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RESUMO

Este estudo analisa os determinantes da escolha da companhia a aérea por parte de
quem visita os agores. A teoria subjacente ¢ a da escolha por atributos desenvolvida
por Lancaster (1966). Entre os diversos atributos considerou-se a seguranca, a
frequéncia dos voos, o custo/tarifa, o servico de bordo, o comportamento dos
tripulantes e a imagem da companhia. Os resultados empiricos mostram que a
valorizagcdo da importancia destes atributos depende de um conjunto de fatores e
caracteristicas individuais. O mesmo se passa no que respeita a escolha entre

companhias de baixo custo e a restantes companhias.

Palavras-chave: transporte aéreo, Acores, companhias de baixo custo



ABSTRACT

This study examines the determinants of the air company of choice by those
visiting the Azores. The underlying theory is the choice by attributes developed by
Lancaster (1966). Among the various attributes we consider safety, frequency of
flights, the cost/fare, onboard service, behavior of the crew and the company's
image. The empirical results show that the appreciation of the importance of these
attributes depends on a number of individual factors and characteristics. The same

is true regarding the choice of between low cost and other companies.

Keywords: air transport, Azores, low cost companies
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1. INTRODUCAO E MOTIVACAO

O presente trabalho insere-se na Tese de Mestrado da Gestao de Turismo Internacional
em que pretendemos dar um contributo nas DETERMINANTES NA ESCOLHA DE

COMPANHIA AEREA PARA AS VIAGENS AOS ACORES.

Numa regido insular como os Agores os transportes aéreos de passageiros
desempenham um papel de primordial importancia, ndo apenas na ligacao inter-ilhas

mas também entre a Regido e o exterior.

A recente aposta no crescimento e desenvolvimento do turismo potenciou ainda mais o
papel do transporte aéreo. Acresce a isso a recente liberalizacao do setor e a entrada das

companhias de baixo custo.

A presente trabalho desenvolve-se neste novo contexto de um mercado liberalizado, no
que respeita a ilha de Sao Miguel, e pretende avaliar as escolhas e as preferéncias dos
visitantes no que respeita a companhia aérea. Parece assim ser, dadas as alteracdes

referidas, um trabalho oportuno de algum interesse.

No que respeita ao autor julgo sensato deixar escrito para lembranca das geracdes
futuras como os servigos: de reservas, controlo, construcdo de tarifas e emissdo de
bilhetes eram feitos manualmente nas Companhias Regulares, porque nos Charters e
Low Cost com a evolugdo das inovagdes passou a ser totalmente diferente como se
explica na devida altura. Todos estes servigos foram executados pelo mestrando no
comeco da sua carreira profissional. Esta ¢, alids, uma motiva¢do adicional para a

escolha do tema e o desenvolvimento do trabalho.



O trabalho encontra-se organizado da forma que se segue. O ponto seguinte apresenta
de forma sucinta a evolugdo da aviagao comercial. No ponto 3 faz-se uma revisao da
literatura sobre a escolha de companhias aéreas por parte dos passageiros. O ponto 4
apresenta uma analise empirica para os Agores. Finalmente, o ponto 5 inclui as

principais conclusdes.



2. BREVE DESCRICAO DA EVOLUCAO DA AVIACAO
COMERCIAL

2.1. COMPANHIAS REGULARES

A aviacdo comercial comegou por ser um servico de vanguarda prestado aos seus
utilizadores, sendo que, no comego era, sO para pessoas afortunadas. Contudo, no
decorrer do tempo com evolugao e inovagodes introduzidas nos processos aeronauticos, o

que era somente utilizado pelos afortunados, passou a ser do mais comum dos humanos.

A aviacdo comercial estava e estd sempre presente no mundo da evolugdo e inovagao
ndo so no transporte, mas muito mais em tudo o que diga respeito aos servicos inerentes
ao controlo e movimento de pessoas ¢ bens de um lado para o outro em qualquer parte

do mundo.

As companhias aéreas regulares foram as primeiras na vanguarda da gestdo de vendas,
rotas, recursos humanos, controlo de espaco nas diferentes rotas e voos para os destinos
mais procurados, bem como no marketing a todos os niveis empresariais, entre outros

aspetos.

Foram as primeiras a contribuir para o desenvolvimento do turismo em muitos pontos
do globo e incrementaram o conhecimento e a visdo do desconhecido, da humanidade
de lugares exoticos para beneficiarem o homem no lazer depois de uns meses de

trabalho arduo, repousar estimulado e extasiado pela beleza natural do local.

Os dois servigos comerciais mais importantes das companhias aéreas regulares sdo as
reservas, vendas e tarifa, pelo que se passa a resumir de seguida o seu processamento

antes da era dos computadores.



As reservas de lugares para os diferentes voos e destinos eram feitas diretamente nas
companhias aéreas ou através de operadores turisticos, agéncias de viagens, telefone,

telegrama, telétipo e mais tarde o faxe. Estes eram os meios de comunicagdo existentes.

Todo o processamento de reservas era manual, elaborava-se uma ficha com os nomes
dos clientes, contatos, companhia aérea, nimeros de voos e percursos € seguia para o
controlo geral. As fichas eram arquivadas em arquivadores proprios por nimero de voo,

datas e por ordem alfabética.

O Controlo Geral_era construido de acordo o horério aprovado pelas autoridades para a
época de Inverno ou de Verdo. Havia uma folha de controlo para cada niimero de voo,
numerada com a capacidade de lugares do equipamento que estava destinado a fazer o

voo, onde constava o numero de voo, més, dia e o percurso a que o voo se destinava.

Estas folhas de controlo estavam colocadas sob uma mesa semioval onde o controlador
de servi¢o as manuseava conforme o numero de voo, data e més solicitado. As folhas de
controlo estavam organizadas por ordem crescente dos numeros de voos e respetivas
datas, para facilitar o seu manuseamento; exemplo: SP101 era o primeiro da fila e assim

sucessivamente.

O controlador controlava por sequéncia o numero da folha de controlo embolando-o e
colocando-o na ficha de reserva do cliente ou clientes. Além disso, tinha de estar atento
para ndo aparecerem vendas superiores ao numero de lugares do equipamento destinado
a fazer o voo, enviando para todos os postos de vendas da Companhia e das Outras
Companhias que tinha acordo de vendas, o AVS availability status message ou
mensagem da situacdo do voo, restringindo as vendas ou abrindo o voo, conforme a

situacao.



Estas mensagens eram enviadas pelo telefone e telétipo, meios de comunicagdo mais
rapidos e eficientes que existiam na altura. Depois de controladas as fichas de reserva
eram arquivadas por ano, més e dia da data da viagem, com uma espécie de grampo que
ficava preso trés dias anteriores a data viagem, para que pudessem ser retirar do

ficheiro.

Trés dias antes do voo eram retiradas para controlo dos trés dias, onde se verificava a
existéncia de duplicados e outras anomalias € ao mesmo tempo indagar junto dos

clientes da inten¢do ou nao de viajar na data para que estavam reservados.

Todos os movimentos e alteracdes dentro destes dias, eram feitas pelo Controlo dos trés
dias, que ficava com a responsabilidade de ndo haver falhas ao embarque (no show),

nem que existissem clientes além do numero de cadeiras existentes no aviao.

As fichas de reservas passavam do controlo dos trés dias para o controlo do dia, em que

se efetuavam os voos, para haver maior controlo e este tinha a missdo de enviar para
todos aeroportos as listas com os nomes dos passageiros de cada voo, com saida nos

respetivos aeroportos, no final do dia anterior ao do embarque.

Depois de efetuado o embarque os aeroportos enviavam as listas dos passageiros
embarcados para o controlo do dia, para conhecimento e fins estatisticos dos
passageiros no-shows (passageiros que faltavam ao embarque) e dos go-shows
(passageiros que aparecem sem terem efetuado reserva), que eventualmente poderiam

ter existido.



Acordos de vendas de lugares em reservas

Existiam acordos entre as Companhias Aéreas para venda de lugares numa reserva, as
vendas eram efetuadas conforme o numero acordado entre as partes. Assim existiam o0s

seguintes codigos de vendas para serem utilizados nas reservas:

FS venda livre

SS venda e reporte

NN pedindo

Estes codigos eram seguidos pelo nimero de lugares conforme os passageiros que
compunham a reserva. Se o acordo permitia vender somente até 4 lugares, tudo o que
ultrapassasse este numero ou dividiam a reserva em duas ou trés, se a mantivessem

teriam de pedir e ndo vender.

