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RESUMO

O presente trabalho analisa os efeitos do processo de liberalizacdo do transporte aéreo em
Mocambique no contexto da SADC e no ambito da Declaracdo de Yamoussoukro (DY), para
o0 desenvolvimento da aviacdo civil africana, tomando em consideracdo os desafios e

possibilidades para a companhia aérea nacional LAM.

O desenvolvimento tedrico da pesquisa faz uma analogia a duas politicas econdmicas do
transporte aéreo, nomeadamente, proteccionismo Estatal e liberalizacdo do transporte aéreo.
Descreve também as motivagdes, resultados e impactos econdmicos da liberalizacdo do
transporte aéreo. No estudo de caso € analisado o processo de liberalizacdo em Mogambique e

0S Seus impactos.

Uma das grandes constatacGes do trabalho reside no facto da liberalizacdo do transporte aéreo
estimular toda a economia pois, 0 sector de transporte aéreo, produz um efeito em cadeia nos
diferentes ramos de actividade econdmica, como seja, turismo, comércio e negdcios. Além de
que, um transporte aéreo liberalizado proporciona aos consumidores uma escolha mais vasta
de servicos, a pregos mais baixos, gracas a uma maior concorréncia no mercado, garantindo

deste modo maior acesso social e territorial.

Em Mocambique devido a liberalizagdo do transporte aéreo domeéstico, verificou-se uma serie
de beneficios, tais como: incremento da oferta de servicos aéreos, precos mais proximos do
consumidor, maior frequéncia de voos, niveis consideraveis de pontualidade.
Consequentemente, registou-se um incremento da demanda por transporte aéreo no pais,

principalmente no segmento de lazer.



CAPITULO I - INTRODUCAO
1.1 Introducgéo

O transporte aéreo constitui um factor crucial para o desenvolvimento econémico de um pais,
0 que torna indispensavel o provimento de uma rede de transporte bem estruturada, para
induzir uma maior integracdo, a nivel doméstico, regional e internacional. A busca pela
competitividade ndo se restringe apenas ao dominio das operadoras nesta area, depende
também de um conjunto de factores externos, entre outros: a situagdo macroecondmica e
institucional do pais, as infra-estruturas e um nivel de conhecimento adequado, incluindo

outros requisitos capazes de gerar externalidades positivas sobre todo o sistema produtivo.

O processo de liberalizacdo do mercado de transporte aéreo, pressupde que no mercado, as
condicBes devem ser estabelecidas com base na reciprocidade, partindo do principio de que
vence o melhor operador aéreo, ndo pondo de lado a necessidade de uma lei de concorréncia
adequada a situacdo e pais. De modo a demonstrar melhor desempenho e competitividade,
espera-se das empresas aéreas uma melhoria na qualidade dos servigos e redugdo dos precos
das passagens aéreas.

O presente trabalho, faz uma analise sobre os efeitos da liberalizacdo do mercado de
transporte aéreo em Mocambique, através de uma avaliacdo dos desafios e possiveis
beneficios a principal companhia aérea nacional LAM, face a concorréncia provocada pela
entrada de novas companhias nacionais e estrangeiras. O trabalho procura dar maior énfase a
analise das accbes que vem sendo desenvolvidas pela LAM, com vista a enfrentar a
liberalizacdo do Mercado de Transporte Aéreo (MTA), tendo em conta 0s constrangimentos
que se verificam no referido processo e que dificultam a implementacdo na integra para a

maximizacdo do bem-estar social e econémico no pais.

Este trabalho descreve o impacto que a liberalizacdo do servico de transporte aéreo tem sobre
a industria da aviagéo e identifica os largos beneficios do aumento da concorréncia. O estudo
faz também uma breve explanacdo sobre a politica de transporte aéreo no contexto da
“SADC,” e da implementagdo do protocolo de Yamoussoukro rumo ao desenvolvimento da
aviacdo civil africana. A Declaragdo de Yamoussoukro (DY), conforme acordado por todos os
Estados africanos que ratificaram o protocolo, foi concebida para efectuar uma radical
reducdo do controle estatal sobre a industria da aviagdo. Em outras palavras, os Estados
africanos decidiram liberalizar o transporte aéreo no contexto intra-Africa, de modo a

estimular a integracdo econdmica e o desenvolvimento do transporte aéreo africano.



1.1. Estrutura do Trabalho

O presente trabalho esta dividido em seis capitulos, estruturados do seguinte modo:

Capitulo 1, integra introducdo, na qual se faz a delimitacdo do tema no tempo e no espaco,
problematizacdo, justificacdo da escolha do tema, objectivos de trabalho e metodologia de
trabalho;

No capitulo 11, faz-se um breve historial do surgimento do mercado de transporte aéreo em

Mocambique e seu contexto regional e internacional,

O capitulo 11, dedica-se a uma revisdo da literatura, com referéncia as abordagens sobre
aspectos ligados a liberalizacdo do mercado de transporte aéreo, tais como: caracteristicas do
sector de transporte aéreo, proteccionismo Estatal, motivacdo, resultados e impactos

econdmicos da liberalizacéo;

No capitulo IV, faz-se o estudo de caso, em que se analisam aspectos ligados, ao
enquadramento legal da liberalizacdo, Declaracdo de Yamoussoukro, desafios e possibilidade
para a LAM, impactos econémicos da liberalizacdo em Mocambique, ac¢bes da LAM rumo a

liberalizag&o, anélise das variaveis;

Capitulo V, sdo feitas as Conclus6es em funcdo daquilo que se constatou ao longo do estudo

sobre o impacto da liberalizacdo do mercado de transporte aéreo.

O trabalho encerra com a apresentacao das Referéncias e Anexos.

1.2. Problematizacéo

Segundo Issufo (2005), com a consagracdo da Independéncia de Mocambigue, em 25 de
Junho de 1975, registou-se uma progressiva e generalizada saida de técnicos portugueses,
facto que provocou um impacto negativo para a industria aeronautica e o enfraquecimento de
outros sectores de actividade no pais. Assim, a Unica transportadora aerea de que
Mogambique dispunha na altura da Independéncia, designada por DETA, foi sofrendo uma
acentuada degradacdo, tendo sido abolida por decisdo governamental e, criada em seu lugar, a

empresa estatal LAM - Linhas aéreas de Mogambique, em 1980.

Todavia, j& em 1998 esta empresa € transformada numa Sociedade AnoOnima de
Responsabilidade Limitada, com acc¢des repartidas entre o Governo e os trabalhadores,
2



enquadrados na VinteLAM, como parte das vérias transformacdes que ocorrem no &mbito do
processo de liberalizacdo do MTA. Por seu lado, este processo enquadra-se nas reformas do
ramo dos transportes aereos a nivel internacional, cujos mecanismos de partilha do mercado
de transporte aéreo, no geral, estdo definidos na Convencdo Sobre a Aviacdo Civil
Internacional de Chicago, bem como, na Declaragdo de Yamoussoukro, a nivel do continente
africano (MTC, 2008: 86).

E neste ambito que a grande quest&o que serve de base ao presente estudo se coloca:

Que impactos se podem esperar com a liberalizagdo do mercado de transporte aéreo para
Mocambique, em geral e, para a LAM, em particular?

1.3. Justificacdo da Escolha do Tema

A importancia e actualidade deste tema residem, por um lado, no facto de Mocambique
encontrar-se hum processo de abertura do seu espaco aéreo a integracdo de outras companhias
aéreas (nacionais e estrangeiras) e, de expansdo e acesso a nivel regional e intercontinental.
Por outro lado, pela constatacdo de que o MTA é fortemente regulado por uma série de
acordos bilaterais entre paises, 0os quais estabelecem as condi¢des em que as companhias
aéreas operam em cada rota bilateral. Entretanto, estes acordos bilaterais, restringem

substancialmente os servigos de transporte e reprimem a concorréncia.

O interesse pelo tema resulta, de certa forma, pelo facto de a autora pretender aprofundar um
assunto ainda pouco explorado em publicacGes e pesquisas académicas no pais: ‘Impactos da
Liberalizacdo do Mercado de Transporte Aéreo em Mocambique: Desafios e Possibilidades
para a LAM’. E, também pelo facto de, os estudos realizados num conjunto de paises como
EUA e UE, que ja liberalizardo os seus MTA, apresentarem evidéncias significativas de que a
liberalizacdo do transporte aéreos entre os paises gera significativas oportunidades adicionais
para os consumidores, e para outras actividades comerciais, quer directa, quer indirectamente.
Existem também, evidéncias de que os acordos bilaterais de servigos aéreos entre 0s paises
reprimem de certa forma o transporte aéreo, e desta feita o turismo e negocios, e,

consequentemente, o crescimento econdmico e a criagcdo de emprego.



1.4. Objectivos do Estudo
1.4.1. Objectivo Geral

e Analisar os efeitos da liberalizagdo do mercado de transporte aéreo em

Mocambique.

1.4.2. Objectivos Especificos
e Descrever o processo de liberalizacdo do transporte aéreo em Mocambique, no
contexto da “SADC” ¢ no ambito da implementagdo da Declaragdo de

Yamoussoukro (DY) para o desenvolvimento da aviagéo civil africana;

e ldentificar os impactos economicos da liberalizacdo e sua importancia no

desenvolvimento de outros sectores de actividade econdmica;

e Identificar as oportunidades e ameacas que se colocam a empresa LAM, como

resultado da abertura do MTA e, as estratégias adoptadas por esta empresa.

1.5. Metodologia do Trabalho

Como metodologia de pesquisa destaca-se 0 método descritivo, complementado através de

levantamento bibliografico e pesquisa de campo, que foram realizados de seguinte modo:

Pesquisa teorica das fontes bibliograficas, com recurso a técnica documental através da
recolha de dados escritos em livros, teses, dissertagdes e outras publica¢des avulsas (imprensa

escrita, revistas e Internet).

Pesquisa oral, em que foi utilizada a técnica da entrevista, a gestores e técnicos, cujas

actividades estdo ligadas ao tema em analise.

A pesquisa de campo foi levada a cabo através de uma andlise de trés variaveis (Fluxo de
Trafego Aéreo de Passageiros, indice de Pontualidade Operacional e indice de Ocupagéo de
Passageiros), entre outras, as quais influenciam ou sdo afectadas pelo processo de
liberalizacdo, sendo por isso, que constituem motivo de grande preocupacao quando ocorre a

liberalizagdo do transporte aéreo.



1.5.1. Delimita¢éo no Tempo e no Espaco

A presente pesquisa cobre um espaco temporal de dez anos, ou seja, de 1998 até 2008,
periodo que decorre desde o ano em que a empresa LAM ¢ transformada em Sociedade
Andnima de Responsabilidade Limitada, até o inicio das grandes reformas no ramo do
transporte aéreo com vista a liberalizacdo do transporte aéreo em Mocgambique, a nivel

regional e, circunscreve-se ao territrio mogambicano.

1.5.2. Defini¢do das Variaveis em Anélise

Para o presente trabalho, foram escolhidas trés seguintes variaveis que de certa forma séo

influenciadas ou afectadas pelo processo de liberalizacdo do MTA:
e Fluxo de Tréafego Aéreo de Passageiros
e Indice de Pontualidade Operacional (IPO);

e Indice de Ocupacéo de Passageiros (IOP);

Fluxo de Trafego Aéreo de Passageiros

O fluxo de trafego aéreo de passageiros depende essencialmente da demanda dos servicos de
transporte aéreo e do desempenho econémico do pais. Segundo Silveira (2007:114) a
demanda é definida como um potencial de fluxo de trafego. Este potencial, é relatado por si
préprio a producdo e consumo das actividades entre os destinos A e B ou ainda, em geral, a

qualquer actividade sécio econdmica.

Por outras palavras, o fluxo de trafego de passageiros, € essencialmente derivativo, pois 0
passageiro obtém maior utilidade, dependendo das actividades que realizara no destino, tais
como lazer, negocios, entre outras actividades. Por outro lado, o fluxo de passageiros €
essencialmente condicional pois, as ac¢Ges do mercado influenciam o nivel e tipo de
demanda. Segundo Guimaraes (2003:6), o fluxo de trafego aéreo de passageiros, tendera a ter
um crescimento acelerado em economias em rapido crescimento. Importa referir que a
demanda por transporte aereo € pro-ciclica: retrai-se em momentos de crise e se expande em

momentos de crescimento econdmico.



indice de Pontualidade Operacional (IPO)

Mabjaia (2008:12), refere a Pontualidade como um dos pressupostos bésicos
(imprescindiveis), das boas maneiras e estabelece cada vez mais o diferencial de
comportamento para aqueles que se destacam no mundo corporativo. Uma das grandes
apostas das companhias aéreas estd na melhoria do indice de pontualidade, com vista a
oferecer servigos de qualidade aos clientes. A questdo da pontualidade é muita das vezes posta
em causa a quando da liberalizagdo do transporte aéreo, sobretudo devido aos
congestionamentos verificados nos aeroportos, principalmente em horarios de pico (manha e
final do dia).

Para Teles (2006), Pontualidade é definida como Standard da industria, medido pela
percentagem do numero de voos com partidas até 15 minutos ap0s a hora de partida publicada

em horario.

O indice de pontualidade, tem o papel de garantir a confianga ou ndo dos servicos prestados
aos clientes dependendo da percentagem, e pode causar grandes prejuizos, tanto para o
cliente, como para as empresas aereas que tém o dever de arcar com as despesas referentes
aos atrasos de voos, principalmente em passageiros que viajam a negocios e passageiros que
tem voos de ligagdo com outras companhias para outras cidades.

“Ser pontual em relacdo a partida de voos nao ¢ simplesmente a partida do voo a hora, ¢ sim,

um conjunto de muitos factores...” (Mabjaia 2008:12).

