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RESUMO

O desenvolvimento do mercado aéreo iniciado nos Estados Unidos e mais tarde estendido
para a Europa impulsionou a projecéo internacional da aviacgéo civil e do turismo, fazendo
com que os destinos turisticos longinquos dos principais centros emissores fossem cada

vez mais difundidos e procurados.

Em Mocambique as dindmicas do transporte aéreo e do turismo tém sido objeto de andlise,
primordialmente pelo setor privado que, busca promover mecanismos para que o transporte
aéreo tenha, cada vez mais, um impacto positivo na atividade turistica nacional. Esta

situacdo vem sendo observada desde a criagdo do Ministério do Turismo no ano 2000.

E nesta perspectiva que o presente trabalho tem como objetivo geral verificar se o

transporte aéreo impulsiona ou representa um obstaculo ao turismo Mogambique.

Para o efeito, a metodologia adotada incluiu analise de dados secundarios sobre o contexto
— antecedentes, marcos legais, transformacdes e atualidades sobre turismo e transporte
aéreo em Mocambique; coleta de informagfes junto a informantes-chave de ambos os
setores por meio de formulario aplicado pelo autor; o uso das ferramentas Analise SWOT
para captar a percepcao dos informantes sobre a relagdo entre transporte aéreo e turismo e
Escala de Likert para analisar a opinido dos informantes em relacdo aos principios

balizadores de regulacdo de transporte aéreo no contexto nacional.

Embora haja uma evolucdo normativa, a analise dos dados evidencia que a relagdo entre 0s
setores de transporte aéreo e turismo em Mocambique ainda é descrita, com maior peso,
por pontos fracos e que, em funcao da falta de coordenacdo multisetorial, do protecionismo
a companhia aérea de bandeira nacional e da falta de cumprimento da maioria dos
principios balizadores de regulacdo, o transporte aéreo representa um obstaculo ao

desenvolvimento do turismo.

Vi



ABSTRACT

The development of the airline industry started in the United States and later extended to
Europe boosted the projection of international civil aviation and tourism, making tourism

destinations far from major centers issuers were even more pervasive and demand.

In Mozambique the dynamics of air transport and tourism have been the object of analysis,
primarily by the private sector that seeks to promote mechanisms for air transport has,
increasingly, a positive impact on domestic tourism. This situation has been observed since

the creation of the Ministry of Tourism in 2000.

From this perspective, this study aims to verify that the general aviation drives or represent

an obstacle to tourism Mozambique.

For this purpose, the methodology included analysis of secondary data about the context -
history, legal, processing, and updates on tourism and air transport in Mozambique,
collecting information from key informants from both sectors through questionnaire
applied by author, using the tools SWOT analysis to capture the informants 'perceptions
about the relationship between air transport and tourism and Likert Scale to assess the
informants' opinion a guide to the principles of regulation of air transport in the national

context.

Although there are normative development, data analysis shows that the relationship
between the sectors of air transport and tourism in Mozambique is still described, with
greater weight, for weaknesses and that, due to the lack of coordinated multi-sectoral
protectionism to the company national flag carrier and the lack of enforcement of a guide
for most of the principles of regulation, air transport represents an obstacle to tourism

development.
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1. INTRODUCAO

1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Os meios de transporte sdo de fundamental importancia em qualquer economia. A
velocidade de deslocamento de mercadorias e informacdes determina o sucesso de um pais
e, consequentemente, influencia a histéria da humanidade e seu progresso. Com a
globalizacdo, mercados cujo acesso era dificil ou inacessivel, tornaram-se grandes
potenciais a serem explorados, em virtude da movimentagcdo das pessoas, mercadorias e
bens comercializados em ritmo cada vez mais acelerado. Todas essas atividades geram
transformacgdes que dependem da evolucdo do sistema de transportes que, dia a dia,

estabelece a necessidade de mudancas.

Vinculada a essas transformacdes encontra-se, também, o papel do Estado, suas
competéncias, redimensionamentos e fungbes: o seu papel de facilitador do
desenvolvimento econdmico e ndo mais como o0 ser, cuja simples presenca, estimula

mudancas e acelera processos, mesmo sem uma acao direta.

Dentro da percepcdo deste papel de facilitador vislumbra-se o estabelecimento de medidas
de liberalizagéo e desestatizacdo em Mocambique, onde novas relagdes foram instauradas
entre o setor publico e o privado. A instituicdo das agéncias reguladoras, cuja funcdo
priméria é normatizar o funcionamento de alguns setores econdmicos ou servi¢os prestados
pelo Estado, foi um passo importante no fortalecimento do marco regulatério, sendo que a
aviacdo civil nacional foi uma das contempladas. Frente ao crescimento do setor turismo
derivado da estabilidade econdémica e o grande potencial turistico do pais, em 2000 foi
instituido o Ministério do Turismo (MITUR). Grandes investimentos e uma recuperagdo
cada vez mais acentuada do fluxo de turistas internacionais ao pais vém marcando esta

fase.

Este periodo mostra qudo grande é a dimensdo econdmica do turismo. De acordo com
Palhares (2001) o mercado global continua a se expandir. Devido a sua magnitude, as
atividades turisticas tém um grande potencial para disseminar amplamente 0s impactos
positivos da globalizacao, alcangando e beneficiando os mais diferentes tipos de economias
nacionais. Para tal, o turismo depende fortemente do transporte aéreo. Em termos de
chegada de turistas internacionais, o transporte aéreo representa 0 mais importante meio de

transporte em todo o mundo. Mais ainda, ressalte-se que os turistas que chegam por via



aérea gastam mais na economia local que aqueles que chegam por quaisquer outros modos

de transporte.

1.2 JUSTIFICATIVA

Em Mocambique a aviacdo civil, em particular o transporte aéreo de passageiros, é de
suma importancia para a promocéo e desenvolvimento da atividade turistica. O pais esta
geograficamente distante dos seus principais centros emissores de turistas (a excecdo dos
paises da Africa Austral) e dos paises com moedas mais fortes, cuja populacio possui
maior disponibilidade de renda para direcionar ao turismo. A importancia do transporte
aéreo pode ser extensiva também para os fluxos internos, porque, devido a dimensédo
territorial do pais (com mais de 700.000 quildmetros quadrados), os deslocamentos de

superficie demandam muito tempo.

Nos ultimos anos a conjuntura do transporte aéreo em Mocambique, aliada ao crescente
fomento do desenvolvimento turistico nacional, tem suscitado muitos debates sobre as
relacbes que se estabelecem entre ambos. As questdes inerentes a regulacdo e as
infraestruturas aeroportuérias tém merecido particular destaque, como atestam os trabalhos
desenvolvidos pelas instituicGes ligadas ao setor privado (USAID,2006; Com MarkTrust,
2006; TurConsult, 2011). Do ponto de vista académico, no entanto, até o presente

momento ndo foram desenvolvidos estudos desta natureza.

Portanto, sob o ponto de vista académico, este trabalho é pioneiro, aglutinando as
percepcOes dos principais agentes de transporte aéreo e turismo do pais sobre a dinamica

integrada das duas atividades no pais.

O trabalho também agrega novos valores a partir dos principios balizadores de regulacédo

de transporte aéreo. Essa abordagem também é pioneira no contexto mogambicano.

Por ltimo, os resultados do trabalho poderdo subsidiar a tomada de decisdo, bem como
politicas e/ou programas estratégicos integrados para o desenvolvimento do turismo e

transporte aéreo no pais.

1.3 DEFINICAO DO PROBLEMA
O problema tratado neste trabalho foi: transporte aéreo em Mogambique, impulsionador ou

obstaculo para o turismo?



1.4 OBJETIVOS
1.4.1 Objetivo geral

Verificar se o transporte aéreo impulsiona ou representa um obstaculo ao turismo

Mocambique.
1.4.2 Objetivos especificos

I.  Descrever a relacdo entre transporte aéreo e turismo em Mocgambique;

Il.  Caracterizar a aplicacdo dos principios balizadores de regulacao de transporte aéreo
em Mocambique.

1.5 METODOLOGIA DE PESQUISA

O presente estudo foi realizado de acordo com as seguintes etapas:

Etapa 1: Revisdo bibliogréafica
A revisdo bibliogréafica teve como cerne o estudo do estado da arte, no &mbito do turismo e
do transporte aéreo, como meio de conhecer a esséncia das duas atividades, seus conceitos,

definicdes e caracteristicas.

Foram consultados livros, artigos cientificos, revistas, documentos de trabalho elaborados
pelos Ministérios do Turismo e dos Transportes e Comunicacdes, com particular destaque
para 0s seus planos estratégicos de desenvolvimento e planos quinquenais, dados

estatisticos e econdémicos referentes a atividade turistica e a regulacéo de transporte aéreo.

Etapa 2: Pesquisa de Campo

Para o desenvolvimento da pesquisa de campo (levantamento de dados primarios) foram
considerados como principais fontes de informacdo as empresas e instituicdes que
organizam e promovem o0 turismo — agéncias de viagem, companhias de transporte e
instituicdes publicas e privadas. Segundo a OMT (2001) estas instituicbes devem ser
agrupadas na categoria operadores do mercado, e constituem-se como um dos elementos

basicos do turismo.

O levantamento dos dados foi realizado por meio de um formulario aplicado aos
informantes-chave entre os meses de agosto e setembro de 2011. As instituices e

empresas incluidas o foram, sobretudo, com base nas condicGes de acessibilidade.



O formulério incluiu quatro se¢des a saber: i) apresentacdo dos objetivos do estudo; ii) uma
breve orientacdo sobre como responder as perguntas sobre a relacdo entre transporte aéreo
e turismo em Mocambique por meio da ferramenta SWOT que, de acordo com Lindon et
al (2003), analisa aspectos internos relativos as Forcas ou Pontos Fortes (Strengths),
Fraquezas ou Pontos Fracos (Weaknesses), extrapolando Oportunidades (Opportunities) e
Ameacas (Threats) externas ao cendrio, o que facilita a visdo do todo, e da interacdo entre
as partes, e a relacdo entre cada um dos fatores; iii) uma orientacdo sobre como registrar a
opinido relativa a efetivacdo dos principios balizadores de regulacdo do transporte aéreo
em Mogambique por meio da Escala Likert que é uma escala de respostas psicométricas
por meio da qual s&o especificados os niveis de concordancia com uma afirmacéao (Giglio,

1996); e iv) um campo aberto para consideracdes gerais.

Os informantes-chave, junto aos quais foram coletadas as primeiras informacdes, eram
membros das equipes da Dire¢do Nacional de Turismo, no &mbito do Ministério do
Turismo e do Instituto de Aviacdo Civil de Mocambique, no &mbito do Ministério dos
Transportes e Comunicagdes. Os informantes das instituicbes do governo recomendaram
que a coleta de informacgbes também envolvesse um conjunto de instituicdes privadas e
publicas, a saber: Instituto Nacional do Turismo, Pelouro do Turismo da Confederacédo das
Associacbes Econbmicas de Mocambique, Federacdo Mocambicana do Turismo,
TurConsult, Linhas Aéreas de Mocambique, Aeroclube de Mocambique, Pelouro dos
Transportes da Confederagdo das Associacbes Econbémicas de Mogambique,
Representacdo de Mogambique na Organizagdo Mundial da Aviagéo Civil e os Aeroportos

de Mogambique.

Os pontos fortes e fracos, oportunidades e ameacas na relacdo entre transporte aéreo e
turismo (dimensdes adotadas pela ferramenta de analise SWOT) foram livremente

elencados pelos respondentes.

No tocante ao uso da Escala Likert, cada principio balizador de regulacdo de transporte
aéreo representou um item. De acordo com Oliveira (2006) os principios balizadores s&o:
i) 0 passageiro sempre em primeiro lugar; ii) ambiente regulatério com baixo risco
regulatorio; iii) metas de acesso ao transporte aereo; iv) desregulacdo econdmica com
fiscalizacdo técnica; v) eficiéncia econdmica e regras transparentes nas alocacdes de
infraestruturas; vi) poder de coleta e disseminacdo de dados; vii) bindbmio embasamento

técnico-transparéncia na tomada de decisdo; viii) coordenacdo de politicas publicas; ix)



flexibilizacéo e constituicdo do marco regulatorio das infraestruturas; x) mercado livre com

defesa da concorréncia e do consumidor.

1.6 Estrutura do Trabalho
O trabalho foi organizado em sete capitulos descritos brevemente a seguir. O primeiro

deles € a Introducdo, da qual este item faz parte.

Os Capitulos 2 e 3 integram a revisdo bibliografica do trabalho. No capitulo 2 foram
tratados os temas turismo e transporte aéreo. Em uma secdo foram abordados o conceito e
os elementos basicos do turismo e uma visao geral das suas tendéncias internacionais. Na
segunda secdo buscou-se dar uma visdo geral da importancia do transporte aéreo, sua

estruturacdo mundial e a relacdo que se estabelece entre 0 mesmo e o turismo.

O Capitulo 3 é sobre regulacdo do transporte aéreo. Para melhor entendimento do assunto
fez-se necessario conhecer a evolucdo da regulacdo de transporte aéreo, desde a
Convencéo de Chicago passando pelas principais experiéncias internacionais de regulagao
de transporte aéreo. Por Gltimo, foram apresentados os principios balizadores de regulagédo

de transporte aéreo que definiram as variaveis utilizadas para a analise SWOT.

O Capitulo 4 aborda o tema turismo em Mocambique. Por meio deste buscou-se
compreender a dindmica desta atividade na area de estudo da dissertacdo, enquadrando-a
dentro das diretrizes do turismo regional e depois fazendo uma caracterizagdo geral, por

intermédio das estatisticas publicadas mais recentemente.

No capitulo 5 o foco foi o transporte aéreo em Mocambique onde se pretendeu,
essencialmente, apresentar a dindmica dos acordos bilaterais que séo o cerne da discussao

sobre regulacdo do transporte aéreo no pais.

No capitulo 6 foram apresentados os resultados dando a conhecer as visdes dos agentes de
transporte aéreo e turismo (informantes-chave) e a relacdo que se estabelece entre 0s

resultados obtidos por meio das ferramentas de analise — SWOT e Escala Likert.

O Capitulo 7 foi dedicado as conclus@es e recomendagdes, bem como a explicitacdo das
limitacOes identificadas ao longo do desenvolvimento do trabalho e sugestdes para
trabalhos futuros sobre a tematica. Por ultimo, sdo apresentadas as referéncias

bibliograficas que embasaram a pesquisa, bem como os apéndices e 0s anexos.



2. TURISMO E TRANSPORTE AEREO

2.1 APRESENTACAO

Este é o primeiro capitulo da revisdo da teoria. O mesmo vai trazer primeiramente o
conceito de turismo bem como as definicbes dos seus elementos basicos e as suas
tendéncias internacionais. Seguidamente serdo apresentadas a importancia e caracteristicas
do transporte e por ultimo vai ser mostrada a relagdo internacional entre turismo e

transporte aéreo.

2.2 TURISMO: DEFINICAO, ELEMENTOS BASICOS E TENDENCIAS
INTERNACIONAIS

De acordo com Page (2001) o turismo ndo teve um marco inicial. A atividade teve inicio
sem que a sociedade soubesse que o estava realizando, por diferentes motivacdes. Para
Edra (2005), inimeras foram as defini¢cGes de turismo desenvolvidas ao longo dos anos,
com a acumulo do conhecimento sobre o tema, idéias foram sendo acrescentadas,
conceitos foram mudando e transformando-se, acompanhando os “novos tempos”. Para
efeitos deste trabalho a definigdo de turismo foi aquela adotada pela OMT (2001) a saber:
turismo é o conjunto de atividades realizadas pelas pessoas durante suas viagens e estadas
em lugares diferentes do seu entorno habitual, por um periodo consecutivo inferior a um

ano, por lazer, negocios ou outros.

De uma forma geral, pode-se afirmar que o turismo se realiza quando ha o deslocamento
de pessoas de um lugar ao outro. Segundo a OMT (2001) os elementos basicos do turismo
sdo: i) demanda turistica: composta dos bens e servicos turisticos classificados em turismo
domeéstico (quando os turistas visitam seu proprio pais), turismo receptivo (quando se trata
de turistas ndo residentes, provenientes de um determinado pais), turismo emissor (turistas
de um pais que visitam outro). Estas trés classificacdes podem combinar entre si: turismo
interior (doméstico e receptivo), turismo nacional (doméstico e emissor) e turismo
internacional (emissor e receptivo); ii) oferta turistica: conjunto de produtos, servigos e
organizagOes oferecido ao turista em determinado destino. Engloba a imagem do destino,
alojamento, alimentacgéo, transporte, lazer, cultura, atividades esportivas, compras, entre
outras. Em suma, atividades realizadas no destino turistico; iii) espaco geografico: base
territorial onde se localiza a oferta e a demanda turistica e se encontra a populagéo

residente. Constitui o espaco, municipio e destino turisticos; e iv) operadores do mercado:



empresas e organizacOes (agéncias de viagens, companhias de transporte e instituicoes

publicas e/ou privadas) que organizam e promovem o turismo.

As perspectivas de futuro do turismo mundial, incluindo a sua contribuicdo para o
desenvolvimento econémico e social, sdo cada vez mais importantes. Existe um volume
significativo de procura estimulada pelo aumento do rendimento disponivel, das
motivacOes para viajar, do crescimento exponencial dos mercados emergentes
acompanhado pelo crescimento continuado dos mercados tradicionais, das mudancas
demogréficas, sociais e tecnoldgicas, da diversificacdo de destinos e da crescente
liberalizagdo do setor.

De acordo com dados mais recentes publicados pela OMT, relativos ao ano 2007, o
turismo internacional moveu quase 900 milhdes de turistas - 733 bilhGes de doblares de
receitas em 2006, (OMT, 2007). A estimativa da FEM (2011) é de que o numero de
turistas internacionais seja cerca de 1.6 trilhGes em 2020, o que implica uma taxa de

crescimento anual da ordem de 4%.

Atualmente a maioria das chegadas de turistas internacionais verifica-se em destinos da
Europa (54%), da Asia (21%) e da América (15%). As receitas geradas pelo turismo
internacional encontram-se igualmente concentradas nos destinos da Europa (51%), da
Asia (20%) e da América, que apesar de representar somente 15% das chegadas de turistas
gera cerca de 21% das receitas. Entretanto as estimativas indicam que os destinos de
Africa, Asia e Médio Oriente crescerdo a taxas superiores a média e que os destinos mais
maduros da Europa e América terdo crescimento menor. (OMT, 2007).

Em termos de turistas internacionais, 0s cinco primeiros destinos do mundo recebiam cerca
de 70% do total de turistas mundiais em 1950, em 2006 essa percentagem caiu para 33%.
Esta evolucdo mostra como o mercado se tornou mais complexo e competitivo, ou seja,

mais destinos lutam, de forma, eficaz, pela atencéo dos turistas internacionais.

E importante realcar que, segundo a OMT ao tratar de turismo internacional, faz-se
referéncia, essencialmente, ao turismo inter-regional. A grande maioria das chegadas
internacionais registradas na Europa, na Asia ou na América tem como origem mercados
emissores da propria regido. Este valor é particularmente importante na Europa onde cerca

de 87% das chegadas tém como origem um mercado emissor europeu. Por outro lado,



tanto Africa como o Oriente Médio sdo mais dependentes de mercados emissores de fora
da sua regido em especial o mercado europeu. Cerca 50% das chegadas de turistas
internacionais e das receitas geradas por turismo internacional, ainda se encontram
concentradas em dez destinos. Na lista dos principais destinos dominam Franca, Espanha e
EUA (BES, 2008).

2.3 TRANSPORTE AEREO: SUA IMPORTANCIA ESTRATEGICAE A
RELACAO COM O TURISMO

O transporte de um modo geral é crucial para a competitividade de um pais, regido ou até
mesmo cidade, para as suas trocas comerciais, econdmicas e/ou culturais. Na Uniédo
Européia o setor dos transportes representa mais de 10% do Produto Interno Bruto e
emprega cerca de 10 milhdes de pessoas (Riley, 2003). A mesma fonte refere que o
transporte aéreo tem apresentado o maior crescimento nos ultimos 20 anos, tendo em conta
que se encontra associado a outro setor em franco desenvolvimento, o turistico. O trafego
aéreo tem crescido em média cerca de 7,4% ao ano, desde 1980, o que se traduz em um

movimento de 25.000 avides.

De La Torre (2002) apresenta alguns aspectos que mostram a importancia do transporte
aéreo para a sociedade a saber: possibilita ampla integracdo nacional e internacional; é o
modal que “mais encurta as distancias”, confere rapidez, seguranca e confiabilidade ao
transporte; permite quase que instantaneos deslocamentos intercontinentais, internacionais
e nacionais; € uma industria de capital intensivo das mais importantes; atua como agente de
transporte para a industria do turismo doméstico e internacional e é o maior gerador de

empregos e de progresso urbano.

Cooper et al (1993) consideraram que viajar por aviao foi, provavelmente, a inovacdo de
transporte mais importante no século XX. Com o transporte aéreo tornou-se possivel o
deslocamento de passageiros no menor periodo de tempo jamais conseguido, tendo
aumentado, consequentemente, a procura por viagens de longo curso. A distancia média
viajada por dia, por um europeu, entre 1970 e 1993, passou de 16,5 para 31,5 quildmetros.
Para 0 mesmo periodo assistiu-se a um crescimento médio anual de 3,2 %, para o setor de

transporte de passageiros.



ATAG! (2005) apud Oliveira (2006) constatou que o transporte aéreo movimenta perto de
dois bilhGes de passageiros ao ano. Em 1998, a industria do transporte aéreo gerou cerca de
29 milhdes de empregos no mundo, decorrente de seus impactos classificados como
diretos, indiretos induzidos e catalisadores (13,5 milhdes considerando os efeitos apenas
dos 3 primeiros), produzindo uma movimentacdo de recursos na ordem de US$ 2,960
trilhGes, o equivalente a 8% do PIB mundial. Mais recentemente, em 2010, 0 movimento
global de passageiros foi de 2.3 bilhdes e o impacto da industria no seu todo foi de US$ 1.8

trilhGes e é responsavel por gerar mais de 31 milhGes de empregos (Banco Mundial, 2010).