Aos acordos de FS e SS nao necessitavam de resposta por parte da Companhia a quem
tinham enderecado a reserva, desde que estivessem conforme o acordo estabelecido

entre as partes.

As vendas somente poderiam ser restringidas quando em determinado voo fosse
enviado a mensagem de AVS (Availability Status Message), avisando a situagdo do voo

para venda livre.

Estes sao os cddigos usados nas mensagem de AVS para restringir as vendas em

determinados voos:

AS voo aberto para vendas
LL voo em lista de espera

LC voo em lista de espera fechada em determinado percurso do voo



LR voo em lista de espera mas peca

CC voo fechado para vendas e ndo aceita lista de espera

CL voo fechado em lista de espera

CR voo fechado mas peca

Codigos usados mostrando a situagdo das reservas dos passageiros:
KK confirmado resposta ao NN

HK confirmado, resposta sempre que seja solicitada alguma alteragdao ao passageiro que

nao envolva as confirmag¢des existentes.
LL lista de espera em resposta ao NN ou uma venda indevida pelo FS e SS.

HL em lista de espera, resposta sempre que solicitada alguma alteragdo as reservas que

nao envolvam a lista de espera existente.

UN voo ndo opera

NO nao tomo agdo neste voo, explicando o motivo e oferecendo alternativa.
XX cancelamento do voo

XI cancelamento de todo o itinerario

Construgdo de tarifas

A construgdo de tarifas internacionais era manual com o auxilio dos manuais IATA,
APT Airlline Passenger Tarif e o Air Tarif, uma vez que na rota poderiam utilizar
diferentes transportadores e desde que fossem membros IATA teriam de aceitar para
transporte, desde que tivessem reserva confirmada para o voo especifico do

transportador.

A grande diferenca que existe nas tarifas das Companhias Regulares, os voos Charter e

as Low Cost, é na sua constru¢dao. Enquanto os Charters e Low Cost tém somente tarifas



ponto a ponto, nas Companhias Regulares podem existir pontos intermédios entre a

origem e o destino.

Nas Companhias Regulares os profissionais tinham que de ter formagao especifica para
saberem lidar com a constru¢do de tarifas, porque exige conhecimento a nivel de
Geografia, Matematica e das regras IATA. Nos voos Charter € Low Cost as tarifas
ponto a ponto ndo exigem conhecimento especial a ndo ser o adotado pelas respetivas

companhias.

Conforme atras foi dito nas Companhias Aéreas Regulares podiam existir pontos
intermédios nas tarifas de ida, de ida e volta, circle trip e volta ao mundo, entre a
origem e o destino, tinhamos de ter em aten¢do as milhas permitidas entre a origem e
destino e o computo das milhas realmente voadas entre os pontos intermédios até ao

destino.

Nas viagens de ida se as milhas permitidas entre origem e destino fossem iguais ou
inferiores a soma das milhas voadas entre os varios pontos na rota até ao destino,
aplicava-se a tarifa origem destino. No entanto, tinhamos de verificar se existia alguma
tarifa mais elevada para e entre algum ponto intermédio da rota e que o passageiro tenha
de parar por mais de vinte e quatro horas, considerado stopover. Neste caso o
procedimento ndo era o da tarifa origem destino, mas a tarifa mais elevada entres estes

pontos.

Se as milhas voadas fossem superiores a0 maximo de milhas permitidas entre a origem
e o destino, consultavamos a tabela de milhagem ou dividiamos o maximo de milhas
permitidas pelo computo de milhas voadas e dava-nos a percentagem que devia ser

aplicada a tarifa. Se a percentagem fosse superior a 25%, tinhamos de cortar a tarifa



num ponto intermédio e deste até ao destino, deixando de ser uma tarifa de ida para

passar a ser uma viagem em circulo.

Viagens de ida e volta, sdo aquelas em que o prego de ida ¢ igual ao de volta ainda que
o percurso seja diferente. Neste caso, ndo existiam minimos a cumprir € o procedimento

do maximo de milhas permitidas e voadas ¢ idéntico ao paragrafo anterior.

Quando o preco da viagem de ida ¢ diferente do da viagem de volta, ¢ considerado uma
viagem em circulo ou circle trip e nestes casos existem minimos a cumprir para que o

preco seja corretamente aplicado.

Temos de juntar também a volta ao mundo a estas tarifas que tem minimos a cumprir na
aplicagdo do preco, e o sistema de milhas voadas e do maximo permitido sdo idénticos

aos paragrafos anteriores.

No comego existiam somente duas classes: primeira classe e classe econdmica. Estas
classes, hoje em dia e ainda se mantém e a validade do bilhete ¢ de um ano a partir da

data de emissdo ou da data da reserva da primeira viagem.

Posteriormente comecaram a aparecer as subclasses da classe econdmica mais
restritivas, umas com minimo ¢ maximo de dias de estadia no destino, outras aplicaveis
em certos dias da semana, com penalidades aplicaveis, sempre que nao eram cumpridos

os requisitos da regulamentagao.

Para emissdo destas viagens, existiam os titulos de transporte ou bilhetes de passagem
que eram numerados por sequéncia, constando o numero do cddigo atribuido pela IATA

da Companhia emissora, a forma do bilhete e o nimero de série.

Existiam bilhetes de Forma 1, 2, 3 e 4. Os bilhetes da forma 1 eram bilhetes de um

unico taldo de voo. Forma 2 continha 2 taldes de voo e assim sucessivamente.



Em viagens com mais de quatro taldes de voo emitiam-se os bilhetes em conjungao,

apesar de serem 3 ou 4 bilhetes ndo deixavam de ser um tnico contrato de transporte.

Nestas viagens, existiam sempre diversos transportadores e todos assumiam a
responsabilidade de transportar o passageiro dentro dos seus voos € percursos e,
posteriormente, as diferentes Companhias faziam as contas com a emissora do titulo de

transporte.

Hoje em dia, estes servicos sdo executados pelos sistemas informdticos, bastando
somente dar-lhe a entrada correta para o servico que queremos fazer e o sistema reserva,

controla, calcula tarifas ¢ emite.

Os bilhetes de passagem s3o apresentados em papel comum, numerados
automaticamente pelo sistema, servindo somente para os servigos dos aeroportos

verificarem o cddigo e darem seguimento aos restantes procedimentos para embarque.

E preciso registar que os bilhetes eletronicos em viagens circulares a Sata Air Agores foi
a primeira a nivel mundial através do sistema Amsys (Airline Management System). Ja
existiam bilhetes eletronicos na United Airline, American Airline e outras mas somente
para viagens de ida ou de ida e volta mantendo os mesmos pontos ou seja de A para B

ou de A para B voltando a A.

2.2. COMPANHIAS AEREAS CHARTER

Em 1960 comecaram a aparecer as Companhias Charter com uma unica classe, que os
grandes operadores turisticos comegaram a utilizar para os seus grupos. Ofereciam
tarifas de ida e volta com tudo incluido: transporte, transferes, hotel com todas as

refei¢des incluidas ou somente parte das refei¢des.



Até final dos anos setenta, era comum um voo para um operador turistico. At¢ meados
de oitenta um voo para dois operadores turisticos ou seja, dividiam o nimero de lugares

no avido metade para cada operador.

No comego dos anos noventa um voo para varios operadores turisticos, dividindo os
lugares proporcionalmente. Em menos de quinze anos o risco comercial foi alterado do

operador turistico para a Companhia Aérea Charter.

Nestas viagens ndo sdo permitidos pontos intermédios, pelo que s3o consideradas
viagens ponto a ponto com regulamentagdo propria mais restritiva, mas o preco da
viagem muito mais econoémica e o servigo de muito menor qualidade, garantia uma certa

seguranga, horarios convenientes e as pessoas comec¢aram a aderir em maior nimero.

As Companhias Aéreas Regulares perderam um enorme niimero de clientes e tiveram de
se adaptar as novas circunstancias concorrenciais e exigéncias do mercado. Os voos
Charter ajudaram ao desenvolvimento do turismo em muitos locais do mundo. Na

Europa especialmente no Sul de Espanha.