Nota: Em relagio ao periodo de analise do Indice de Pontualidade Operacional, a LAM
disponibilizou apenas os dados referentes ao anos 2002 a 2008, ndo tendo actualizado os

dados referentes aos 10 anos, correspondentes ao periodo em anélise.
e Indice de Ocupacéo de Passageiros (I0P)

Segundo Teles (2006:13), o Indice de Ocupacéo define-se como o nimero total de
passageiros por quilémetros realizados (PKM) dividido pelo, nimero total de lugares
oferecidos por quilometro (LKM). IOP= PKM/ LKM:

o LKM (Lugares Quilometro Oferecidos), Corresponde ao nimero total de lugares

disponiveis para venda, multiplicado pelo niamero de quilémetros voados.



o PKM (Passageiro Quilometro Realizados), Corresponde ao ndmero total de
passageiros, multiplicado pelo nimero de quilometros voados.

Assim, uma das estratégias para o melhoramento do indice de ocupacédo dos avifes adoptadas
pelas companhias aéreas tem sido a introducdo de pacotes de tarifa promocionais (geralmente
com muitas restri¢des, sendo deste modo, praticas para viagens por motivo de lazer). Segundo
Manave (entrevista 2009), o principal factor que influencia o indice de ocupacdo dos assentos
nas aeronaves € o tipo de frota (aeronave). As tarifas cobradas constituem um factor a
considerar, que, desta feita, dependendo da disponibilidade das mesmas em cada voo, podem
promover maior ou menor demanda de passageiros. Isto €, se as tarifa cobradas sdo baixas, o
indice de ocupacdo tende a ser maior devido a maior demanda de passageiros; Se as tarifas
cobradas sdo altas, o indice de ocupacéo tende a ser menor, provavelmente devido a reduzida

demanda de passageiro disposta a pagar tarifas elevadas.

Nem sempre a preocupacao da companhia aérea € atingir elevado indice de ocupacéo, porque
este indice pode ndo justificar os custos operacionais do voo, pois 0 mesmo pode estar
preenchido com tarifas baixas. Neste contexto, 0 voo pode apresentar um indice de ocupacao
de passageiros elevado com uma receita total baixa. Esta situacdo ndo interessa a empresa

porque se for frequente dificilmente garante a sua sobrevivéncia no mercado.



CAPITULO Il - HISTORIAL DO SURGIMENTO E ENQUADRAMENTO LEGAL DA
LIBERALIZACAO DO TRANSPORTE AEREO EM MOCAMBIQUE

2.1. Surgimento do Mercado de Transporte Aéreo - Contexto Geral

Segundo Almeida (2003:3), como actividade comercial, a aviacao civil efectuou a primeira
ligacdo entre Paris e Londres, a 8 de Fevereiro de 1919 e, a partir de entdo, desenvolveu-se
um novo meio de transporte que serviu de fortalecimento das relagdes econdmicas e culturais

entre 0s povos de todo 0 mundo.

Apos a Il guerra Mundial (1939-1945) a aviagdo civil teve um desenvolvimento acelerado,
tendo atingido a dimensdo de uma actividade de ambito internacional, cujo propdsito era de

solucionar os enormes problemas econdmicos e sociais resultantes da guerra.

A guerra serviu de motor de desenvolvimento do mercado de transporte aéreo (MTA) devido,
aos avancos técnicos verificados no dominio dos equipamentos e da infra-estrutura
aeronautica e, as maltiplas utilizagdes da aeronautica, quer no &mbito civil, quer no militar

(combate e transporte de tropas, armamento e abastecimento).

Porém, a répida evolucdo do mercado de transporte aéreo criou a necessidade de enquadrar
juridicamente a nova actividade, dotando-a de uma organizacéo e estrutura prépria, com clara
definicdo de principios e objectivos. Desta feita, seguiram-se varias conferéncias e
convencoes, dentre as quais se evidenciam, no presente trabalho, a conferéncia e convencéo

de Chicago.

2.1.1. Conferéncia de Chicago

A conferéncia de Chicago, foi convocada pelos Estados Unidos e teve lugar em Chicago, de 1
de Novembro a 7 de Dezembro de 1944, na qual estiveram presentes 54 paises. Constituiu a
primeira conferéncia celebrada entre os Estados nos finais da Il Guerra Mundial. E
considerada a Conferéncia mais importante no ramo da aviagao civil internacional na medida
em que, para além dos seus acordos, estabeleceu 0s principios e conceitos basicos da aviagdo

civil internacional e instituiu a Organizagdo de Aviagéo Civil Internacional (OACI).
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O transporte aéreo internacional é regido pelo principio da soberania dos Estados, o que
significa a existéncia de barreiras juridicas impostas ao trafego. A liberalizacdo pressupde a
criacdo de um numero de liberdades definidas pelos acordos internacionais. Foi com a
Convencdo de Chicago que se definiram as primeiras liberdades do ar, inicialmente em
namero de cinco, mas que foram alargadas para nove, por vontade dos Estados e da evolugdo
das relagdes comerciais entre estes. As nove liberdades do ar estdo definidas na tabela n.° 5,

€m anexo.

Segundo Almeida (2003:3), os acordos definidos na conferéncia de Chicago, aplicam-se
somente a aviacao civil. Na referida conferéncia foram propostos uma série de acordos, dentre
0s quais 0 acordo que permite o sobrevoo e a escala técnica livres as aeronaves estrangeiras
gue ndo operem servicos aéreos comerciais regulares e exploracdo aérea rentavel do espaco
aéreo internacional. Esta permissdo genérica seria regulamentada com base em acordos
bilaterais, com base nos principios das "liberdades do ar" estabelecida pela Convencdo. Esta
Convencao foi ratificada por Mocambique através da Resolucdo nimero 63/2008, de 28 de

Novembro.

2.1.2. Da Conferéncia a Convencao de Chicago

Entre os instrumentos adoptados pela Conferéncia de Chicago destaca-se a Convengdo com o
mesmo nome, assinada a 7 de Dezembro de 1947, cujos principios centram-se essencialmente

na navegacao aérea.

Segundo Almeida (2003:7), os principios gerais da Convencdo de Chicago foram os

seguintes:

e Soberania completa e exclusiva de cada Estado sobre o espagco aéreo que cobre o seu

territorio;
e Exploragdo dos servicos aéreos internacionais numa base de igualdade de oportunidades;

e Aplicagdo da lei nacional do Estado sobrevoado nos varios dominios relativos ao

transporte e navegacao aerea;

e Igualdade de tratamento e ndo discriminagéo para as aeronaves dos Estados contratantes;
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e Obrigacdo de simplificar e harmonizar o conjunto de regulamentos técnicos, juridicos e

econdmicos nacionais, segundo os modelos propostos pela OACI;

e A Convengdo aplica-se apenas as aeronaves civis, isto €, a aeronaves que ndo sdo do

Estado. Sao aeronaves do Estado, as usadas nos servicos militares aduaneiros e policiais.

Relativamente a navegacao aérea, a convencao regula aspectos seguintes (Almeida, 2003:7):
e Estatuto juridico da aeronave e sua utilizacdo (nacionalidade, certificacdo técnica, etc.);

e Normas e praticas internacionais em matéria de licencas do pessoal navegante, das regras
do ar e métodos de circulacdo, caracteristicas dos aeroportos, de ajudas a navegacao entre

outros aspectos;

e Facilitacdo da navegacao aérea em matéria aduaneira, sanitaria, aeronaves em perigo e em

caso de acidentes e uniformizacao de sistemas na navegacdo aérea internacional.

2.2. Surgimento do Mercado de Transporte Aéreo em Mogambique

2.2.1. DETA Antecessora da LAM

Segundo Yussof (2005:9), a DETA (Direccao de Exploracdo de Transportes Aéreo) foi criada
a 26 de Agosto de 1935, na entdo colonia portuguesa de Mocambique, o surgimento desta
primeira companhia aérea, deveu-se a necessidade na altura, de satisfazer os interesses
comerciais dos colonos portugueses com os paises vizinhos de Mogambique, Africa do Sul,
Zimbabwe, Suazilandia e Malawi.

A DETA, constituia uma divisdo dos Caminhos de Ferro de Mogambique, tendo iniciado a
sua actividade de transporte aéreo com dois aviées, um monotor e um bimotor. Inicialmente,

foram contratados dois pilotos, Manuel Maria da Rocha e o sul - africano Daniel Rabeck.

Em 22 de Dezembro de 1937 foi efectuada a primeira viagem, na rota do entdo Lourengo
Marques a Joanesburgo. A Unica pista de aterragem entdo existente em Lourenco Marques era
a do Campo Militar Carreira de Tiro. Foi dessa forma, que iniciou a operagdo comercial da
DETA e a expansdo das actividades comerciais, levando a aquisicdo de mais aeronaves de
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modo a assegurar as ligacGes domésticas entre os principais centros de Mogambique. A
referida companhia aérea comecou a efectuar voos regulares para Inhambane, Beira,
Quelimane, Tete, Nampula, Vila Cabral (Lichinga), Lumbo (llha de Mocambique), Porto
Amélia (Pemba), Vilanculos, Morromeu, Vila Coutinho (Angonia/Tete) e Antonio Enes
(Angoche), tendo como base operacional Lourengo Marques. Logo de seguida, iniciaram as
rotas regionais e internacionais, com voos regulares para Luanda, Blantyre, Antanarive,

Leopoldville, Livingstone e Lisboa.

Para Yussof (2005:10-12), o salto qualitativo dado pela DETA ocorre com aquisi¢éo dos F-27
pois, tratavam-se de avides turbo-hélice que ofereciam maior conforto aos passageiros e
encurtavam distancias, dada a sua maior velocidade. Ja em 1970 foram adquiridos os dois

primeiros Boeings 737-200, aparelhos mais modernos.

2.2.2. Criacdo das Linhas Aéreas de Mogcambique

A criacdo da LAM - Linhas Aéreas de Mocambique, Empresa Estatal sob a tutela do
Ministério dos Correios, Telecomunicacdes e Aviacdo Civil, a 14 Maio de 1980, resulta da
extincdo da DETA. Tratava-se de uma empresa dotada de autonomia administrativa,
financeira e patrimonial, destinada ao servi¢co publico de transporte aéreo de passageiros,
carga e correio, de ambito internacional, regional e nacional, com caracter regular e nao

regular, cujos propdsitos eram (Yussof, 2005:26):

1. Transformar-se numa empresa de transporte aéreo da unidade nacional, de modo a

tornar todo o pais unido;

2. Contribuir para acabar com o subdesenvolvimento do pais em 10 anos, isto é, de 1980
a 1990, uma medida de reconstrucdo da economia de mocambicana do pos
independéncia;

3. Servir de forma mais eficaz e organizada a populagdo mogambicana e ser uma digna
embaixadora pelo mundo fora de um jovem pais ambicioso por uma afirmacéo a nivel

regional e internacional;

4. Assumir a funcéo de auxiliar os mogambicanos, nas mais diversas e dificeis situacoes
de &mbito social e humanitario, prestando apoio em situacdes de calamidades, dado

que se tinha tornado numa verdadeira companhia aérea de bandeira nacional.
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Duas decadas ap6s a sua criagdo, a LAM foi transformada em Sociedade Anonima de
Responsabilidade Limitada, tendo adoptado a denominagdo de LAM - Linhas Aéreas de
Mocambique, S.A.R.L. Sendo assim, 20% do capital social € detido pelos trabalhadores,

através da VINTELAM e os restantes 80% pelo Estado.
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CAPITULO III - REVISAO DE LITERATURA

3.1. Conceitualizagdo

e Liberalizacdo do Transporte Aéreo

De acordo com o MTC (2008), a liberalizacdo do transporte aéreo, significa abertura do
espaco aéreo ao trafego domeéstico e internacional. Isto €, com a liberalizacdo do transporte
aéreo, verifica-se uma abertura do espaco aéreo nacional a novas companhias aéreas

estrangeiras e nacionais.

Para Coltman (1989), citado por Teles (2006: 42), a liberalizacdo pode ser definida como a
libertacdo das companhias aéreas de controlos governamentais. Neste processo elas passam a
ter maior liberdade de decisdo sobre: as suas proprias rotas, horarios, e na maior parte dos

€asos, 0 preco.

O conceito de liberalizacdo do transporte aéreo pode ser entendido, de forma abrangente,
como um movimento de politica comercial de transporte aéreo, orientado no sentido de:
reducdo do grau de intervencdo (liberalidade), abertura do mercado, elevacdo do fluxo de
trafego aéreo e reducdo de ineficiéncia de mercado (através de incentivos motivadores para

igualar em média, a competicdo entre empresas aéreas).

Segundo Velia (2008:15), a liberalizacdo implica que um determinado tipo de mudanca ocorra

ao longo do tempo em diferentes dimenses, o que torna liberalizacdo algo dificil de avaliar.

Soutelino (2008:26) defende que um processo de liberalizacdo tem em conta os direitos de
exploracdo que consistem na especificacdo do nimero de transportadores designados. E, para
este autor, a designacao’ possui quatro formas: Gnica; dupla; miltipla controlada; e maltipla
ilimitada. Geralmente, antes da liberalizac&o do transporte aéreo, 0os mercados estéo sujeitos ao
regime de designacdo Unica (unidesignacdo), através da qual cada pais indica uma

transportadora aérea para operar na rota acordada. Normalmente numa primeira fase tem sido

1 Segundo Soutelino (2008: 26), Designacéo refere-se a notificagdo formal concedida por um Estado ao outro com 0 nome
do transportador seleccionado pelo Estado designante para utilizar todos os direitos de acesso aos mercados concedido por

este.
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a companhia aérea de bandeira de cada pais que garante essas ligacdes. Concretamente em
Africa o exemplo de unidesignacio pode ser visto actualmente, na rota Maputo - Joanesburgo
— Maputo. Em que do lado mogcambicano foi designada a companhia aérea nacional LAM
para operar essa rota e do lado sul-africano foi designada a companhia aérea South Africa
Airline, SAA. A designacdo dupla (duodesignacdo) é aquela que permite no maximo dois
operadores aéreos de cada Estado. A multipla designacdo controlada ocorre quando existe um
numero determinado de companhias aéreas de cada Estado que operam uma rota acordada. E
a designacdo multipla ilimitada ocorre quando cada Estado tem o direito de designar qualquer

namero de companhias aéreas para explorar a rota acordada.

