdo/ano - + 3 voos + 4 voos

Fonte: Gabinete de Estatistica da ADM,E.P..

Tabela 14: Trafego de companhias nacionais unidades

Designagio 1997 1998 1999

Doméstico Regular - - -
Doméstico nfio Regular 749 1.309
Internacional nfo Reg. 124 249

Fonte: Gabinete de Estatistica da ADM,E.P.
Este trafego foi realizado essencialmente pela TTA, Sabinair e STA. A Lam realizou no ano de
1999 nada mais do que 50 voos no internacional ndo regular. Pode-se daqui avaliar a

capacidade de transporte que outros operadores nacionais detém.

Tabela 15 :Trafego de companhias estrangeiras unidades

Designagio 1997 © 1998

Doméstico Regular - -
Doméstico ndo Regular 1.142
Internacional n3o Reg gg4

Intemacional Regular

Fonte: Gabinete de Estatistica da ADM,E.P.
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Os voos efectuados por pequenos operadores estrangeiros em trafego internacional ndo regular
somaram 2026, 2369 ¢ 3930 movimentos nos tres anos. Representaram 70%, 60% e 72%
respectivamente comparados ao fluxo total de trafego do aerédromo e contrariamente ao
sucedido em Pemba conheceram niveis de crescimento da ordem dos 17% entre 1997 e 1998 ¢

66% de 1998 a 1999.

Impacto do Trafego nos Resultados

Entre 1997 e 1999, o aerédromo conheceu mutagdes significativas nos seus resultados de

exploragéo conforme abaixo descrito:

Tabela 16: Resultados de exploragio un:contos

Rubricas 1997 1998 1999

Volume de vendas 805.524 1.483.590 1.576.728
Custos varidveis 945.196 279.396 356.854
Margem bruta -139.672 1.204.191 790.474
Custos fixos 541.496 592.348 571.619
Res/liquido deexploragdio  -681.168 611.846 218.855

Total 681.168 611.846 218.855

Fonte: Contabilidade ADM,E.P.

Tabela 17: Avaliagio comparativa dos resultados de exploragio un:contos

Descrigio 1997 1998 1999

ARD/Pemba -926.138 -2.101.024 -2.431.373
ARD/Vilankulo -681.168 611.846 218.855

Fonte: Baseado no apuramento dos resultados do presente trabalho

A leitura da tabela 17 mostra que a exploragéo era deficitdria nos dois aerddromos em 1997."A
partir de 1998, o ARD de Pemba com um trifego de aeronaves quase estaciondrio porque
variou em + 8% e + 11 % entre 1997 e 1999 contra custos variaveis que cresceram 193% e 43%
passou a ser mais deficitario. Por outro lado o ARD de Vilankulo com um trafego que cresceu
36% e 39% e os custos que variaram — 70% e + 28% respectivamente terminou superavitario. O

trafego € deste modo uma varidvel importante para a rentabiliza¢do dos aerédromos.
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1V

Conclusodes e Recomendagoes

1. Conclusdes

Foi objectivo deste trabalho identificar e focalizar as varidveis determinantes para tornar
rentavel a actividade do aer6dromo de Pemba em particular ¢ dos restantes aeroportos da rede
civil em geral.

O volume de trafego € fundamental para a geragdo de receitas aeroportudrias, sendo pois
importante que a actividade de transportador aéreo se desenvolva num mercado de competigio
perfeita.

Devido ao facto de os aeroportos € aerédromos em Mogambique terem sempre sido encarados
segundo uma oéptica de desenvolvimento conjunto da economia e com um cariz
predominantemente social - que avalia a capacidade de um organismo gerar emprego e resolver
os desiquilibrios regionais, existe um conjunto de prerrogativas no sector da aviagdo civil que
previlegiam um operador ¢ inviabilizam: a actuagdo da ADM; os interesses de pequenos
operadores aéreos nacionais; as necessidades de movimentagio rdpida dos consumidores ou

USUArios- 0s passageiros.

Apos a revisdo de literatura e o desenvolvimento do estudo de caso constatou-se que:

Mogambique é membro da ICAQ, adoptou a convengdo de Chicago, exerce o direito de
soberania sobre o seu espaco aéreo;

O decreto 39/98 previligia 0 monopélio embora advogue também a possibilidade de um
mercado de concorréncia perfeita na exploragdo dos servicos de transporte e trabalho aéreo

em caso de interesse publico;
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A resolugdo 5/97 define o regime de exploragéio de rotas aéreas pela empresa privada que
resultar da transformacdo da LAM,

O decreto 69/98 transforma a LAM numa SARL e apenas cessam os previlégios fiscais ¢
aduaneiros que detinha como empresa estatal;

O decreto 3/98 transforma a At DM em empresa publica, devendo em cumprimento dos
principios de gestdo perseguidos por este tipo de empresas ser rentavel;

Pelo decreto 3/98 a ADM herdou do Estado 19 aeroportos civis sendo 16 crénicamente
deficitarios, enfrentando escassez de trafego; uma estrutura operacional pesada concebida
para atender o B737 mas cuja operagfio nfio garante receitas suficientes para cobrir as

despesas de operagdio e manutengiio dos aeroportos.
Assim conclui-se que:

Os resultados operacionais e globais de exploragdo reportados pela ADM,E.P e pela
LAM,S.A.R.L, apresentam magnitudes de positividade muito diferentes porque assentam
em pressupostos de mercado também. Os desiquilibrios s3o causados pela existéncia de
uma regulamentago proteccionista em relagéo a ultima empresa.