2.3. COMPANHIAS AEREAS LOW COST

Este tipo de voos comegou a aparecer em 1971 com as primeiras Companhias Aéreas
Low Cost no mercado dos Estados Unidos da América e em 1985, apareceu na Europa a
IRIS Ryanair a primeira companhia Low Cost que teve € mantem um impacto no muito

relevante no turismo.

Estas companhias oferecem um preco mais baixo do que as Companhias Regulares, mas

com um servigo ao passageiro de muito menor qualidade. S3o companhias que



procuram que o custo operacional seja o mais baixo possivel. Operam ponto a ponto,
ndo permitindo pontos intermédios. Além disso, obtém o maximo de utilizagao do
aviao, das tripulagdes e dos outros recursos humanos pagando muito menos salario do

que as Companhias Regulares.

Todos os pedidos de reservas, emissao e reclamagdes tém de ser efetuados através da
pagina online da companhia, para ser mais econdmico, o que lhes faculta uma poupanga

significativa.

Por este motivo sdo, por vezes, denominadas de companhias sem rosto, uma vez que
ndo aparece um ser humano para tratar de ouvir e recolher dados para uso dos servigos.
Oferecem somente tarifas de ida a precos baixos com o maximo de restricdes e

limitagdes ao reembolso.

Estas companhias muitas vezes operam para aeroportos secundarios por serem mais
econdmicos € menos congestionados de trafego, mais faceis em ndo haver atrasos no
avido para o regresso e para ndo entrarem em competi¢do direta com as Companhias

aéreas estabelecidas nos aeroportos.

Estas companhias operam economizando nos servigos, na operacionalidade e nos
servicos durante o voo. O produto basico destas companhias ¢ o voo, o novo modelo de
negdcio e simplificacdo do manejo dos processos: rapidez nos pontos de retorno, alta
ocupacdo de lugares no avido, uma unica classe, cobranca dos extras, nao reclinar-se,

reutilizagdo do cartdo de embarque, check-in no site da companbhia.

Vendas diretas no canal da companhia, pela Internet ou através de Agencia de Viagens,
desde que nao envolvam custos extras, ndo sdo facultadas aos operadores Turisticos e

aos C.R.S.



As Companhias Low Cost tétm um forte impacto direto ou indireto na economia de
cidades e regioes. O acesso aos servigos acreos ¢ melhorado promovendo a
produtividade. O turismo contribui significativamente para o desenvolvimento e

emprego.

As Companhias Low Cost estao ai para ficar e captar a maior parte do trafego dentro da
Europa. A industria aérea nunca mais serd como no passado e provavelmente sera muito
melhor do que no presente. As inovagdes tecnoldgicas serdo sempre para melhoria da
eficiéncia e eficacia da industria, rapidez e comodidade e o bem-estar e seguranca das

pessoas.



3. REVISAO DA LITERATURA

As determinantes na escolha de companhia aérea tém maior significado quando
comecaram a existir diferencas entre as companhias na industria da aviacdo comercial,
que chamaremos de regulares e as outras que chamaremos de irregulares onde se

incluem as companhias charter e as companhias de baixo custo.

A realidade ¢ que antes de aparecerem as diferencas hoje existentes, somente existiam
as companhias aéreas regulares, que estavam organizadas sob régia da IATA
(Associagao Internacional do transporte Aéreo), onde a maioria das companhias eram

filiadas como membros efetivos € outras somente membros.

Esta organizagdo emanava as regras, pelas quais as Companhias deveriam reger-se na
qualidade do servico a prestar, normas de seguranga, etc., para nao existirem grandes
disparidades entre os membros, mas cada membro tinha a liberdade de prestar um

servico de qualidade dentro dos padrdes exigidos pela IATA.

No mesmo ambito os pregos (tarifas) das viagens deveriam ser propostos pela IATA.
No inicio assim foi, com o decorrer do tempo as proprias companhias determinavam as
tarifas e nas votagdes para aprovagdo final, as companhias que operavam no Atlantico
combinavam com outras que operavam em outras areas do globo para votarem a favor
das tarifas do Atlantico para aprovag¢do. Do mesmo modo as do Atlantico votavam a
favor das tarifas de outras areas para aprovagdo. Assim eram aprovadas por maioria as

tarifas nas diferentes areas do mundo e a IATA somente tinha o trabalho de as publicar.

Smithies (1993) no seu estudo Alteragdes das exigéncias no transporte aéreo, um caso
no Atlantico Norte, diz-nos que o transporte aéreo ¢ verdadeiramente uma industria

significativa para o século vinte. Aponta para rapidas alteragdes e inovagdes



tecnologicas, sujeitas a politicas domésticas e internacionais com importancia na

diplomacia e no desenvolvimento de paises e regides do globo.

Apos a segunda guerra o rapido desenvolvimento da industria aérea que era estruturada
pelas regras da Convencdo de Chicago de 1944, Organizacdo Internacional da
Aeronautica Civil, pela IATA e por acordos de trafico intergovernamentais. O
desenvolvimento e crescimento do transporte aéreo tém na composi¢ao do mercado
significativas alteragdes € que a industria nao corresponde com a resposta adequada, no

devido tempo.

Em 1946, os Governos dos USA e Inglaterra, firmam um acordo de servico aéreo em
que o transporte aéreo existente deveria conduzir para as necessidades do publico. As
divergéncias entre as necessidades do publico e o servigo oferecido pelas Companhias
Regulares, conduziram a criagdo de um novo tipo de transportador aéreo, as
Companhias Charter, que criaram mercados, procurando o desenvolvimento de

mercados paralelos.

O primeiro sucesso vem da Rota do norte da Europa para o Mediterraneo, seguido pela
do Hawai e as viagens em grupo no Atlantico Norte. As companhias Regulares IATA,
descontentes com a perda de mercados entram em confrontacdo cujas implicagdes sao
de longa data porque relatam para o principio fundamental do transporte aéreo, ir ao
encontro do publico, assumindo a obrigacdo do servico publico regular, seguro e

disponivel para todos que o desejem utilizar.

Os transportadores que aceitem estas obrigacdes serdo conhecidos como Companhias
Aéreas Regulares. A partir de agora teremos distingdo entre Companhias Aéreas
Regulares e Companhias Aéreas Irregulares, fundamental para o transporte aéreo

moderno.



A distingdo atras referida consta do Artigo 5 e 6 da Conferéncia de Chicago datada de
1944, mais centrada no campo técnico e comercial do que na defini¢cao dos dois tipos de
servico. Em 1952 foi finalmente encontrada a definicdo no Conselho da Organizagao

Internacional de Aviagao Civil que acordou:

a) Que sobrevoe o espaco aéreo, em mais que um Estado

b) Cumprindo com o avido o transporte de passageiros, carga e correio remunerados; e

que cada voo esteja aberto para ser utilizado pelo publico;

c¢) Deve operar como servigo de trafego entre os mesmos dois pontos ou mais pontos;

cada um

1° de acordo com o horario publicado

2° com voos regulares ou frequentes que constituem uma série regular reconhecida.

Em 1952, os Estados membros da Organizagdo Internacional de Aviagdo Civil,
apresentaram dois tipos de transporte aéreo comercial ajustados em serem fretados por
uma pessoa ou por um grupo, deste modo indisponivel ao publico em geral. Estas

Companbhias Irregulares com categorias distintas durante décadas.

Na Europa Ocidental a sua expansao teve inicio pelo acordo de Paris de 1952, com a
liberalizagdo das Companhias Irregulares, com o objetivo do transporte de passageiros
em duas regides, que nao tivessem voos diretos razoaveis pelas Companhias Regulares,
com prévio aviso de que os servigos regulares ndo eram prejudicados. Este acordo de
Paris tem um efeito importante no desenvolvimento do servi¢o de Grupos tudo incluido,
a operacao de horario irregular a partir de 1971, que soma ja 50% de todos os

passageiros transportados na Europa.



Nos USA e Inglaterra a operagao comercial de Companhias Irregulares era somente
utilizada em voos Charters militares, continuando a existir durante a década de

cinquenta.

Nos USA a autoridade das Companhias Irregulares ¢ contestada e em 1951, a autoridade
da Aeronautica Civil inicia uma investigacdo aos transportes aéreos irregulares,

indicando que deveriam responder a duas questdes importantes:

1-Se ha necessidade do servico de transporte aéreo Regular e o Irregular, mencionando
em aditamento complementar o servigo prestado pelas Companhias Aéreas certificadas

da necessidade e conveniéncia do publico.