O processo de liberalizagdo pressup@e a igualdade de direitos as companhias que operam num
determinado mercado. Isto significa que o nimero de operadores aéreos designados por cada
Estado para operar em determinada rota acordada deve ser o0 mesmo.

3.2. Proteccionismo Estatal vs. Liberalizacao

Almeida (2003: 35), explica que o proteccionismo estatal pode ser traduzido em ajudas
financeiras as companhias de bandeira e em acordos aéreos negociados bilateralmente entre
Estados, assentes em poderes de soberania estrita e defesa dos interesses das respectivas
transportadoras.

Neste contexto o proteccionismo, é uma pratica econémica de intervencdo do Estado no
Comércio Internacional, sendo que os produtos nacionais sdo favorecidos em concorréncia
com os produtos estrangeiros. 1sso significa que, em larga escala, existe a participacdo dos
Estados no MTA, quer como entidades reguladoras, quer como investidores. Com excluséo
dos EUA, a parte mais significativa da inddstria tem sido controlada pelos governos que
detém, parcial ou totalmente, o capital social das empresas. “Com a liberalizagdo da industria
de transporte aéreo a nivel mundial, verifica-se na Gltima década uma tendéncia para 0s
governos alienarem pelo menos parte da propriedade, ou permitirem uma concorréncia

acrescida por parte do sector privado,” (Almeida 2003:12/13).

Muita das vezes os Estados, principalmente em paises menos desenvolvidos, mostram-se
relutantes em proteger os seus mercados da concorréncia externa alegando a defesa do papel
social e nacional das suas empresas. Porém, tendo em consideragcdo que a liberalizacdo

constitui uma estratégia através da qual os paises abrem os seus mercados para a livre
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circulacdo de bens e servigos, os pro — liberalizacdo acreditam que 0s paises para crescerem
economicamente precisam de estabelecer com outros paises uma série de relagGes, tais como
comerciais, troca de tecnologia e outras experiéncias para que cada um dos mesmos se

beneficie das suas vantagens comparativas.

No caso do transporte aéreo, varios governos locais adoptaram politicas proteccionistas em
relacdo as suas companhias aéreas e, deste modo, tornam lento o processo de liberalizacéao.
Uma das consequéncias provaveis € que 0s respectivos paises se tornem mais periféricos e

menos atractivos do ponto de vista turistico.

O sector de transporte aéreo europeu caracterizava-se, antes da liberalizacdo, pela existéncia
de elevado proteccionismo pelos seus governos em relagcdo as suas companhias aéreas. Estes,
desde o inicio da aviacdo comercial, estiveram determinados em utilizar as transportadoras
aéreas em beneficio da ambigdo nacional e como forma eficaz de chegar aos seus territorios
coloniais. Assim, as companhias eram mantidas como a maior propriedade dos proprios
governos, por motivos de defesa nacional e de seguranca, podendo seus aparelhos ser
requisitados para o caso de guerra, a qualquer momento. Na dptica de Teles (2006), os
governos, além de poderem dispor totalmente das companhias, garantiam o controlo sobre as
suas rotas. A nivel intraeuropeu estabeleceram-se acordos bilaterais entre governos, onde se
estipulava o controlo das entradas e da capacidade das rotas bem como o preco das tarifas,

que eram determinados pela associacdo IATA.

Concretamente em Mocambique, o Regulamento das Actividades de Transporte Aéreo,
segundo o Decreto 39/98, no seu artigo 21, aborda a questdo do regime e tempo de concessado
referindo, por outro lado, que a exploracdo de servigos de transporte aéreo doméstico, deve
ser feita por rota, em regime de livre concorréncia. Mas, por um lado defende que, revelando-
se de interesse publico, o Ministério dos Transportes e Comunicacfes podera considerar que a
concessdo para a exploracdo de servicos de transporte aéreo regular doméstico, numa

determinada rota, seja feita em regime de exclusividade a um operador aéreo.

Assim, pode-se concluir que, em geral, contrariamente ao fenOmeno de proteccionismo,
existem multiplos beneficios com a liberalizacdo dos mercados. Mas a prioridade ndo pode
ser apenas a de promover o simples mercado aberto em todo o lado, mas sim tratar primeiro
da reforma das institui¢cGes necessarias a promogéo do crescimento e & eficiéncia dos proprios
mercados, mesmo que para tal se verifique a necessidade de assegurar niveis de proteccéo

elevados em certos sectores. Neste contexto, é compreensivel a existéncia de um
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proteccionismo para dar justas oportunidades aos paises em desenvolvimento, de modo a

garantir niveis aceitaveis de insercdo social no mundo desenvolvido.

Consequéncias do Proteccionismo

Como se pode constatar, do que foi referido anteriormente, o fenémeno do proteccionismo

ndo tem constituido factor de desenvolvimento MTA, pelo contrério (Teles: 2006):

Tem um grande efeito sobre a concorréncia, pois verifica-se uma tendéncia de reducéo
da mesma, fazendo com que as empresas aéreas ndo estejam estimuladas a promover
oferta de servicos com eficiéncia e levando a acomodagdo do sector de transporte

aéreo nacional;

Devido as politicas proteccionistas, 0os precos dos servicos aéreos tendem a ser
elevados e isto reduz o acesso populacional e territorial dos servicos de transporte
aéreo. A titulo de exemplo, “na Europa, antes da liberalizacdo do MTA, os custos
operacionais das companhias aéreas eram 48% mais elevados e, 0s custos de um
bilhete eram entre 35% e 40% mais elevados, comparativamente aos liberalizados

Estados Unidos da América”.

O proteccionismo permite a formagdo de monopdlios, através de leis ou
regulamentacdes do governo, que limitam o nimero de concorrentes num determinado

mercado.

3.3. Caracteristicas Gerais do Sector de Transporte Aéreo

Antes de analisar concretamente as motivacoes e resultados do processo de liberalizacdo do

transporte aéreo, torna-se necessario comegar com uma breve caracterizacdo do sector de

transporte aéreo de modo a criar maior percepcdo dos fendmenos que ocorrem no referido

sector e que constituem factores preponderantes com influéncia directa na decisdo de

alteracdo de politicas economicas num dado periodo de tempo (Oliveira, 2006:5):

O MTA apresenta uma demanda derivada, através da qual, o trafego aéreo flutua,
tendo em conta o desempenho econdémico do pais e das expectativas do mesmo. E é

também altamente segmentado, pois ha dois grupos principais de consumidores (0s
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que viajam a negodcios e 0s que viajam a lazer) que tém elasticidades - preco da
demanda diferenciados. Um bem com demanda derivada pode ser definido como um
bem cuja utilidade intrinseca é reduzida, se comparado com a utilidade dos bens que
podem ser adquiridos a partir daquele bem; por exemplo, transporte € um bem com
demanda derivada por que o passageiro obtém mais utilidade decorrente de seus
afazeres no destino (negécios, lazer, motivos pessoais), do que com o transporte
propriamente dito. Por consequéncia, a demanda por transporte ¢ “derivada”

(decorrente) da demanda pelos bens ou servi¢os no destino;

Por razdes de natureza Macroecondémica, segundo Oliveira (2006:4), o sector
apresenta um desempenho extremamente vulneravel a condi¢cdes exdgenas, que por
vezes induzem as companhias aéreas para um estado com operacGes rentaveis e de
maior aproveitamento de voo, mas que também levam as mesmas para uma situacdo
de baixa demanda, em que se verifica excesso de capacidade, pressdo em custos entre
outros factores. Algumas das variaveis que afectam o mercado de forma exdgena tem

sido: preco dos combustiveis, flutuacdes cambiais e o PIB.

O sector tem um caracter ciclico; pois é fortemente afectado pelo desempenho da
economia, que reflecte a evolucdo da economia como um todo. Nos periodos de
expansdo econdémica a demanda pelos servicos aumenta e nos periodos de recessao e
estagnacdo da economia, a demanda pelos servigos diminui. Por seu turno, Guimaraes
(2003:6), defende que as flutuacdes ciclicas da demanda, sdo eventualmente agravadas
por eventos pontuais que ocorrem num periodo determinado, bem como, em funcéo de
particularidades do ciclo de investimento da industria. Alguns exemplos de eventos
particulares de grande impacto que levaram a contrac¢do da demanda por transporte
aereo foram: a invasdo do Kuwait em 1990 e seus desdobramentos e os atentados de
11 de Setembro de 2001. Assim, o sector a nivel mundial, experimentou perdas nos
periodos 1980-1983 e 1990-1994 e a partir de 2001, mas recuperou-se e apresentou
lucro nos anos 1984-1989 e 1995-2000.

O MTA ¢ caracterizado por elevada pressdo para 0 constante aparecimento de
inovacdo tecnoldgica, de modo a fazer face as grandes exigéncias do aumento dos

padrBes de seguranca do transporte aéreo e proteccdo ambiental;

E um sector designado de capital intensivo devido a necessidade de grandes
investimentos em capital de modo a fazer face a inovagédo tecnoldgica exigida.
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3.4. Motivacéo para a Liberalizacdo do Mercado de Transporte Aéreo

O Proteccionismo Estatal, tal como foi constatado anteriormente, tende a arrastar consigo
grandes efeitos negativos, pois 0 mercado apresenta uma politica que restringe a concorréncia,
muita das vezes em beneficio da companhia aérea nacional. As politicas proteccionistas s&o
susceptiveis de levar os seus mercados a formagdo de Monopolios dado o poder de mercado
atribuido as empresas protegidas. Verifica-se uma ineficiéncia no mercado, que causa uma
perda de bem-estar social pois a oferta dos servi¢cos no mercado € reduzida e os precos tendem

a ndo estar ao alcance dos consumidores.

Entretanto, para garantir maiores niveis de eficiéncia do MTA, os governos liberalizam
progressivamente o0s seus mercados. Este processo induz uma maior competitividade entre as
empresas concorrentes, através da qual as mesmas pretendem mostrar o seu potencial para
atrair e fidelizar mais clientes. Para tal, as empresas introduzem novas estratégias de actuacao
no mercado, de modo a garantir a sua sobrevivéncia. “Pois as transformacgdes sucessivas
verificadas no ambiente competitivo e a um ritmo cada vez mais crescente, colocam as
empresas a exigéncia de responder apropriadamente ao mercado, de forma a garantirem a

sustentabilidade e o sucesso da sua actividade” (Teles 2006: VII).

No MTA, os fenémenos da globalizacdo® e da evolucdo tecnolégica vem modificando
consideravelmente as relacdes comerciais e 0o ambiente de negdcios. Neste contexto, a

liberalizacdo do transporte aéreo é uma politica que pretende dar resposta a estes fendGmenos.

Um dos factores que levam a liberalizacdo do transporte aéreo, é o aumento do estimulo a
concorréncia entre 0s operadores aéreos, devido a abertura do espaco aéreo. Este aspecto,

induz as companhias aéreas a preocuparem-se mais com a qualidade dos servigos oferecidos.

A globalizagdo é um dos processos de aprofundamento da integragdo econémica, social, cultural, politica, que teria sido impulsionada pelo
barateamento dos meios de transporte e comunicagdo dos paises do mundo no final do século XX e inicio do século XXI. E um fenémeno
gerado pela necessidade da dindmica do capitalismo de formar uma aldeia global que permita maiores mercados para os paises centrais (ditos
desenvolvidos) cujos mercados internos ja estdo saturados. O processo de Globalizagdo diz respeito & forma como os paises interagem e
aproximam pessoas, ou seja, interliga o mundo, levando em consideragéo aspectos econémicos, sociais, culturais e politicos. Com isso,
gerando a fase da expansdo capitalista, onde é possivel realizar transacgdes financeiras, expandir seu negécio até entdo restrito ao seu
mercado de actuagdo para mercados distantes e emergentes, sem necessariamente um investimento alto de capital financeiro, pois a
comunicacdo no mundo globalizado permite tal expansdo, porém, obtém-se como consequéncia 0 aumento acirrado da concorréncia.
(Wikipedia)
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Concretamente em Mocambique, segundo IACM (2003), uma das razdes apontadas para a
liberalizacdo do MTA é de caracter estratégico do governo, que tem em vista o incremento do
fluxo de turistas, tendo em consideracdo que o pais tem potencial na industria de turismo® e

que o transporte aéreo tem o papel de fomentar determinados sectores de actividade.

Citando, ainda, a instituicdo reguladora da Aviagdo Civil no Pais, Mogambique tem sofrido
pressOes internas e externas, para a abertura do espaco aereo a mais operadores quer
nacionais, quer estrangeiros, em que o grande objectivo é a existéncia de trafego regular de
modo a estimular o desenvolvimento acelerado do turismo. Mas um dos grandes
constrangimentos verificados é, por um lado, a inexisténcia de um quadro legal a altura da
realidade do pais. Um quadro legal bem definido garante a igualdade de condicGes a todos 0s
operadores, sendo este um dos grandes factores que impulsiona a liberalizacdo do transporte
aérea. Por outro lado verifica-se a necessidade de grandes investimentos em infra-estrutura,
sendo de destacar a construcdo e reabilitagdo dos aeroportos nacionais de modo a
corresponder com o fluxo de trafego aéreo em condicdes de liberalizacdo aérea.

E importante referir que em grande parte dos paises do mundo, consolidou-se a liberalizacio
dos seus MTA quando sentiram que estavam criadas as condi¢des internas de competicdo
(estabilidade Politica e econdmica, infra-estruturas, condi¢des tecnoldgicas entre outras). A
titulo de exemplo, “a liberalizacdo do sector de transporte aéreo nos Estados Unidos da
América deu-se, em 1978, por se considerar que a indistria tinha atingido a sua maturidade e
era capaz de sobreviver as condicbes de um mercado aberto, sujeitas as forcas da

concorréncia, em vez de continuar a actuar sob regulamentacdo econémica,” (Teles 2006:42).