O aerédromo de Pemba é deficitario porque os resultados de exploragio foram negativos no
periodo de 1997 a 1999 e com tendéncia de agravamento. Contudo este aerodromo pode ver
a sua explorag&o rﬁenos deficitaria se forem tomadas medidas que, de entre outras passam
pela revisdo da sua classificagdio e consequente contengdio de gastos operacionais.

A privatiza¢do ou participag@o do sector privado na exploragfio aeroportudria pode ser uma
saida para a rentabilizagio dos mesmos mas so se as varidveis trafego; regulamentagdo para

o transporte aéreo; politica para a fixagdo das taxas aeronauticas forem revistas.

2.Rec0menda¢6es

As recomendaghes mais importantes e pertinentes estio relacionadas com o acordo de
transporte aéreo no que se refere a politica de “ Céu Aberto”, na reclassificagdo do aerodromo

de Pemba e na contencdo dos custos variaveis.
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Uma politica de “céu aberto”, implicaria de imediato a necessidade de realizagdo de mais
investimentos em edificios para o atendimento de mais passageiros. Dadas as limitagdes quer
da ADM quer do Estado na reabilitagdo das infraestruturas esta politica pode ser contornada
com a “Regionaliza¢io do espago aéreo”- que consistiria na abertura ndo a todo o trafego
internacional mas sim ao regional em termos de se permitir por exemplo que a SAA-South

African Airways, companhia aértea sul africana, efectue voos transportando turistas até Pemba.

A reclassificagdo do aerédromo de Pemba passando da categoria 5 para a categoria 4 o que,
implicara a realocagdo dos meios humanos e materiais. Note-se que a categoria 5 exige uma
frequéncia de 700 movimentos em trés meses consecutivos de ponta ao ano realizavel pelo
avido critico, 0 B737 que entre 1997 e 1999 atingiu apenas 364 movimentos em média annual.

N#o € de esperar que a curto prazo esta cifra se altere.
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Anexo 1

Entrevista ao Presidente do Conselho de Administra¢io da ADM,E.P.

A presente entrevista tem como objectivo a recolha de informagdes sobre as varidveis que
influenciam na rentabilizagdo dos aerédromos, para efeito do Trabalho de Licenciatura, do
Curso de Gestdo da Faculadade de Economia da Universidade Eduardo Mondlane, que tem

como tema: Rentabilidade do Aerédromo de Pemba — Que Meios para o seu Alcance.

Nome do entrevistado ¢ data da entrevista.

Quais os objectivos da politica econdmica que, ditaram os investimentos realizados no
aerédromo de Pemba para, a sua abertura ao trafego internacional directo?

Qual a compatibilidade entre os objectivos politicos e econémico-financeiros no
aerédromo de Pemba?

Qual o periodo e percentagem de recuperagdio esperados para os investimentos
realizados nesta unidade?

Nos dltimos tempos o movimento de aeronaves neste aerédromo é exiguo, como espera
entdo rentabilizar os investimentos sem trafego?

A implementagdo pratica do resultado de um estudo que recomende a racionaliza¢do da
m'ao de obra permitird manter a qualidade dos servigos Segundo os padrdes exigidos
pela ICAO? Qual pensa que sera a posi¢dio do Governo neste aspecto da mao de obra?
Prevé algum enquadramento para esses recursos humanos e materiais que se mostrarem
excedentarios no aerédromo de Pemba apds a conclusio de um estudo para o seu

redimensionamento?
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Anexo 2

Entrevista ao Director do Aerédromo de Pemba.

A presente entrevista tem como objectivo a recolha de informagbes sobre as varidveis que
influenciam na rentabilizagio dos aer6dromos, para efeito do Trabalho de Licenciatura, do
Curso de Gestdo da Faculadade de Economia da Universidade Eduardo Mondlane, gue tem

como tema: Rentabilidade do Aerédromo de Pemba — Que Meios para o seu Aleance.

Nome do entrevistado e data da entrevista.

Qual € a estrutura organizacional e functional do seu aerédromo e quantos
trabalhadores tem ?

Quem sfo os principais operadores no seu aerédromo e qual a regularidade dos seus
voos?

Qual foi o custo total dos investimentos realizados no seu aerddromo com vista a
abertura ao trafego internacional directo?

Qual o periodo e percentagem de recuperagdo esperados para os investimentos
realizados nesta unidade?

O aer6dromo de Pemba € deficitario porque os custos s3o superiores aos proveitos.
Quais lhe parecem ser as medidas mais adequadas para estabelecer o equilibrio
econémico?

Se uma avaliagio da performance do aerédromo indicar para o redimensionamento
de recursos humanos e materiais, quais as "areas que julga poderem ser mexidas?
Qual a formagio e qualificagdo profissional exigida para os trabalhadores cimeiros
num aerédromo como o de Pemba?

A implementagfo pratica do resultado de um estudo que recomende a racionalizagdo

da m'ao de obra permitird manter a qualidade dos servigos Segundo os padrdes
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exigidos pela ICAO?
10. Prevé algum enquadramento para esses recursos humanos e materiais que se
mostrarem excedentarios no aerédromo de Pemba apds a conclusio de um estudo

para o seu redimensionamento?
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