2-Se a resposta for afirmativa que tipos de servigos suplementares devem ser adaptados
para o cumprimento dos servigos de transporte requeridos para ir de encontro as

necessidades.

O resultado da investigacdo determina a necessidade de servigos suplementares e decide
garantir temporariamente o certificado publico de conveniéncia a 25 transportados

suplementares.

E claro que as Companhias Aéreas Regulares recorrem da decisdo para o Tribunal
Superior que o CAB nao tinha poderes para certificar Companhias Aéreas
Suplementares. O congresso estabelece uma emenda a lei existente, concedendo poderes
ao CAB, alegando conveniéncia publica e necessidade de suplementar com base

Geografica.

As Companhias Regulares apds varias controvérsias recorrem ao Tribunal Supremo,

que ndo estava apto para decidir nesta matéria, o Congresso sentiu o interesse publico



melhor servido pelas Companhias Suplementares que permitiam a participacdo no

desenvolvimento do mercado do tudo incluido e converte em lei publica.

Este procedimento legal nos USA, permite o debate publico e uma abertura legal, que
constitui as caracteristicas basicas para as operagdes internacionais das Companhias

Regulares e das Companhias Irregulares.

1-A distingdo entre Companhias Regulares e Irregulares era, que os operadores charter

nao podiam oferecer bilhetes individuais para o transporte aéreo.

2-Reconhecia-se que o custo dos Charters devia ser mais baixo, porque os lugares eram
contratados por uma organizacao ou Operador Turistico e os custos distribuidos pelos

participantes, que ndo deviam suportar os custos dos lugares ndo ocupados.

No Atlantico Norte as rotas regiam-se pela estrutura do determinado pela resolugao
passada pelas Companhias Regulares pertencentes a IATA, composta pela conferéncia
de Trafego realizada em Novembro de 1953, em Honolulu. Com uma pequena variacao
das Resolugdes 45 e 810e, que especifica os tipos de Charters, pregos minimos e

condi¢des de vendas, regulamentacdo adotada por muitos Estados.

Esta regulamentagao tem permitido o sucesso das companhias regulares e Irregulares no
desenvolvimento do mercado do Atlantico Norte, com marketing agressivo e inovador,
com pregos baixos. Os operadores das companhias Charter t€ém aumentado firmemente

a sua quota no mercado.

As Companhias Regulares respondem com pregos competitivos as Companhias
Irregulares, baseados no custo marginal, demonstrando grande elasticidade no preco em

varios mercados, mesmo com perdas avultadas.



No periodo de 11 anos o trafego transportado nas Companhias Regulares estima-se de 7
a 14%, do total dos passageiros transportados nas rotas do Atlantico Norte. Em
contraste, o trafego transportado pelas Companhias Irregulares crescia 1.5% em 1960,

4.5% em1963, 8.3% em 1967, 17.7% em 1969 e 21.4% em 1971.

De 1963-1971, o trafego transportado pelas Companhias Irregulares teve um

crescimento de 56%.

As Companhias Regulares apesar da renovacao das suas frotas continuam em queda no
Atlantico Norte, a queda continua a acentuar-se com o aumento das tarifas com
desconto e promocionais. Em 1970 a queda era de 20% menos que em 1963, e menos

5.5% de receita por passageiros quilometro.

Em Janeiro de 1970, o Diretor Geral da IATA reconhece, «que a estrutura de tarifas
deve ser criada de novo, mais simples e que corresponda aos requisitos dos mercados e

a situagdo econdmica das Companhiasy.

Ao mesmo tempo afirmava, que muitas das dificuldades encontradas pela experiéncia
da industria do transporte aéreo, como servico publico, tem as suas raizes na
coordenagao deficiente e falta de politicas consistentes por parte de outros componentes

da Aviacao Civil Internacional, como governamentais e de organiza¢des internacionais.

«E necessario esforco por parte dos Governos em ordem a realizar e coordenar politicas
relacionadas, as quais deverdo complementar mais exatamente o trabalho contra os

esfor¢os das Companhias na reducdo dos custos das viagens ao publico».

«A situagdao no Atlantico Norte ¢ inevitavel, acentua-se muito rapidamente uma crise

que implicara todos os envolvidos: Companhias, Governos e Consumidoresy.



Em consequéncia da competicdo das Companhias Irregulares os problemas financeiros
das Companhias Regulares acentuam-se ¢ a IATA diz: «a menos que sejam tomadas
medidas para restringir a atividade das Companhias Irregulares, os servicos das
Companhias Regulares serdo diminuidos em certas Rotas». As vozes de grupos de

consumidores clamam pela liberalizacdo do transporte aéreo.

O pessoal do mercado das viagens esta preparado para aceitar uma série de
inconvenientes em troca de transporte de baixo custo, a confusao da estrutura das tarifas
das companhias regulares ¢ paralela a variedade da regulamentagdo definida para as
companhias irregulares, devido ao pragmatismo adotado pelos Governos em reunides
das necessidades do publico. Salvaguardando ao mesmo tempo a posicado do mercado

das companhias regulares.

Em Setembro de 1972, US Civil Aeronautic Board, anuncia a autorizacao a nova forma
de transporte Charter conhecida por Travel Group Charter. Assim com este passo
reconhece a necessidade de transporte de baixo custo, em condi¢des onde os servigos
regulares ndo sejam prejudicados. Esta, contudo, aberto o caminho para a criagdo de
mais um tipo de transporte aéreo, o de baixo custo e o surgimento de varias alternativas

e opcdes de escolha por parte dos passageiros.

Do ponto de vista da teoria econdmica a escolha dos consumidores entre varios tipos de
companhias diferenciando-se por caracteristicas que podem ser analisadas no ambito da
escolha do consumidor desenvolvida por Lancaster (1966), ou seja os consumidores,
sujeitos a restri¢ao orcamental, escolhem um cabaz de atributos de forma a maximizar a

utilidade.

Virios estudos t€ém na sequéncia da evolucao e do surgimento dessa diversidade tentado

analisar os determinantes da escolha da companhia para a realizagdo das viagens.



Alguns estudos consideram o preco como uma varidavel da escolha (Proussaloglou &
Proussaloglou e Koppelmann 1999), assim como a voluntariedade do passageiro a pagar

(Theis et al., 2006).

Van Eggermond e Hauson (2006), no seu estudo virado para a hora de partida dos
passageiros com regresso no mesmo dia, no dia seguinte e com regresso além de seis
dias, apontam que devera ser dado relevante e especial atengdo a informagdo ao
passageiro no momento da escolha do itinerario, a duracdo da estadia, periodo da
reserva, especificando as possibilidades do preco e ouvir com atengdo as suas

preferéncias.

Os passageiros antes de fazerem a escolha do itinerario tomam uma série de decisoes e
escolhas: escolhem o destino, horarios de partidas e rotas. Na companhia aérea escolhe;
aeroportos, modelo de acesso e modelo de saida. O resultado destas escolhas depende
das caracteristicas da viagem, do viajante ou de decisdes que foram feitas e a utilidade
daa atividade no destino. Muitos outros fatores que influenciam a decisao do viajante,
podemos dividi-los em trés; conhecimento da rede (se ha aeroporto no destino
preferido), proposito da viagem, caracteristicas da viagem por um lado, nas
caracteristicas de acesso, por outro (custos dos combustiveis, custo dos transportes
publicos), aeroporto de origem (seguranca, custos de estacionamento, conforto),

itinerario (sobretaxa de combustivel, preco, transferéncias) e modelo de saida.

Cada escolha ¢ feita colocando alternativas. O ambiente onde toma a decisdo determina
a composicdo da escolha. Varios estudos de aproximacdo para determinar a escolha
contém alternativas disponiveis para a decisdo ser efetuada. Para além disso o viajante

filtra o itinerario baseado no horario de chegada e o preco.



Theis et al. (2006), no seu estudo referem que o viajante tem aversao a pequenos tempos
de espera, porque tem medo de perder voos de ligacao e problemas de bagagem. Os
viajantes t€ém disposi¢do para pagarem mais por um itinerario com partida de manha
cedo e voltando a meio da tarde. O estudo conclui que simplificando a estrutura de
tarifas de ida, pode ser a melhor direcdo para o futuro, diferenciando as tarifas de fim de
semana, horario e periodos de reserva. Mostra que ¢ muito importante 0 cumprimento

do horario estabelecido, no tempo certo, mais importante que o prego.