De forma resumida o processo de liberalizacdo, pode ser visto num ambito global, como uma
politica necessaria para promover o desenvolvimento da indUstria aerondutica mundial, pois,
“traz consigo melhores e novos servicos, dentre outros: o crescimento do trafego aéreo e

economico e a geracdo de emprego ” (Soutelino 2008: 35).

Uma das estratégias adoptadas pelas companhias aéreas tem sido a formacdo de acordos

comerciais com varias outras companhias de diferentes paises. Esses acordos servem para as

% Segundo Teles (2006: 21), “o sector de transporte aéreo é significativo para o turismo, crescendo ambos em termos
paralelos, constituindo-se como dois segmentos interdependentes. Quaisquer alteracdes realizadas em politica de aviagdo

terdo impacto na evolucédo do turismo, seja de uma forma adversa seja de uma forma benéfica”.
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mesmas levarem a sua marca para outros mercados e deste modo garantirem a sua posi¢éo na
lideranca do MTA. Através de acordos comerciais de partilha de cédigo®, interline®, entre
outros, a LAM, proporciona aos seus clientes, por exemplo, a compra a partir das suas lojas
de venda em Maputo bilhetes com o itinerario seguinte: Maputo - Lisboa — Bruxelas — Lisboa
— Maputo a precos promocionais, sem que tenha equipamento proprio a operar determinadas
rotas, isto é na rota Maputo — Lisboa — Maputo a LAM e TAP firmaram acordos de partilha de
cddigo e no percurso Lisboa — Bruxelas — Lisboa a LAM efectuou acordos de interline com a
TAP.

3.5. Resultados do Processo de Liberalizacdo a Nivel Internacional

O primeiro resultado imediato da liberalizacdo é o aumento do trafego aéreo, isto &, entrada de

mais operadores aéreos nos mercados liberalizados.

Segundo um estudo efectuado pela Intervistas — GA2 Consulting (2006: 17), como resultado
da liberalizagdo na Unido europeia, a expansdo do trafego estimulou o desenvolvimento de
ambos 0s sectores de transporte aéreo e de turismo, além de outras industrias. Portanto, a
liberalizacdo gerou 1,4 milhdes de empregos a tempo integral e ainda resultou num

crescimento do PIB em $ 85 bilido de ddlares americanos (62 mil milhGes de Euros).

Um espaco aéreo liberalizado, faz com que o transporte aéreo ndo se restrinja a operadores
aéreos nacionais e que também ndo se restrinja a determinado tipo de regulamentacao
constituido por uma série de acordos bilaterais, negociados pelos governos de cada pais.
Como resultando do processo verifica-se ainda aumento da oferta de servicos aéreos, dado o

aumento da concorréncia no mercado.

4 Segundo Soutelino (2008:28), Partilha de cédigo significa cooperages comerciais entre concorrentes cujo cddigo de
identificacdo de voo de uma empresa aérea é vendido em voo operado por outra empresa aérea, com a previsao de que uma
empresa comercialize e emita bilhetes de voos operados pela outra empresa. Este acordo, possibilita a companhia aérea maior

planificacdo de voos a uma escala maior e expansdo do seu mercado a um custo menor.

> Acordo de interline- trata-se de um acordo comercial voluntario entre diferentes companhias aéreas, que permite que o
passageiro com diferentes itinerdrios de viagem continue a sua viagem com outras companhias aéreas diferentes da que

inicialmente iniciou a viagem, (Wikipedia).
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O processo de liberalizacdo contribui grandemente para a formacéo de aliancas estratégicas® a
nivel internacional com o objectivo de garantir a sobrevivéncia das companhias aéreas
aliadas, a expansdo de servicos, a racionalizacdo das operacfes numa escala mundial.
Garante, também, a melhoria da qualidade dos servicos prestados em que o grande
beneficiario é o cliente. As aliancas’ visam principalmente complementar as redes das
companhias e multiplicar suas oportunidades de trafego. Como resultado o ndmero de
aliancas entre operadores aéreos internacionais tem vindo a aumentar e deste modo os clientes
beneficiam-se de multiplas escolhas em servicos de transporte aéreo a custos

consideravelmente menores.

3.5.1. Vantagens da Liberalizacdo do Transporte Aéreo

Um dos primeiros efeitos da liberalizacdo, consiste em permitir a entrada de companhias
estrangeiras em mercados até entdo acessiveis apenas a companhias nacionais, isto €, induz
uma maior concorréncia no sector, provocando uma dinamica competitiva no mercado, que
origina grandes mudancas no acesso populacional e territorial do transporte aéreo, devido a

crescente oferta de voo e rotas, originadas pelo processo de liberalizacao.

Verifica-se uma descentralizacdo que faz com que a determinacdo de precos e quantidades

fique por conta da interaccdo mutua entre as forcas da demanda e oferta.

Almeida (2003:35), refere que a liberalizacdo induz o mercado a mudanca de politicas
proteccionistas dominantes em empresas aéreas nacionais, que dao grandes vantagens as
mesmas em relacdo as novas entradas ou empresas aéreas menores, devido a tradicdo e
imagem de grandes empresas. Geralmente, quando ocorre abertura do MTA a outros
operadores, verifica-se uma tendéncia de reducao dos precos, originando ganhos de eficiéncia

® Segundo Mata (2007:219) Aliancas estratégicas sdo aquelas nas quais duas empresas trocam participagdes no respectivo

capital.

" As grandes aliancas actuais entre companhias aéreas sio Star Alliance criada em 14 de Maio de 1997 entre: Lufthansa,
United airlines, SAS, Thai airways e Air Canad4; Oneworld criada em 22 de Setembro de 1998 entre: British airways,
American airlines, Cathay Pacific e Qantas; e a Sky Team- criada em 22 Junho de 2000 entre: Air France, Delta Airlines,
Korean Airlines e AeroMéxico, (Almeida 2003:37). Actualmente, apenas trés companhias aéreas africanas, fazem parte das
grandes aliangas mundiais de companhias aéreas, a Egypt Air (juntou-se a Star Alliance como membro em 2008), a Kenya
Airways (juntou-se a SkyTeam como membro associado em 2007) e South African Airways (juntou-se a Star Alliance como
membro em 2006), (Ssamula 2009: 7).
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produtiva e dindmica que ocorrem devido ao aumento da concorréncia e consequente aumento
do volume de trafego. S&o criadas maiores oportunidades de expansdo dos servigos aéreos e

de reducdo de custos, motivadas por operacdes em maior escala.

Dado o ambiente competitivo originado pela liberalizacdo do transporte aéreo, ocorre no
mercado uma maior criatividade e inovagdo, por um lado, em termos de estratégias
competitivas de fornecimento de melhores servicos com o objectivo de fidelizar os seus
clientes. Sdo exemplo de algumas das estratégias: a criacdo de sofisticados sistemas de
reservas computadorizados, programas de passageiros frequentes, (frequent flyer program
/FFPs), operacdes de Partilha de cddigo. Por outro lado, a concorréncia no sector de
transporte aéreo, tem vindo a proporcionar um ndmero expressivo de inovagdes no campo da

tecnologia de informagdo e comunicacdo, em termos de hardware bem como de software.

Geralmente, observa-se 0 aparecimento de companhias aéreas designadas de Low — Cost/Low-
fare carrier® que sdo definidas como companhias de baixo custo, que em contrapartida,

podem oferecem precos bastante reduzidos.

Assinale-se que na Europa, apds dez anos de liberalizacdo, a industria de transporte aéreo
caracteriza-se como um sector de rapido crescimento dindmico e competitivo. Tendo-se
verificado, aumento do nimero de voos regulares, companhias a operar no mercado e
expansdo significativa de rotas. Observou-se ainda um maior estimulo a concorréncia que
provocou alteracdes nos precos, estando agora mais proximos do consumidor e o surgimento

de companhias areas de baixo custo.

3.5.2. Desvantagens da Liberalizacdo do Transporte Aéreo

Em contrapartida, a liberalizagdo do mercado de transporte aéreo pode originar um
crescimento acelerado do trafego aéreo causando congestionamento, com tendéncia a
pressionar as infra-estruturas aeroportuarias e 0 espaco aéreo. A questdo do

congestionamento, € um problema de dificil resolucdo, dado que o processo de transformacao

® Low — Cost/Low-fare carrier: Caracterizam-se por apresentar uma tecnologia bastante inovadora que contribui para a
reducédo dos seus custos operacionais, desde disponibilizagdo de todo o servico virtualmente em on-line, por internet, através
do qual o cliente efectua a reserva, compra de bilhete, sendo o check-in efectuado muita das vezes por terceiros ou mesmo em
on-line, dispensando em grande escala o capital humano para o fornecimento de tais servicos. Operam, normalmente voos de

curta duragdo, que por conta disso sdo desprovidos de servicos de caterings.
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de um aeroporto ou a constru¢do de um novo é muito moroso e acarreta elevados custos.
Neste contexto, torna-se dificil dar uma resposta imediata ao provimento de infra-estruturas

aeroportuarias.

Pode também originar aumento de atrasos nos voos, motivado pelo elevado nivel de
congestionamentos nos aeroportos, principalmente em horarios de pico, primeiras horas do

dia e final do dia.

Destaca-se, ainda, como desvantagem da liberalizacdo, 0 aumento da pressdo sobre a
rentabilidade das empresas, pois, a liberalizacéo, pressupde que no mercado se verifique uma
maior competitividade. “E como o sector da aviacdo civil € caracterizado por uma
concorréncia intensa, muita das vezes as empresas apresentam uma rendibilidade muito baixa

gue consequentemente pode levar a faléncia de muitas delas,”(Samuelson 1999: 310).

Verifica-se uma racionalizacao das operacdes das empresas aéreas com base na rentabilidade
das rotas, isto €, maior concentracdo das empresas aéreas em rotas de maior fluxo de trafego,
onde podem operar com aviGes de maior porte em detrimento de rotas pouco rentaveis. A
titulo de exemplo, “ocorreu na Europa o abandono de rotas menos rentaveis, tendo como
preferéncia os aeroportos HUB® ponto de centralizacdo de passageiros com a desvantagem

para as pequenas comunidades,” (Teles 2006:45/46).

Por dltimo, a liberalizacdo cria maior instabilidade nas empresas aéreas, devido a

possibilidade de reaccdes inesperadas das empresas concorrentes.

® Segundo Almeida (2003:36), Hub é um aeroporto com elevada percentagem de trafego e que para determinada

transportadora centraliza 0 maior nimero de voos; partida, destino ou ligagéo.
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3.6. Impactos Econdmicos da Liberalizacdo do Transporte Aéreo

A Liberalizacdo do transporte aéreo constitui um novo patamar de globalizacdo. Segundo
Grancay (2009), os impactos proporcionados pela liberalizacdo podem ser directos, indirectos,
induzidos e catalisadores (efeito exercido sobre o outro). A magnitude dos impactos é
determinada por vérios factores, incluindo multiplicador da liberalizacdo do transporte aéreo,
saturacdo do mercado e do grau de liberalizacdo de outros sectores. Os ganhos das
companhias aéreas que reflectem o aumento da eficiéncia derivam de economias de escala®®,
economias de escopo’! e densidade econémica. Do lado da procura, os passageiros desfrutam
de melhores escolhas de destinos disponiveis, maior frequéncia de servi¢os e novos modelos
de negdcios, como se pode verificar por exemplo com a entrada de operadores de baixo custo

(low-cost carriers) para o mercado da UE na segunda metade da década de 1990.

Os impactos da liberalizacdo dos transportes aéreos sdo divididos em quatro grupos:
econdémicos, ambientais, desenvolvimento de novas tecnologias e outras mudancas
qualitativas, como pode ser observado na Figura 1, demonstrado abaixo. O presente trabalho

dara maior énfase aos impactos econémicos da liberalizacdo do transporte aéreo.

De referir que a Figura 1, abaixo, d4 uma visdo esquematica das diferentes dimensdes
alcancadas com a liberalizacdo do transporte aéreo e as relacdes entre elas. Importa salientar
gue os impactos da liberalizacdo, ndo sO, sdo influenciados por mudancas no ambito
regulamentar, mas também, por varios outros factores. Estes incluem caracteristicas
geogréficas e s6cio-econdémicas das diferentes regibes, como a distancia entre os mercados, 0
seu tamanho, a densidade populacional existente, barreiras geograficas, o poder aquisitivo, a

situacdo econdmica global, entre outras.

10 Economias de Escala ocorrem quando o custo médio se reduz com o aumento da escala de producdo da empresa. A
importancia das economias de escala, vem do facto de, através delas ser possivel determinar a dimensdo 6ptima das empresas
e a estrutura dos mercados. Sendo que, a dimensao das empresas varia muito de mercado para mercado, pois esta largamente

ligada as tecnologia empregues nos diferentes sectores. (Mata: 2007; 120)

11 Economias de Escopo surgem quando um certo ndmero de produtos diferentes pode ser produzido de modo mais

eficiente em conjunto do que por empresas separadas. (Samuelson: 1999;305)
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Figura 1. Esquema das Diferentes Dimensdes Alcancadas com a Liberalizacdo do MTA

LIBERALIZACAO DO TRANSPORTE AEREQ
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Fonte: Grancay (2009: 2)

Impactos directos da liberalizagédo (D)

A liberalizacdo actua sobre a conduta das entidades que exercem a actividade em causa. No
caso do transporte aéreo, os impactos directos incluem todas as alteracbes no emprego, valor
acrescentado ou no produto total, que pode ser imediatamente atribuidos a alteracGes do nivel
de trafego aéreo. Essas alteragcBes afectam as companhias aéreas, aeroportos, agéncias de
assisténcia em terra, os produtores de aeronaves, fornecedores de matéria-prima e de

manutencdo e de outras empresas cuja actividade principal envolve a aviagdo comercial.