De acordo com a Associacdo Portuguesa de Agéncias de Viagens e Turismo (2010), em
2005 mais de 50% do trafego mundial de passageiros transportados por via aérea foi
gerado na América do Norte e na Europa. Quando analisado o volume de negécios gerado
pela inddstria, observa-se que mais de 70% dos 400 bilhdes de ddlares de faturamento das
companhias aéreas sdo gerados na América do Norte, Europa e Japdo. Esta situacdo serad
alterada de forma substancial nos préximos anos, com o crescimento da China e da India,
onde o mercado devera crescer a dois digitos, com impactos diretos na estrutura dos fluxos
de outbound?, bem como nos novos fluxos de inbound®. Assim, entrard no mercado
turistico global uma quantidade muito significativa de turistas que nunca viajaram de

avido.

Entre os elementos bésicos da atividade turistica (demanda, oferta, espaco geografico e
operadores de mercado), o transporte € um dos componentes desta cadeia. O turismo por
defini¢do implica em deslocamentos, e o transporte é o facilitador da relacdo entre oferta e
demanda e, portanto, participante e elo na organizacdo e promocdo do turismo. Ha
situacBes em que o transporte constiui-se na propria atratividade turistica, a exemplo dos
cruzeiros maritimos, trens em viagens tematicas, ou ainda os dirigiveis e avides (OMT,
2001).

De acordo com a ATAG (2005) apud Oliveira (2006) o transporte aéreo contribui para
elevar o padrdo de vida, aliviar a pobreza e promover o desenvolvimento sustentavel,

interagindo e facilitando as relagdes comerciais e a atividade turistica. Palhares (2001)

L Air Transport Action Group é uma coalizdo independente que agrega organizacdes e companhias da
industria de transporte aéreo ao nivel internacional.

2 Com destino ao estrangeiro.

® Fluxos de chegada de turistas.



afirma que até a Segunda Guerra Mundial as viagens eram feitas exclusivamente por mar.
Entretanto, apds a guerra, o desenvolvimento do transporte aéreo de passageiros foi
fortemente auxiliado pela introducdo de aeronaves maiores e de equipamentos mais
eficientes. De acordo com o mesmo autor citando Lickorish e Jenkins (2000), o nimero
total de turistas internacionais passou de 69 milhdes em 1960 para 537,4 milhdes em 1994.
Entretanto, no ano 2007 pouco mais de 40% dos 898 milhdes de chegadas de turistas

internacionais foram efetuadas através do transporte aéreo (LYLE, 2008).

Paolillo (2002) refere que o trafego aéreo internacional e 0s movimentos turisticos
internacionais vém apresentando taxas de crescimento similares nas Gltimas décadas. Esse
trafego constitui, na verdade, um setor estratégico no crescimento das economias de muitos
paises. A mesma fonte afirma que o avanco tecnoldgico da aviacdo propiciou o
desenvolvimento do turismo massivo e de longa distancia. Ao lado do importante fluxo de
viajantes de negdcios que sustentam a operacao regular de passageiros, tem-se o trafego
turistico que utiliza tanto voos regulares quanto voos charter (fretados). O advento do
transporte aéreo permitiu encurtar distancias, promovendo a expansao do turismo
internacional, impulsionado, ainda mais, pelos voos charters e de fretamento,
influenciando o crescimento da atividade turistica e a oferta de pacotes. O deslocamento é
um dos determinantes da experiéncia turistica, logo, o modal aéreo, pela capacidade de

encurtar distancias, otimiza o tempo de viagem, favorecendo o visitante.

A oferta dos servicos aéreos contribui para a insercdo de novos destinos, promovendo o
desenvolvimento de diversas regides no mundo. As reflexdes da OMT (2009), sobre os
modais de transporte valorizam muito o transporte aéreo, principalmente destacando o
desenvolvimento tecnoldgico mencionado, a evolucéo das aeronaves que apresentam maior
oferta de assentos, facilidades e conforto a bordo, e maior autonomia, reduzindo escalas,
aproximando destinos. O turismo tem grande importancia para a economia e, nesse
contexto, a competitividade entre as empresas aéreas propicia um diferencial nos servigos e

oferta de tarifas mais baratas.

Segundo Cunha (2003) o transporte aéreo permitiu a transformac&o do turismo em uma das
principais atividades econdmicas mundiais, visto que a sua evolugdo exerceu uma
influéncia decisiva no turismo internacional no decurso das ultimas quatro décadas, tendo-

se afirmado como meio de transporte acessivel a vastas camadas da populacao, sobretudo

10



com o desenvolvimento dos voos fretados (charter flights) a partir dos anos 60 e com a
desregulacdo a partir de 1978, nos Estados Unidos da Ameérica.

Para Espirito Santo Jr. (2003), na atual conjuntura econdmica mundial, o turismo é visto
como uma das principais fontes para a geracdo de desenvolvimento socioeconémico de
uma regido. A dimensdo econémica do turismo é imensa e o mercado global de turismo
continua a expandir-se. Além disso, devido a sua magnitude, as atividades turisticas tém
um grande potencial para disseminar amplamente os impactos positivos da globalizacao,
alcancando e beneficiando os mais diferentes setores da economia nacional. Porém, para

tal, o turismo depende fortemente do transporte aéreo.

Como descrito pela FEM (2011), cerca de 6.7 milhdes de empregos em todo o mundo
estdo na area de turismo diretamente suportados pelos gastos dos visitantes estrangeiros
gue chegam via transporte aéreo e que 8.8 milhdes de trabalho indireto séo resultado do
impacto catalisador do turismo no transporte aéreo. Cabe destacar, que estes empregos na
indUstria estdo relacionados aos postos de trabalho em hotéis, restaurantes, atracdes
turisticas, transporte local, aluguel de carros, etc.,, mas ndo incluem o0s empregos

relacionados ao transporte a€reo.

Outros 5,7 milhdes de empregos indiretos do turismo - referentes a postos de trabalho nos
setores de suporte a industria - também estdo amparados nos visitantes que chegam por via
aérea, além de mais 3,1 milhGes de empregos em outros setores da economia, em
decorréncia de impactos induzidos. O efeito multiplicador relacionado aos impactos
diretos, indiretos e induzidos sobre os empregos na industria do turismo acrescenta um
total de 15,5 milhdes de empregos no mundo, provenientes da contribuicdo dos gastos de
visitantes estrangeiros que utilizam o modal aéreo, contribuindo com US$ 300 milhdes ao
ano no PIB mundial (APAVT, 2010).

O modal aéreo € o que mais participa no movimento de turistas no mundo e, em
contrapartida, a indUstria do transporte aéreo tem na atividade turistica um componente que
gera demanda para seus servi¢os. Assim como a atividade turistica, o desempenho do
transporte aéreo apresenta uma estreita relacdo com o0s aspectos socioeconémicos. Uma
economia favoravel se reflete também sobre o transporte aéreo, que, por sua vez, participa

como coadjuvante no aumento da demanda turistica (Oliveira, 2006).
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Conforme Forsyth (2006), os beneficios do turismo sdo, em alguns casos, determinantes
nas politicas decisérias no ambito da aviagdo. O autor refere ainda que a liberalizagdo no
transporte aéreo, considerado um dos principais meios de transporte nas viagens,
mormente com relacdo as viagens de longa distancia, proporciona a livre concorréncia,
incentivando a queda nas tarifas aéreas e contribuindo para um incremento no fluxo

turistico, sendo determinante no preco e viabilidade das viagens aéreas.

A regulacdo do transporte aéreo, conduzida de forma restrita, configura-se em efeitos como
a reducdo da competitividade entre as empresas aéreas, limitacdo de assentos disponiveis,
no nimero de rotas e restricdo da participacdo das empresas aéreas de baixo custo, as
chamadas low cost/low fare ou low cost carriers (LCC), cujo perfil dos servigos colabora,
assim, como as empresas de voos charters para atender a demanda turistica, de forma mais
particular, a de lazer. Ainda como consequéncia, a auséncia de competitividade entre as
empresas acarreta 0 aumento do preco da viagem aérea, e isto se reflete na reducdo do
fluxo turistico (Doganis, 2002).

Forsyth (2006) acrescenta que a liberalizacdo e o desenvolvimento tecnoldgico do
transporte aéreo foram os fatores que mais contribuiram para o crescimento do turismo. Na
mesma linha Ho6rsch (2003) afirma que o modal aéreo é aquele que mais contribuiu para
viabilizar destinos turisticos, por oferecer mais velocidade, encurtando o tempo de viagem,
pelas facilidades dos terminais de passageiros, pelos programas de incentivo criados pelas
empresas aéreas no intuito de buscar a fidelidade do passageiro, pelo atendimento por
empresas charters e pelas ja mencionadas low cost/low fare ou low cost carriers (LCC), ou
seja, 0 autor deixa nitido que o transporte aéreo barato é considerado fator que viabiliza e

incentiva o desenvolvimento turistico de uma regiao.
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3. REGULACAO DO TRANSPORTE AEREO

3.1 APRESENTACAO

O capitulo 3 mostra os desdobramentos a volta da evolu¢do do transporte aéreo como
industria partindo do seu marco historico, a Convencdo de Chicago, passando pela
introducdo das novas tecnologias e das liberdades do ar que sdo um dos pontos nevralgicos
na compreensdo da evolucdo da relagdo transporte aéreo e turismo ao nivel mundial e
culminando com a caracterizagdo das principais experiéncias internacionais de regulagao
de transporte aéreo e nos principios balizadores de regulacdo de transporte, que s&o os itens
que foram alvos de avaliagcdo por parte dos respondentes do formulario de pesquisa de

campo do presente trabalho.

3.2 CONVENCAO DE CHICAGO

A Convencdo de Chicago tem como principais objectivos harmonizar os diversos
interesses na exploracdo do transporte aéreo e criar mecanismos para 0 Seu
desenvolvimento internacional. De acordo com Palhares (2003), a Convencao foi marcada
pela tentativa dos Estados Unidos de impor uma politica de “céus abertos” (“open Skies”)4.
Segundo a proposta norte-americana, 0s paises presentes em Chicago assinariam um
acordo multilateral dando autorizacdo para que todas as empresas aéreas pudessem voar
livremente sobre os territorios dos demais paises. Doganis (1985) citado por Palhares
(2003) refere que a proposta norte-americana era, também, defendida pela Suécia e
Holanda que precisavam da quinta liberdade do ar porque a demanda aérea nos seus paises
néo era expressiva, em virtude da sua pequena populagédo. Todavia, o Reino Unido e outros
paises da Europa, sofrendo ainda os efeitos da Il Guerra Mundial, optaram por politicas
mais protecionistas, principalmente porque as suas empresas de aviagdo estavam
desestruturadas. E neste contexto que Page (2001) afirma que varios fatores histéricos e

sociais podem explicar a politica de aviacdo num determinado pais.

Palhares (2003) observa que as divergéncias entre os paises presentes em Chicago
inviabilizaram um acordo multilateral em termos de trafego aéreo, controle de tarifa e
capacidade de trafego, tendo ficado acordado apenas os direitos as duas primeiras

liberdades do ar (liberdades técnicas). Porém, para que 0s paises tivessem direito as

* A politica de open sky é um mecanismo de facilitacdo para a exploracéo do espaco aéreo (Revista Capital,
2011).
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terceira, quarta e quinta liberdades (liberdades econdmicas), na época, eles precisariam
assinar acordos bilaterais entre eles. As liberdades do ar estdo definidas da seguinte forma:

Quadro 3.1. Liberdades do ar (adaptado a partir de Soutelino, 2008)

LIBERDADES DESCRICAO
DO AR

12 liberdade do ar | O direito de sobrevoar o territdrio de um Estado Contratante sem
aterrar.

2% liberdade doar | O direito de fazer escalas técnicas ‘reabastecimento ou
manutengdo” no territério de outro Estado Contratante sem
embarcar ou desembarcar passageiros ou carga.

3% liberdade do ar | O direito de transportar passageiros e carga do territério do Estado
de registro da aeronave para o territério de outro Estado
Contratante.

428 liberdade do ar | O direito de transportar passageiros e carga do territério de outro
Estado Contratante para o territério do Estado de registro da
aeronave.

52 liberdade do ar | O direito de transportar passageiros e carga entre o territorio de
outro Estado Contratante e o territdério de um terceiro Estado no
ambito de um servico aéreo destinado a, ou proveniente do Estado
de registro da aeronave.

62 liberdade do ar | O direito de transportar passageiros e carga, através do territério de
origem da aeronave, entre o territorio de um terceiro Estado e o
territorio de outro Estado.

7% liberdade do ar | O direito de transportar passageiros e carga entre o territorio de
outro Estado e o territdrio de um terceiro Estado sem realizar um
servigo aéreo, entre o Estado de origem da aeronave e o terceiro
Estado.

82 liberdade do ar | O direito de transportar passageiros e carga entre dois pontos no
territério do outro Estado, desde que na realizacdo de um servigo
aereo proveniente dos Estados de origem da aeronave.

92 liberdade do ar | O direito de transportar passageiros e carga entre dois pontos no
territorio de outro Estado, sem qualquer vinculo com um servigo
aéreo originado no Estado de origem da aeronave.
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3.3 DESREGULA(;AO DO TRANSPORTE AEREO

Sealy (1992) citado por Page (2002) identifica duas abordagens diferentes sobre como as
politicas governamentais podem influenciar a oferta de servicos de transporte turistico,
nomeadamente: um sistema de transporte regulamentado, na qual um pais exerce soberania
no seu espaco aéreo e um sistema liberalizado e desregulamentado, caracterizado por uma

politica de “céus abertos”.

A desregulacdo operada nos Estados Unidos e que inicialmente produziu mudancas
profundas no mercado, veio provocar um acréscimo da procura pelos transportes. Até ao
fim da década de 70 a Autoridade Aeronautica Norte-Americana (CAB) limitava a
concorréncia entre as companhias americanas de avia¢do por meio da atribuicdo dos
direitos de trafego e da aprovacdo das tarifas e pela concessdo de subsidios. Em
consequéncia 0s precos eram muito elevados e 0s voos realizavam-se com um numero
reduzido de passageiros. As criticas e 0 movimento de liberalizacdo a partir dos meados
dos anos 70 levaram & aprovacdo em 1978 do Air Deregulation Act® que comportava como
principais medidas a possibilidade de obtencdo de direitos de trafego em todos os

itinerarios e a liberdade de fixacdo de tarifas (Cunha, 2003).

ATA (2001) citado por Palhares (2003) refere que com a desregulacdo nos Estados Unidos
ddo-se os seguintes fatos: a consolidacdo das redes hub-spoke®, entrada de diversas novas
empresas aéreas, aumento da competicdo, tarifas com descontos, crescimento do transporte
aéreo, surgimento dos programas de milhagem’ e dos sistemas de reservas por computador

e code-share®.

Em relacdo ao continente europeu, 0 processo de liberalizacdo do transporte aéreo esta
intimamente ligado a criacdo da Unido Européia e € neste contexto que se verifica o
crescimento do trafico aéreo. Entre 1992 e 2000 o nimero de companhias aéreas de voos

regulares operando em rotas dentre paises europeus aumentou aproximadamente 75%, o

> Documento Legislativo que aprovou a mudanca de orientac&o na aviacao civil norte-americana.

®As empresas aéreas norte-americanas passaram a operar rotas domésticas que queriam e quando desejavam
0 que fez com que as suas operacOes passassem a concentrar-se num aeroporto ou em alguns aeroportos
estratégicos, do qual o nimero de localidades atendidas era ampliado pelo sistema hub-and-spoke [0s nomes
hub (n6) e spoke (aros) sdo decorrentes desse tipo de rede de transporte por parecer-se com rodas de
bicicletas, com os seus varios aros fixados num ponto central].

" Possibilidade dos passageiros computarem milhas em viagens efetuadas nas outras companhias aéreas,
assim como usar os seus créditos de milhas nas mesmas.

 E um voo compartilhado, entre duas ou mais companhias aéreas. Pelo acordo, passageiros que adquiram
passagem aérea de uma determinada empresa, podem embarcar no voo da outra.
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namero de voos aumentou 88% e o nimero de assentos oferecidos pelas companhias mais
que duplicou (ComMarkTrust, 2005).

Cunha (2003) afirma que com o desenvolvimento dos voos fretados e do alastramento dos
movimentos de liberalizacdo, o transporte aéreo expandiu-se a todos os pontos do globo e
assumiu uma maior importancia na formagdo da procura internacional e no

desenvolvimento dos destinos turisticos.

Deste modo, pode-se afirmar que numerosas vantagens econdmicas Sdo associadas as
politicas de liberalizacdo. Com efeito, permitem um acesso mais aberto ao mercado e
designacdo multipla de companhias aéreas ou levantamento das restricbes em matéria de
capacidade, de estabelecimento de precos e de oportunidades comerciais que podem levar
a um crescimento do trafego de passageiros e de voos fretados, bem como um aumento de
movimentos aéreos. Isto poderia também permitir que numerosos transportadores entrem
no mercado, com uma multiplicacdo de opgdes em matéria de servigos e uma concorréncia
crescente focalizada no pregco, bem como o desenvolvimento de viagens e turismo e a
criacdo de empregos. No entanto, se ndo forem tomadas algumas precaucdes, podera haver
um revés aos efeitos da liberalizacdo. O crescimento da atividade de transporte aéreo e a
complexidade de certos arranjos comerciais podem ter repercussdes sobre a regulacdo de

seguranca (Silva, 2004).
3.4 PRINCIPIOS BALIZADORES DA REGULACAO DE TRANSPORTE AEREO

Conforme definido na metodologia do trabalho, a analise dos resultados da pesquisa esteve
baseada nos principios definidos para a regulacdo do transporte aéreo. Para o efeito foi
elencada a proposta de Oliveira (2009), que apresenta dez principios balizadores de
regulacdo de transporte aéreo, os quais devem ser levados em consideracdo na analise do

setor.

3.4.1 Principio 1 - O passageiro sempre em primeiro lugar
A regulacdo tem que ser totalmente voltada para o cliente, pois é no seu bem-estar que esta

a chave para a eficécia do regulador e para o desempenho das companhias aéreas.

O regulador deve sempre procurar induzir as situagdes competitivas, mas nunca proteger as
empresas aéreas. A competicdo vai sempre gerar os resultados que sdo mais pro-

consumidor do que qualquer coisa que ele possa fazer ou do que qualquer regra que ele
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possa inventivamente elaborar. As empresas devem cortejar o cliente, pois o passageiro

satisfeito € quem gera os lucros.

3.4.2 Principio 2 — Ambiente de negocios com baixo risco regulatério

O transporte aéreo ja ¢ naturalmente alvo de todo o tipo de instabilidades e “choques
exogenos” advindos tanto da demanda quanto da oferta. Existem os atentados terroristas,
as crises financeiras globais, as desvalorizagcbes cambiais, etc. Em um ambiente
naturalmente instavel como esse, o regulador deve buscar minimizar o risco regulatorio e
conter a sua ansia reformista. As reformas regulatorias bem-intencionadas sdo sempre

bem-vindas, mas somente as cuidadosamente planejadas e antecipaveis pelos agentes.

Outra questdo fundamental é o da regulagio discricionaria. E preciso que a mesma seja
evitada. Impor mecanismos de regulacéo esporadicos, contingenciais, apenas com o efeito
de “apagar incéndios”, ndo ¢ sabio procedimento. Ainda mais se o intuito for suavizar as
pressdes competitivas, pois isso pressupfe a existéncia de pisos de lucratividade na
operacdo, um conceito incompativel com a livre concorréncia. Intervir no mercado quer
seja “congelando” a oferta, quer seja impondo restrigdes a mobilidade de ajuste das
varidveis estratégicas de todas as companhias operadoras, &€ impor essa regulacdo

discricionéria, isto €, aquela que emerge apenas quando da conveniéncia do regular.

3.4.3 Principio 3 — Metas de acesso ao transporte aéreo

Quanto mais pessoas, mais localidades e mais regides tiverem acesso ao transporte aéreo,
melhor. Mais bem-estar econdmico estara sendo gerado, o que é um indicador de
desenvolvimento, sem contar com nos spillovers® que o transporte aéreo proporciona.
Melhorar a acessibilidade ao setor de transporte aéreo significa ndo apenas focar no
estimulo a competicdo via pre¢o — onde pessoas que ndo tinham o modal em sua cesta de
consumo sdo incorporadas, 0 que € extremamente importante. Mas significa também
cuidar do marco regulatorio das infraestruturas aeroportuarias e garantir um fluxo de
investimentos que mantenha as obras e reformas em pequenos aeroportos. Com a malha
aeroportuaria bem cuidada e com os incentivos adequados a operacao da aviagdo regional e

da aviacdo no geral, ter-se-a alavancada a cobertura ao longo do territério nacional.

Acessibilidade ao setor aéreo significa a possibilidade de ter o transporte por modal aéreo

na “cesta de consumo” de um dado individuo ou familia. Individuos cuja renda néo

% Efeito transhordamento, quando uma atividade gera beneficios em vérias outras.
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permite participar do mercado — mesmo que com uma frequéncia reduzida de viagens
anuais — ou cuja localidade ndo pertenca a zona de influéncia de nenhum aeroporto, estdo

totalmente a margem do setor aéreo.

3.4.4 Principio 4 — Desregulacao econdmica com fiscalizagdo técnica

O setor deve ser livre para produzir seus resultados econdmicos, o que significa que as
companhias aéreas devem ter garantia a liberdade de encontrar as melhores estratégias de
abordagem dos consumidores de forma a maximizar o seu desempenho, seja visando o
lucro ou e expansdo do market share'®. Potenciais interessados em operar no transporte
aéreo devem ser rigorosamente inspecionados do ponto de vista técnico, mas deve-se
tomar cuidado com o0s requisitos econdmicos a entrada para que 0S mesmos ndo se
transformem em verdadeiras barreiras com prejuizo as alternativas de consumo dos
passageiros. Em suma, uma vez cuidada da fiscalizacdo das operacdes e das condi¢cbes de

seguranca de voo, deve-se garantir o livre acesso, livre mobilidade e liberdade estratégica.