O trabalho de Theis et al., (2006) aponta que as companhias que ndo se focam nos
passageiros de negocios mas nos de lazer, podem evitar aeroportos nos momentos de
maior afluéncia de trafego. Os passageiros de longa duracdo nos seus destinos tém
poucas preferéncias pelo horario de partida, ajuizam pelo pequeno e muitas vezes por

parametros insignificantes.

Por outro lado no estudo feito para a Nigéria por Ukpere et al. (2012) os resultados
mostram que o sexo, a idade, situacdo conjugal, o rendimento, servico de bordo,
comportamento das tripulacdes, conforto, tarifa e poder de monopolio eram as variaveis

mais significativas que influenciariam a escolha de companhia aérea pelos viajantes.

Tendo como modelo de escolha do destino usado para estudos especiais no
comportamento da escolha, por exemplo Haider e Ewing (1990), Morley (1994),
Huybers e Bannet (2000) e Huybers (2003) a escolha de uma companhia aérea pode ser
concebida com uma selecio do viajante assente em alternativas. A selecdo ¢

determinada por varios fatores incluindo a comparagao de atributos entre companhias.

Os viajantes t€ém em expetativa na escolha da companhia Aérea que lhes garanta o mais
alto nivel de utilidade. O comportamento relativamente a escolha prescrita estd oculto

na teoria da utilidade, Fesenmaier (1990) e Morley (1995).



Segundo Abrahams (1983) a qualidade do servico em geral foi observada como sendo
uma determinante significativa da escolha. Contudo Abrahams (1983) opina também

que os viajantes parecem muito sensiveis as tarifas.

Outro fator importante ¢ a melhoria continua da qualidade de servigo aos passageiros.
Um estudo de Ostrowski et al. (1993) mostra que as companhias aéreas podem adquirir
e reter a lealdade dos clientes por continuarem a melhorar e providenciar servigcos de

alta qualidade.

De facto alguns estudos experimentais para as companhias aéreas mostram que a
qualidade dos servigos ¢ o principal fator para a escolha da companhia pelos passageiros

de negocios e de lazer (Abrahams, 1983¢ Etherington e Var, 1984).

No que respeita ainda a qualidade Gourdin (1998) divide-a em trés os aspetos: preco,
seguran¢a e cumprimento do horario. Ostrowski et al. (1993), apontam o processo de
check-in, o cumprimento do horario, conforto do lugar como indicadores de qualidade

do servigo.

Um estudo efetuado Ong e Andrew (2009), respeitante a liberalizagdo do transporte
doméstico na Maldsia cujo inicio teve lugar em 1947, com a Malaysia Airlines e a
liberalizagdo deu-se em 2001 com a entrada da companhia de baixo custo Air Asia.
Neste estudo os viajantes malaios e chineses demonstraram diferencas na escolha de
companhia aérea, sendo que os que tétm menor grau académico tem tendéncia para a
escolha de companhias de baixo custo enquanto os de maior grau académico escolhem

as companhias regulares.

Estatisticamente o fator da tarifa é, por regra, significante na escolha de companhia aéra.
Este €, por exemplo, o resultado presente no trabalho de O’Connell e Williams (2005),

onde a tarifa ¢ a principal razdo para a escolha das companhias de baixo custo. No



entanto este estudo revela que os viajantes em viagem de negdcio preferem as
companhias regulares, enquanto em viagens de lazer preferem as de baixo custo.
Encontraram como suporte adicional a nog¢ao de que as condi¢des socio economicas dos
viajantes (étnicas, nivel de educagdao e comportamento na escolha (horario, tarifas, rotas
e métodos de booking e propodsito da viagem), sdo importantes e determinantes na

escolha de Companhia Aérea.

A maioria dos estudos sobre as companhias low cost, mas muito focados em
companhias nos Estados Unidos das América e mercado europeu (O’connell e
Williams, 2005 e Mason e Alambari, 2007). Alguns estudos focam o mercado Chinés
como um dos que mais rapidamente cresceu no mundo do transporte aéreo. Shon e al.,
(2008) analisam a qualidade do servico destas companhias naquele mercado. Este
estudo analisa a expetativa, percecao, valor do servico, satisfagdo do cliente, imagem da

companhia e comparagao dos resultados com os servigos das companhias regulares.

O estudo de Forgas et al. (2010) analisa os antecedentes da lealdade a companhia aérea
por parte dos viajantes das companhias de baixo custo e das companhias regulares, que
operam entre Barcelona e Londres. A chave principal ¢ identificar os elementos que
guiam o viajante a ser leal a uma companhia ou a outra. A verdadeira lealdade comeca
com fases afetivas, quando o viajante se amarrar emocionalmente (afetividade afetiva) a
companhia sdo estabelecidas relagdes que sao muito dificeis de quebrar por competigao.
Por seu turno, os maiores determinantes da lealdade afetiva sdo a satisfacdo e a

credibilidade.

Existe um largo consenso que a satisfagdo do viajante ¢ um antecedente da lealdade
(Morgan e Hunt, 1994 e Martila 2004). Satisfacdo ¢ a comparacgao entre os resultados de

diferentes transacdes feitas e antes da expetativa. Se as consequéncias destas



experiéncias a nivel de satisfacdo ¢ baixo, o nivel de lealdade do viajante para com a
companhia sofre. Quando as experiéncias do consumidor aumentam em satisfacao a sua
lealdade também aumenta. Um fator chave antecedente a lealdade ¢ o valor percebido.
Em geral o valor percebido ¢ definido pelo julgamento ou evolucao feita pelo viajante
comparando as vantagens ou utilidade obtida de um produto, servigo ou a relagdo entre

sacrificios percebidos ou os custos (Zeithaml, 1988).

Menezes e Vieira (2008) analisam as preferéncias dos consumidores para os atributos
servico de linha aérea entre Ponta Delgada e Lisboa, sendo esta a
mais importante no corredor aéreo entre os Acores e Portugal Continental. Os
consumidores indicam que a disposicao para pagar (willingness to pay) por atributos
como garantias de pontualidade, conforto ¢ elevada. Contudo, a Disposi¢do para pagar
por voos diarios adicionais ¢ bastante baixa.

Chiou e Chen (2010) estudam as diferengas na percecao que os passageiros tém entre as
companhias low cost, neste caso a Spring Airlines, € as de voos regulares na China. De
acordo com os dados a percegao do servigo prestado € a varidvel mais determinante para
a escolha de uma companhia regular, mas exerce pouca influéncia quanto a escolha ¢ de
uma companhia de baixo custo. Neste ultimo caso, as tarifas baixas exercem uma
influéncia determinante. Concluem ainda que, em geral, os passageiros sao mais

sensiveis ao preco do que ao servico prestado.

Martinez-Garcia e Royo-Vela (2010), estudam a segmentagdo dos voos low cost usando
aeroportos secundarios em regides como a Catalunha na Espanha, em que o numero de
viajantes ¢ mais elevado do que nas companhias regulares. Em particular tentam
agrupar os utilizadores das companhias de baixo custo de acordo com as suas
caracteristicas e preferéncias relativamente ao voo. Tendo em atencdo estudos prévios

tais como os de Evangelho e al. (2005), Mason e Alambari (2007), e Teichert et al.



(2008), entre outros, estes autores focam os niveis de tarifas como elementos chave para
agrupar viajantes, mas outras caracteristicas de voo sao também tomadas em conta, bem

como a qualidade percebida do destino.

As caracteristicas mais salientes agrupam os individuos em quatro grupos com
diferentes proporcdes. O primeiro com a designagao de sensiveis ao preco, contém
alguns viajantes que geralmente ndo ddo grande importancia a outros fatores do voo,
exceto o prego. O segundo grupo de individuais sdo os que dao grande importancia aos
fatores relacionados com a viagem (incluindo o preco) e a qualidade do destino. E
também o segmento de viajantes mais satisfeitos com a sua estadia no destino.Um
terceiro grupo nada sensiveis a viagens de negocios. Geralmente dao pouco importancia
ao voo e destino, pouca razao para o baixo preco do voo como fator determinante na
escolha do voo. A sua satisfagdo com o destino ¢ baixa. S3o geralmente solteiros com
niveis académicos universitdrios ou secundarios. Quarto grupo sdo geralmente
compostos por mulheres solteiras que viajam sés, muitas sdo estudantes universitarias
com estadia prolongada no destino, arrendam apartamentos ou ficam em casa de amigos
e consideram o voo e destino como sendo de média importancia (com excegao do preco

do voo ao qual dao grande valor).