Neste contexto, entre 0s impactos directos da liberalizacdo podem ser identificados o
emprego, a renda, e outros beneficios gerados por aqueles que trabalham directamente nas
empresas aéreas ou que directamente contribuem nas actividades de transporte aéreo
(definicdo adaptada do livro de Ansarah 2000:124).

Resumidamente, os impactos directos da liberalizacdo representam o impulso que se verifica
no MTA, dado o aumento do trafego aéreo que ocorre com a entrada de mais empresas aéreas
no referido mercado.
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Impactos indirectos da liberalizagéo (1)

Sao definidos como aqueles que provém das empresas que suprem servicos e produtos para
empresas directamente envolvidas na economia do sector de transporte aéreo (definicédo
adaptada do livro de Ansarah 2000:124).

Os impactos indirectos envolvem a cadeia de suprimentos de empresas ou entidades que
realizam a actividade primaria. Maior nimero de voos exige maior nimero de encomendas de
combustiveis e servigos de bordo. Maior nimero de passageiros aumenta o volume de
negdcios do aeroporto. A liberalizacdo do transporte aéreo origina maior demanda de
transporte aéreo, dada a reducdo dos precos, facto este que expande a rede de todo o servico
de apoio relacionado com o trafego aéreo. De forma resumida, os impactos indirectos
envolvem entre outros, o crescimento de aquisi¢cbes pelas companhias aéreas, aeroportos e
fabricantes de aeronaves, bem como o desenvolvimento da industria hoteleira e turismo. Eles
também incluem a actividade de construcdo nos aeroportos e servicos prestados pelos centros
de atendimento. E evidente que a magnitude dos impactos indirectos é principalmente
influenciada pela extensdo dos impactos directos. Portanto os impactos indirectos séo
computados como | = a.D, onde a € um coeficiente especifico de mercado que determina a
magnitude dos referidos impactos indirectos. De referir que todos os impactos indirectos -
receita, emprego e renda - sdo oriundos do total das receitas directas geradas pela actividade

de transporte aéreo.

Impactos induzidos da liberalizacéo (N)

Podem ser definidos como todo o emprego, receita/valor agregado, producao e taxas geradas
pelas despesas provenientes dos ganhos dos empregados das actividades relacionadas directa
e indirectamente com o servi¢o de transporte aéreo. Portanto o impacto induzido pode ser
compreendido como um verdadeiro efeito multiplicador na economia (definicdo adaptada do
livro de Ansarah 2000:125).

Sendo assim, os impactos induzidos da liberalizacdo, surgem quando as pessoas empregadas,
directa e indirectamente, em servicos de transporte aéreo usam 0s seus ganhos para comprar
outros bens e servicos. Um piloto pode usar uma parte do seu salario para comprar
computador. Isso representa lucro para o vendedor de computador, que poderia,
posteriormente gasta-lo em uma livraria, a livraria pode gasta-lo em um supermercado etc. O
processo continuard de forma ciclica. Assim, o aumento no salario de uma pessoa se
transforma em aumento de salarios de muitas familias. Esse processo é conhecido como efeito
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multiplicador. Se a liberalizagdo dos transportes aéreos, directa ou indirectamente cria “n”
novos empregos, a renda nacional aumentard, [AY = )", Wi], onde ‘Wi’ é o salario do
empregado ‘i’. Uma parte dessa renda serd poupada e o restante sera gasto, dependendo da
propensdo a consumir () e propensao a poupar (s). A mudanga no consumo [AC = ¢.AY] cria
novas receitas para outras entidades do mercado que consomem uma parte dele e poupam o
resto. O efeito multiplicador total na sua versdo mais simples pode ser computado como
[B.AY = AY / s], onde B é um multiplicador. Como resultado destes impactos induzidos iguais
a soma dos impactos directos e indirectos multiplicados pelo multiplicador: [N = . (D + I)],

ou seja, [N =f. (D + a.D)].
Impactos cataliticos da liberalizagéo (C)

S0 um grupo muito vasto e variado. Podem ser definidos como aqueles provenientes de todo
emprego, receita/valor agregado, producdo e taxas geradas pela expansdo da actividade
econdémica, como resultado da acessibilidade do mercado em funcdo da liberalizacdo do

transporte aéreo (definicdo adaptada do livro de Ansarah 2000:125).

Eles compreendem uma rede de efeitos econdmicos (por exemplo, receita, emprego e renda)
provenientes da contribuicdo do transporte aéreo para o turismo e o comércio (efeitos do lado
da demanda) e a longo prazo, as contribui¢cBes do uso de transporte aéreo na produtividade e

no crescimento do PIB (desempenho da economia do lado da oferta).

Os impactos catalisadores incluem os efeitos da liberalizacdo do transporte aéreo sobre a
economia nacional que ndo podem ser descritos como directos, indirectos ou induzidos. Como
resultado das mudancas que ocorrem no mercado provocadas pela liberalizacdo, pessoas
alteram os seus padrdes de consumo, viajam para diferentes destinos, as empresas focalizam
novos mercados, alterar seus métodos de producao, etc. A maioria dos impactos catalisadores
é completamente dificil de medir. Eles devem ser vistos como indicadores de qualidade, em

vez de indicadores quantificaveis.
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Existem varios tipos de impactos catalisadores:

a) Impactos catalisadores do lado da demanda. Entre os impactos catalisadores podem-se

distinguir dois: Efeitos sobre o Turismo e Efeito sobre o Comércio.

Efeitos sobre o Turismo — Segundo Grancay (2009:10), um dos impactos da
liberalizagdo do transporte aéreo é o incremento do nimero de passageiros que
suportam o consumo no sector do turismo. Isto pode ser visto, literalmente, em todos
0s segmentos do turismo, comecando com hotéis, restaurantes, bares, discotecas.
Tendo em consideracdo que em muitos paises em desenvolvimento o sector do
turismo desempenha um papel preponderante na economia, a liberalizacdo do
transporte aéreo constitui um elemento importante do seu sucesso. O turismo facilita a
reducdo da pobreza através da geracdo do crescimento econdmico, oferecendo
oportunidades de emprego e aumento de cobranca de impostos, e favorecendo o
desenvolvimento e a conservacdo das areas protegidas e do meio ambiente. As
economias com alto crescimento durante a Gltima década em Africa (por exemplo:
Mauricias, Tunisia, Egipto, Gana), tendem a ser economias em que o sector do turismo

é fundamental para a actividade econémica".

Efeito sobre o Comércio — A liberalizacdo do transporte aéreo abre novos mercados
para muitas empresas, como resultado de novos destinos, melhores conexdes e
maiores frequéncias de voos oferecidos. Segundo Intervistas-Ga2 Consulting (2006),
verifica-se uma maior procura de produtos existentes, devido ao incremento do fluxo
do comércio impulsionado pela capacidade de expansao do sistema de transporte aéreo

que serve de apoio a estes investimentos.

b) Impactos catalisadores do lado da oferta. Destes distinguem-se: Efeitos sobre o

investimento, Efeito sobre a Produtividade, Efeito no mercado de trabalho e Efeitos

estruturais.
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Efeitos sobre o investimento - um dos factores mais importantes nas corporacées
transaccionais a ter em conta na tomada de decisdes sobre a localizagdo da sede de
uma determinada empresa € a proximidade de um aeroporto internacional. Este facto é
comprovado por inimeras pesquisas realizadas. Por exemplo, de acordo com Grancay
(2009:10), cerca de 10 % do aumento na oferta de voos intercontinentais envolve
cerca de 4 % do aumento no numero de matrizes localizadas na &rea urbana
correspondente. Uma série de pesquisas apontam para o impacto do transporte aéreo
sobre a localizagdo do investimento. Varias pesquisas referem que, a maioria das
empresas na Europa consideram o segmento de transporte internacional um factor

essencial para decidir onde localizar.

Efeito sobre a Produtividade — De acordo com Grancay (2009:10), a liberalizagcdo do
transporte aéreo, pode melhorar a produtividade e a eficiéncia das economias, por
exemplo, aumentando o potencial de mercado em que as empresas operam, permitindo
que as empresas gerem economias de escala; incentivando as empresas a implementar
as melhores préticas internacionais de negocios na producdo e distribuicdo, por
exemplo, just-in-time (em tempo real) e reforcar as pressdes competitivas sobre as
empresas. Ndo surpreendentemente, os sectores de alto crescimento da economia -
especialmente em industrias baseadas no conhecimento - sdo tipicamente entre 0s mais

dependentes dos servicos aéreos.

Efeito no mercado de trabalho — a rede de transporte aéreo também ajuda a melhorar
0 desempenho econdmico, tornando mais facil para as empresas atrairem funcionarios
de alta qualidade, melhorando a oferta de trabalho de uma regido ou pais. Isso é
importante para altos funcionarios e profissionais, para quem boas ligacbes
internacionais podem ser uma influéncia na sua decisdo a respeito de onde vivem e
trabalham, (Grancay 2009:10),

Ele permite a migragéo inter-regional da forga de trabalho - o factor mais importante é
diminuir o tempo necessario para efectuar ligagdes a partir de casa para o trabalho. No
entanto, a migracao é um fendmeno bidireccional e, portanto, pode levar ao ganho de

cérebros, bem como fuga de cérebros.

Efeitos estruturais - o impacto mais importante e permanente da liberalizacdo dos
transportes aéreos € a mudanca da estrutura do mercado. Segundo Grancay (2009:10),

0s produtores nacionais obter um acesso mais facil aos mercados estrangeiros;
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inversamente, favorece a concorréncia no mercado que ocorre devido a entrada de
exportadores estrangeiros. Isto leva a grandes mudancas na matriz das vantagens
comparativas da economia. Essas mudancas sdo permanentes. Por exemplo, €
literalmente impossivel desenvolver uma economia baseada em mercados restritos
sem acesso a rede répida e confidvel de transporte aereo. Os impactos catalisadores
directos, indirectos e induzidos na sua combinacdo levam a uma mudanga no Produto

Interno Bruto de uma economia.

3.6.1. Impactos da Liberalizagio Sobre as Curvas de Oferta e Demanda

Do ponto de vista macro-econdmico os efeitos da liberalizacdo levam a um deslocamento das

curvas da oferta e da demanda para a direita, como demonstra o Gréafico 1.

Gréafico 1: curvas da Oferta e da Demanda
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Fonte: Grancay (2009:3)

De acordo com Grancay (2009:3) em um ambiente proteccionista as curvas de demanda e de
oferta situam-se em D1 e S1, respectivamente. O transporte aéreo entre dois paises é regido
por acordos bilaterais de servicos aéreos restritos, através do qual as empresas obtém
limitacOes fixas de capacidade e de precgos dificultando a cooperagdo das aliancas. O limite de
capacidade (nr), implica que, a todas as companhias aéreas que actuam no mercado sO sdo

permitidas o transporte de (nr) passageiros. No entanto, a este nivel de trafego aéreo, existe
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um excesso da demanda sobre a oferta, isto é, 0 nUmero de passageiros que pretendem viajar
excede o numero de lugares oferecidos. Por conseguinte, as tarifas aéreas sdo fixadas acima
do nivel de equilibrio P1 *. Entretanto para as companhias aéreas os custos em (P1) sdo muito
inferiores em relacdo aos custos em (P2). Ao nivel de (P1) as companhias aéreas obtém ganho
elevados e ndo tém incentivos para aumentar a sua eficiéncia e investir em pesquisa e

desenvolvimento.

A liberalizacdo do transporte aéreo que consiste em abolir a restrigdo de capacidade, afectara
tanto 0 numero de passageiros bem como as tarifas aéreas. Os precos das passagens aéreas
vao cair para P1 *, levando a um aumento de trafego para nl * passageiros. Entretanto as
companhias aéreas, com o propésito de ndo obterem prejuizos, terdo que adoptar novos

procedimentos de reducdo de custos e investir no aumento da eficiéncia.

Suponha-se que dois paises realizam a plena liberalizacdo dos servigos aéreos (por exemplo,
assinam um contrato Open Skye /céu aberto). Cada operador no mercado estard habilitado a
oferecer voos entre o0s dois pontos dos dois paises, sem limitacdes na capacidade, frequéncia
ou preco. Além disso, dada a possibilidade das companhias aéreas formarem aliancas
estratégicas, observa-se no mercado um deslocamento para fora de ambas as curvas da oferta
e demanda. As companhias aéreas serdo autorizadas a coordenar as suas actividades,
racionalizar os planos de voo e oferecer melhores ligacfes. Neste sentido, as companhias
aéreas, serdo capazes de transportar mais passageiros do que antes com 0S mesmos Ccustos
totais resultantes da combinacdo de economias de escala, economias de escopo e densidade
econOmica. Portanto, a curva original da oferta o S1 passara para S2. E o deslocamento para
fora da curva de demanda (de D1 para D2) pode ser atribuido a estratégias das companhias
aéreas em reforcar a rede de destinos, desenvolvimento de programas conjuntos de passageiro
frequente e aumento global do nimero de servicos oferecidas, fazendo com que mais pessoas

estejam dispostas a voar a um nivel de precos inalterado.