3.4.5 Principio 5 — Eficiéncia econbmica e regras transparentes nas alocacGes de
Infraestruturas

Uma vez certificadas as operadoras, o principio da Livre Mobilidade garante que qualquer
uma delas possa ter acesso a todo e qualquer mercado. Entretanto, pode haver conflitos de
interesses por conta de sobreposicdo de malhas, situacdo que é agravada na existéncia de
aeroportos congestionados e com regras de slots. Ha, como visto, que se definir uma forma
alocar os recursos escassos de forma a atender as necessidades das firmas reguladas que,
ao mesmo tempo, se paute pela eficiéncia econOmica e legalidade, evitando-se os
chamados grandfather rights', isto é, a concessdo sem critérios e que se perpetua ad
eternum*2. Mecanismos de mercado para a alocacdo de slots'®, onde se introduza a

concorréncia pelo acesso a infraestrutura escassa, sao desejaveis.

19 Cota de mercado

Y Direitos adquiridos.

12 para todo o sempre.

3 Lugar no aeroporto que companhias aéreas compram para poderem estacionar seus avides.
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3.4.6 Principio 6 — Poder de coleta e disseminacdo de dados

A primeira tarefa das autoridades regulatérias em um ambiente desregulado é entender o
mercado para acompanha-lo e antecipar os impactos de possiveis acGes e mecanismos
regulatérios. Sem um adequado entendimento do que se passa no mercado, um regulador
fica a mercé das argumentacGes dos regulados e, portanto, exposto as tentativas de captura
dos mesmos. A captura do regulador pelos regulados se materializa na situacdo em que a

regulacao acaba por favorecer os regulados em detrimento do consumidor.

A qualidade da regulacdo esta fortemente atrelada a qualidade da informacao disponivel ao
regulador. Os dados devem ser, sempre que possivel publicados e disponibilizados em
formato de consulta no website do regulador.

E fundamental que haja coleta periédica de amostras de bilhetes aéreos, no estilo e deve
também haver o aperfeicoamento das coletas e bases de dados estatisticos atualmente
existentes, com maior investimento em sistemas, bem como a disponibilizacéo sistemética
e irrestrita dos dados entre os 6rgaos conveniados e, com algumas restri¢des (definidas de

forma transparente), a sociedade como um todo.

3.4.7 Principio 7 — Bindmio embasamento técnico-transparéncia na tomada de
deciséo

A tomada de decisdo das autoridades — seja com relacdo ao antitruste'®, & politica

industrial, etc. — deve estar adequadamente embasada em métodos de investigacdo e

previsdo. Deve haver o maximo de transparéncia, e o atual mecanismo de consulta publica,

com exposicdo de motivos pelo regulador, deve ser mantido e aperfeicoado.

Deve-se buscar a formacgéo de uma rede de cooperagéo regulador-centros de pesquisa, com
convénios especificos, de forma que 0 meio académico possa participar nos debates quanto
ao acompanhamento do mercado desregulado. Estudos académicos, quando bem

embasados e dados reais e de qualidade, podem auxiliar em muito na tomada de decisédo..

3.4.8 Principio 8 — Coordenacao de politicas publicas
Esquemas de coordenacdo (coordination scheme) carecem de maior implementacdo no

ambito das politicas setoriais. No caso do transporte aéreo, existem trés tipos de

1 E a Lei que se destina a punir praticas anticompetitivas que usam o poder de mercado para restringir a
producdo e aumentar pregos, de modo a ndo atrair novos competidores, ou eliminar a concorréncia.
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autoridades responsaveis pelo andamento do setor: as responsaveis pela conducdo da
Politica Regulatéria, da Politica Industrial, e da Politica de Defesa da Concorréncia. E
fundamental que haja coordenacgéo entre essas politicas, quer seja no ambito das decisdes
estratégicas, quer seja no ambito das decisOes taticas relativas ao sistema aéreo como um
todo. Deve haver a disseminacdo de dados do setor entre os diversos entes do sistema de

autoridades, no sentido de permitir uma maior coordenacdo das a¢cdes governamentais.

3.4.9 Principio 9 - Flexibilizacdo e constituicio do marco regulatorio das
infraestruturas

E fundamental haver uma “Flexibilizagio” também das infraestruturas, de forma que o

espirito empresarial e o empreendedorismo possam ser encampados também nesses

setores. Ha que se constituir um verdadeiro marco regulatério das infraestruturas

aeroportuarias e de controle do espaco aéreo, que garanta a qualidade da gestdo e um fluxo

permanente de investimentos nessas importantes areas do setor aéreo nacional.

3.4.10 Principio 10 — Mercado livre com defesa da concorréncia e do consumidor

O acompanhamento de defesa da concorréncia deve ser continuo e multi-institucional.
Deve ser realizado pela autoridade aeronautica nacional em conjunto com as instituicdes de
defesa do consumidor do pais. O regulador do transporte aéreo deve ser incumbido do
acompanhamento continuado das préaticas de mercado das companhias aéreas operadoras,
estabelecendo, para isso, convénios com o0s demais Orgdos do sistema de defesa da

concorréncia.

Um arcabouco onde a autoridade aeronautica tenha também funcBes de acompanhamento
antitruste € mais eficiente do que um arcabouco alternativo onde ela ndo tenha
competéncia. Isso porque com certeza ha ganhos em economias de escala e custo de
transacdo, dado que a agéncia esta muito mais envolvida com a rotina econdémica do setor,
e que seus quadros sdo formados de pessoal mais experiente no trato de questdes setoriais

especificas.
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4. TURISMO EM MOCAMBIQUE

4.1 APRESENTACAO

Neste capitulo dar-se-4& enfoque as diretrizes de desenvolvimento do turismo em
Mocambique. Como forma de situar o campo de estudo far-se-4 uma breve apresentacao
geografica e demogréafica do pais. Posteriormente serdo apresentados os dados estatisticos
atuais do turismo no pais e seré feita uma caracterizacdo geral do mesmo. Por ultimo, sera
evidenciada a analise SWOT do turismo mocambicano desenvolvida pelo Ministério do

Turismo (2003) como forma de se compreender a sua légica interna e externa.

4.2 LOCALIZACAO GEOGRAFICA E DEMOGRAFIA DE MOCAMBIQUE

Mocambique estd situado na costa oriental da Africa Austral, limitado a norte pela
Tanzénia, a noroeste pela Z&mbia e Malaui, a oeste pela Suazilandia e pelo Zimbabue, a
sul e oeste pela Africa do Sul e a leste pelo Canal de Mogambique. A &rea total do pais
ascende a cerca de 799.380 km? (sendo 13.000 km? de aguas interiores e toda a faixa Este,
com cerca de 2.470 quilémetros é banhada pelo Oceano indico). O territorio é organizado
em onze provincias, tal como mostra a Figura 4.2, nomeadamente: Cabo Delgado, Gaza,
Inhambane, Manica, Maputo Cidade, Maputo Provincia, Nampula, Niassa, Sofala, Tete e
Zambézia. A Cidade de Maputo, a capital do pais, tem estatuto de provincia. A lingua

oficial é o portugués e coexiste com vérias linguas nacionais néo oficiais™.

Mocambique tem uma populagdo de 20.579.265 de acordo com o censo de 2007*°, o que
representa um aumento de 27,8% em relacdo aos 16.099.246 enumerados no censo de
1997. Ainda segundo o censo de 2007, a populagdo urbana totalizava 6.282.632,
equivalendo a 30% do total; e a taxa de masculinidade era de 92.7 de um total de 9.897.116
homens e 10.682.149 mulheres.

Regionalmente, Mocambique faz parte da Comunidade para o Desenvolvimento da Africa
Austral'’ (SADC, sigla inglesa), que foi estabelecida em 1992. Este organismo é um bloco
econdmico formado pelos paises da Africa Austral, como ilustra a Figura 4.1, para

incentivar as relagcBes comerciais entre seus 14 paises-membros, com o objetivo de criar

15 http://www.portaldogoverno.gov.mz/Mozambique
*° Fonte: http://www.ine.gov.mz/censo2007
7 \Ver Mapa da Africa Austral no Apéndice 4.
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um mercado comum e também promover esfor¢cos para estabelecer a paz, educacdo, saide

e a seguranca nas regides.

Os paises membros somam uma populacdo de aproximadamente 210 milhdes de pessoas e
um PIB de aproximadamente 700 mil milhGes de dolares, valor importante, especialmente
levando-se em conta as economias dos paises vizinhos. O principal parceiro econémico da
SADC ¢ a Unido Europeia, no entanto, essas relacdes comerciais vém diminuindo bastante:
de 7% na década de 80 para 3% atualmente. Além disso, diversas medidas estdo sendo
adotadas para tentar diminuir a dependéncia desses paises com as nagdes desenvolvidas, de

acordo com o site oficial da comunidade®®.

DEMOCRATIC
REPUBLIC
OF CONGO

Kinshasa

MAURITIUS
Port Louis
®

Figura 4.1 — Mapa da regido Austral de Africa (ISUTC, 2010)

Os paises que fazem parte do bloco sdo: Africa do Sul, Malaui, Suazilandia, Tanzania
Zimbabue (todos estes fazem fronteira com Mocambique como de pode observar na Figura
4.1), Angola, Botsuana, Republica Democratica do Congo, Lesoto, Madagascar, llhas
Mauricias, Mogambique, Namibia e Zdmbia (ISUTC, 2010).

18 www.sadc.int
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Figura 4.2 — Mapa de Mocambique (FIAS, 2006)
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4.3 TURISMO REGIONAL

O MITUR (2008) previu que a regido da Africa Austral crescera nos proximos anos num
ritmo elevado até atingir 36 milhdes de turistas estrangeiros no ano 2020. A Africa Austral
regionalmente esta em alta com a Africa do Sul, Botsuana, Lesoto e Suazilandia, e
representard a maior fatia do mercado deste crescimento. No ano de 2005 dos dez
primeiros paises em termos de destino turistico na Africa, seis deles estavam localizados na

Africa Austral, como mostra o a tabela 4.1:

Tabela 4.1 — Ranking Africano de Destinos Turisticos em 2005 (BES, 2008).

Ranking Pais Turistas Estrangeiros Quota

(Milhares) (%)
1 Africa do Sul 7.369 19.8
2 Tunisia 6.378 17.1
3 Marrocos 5.843 15.7
4 Botsuana 1.675 4.5
5 Zimbéabue 1.559 4.2
6 Quénia 1.536 4.1
7 Argélia 1.443 3.9
8 Nigéria 1.010 2.7
9 Suazilandia 839 2.2
10 Namibia 778 2.1
15 Mocambique 578 1.5

Entretanto, Mocambiqgue, entre 2000 e 2005, apresentou uma taxa de crescimento médio
anual de turistas estrangeiros de 19.2%, muito superior a média mundial, como mostra a
Figura 4.3. No entanto, em 2005 ocupava, apenas, a 15 posi¢do no ranking africano de

destinos turisticos, que equivale a uma quota regional de mercado de 1.5% (BES, 2008).

19.2

6.0
3.2
Mundo Africa Mocambique

Figura 4.3 — Taxa de crescimento de entrada de turistas estrangeiros em Mogambique
(BES, 2008)

De acordo com WEF (2007) apud Jones e Ibrahimo (2007) a competitividade de turismo
em diferentes paises coloca Mo¢ambique no 119° de 124 lugares (seguido apenas por

paises como o Chade e Burundi), contra a Tanzénia na 802 posi¢do, a Gdmbia na 84% e a
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Zambia na 942, As razdes principais para este posicionamento s&o a baixa qualificagéo dos
recursos humanos potencialmente disponiveis, a prevaléncia de maléaria, e a baixa
capacidade para explorar, do ponto de vista turistico, 0os recursos naturais e culturais.
Contudo, as notas melhores que Mocambique recebe se referem a competitividade dos

precos e ao grau de prioridade dada ao setor em termos formais.

4.4 CARACTERIZAQAO GERAL DO TURISMO EM MOCAMBIQUE

Atualmente, a principal fonte de turistas para Mocambique é o mercado regional
constituido por turistas africanos provenientes dos paises vizinhos. Por conseguinte, 0
mercado regional representa cerca de 86% dos turistas estrangeiros que entram em
Mogambique (MITUR, 2011).

Como mostra a Tabela 4.2, a maioria do turismo regional normalmente usa seu proprio
meio de transporte e em muitos casos também traz o seu meio de alojamento (tendas de
acampamento, barco, caravanas), sua alimentacdo e bebidas. O turista regional entra no
pais por postos fronteiricos, utilizando veiculos numa proporcao de 76%. Por este motivo,
segundo o INE (2008), os gastos dos visitantes em Mocambique séo ainda relativamente

baixos na regiao.

Tabela 4.2 — Chegadas internacionais de turistas por meio de transporte usado em 2010
(MITUR, 2011)

Meio de Transporte Total %
Carro pessoal/alugado 980.797 53,4
Avido 508.416 21,7
Autocarro 119.448 6,5
Comboio 5.402 0,3
Cruzeiro 11.237 0,6
Outros 210.843 11,5
TOTAL 1.836.143 100

As receitas com turismo internacional sdao em média de US$ 250 per capita, quando a
média no Continente € de cerca de US$ 404. Uma das razdes para isso € a pequena duracao
da estadia, 2,3 dias em média. No Quénia, por exemplo, o periodo médio é de 8,4 dias
(FIAS, 2007).

Mogambique apresenta um perfil de turista muito concentrado nos mercados emissores
adjacentes. Em 2010, os turistas da Africa do Sul, do Malaui, do Zimbabue, e da
Suazilandia (quatro dos seis paises com quem Mocambique tem fronteira), representaram

74,1% do total. Portugal, o quinto maior mercado emissor, foi a origem de 1,4% dos
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turistas estrangeiros que deram entrada no pais, conforme mostra a Tabela 4.3. (MITUR,
2011).

Tabela 4.3 — Principais mercados emissores de turistas para Mogambique em 2010
(MITUR, 2011)

Principais Paises de Residéncia NuUmero de turistas %
Permanente para Mogcambique
Africa do Sul 946.583 51,6
Malaui 228.092 12,4
Zimbéabue 147.060 8,0
Suazilandia 39.016 2,1
Estados Unidos 61.825 34
Reino Unido 50.420 2,7
Portugal 25.810 14
Alemanha 23.409 1,3
Outros 313.927 17,1
TOTAL 1.836.143 100

O nUmero de turistas estrangeiros em Mocgambique passou de 250 mil no ano 2000 para
1.836.143 milhdes em 2010. Entretanto, no ano 2010 houve um decréscimo em relacéo ao
ano de 2009. Neste altimo, foram contabilizados 2.386.226 turistas maioritariamente
provenientes de paises da SADC, designadamente da Africa do Sul, Malaui, Zimbébue e
Suazilandia. Vindos de outras regides do mundo destacam-se norte-americanos, do Reino
Unido, de Portugal e da Alemanha (MITUR, 2011).

Mocambique definiu no seu Plano Estratégico de Desenvolvimento do Turismo (2000-
2013), a exemplo da Africa do Sul, que os Estados Unidos, o Reino Unido, a Alemanha, 0s
Paises Baixos e a Italia também como mercados emissores estratégicos, em funcédo de sua
preferéncia por produtos de nicho e, no caso da Italia, pela sinergia cultural. Dentro do
agrupamento “sinergia”, Portugal e¢ Africa do Sul foram identificados como o foco
primario por razdes histdricas. Outros paises tais como Italia, Espanha, Brasil, Arabia
Saudita, Emirados Arabes Unidos, Angola, Zimbabue e Suazilandia, foram identificados

como mercados de foco secundarios (MITUR, 2003).

No que tange as receitas geradas pelo turismo internacional em Moc¢ambique, no periodo
de 2005 a 2010 houve crescimento de, aproximadamente, 70 por cento, como descrito na
Tabela 4.4, contudo, de acordo com o BES (2008), para que 0os mercados internacionais
coloquem Mocambique no mapa dos principais destinos turisticos africanos € preciso
ampliar a divulgacédo das potencialidades e promocao do pais, desburocratizar os processos

de investimento, melhorar as ligacdes aéreas e a infraestrutura de apoio.
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Tabela 4.4 — Receitas do Turismo Internacional em Mogambique no periodo de 2005 a
2010 (Revista Capital, 2011)

Ano Receitas (milhdes de USD)
2005 129,6

2006 139,7

2007 163,4

2008 190

2009 195,6

2010 1974

Embora o futuro do turismo mogambicano continue dependente do segmento sol e mar, o
pais deve apostar numa oferta de maior sofisticacdo e grau de abrangéncia, impulsionando
0 crescimento da despesa turistica média no pais. A integracdo turistica regional, o
lancamento e aprofundamento de outros produtos turisticos (como a caga e 0 turismo
nautico) permitird captar novos mercados emissores, diminuindo o atual risco de
dependéncia em face de alguns mercados, tal como a Africa do Sul. Uma politica forte e
uma boa articulacdo com as outras partes envolvidas (por exemplo: investidores e
comunidades locais), sdo condi¢des necessarias para o desenvolvimento do turismo do pais

e, consequentemente, de toda a sociedade mogambicana.

4.5 ANALISE SWOT DO TURISMO EM MOCAMBIQUE

De forma a identificar os pontos fortes, os pontos fracos, as oportunidades e as ameacas do
setor do turismo em Mogambique, 0 MITUR (2003) desenvolveu no seu Plano Estratégico
de Desenvolvimento do Turismo em Mocambique (2000-2003) uma anélise SWOT do
setor no pais para perceber melhor suas especificidades, cujos resultados estdo

apresentados sumariamente no Quadro 4.1.
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Quadro 4.1 — Anélise SWOT do Turismo em Mocambique (MITUR, 2003)

Pontos Fortes

Pontos Fracos

Ambiente tropical/exdtico (diferentes de
outros paises anglo-saxonicos na regido)
refletido na lingua, musica, arte, arquitetura
e gastronomia;

Boas condigdes do clima durante todo ano;
Excelentes praias e existéncia de ilhas
tropicais/exoticas;

Biodiversidade de grande valor ecoldgico
(recifes de coral, fauna bravia e aves);
Existéncia de muitas

reservas, parques

naturais e coutadas®®.

Reduzido nimero de produtos e servigos de
qualidade fora do segmento Sol & Praia;
Infraestruturas de apoio insuficientes e
deficientes;

Distancias enormes e servicos de transporte
limitados;

Dificuldades logisticas;

Infraestruturas de transporte de fraca

qualidade (rede viaria, ferroviaria e
aeroportos internacionais);

Ligaches aéreas internacionais caras e,
majoritariamente, com escala;

Ligacdes aéreas domésticas ineficientes.

Oportunidades

Ameacas

Existéncia de 18 Areas Prioritarias para
Investimento do Turismo;

Desenvolvimento de novos projetos de
investimento (edificacdo de infraestruturas
de transportes);

Desenvolvimento de segmentos turisticos
complementares ao Sol & Praia (turismo
nautico, ecoturismo, caca e mercado de
cruzeiros); e

Captagdo de novos mercados emissores
(Espanha, Italia, paises do Médio Oriente,
Brasil e China).

Excessiva concentracdo da oferta nos
principais mercados emissores (como a
Africa do Sul e outros paises da regi&o);
Crescimento  descontrolado do  setor
(massificacdo da oferta);

Desordenamento do territorio;

Forte concorréncia de outros destinos
internacionais (llhas Mauricias, Tanzania,
Quénia. Africa do Sul, Brasil e Cabo
Verde);

Clima de instabilidade verificado em alguns

paises da Africa Austral.

9 No caso de Mogcambique, as coutadas foram criadas com o propésito de promogéo da atividade de caca
desportiva. Em Mocambique existem doze coutadas oficiais.
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5. TRANSPORTE AEREO EM MOCAMBIQUE

5.1 APRESENTACAO

Este capitulo tem o objetivo de descrever o cenario do transporte aéreo em Mogambique,
partindo de uma abordagem geral, que engloba o cenario das companhias aéreas e das
infraestruturas aeroportudrias, e concluindo com a visao do pais em relacdo a regulacdo de
transporte aéreo. Por dltimo, apresenta-se a analise SWOT do transporte aéreo
desenvolvida pelo Instituto da Aviagédo Civil de Mogambique (IACM) em 2007 como meio

de se compreender melhor a légica do transporte aéreo no pais.

5.2 PANORAMA GERAL DO TRANSPORTE AEREO EM MOCAMBIQUE

A Politica da Aviacao Civil aprovada pela Resolucdo 40/2002, de 14 de maio de 2002,
define os objetivos gerais e 0s especificos do setor tendo em conta o papel que a aviagdo
civil desempenha na movimentacdo de pessoas e bens. Em Mocambique, as funcdes de
definir politicas e normas reguladoras estdo concentradas IACM que é o 6rgao responsavel
pela regulacdo de procedimentos de aplicacdo de politica e do quadro legal, regulacdo
técnica e investigacdo de acidentes. Embora desempenhe todas estas funcgdes, ha
instituicbes que defendam a separacgdo, tal qual ocorre com o setor privado. Para estes,
politica e regulacdo técnica ndo devem ser realizadas pelo mesmo 6rgdo dado que a
concentracdo das duas func@es facilita a manipulacdo do regulamento a favor da politica
(USAID, 2006).

Muitas transformaces nacionais, regionais e internacionais contribuiram e contribuem
para o desenvolvimento da aviacdo civil em Mocambique, com particular incidéncia no
sistema estrutural e institucional, recursos humanos e financeiros e industria aerondutica.

De acordo com o IACM (2003) deve-se destacar:
= A desestabilizacdo sofrida pelo pais nos primeiros anos da Independéncia Nacional,
mais concretamente de 1976 a 1992;

= As calamidades naturais, tais como secas e cheias ciclicas que tém assolado o pais

ao longo dos anos;
» Aintroducéo de politicas macroecondmicas;
= A criacdo da Comunidade de Desenvolvimento da Africa Austral (SADC);

= A participacdo ativa do setor privado nas atividades da aviagéo civil;
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= A paz vivida como resultado do Acordo Geral de Paz em 1992; e

= O efeito do 11 de setembro de 2001.