A carateristica mais valorizada do voo ¢ o preco baixo. Neste sentido encontramos
viajantes sensiveis ao preco, o primeiro grupo consiste em viajantes principalmente
motivados pelo prego baixo, conscientes do voo e do destino. No segundo grupo inclui
viajantes pouco sensiveis a viagens de negocio. Terceiro grupo considera o prego como
um beneficio importante na escolha de voos low cost e em geral sdo neutrais ou
indiferentes em todos os beneficios e carateristicas do voo e destino. Quarto grupo ¢ de

estadia prolongada no destino e dao um valor médio as carateristicas do voo.



4. ANALISE EMPIRICA

4.1. BREVE APRESENTACAO DO PROBLEMA A ANALISAR

Neste estudo pretende-se analisar, relativamente aos individuos que visitam os Agores,
os seguintes aspetos no que respeita a escolha da companhia aérea. Em primeiro, lugar,
analisa-se a valorizagdo por parte dos inquiridos de alguns atributos tais como a
seguranga, a frequéncia de voos, o custo/tarifa, servico de bordo, comportamento dos
tripulantes e imagem da companhia. Num segundo momento, analisa-se a escolha da

companhia area distinguindo-se entre companhias /ow cost e companhias regulares.

4.2. ARECOLHA DOS DADOS

Os dados forma recolhidos por inquérito. Encontramos alguma resisténcia por parte de
algumas pessoas em colaborar, demonstrando pouco interesse em contribuir para o
estudo em causa. No entanto, todo o contributo que obtivemos foi de livre vontade dos
inquiridos que nos quiseram obsequiar com as suas decisdes e importancia dadas a cada

determinante na escolha de Companhia Aérea para a sua deslocagdo aos Acores.

Os inquéritos foram feitos em portugués e em inglés (veja-se anexo anexo A) e que
foram distribuidos pelas unidades hoteleiras e por algumas Agéncias de Viagens em
Ponta Delgada. A simplicidade do conteudo dos inquéritos ndo mereceu qualquer reparo

por parte do pessoal hoteleiro e das agéncias, assim como por parte dos inquiridos.

Quase todas as unidades hoteleiras e agéncias mostraram interesse e disponibilidade em

colaborar. Distribuiam os inquéritos a chegada do hdspede, pedindo-lhe a sua



colaboracdo e na sua devolucao depois de devidamente preenchidos, mas muito poucos

os devolveram. Responderam ao inquérito 229 pessoas.

4.3. CARACTERIZACAO DA AMOSTRA

Comegamos esta analise com a caracteriza¢do dos inquiridos com uma separagdo entre
com as variaveis continuas e categoricas (veja-se Tabela 1). Nas varidveis continuas
temos a idade cuja média ¢ de 41,2 anos e com um desvio padrdo de 13,6, o que
demonstra que as idades ndo se distanciam muito umas das outras. Temos ainda o
rendimento cuja média ¢ de 3014, mas o desvio padrao ¢ de 4165,0, o que demonstra

grande disparidade nos vencimentos auferidos pelos inquiridos.
No que concerne as variaveis categoricas a distribuigao ¢ a que se segue.
Sexo: masculino com 54,4% dos inquiridos, sexo feminino com 45,5% dos inquiridos.

Nacionalidade: 66,2%, sao portugueses, 8,3% americanos, 3,1% canadianos, 3,5%

espanhois, 4,8% alemaes, 3,5% ingleses e 10,6%, de outras nacionalidades.
Estado Civil: 52,6% casados, 37,3% solteiros, 3,1% viavos e 7% divorciados.

Habilitagoes literdrias: académicas: 4,4% ensino primario, 31,6% ensino secundario,

63,1% ensino superior e 0,9% nao indicou que habilitagdes possuiam.

Profissoes: 8,8% administradores/gestores, 28,5% quadros médios, 3,9% médicos, 3,9
engenheiros, 6,1% reformados, 3,9% estudantes, 6,1% professores e 38,8% de outras

profissoes.

No que respeita a valorizagao dos atributos na escolha da companhia aérea utilizada

para chegar aos Agores a seguranga e o custo/tarifa sao aparentemente fatores relevantes



da escolha. Cerca de 86% dos inquiridos com considera a seguranga como muito
importante. Por seu turno o custo/tarifa ¢ muito importante para 75,4% dos inquiridos
na escolha da companhia aérea. 41,7% dos inquiridos consideram que a frequéncia de

voos também ¢ uma determinante para a escolha da companhia (veja-se a Tabela 2).

No que concerne a ordenacao dos atributos verifica-se o que se segue. Na ordem 1, o
menos importante da escala, a imagem da companhia lidera com 25% dos inquiridos,
seguido do servico de bordo e comportamento da tripulacdo. Na ordem 2, de pouca
importancia, o servico de bordo e comportamento da tripulagdo lideram com 18,9%,
seguido da imagem da companhia com 12,7% dos inquiridos. Na ordem 3, de reduzida
importancia, a frequéncia de voos lidera com 18,4% e em 2° lugar o comportamento da
tripulagdo com 18% dos inquiridos. No grau 4, de alguma importancia, a frequéncia de
voos lidera com 21,1% dos inquiridos, seguido do servico de bordo com 15,4% dos
inquiridos. No grau 5 de relativa importancia, o custo/tarifa lidera com 27,6% dos
inquiridos, seguido da frequéncia de voos com 17,5% dos inquiridos. No grau 6, o mais
importante da escala, a seguranca lidera com 61% dos inquiridos, seguido do

custo/tarifa com 27,6% dos inquiridos (veja-se a Tabela 3).

Assim sendo, e analisando os dados recolhidos, verifica-se que no que respeita a ordem
de importancia mais elevada os inquiridos escolheram a seguranca e o custo/tarifa como
as determinantes mais importantes a ponderar para a escolha de companhia aérea para

viajar.



Tabela 1 - Caracteriza¢dao dos inquiridos

Variaveis continuas Média Desvio padrao
Idade 41,2 13,6
Rendimento 3014,4 4165,0
Variaveis Categodricas Percentagem
Sexo masculino 54,4
Sexo feminino 45,5
Portugueses 66,2
Estados Unidos da América 8,3
Canada 3,1
Espanha 3,5
Alemanha 4,8
Inglaterra 3,5
Outras nacionalidades 10,6
Casado 52,6
Solteiro 37,3
Viuvo 3,1
Divorciado 7,0
Ensino primario 4.4
Ensino secundario 31,6
Ensino superior 63,1
Nao indicou as habilitacdes 0,9
Administradores/gestores 8,8
Quadros técnicos 28,5
Médicos 3,9
Engenheiros 3,9
Reformados 6,1
Estudantes 3,9
Professores 6,1
Outras profissoes 38,8

Finalmente, no que respeita a companhia utilizada para viajar para os Agores, a Ryanair
lidera com 32% dos inquiridos, seguido da SATA com 29,9% e a Easyjet com 17,1%
(veja-se a Tabela 4). Note-se que as companhias de baixo custo num curto espago de
tempo conseguem liderar o mercado de transporte de passageiros entre o continente e 0s

Acgores com o total de 49,1% do trafego, enquanto as companhias regulares,



anteriormente lideres do mercado entre estes mesmos dois pontos, hoje somente

representam 39,5% do total de trafego.