Segundo Grancay (2009:4), considerando ceteris paribus, o Grafico 1, demonstra que a
liberalizacdo do transporte aéreo leva a menores custos e maior nimero de passageiros. A
correlacdo entre o grau de liberalizacdo e o fluxo de trafego parece ser forte. No entanto, 0s
efeitos sobre as tarifas aéreas séo discutivel, a direccdo de sua mudanca depende do formato
das curvas de oferta e demanda. Levando em conta os custos mais baixos suportados pelas
companhias aereas uma diminuicdo do preco das passagens aéreas pode ser previsivel. A

evidéncia empirica mostra que nem sempre este pode ser 0 caso.
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CAPITULO IV - ESTUDO DE CASO

4.1. Enquadramento Legal da Liberalizacdo do Mercado de Transporte Aéreo em

Mocambique e Implementacgédo do Protocolo de Yamoussoukro

O transporte aéreo publico e privado esté sujeito as condigdes e requisitos estabelecidos em
regulamentacdo especifica e nos acordos, tratados, protocolos e convenclGes de que a
Republica de Mogcambique faz parte. Neste contexto, Mocambique aderiu a Convencéo sobre
Aviacdo Civil Internacional, designada por Convengdo de Chicago. A nivel do continente
africano, o pais subscreveu a Declaracdo de Yamoussoukro (DY) sobre a liberalizacdo do
transporte aéreo africano e a nivel regional aderiu ao Protocolo da SADC sobre os transportes

comunicacgdes e meteorologia.

A SADC, constitui uma das mais antigas organizacdes regionais a nivel de Africa. Deu
grandes contributos no processo de integracdo regional e associado a isto, surgiu a ideia de
liberalizagdo que estd a ocorrer a nivel do continente africano. Desta feita, a SADC
influenciou varios outros acordos, incluindo o acordo de Yamoussoukro, que possui um

ambito continental.

O sector de transporte aéreo mocambicano encontra-se num processo de reforma legal
visando criar condicdes de concorréncia e, isso traduz-se na adopc¢do de medidas de natureza
diversa, designadamente, a aprovacao do respectivo quadro legal, a criacdo de mecanismos

institucionais e infra-estrutura necessaria, entre outros.

Com o decreto n° 39/98, de 26 de Agosto, foi aprovado o Regulamento do Exercicio das
Actividades de Transporte Aéreo e Trabalho Aéreo Publico, denominado Regulamento do
Transporte Aéreo. Este regulamento, estabelece entre outras as seguintes regras:
Licenciamento de operadores aéreos, regime juridico de exploracdo dos servigos de transporte
aéreo, nos segmentos doméstico, regional e intercontinental e, aborda também, a certificagdo

das aeronaves.

No mercado domeéstico, a luz do Regulamento de Transporte Aéreo, reserva-se o direito da
exploracdo do referido segmento, exclusivamente para operadores aéreos nacionais, em

conformidade com a Convengéo sobre Aviacdo Civil Internacional.
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Em relagdo ao acesso a exploragdo de servigos aéreos nas rotas regionais (intra-Africa) e
intercontinentais por parte de operadores aéreos nacionais aplica-se a designacdo em acordos
bilaterais sobre servigcos aéreos, celebrados entre os governos de Mogcambique e os dos paises
interessados. Antes da liberalizacdo do mercado regional, prevaleciam os acordos bilaterais
entre os paises em regime de monodesignacdo, isto €, um operador aéreo podia ser designado

em cada rota regional e/ou intercontinental.

Mocambique é signatario do Tratado de Abuja (TA), assinado em 3 de Junho de 1999, em
Abuja, que cria a Comunidade Econdémica Africana (CEA) que, por sua vez, foi ratificado
pela Resolucdo n°1/92, de 30 de Marco. O TA tem como objectivos, a normalizacdo das
politicas dos Estados partes relativas ao transporte aéreo, de modo que sejam eliminadas as
barreiras fisicas que entravam a livre circulacdo de pessoais, bens e servicos, e ao

desenvolvimento harmonioso e integrado do transporte a nivel do continente africano.

Declaracéo de Yamoussoukro

De modo a cumprir-se com o0s objectivos do TA, houve a necessidade dos Ministros africanos
responsaveis pela aviacdo civil reunirem-se em Yamoussoukro, Costa do Marfim, a 14 de
Novembro de 1999, tendo aprovado a Decisdo de Yamoussoukro (DY), que entrou em vigor a
14 de Agosto de 2000. A DY refere-se a liberalizacdo gradual do mercado de transporte aéreo

intra-Africa.

Até 1988, os paises africanos ndo estavam preparados para introduzir o sector privado nas
suas politicas, particularmente no que diz respeito ao transporte aéreo, por tratar-se duma
questdo que toca com a soberania dos Estados. Tanto as companhias aéreas, bem como, as

liberdades de trafego aéreo estavam sob controlo exclusivo do governo.

Devido a necessidade de revisdo do transporte aéreo que era concebido como um elemento
fundamental para o desenvolvimento dos Estados africanos, foi adoptado uma nova politica

conhecida como a Declaracdo de Yamoussoukro, DY'2. Esta constituiu uma medida

12 . . « S . - « . -

Com a DY esta em vista a integragdo das companhias aéreas africanas em matéria de cooperagdo. Mais especificamente, ela representa
um convite para integrar o espago aéreo em Africa, com vista ao alcance de um espago aéreo (nico africano. A DY estabelece a liberalizagdo
do espaco aéreo a nivel dos paises africanos, facto este que pressupde a entrada em operacéo de outras companhias aéreas que possam

garantir a ligagdo com outros paises e regides estratégicas. (UNECA, 2001)
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fundamental para a sobrevivéncia da industria da aviacéo civil africana. A DY, tem sido uma
importante fonte para o crescimento da aviagdo civil no continente africano pois consagra
aspectos como, a necessidade de incentivos e financiamentos ao sector da aviacdo civil,
adopcdo de medidas tendentes a criagcdo de maiores companhias aéreas, flexibilidade na
concessdo de direitos de trdfego aéreo entre os paises africanos, medidas estas que tem em

vista promover a aviagéo civil africana.

4.2 Processo de Liberalizagdo do Mercado de Transporte Aéreo em Mogambique

Dados obtidos através de entrevistas a gestores da LAM indicam que o processo de
liberalizagdo do seguimento de MTA domeéstico iniciou no ano de 2004, estando apenas
reservado a operadores nacionais, de acordo com as normas ditadas pelo IACM, gue regem o
transporte aéreo. A liberalizacdo do MTA tem como consequéncia a alteracdo substancial das
condigdes do quadro legal e proporcionam maiores oportunidades para a concorréncia (Sitoe,
entrevista 2009).

O processo da liberalizacdo do MTA doméstico em Mocambique deu lugar, em 2004, a
entrada de uma nova companhia privada mogambicana de transporte aéreo, designada AIR
CORRIDOR (AC), que actuou no mercado doméstico nos anos 2004 a 2007. Neste periodo
intensificou-se largamente a disputa do referido mercado aéreo entre a AC e a LAM,
especialmente nas rotas nacionais mais importantes do transporte aéreo do ponto de vista de
maior trafego aéreo (Maputo, Beira, Nampula e Pemba). E, um dos grandes impactos
resultantes da entrada desta nova companhia aérea no mercado doméstico foi, a reducao
dréstica dos precos das passagens aéreas aplicadas pelas duas transportadoras mocambicanas.
Tratou-se de uma situagdo que trouxe beneficios para muitos consumidores, permitindo a
mais pessoas a possibilidade de maior acesso territorial a pregos mais baixos e com maiores

opcoes de escolha, (Sitoe, entrevista em 2009).

Atinente a consolidacdo da liberalizagdo do MTA em Mocambique no contexto regional e de
acordo com a DY, o Jornal Noticias (2009:4), cita o seguinte cronograma:
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2008 — Manutencdo da monodesignacao na rota Maputo - Joanesburgo - Maputo e a avaliagdo
casuistica dual para os restantes pontos de entrada existentes;

2009 - Abertura a duodesignacdo regional, em todas as rotas correspondentes aos pontos de

entradas regionais existentes;

2010 — Implementacdo da 5% Liberdade do ar a nivel da SADC. Esta consiste no direito de
transportar passageiros e carga entre o territorio do outro Estado contratante e o territorio de
um terceiro Estado, no &mbito de um servico aéreo destinado a/ou proveniente do Estado da
nacionalidade da aeronave. Prevendo-se também a liberalizacdo total do espaco aéreo em

Mocambique para 0 mesmo periodo.

Com a liberalizacdo do transporte aéreo a nivel regional prevé-se, numa primeira fase, a
abertura da rota Maputo Joanesburgo Maputo, devendo ocorrer de forma gradual dentro da
Unido africana a luz da DY, como foi acima mencionado. O gradualismo deve-se ao facto de
entrarem em concorréncia companhias com um nivel desigual de robustez, havendo dai, a

necessidade de dar tempo para as companhias se adequarem as novas exigéncias do mercado.

Segundo IACM (2009), todas as rotas que ligam Mocambique aos paises da SADC, serdo
abertas a mais de um operador de cada um dos lados, em sequéncia da liberalizacdo do MTA
no segmento regional. Mogcambique tem Maputo como principal ponto de entrada para 0s
voos intercontinentais, sendo Pemba, Nampula, Vilanculos como pontos de entrada para 0s

voos regionais, definidos em funcao das caracteristicas dos aerédromos e origem do trafego.

4.3. Analise das Variaveis

A entrada do operador aéreo privado, AC, no mercado doméstico mogambicano, registado,
em finais de 2004, como resultado da liberalizacdo do referido mercado, foi um fenémeno que
marcou a viragem no MTA em Mogambique. N&o apenas devido a actuacdo de duas grandes
companhias aéreas, nomeadamente LAM e AC, mas sobretudo porque, no periodo
compreendido entre 2004 a 2007, O mercado tornou-se mais dindmico e competitivo e, com
grandes impactos nas diferentes variaveis que afectam o transporte aéreo. A LAM, a partir de
entdo, comecou a apostar em acgdes estratégicas com vista a garantir melhores niveis de
satisfagdo do cliente. Por isso se afirma que a concorréncia no mercado, traz consigo grandes

beneficios, principalmente para os consumidores, pois 0s operadores aéreos, na disputa por
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melhor posicionamento no mercado, apostam na modernizagdo da sua empresa,
proporcionando melhorias na qualidade, conforto e seguranga, investimentos na formacéo dos

seus colaboradores e, inovagao nos seus Processos e equipamentos.

A analise das variaveis foi efectuada com base nos dados recolhidos nas Linhas Aéreas de

Mocambique (LAM) e faz uma analise a trés seguintes variaveis:

» Fluxo de trafego aéreo de passageiros;
= [ndice de pontualidade operacional (IPO);

= [ndice de ocupacdo de passageiros (IOP).

4.3.1 Fluxo de Trafego Aéreo de Passageiros

O fluxo de trafego aéreo de passageiros é constituido essencialmente pela demanda de
transporte aéreo e fortemente dependente do desempenho econdémico do pais. Segundo
Silveira (2007:114), o potencial de fluxo de trafego é relatado por si proprio a producao e
consumo das actividades entre os destinos A e B, ou ainda, em geral, a qualquer actividade

socio econdmica.

Por outras palavras, o fluxo de trafego de passageiros, € essencialmente derivativo, pois 0
passageiro obtém maior utilidade, dependendo das actividades que realizard no destino, tais
como lazer, neg6cios, entre outras actividades. Por outro lado, o fluxo de passageiros é
essencialmente condicional pois, as ac¢des do mercado influenciam o nivel e tipo de

demanda.

Segundo Banze (2009), os factores que estimulam o trafego aéreo sao:

= Arenda disponivel dos viajantes e o nivel e tipo de actividade economiga;

= O preco dos bilhetes aéreos;

= Aspectos relacionados com qualidade e disponibilidade de servigos (seguranga, conforto,
frequéncia);

= Aspectos étnicos culturais;

= LigacGes comerciais;

= Atractividade do destino para laser;

= Numero de dias disponiveis para ferias (por exemplo a China tem apenas 5 dias, 0s EUA
10 dias)

= Vantagens na localizagdo geografica.
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Entretanto, existe uma relagdo quer positiva ou negativa, entre os factores acima mencionados

e o fluxo de tréfego aéreo.

No tocante ao rendimento disponivel existe uma relacdo positiva entre 0 mesmo e a
demanda por viagens de lazer, isto €, a medida que o rendimento disponivel aumenta, também

eleva-se a demanda por viagens de lazer, embora ndo na mesma proporcao.

O preco das passagens aéreas apresenta uma relacdo negativa no que concerne a demanda
por viagens aéreas, isto €, quanto maior for o preco das passagens, menor serd o fluxo de

trafego aéreo ou vice-versa.

Todos os restantes factores acima mencionados apresentam uma relagdo positiva em
relativamente ao fluxo de trafego aéreo. De referir que um dos grandes propulsores do

transporte aéreo € o trafego aéreo.

O Gréfico 2, que segue abaixo, demonstra a evolugdo do fluxo de trafego aéreo de passageiros
no periodo compreendido entre os anos 1998 e 2008 nas Linhas Aéreas de Mogambique. De
acordo com o Gréfico, ao longo dos 10 anos em andlise, verifica-se uma tendéncia de
crescimento. Destacam-se como anos de grande crescimento em comparagdo com oS outros,
0s anos 1999, 2000, 2005 e 2008, em que se regista um fluxo de crescimento do trafego aéreo

de passageiros na ordem dos 16,26%, 11,08%, 17,7% e 11,9%, respectivamente.

Gréfico 2: Evolucdo do Trafego de Passageiros no periodo compreendido entre 1998-2008
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Fonte: LAM; gabinete de Estudos e Projectos 2009. Vide tabela 3, (Anexo 1).
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No periodo compreendido entre 1998 a 2004, o MTA Mogambicano ndo estava liberalizado e
prevalecia o regime de monodesignacao, isto é, apenas uma companhia aérea nacional estava
a operar no pais, nomeadamente a LAM, S.A.R.L. Segundo Manave (entrevista 2009),
destacam-se como provaveis causas do crescimento do fluxo de transporte aéreo no periodo
anterior a liberalizacdo do segmento de MTA domeéstico, o facto do transporte aéreo constituir
a alternativa mais viavel, dada as longas distancias entre os principais centros urbanos, aliado
a morosidade de outros meios e a falta de infra-estruturas em condicGes para acomodar estes
meios de transporte. Destaca-se ainda, o facto de o pais apresentar uma estrutura horizontal
das vias de comunicacdo herdada do colonialismo, o que influenciou na concentragdo das
infra-estruturas de desenvolvimento no sul, tais como empresas, grandes hospitais, escolas,
entre outros factores. Entretanto, no periodo anterior a liberalizacdo, a evolucdo do fluxo de
trafego aéreo de passageiros foi principalmente agravada pelo facto do mercado doméstico
verificar grandes movimentos de pessoas de norte a sul do pais a procura de melhores
condicGes de emprego, satde e formacéo.