5.2.1 Companhias aéreas que operam em Mocambique

Conforme o IACM (2003), a politica de transporte aéreo durante varios anos foi marcada
pela defesa do monopdlio estatal, donde o dominio empresarial era detido pelas empresas
como as Linhas Aéreas de Mogambique - Empresa Estatal (LAM), a Trabalho e Transporte
Aéreo - Empresa Estatal (TTA) e os Aeroportos de Mocambique — Empresa Estatal
(ADM). Desde a sua criacdo em 14 de maio de 1980 até o ano de 1997 a LAM teve o
monopodlio na exploracdo da rota Maputo-Beira-Nampula-Pemba e vice-versa, que era
também conhecida como a linha dorsal da aviagéo civil em Mocambique®.

Com a perda do monopdlio da LAM nesta rota, 0 Conselho de Ministros aprovou o
Decreto n® 39/98, que regulamentou o exercicio das atividades de transporte aéreo
doméstico e trabalho aéreo plblico?. Deste modo, abriu-se o mercado aéreo doméstico na
linha dorsal a outras operadoras aéreas, fato que veio a se refletir na entrada no mercado

da operadora Air Corridor, em Agosto de 2004%,

De acordo com o IACM (2011a) na atualidade, sdo 12 os operadores nacionais certificados
pelas autoridades®. Vinte e cinco por cento destes (3) sdo companhias que operam
aeronaves de peso superior a 5700 kg e atuam no transporte doméstico e internacional
regular e ndo regular. Sete operam no transporte doméstico ndo regular e as demais, estao
certificadas apenas para o trabalho aéreo. Entretanto, ha a destacar que a Air Corridor, que
explorava as rotas domésticas e que era tida como a principal concorrente da LAM,
decretou faléncia em janeiro de 2008. No que diz respeito a esta empresa, Bila et al (2007)
realcam que a mesma enfrentou uma competicdo imprépria do monopolio estatal: cobria
apenas cinco provincias do pais e o seu esforgo para se expandir para outras provincias nao
foi autorizado, no caso da LAM a autorizacdo era valida para voar a todas as provincias.

Os autores justificam este cenario pelo fato de o0 Governo Mogambicano efetivamente nao

2 A LAM perde o seu monopolio através da Resolugdo 5/97 emanado do Ministério dos Transportes e
Comunicagdes, que estabelece o concurso publico para a exploragao da rota na linha dorsal.

2L O n° 2 do artigo 14 refere que 0 acesso & exploracdo de qualquer rota deve ter sempre como objetivo a
colocagdo de uma oferta de capacidade que satisfaca as necessidades do trafego e o estabelecimento de uma
sd competicdo entre os operadores, de modo a se criar e manter um nivel adequado de servicos.

22 Fonte: http://manueldearaujo.blogspot.com/2008/01/falencia-na-air-corridor.html

23 Ver lista completa de operadores aéreos nacionais no Anexo C.
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desejar uma liberalizacdo rapida do mercado de transporte aéreo, em detrimento do
continuo monopdlio da LAM.

Os servicos programados nas rotas principais sdo realizados pela LAM - empresa estatal - e
sua subsidiaria, a MEX Expresso, que tem realizado as ligacGes regionais dentro do pais e
na regido. A ligacdo com o mundo é impulsionada pela LAM, South African Airways -
SAA (Linhas Aéreas da Africa do Sul), Kenya Airways (Linhas Aéreas do Quénia),
Ethiopian Airlines (Linhas Aéreas da Etiopia) e TAP (Linhas Aéreas de Portugal), que
voam para 0s principais locais da regido e do resto do mundo (Mozambique Review,
2011).

5.2.2 Infraestrutura aeroportuaria
Segundo o IACM (2007) a infraestrutura aeronautica em Mocambique é composta por dois
conjuntos especificos que operam de forma coordenada e integrada, e destinam-se a tornar

a atividade segura, regular e eficiente:
a) Espaco aéreo nacional;
b) Infraestruturas aeroportudrias e ajudas a navegacao aerea.

O primeiro conjunto compreende o sistema de controle, gestdo, estrutura do espaco aéreo
nacional incluindo o sistema de ajudas & navegacdo e controle do trafego aéreo. Em
relagdo ao segundo conjunto, os dados apontam para a existéncia de 319 infraestruturas
aeroportuarias, distribuindo-se as suas tutelas da seguinte forma: Empresa Aeroportos de
Mocambique, ADM E.P. (19), Campos de Aviacdo (229)*°, Militares (10) e Privados (61).

Das dezenove unidades aeroportudrias que sdo geridas pela Empresa Aeroportos de
Mocambique, trés sdo aeroportos internacionais (Maputo, Beira e Nampula), cinco sdo
aeroportos principais (Vilankulo, Quelimane, Tete, Pemba e Lichinga) e onze sdo
aerddromos secundarios, como mostra a Figura 5.1. Os aerédromos de Maputo e Nampula
tornaram-se internacionais depois da independéncia nacional, enquanto que o da Beira ja
ostentava esta certificacdo desde a era colonial. Nas Ultimas duas décadas foram abertos
mais trés pontos de entrada, nomeadamente: Vilankulo, Pemba e Lichinga. O aerodromo

secundario de Inhambane foi aberto ao trafego internacional ao abrigo do Acordo de

** FIR da Beira.
2> Grande parte deles esta tutelada aos Governos Distritais.
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Transporte Aéreo entre Mogambique e a Africa do Sul desde 2007 para dar vazdo a

demanda turistica que o pais apresenta (IACM, 2007).
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Figura 5.1 — Aeroportos e aerédromos geridos pelos ADM (ISUTC, 2011)

Por outro lado, prevé-se que as acBes da ADM sejam voltadas a permissdo para que alguns
dos aerodromos sirvam de “hub”, centros de convergéncia e de distribuicdo de trafego na
regido onde estdo localizados. Deste modo, é previsto que os aerédromos de Maputo,
Beira, Pemba, Vilankulo e a base aérea de Nacala, ora militar, funcionardo como pélos de

atracdo do investimento privado (ADM, 2007).

De acordo com o MTC (2008), a analise das atuais condi¢cBes operacionais das
infraestruturas aeronduticas vem revelando a existéncia de desequilibrios entre a oferta de
capacidade/servicos aeroportuarios e as demandas de trafego, em alguns dos principais
aeroportos nacionais. Os fatores determinantes destes desequilibrios, de acordo com o

Ministério sdo:

e O acelerado incremento das operagdes ‘“charters”, domésticas e regionais,

transportando principalmente turistas, que vém pressionando fortemente a
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capacidade de determinados aeroportos nacionais ndo equipados para receber o

aumento e a natureza desse trafego;

O recente e acentuado aumento da procura pelos servigos de transporte e
armazenamento de carga nos aeroportos, decorrente da op¢ao dos usuérios por um

servigco mais rapido, mais eficiente e de melhor qualidade;

A ocupacdo desordenada da area ao redor dos aeroportos, limitando seu potencial

de desenvolvimento; e

A insuficiéncia de recursos para investimentos no sistema para atendimento a

acelerada evolucdo do transporte a€reo.

Em face destes fatores e visando a priorizagdo dos investimentos setoriais, as principais

necessidades da aviagéo civil mogambicana sdo a ampliacdo e modernizacdo de aeroportos

e auxilio a navegacdo aérea. A perspectiva desta reestruturagdo e os altos custos da

expansdo e adequacdo das infraestruturas aeroportuarias exigem, no horizonte da estratégia

da aviacdo civil, prioridade aos aeroportos localizados em &reas com franco crescimento da

procura turistica e de investimentos para o desenvolvimento (MTC, 2008).

Assim, nos ultimos anos a empresa Aeroportos de Mocambique tem levado a cabo agdes

de modernizacdo e operacionalidade das suas infraestruturas aeroportuarias, com especial

énfase nas que se situam nas zonas turisticas. Como descrito por ADM (2007) sédo

exemplos dessas agodes:

A reabilitacdo do Aerédromo de Vilankulo®® que serve como porta de entrada para
turistas no norte da Provincia de Inhambane, e que tem como grande atracdo o
Arquipélago do Bazaruto, com as suas ilhas de corais e um vasto paraiso ecoldgico;
Reabilitacdo e modernizagdo do Aerddromo de Pemba, na Provincia de Cabo
Delgado, mais ao norte do pais, cujas praias sdo de aguas limpidas e cristalinas,
constituindo ja um itinerario em todos os roteiros turisticos do mundo;

Melhoramento nos aerédromos de Bilene, Inhaca, Lumbo e, em breve a reabilitacao

e colocacao de pessoal permanente no Aerodromo da Ponta de Ouro.

*® De acordo com a publicagdo trimestral dos ADM, 80% dos 5 mil a 6 mil turistas que desembarcam
mensalmente neste aerédromo sdo turistas estrangeiros na sua maioria sul-africanos, zimbabuanos e
europeus.
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5.2.3 Pontos de entrada em Mogambique

O termo pontos de entrada é a terminologia local utilizada para designar a infraestrutura
aeroportuaria que recebe trafego internacional. De acordo com o IACM (2006), o Conselho
Coordenador do Ministério dos Transportes e Comunicacdes®’ a definicdo de pontos de
entrada no pais no ambito das atividades turisticas foi um dos objetivos a serem cumpridos
pelo setor de Aviagéo Civil.

O IACM (2006) avaliou todo aparato necessario para se observar as normas internacionais
para garantir que uma infraestrutura do género fosse considerada ou designada de
aeroporto internacional, para além da avaliacdo, ficou definido que o aeroporto deve estar
registrado na OACI, constar nos planos regionais definidos internacionalmente, e estar

pronto, a qualquer momento, para receber trafego internacional por razdes de emergéncia.

O documento de diretrizes do IACM explicita conceitos e promove uma melhor articulacao
entre as diversas entidades envolvidas no estabelecimento de pontos de entrada adicionais
no pais. Salienta ainda que o desejo dos Governos Provinciais, operadores aéreos e
operadores turisticosdeve ser, ndo essencialmente, o estabelecimento de aeroportos
internacionais pelo pais fora, mas sim a criacdo de condi¢Ges que permitam a entrada e
saida direta de voos do exterior. Sendo assim, a criacdo de pontos de entrada adicionais
deve ndo s circunscrever-se aos contatos com a Autoridade Aeronautica Nacional. Devem
ser envolvidas as Direcbes das Alfandegas, Migracdo, Saude e os Ministérios da Defesa
Nacional e do Interior. E necessario também articular-se com as Autoridades Aeronauticas
de outros paises, mencionando os pontos de entrada nos Acordos Bilaterais de Transporte
Aéreo.

O documento também descata o fato de a maior parte dos paises membros da OACI e da
SADC restringirem a0 maximo a criacdo de muitos pontos de entrada nos seus territorios.
Isto se deve as questbes de soberania aliadas aos aspectos de seguranca nacional, na
medida em que menor quantidade de pontos de entrada permite melhor serd o controle dos
voos internacionais. Deste modo, o IACM tem emitido autorizacGes restritas especificas a

7 XXl Conselho Coordenador do Ministério dos Transportes e Comunicacdes realizado na cidade de
Quelimane entre os dias 16 e 18 de Agosto de 2006.
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uma operagdo pontual sem, contudo, considerar que o aeroporto tenha classificagdo
internacional®.

E dentro dessa filosofia que o IACM apresentou ao Conselho Coordenador do Ministério
dos Transportes e Comunicacdes de 2007 a proposta de diminui¢cdo dos pontos de entrada
dos atuais seis para quatro, nomeadamente: Maputo, Beira, Vilankulo e Pemba®. Para
além da questdo de seguranca®, outra justificativa apresentada pelo Instituto é a de
salvaguardar a sobrevivéncia das operadoras nacionais, na medida em que com uma
possivel diminuicdo dos pontos de entrada e num cenéario de liberalizacdo as mesmas
teriam o papel de feeding®'. Esta situacdo podera permitir que as operadoras obtenham
bons desempenhos financeiros, tendo em conta que a aviagdo civil nacional é menos
competitiva que na maioria dos paises da regido. Em suma, dois fatores emergem da
politica defendida pelo IACM: a seguranca nacional e a sobrevivéncia financeira dos

operadores aéreos nacionais.

E oportuno dizer que a SADC (1998) afirma que os Estados Membros devem se esforcar
para agilizar a entrada e circulacdo dos visitantes e remover as praticas susceptiveis de
produzir obstaculos ao desenvolvimento de viagens e do turismo, quer ao nivel regional,
quer internacional. Para isso, € necessario & cooperacdo na facilitacdo de viagens por via
aérea e remocao dos obstaculos ao desenvolvimento de turismo, viagens e outros tipos de

impedimentos e na harmonizacdo da legislacao.

Nesta ordem de ideias, pode-se fazer uma alusdo ao estudo da USAID (2006) que afirma
que, apesar da existéncia dos seis pontos de entrada e mesmo que a tendéncia seja para
crescerem de nimero, ainda pode-se considerar que a atual politica é de limitacdo de
nameros de pontos de entrada para voos internacionais. Isso tem prejudicado os operadores
aéreos, principalmente os sul-africanos que sdo os maiores interessados em trazer grupos
de turistas para os resorts*> que se situam ao longo da costa nacional, o que faz com que 0s

operadores de pacotes de viagem, incluindo os hoteleiros, encontrem dificuldades quando

%8 Um exemplo desta situacdo é a autorizacdo que o Barra Lodge (estancia turistica localizada no Municipio
de Inhambane) tem para fazer voos internacionais diretos entre o Aerédromo de Inhambane e o Aeroporto de
Lanséria (Africa do Sul).

* No ano em que foi produzido o documento o pais ainda tinha apenas seis pontos de entrada.

%A questéio da seguranca nacional é consubstanciada pelo fato do pais néo possuir radares para o controlo do
espaco aéreo.

31 Sistema em que, geralmente, as companhias aéreas de menor porte fazem o transporte de passageiros de
aer6dromos nacionais para 0s pontos de entrada de trafego internacional e vice-versa.

%2 Complexo residencial turistico autbnomo.
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requisitam a permissdo para voarem para Mogambique. O estudo real¢a ainda que as
permissdes para voos (clearances) tém registrado atrasos ou nunca sdo concedidos sem
nenhuma explicacdo®, conduzindo a uma desconfianca que, consequentemente, limita o

desenvolvimento da atividade turistica no pais.

5.2.4 Servicos aéreos regionais e intercontinentais nao regulares

O transporte aéreo regional e ou intercontinental ndo regular é habitualmente denominado
por voos charters. Estes voos visam capitalizar trafego de pontos ndo assegurados pelos
voos regulares e a sua origem esteve associada a empreendimentos econdmicos e ao

turismo.

Registra-se a ocorréncia de um numero elevado de voos do tipo charter efetuados por
operadores aéreos estrangeiros, e depreende-se que seja 0 resultado da inexisténcia de
ligacGes entre pontos ndo operados pelos operadores aéreos nacionais fragilizados por ndo
deterem frotas adequadas quer em quantidade quer em evolucdo tecnoldgica, condigdes
que ditam o desenvolvimento nesta atividade. Ao longo dos anos 2006 e 2007, a

quantidade dos voos regulares ocorreu conforme ilustrado na Tabela 5.1.

Tabela 5.1 — NUmero total de voos autorizados (Clearances) em Mocambique em 2006 e
2007 (IACM, 2007)

Proposito 2006 2007
do Voo N° de Passageiros N° de Passageiros
Voos | Declarados Nao Voos | Declarados Néao

Declarados Declarados

Negocios 545 3.233 938 545 3.755 133

Fretado 341 2.760 455 341 4914 97

Turismo 278 1.039 35 161 550 21

Privado 20 67 4 357 784 111

TOTAL 1.184 7.099 1.432 1.404 10.003 362

Observa-se que o numero médio de voos regionais e intercontinentais ndo regulares
realizados entre 2006 e 2007, para fins de negocios e turisticos foi elevado,
respectivamente 42,8% e 43,0% do total, o que pressupde a existéncia de um mercado

potencial para Mocambique.

%% Grande parte dos pedidos rejeitados s&o dirigidos aos pontos que ndo correspondem aos portais de entrada
de tréfego aéreo para o pais.
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5.3 ACORDOS BILATERAIS DE TRANSPORTE AEREO

A prética de assinatura de Acordos Bilaterais de Transporte Aéreo vem desde a
Independéncia Nacional (1975), sendo seus principios gerais adaptados a realidade
socioeconémica (IACM, 2003). Assim, foram privilegiados os aspectos com vertente

politica tanto interna como externa, nomeadamente:

e Estabelecer relacbes com os paises que serviram de retaguarda a luta armada de
libertagdo nacional,

e Estabelecer relacbes com os paises considerados aliados naturais, ou seja,
aqueles cuja identidade ideoldgica era comum; e

e Estabelecer relagcbes com os paises recém-independentes.
Constituiam principios dominantes dos Acordos Bilaterais, 0s seguintes:

e Monodesignacao (apenas uma companhia designada para cada rota);
¢ Single entry point (apenas um aeroporto designado como ponto de entrada); e

e Predeterminacdo das capacidades.
Atualmente, os principios dominantes nos Acordos s&o:

e Multidesignacéo por pais;

e Predeterminacdo das capacidades e/ou nimero de frequéncias dos voos;

e Monodesignacéo por rotas;

e Multiply entry points (varios pontos de entrada, constituidos pelos aeroportos e
aerodromos que recebem trafego internacional). Hoje Mocambique hoje possui
nove pontos de entrada de trafego internacional®*; e

e A tendéncia para que a definicdo de capacidades seja ao critério dos

intervenientes, baseados no trafego existente e no mercado.

Os acordos atuais contemplam também a dupla aprovacdo das tarifas adotadas no ambito
da Associacdo Internacional de Transporte Aéreo (IATA) e a clausula sobre a seguranca da

aviacdo civil, recomendada pela Organizacdo de Aviagdo Civil Internacional (OACI).

% Aeroportos de Maputo, Beira, Nampula, Vilankulo. Inhambane, Tete, Mocimboa da Praia, Pemba e Nacala
(ainda ndo aberto a navegacao).
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Segundo o IACM (2011), o governo mogambicano esta em fase de negociacdo de novos
acordos bilaterais com outros paises, nomeadamente: Estados Unidos, Emirados Arabes
Unidos, india, Turquia, Qatar e Macau. Isso demonstra o esforco por parte do governo para
a criacdo de ligacOes aéreas com os paises considerados estratégicos em termos de emisséo
de turistas. A mesma fonte afirma que a Republica de Mogambique assinou sete Acordos
Bilaterais com os seguintes paises: Republica da Africa do Sul (10/05/2002), Republica
Federativa do Brasil (17/06/2010), Republica do Malaui (10/03/2006), Republica de
Portugal (30/04/2010), Reino da Suazilandia (23/09/2005), Republica Unida da Tanzania
(07/08/2009) e Republica da Zdmbia (08/08/2010).

Para além dos Acordos Bilaterais de transporte aéreo também foram estabelecidos
memorandos de entendimento com outros seis paises, a saber: Republica de Angola
(10/06/2010), Republica Popular da China (23/01/2007), Republica Democratica Federal
da Etiopia (12/01/2011), Republica das Mauricias (15/02/2011), Republica do Quénia
(02/11/2007) e Republica de Singapura (02/09/2009).

5.3.1 Decisao de Yamoussoukro

Os ministros africanos responsaveis pela Aviacdo Civil, reunidos em Yamoussoukro,
capital politica da Costa do Marfim, aprovaram em 14 de Novembro de 1999 uma decisdo
relativa a liberalizacdo gradual do mercado de transporte aéreo intra-Africa. Surgiu assim a
Decisdo de Yamoussoukro (DY), que entrou em vigor a 14 de Agosto de 2000, com 0s
seguintes objetivos: (i) liberalizacdo da concessdo dos direitos de trafego (entenda-se
direitos de exploracdo) nas rotas intra-Africa; (ii) levantamento de restricdes relativas ao
namero de voos a efetuar bem como ao numero de passageiros, carga e/ou correio a
transportar; iii) possibilidade de designacdo de pluralidade de operadores para as rotas
intra-Africa; e (iv) ndo intervencdo dos Estados na determinacfo dos precos praticados na

prestacdo de servicos aéreos (Sal&Caldeira, 2008).

Tendo em conta a DY, adotou-se uma nova metodologia na elaboragdo de politicas de
liberalizacdo da industria do transporte aéreo no continente. Assim, de acordo com o
IACM (2003) os Estados signatarios garantem as companhias elegiveis 0s seguintes

direitos:

= O livre exercicio dos direitos da primeira, segunda, terceira, quarta e quinta
Liberdades do Ar;
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= Liberdade de operar as frequéncias e capacidades que bem lhes convierem; e

= Liberdade de impor tarifas sem a aprovacdo das Autoridades Aeronduticas dos

Estados Signatarios.

Para o Instituto o cenario previsivel com a implementacdo plena da DY é a ndo
necessidade de assinatura de Acordos Bilaterais de Transporte Aéreo dado que as
legislagcBes em vigor no dominio do transporte aéreo ja contem algumas modificacbes em
direcdo ao novo ambiente econémico liberal. Contudo, o documento reitera a necessidade
de reformar as atitudes de todas as empresas e instituicbes que intervém no sistema de

transporte aéreo.

Do exposto acima se depreende que o sucesso da liberalizagdo do espago aéreo depende,
dentre outros fatores, da reestruturacéo e reabilitacdo das infraestruturas aeroportuarias, de
melhoramentos na supervisao da seguranca aérea e aeroportuaria, bem como dos acordos
internacionais de que Mocambique é signatario. Com efeito, para além da Convencao de
Yamoussoukro, a Convengdo de Chicago obriga a cada Estado Contratante a adotar
métodos e normas internacionais para garantir maior uniformidade nos regulamentos,
praticas e organizacdo relativa as aeronaves, pessoal, rotas aéreas, aerédromos e servi¢cos

auxiliares, de modo a facilitar e contribuir para a seguranga da navegacao aérea.