Tabela 2 - Grau de importancia na decisao de escolha da companhia aérea (%)

Pouco Importante Muito Nao
importante importante  respondeu

Seguranca 2,6 11,4 86,0 0,0
Frequéncia de voo 11,8 41,7 443 2,2
Custo/tarifa 3,5 21,1 75,4 0,0
Servi¢o a bordo 21,9 42.5 35,1 0,4
Comportamento da tripulagao 9,2 39,9 50,4 0,4
Imagem da companhia 17,1 38,2 43,4 1,3

Tabela 3 - Ordem de importancia na decisdao de escolha da companhia aérea (%)

1 2 3 4 5 6 nr

Seguranca 8.8 0,9 1,3 7,0 8,8 61,0 12,3
Frequéncia de voo 9,6 9,2 18,4 21,1 17,5 10,5 13,6
Custo/tarifa 4.8 11,4 6,6 10,5 27,6 24,6 14,5
Servico a bordo 12,7 189 149 154 11,4 12,3 14,5
Comportamento da tripulagao 5,7 189 18,0 14,5 123 16,2 145
Imagem da companhia 25,0 12,7 13,2 132 9,6 12,3 14

1- item menos importante 6 - item mais importante nr - ndo respondeu



Tabela 4 - Companhia aérea utilizada no voo para os Agores (%)

SATA

TAP

Ryanair

Easyjet

Outras companhias

Nao respondeu

29,9
9,6
32,0
17,1
2,2

9,6




4.4. ANALISE ECONOMETRICA

4.4.1. APRESENTACAO DO PROBLEMA A ANALISAR

4.4.1.1. O MODELO PROBIT ORDENADO

Um dos aspetos que se pretende analisar com o modelo econométrico sdo os
determinantes da avaliacdao dos individuos relativamente a atributos como a segurancga, a
frequéncia de voos, o custo/tarifa, servico de bordo, comportamento dos tripulantes e

imagem da companhia. Tal avaliacdo foi feita numa escala ordinal do tipo:

0 Pouco importante
1 Importante
2 Muito Importante

Atendendo a natureza ordinal da variavel dependente — ou seja a avaliacdo -, a analise
requer a utilizagdo de uma metodologia adequada para o efeito. Neste caso concreto,

recorre-se a0 modelo Probit Ordenado, desenvolvido por McKelvey e Zavoina (1975).

Assim sendo, considere-se que a propensdo para o individuo i, responder de uma

determinada forma, ¢ determinado através do processo que se segue:

%

1 L
V, =a'x; +¢, i=1,...N

onde
v - variavel latente (ndo observada)

o - vector de parametros a estimar



x; - vector de varidveis explicativas

i - componente aleatéria iid N(0,1)

Contudo o que é observado nos dados ndo ¢ a variavel y, mas um indicador y; que

representa o nivel de avaliagdo feito pelo inquirido, sendo que:
yi=J S€ /uj—1<y:S/'lj J=0,12

Os limites x4 sdo parametros desconhecidos da particdo da distribui¢do normal padrao
em segmentos, sendo que, por defini¢do, u;-; < ;. Estes limites sdo estimados, através

do método de méaxima verosimilhanga, conjuntamente com o vector a.

A probabilidade de o individuo pertencer em cada uma das trés alternativas de avaligao

¢ dada por:

P(y,=j)=P(u;, <yi* Spp))=Plu —a'x; <& <p—a'x)

=®(lllj _a'xi)_q)(luj—l —a'x;) J=0,12
O modelo pode ser estimado através do método de méaxima verosimilhanca.
Considerando as probabilidades acima definidas, a fun¢do de verosimilhanga ¢ dada

por:

L= ﬂﬁ{d)(ﬂj —a'x)-D(u,, _a'x)p

i=1 j=0

onde

z. =0 se i¢j i=1..N j=0,1,2



Contudo, a fim de facilitar o processo de maximizagdo, o que ¢ normalmente
maximizado € a versdo logaritmizada desta fun¢do, ou seja:

N 2
LogL = Z Zzy log{CD(,uj —a'x,)—O(u,, —a'xl.)}

=1 j=0

Se o vetor de varidveis explicativas x; incluir um termo constante os pardmetros a
estimar nao sao identificados. Para ultrapassar este problema usualmente utiliza-se uma

normalizacdo que passa por fixar 1¢=0. Além disso p¢./=-0 € pg=+oo.

Este modelo nao ¢ facil de interpretar somente com base no sinal e no valor dos
respetivos parametros. Uma forma de ultrapassar esta situacdo € recorrer aos efeitos
marginais, ou seja ao impacto que mudanca numa varidvel explicativa tem na

probabilidade de o individuo se encontrar em cada um dos trés niveis de avaliacao.

4.4.1.2. O MODELO PROBIT

Neste estudo pretende-se também avaliar os determinantes da escolha da companhia
area, distinguindo-se entre low cost e companhias regulares. Como as variaveis
dependentes sdo bindrias (O=companhia regular e 1= companhia /ow cost) o modelo

Probit parece apropriado.

Considere-se que a propensdo para o individuo i escolher entre as duas alternativas ¢é

descrita pelo seguinte processo estocastico:

*

1 b
y, =a'x, +¢ i=1,...N



onde
y; - variavel latente (propensdo)
a- vector de parametros a estimar

xi - vector de variaveis explicativas

& - componente estocatica

Contudo o que ¢ observado nos dados ¢, tal como ja foi referido, uma variavel bindria
do tipo:

1 se y, >0  companhialow cost

Yi=
0 se y, <0 companhia regular

Considerando que a componente estocdstica segue uma distribuicdo do tipo N(0,1),

entao:

)
-a'y;

P(y, =)= [ ¢s)dz=1- [§(g,)dz =1-D(-a'x,)

'
—a'x;

Deste modo:

P(y; =0)=1-P(y, =) = O(-a'x,)

onde @ corresponde a fungdo de distribui¢ao acumulada da normal padrio.

A estimagdo dos pardmetros do modelo sera feita através do método de maxima

verosimilhanga, sendo a fun¢do de verosimilhanga dada por:



{00 )V [1-0(-arx )Y |=T1{1 - @(a'x )} [operx, )} |

i=1

1=

L=

1

Il
~

Contudo, a fun¢ao que normalmente se maximiza ¢:
N

LogL=YA(1-y,)In[l1-@(a'x. )|+ y, In[@( ' x )]}
i=1

O modelo ¢ facilmente interpretado através da averiguacao dos sinais dos parametros,
sendo que um parametro como um sinal positivo significa que uma variagao positiva na
respetiva variavel aumenta a probabilidade de escolher a alternativa 1 (low cost) e
diminui a probabilidade de escolher a alternativa 0. O reverso ¢ valido para um

pardmetro com sinal negativo.



4.5. RESULTADOS DA ESTIMACAO

4.5.1. O MODELO PROBIT ORDENADO

Os resultados da estimac¢ao do modelo Probit Ordenado encontram-se na Tabela 5. No
que concerne a avaliagdo da importancia da seguranga verifica-se que os homens tém
uma menor probabilidade de dizer que este atributo ¢ muito importante € uma maior
probabilidade de dizer que ¢ pouco importante, quando comparados com as mulheres.
Os efeitos marginais incluidos no Anexo B indicam ainda que os homens tém maior
probabilidade de dizer que ¢ importante, uma vez mais quando comparados com as

mulheres.

E de notar ainda que os individuos casados, quando comparados com os de outros
estado civil, t€m mais probabilidade de afirmar que a seguranca é muito importante e
menor probabilidade de afirmar que é pouco importante ou importante. Aparentemente,
o facto de o individuo viver numa familia afeta a sua perce¢do relativamente a

importancia deste atributo.

Relativamente a frequéncia de voos os homens t€ém menor probabilidade de a considerar
como muito importante € maior probabilidade de a considerar pouco importante ou
importante. Aparentemente esta avaliacdo nao ¢ determinada por elementos tais como a

educacdo, o rendimento, a nacionalidade ou a ocupacao.

No que respeita ao atributo tarifa/custo os individuos de nacionalidade portuguesa tém
maior probabilidade de afirmar que o mesmo ¢ muito importante, quando comparados
co os de outras nacionalidades. Tém ainda, uma vez mais relativamente ao grupo de
referéncia, menor probabilidade de afirmar que tal atributo ¢ pouco importante ou

importante. De igual modo, os individuos casados, quando comparados com os de outro



estado civil, t€ém maior probabilidade de valorizar o custo/tarifa como muito importante.
Tal pode indiciar que a vivéncia em familia influencia a perce¢ao da importancia deste

atributo.

Os homens, quando comparados com as mulheres, t€m menor probabilidade de
considerar o servigo a bordo como muito importante. O mesmo se passa com OS
individuos com um rendimento entre 1500 e 3000 euros, quando comparados com o
grupo de individuos com um rendimento inferior a 1500 euros. Os
administradores/gestores, de forma surpreendente, t€ém também uma menor

probabilidade de considerar este atributo como muito importante.