Com a liberalizacdo do segmento doméstico de transporte aéreo em Mocambique, a partir de
2004 e, entrada da AC, o mercado ganhou uma nova dinamica devido a forte concorréncia
entre as duas grandes operadoras mocambicanas, nomeadamente LAM e AC. Nos anos 2004
a 2007 o mercado aéreo doméstico registou uma grande pressdo para a reducdo das tarifas
aéreas no segmento doméstico por parte da LAM, pois a AC entrou no mercado com tarifas
bastante concorrenciais. Este foi um dos grandes factores que impulsionou o aumento do
fluxo de trafego aéreo em 2005, com o registo de um crescimento do trafego aéreo na ordem
dos 17,7%, ou seja, mais pessoas passaram a ter acesso ao transporte aéreo devido a reducéo

do custo das passagens aéreas.

Outros factores que impulsionaram o crescimento do fluxo de trafego de passageiros apés a
liberalizacdo do transporte aéreo doméstico foram (segundo informacdes obtidas em

entrevista a Dra. Manave 2009):

e Adopcdo dos Distritos como polos de desenvolvimento e, desta feita, o surgimento de
grandes empresas e projectos que estdo a desenvolver as provincias do norte e centro do
pais, 0 que leva a grandes migracdes de pessoas entre as provincias, de forma a

satisfazerem as suas necessidades de melhoria do seu bem — estar.

e A capacidade da LAM em firmar acordos comerciais com companhias aéreas
internacionais, tais como acordos de interline e acordos de partilha de codigo. Estes
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acordos possibilitam a empresa o incremento da oferta de servigos aos seus clientes,

através da expanséo das suas conexdes aéreas.

e A integracdo regional, factor que tem servido de alavanca no incremento do fluxo de
trafego, sobretudo com a eliminagdo dos Vistos de Entrada, o que flexibilizou a
mobilidade entre os Paises na zona Austral e, em particular, de e para a Republica da
Africa do Sul. Foi devido ao processo de integracdo regional que surgiu a ideia de
liberalizacdo do transporte aéreo regional, com o objectivo de tornar o sector de transporte

aereo africano forte e competitivo relativamente a outras regides do mundo.

A saida da AC do MTA mocgambicano, em 2008, devido a faléncia desta nova operadora,
constituiu um novo factor impulsionador do fluxo de trafego aéreo pois, a LAM teve a tarefa
de acomodar, além da sua demanda, a que havia sido criada pela AC.

Um dos grandes impactos da liberalizagdo do segmento doméstico de transporte aéreo em
Mocambique, foi a reducdo das tarifas aéreas, verificadas com a introducdo de precos
promocionais no mercado domeéstico. A LAM introduziu, desde entdo, tarifas promocionais
de acordo com época do ano, idade, horéario entre outras. A partir de entdo, a empresa
comecou a oferecer tarifas promocionais de Verdo, tarifas de voos nocturnos, tarifa para
estudantes e tarifas de acordo com a idade, nomeadamente: ‘tarifa jovem’ e ‘tarifa de terceira
idade’, além da ‘tarifa de crianca’ e ‘tarifa de bebé’. A LAM comecou a efectuar tarifas
promocionais para clientes que compram bilhetes com maior antecedéncia. De modo a
incrementar ainda mais a sua demanda, a companhia aérea nacional, iniciou com a promogao
de programas de ‘passageiro frequente’ e criou a partir de entdo, de forma periddica, pacotes
promocionais para os seus clientes frequentes. Isto incentivou a demanda, aumentando deste

modo o fluxo de trafego aéreo.

4.3.2. Indice de Pontualidade Operacional (IPO)

Segundo Teles (2006), Pontualidade é definida como Standard da industria, medida pela
percentagem do nimero de voos com partidas até 15 minutos ap6s a hora de partida publicada

em horério.

A LAM definiu a pontualidade como um dos quatro pilares fundamentais (seguranca,
qualidade, conforto e pontualidade), com vista a prestacdo continua de um servi¢co de
qualidade para os clientes (Mabjaia, 2008:12).
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O indice de pontualidade, tem o papel de garantir a confianga dos servicos prestados aos
clientes dependendo da percentagem e, pode causar grandes prejuizos, tanto para o cliente,
como para as empresas aereas que tém o dever de arcar com as despesas referentes aos atrasos
de voos, principalmente em passageiros que viajando por negocios e passageiros que tém
voos de ligagdo com outras companhias para outras cidades. Quando o indice de pontualidade
operacional duma determinada companhia aérea é elevado (acima de 90%), constitui um bom
indicador. Significa por um lado que, existe uma boa planificacdo e coordenacdo das ac¢des e
actividades realizadas antes da entrega da aeronave para efectuar o voo. Por outro lado,
significa que verificam-se apenas ligeiros atrasos de voo. Entretanto o cliente tem maior
confianca no meio de transporte e na respectiva companhia, bem como, a empresa regista

menos custos devido aos atrasos.

Para a realizacdo da operacdo de voo a horas € necessario que os técnicos cumpram a tempo
todos os requisitos operacionais, exigidos ao sector de operacOes, e entrega da aeronave a
horas para efectuar o voo. E necessario também o cumprimento estrito das funcdes comerciais
a tempo (til. Sendo estas constituidas, por aspectos relacionados com o fecho do check-in e
atendimento de passageiros, abastecimento da aeronave em termos de catering™® a
necessidade de realizacdo de todos os servicos relacionados a tempo real, tais como:
Handling'®, os abastecimentos em termos de combustiveis, flexibilidade dos servicos de
migracado, alfandegas e controlo de bagagem e passageiros na zona de scanner, cumprimento
do tempo de rotacdo do voo e aspectos relacionados com o controlo das autoridades em
relacdo ao Air Traffic Control. Verificam-se também aspectos relacionados com o mau
tempo, nevoeiro e todos 0s outros factores ndo mencionados mas que possam influenciar no

incumprimento da pontualidade da saida do voo.

Numa situacdo de mercado aéreo aberto, uma das grandes apostas das companhias aéreas esta
na melhoria do indice de pontualidade, com vista a oferecer servicos de qualidade aos

clientes. A questdo da pontualidade é muita das vezes posta em causa aquando da

13 Catering significa aprovisionamento em alimentos e bebidas. (Wikipedia)

“Ground Handling Services, abreviadamente Handling, é uma designacéo inglesa que abrange todos os servicos prestados
em terra para apoio as aeronaves, passageiros, bagagem, carga e correio. Estes servicos podem ser prestados pelos proprios
aeroportos ou por empresas externas. Caso este servico seja prestado pelas companhias aéreas aos seus proprios avides, e

passageiros, designa-se por auto-handling. (Wikipedia)
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liberalizacdo do transporte aéreo, sobretudo devido aos congestionamentos verificados nos

aeroportos, principalmente em horérios de pico (manha e final do dia).

Gréfico 3: Evolucéo do indice de Pontualidade Operacional no periodo compreendido entre 1998-
2008

Indice de Pontualidade Operacional (IPC)

U.0b

X
£
()]
)]
©
]
=
©
=
=)
[=
o]
a.

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Fonte: LAM; gabinete de Estudos e Projectos 2009. Vide tabela 4 (Anexo 2.).

De acordo com os dados do indice de pontualidade operacional, demonstrados no gréfico,
pode-se depreender que o indice de pontualidade operacional da LAM apresentou-se de forma

instavel ao longo do periodo compreendido entre o ano 2002 a 2008.

De 2002 a 2003, periodo anterior a liberalizacdo do segmento doméstico de transporte aéreo,
registou-se uma tendéncia de crescimento da eficiéncia operacional a uma média de 1 ponto
percentual. Entretanto, em 2003, a LAM atingiu um indice de Pontualidade de 90% devido

aos esforcos empreendidos para garantir melhor eficiéncia operacional a caminho da
liberalizacdo area nacional.

Em 2004, com a entrada de mais uma companhia aérea no mercado aéreo mocambicano
verificou-se um decréscimo do indice de pontualidade da LAM, tendo-se situado numa média
de 89% porcento ao longo do referido ano. Este decréscimo do IPO foi principalmente
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condicionado pela entrada da AC no MTA doméstico, facto este que levou a LAM a mudar a
sua estratégia de actuacdo no mercado. Em 2005 a LAM registou uma retoma do IPO em
aproximadamente 1 ponto percentual. O ano mais critico para a empresa aérea, no que se
refere ao decréscimo do IPO foi o ano de 2006, o qual o respectivo indice atingiu 83.70%,
num total de 9,825 partidas tendo registado um total de 1,601 atrasos, isto é, uma reducdo da
eficiéncia operacional na ordem dos 6,33 pontos percentuais em relacdo ao ano anterior. Nos
anos subsequentes, 2007 e 2008 a LAM registou uma subida do IPO a uma média de
aproximadamente 4 e 2 pontos percentuais respectivamente, num universo de 9,727 partidas
em 2007 e 10,696 partidas em 2008 contra um atraso total de 1,194 e 1,053 respectivamente

para os dois ultimos anos em analise.

O indice de pontualidade em 2006, sofreu uma reducdo drastica, porque em finais do mesmo
ano a AC dava sinais de faléncia, com grandes registos de avarias nas suas aeronaves.
Segundo Manave (entrevista 2009), com esta situacdo, a LAM, teve a necessidade de
acomodar o seu trafego de passageiros e o trafego criado pela sua concorrente. Isto fez com
que a empresa elevasse a frequéncia de voos a nivel doméstico, pressionando de forma
dréstica o equipamento (aeronaves), facto este, que provocou avarias constantes dos avides da
LAM e a necessidade de replanificagdo imediata de voos e rotas, originando a redugdo do
indice de eficiéncia operacional e atrasos de voos. Posteriormente a companhia aérea nacional
conseguiu -se ajustar as necessidades do mercado e, nos anos 2007 e 2008 voltou a registar

subida nos seus indices de pontualidade operacional.

Deste modo, em 2007, de acordo com o jornal Jacto (2008: 10), a LAM foi considerada a
melhor companhia aérea africana do ano, de ambito regional, pela AFRAA - Associacao
Africana das Companhias Aéreas. O reconhecimento da AFRAA deveu-se ao facto desta
associacdo, que congrega a generalidade das companhias aéreas filiadas a IATA, considerar
notaveis as realizacfes da companhia aérea nacional, em prol do desenvolvimento da industria
de aviagdo civil em Africa, em particular devido ao elevado grau de eficiéncia na prestacio
dos servigos de transporte aéreo no que se refere aos padrdes de seguranca, pontualidade e

qualidade dos servicos oferecidos aos seus clientes.

Como se pode depreender, a liberalizacdo do transporte aéreo em Mogambique teve grande
impacto no Indice de pontualidade operacional da LAM. A entrada de mais uma companhia
aerea no mercado no mercado nacional, nomeadamente AC provocou numa primeira fase uma
reducdo do IPO da LAM. Este novo fendmeno, fez com que a LAM mudasse a sua estratégia

de trabalho, reajustando melhor a oferta de voos, rota, tarifas e estratégias de vendas, de modo
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a reagir a qualquer mudanca em relagdo as acgdes da sua concorrente. Este acontecimento
provocou numa primeira fase, reducdo da eficiéncia, at¢ 0 momento que a companhia se
adaptou as mudancas ocorridas no mercado. Segundo Manave (entrevista 2009), a LAM
efectuou mudancas nos horarios de voos de modo a oferecer voos em horarios mais
confortveis para os seus clientes, como forma de manter e melhorar o seu fluxo de

passageiros, tendo isso, de certa forma, afectado a pontualidade operacional dos voos.

No ambito da liberalizacdo do segmento domestico do MTA mogcambicano a LAM segundo
Mabjaia (2008:10), definiu a pontualidade como um dos quatro pilares fundamentais
(seguranca, qualidade, conforto e pontualidade), com vista a prestacdo continua de um servigo
de qualidade para os seus clientes. Como prova disso, apés 2006, devido a mudanga de

estratégias de trabalho por parte da LAM, observou-se uma subida continua do IPO.

De acordo com De Freitas (entrevista 2009), os esforcos empreendidos pela empresa LAM
para manter uma eficiéncia operacional maior ou igual a 90% se prendem ao facto da empresa
pretender conquistar a confianga dos seus clientes e manter um lugar cimeiro em caso de

eventual entrada de uma empresa aérea concorrente.

Num mercado aéreo aberto, em que se registam mais op¢Oes de escolha por parte do
consumidor, isto €, mais companhias aéreas a operar no mercado, o indice de pontualidade
operacional dita a escolha da companhia aérea, principalmente para os passageiros que viajam
a negdcio, bem como os passageiros que tém ligacGes com outras companhias aéreas ou outro

modo de transporte, para dar continuidade a sua viagem.