Assim sendo, a linha estratégica da liberalizacdo do espaco aéreo tem seguido um
gradualismo acelerado que se coaduna com as Liberdades do Ar da Convencdo de
Chicago. Em 2009 o pais adotou diretrizes tendentes a liberalizacdo do espaco aéreo
conforme definido pelo MTC (2009).

Desde o ponto de vista regional os pressupostos da linha estratégica de liberalizagdo sdo a
introducdo da duo-designacdo em todas as rotas nos pontos de entrada definidos como
regionais (Maputo, Beira, Nampula, Inhambane, Vilankulo, Pemba, Tete, Nacala e
Lichinga) e a implementacdo da 5% liberdade do ar (multi-designacdo em todas as rotas
regionais, isto €, nas rotas que fazem parte paises da SADC). No que tange ao contexto
internacional prevé-se os seguintes passos: aplicacdo da 52 liberdade do ar a partir de 2008
nas rotas onde n&o haja operadores que usufruam dos direitos da 3% e 4% liberdades do ar e a
atualizagdo e/ou assinatura de Acordos de Transporte Aéreo, cuja materializacdo devera
ocorrer & medida das necessidades dos mercados emergentes e a luz da Convengédo de

Chicago e dos Tratados de que o pais é signatario.
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O Ministério recomenda ainda que a estratégia de aviagdo civil em Mogambique deve
buscar um balanceamento entre as tendéncias globais, considerando a répida liberalizagdo

das economias e a seguranca aérea, e a seguranca da aviagéo civil em geral.

Assim, de acordo com o MTC (2009) entre algumas linhas estratégicas a serem concebidas

e implementadas pelo governo mogambicano se destacam:

¢ Introducdo da certificacdo para operadores estrangeiros;

e Elaboracdo de um estudo de avaliacdo do mercado, implicacdes econémicas e
aspectos legais ligados a obrigatoriedade dos operadores nacionais utilizarem
aeronaves com matricula nacional;

e Limitagdo da quantidade de operadores domésticos a dimensdo do mercado
nacional;

e Dotagdo da Autoridade de Aviagdo Civil com inspetores para a realizacdo das
funcbes de vigilancia e supervisdo das operacGes de voo e manutencdo de
aeronaves; e

e Estabelecimento de um programa de operacionalizacdo da politica para o treino,

formacéo e certificacdo dos técnicos da Autoridade de Aviacdo civil e dos pilotos.
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Quadro 5.1 — Analise SWOT do Transporte Aéreo em Mocambique (IACM, 2007).

Pontos Fortes

Pontos Fracos

Rede de infraestruturas aeroportuérias ao
longo do pais e servindo todas as capitais
provinciais;

Extensdo territorial que cria condicdes
para a preferéncia do transporte aéreo
como meio rapido de movimentacdo de
pessoas e bens;

Ambiente macroecondmico com o PIB
crescendo a indices apreciaveis;

Plano Estratégico do Governo para o
desenvolvimento do Turismo;

Ndo permissdo para o exercicio do
transporte aéreo de cabotagem por parte
de operadores estrangeiros;

Um
certificado com os padrdes de seguranca
I0SA%; ¢

LAM como ativo estratégico do Governo

operador aéreo de bandeira,

para a materializacdo dos seus objectivos
e programas de responsabilidade publica
necessidades de

na satisfacdo das

transporte aéreo.

Baixo trafego nos terminais aeroportudrios
em geral,
do

doméstico (existem barreiras a

Liberalizacdo  parcial mercado
livre
concorréncia porque a entrada para rotas
regulares estd condicionada a designacéao
por periodos de cinco anos) e abertura
total prevista unicamente para 0s voos nao
regulares (charters);

Operadores  aéreos  nacionais  (com
particular referéncia a companhia de
bandeira) estdo desprovidos de frotas, a
altura das necessidades da demanda;
Pressdo para a proliferacdo de pontos de
entrada para o pais mesmo sabendo que 0s
servicos de controle do trafego aéreo séo
convencionais (sem radar) e que o
programa de melhoria dos servigos nao
estd concluido (tecnologias CNS/ATM,
ADS-Automatic Dependent Surveillance);
Fraca capacidade institucional por parte
do IACM para controlar e monitorar o
transporte aéreo de cabotagem, efetuado
por operadores estrangeiros que entram no
pais através das clearances;e
Auséncia de frota para cobrir rotas

intercontinentais.

Continua na pagina seguinte

% A 10SA — IATA Operational Safety Audit (Programa da IATA para Auditoria de Seguranca Operacional)
€ um sistema de avaliacdo internacionalmente reconhecido e aceite, concebido para avaliar a gestdo
operacional e sistemas de controlo das companhias aéreas.
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Oportunidades

Ameacas

Melhorar a seguranca aérea revisando e

adequando a legislacdo, regras e

procedimentos aeronauticos, ratificagéo
dos instrumentos juridicos de direito

internacional,  convengbes, atos e
protocolos da OACI,
Possibilidade de apoiar a companhia de
bandeira na consolidacéo e
desenvolvimento da sua posicdo no
mercado regional;
Elevacdo do padrdo das infraestruturas
aeroportuérias e do nivel de servigos,
proporcionando melhores condi¢Ges de
seguranca e conforto aos passageiros;
Potenciar os aeroportos internacionais de
Maputo, Beira e Nampula,
de

internacionais (hubs) e geradores de

como

principais pontos entradas

trafego para os aerédromos menores.

Pressdo das entidades ligadas ao turismo
para a abertura de mais pontos de entrada
diretos no pais, enfraquecendo cada vez
mais 0 mercado doméstico onde operam
0S escassos operadores nacionais;
Probabilidade de ocorréncia de acidentes
aereos com as aeronaves de matricula
estrangeira, pela  fragilidade de
fiscalizacdo do IACM;

Pressdo regional para a liberalizacdo dos
de

implementacdo da DY

mercados transporte aereo

0s paises
membros aprovaram em Gaberone®®, a
cinco de Outubro de 2007, o protocolo
que d& os passos que levariam a
implementacdo total a um de Janeiro de
2009. Mocambique informou que ndo iria
cumprir com as metas definidas, mas
apoiava todos os paises que tiverem criado
as condicdes para o efeito; e

Crescimento descontrolado de aeronaves
de

transportando turistas directamente para as

estrangeiras pequeno porte
ilhas (ndo reportam aos 6rgaos de controle
do espaco aéreo) e fazem cabotagem
desviando o trafego que poderia ser
servido pelos operadores aéreos privados

nacionais.

% Capital do Botsuana
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5.4 VISAO ESTATAL EM RELAC,‘AO AO TRANSPORTE AEREO
A relacdo entre a atividade turistica e o transporte aéreo em Mocgambique estd definida por

documentos normativos dos 6rgdos que tutelam os dois ramos de atividade, nomeadamente

0 MITUR e o IACM. Isso pode ser verificado na Politica Nacional do Turismo e Estratégia

da sua Implementacdo, que destaca o seguinte, no &mbito dos servicos aereos:

Apoia estratégias que ligam o turismo ao comércio através da planificacdo e

prestacdo integrada de servigos para o turismo, carga e circulacdo de pessoas;

Promove a rede nacional, regional e internacional de servigcos aéreos para servir o

turismo em Mocambique;

Encoraja uma industria nacional aérea saudavel e competitiva que estimule a

entrada de novos atores nacionais, regionais e internacionais; e

Encoraja parcerias entre os atores nacionais e atores estratégicos regionais e
internacionais e facilita acordos aéreos bilaterais com outros paises para voos

regulares e ndo regulares.

A Autoridade Aeronautica também faz mencdo a uma abordagem dos desafios e

oportunidades do transporte e trabalho aéreos e sua importancia para o desenvolvimento do

turismo, mostrando que ha uma clara mencdo a necessidade de se olhar para a atividade

turistica na formulacdo das politicas de transporte aéreo. Deste modo, podem-se realcar as

seguintes perspectivas (IACM, 2007):

Apoiar na consolidacdo, integracdo e desenvolvimento da posicdo da companhia
nacional de bandeira no mercado regional e intercontinental de forma a servir de
instrumento para a operacionalizacdo do Plano Estratégico de Desenvolvimento do

Turismo; e

Reforgar a companhia nacional de bandeira com meios necessarios para responder
a demanda esperada pelos mercados emergentes referidos no Plano Estratégico do

MITUR, promovendo a sua expansao e desenvolvimento.

De acordo com ADM (2005), o outro fato relevante na relacéo entre a atividade turistica e

0 transporte aéreo em Mocambique € a que, paralelamente, aproveitando as

potencialidades turisticas que o pais dispde, tem sido seu compromisso reabilitar,
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modernizar e embelezar os aeroportos sobre a sua al¢ada, especialmente os situados nas
zonas potencialmente turisticas, enaltecendo assim a politica nacional de turismo. J& em
2004, Governo definiu vinte e seis zonas estratégicas para o incremento de turismo, das
quais onze possuem aeroportos e aerddromos. Destas, destacam-se 0s aerodromos de
Pemba e Lichinga (norte do pais), Inhambane, Vilankulo, Inhaca, Ponta de Ouro e Bilene

(todos no sul do pais).

O Plano Diretor para o Desenvolvimento da Aviacdo Civil na Republica de Mogambique,
elaborado pela OACI com o apoio de quadros mogambicanos em 1986, ja continha algumas
recomendacdes inerentes a relacdo entre o transporte aéreo e a atividade turistica que o pais

deveria seguir, nomeadamente:

e As autoridades do turismo em Mocambique devem envidar esforgos tendentes ao
desenvolvimento de uma politica que visasse, entre outras, a construcdo de hotéis,
motéis, redes rodoviarias eficientes, transporte publico adequado e desenvolvimento

de atracdes turisticas;

e Os investidores estrangeiros eram encorajados a participar no desenvolvimento da

atividade turistica em Mocambique;

e A aviacdo civil, particularmente a LAM, deveria ter uma participacdo ativa na

formulac&o de politicas de desenvolvimento do turismo; e

e Deveria haver uma melhor percep¢do da contribuicdo da aviacdo civil no
desenvolvimento socioecondmico, devendo ser criadas maiores oportunidades de

cooperacao técnica.

O mesmo documento fazia menc¢éo ao fato do pais possuir grandes potencialidades turisticas
gue, com o desenvolvimento do trafego estrangeiro, poderiam contribuir ndo s6 na angariacao
de divisas como na criacdo de postos de trabalho por intermédio de do surgimento de
empresas do ramo turistico. Antes da Independéncia, estimavam-se em cerca de 60 mil
turistas visitando o Pais no primeiro trimestre de 1974, dos quais cerca de 10% provinham da

Europa e da Africa do Sul e eram transportados pelo ar.
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5.5 VISAO DO SETOR PRIVADO EM RELA(;AO AO TRANSPORTE AEREO

Em fungdo da importancia crescente das questdes em torno da relagdo entre o transporte
aéreo e o turismo em Mogambique, alguns estudos tém sido realizados por organizacfes
ndo governamentais sediadas no pais, geralmente em parceria com o setor privado,

representado pela Confederagéo das Associa¢des Econémicas (CTA).

Neste item serdo destacados alguns pontos fulcrais dos estudos, com realce para 0s
desenvolvidos pela Agéncia de Desenvolvimento do Governo Norte-Americano (2006),
pela. COMMARK Trust (2006) uma iniciativa para o Desenvolvimento Regional
estabelecida em 2003 com apoio do Departamento para o Desenvolvimento Internacional
do Reino Unido (DFID), pelo Servigo Comum para Investimento Estrangeiro, um grupo do
Banco Mundial (FIAS, 2006)°’ e pela TurConsult (2007) uma empresa mogambicana de

consultoria que atua no ramo do turismo®.

5.5.1 Céus limpos para a Africa Austral

O Banco Mundial et al (2010) afirmam que o transporte aéreo no continente africano é
percebido, em geral, como um dos principais entraves para a evolucdo do turismo na
Africa. Referindo-se aos dados de pesquisas realizadas em alguns paises do continente, o
trabalho argumenta que as passagens aéreas com tarifas elevadas, a falta de um servico
eficiente por parte das companhias que operam voos programados e até mesmo as de
servigos de voos charters e alguma falta de seguranca em relacdo ao espaco aéreo africano
e aos avides, constituem-se nas grandes desvantagens de muitos dos destinos turisticos,
principalmente os localizados na Africa Subsahariana. Vale ressalvar que Mogambique no
foge muito a regra caso sejam considerados os estudos ja realizados sobre o transporte

aéreo no pais.

Paralelamente, o estudo da USAID (2006) defende a existéncia de um conflito de politicas
em Mocambique por um lado, o desenvolvimento do turismo e, por outro o protecionismo
que se estabelece para a companhia aérea nacional, a LAM, blogueando as rotas

internacionais para outras operadoras.

% FIAS é a sigla em inglés que significa Foreign Investment Advisory Service.

% A viséo da TurConsult é o planejamento de turismo integrado e sustentavel para garantir o crescimento em
conjunto com a informagéo l6gica do fornecimento/procura tem sido alvo de diversos estudos executados por
esta empresa, de forma a garantir o sucesso de diversas parcerias publico privadas.
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Segundo o estudo desenvolvido pela organizagio COMMARK Trust (2006), Mogambique
apresenta um claro exemplo de um conflito entre os interesses do turismo e os da
companhia aérea nacional. A ONG afirma que o governo mogambicano reconheceu a
importancia do turismo para a sua economia nacional, tal como se refletiu na criacdo do
Ministério do Turismo em 2000, e na elaboracdo de véarios planos de desenvolvimento do
setor turistico. Contudo, continua a proteger a companhia aérea nacional restringindo a
competicdo nas rotas internacionais. 1sso reduz artificialmente o nimero de turistas que
visitam Mogambique, prejudicando os proprios objetivos do governo para o turismo. Os
efeitos dessas restricdes podem ver-se no custo dos voos entre Johanesburgo® e Maputo®
comparativamente com os voos entre Johanesburgo e Durban*'. A primeira rota é vital para
a industria turistica de Mocambiqgue, pois a maioria dos turistas entra e sai da regido por

Johanesburgo.

Uma vez que Durban e Maputo estdo a mesma distancia de Johanesburgo, os custos dos
voos para os dois destinos deveriam ser sensivelmente os mesmos. Contudo, os voos de
regresso para Maputo sdo 163% mais caros do que 0s voos de regresso para Durban. 1sso
influencia claramente a decisdo dos turistas sul-africanos ou estrangeiros que tém de optar

entre as duas cidades.

De uma forma geral, os dois estudos concluem que a liberalizacdo do transporte aéreo em
Mogcambique permitiria maior competicdo entre as companhias aéreas, além de permitir a
entrada de novos operadores, os operadores low-cost. Os precos na rota Johanesburgo-
Maputo deveriam cair para 0 mesmo nivel da rota Johanesburgo - Durban. O estudo mostra
ainda que a liberalizacdo aumentaria as chegadas de turistas em 37%, aumentaria 0s gastos
de turistas em US$ 5 milhGes e contribuiria com US$ 9 milhdes para o PIB de
Mocambique. Criaria 1000 novos postos de trabalho na industria turistica e cerca de 2000

na economia geral.

Por sua vez, a FIAS (2006) diz que o quadro regulamentar do transporte aéreo em
Mocambique limita a concorréncia da induastria. Assim, a politica de designacao Unica (que
ainda est4 em vigor para 0s voos internacionais) afeta a oferta de assentos nas aeronaves,

por um lado reduzindo a flexibilidade na programagéo de voos das companhias e a

% Capital financeira da Africa do Sul.
“ Capital de Mogambique. )
* Cidade da Africa do Sul, na provincia de KwaZulu-Natal, na costa do Oceano indico.
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qualidade do servico prestado e por outro lado, aumentando os precos dos bilhetes. A
politica de aviacdo civil do pais €, em grande parte, focada na protecdo da transportadora
nacional (LAM), em detrimento do desenvolvimento global da industria. O estudo realca
que é dificil criar um clima de negdcios favoravel a atracdo de turistas com medidas
regulatorias anticompetitivas, o que faz com que 40% dos custos da maioria dos pacotes
turisticos sejam canalizados apenas para o transporte aéreo. Como recomendacéo, o estudo
prop0e a necessidade de se rever os acordos bilaterais de servicos aéreos vigentes para
facilitar vbos diretos dos paises da Unido Europeia e as ligacOes regionais, com hubs
principais na Africa. Refere ainda que se deve dar uma atencdo especial a melhoria da
capacidade de fluxo de trafego entre Mogambique e a Africa do Sul.

A necessidade de revisdo da legislacdo do transporte no que tange a regulacdo e a
institui¢do de uma politica de “céu aberto” é outro ponto que afeta a marca turistica de
Mocambique, como descrito pela organizagdo TourConsult (2007). O estudo reconhece a
importancia primordial do transporte aéreo para o turismo em Moc¢ambique, mas realca
que 0s precos proibitivos das passagens aéreas tornam Mocambique um destino

inatingivel.

Em 2005, Portugal e Mogambique rubricaram um acordo de cooperagdo na area turistica,
visando as vertentes da formacdo profissional, apoio ao setor privado e anélise de projetos
no setor. Na ocasido o diretor do Instituto de Turismo de Portugal (ITP), Orlando Carrasco,
que rubricou o acordo em nome do governo portugués, assinalou que Mocambique precisa
manter a aposta na melhoria das condi¢bes para a atracdo de mais turistas ao pais.
Reconhecendo o potencial natural de Mogambique como destino turistico, 0 mesmo
apontou o transporte aéreo, 0 alojamento e a prestacdo de servigos como 0s aspectos que 0

pafs deveria melhorar no setor do turismo®2.

“2 Jornal Noticias Lus6fonas, edicdo de 29/11/2005.
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5.6 CENARIO ATUAL
E apresentada em seguida a situacdo atual do transporte aéreo no pais, com enfoque ao
banimento das companhias aéreas mocambicanas no espaco aéreo europeu e as suas

consequéncias para o turismo.

Mocambique entrou, no primeiro semestre de 2011, na lista de 21 paises (africanos e
asidticos) com deficiéncias persistentes na supervisdo e seguranca aérea, estando as
companhias certificadas no pais, proibidas de voar para o espago aéreo europeu. Conforme
OACI (2010) os principais aspectos que levaram ao banimento das companhias aéreas

mogambicanas ao espaco aéreo europeu sao 0s seguintes:

e A falta de um quadro legal que regula a atividade de aviagéo;

e A inexisténcia de supervisdo das companhias aéreas;

e Deficiéncias no processo de certificacdo dos operadores aéreos; e

e Reduzido nimero de técnicos qualificados que trabalham na area de aviagdo civil

em Mocambique.

Portanto, a Unido Europeia (EU) decidiu banir todas as companhias aéreas mogambicanas
de voar para o continente europeu, pelo fato de o IACM ndo cumprir com as regras de
seguranca na supervisdo das operacOes aéreas. A par desta situacdo de banimento, a
companhia Linhas Aéreas de Mogambique (LAM) interrompeu, desde novembro de 2011,
0s voos da rota Maputo-Lishoa-Maputo e definiu que manterd essa interrupgdo até a
conclusdo do processo de revisdo da sua estratégia empresarial, segundo nota oficial da

companhia aérea®.

Detectadas as irregularidades por parte da OACI, o pais se comprometeu a investir
anualmente um milhdo de dolares para corrigir as anomalias que fizeram banir os
operadores aéreos mogcambicanos do continente europeu e a executar um plano de reformas
do setor de aviacdo civil, esse compromisso foi reiterado pelo representante do Governo,
Paulo Zucula, Ministro de Transportes e Comunicagdes em declaracdo dada ao jornal O
PAIS, edicdo online de 21 de julho de 2011. As reformas consistem na criagdo de um
quadro legal para o sector de aviacdo em Mogambique, re-certificacdo dos operadores

aereos, contratacdo de tecnicos qualificados em aviacgdo civil e estabelecimento de uma

* http://www.lam.co.mz
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equipe de inspetores de aviacdo civil. O ministro também reiterou que os investimentos
ndo foram considerados pela Unido Européia na sua decisdo de banir as companhias aéreas

mocgambicanas do seu espaco.

Outro representante de governo, o ministro do turismo de Mocambique, Fernando
Sumbana, entrevistado pelo mesmo veiculo de comunicagdo jornal O Pais na edi¢do online
de 23 de outubro de 2011, afirmou:

O banimento das Linhas Aéreas de Mocambique (LAM) do espaco europeu esta a
afetar as contas do turismo nacional. Muitas reservas feitas por estrangeiros, antes
da “expulsdao” da LAM do velho continente, ndo foram ocupadas por falta de voos.
O efeito do banimento da LAM do espaco europeu fez-se sentir durante o primeiro
semestre do ano em curso, sendo que o nimero de turistas que entraram no pais de
Janeiro a Junho caiu se comparado ao de igual periodo de 2010. As ilhas
registraram parte importante destes prejuizos, com destaque para o Arquipélago de
Bazaruto, na provincia meridional de Inhambane e das Quirimbas, na provincia de

Cabo Delgado, no norte do pais.

Para superar o contexto de excluséo foi estabelecida uma parceria entre LAM e TAP — Air
Portugal para o transporte dos passageiros na rota Maputo-Lisboa-Maputo, em regime de

“code-share”.

O portal eletrdnico de noticias mocambicanas Macahub, na edicdo de 22 de marco de
2011, cita dados do Ministério do Turismo afirmando que Portugal foi o pais que teve
maior influéncia na reducdo do numero de turistas estrangeiros. Em 2009 Mogambique
recebeu 85 mil turistas oriundos de Portugal, no ano seguinte este nimero caiu 69,7%,
gueda esta explicada pelo presidente da Federacdo Mocgambicana de Turismo, Quessanias

Matsombe, em entrevista a0 mesmo portal:

A queda do nimero de turistas em Mocambique em 2010 ficou a dever-se ao fato
de apenas as transportadoras Linhas Aéreas de Mogambique e TAP — Air Portugal
estarem a garantir a ligacdo entre a Europa e Mocambique, isto é, a queda
verificada deve-se a falta de concorréncia no transporte aéreo entre a Europa e
Mogambique, culminando com os elevados precos das viagens de avido. Assim, é
necessario permitir a entrada de mais transportadores aéreos, uma vez que 0 prego
dos bilhetes de avido entre Maputo e Lisboa ndo permitem que os operadores

possam criar destinos turisticos atrativos.
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6. RELAQAO TURISMO E TRANSPORTE AEREO EM
MOCAMBIQUE

6.1 RELA(;AO TRANSPORTE AEREO E TURISMO EM MOCAMBIQUE:
ANALISE SWOT

6.1.1 Apresentacdo

O presente capitulo terd como objetivo buscar a resposta para o problema levantado por

meio de pesquisa de campo da relagéo transporte aéreo e turismo em Mogambique.