Os individuos do sexo masculino tém menor probabilidade de considerar o
comportamento dos tripulantes como muito importante. Por seu turno, ceteris paribus,
os portugueses quando comparados com os de outras nacionalidades t€ém uma maior
probabilidade de considera este atributo como muito importante € menor probabilidade
de o considerar como pouco importante ou importante. Este atributo t€ém ainda uma
menor  probabilidade de  valorizagdo como  muito  importante  pelos

administradores/gestores assim como pelos reformados.

Finalmente, no que respeita a imagem da companhia ¢ menos provavel que os homens a
vejam como muito importante se comparados com as mulheres. Os estudantes também
tém uma menor probabilidade de ver tal atributo como muito importante. Por seu turno
¢ mais provavel que os portuguese o valorizem como muito importante, quando

comparados com os restantes individuos.
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4.5.2. O MODELO PROBIT

Os resultados da estima¢ao do modelo Probit, estimado com vista a averiguar os

determinantes da escolha das companhias low cost (1) versus companhias regulares (0),

encontram-se na Tabela 6.

Os resultados indicam que variaveis como a escolaridade, a idade, o sexo, o estado civil
e a profissdo ndo determinam a escolha entre estes dois tipos de companhias. Indicam

ainda que a probabilidade de escolher as companhias low cost segue um comportamento

concavo (U-invertido) com o rendimento.

Tabela 6 - Escolha entre companhias low cost e companhias regulares (Probit)

Constante

Ensino superior

Idade

Homem

1500€ < Rendimento mensal do agregado < 3000€
3000€ < Rendimento mensal do agregado < 5000€
Rendimento mensal do agregado > 5000€
Portugués

Casado

Administrador/gestor

Técnico

Estudante

Reformado

Log—-L
N

Coeficiente

0,177
0,262
-0,008
0,272
-0,477
-0,658
-0,304
0,335
-0,093
0,577
-0,199
-0,360
-0,237

-1314
206

Erro Padrio

0,409
0,195
0,009
0,191
0,273
0,310
0,443
0,198
0,209
0,394
0,219
0,469
0,441

skesksk
k3

kokok

** Significativo a 5% *** Significativo a 10%

Como se pode verificar os individuos com um rendimento situado entre 1500 e 3000
euros t€ém menor probabilidade de escolher uma companhia low cost, quando

comparados com aqueles que tém um rendimento inferior ou igual a 1500 euros. Esta



probabilidade ¢ inda menor, quando comparada com aquele grupo de referéncia, para os
que possuem um rendimento entre 3000 e 5000 euros. Contudo, ndo se verifica qualquer
diferenga estatistica em relagdo a referéncia para os que auferem mais de 5000 euros.
Outra forma de fazer esta leitura, ¢ dizer que a probabilidade de escolher uma
companhia regular, segue um comportamento convexo (ou seja em U) com o

rendimento.

No que respeita a nacionalidade os portugueses tém maior probabilidade de escolher
uma companhia low cost para a vinda aos Agores, quando comparados com o0s

provenientes de outras nacionalidades.



5. CONCLUSOES E LIMITACOES

Este estudo analisou os determinantes da escolha da companhia aérea na viagem para os
Acores. Este ¢ um estudo oportuno e pertinente na medida em que o recente processo de
liberalizagdo permitiu a entrada de companhias de baixo custo e , consequentemente os
surgimento de  maiores alternativas de escolha uma vez que as mesmas variam de
acordo com vdrios atributos. Tais atributos satisfazem as necessidades de consumidores

que diferem nas preferéncias (Lancaster, 1966).

Os resultados indicam que concerne a avaliacdo da importancia da seguranga os homens
tém uma menor probabilidade de dizer que este atributo ¢ muito importante quando
comparados com as mulheres. Conclui-se ainda que os individuos casados, quando
comparados com os de outros estado civil, ttm mais probabilidade de afirmar que a

seguranga ¢ muito importante.

No que respeita a frequéncia de voos os homens sdo mesos propensos a considera-la
como muito importante ¢ maior probabilidade de a considerar pouco importante ou
importante. A avaliacdo deste atributo ndo depende de variaveis como a educagdo, o

rendimento, a nacionalidade ou a ocupacao dos individuos.

A tarifa/custo os individuos assume um papel muito importante na escolha da
companhia por parte dos viajantes de nacionalidade portuguesa. De igual modo, os
individuos casados tém maior propensdo para valorizar o custo/tarifa como muito

importante.

Os homens tém menor probabilidade de considerar o servico a bordo como muito
importante. Os administradores/gestores, de forma um pouco inesperada, t€m também

uma menor probabilidade de considerar este atributo como muito importante.



Os individuos do sexo masculino tém menor probabilidade de considerar o
comportamento dos tripulantes como muito importante. O mesmo se passa com 0s

administradores/gestores assim como pelos reformados.

No que respeita a imagem da companhia ¢ menos provavel que os homens lhe atribuam

um papel muito importante. O mesmo se passa com os estudantes.

O estudo permite ainda concluir que os individuos de nacionalidade portuguesa que
visitam os agores recorrem mais companhias low cost, provavelmente porque vivem
mais perto dos Acores, a sua estadia ¢ mais curta, por esse motivo a bagagem de cabine
¢ suficiente, para a sua comodidade. Os de outras nacionalidades vém de mais longe e
tém maior probabilidade de recorrer a companhias regulares, talvez porque lhes
oferecem um servico gratuito de bagagem de pordo, suficiente para a sua comodidade

na estadia um pouco mais prolongada.

O estudo contém certamente algumas limitagdes. Uma das maiores ¢ talvez a dimensao
da amostra. Assim sendo no futuro seria importante alargar a amostra a diversas ilhas

assim como aumentar o nimero de inquiridos e a sua representatividade.
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Anexo A - Inquérito

UNIVERSIDADE DOS ACORES v D E G

T, e e/ . ~
\@g;%f:f? Departamento de Economia e Gestio

Departamento de Economia e Gestao

Mestrado da Gestao Internacional do Turismo

Agradecemos a vossa atengdo e o tempo que lhe tomamos no preenchimento deste inquérito,
relacionado com o estudo das determinantes na escolha da Companhia Aérea para a sua
deslocagdo aos Agores.

Dados pessoais

Sexo:

Masculino------ Feminino.........

Idade......... anos

Nacionalidade...........oooviiiiiiiii e

Casado/a............. Solteiro/a........... Viuvo/a............ Divorciado/a..............

Primaria......... Secundaria......... Superior.........

ProfisSsan. . ..oueenei i

Rendimento Mensal do agregado familiar....................ocoo N° pessoas do
agregado...........

Na sua decisao na escolha de uma companhia aérea qual a importancia que atribui aos seguintes
items, numa escala de 1 a 3, assinale com um X a sua decisao, sendo que:

1-Pouco importante
2-Importante
3-Muito importante
1 2 3
Seguranca
Frequéncia de voos
Custo/tarifa
Servi¢o a bordo

Comportamento dos tripulantes



Imagem da Companhia

Ordene por ordem decrescente, ( 1 o menos importante € 6 o mais importante) o grau de
importancia de cada um dos seguintes items.

Seguranca

Frequéncia de voos
Custo/tarifa

Servi¢o a bordo
Comportamento dos tripulantes

Imagem da Companhia

Chegou aos Agores na:
SATA

TAP

RYANAIR ......
EASYJET ...

OUTRA ......

Todos os dados sao confidenciais servindo unicamente para estudo das preferéncias das pessoas
na escolha da Companhia Aérea para visitarem os Agores.

Muito Obrigado



UNIVERSIDADE DOS ACORES . DE G

Departamento de Economia e Gestio

Departamento de Economia e Gestao

Management Tourism International
INQUIRY

Thank you for your attention to fill the inquiry in reference the study of determinants of airline
choose-making to the Azores.

PERSONAL:

Male....Female....

Educational status
Primary school....... High school....... University......

Profession or occupation..............ceeiiiiiiiiinnn.. Monthly
INCOME. ...ttt

In its decision in choosing an airline which the importance it attaches to the following
items on a scale 1-3, with a point X his decision:

1-Litle important
2-Important

3- Most important

Safety

Frequency ..
Fare

On-board service

Crew Behavior

Airline Image



Sort in descending order (1 being the least important and 6 most important) the degree of
importance of each of the following items:

Airline Image.......

We arrived in the Azores:
SATA.....

TAP.....

RYANAIR.....
EASYJET.....

OUTRA.....

All data is confidential serving solely to the study of people’s preference in choosing airline to
visit the Azores.

Thank you
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