Neste item serd apresentada a analise das informac@es sobre a analise SWOT coletadas em
vinte e seis formularios preenchidos pelos agentes do transporte aéreo e do turismo em
Mocambique. O trabalho fez o levantamento percentual de cada fator-chave identificado na

analise SWOT, que serdo descritos no texto.

Foram incluidas entre as instituicfes a terem atores-chave entrevistados aquelas que lidam
com as duas areas que, na abordagem turistica, sdo definidos como operadores do mercado.
Para a area do turismo as instituicdes selecionadas foram: Dire¢do Nacional do Turismo,
Instituto Nacional do Turismo (INATUR), Confederacdo das Associagdes Econdmicas de
Mocambique — Pelouro do Turismo (CTA), a Federacdo Mocambicana de Turismo e a
TurConsult. Para a area do transporte aéreo foram selecionadas: Instituto da Aviacgéo Civil
de Mocambique, os Aeroportos de Mocambique, a Representacdo de Mogambique na
OACI, Confederacdo das Associacfes Econdmicas de Mogambique — Pelouro dos
Transportes (CTA), as Linhas Aéreas de Mogambique (LAM) e o Aeroclube de
Mocambique. Os respondentes do formulario tém uma caracteristica comum: trabalham
diretamente com as tematicas aqui tratadas, tanto do ponto de vista do transporte aéreo

assim como do turismo.

Dos vinte e seis agentes entrevistados, oito atuam no setor de transporte aéreo (30,8% do
total) e os demais no setor de turismo (69,2% do total). Todas as respostas dadas pelos
agentes, doravante intituladas fatores-chave, foram consideradas e apresentadas por meio
das categorias adotadas pela analise SWOT, a saber: pontos fortes, pontos fracos,
oportunidades e ameacas. Os fatores-chaves estdo apresentados por meio de tabelas de
distribuicdo percentual, em concordancia com a ordem de relevancia em que foram citados.

O quadro resumo da analise SWOT encontra-se no Apéndice C.
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6.1.2 Pontos fortes

Tal qual descrito na tabela 6.1 todos os agentes inquiridos fizeram mencdo ao potencial
turistico do pais como um dos pontos fortes na relacdo transporte aéreo-turismo. No
entender destes profissionais o pais detétm um enorme potencial turistico, fruto,
essencialmente, da sua beleza natural e da sua localizacdo geoestratégica. Cabe destacar
que, na visdo dos agentes de turismo, embora haja potencial, o pais ndo entra ou nao faz
parte dos roteiros turisticos dos grandes operadores internacionais, isto é, ndo é
considerado um destino turistico relevante fato que, de acordo com o0s agentes, penaliza o

pais uma vez que o turismo poderia ser uma importante fonte de ingressos e empregos.

Tabela 6.1 — Distribuigéo percentual dos fatores-chave identificados como pontos fortes na

relacdo entre transporte aéreo e turismo em Mocambique, 2011.

Pontos Fortes (n=26) %
Potencial turistico do Pais 100
Novas infraestruturas aeroportuérias 100
Frota renovada e moderna da LAM 76,9
Novos acordos de transporte aéreo 38,4
CertificacGes internacionais da LAM 30,7

Também em sua totalidade, os agentes destacaram as novas infraestruturas aeroportuarias
de que o pais vem se dotando. O grupo de entrevistados realca que Mogambique esté a dar
um passo fundamental no processo de ampliacdo e modernizacdo das suas infraestruturas
aeroportuarias visando adequa-las as necessidades operacionais da atualidade e, além

disso, tendo em vista as previsdes de crescimento do trafego nacional e internacional.

A renovacao e modernizacdo da frota da LAM sé&o citadas por 76,9% dos profissionais. O
fato de a LAM ter entrado em fase de mudanca da sua frota antiga que era, essencialmente,
composta por aeronaves Boeing 737-200 para as mais modernas aeronaves de fabrico
brasileiro, os Embraer 190, é visto como um fator positivo na relacdo turismo e transporte
aéreo mogambicano porque aumenta a competitividade da companhia, principalmente no

contexto do transporte aéreo regional.

Com menor expressdo sdo citados 0s novos acordos de transporte aéreo que o pais tem
assinado (38,4% do total). Os agentes do turismo realcam que este quesito é importante
tendo em conta o fato dos acordos terem sido assinados com paises estrategicamente
importantes para a plataforma de desenvolvimento do turismo no pais, tal como s&o os

casos da China e do Brasil.
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Todos os agentes de transporte aéreo fizeram mencao as certificagcdes internacionais que a
LAM recebeu nos ultimos anos por parte da IATA identificando-as como pontos fortes, o
que corresponde a 30,7% do total. Os agentes de transporte aéreo realcam que, apesar do
pais estar na lista dos banidos pela Unido Europeia, a IATA renovou em 2011, pela terceira
vez consecutiva, a certificacdo IOSA a LAM, o que faz com que a companhia integre um
grupo seleto de companhias aéreas com trés certificagdes IOSA consecutivas,
demonstrando claramente a preocupacdo pela exceléncia dos seus servigos e 0
cumprimento dos requisitos estabelecidos na Industria de Aviacdo Civil. Os agentes
reiteram que as certificagdes confirmam que a empresa garante a seguranga para 0S Seus

clientes, caracteristica fundamental para o turismo nacional.

6.1.3 Pontos fracos

Dos vinte e seis agentes entrevistados (com a exce¢do da companhia aérea de bandeira), 25
referiram os precos elevados das passagens aéreas para voos domésticos e internacionais,
como o principal ponto fraco na relagdo transporte aéreo-turismo em Mogambique, como

apresentado na tabela 6.2.

Tabela 6.2 — Distribuicdo percentual dos fatores-chave identificados como pontos

fracos na relacédo entre transporte aéreo e turismo em Mocambique, 2011.

Pontos Fracos (n=26) %
Passagens aéreas caras 96,1
Falta de coordenacdo de politicas setoriais 76,9
Desorganizacao interna do turismo 76,9
Monopdlio da LAM 76,9

Banimento das companhias aéreas mocambicanas do 69,2
espaco aéreo europeu
Saida de operacdo da companhia aérea sul-africana 1Time 46,1
Baixa capacidade de carga das aeronaves da LAM 38,4

A falta de coordenacdo entre operadores aéreos e o turisticos bem como a desorganizagédo
interna do turismo foram fatores reconhecidos como pontos fracos por cerca de 77% dos
agentes. Ao citar estes fatores os agentes de turismo do setor privado apresentaram um
exemplo concreto da falta de coordenagdo o fato de, por um lado o Governo ter uma
proposta de incremento e crescimento do turismo nacional, e a0 mesmo tempo proteger a

companhia aérea de bandeira.

Para os informantes, ainda que haja investimentos recentes para a melhoria da

infraestrutura hoteleira, o protecionismo em vigor no pais afugenta clientes — operadores
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das agéncias turisticas e de viagem -, que acabam optando por destinos mais baratos e com
instancias turisticas de melhor qualidade. Deste modo, fica prejudicada uma extensa cadeia
desde os hoteis e outras instancias de acomodacdo, restaurantes, locadoras de veiculos,
industria de entretenimento, entre outros que vendem a cultura nas suas variadas

expressoes.

Em relacdo a falta de organizacdo no turismo mogambicano, os agentes afirmaram que
passa pela falta de planejamento do uso da terra e outros recursos, bem como pela auséncia
historica da relacdo interinstitucional (setores turismo e transporte aéreo) no processo de

desenvolvimento do turismo em Mogambique.

Com a mesma proporcao dos fatores anteriormente citados, o0 monopdlio da LAM ¢ visto
pelos agentes como um dos maiores fatores negativos quando se trata de transporte aéreo e

turismo em Mocambique.

Este fator é citado por todos do setor turismo e de transporte aéreo ndo governamental,
evidenciando a preocupacdo que o setor privado tem com este cenario. Apontam ainda que,
ndo obstante o pais esteja adotando medidas de flexibilizacdo do transporte aéreo baseadas
nas linhas diretrizes da DY, por sinal, o que levou ao fim da rota espinha dorsal do
transporte aéreo nacional que dava plenos direitos de monopo6lio a LAM, o cenario ainda €
caracterizado pelo monopdlio da companhia nas linhas domésticas, sendo que, com a

retirada de operacao da companhia Air Corridor, a situacdo ganhou ainda mais destaque.

Os agentes referem que a adocdo de politicas abertamente anticoncorrenciais no ramo do
transporte aéreo, em beneficio da LAM, acaba se refletindo na falta de opc¢des para os
clientes nas rotas regionais e internacionais a partir de pontos localizados em Mogambique,
com um impacto muito negativo para o turismo no pais. Os agentes de turismo ressaltam
ainda que o enfraguecimento da LAM também tem influéncia: (i) do seu despreparo vis-a-
vis a liberalizacdo do transporte aéreo nos segmentos regional e internacional, e (ii) da sua
situacdo técnico-operacional varias vezes questionada pela IATA e ICAO, apesar da
recertificacdo IOSA dada pela IATA. Atrelado a este fator estd o quadro normativo do
transporte aéreo que é descrito como sendo ainda incipiente no que concerne aos direitos
do consumidor, em especial pelo fato de ndo ser devidamente fiscalizado por parte do

regulador aeronautico, o IACM.
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O banimento das companhias aéreas mogcambicanas do espago aéreo europeu € visto como
0 quinto fator negativo na relagdo transporte aéreo e turismo, com 69,2% das referéncias
ndo estimuladas. As sucessivas entradas da LAM na lista de banidos da UE, sendo este 0
unico operador que detém direitos de trafego em rotas intercontinentais, a maior parte das
rotas regionais e domesticas, &€ um fator destacado tanto pelos agentes de transporte aéreo
quanto por aqueles que atuam no setor privado do turismo. Segundo os informantes este
fato tem implicacBGes negativas para o turismo, em especial quando se trata de turistas
estrangeiros porque estes sdo0 mais sensiveis as questdes relativas ao cumprimento dos
padrdes de seguranca; para a LAM que ndo pode efetuar voos para 0 espaco europeu e, em
ultima insténcia, para os operadores turisticos que se veem privados de clientes por conta

do alto custo de viagem quando ndo existem escolhas na vertente de transporte aéreo.

A saida de operacdo por parte da companhia aérea sul-africana 1Time na rota
Johanesburgo — Maputo é citada por 46,1% dos entrevistados, com realce para 0s agentes
do setor privado do turismo. Nos acordos aéreos firmados entre paises é definido o nimero
de lugares disponiveis para cada companhia aérea. De acordo com os termos estabelecidos
entre Mocambique e Africa do Sul a empresa 1time teria direito a 560 lugares por semana
embora seus avidoes, modelo MacDonnell Douglas 82, tivessem 157 assentos. Esta
restricdo a obrigou a reduzir de cinco para quatro o numero de voos, decisdo que, impediu
gue a empresa conseguisse atrair as pessoas que viajam em negocios. Ao citar estes fatos
0s agentes realcam que, no modelo de negdcio de uma companhia como a 1Time
(companhia low cost), é preciso ter os avides sempre cheios e, embora 0s voos as segundas
e as sextas-feiras estivessem cheios de turistas, os demais ndo seguiam 0 mesmo Curso.
Importante destacar que, dos 1560 lugares a que a SAA tinha direito durante o periodo da
monodesignacdo na rota foram repassados 560 lugares para a 1Time, o0 que equivale dizer

que a 1Time absorvia, aproximadamente, apenas 35,8% da capacidade destinada.

Este cenario esta muito ligado a percepcdo geral, dos agentes ligados ao turismo, de que o
IACM tem impedido a participacdo de operadoras regionais e internacionais de transporte
aéreo, manifestamente por:
e Proteger demasiado a alianga existente entre a LAM e a TAP que constituiram
um quase monopdlio dos voos de longa distancia;
e Dificultar em extremo a organizagdo de voos charter com destino a

Mocgambique, protegendo a alianga LAM e SAA; e

54



e Colocar entraves ao registo de voos regulares regionais.

Por ultimo, com 38,4%, temos o fator capacidade de carga reduzida dos pores dos novos
avides em relacdo aos avides que vém sendo substituidos, os Boeing 737-200. Vale
ressalvar que a prépria companhia aérea de bandeira reconhece este fator como um

empecilho para sua propria estrutura operacional e para o turismo em particular.

O exemplo especifico que é levantado € das aeronaves Q400 da LAM que fazem a rota
regional Inhambane— Johanesburgo — Inhambane*. Esta rota é essencialmente turistica e o
vetor de trafego € a cidade Johanesburgo. Um dos principais atrativos turisticos da cidade
de Inhambane ¢ a atividade de mergulho em recifes de corais que abrigam a mais diversa
gama de vida marinha. Para esta atividade os turistas, geralmente, viajam com 0s seus
proprios equipamentos de mergulho que, regra geral, ocupam muito espaco no porao da
aeronave, muitas vezes os turistas sdo obrigados a pagar excesso de carga, iSsO se
caracteriza em um fator limitante. Para os agentes de turismo do setor privado esta situacdo
é descrita como um problema que deriva da falta de coordenacdo entre os setores de

transporte aéreo e do turismo.

6.1.4 Oportunidades

Mais de 80% dos agentes percebe a liberalizacdo do mercado de transporte aéreo
deflagrada pela DY e que esta a ser implementada nas sub-regides do continente africano,
como o maior fator de oportunidades, sendo importante ressalvar que a citacdo foi feita por
todos que atuam no setor turismo (publico e privado) e pelos agentes do setor de transporte
aéreo privado. Os agentes referem que esta conjuntura a volta da DY ja tem trazido alguns
resultados satisfatorios. Sustentam que o atual cenario de parcerias estabelecido entre a
LAM e outras companhias estrangeiras por exemplo Kenya Airways e South African
Airways, é muito bom para o turismo nacional e fruto de uma nova dindmica oriunda da
liberalizacdo do mercado de transporte aéreo. Os informantes também enfatizaram que,
contrariamente a alguns paises na regido da SADC, Mocambique apresenta uma rede de
transporte aéreo estavel que, fora as imperfeicdes, abrange os principais centros
econémicos do territério nacional, através de uma das poucas companhias aéreas de

bandeira ainda existentes na SADC, a LAM, a qual tem também a seu favor o fato de ter

* Inhambane é a cidade capital da provincia mogambicana do mesmo nome. Na sua costa oriental ela tem
uma extensa linha de praias no Oceano Indico, que sdo destino turistico preferencial de muitos
mogambicanos e estrangeiros.
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acordos de partilha de cddigo com vérias companhias africanas e pelo menos uma
europeia, a TAP. A distribuicdo percentual dos fatores chave identificados como

oportunidades esta descrita na tabela 6.3.

Tabela 6.3 — Distribuicdo percentual dos fatores-chave identificados como

oportunidades na relacdo entre transporte aéreo e turismo em Mocambique, 2011.

Oportunidades (n=26) %
Liberalizacdo do transporte aéreo na regiao 84,1
da SADC
Introducdo da 5 liberdade do ar 69,2
Introducdo da duo designacgéo por rota 69,2
Crescimento do turismo regional 61,5
Proximidade ao Aeroporto Internacional de 50
Johanesburgo
Remodelacdo do Aeroporto Internacional 19,2
de Maputo

A introducdo da 5% liberdade do ar (o direito de transportar passageiros e carga entre o
territério de outro Estado contratante e o territério de um terceiro Estado, conforme costra
a Figura 6.1) e da duo designacao por rota na SADC figura com o segundo fator chave de

oportunidades citado por cerca de 70 por cento dos respondentes.

% &;E)
Pais Pais Pais
Sede A B

Figura 6.1 — Exemplo de aplicagéo da 52 Liberdade do ar

Para ambos os grupos, estes fatores sdo entendidos como indutores de maior mobilidade na
regido e que trard beneficios em larga escala, trazendo, por exemplo, mais companhias

aéreas voando para o pais e abrindo novos horizontes para as operadoras aéreas nacionais.

Entretanto, estes dois fatores sdo 0s que apresentam maior divergéncia entre os agentes de
turismo e os de transporte aéreo do setor publico. Os agentes do turismo sdo unanimes em
afirmar que estes dois fatores s6 podem ser convertidos em oportunidade real para o setor,

se houver vontade politica e mudancgas operacionais, tais como, a ampliacdo do numero de
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assentos e as frequencias semanais das companhias aéreas, tanto por parte do governo
mogambicano e quanto dos Seus parceiros regionais, ou seja, ndo basta apenas uma
mudancga normativa. Embora ndo sejam contrarios as considera¢des do setor turismo, 0s
agentes de transporte aéreo publico defendem que é preciso que as diretrizes da DY sejam
vistas com cautela, porque estdo em jogo muitos interesses. Defendem que é necessario
proteger os interesses das companhias aéreas nacionais, numa clara alusdo a companhia
aérea de bandeira. Consubstanciam este posicionamento com o fato de a liberalizacdo do
mercado de transporte aéreo acima de tudo interessar aos paises que ja tém companhias
fortes e toda uma estrutura de transporte aéreo desenvolvida, tal como sdo os casos da
Africa do Sul e da Etiopia.

O crescimento do turismo regional e a construcdo de novos empreendimentos € o terceiro
fator de oportunidade assinalado pelos agentes, essencialmente por aqueles que atuam no
setor turismo. Os negdcios nacionais entre polos de comércio e industria em Mogambique
(grandes projetos nos Corredores de Desenvolvimento do pais como é o caso da
exploracdo do carvdo na provincia central de Tete por parte das mineradoras internacionais
Riverside da Australia e da Vale do Brasil) tem se desenvolvido muito e cada vez mais
pessoas viajam de avido por motivos de negdcio dentro do pais. Ressaltam ainda que estes
fatos estdo atrelados a recente exposicio em nivel mundial da Africa do Sul com a
realizacdo do Campeonato Mundial de Futebol (FIFA 2010), que contribuiu muito para o

marketing global da regido e particularmente dos paises vizinhos como Mogambique.

Por ultimo, 19,2% dos respondentes, com énfase nos agentes de turismo, afirmam que o
recente investimento no Aeroporto Internacional de Maputo permite que este se afirme
como um importante ponto de entrada para o pais e para a regido. Afirmam também que o
desenvolvimento do Aeroporto Internacional de Nacala, no norte de Mogambique, ira
situar o pais e aquela regido em particular, como um destino turistico a 8 horas de voo das
maiores capitais europeias. Também descatacaram que a proximidade com o aeroporto hub
regional, o Aeroporto Internacional de Johanesburgo, é fator fundamental para o turismo
nacional uma vez que grande parte dos turistas que escalam o pais e que ndo sdo dos paises

da regido, usa este aeroporto como baldeacdo para Mogambique.
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6.1.5 Ameacas
Todos os informantes destacaram a grande ameaca em ter o turismo nacional focado em
"sol e praia", ao comentar. Citaram exemplos de paises africanos com menor potencial que
Mocambique que conseguem tirar mais dividendos, explorando outros segmentos tais
como o ecoturismo e o turismo de negocios. Estes e demais fatores identificados como
ameacas estdo apresentados, numa distribuicdo percentual, na tabela 6.4.

Tabela 6.4 — Distribuicéo percentual dos fatores-chave identificados como ameacas na

relacdo entre transporte aéreo e turismo em Mocambique, 2011.

Ameacas (n=26) %
Turismo focado no segmento sol e praia 100
Novos projetos de exploracdo de recursos 50
naturais no pais
Quadro hoteleiro de Mocambique 50
Existéncia de muitos pontos entrada 30,8

Metade dos entrevistados, com enfoque para os agentes do setor privado do turismo,
afirma que, cada vez mais, o governo esta focado no setor dos recursos minerais, cujo
tratamento legal define sua primazia sobre outros recursos (incluindo turisticos) sempre
que se localizem no mesmo espaco geografico. E nesta perspectiva que este fator é visto
como uma ameaga para 0 turismo nacional, 0 que, segundo 0s agentes, trara resultados
negativos para o pais principalmente em regides onde hoje o turismo € a principal alavanca

de desenvolvimento.

O cenario hoteleiro também ¢é apontado como fator de ameaca por 50% dos entrevistados,
sobretudo entre 0s agentes de transporte aéreo. Segundo eles, cada vez mais os turistas
buscam destinos localizados em paises vizinhos, cujo quadro infraestrutural (tanto
hoteleiro em sentido restrito, como infraestruturas complementares) se mostra em melhores
condicdes (especialmente no dominio do ecoturismo). Ressaltam ainda que, deste modo,
Mogambique corre o risco de tornar-se destino turistico pouco competitivo em relagdo ao
mercado internacional, passando a ser um ‘“campo de férias” para turistas regionais,

principalmente os sul-africanos que se deslocam em carros préprios.

A existéncia de varios pontos de entrada foi o fator citado por todos os agentes de
transporte aéreo, 30,8% do total, retratando deste a preocupacdo deste segmento com este
cenario. Os agentes afirmam que em funcédo das debilidades de controle do seu espaco

aereo e com a proliferagdo de muitos pontos de entrada abre-se espaco para a cabotagem
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de aeronaves, principalmente da Africa do Sul, sobretudo para as zonas turisticas trazendo,
consequentemente, perdas de trafego para os operadores aéreos nacionais.

Os agentes de transporte aéreo do setor publico ressalvam ainda que a operacdo dos
servigos de transporte aéreo entre dois pontos localizados dentro do territério nacional,
mesmo com origem ou escala dentro do territorio de um Estado estrangeiro, esta reservada
exclusivamente a transportadores aéreos nacionais, logo a abertura de inimeros pontos de
entrada deve ser revista por parte do governo mogambicano sob pena do pais perder o
controle do seu espaco aéreo. Com o advento do turismo, e sem o controle efetivo do
espaco aereo, a integridade territorial do pais corre risco, at¢ mesmo em funcdo de

atividades ilicitas que, por ventura, possam vir a ocorrer.

6.20S PRINCIPIOS BALIZADORES DE REGULACAO DE TRANSPORTE
AEREO EM MOCAMBIQUE

6.2.1 Apresentacdo dos resultados

Nesta segunda etapa de analise dos dados dos inquéritos foi elaborado um conjunto de
afirmacdes baseadas nos balizadores de regulacdo de transporte aéreo, definidos por
Oliveira (2009), tendo-se recorrido a0 modelo da Escala de Likert para analisar os
principios balizadores que estdo presentes no mercado de transporte aéreo de Mogambique.
Foram coletadas informacgdes variadas sobre determinado item. Estes itens sdo
apresentados a juizes (neste caso 0s agentes de transporte aéreo e turismo) que indicam se
concordam totalmente, concordam parcialmente, se estdo incertos, discordam parcialmente
ou concordam totalmente. Aos varios graus de concordancia/discordancia sdo atribuidos
nameros para indicar a direcdo da atitude do respondente. Os nimeros utilizados variavam
de 1 a 5 (Mattar, 1996).

A verificacdo quanto a concordancia ou discordancia das questdes avaliadas foi realizada

por meio da obtencdo do RM das respostas dos respondentes que fizeram tal atribuicao.

Considerando uma escala de 5 pontos, os valores menores que 3 foram considerados
discordantes e os maiores concordantes. Para o valor exato 3 atribuiu-se a categoria
“indiferente” ou “sem opinido”, ou seja, o valor 3 € 0 “ponto neutro”, equivalente aos
€asos em que os respondentes deixaram em branco. Assim, os valores com RM abaixo de 3
tém uma avaliacdo negativa, os acima de 3 avaliacdo positiva e com valor igual 3

considera-se indiferente.
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A maioria dos respondentes utilizou a ultima se¢do do formulario para consideragdes

gerais e/ou especificas para comentarios sobre as notas dadas para cada afirmacé&o.

Como descrito na tabela 6.5, para esta etapa de analise foram considerados 26

respondentes. Todos os principios de regulacdo de transporte aéreo, a excecdo dos

principios 5 e 9 que versam, respectivamente, sobre a eficiéncia econdmica e regras

transparentes nas alocacOes de infraestrutura e flexibilizacdo e constituicdo do marco

regulatério das infraestruturas, tiveram valor de RM < 3, 0 que expressa que 0s agentes

discordam que estes principios facam parte da atual estrutura de regulacdo de transporte

aereo vigente no pais.

O valor RM obtém-se a partir da soma ponderada entre 0 nimero de respostas e o

respetivo numero Likert. Por ultimo, divide-se a soma ponderada pelo ndmero de

entrevistados, que neste caso sdo 26.

Tabela 6.5 — Principios balizadores de regulacao de transporte aéreo em Mocgambique,

2011.

Valores da escala Likert e

NO

Soma

Principios frequéncia de respondentes Entr. | Ponderada RM
5 4 3 2

1. O passageiro sempre em

primeiro lugar 3 6 1 11 26 69 2,6
2. Ambiente de neg6cios com baixo

risco regulatorio 6 5 1 8 26 75 2,8
3. Metas de acesso ao transporte

aéreo 4 3 5 8 26 69 2,6
4. Desregulagdo econémica com

fiscalizacdo técnica 1 9 2 7 26 66 2,5
5. Eficiéncia econémica e regras

transparentes nas alocaces de

infraestruturas 22 3 1 0 26 120 4,6
6. Poder de coleta e disseminacéo

de dados 1 7 3 10 26 65 2,5
7. Binbmio embasamento técnico-

transparéncia na tomada de

decisdo 3 4 5 11 26 69 2,6
8. Coordenacdo de politicas

publicas 1 3 6 10 26 59 2,2
9. Flexibilizacéo e constituicdo do

marco regulatorio das

infraestruturas 4 11 10 1 26 93 3,5
10. Mercado livre com defesa da

concorréncia e do consumidor 2 9 6 4 26 73 2,8
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Os agentes entrevistados, especialmente os do setor turismo discordam que o principio de
regulacdo voltado primeiro para o passageiro (principio 1) seja observado no pais. Este fato
é explicado, essencialmente, pelo fato do Estado Mogambicano primar pelo protecionismo
a companhia de bandeira, a LAM. Mais uma vez eles reiteram que a adogdo de politicas
abertamente anticoncorrenciais no ramo do transporte aéreo acabam se refletindo na falta
de opcdes para os clientes, somado a isso destacam a ndo fiscalizacdo e a incipiéncia do
aparato legal de direitos do consumidor. Um exemplo concreto fornecido pelos agentes e
que confirma o quanto o passageiro ndo é considerado em primeiro lugar, diz respeito aos
constantes atrasos observados pela companhia LAM devido a problemas em suas
aeronaves. Muitas vezes 0s passageiros permanecem quase todo dia no aeroporto sem

qualquer tipo de informacdo sobre 0 que se passa.

Em relacdo ao segundo principio de regulacdo, todavia seja percebida uma tendéncia de
estabilidade em funcdo da introducdo da 5? liberdade do ar ao nivel da SADC e da duo
designacdo por rota, os respondentes novamente citam o monopo6lio que a LAM detém,
principalmente nas rotas regionais e intercontinentais. Os agentes ponderam que ndo existe
no pais um ambiente de negocios com baixo risco regulatério destacando como principal
argumento o fato de o governo mogambicano “congelar” de alguma forma a oferta por
meio dos acordos bilaterais que definem os assentos disponiveis impondo uma regulacao
discriciondria contraria aos principios de regulacdo. Os agentes vém a introducdo da duo
designacdo e da 52 liberdade do ar um avanco substancial, mas que em si ndo podera trazer
resultados efetivos caso a regulacdo continue a ser discricionaria, isto é, estes avancos sao
vistos como uma pressao a que a autoridade aeronautica esta sujeita em funcao da DY, mas

se procura minimizar mantendo a protecdo a companhia aérea de bandeira.

No tocante as metas de acesso ao transporte aéreo (principio 3), embora os agentes
reconhecam que o transporte aéreo em Mogambique como relativamente estavel, ha ainda
imperfeicBes, que, por exemplo, passam por falta de alternativas de transporte aéreo
regular em termos de companhias aéreas. Vale ressalvar que o transporte aéreo regular, que
é servido basicamente pela LAM, serve todas as capitais provinciais de Mogambique, e
também a cidade turistica de Vilankulo, em funcdo desse cenario ao analisar a frequencia

de pontuacédo usando a escala de Likert, observou-se também um valor de RM < 3.

O quarto principio - desregulacdo econdémica com fiscalizacdo técnica — esta subdividido

em 2 aspectos: livre acesso, livre mobilidade e liberdade estratégica. Os agentes
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concentraram suas criticas no primeiro aspecto do principio. O primeiro ponto de discordia
vai para o fato de ser obrigatorio, para que uma empresa aérea seja considerada nacional
ter, no minimo, 70% de capital nacional. Os agentes de turismo referem que este ponto é
grave tendo em conta que ndo ha capacidade nacional para investir no setor. Logo, somente
a LAM segue tendo condigdes de ficar nesse segmento. Considera-se que se ndo houvesse

essa restricdo haveria diversos interessados em investir neste segmento no pais.

O sexto principio, relativo ao poder de coleta e disseminacdo de dados, foi essencialmente
comentado pelos agentes de transporte aéreo. Para os respondentes deste setor existe uma
debilidade quanto a obrigacdo dos operadores submeterem relatérios ao IACM, ou melhor,
segundo eles, na préatica, para além de ndo ser observada esta exigéncia por parte do
Instituto, ainda ha uma caréncia técnica para interpretar e disponibilizar os dados. A teoria
diz, por exemplo, que os dados apresentados ao 6rgdo regulador devem ser interpretados e

publicados no seu website, 0 que atualmente ndo ocorre.

Em se considerando o protecionismo do governo para com a empresa de bandeira e o
consequente monopolio desempenhado por ela no exercicio das operacfes aéreas nacionais
e internacionais, 0s agentes consideram bastante dificil a transparéncia no processo de
tomada de decisdo (principio 7), aqueles que atuam no setor privado de turismo sdo mais
rigidos ao afirmar que no pais, quem define as diretrizes de transporte aéreo ¢ a LAM e ndo
o IACM.

Em relacdo ao principio 8 - de coordenacdo de politicas publicas -, 0s agentes percebem a
existéncia de um déficit cronico no pais. Vale ressalvar que este principio ocupou a
posicdo mais baixa no ranking médio, nota 2,2. Se por um lado existe um entendimento
normativo da necessidade de estreitamento e fortalecimento da relacdo entre os setores de
transporte aéreo e turismo, por outro hd uma opinido generalizada de que, na pratica, esta
relacdo ndo existe, ou seja, embora haja um esbo¢o normativo ele néo é operacionalizado.
Este fator — da ndo coordenacdo intersetorial - é destacado, pelos agentes, como um dos

derivantes do protecionismo a LAM.

No tocante ao principio 10 - defesa da concorréncia e do consumidor-, os agentes afirmam
que em Mocgambique, h& regulacédo relacionada aos consumidores, contudo ndo hd mencgéo
aos operadores aéreos. Os agentes de transporte aéreo e turismo que atuam no setor

privado afirmam que, mesmo com a Lei de Defesa do Consumidor (Lei n° 22/2009), a Lei

62



da Aviacdo e os regulamentos atuais, o déficit ainda é grande dado que todas estas
normativas abordam de forma muito incipiente a questdo da concorréncia no transporte
aéreo. Segundo 0s mesmos, esta situacdo ganhou contornos mais evidentes quando a
extinta Air Corridor entrou para 0 mercado doméstico, uma vez que era uma companhia

que concorria, de forma direta, com a LAM.

Os respondentes, com a excecao dos agentes de transporte aéreo do setor publico, afirmam
que ndo ha links institucionais, ou legais, que permitam o IACM se ocupar da defesa dos
interesses dos passageiros, em coordenacdo com outras instituicdes, e que, além disso, o
pais ndo tem uma autoridade da concorréncia, embora exista uma lei. Os agentes do setor
privado do turismo finalizam dizendo que, numa situacdo onde ha monopodlio de fato,
muito provavelmente ndo havera forcas externas (fora do poder pablico) que insistam para
a adocdo de um melhor cenario para se fazer com que este principio seja efetivamente

cumprido.

Os dois Unicos principios que tiveram um RM > 3 foram 0 5° e 0 9°. Em relacdo ao 5°
pricipio - eficiéncia econémica e regras transparentes nas alocacGes de infraestruturas, o
RM foi o de maior valor 4,6. De acordo com o0s agentes de transporte, 0 pais ainda ndo tem
problemas relativos a alocacdo de slots. Ha poucas companhias aéreas efetuando voos
regulares o que, de certo modo, faz com que as infraestruturas estejam longe de estarem

saturadas.

Os agentes mostraram concordancia em relacdo ao cumprimento do principio da
flexibilizacdo e constituicdo do marco regulatério das infraestruturas, contudo, foi este
principio deteve o maior nimero de respostas nulas (tal qual descrito na tabela 6.5). Da
analise percebe-se que os respondentes tiveram certa dificuldade quanto a este quesito
porque, efetivamente, o pais ainda ndo apresenta uma regulacdo especifica para a
infraestrutura, portanto a percepcdo dos entrevistados foi orientada pelos investimentos

recentes que 0s ADM estdo a efetuar nas infraestruturas aeroportuérias nacionais.
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6.3 FATORES RELACIONAIS ENTRE ANALISE SWOT E PRINCIPIOS
BALIZADORES DE REGULAGCAO DE TRANSPORTE AEREO

A Figura 6.2 mostra a relacdo que se estabele entre os resultados obtidos nas duas anélises
efetuadas para o presente trabalho, nomeadamente os resultados a partir da andlise SWOT
da relagdo transporte aéreo e turismo em Mocambique e da escala Likert desenvolvida a
partir dos balizadores de regulacdo de transporte aéreo no contexto mogambicano.

A parte de cima do diagrama corresponde a analise interna, sendo que na parte esquerda
tém-se os pontos fortes correlacionados com os principios, 0 mesmo acontecendo com 0s
pontos fracos do lado direito. Na parte de baixo do diagrama tem-se a analise externa. Do
lado esquerdo observam-se as oportunidades e do lado direito as ameacas.

aeroportuarias

N

—

« Liberalizacéo
« 52 Liberdadde do Ar
« Duo designacéo

.

Principio 1

Principio 3

Principio 1

Principio 4

)

([ . , \
» Novos acordos de ] ( : Kﬂagzé(\]%%r}?oas;eisAi;ras
transporte aéreo + Regulagéo descricionaria
*Novas « Retirada da 1Time
. « Falta d d &
infraestruturas e oordenacao

Principio 1
Principio 2
Principio 4
Principio 8

Principio 10

Principio 3

Principio 9

L

Monopélio da LAM

« Pontos de entrada

J

Figura 6.2 — Relacdo entre fatores da andlise SWOT e os principios balizadores de

regulago de transporte aéreo®

* Legenda da Figura 6.2: Principio 1: O passageiro sempre em primeiro lugar; Principio 2: Ambiente
regulatdrio com baixo risco; Principio 3: Metas de acesso ao transporte aéreo; Principio 4: Desregulagdo
econdmica com fiscalizacdo técnica; Principio 8: Coordenagdo de politicas publicas; Principio 9:
Flexibilizacdo e constituicdo do marco regulatorio das infraestruturas; Principio 10: Mercado livre com

defesa da concorréncia e do consumidor.

64



Os pontos fortes levantados pelos agentes tém uma relacdo direta com os principios
relativos ao passageiro (Principio 1) e ao da meta de acesso de transporte aéreo (Principio
3). Os agentes referem que 0s novos acordos bilaterais de transporte aéreo que o pais vem
assinando sdo uma mais valia para o pais. Isto mostra que existe a intencdo para que
produzam situagBes competitivas que é o cerne do Principio 1. A assinatura de novos
acordos vem de alguma forma aumentar as possibilidades de escolha para os passageiros,

porque aumenta o nimero de companhias aéreas em operacao.

Outro fator levantado pelos agentes é o das novas infraestruturas aeroportuérias no pais.
Este pressuposto tem relacdo com o Principio 3 que versa sobre as metas de acesso ao
transporte aéreo, defendendo que é necessario que haja investimentos em obras e reformas,
principalmente em pequenos aeroportos. Este cenario vem se sucedendo em Mocambique,
podendo-se dar exemplo da recente remodelacéo e ampliacdo do Aerédromo de Vilankulo
(uma dos principais destinos turisticos do pais) e dos planos que a Empresa Aeroportos de

Mocambique tem em relacéo as outras infraestruturas.
Relativamente aos pontos fracos, vincula-se a sua relagdo com os seguintes principios:

Principio 1 — O passageiro em primeiro lugar: as passagens aereas caras S0 um sindnimo
evidente de que ha& pouca competitividade no mercado aéreo doméstico e regional, que € o
fator basico deste principio. Esta situacdo é atestada pelo fato de apenas duas das 12
companhias efetuarem voos regulares e consubstanciada pelo monopdlio que a LAM tem
no mercado aéreo doméstico e pelo fato dos agentes referirem que a mesma € muito
protegida no contexto do mercado regional. Portanto, estes pressupostos sao contrarios ao
que define;

Principio 2 — Ambiente de negdcios com baixo risco regulatorio: este principio refere que
ndo deve haver regulacdo discricionaria. Este principio é negativamente conotado pelos
agentes, uma vez que eles defendem que no contexto nacional hd muita tendéncia para se
suavizar as pressdes competitivas, dando um exemplo concreto das restricdes operacionais
que sdo ate hoje defendidas pelos acordos bilaterais (restricdes de assentos e de frequéncias

semanais).

Principio 4 — Desregulagdo econémica com fiscalizacdo técnica: neste principio levanta-se
a problematica da retirada da companhia 1Time na operagdo da rota Maputo —
Johanesburgo — Maputo. O principio defende o livre acesso, a livre mobilidade e a
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liberdade estratégica. Tendo em conta 0s pressupostos levantados pelos agentes e pelos
dados obtidos a companhia ndo teve liberdade de mobilidade tendo em conta que ficou
restrita a0 nimero de assentos e de frequéncias semanais impostas pelas aetoridades
aeronauticas de Mocambique e da Africa do Sul ao abrigo do acordo bilateral entre os dois

paises.

Os agentes defendem que em se tratando de uma nova entrante e porque se esta a abrir as
rotas regionais para uma segunda companhia para cada pais deveria-se ter dado 0s mesmos
beneficios que as duas companhias de bandeira tém na referida rota. A 1Time teve menos
assentos disponiveis e consequentemente menos frequéncias semanais (560 lugares contra

0s 1560 lugares da SAA), o0 que vai contra o principio em causa.

Principio 8 — Coordenacdo de politicas publicas: vale antes voltar a ressaltar que este
principio foi 0 que teve a mais baixa pontuacdo de todos os principios e a segunda mais
mencionada de todos os pontos fracos. Neste caso percebe-se a existéncia uma relagao
muito direta, mostrando que existem falhas crassas no que tange a coordenacdo
multisetorial entre as instituicGes ligadas ao transporte aéreo (IACM, ADM, entre outras) e
0 MITUR. Os agentes referem que existem zonas de penumbra nesta relacdo, sendo que ha
aspectos que inicialmente sdo acordados entre as partes, mas que ficam comprometidos por
conta do protecionismo que se da a LAM, por parte do governo.

Principio 10 — Mercado livre com defesa da concorréncia e do consumidor: nos pontos
fracos os agentes levantam o problema do monopélio da LAM no mercado doméstico e o
preoteccionismo em relacdo ao mercado regional. Percebe-se de forma explicita que em
havendo monopolio e protecionismo ndo ha defesa da concorréncia, o que é amplamente

defendido pelos agentes.

Este principio também ressalva que o 6rgédo regulador deve estabelecer convénios com 0s
demais 6rgdos do sistema de defesa da concorréncia. Em Mogcambique ndo ha nenhum
sistema de defesa de concorréncia, se olhar-se para o ponto de vista institucional, tal cmo
prevé o principio, tendo apenas uma Lei da defesa do consumidor. Portanto, este principio

nédo procede no contexto mogambicano.

Em relacdo as oportunidades vislumbram-se quatro principios relacionais. Em primeiro
lugar temos igualmente o Principio 1. Portanto, os fatores liberalizag&o do transporte aéreo
na regido da SADC e a introducdo da 52 liberdade do ar e da duo designacdo por rota

66



mostram novamente haver uma tendéncia para que se leve em consideracdo o passageiro
em primeiro lugar, em detrimento da protecdo as companhias aéreas, que € a base deste

principio.

A liberalizacdo tem também uma relacdo com o Principio 4 que versa sobre a desregulacédo
econdmica com fiscalizagdo técnica. Assim, percebe-se que em se levando em
consideracdo os pressupostos da DY a mesma vai abrir espago para que as companhias
tenham livre acesso aos mercados, livre mobilidade e liberdade estratégica, o que
atualmente ndo se verifica no contexto regional da SADC do qual Mocambique esta

inserido.

Por ultimos temos os fatores relacionais no contexto das ameagas. Aqui se tem dois
principios que tem relacdo com o mesmo fator, pontos de entrada. Por um lado temos o
Principio 3 que defende um maior acesso ao transporte aéreo através de alavancagem da
cobertura ao longo do territério nacional. O fato de o pais estar a incrementar pontos de
entrada ao longo dos ultimos anos (conta hoje com 8 pontos operacionais sendo que o de
Nacala depois da sua construcdo também o serd) mostra que busca-se aumentar acesso as

zonas mais reconditas do pais por meio de transporte aéreo.

Porém, o Principio 9 (Flexibilizacdo e constituicdo do marco regulatério das
infraestruturas) mostra que h& uma necessidade imperiosa do pais definir de forma
criteriosa como proceder em relacdo a esse quesito, até porque 0 mesmo ndo possui um
sistema avancado de controle do espaco aéreo, como mostra a andlise SWOT do transporte
aéreo mogambicano levado a cabo pelo IACM, e que a introdu¢do de muitos dos pontos de
entrada tem sido baseados na pressédo que 0s governos provincais vem fazendo por conta

do turismo.
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7. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

7.1 CONCLUSOES

Do ponto de vista da relagdo entre transporte aéreo e turismo em Mogambique:
No nivel estatal percebem-se algumas diferencas de abordagem na relacdo transporte aéreo

e turismo. A visdo do Ministério do Turismo é relativamente mais aberta, buscando-se
essencialmente mecanismos para que o transporte aéreo seja benéfico para o turismo. O
MITUR defende a implantagdo de uma industria nacional aérea saudavel e competitiva que
estimule a entrada de novos atores nacionais, regionais e internacionais; e encoraja
parcerias entre os atores nacionais e atores estratégicos regionais e internacionais e facilita

acordos aéreos bilaterais com outros paises para voos regulares e ndo regulares.

Por outro lado, o IACM tem uma abordagem voltada a exclusividade da participacdo da
companhia aérea de bandeira na definicdo das diretrizes de turismo nacional, defendo um
reforco da mesma em termos de meios necessarios para responder a demanda esperada
pelos mercados emergentes referidos no Plano Estratégico do MITUR, promovendo a sua
expansdao e desenvolvimento. Entretanto, também se percebe uma preocupacdo com a
necessidade de haver uma melhor percepcdo da contribuicdo da aviacdo civil no
desenvolvimento socioecondmico, devendo ser criadas maiores oportunidades de cooperacao

técnica.

Os parcos estudos do setor privado mostram haver um conflito de politicas no pais por um
lado, o desenvolvimento do turismo e, por outro o protecionismo que se estabelece para a
companhia aérea nacional, a LAM, bloqueando as rotas internacionais para outras

operadoras.

Os estudos referem também que o governo mogambicano reconheceu a importancia do
turismo para a sua economia nacional, tal como se refletiu na criacdo do Ministério do
Turismo em 2000, e na elaboracdo de varios planos de desenvolvimento do setor turistico.
Contudo, continua a proteger a companhia aérea nacional restringindo a competicdo nas
rotas internacionais, 0 que reduz o ndmero de turistas que visitam Mocambique,
prejudicando os préprios objetivos do governo para o turismo. Uma das consequéncias
desta politica adoptada pelo governo € o encarecimento das passagens aéreas 0 que se torna
evidente quando se vislumbra que 40% dos custos da maioria dos pacotes turisticos séo

canalizados apenas para o transporte aéreo.
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O potencial turistico do pais, as novas infraestruturas aeroportudrias que se projetam e
algumas poucas j& operacionais, como ¢é o caso do aerédromo de Vilankulo que é um dos
principais destinos turisticos do pais, e a frota renovada da LAM que vem adquirindo 0s
modernos avides EMBRAER 190, sdo 0os maiores destaques no que tange aos pontos fortes

da relacédo transporte aéreo e turismo.

Em relacdo aos pontos fracos foram destacados a problemética das passagens aéreas caras
(que apenas nado foi mencionado nos formularios pela companhia aérea de bandeira), a falta
de coordenacdo das politicas setoriais, desorganizacdo interna do turismo e 0 recente

banimento das companhias aéreas no espago aéreo europeu.

Mais de oitenta por cento dos agentes percebe a liberalizacdo do mercado de transporte
aéreo deflagrada pela DY e que esta a ser implementada nas sub-regiGes do continente
africano, como o maior fator de oportunidades. A introducdo da 52 liberdade do ar e da duo
designagéo por rota na SADC figuram com o segundo fator chave de oportunidades citado
por cerca de 70 por cento dos respondentes. Para 0s agentes estes fatores sdo entendidos

como indutores de maior mobilidade na regido e que trara beneficios em larga escala.

Em relacdo as ameacas, todos os informantes destacaram a grande ameaca em ter o turismo
nacional focado em "sol e praia”. Por outro lado, metade dos entrevistados, com enfoque
para os agentes do setor privado do turismo, afirmam que, cada vez, o governo esta focado
no setor dos recursos minerais, cujo tratamento legal define sua primazia sobre outros
recursos (incluindo turisticos) sempre que se localizem no mesmo espaco geografico, o que

pode perigar o desenvolvimento do turismo no pais.

Assim, conclui-se que os pontos fracos tém um peso maior que os pontos fortes na relacéo
transporte aéreo e turismo em Mocambique, tendo em conta que em termos absolutos os
agentes levantaram mais pontos fracos do que fortes e porque percentualmente 0s pontos

fracos tem um maior valor absoluto.

Outro fator que de alguma forma mostra esta conclusao é que alguns pontos fortes tém o
Seu reves nos pontos negativos, nomeadamente: a frota renovada e moderna da LAM ¢é
vista como sendo um empecilho na medida em que as aeronaves possuem uma baixa
capacidade de carga se comparadas com as aeronaves que compunham a frota da
companhia; embora o pais venha assinando acordos de transporte aéreo o nimero global

dos mesmos e dos memorandos de entendimento ainda € considerado incipiente,
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principalmente olhando para a vertente da estratégia de desenvolvimento de turismo, uma
vez que muito dos paises focados como estratégicos como emissores de turistas para o pais

ainda ndo estdo contemplados nesses acordos e/ou memorandos.

O ultimo ponto forte que tem o seu viés negativo é o das certificacdes internacionais da
LAM. Se por um lado isso é positivo para toda a dindmica, por outro lado o banimento a
que o pais esta sujeito em relacdo ao espago aéreo europeu constitui um retrocesso nessa
dindmica. Assim, embora ndo se possa medir em termos absolutos os pontos fortes
mencionados acabam de algum modo sendo ofuscados por conta dos pressupostos

negativos em que 0S mesmos inserem.

Outros fatores importantes para a conclusdo sdo referentes as oportunidades mencionadas
pelos agentes. As trés principais oportunidades apresentadas sdo postas em causa pelos
agentes do setor privado tanto do turismo assim como do transporte aéreo. A liberalizacédo
do transporte aéreo € um processo visto com muitos bons olhos pelos agentes, mas os
mesmos assumem que s6 com vontade politica é que este processo pode caminhar, que no
seu entender ndo existe. Para estes agentes a protecdo que se da a companhia de bandeira
vai fazer este processo emperrar ou serdo criados mecanismos para que 0 mesmo seja feito

levando sempre em consideracdo os interesses da companhia de bandeira.

A mesma justificativa é usada para a introducdo da 5% liberdade do ar nos Acordos de
Transporte aéreo entre os paises da SADC e a introducdo da duo-designacdo por rota.
Aliés, o fato da 5% liberdade do ar so ter efeitos para os paises da regido ja €, do ponto de
vista dos agentes, um empecilho para que haja efetivamente competitividade na aviagédo
civil regional, buscando-se com esse quesito proteger as companhias aéreas de bandeira da

regiao.

Quanto a duo-designacdo por rota o exemplo elucidativo que os agentes deram é o da
retirada da 1Time da exploracdo da rota Maputo — Joahanesburgo — Maputo. Os agentes
consideram que as medidas de congelamento do aumento de nimero de assentos e de
frequéncias semanais para a companhia foram um grande imperativo negativo para a
companhia e por isso que ainda que se criem mecanismos juridicos para que outras
companhias possam operar na pratica todo mecanismo operacional estd voltado para

proteger as companhias de bandeira, neste caso a LAM e a SAA.
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Do ponto de vista dos balizadores de regulacdo de transporte aéreo no contexto
mogambicano:
Dos 10 principios analisados e que fazem parte da proposta de Oliveira (2009), 80 % tém

RM < 3, portanto tém uma avaliacdo negativa. O principio de coordenacdo de politicas
publicas tem o menor RM e o da alocacdo das infraestruturas aeroportudrias tem o maior
RM.

Um dos aspectos que mais se realca na avaliacdo dos agentes é o relativo a regulacéo
discricionaria que Oliveira (2009) definiu como um processo que deve ser evitado ao
maximo em prol de uma competicdo sd no transporte aéreo. Os agentes referem que
enquanto a alocacdo de slots, por exemplo, ndo estiver expressamente regulada (o
regulamento apenas refere que os horarios devem ser aprovados pelo regulador, € mais

nada) havera discricionariedade que baste.

Os respondentes, com a excec¢do dos agentes de transporte aéreo do setor publico, afirmam
que ndo ha links institucionais, ou legais, que permitam o IACM se ocupar da defesa dos
interesses dos passageiros, em coordenacdo com outras instituicbes, e que, além disso, o
pais ndo tem uma autoridade da concorréncia, embora exista uma lei. Os agentes do setor
privado do turismo finalizam dizendo que, numa situacdo onde had monopolio de fato,
muito provavelmente ndo havera forcas externas (fora do poder publico) que insistam para
a adocdo de um melhor cenario para se fazer com que este principio seja efetivamente

cumprido.

Do ponto de vista da relacdo analise SWOT e principios balizadores de regulacdo:
Duas relacdes diretamente proporcionais emergem entre a andlise SWOT levantada e 0s
principios balizadores de regulacdo de transporte aéreo:

e A maior relacdo que se percebe com os resultados da pesquisa entre as duas
ferramentas usadas (analise SWOT e escala de Likert) é o da coordenagdo de
politicas. Os agentes deram uma nota negativa a este principio e 76,9% afirmaram
que este € um dos pontos fracos na relacdo transporte aéreo e turismo em
Mocambique.

e A segunda relacdo é o da regulacdo discricionéria e o protecionismo da LAM. Os
dados levantados mostram que os acordos bilaterais “congelam” a oferta impondo
restricbes a mobilidade de ajuste das companhias aéreas. Esta é uma situacdo nédo

recomendada pelo principio que versa sobre o ambiente de negocios com baixo
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risco regulatorio. Nos acordos que Mocambique assina com 0s seus parceiros ha
uma clara definicdo de restricdo de assentos e frequéncias semanais, que em grande
medida sé beneficia as partes envolvidas, isto €, as companhias aéreas. Deste modo,
conclui-se que este cenario de monopolio também € contrario ao principio 1 que

defende que a regulacéo de transporte deve ser voltada para o cliente.

Assim, o0 estudo indica que o transporte aéreo constitui um obstaculo para o turismo em
Mocambique, uma vez que, por exemplo, se verificam a falta de coordenacdo institucional,
falta de um o6rgdo regulador da concorréncia e pelo fato de nao se cumprir no pais 80% dos

principios considerados basicos para que uma regulacdo seja considerada étima.

Logo, é fundamental que, dentre outras, o pais tenha: ligacdes intercontinentais sem
escalas, que comece a valorizar os principios da DY eliminando as restri¢cbes impostas
pelos acordos bilaterais (frequéncias e ndmero de assentos), que tenha uma estratégia
coerente de introducdo de pontos de entrada olhando para a realidade do pais, mas sem
descurar da necessidade de criar facilidades ao turismo, que incremente a divulgacéo a
marca turistica de Mocambique principalmente nos paises para onde as companhias aéreas
nacionais voam, que incremente a formacdo técnica dos funcionarios do IACM, que
busque mecanismo para a melhoria do desempenho das companhias aéreas nacionais
dando-lhes oportunidades similares de operacdo e por ultimo, mas mais importante
fortalecer a coordenacdo multisetorial entre o Ministério do Turismo e o Ministério dos

Transporte e Comunicacdes, através do 6rgao regulador da aviacéo civil nacional.
7.2 LII\/IITA(;OES DO TRABALHO

e Escassez de referencial bibliografico relativamente ao transporte aéreo
mogambicano, principalmente de dados atualizados, tendo havido necessidade de se

recorrer a informacdes disponibilizadas pela midia mogambicana;

e Excessiva burocracia para acesso aos dados de documentos de trabalho por parte de

instituicdes ligadas ao transporte aereo mogambicano;

e Falta de documentos relativos aos Boletins da Republica referentes ao transporte
aereo por parte da Imprensa Nacional.
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7.3 RECOMENDACOES

O tema regulacdo de transporte aéreo e turismo ainda sao relativamente pouco abordados
no transporte mocambicano de uma forma geral, cingindo-se muito a sua discussao a
alguns circuitos de instituicbes governamentais e do setor privado. Por isso, recomenda-se

0 aprofundamento dos estudos relativos ao assunto:

Analise do impacto econémico do transporte aéreo na dindmica turistica nacional;

e Desenvolvimento de um estudo de analise SWOT com vise conhecer 0 impacto e

tendéncias na relacdo transporte aéreo e turismo em Mogambique;

e Andlise temporal dos indicadores dos principios reguladores de regulacdo de

transporte aéreo;

e Anaélise das consequéncias da desregulamentacdo econdmica na industria do

transporte aéreo mogambicano; e

e Desenvolvimento de um benchmark com aplicacdes de indicadores para avaliar 0s

casos de sucesso de aeroportos internacionais na regido da SADC.
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APENDICE A - MODELO DE MODELO PARA A COLETA DE INFORMACOES

Formulario “RELACAO TRANSPORTE AEREO E TURISMO EM
MOCAMBIQUE”

Apresentacao

Prezado (a),

O presente questionario esté inserido dentro do projeto de dissertacdo do Programa de Pds
Graduagdo em Planeamento em Transportes da Universidade de Brasilia. O mesmo tem
como objetivo geral verificar se a estrutura da regulamentacdo do transporte aéreo
impulsiona ou representa um obstaculo ao desenvolvimento do turismo em Mocambique.
Para o efeito de andlise foi elaborado o presente questionario que tem como alvo
instituicdes mocambicanas ligadas a formulacdo de diretrizes nos sectores do transporte

aéreo assim como do turismo. O mesmo esta divido em duas (2) partes, a saber:

O ponto | é referente a analise SWOT, donde se pretende que se tragam pontos de vista
sobre a dindmica do binémio transporte aéreo e turismo no pais, isto &, pretende-se que se
faca uma anélise que traga elementos de como o transporte aéreo em Mocambique
influencia no desenvolvimento do sector do turismo, analisando as suas vertentes externa e
interna. No caso da analise interna, esta permite identificar aspectos em que o binémio
transporte aéreo e turismo no Pais apresentam pontos fortes e aspectos em que apresenta
pontos fracos. Quanto & andlise externa, esta consiste numa avaliagdo do bindbmio em
causa de forma a identificar oportunidades e ameacas com que esta se depara ou possa Vir a

deparar.

O ponto 11 é referente ao Modelo de Escala de Likert onde o entrevistado vai marcar com
um circulo a opgdo que achar mais conveniente para cada afirmacdo que representa um
principio de regulacdo de transporte aéreo. O objetivo é perceber o grau de aplicacdo que

cada principio tem no atual cenario da regulacdo de transporte aéreo em Mocambique.

Por ultimo, o ntrevistado pode tecer consideracGes gerais sobre a tematica transporte aéreo

e turismo em Mocambique, partindo das respostas dadas nos pontos anteriores.
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I.  Analise SWOT (caso necessario adicione folhas)

Pontos Fortes Pontos Fracos

Oportunidades Ameacas
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1. Escala Likert

Legenda: CT = concordo totalmente; C = concordo; | = indiferente; D = discordo; DT =

discordo totalmente.

1. O marco regulatério do transporte aéreo em
Mogcambique representa um estimulo ao CT | C | D | DT
desenvolvimento do turismo no pais.

2. As companhias aéreas que operam em
Mocambique tém liberdade de acesso e de
mobilidade

3. Os acordos bilaterais de transporte aereo
existentes constituem um obstaculo para o ct | C | D | DT
desenvolvimento do turismo em Mogambique

4. A aviagdo civil é fundamental para o

desenvolvimento do turismo nacional. CT | C I D | DT
5. O regime regulatério do transporte aéreo

nacional esta voltado para o cliente. ctr | C I D | DT
6. O transporte aéreo em Mocambique faz parte

da cesta de consumo dos turistas CT C I D DT

mogambicanos e estrangeiros.

7. Os acordos bilaterais permitem livre acesso e

livre mobilidade s companhias aéreas. CT | C | D | DT
8. Existe liberdade tarifaria nas passagens aéreas

em Mogambique. CT | C | D | DT
9. Em Mogambique existe coordenagéo das

politicas setoriais de transporte aéreo e turismo. | CT | C | D | DT
10. O mercado de transporte aéreo de Mogambique

é um mercado livre com defesa da concorréncia | CT | C | D | DT

e do consumidor.

11. Ha defesa da concorréncia no transporte aéreo

mogambicano CT C I D DT
12. As infraestruturas aeroportuarias em
Mogambique sdo de extrema importanciapara | CT | C I D | DT

0 desenvolvimento do turismo em Moc¢ambique

13. O nivel dos precos das tarifas aéreas € um fator

que limita o desenvolvimento do turismo em CT | C | D | DT
Mocambique.

14. As frequéncias dos voos das companhias aéreas
nacionais e estrangeiras sdo adequadas ao fluxo | CT | C | D | DT

de turistas que visitam o pais.
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I11.  Faca consideracfes gerais sobre o atual cenario da relacdo transporte aéreo e
turismo em Mogambique (se necessario pode adicionar folhas).

Obrigado pela colaboragéo!
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APENDICE B — LISTAS DOS RESPONDENTES E RESPETIVAS INSTITUICOES

Agentes de Turismo

Agentes de Transporte Aéreo

Martinho Muatxiua (MITUR)
Eduardo Zuber (MITUR)

Kéatia Momade (INATUR)
Natélia Lichugue (INATUR)
Elzendra Filipe (INATUR)
Jeremias Manussa (INATUR)
Abdula Momade (INATUR)
Precidonio Mahema (INATUR)
Helena Mate (INATUR)

Jossias Canda (INATUR)

Egas Tembe (INATUR)

Arlete Xavies Mazevila (INATUR)
Ricardo Martins (INATUR)
Quessanias Matsombe (Federacéo
Mocambicana de Turismo)

Luis Sarmento (TurConsult)

Rui Monteiro (CTA)

Nathalie Silva (CTA)

Jodo das Neves (CTA)

Anténio Pinto (OACI)
Antonio Bungallah (ex-IACM)
Célia Pondeca (IACM)
Comandante Heitor Vasco (IACM)
Adam Yossuf (LAM)
Almeida

Fernando (Aeroclube

Inhambane)

Lucrécia Ndeve (ADM)

Alves Gomes (CTA)

de
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APENDICE C - QUADRO RESUMO DA ANALISE SWOT DA RELACAO
TRANSPORTE AEREO E TURISMO EM MOCAMBIQUE

Pontos fortes

Pontos fracos

Potencial turistico do Pais;

Novas infraestruturas aeroportuarias;
Frota renovada e moderna da LAM;
Novos acordos de transporte aéreo;

CertificagOes internacionais da LAM.

Passagens aéreas caras;

Falta de coordenacdo de politicas setoriais;
Desorganizagao interna do turismo;
Monopdlio da LAM;

Banimento das companhias  aéreas
mocgambicanas do espaco aéreo europeu;
Saida de operacdo da companhia aérea sul-
africana 1Time;

Baixa capacidade de carga das aeronaves

da LAM.

Oportunidades

Ameacas

Liberalizacdo do transporte aéreo na
regido da SADC;

Introducéo da 52 liberdade do ar;
Introducdo da duo designacéo por rota;
Crescimento do turismo regional;

Proximidade ao Aeroporto Internacional
de Johanesburgo;

Remodelacdo do Aeroporto Internacional
de Maputo.

Turismo focado no segmento sol e praia;

Novos projetos de exploracdo de recursos
naturais no pais;

Quadro hoteleiro de Mocambique;

Existéncia de muitos pontos entrada.
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ANEXO A — CARTEIRA DE MERCADOS TURISTICOS EMISSORES
ESTRATEGICOS PARA MOCAMBIQUE

Mercados Estratégicos para Mogambique

Lingua,

Religifo, Origem,
Valores

Sinergia Cultural

Mercados
Estratégicos de Fonte

para Africado Sul Portugal
- Brasil
Saudi-Arabia

Franca

Canada AnE

Australia Angola

Japdo EEEeEEE e

Suica us i

k Africa do Sul

China UK . Zimbabwe

Alemanha Africa do Sul \ gswazila

Holanda a

Sinergia de
Proximidade

Mergulho, Pesca dc\
Alto Mar, Caga,

Birding, Eco- N Michos de Al to
turismo, Cruzeiros, / Potencial
Fraia e llha de

Luxo, Cultura /

Fonte: MITUR (2003)

Na figura acima, apresenta-se 0 agrupamento dos mercados emissores estratégicos para
Mocambique, onde os paises em Italico ndo sdo mercados prioritarios e 0s paises em

Boldo sdo fontes de mercados existentes.
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ANEXO B — FASES DE DESENVOLVIMENTO DA AVIACAO CIVIL EM

MOCAMBIQUE

Fase

Principais Caracteristicas

12 Fase

(1975 - 1978)

Queda do nivel de seguranca aérea;

Escassez de recursos humanos qualificados; e

Escassez de fundos para a reabilitagdo e manutencdo de
infraestruturas.

22 Fase

(1979 - 1981)

Criacdo das Linhas Aéreas de Mocambique, Empresa Estatal;
Criacdo da operadora aérea TTA, Empresa Estatal;

Criacdo dos Aeroportos de Mocambique, Empresa Estatal (ADM,
E.E)

Criacdo da Escola Nacional da Aeronautica (ENA); e

Criacdo da Secretaria do Estado da Aviacdo Civil (SEAC).

32 Fase

(1982 - 1984)

Recrudescimento do processo de desestabilizacdo do pais (guerra
civil);

Utilizacdo do transporte aéreo e maritimo como alternativas seguras;
Programas de emergéncia;

Programas de assisténcia técnica dados por diversos paises e pelo
PNUD; e

Reabilitacdo de algumas infraestruturas aeroportuarias.

42 Fase

(1989 - 1998)

Aprovacao da Politica dos Transportes (Resolucéo 5/96, de 2 Abril);
Reestruturacdo da LAM, E.E. para LAM, SARL,;

Transformacdo da ADM, E.E. para ADM E.P.;

Privatizacdo da TTA; e

Aprovacdo do Decreto 39/98, que aprova o regulamento das
atividades de transporte aéreo e trabalho aéreo publicos.

52 Fase

(1999 - 2003)

Processo de criacdo do Instituto da Aviacdo Civil de Mogambique
(IACM);

Aprovacao da nova legislacdo da Aviacdo Civil,

Revisdo e estabelecimento de regulamentacdo técnica e econdmica
da Aviacédo Civil de Mocambique; e

Aprovacao da nova Politica de Aviagao Civil.

Fonte: IACM (2003)
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ANEXO C - LISTA DE OPERADORES AEREOS NACIONAIS

N° OPERADOR AEREO TIPO DE ATIVIDADE
Transporte  regular e  ndo
1 | Linhas Aéreas de Mogambique (LAM) | regular doméstico e internacional
Transporte  regular e  ndo
2 | Mozambique Express (MEX) regular doméstico e internacional
Transporte  regular e  ndo
3 | KAIA AIRLINE regular doméstico e internacional
Transporte ndo regular domestico
4 | CFM-TTA, SA
Transporte ndo regular doméstico
5 SAFARI AIR Lda
; ) Transporte ndo regular doméstico
6 | EMILIO SERVICO AEREO
Transporte ndo regular domestico
7 | ETAAIRCHARTERS
Transporte ndo regular doméstico
8 | CFA Mozambique
Transporte ndo regular domestico
9 | UNIQUE AIRCHARTERS
Trabalho aéreo
10 | AEROSERVICOS
) Transporte ndo regular domestico
11 | HELICOPTEROS CAPITAL
Trabalho aéreo
12 | CROPSPRAYERS

Disponivel em: http://www.iacm.gov.mz/
Acesso em 20 de dezembro de 2011
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