4.3.3. Indice de Ocupacéo de Passageiros (IOP)

Segundo Teles (2006:13), o Indice de Ocupacdo define-se como o numero total de
passageiros por quilémetros realizados (PKM) dividido pelo, nimero total de lugares
oferecidos por quilémetro (LKM). IOP= PKM/ LKM

Assim, uma das estratégias para o0 melhoramento do indice de ocupacdo dos seus avides
adoptadas pelas companhias aéreas tem sido a introducdo de pacotes de tarifa promocionais
(geralmente com muitas restricdes sendo, deste modo pratico para viagens por motivo de
lazer). Na opinido de Manave (entrevista 2009), o principal factor que influencia o indice de
ocupacdo dos assentos nas aeronaves € o tipo de frota (aeronave). As tarifas cobradas

constituem um factor a considerar, que, desta feita, dependendo da disponibilidade das
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mesmas em cada voo, podem promover maior ou menor demanda de passageiros. Isto &,
quanto menor for a tarifa das passagens aéreas, o IOP tende a ser elevado devido a maior
demanda de passageiros. Inversamente, quanto maior for a tarifa das passagens aéreas o 10P
tende a ser menor, provavelmente devido a reducdo da demanda de passageiro dispostos a

pagar tarifas elevadas.

Nem sempre a preocupacao da companhia aérea € atingir elevado indice de ocupacdo, porque
este indice pode ndo justificar os custos operacionais do voo, pois 0 mesmo pode estar
preenchido com tarifas baixas. Neste contexto, 0 voo pode apresentar um indice de ocupacao
de passageiros elevado com uma receita total baixa. Esta situacdo ndo interessa a empresa

porque se for frequente dificilmente garante a sua sobrevivéncia no mercado.
Factores que exercem influéncia sobre o indice de ocupacédo (Banze, 2009):
e Oferta de assentos que depende do tipo de frota (aeronave);
e Demanda por servigos de transporte aéreo;

e Tarifas a pregos promocionais, associadas por um lado a custos operacionais
(combustivel, catering, custos de equipamento, manutencdo, seguro, custos de
aterragem e descolagem handling, entre outros) e por outro lado ao preco de

combustivel Jet Fuel,
e A forca de vendas da empresa aérea;

e Os quilébmetros voados em cada rota;

Estes e outros aspectos, devem ser tomados em conta pelas empresas aéreas ao realizarem 0s

planos ou estratégias para a expansao do IOP da empresa.

De acordo com o gréafico 4, apresentado a seguir, observa-se que o IOP, ou seja, a evolucao do

indice de ocupacédo ao longo dos 10 anos em anélise teve uma tendéncia instavel:
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Gréfico 4: Evolugéo do indice de Ocupacio de Passageiros (IOP) entre 1998-2008
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Fonte: LAM; Gabinete de Estudos e Projectos 2009. Vide tabela 3 (Anexo 1).

De 1998 para 1999 registou-se um aumento em 4.73 pontos percentuais, tendo atingido um
dos mais elevados indices de ocupacdo que rondou em 70,90% em 1999. Em contrapartida
nos anos 2000 e 2001, o IOP foi de 62,93% e 57,83%, ou seja, nestes dois anos registou-se
uma reducdo drastica em cerca de 7,97 e 5,1 pontos percentuais, respectivamente. Entretanto,
0s anos 2002 e 2003 foram anos de retoma significativa do 10P, com o registo de um
crescimento na ordem dos 5,36 e 4.13 pontos percentuais, tendo-se situado em 63,19% e
67,32% respectivamente. Os anos 2004 e 2005 voltaram a registar uma reducdo do LF em
2,22 e 1 pontos percentuais respectivamente, tendo o I0P rondado nos 65,10% e 64,10%
respectivamente. No ano seguinte 2006, o I0OP foi de 69,74% com registo de uma subida em
5,81 pontos percentuais em relacdo ao ano anterior, de seguida o ano 2007 voltou a registar
um decréscimo do IOP em 0.17 pontos percentuais, tendo atingido os 69.74%. Por fim, em
2008 registou-se 0 maior indice de ocupacao em relacdo ao periodo em analise, que rondou 0s
73,59%, com um registo de uma subida em 3,85 pontos percentuais em relagdo ao ano

passado.

Nos anos 1999 a 2003, periodo anterior a liberalizacdo do transporte aéreo, segundo Manave
(entrevista 2009), o mercado aéreo nacional em termos de IOP foi principalmente sustentado
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por viagens efectuadas por grandes instituicGes tais como: Assembleia da Republica, Partido
Frelimo, confissdes religiosas, clubes de futebol, entre outras. Este fenémeno ocorreu devido
ao elevado indice de pobreza que o pais apresenta, reflectido na drastica reducéo da procura

por viagens aéreas por parte da populagdo mogcambicana.

Segundo De Freitas (entrevista 2009), outro factor apontado para a fraca demanda por
transporte aéreo a nivel nacional prende-se ao facto de as tarifas apresentarem-se elevadas,
pois ao programar-se um voo, 0 mesmo tem que ser rentdvel. A rentabilidade de uma
operacdo de voo, estd associada a varios factores, tais como, custos operacionais do voo,
preco de combustivel entre outros. Infelizmente, o transporte aéreo em Mocambique ainda é
considerado um bem de luxo, pois os custos de viagens aéreas, mesmo a nivel doméstico,

tendem a ser bastante elevados.

Em 2004 com a abertura do mercado aéreo nacional e, consequente entrada da mais uma
companhia aéreo no mercado, nomeadamente a AC, verificou-se maior competitividade.
Observou-se uma grande concorréncia entre a LAM e a AC, o que de certa forma beneficiou
muito o consumidor. Segundo De Freitas (entrevista 2009), no periodo 2004 & 2007, a LAM
teve que mudar a sua estratégia de actuacdo no mercado. No entanto, a empresa Vvé-se
obrigada a efectuar tarifas promocionais de modo a elevar a procura, facto este que serviu de

incremento do IOP nos anos 2005 e 2006, como se pode observar no Gréfico 4.

O ano 2008 foi o melhor em termos de 10P, tendo-se registado a maior percentagem de todo o
periodo em analise. A razdo principal para a melhoria do IOP nessa altura, deveu-se a
flexibilidade da companhia aérea em fazer alteracGes da matriz de equipamento (introducéo

de novas aeronaves na frota da LAM).

No periodo posterior a liberalizacdo, o transporte aéreo a nivel doméstico tornou-se mais
acessivel, ou seja, mais pessoas comecaram a efectuar viagens aéreas, aumentando assim a

demanda no mercado domeéstico e consequentemente incrementando o IOP da LAM.

Para De Freitas (entrevista 2009), a LAM iniciou de forma gradual a renovagéo da sua frota
de avides e, neste contexto, a empresa comegou a operar com aeronave Q400 (72 lugares) em
rotas com menor fluxo de tréfego, retirando dessas rotas o Boeing 737 (104 lugares). Além
disso, nesse ano houve registo de grandes promocdes tarifarias, pelo facto das aeronaves
Q400 também apresentarem uma reducdo de custos operacionais em 40% em relagdo ao
Boeing 737.
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O grande impacto da liberalizacdo do transporte aéreo em Mogambique foi a renovacdo da
frota com a introducdo de novas aeronaves, efectuada pela LAM, medida esta que serviu para

direccionar a frota de acordo com o fluxo de trafego aéreo, rota, horario e época do ano.

A demanda de trafego aéreo é ciclica, dado o seu caracter derivado, variando muito de acordo
com a época do ano. Geralmente, no mercado aéreo tem-se verificado uma tendéncia de
aumento da demanda por servigos aéreos no periodo de férias escolares e épocas festivas.
Neste caso, a LAM passou a direccionar a suas aeronaves de acordo com as épocas de pico e
de baixa de fluxo do trafego aéreo. A introducdo de novas aeronaves na frota da LAM,
possibilitou a empresa a capacidade de alterar a matriz de equipamento, colocando uma
aeronave com maior capacidade de oferta de assentos nos periodos de pico e menor oferta de

assentos nos periodos de baixa, tornando deste modo, mais eficiente o 10P.

De acordo com o grafico 5, em anexo, que representa a média do indice de ocupagéo (LF)
para as diferentes regides do mundo, depreende-se que o continente africano regista um LF
médio mais reduzido comparativamente a outras regies do mundo. Neste contexto, o
cumprimento da DY e a liberalizacdo gradual do transporte aéreo para promover a aviacao
civil africana, pode ser considerada uma alternativa para o desenvolvimento do transporte

aéreo e elevacdo do LF a nivel intra-Africa.

4.4. Impactos da Liberalizacdo do Mercado de Transporte Aéreo em

Mocgambique.

Com a abertura do MTA a nivel doméstico, ja descrita anteriormente, verificou-se no mercado

de transporte aéreo uma grande preocupacdo com a melhoria da qualidade.

O mercado registou maior oferta de voos e destinos, beneficiando os consumidores através de
maiores possibilidades de escolha. Houve melhoria na distribuicdo do trafego, isto &,
surgiram, diferentes tarifas promocionais o que fez com que o0 mercado tivesse uma expansao
da demanda por servigos de transporte aéreo a nivel nacional. Registou-se maior oferta de
trabalho no Pais com a entrada da AC, principalmente em Nampula, onde a referida

companhia aérea estava sediada, Beira e Maputo onde tinha as suas lojas de venda.

Segundo IACM (2009), devido a liberalizacdo do mercado domeéstico, ha registos de entrada

de novos operadores aéreos, embora a sua maioria seja constituida por empresas pequenas,
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pelo que ainda ndo pGem em causa o poder de monopodlio da LAM no referido mercado.
Entretanto, com a faléncia da AC, em 2008, a LAM tornou-se a lider de transporte aéreo

domeéstico em Mocambique.

A LAM, além de oferecer servicos de transporte aéreo nas principais cidades do pais,
expandiu a oferta de transporte aéreo a nivel inter provincial, a precos bastante competitivos.

Estando o Pais, actualmente, num processo de liberalizacdo gradual do MTA no segmento
regional em conformidade com a DY, existem grandes expectativas por parte das autoridades
a nivel nacional e regional. E de acordo com Velia (2008: 25), as evidéncias sugerem que a
liberalizacdo conduz a uma rapida expansao da inddstria turistica. Além do grande incremento
no turismo, trés beneficios especificos de liberalizacdo tém sido identificados na Unido

Europeia:

e Um aumento substancial do nimero de destinos turisticos acessiveis por via aérea;
e Distribuicdo do trafego de forma equilibrada ao longo do ano, e

e Popularidade nas op¢oes de viagens de férias.

Segundo o relatério da ComMark (2006: 9), os beneficios da liberalizagdo do transporte aéreo
na SADC seriam inUmeros, pois, teriamos um aumento do fluxo de trafego de passageiros na
regido, na ordem dos 20%, como resultado de um aumento de visitas na regido de cerca de
500.000 turistas estrangeiros por ano. Entretanto, por sua vez, estes gastariam mais de 500
milhdes de dolares em actividades relacionadas com o turismo, o que resultaria num aumento
anual do PIB da SADC em 1,5 bilides de ddlares por ano, facto este associado ao efeito
multiplicador na economia global da regido. E como consequéncia, seriam criados cerca de
35.000 novos postos de trabalho no MTA e no sector de turismo e mais de 37.000 novos

empregos na economia global da SADC.

Concretamente para Mocgambique, os estudos da ComMark (2006: 8), projectam que a
liberalizagdo do segmento regional do transporte aéreo levaria a um aumento de 37% de
turistas por ano no Pais. Isso, por sua vez, levaria a um incremento na ordem dos 5 milhdes de
dolares em gastos relacionados com o turismo. E como resultado, o PIB de Mogambique teria
uma contribuicdo adicional de 9 milhdes de dolares. Consequentemente, seriam criados mais
de 1.000 novos postos de trabalho no MTA e na industria do turismo e, cerca de 2.000 novos

empregos na economia em geral.
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Na opinido de Sitoe (entrevista, 2009), Mogambique pode ser considerado o principal destino
turistico da regido Austral pois, 0 mesmo apresenta a maior costa litoral e clima tropical, para
além de diversas atractividades, dada as suas belas praias, reservas, caca, entre outras ainda
ndo exploradas. O provimento de infra-estruturas que déem maior cobertura as areas
turisticas, tais como hotéis, campismos, estradas e meios de transporte levaria a que o pais

pudesse colher maiores beneficios com a abertura do transporte aéreo regional.

Pode-se depreender que a liberalizacdo apresenta grandes impactos noutros sectores de
actividade, principalmente no sector de turismo. Serdo notaveis os beneficios econdémicos
para o Pais se o processo de liberalizacdo for acompanhado por um desenvolvimento paralelo
da inddstria turistica nacional. Neste contexto, o Pais beneficiara largamente com as
externalidades positivas do processo, tal como foi acima referenciado, através de: aumento da
renda via entrada de divisas, estimulo a investimentos externos de longo prazo, geracdo de
empregos, distribuicdo de renda, além de efectuar contribui¢des as receitas do governo na
forma da colecta de impostos e tarifas, contribuindo desta forma no incremento do PIB

nacional.

4.4.1 Accdes da LAM Rumo a Liberalizacéo

A LAM oferece, presentemente, servicos de transporte aéreo com equipamento proprio em
voos regulares e ndo regulares para os destinos aéreos Domésticos (Maputo, Inhambane,
Vilanculos, Beira, Chimoio, Tete, Nampula, Quelimane, Pemba, Lichinga) e Regionais
(Joanesburgo, Dar Es Salaam, Nairobi, Harare e Luanda). Entretanto, através de varios
acordos comerciais (veja a tabela 1, abaixo) expande a oferta dos servigos aéreos para muitos

outros paises de Africa, Europa, América e Asia.
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Tabela 1: Companhias Aéreas que Firmaram Acordo Comerciais para Emissdo de Bilhete Electrénico

comaLAM
Companhia Aéreas Acordo Comercial
Code-Share Interline

South Africa Airways SA 4 v
Kenya Airways KQ v v
TAP Air Portugal TP 4 v
Qatar Airways QR v
Etihad Airways EY v
KLM Royal Dutch Airlines EY v
Air Malawi QM v
British Airways BA v
Air France AF v
Emirates EK o

Air Tanzénia TC v

Fonte: revista noticias a jacto

A LAM tem vindo a desenvolver diversas ac¢des estratégicas que visam a sua preparagao
para a liberalizacdo do segmento regional estando em perspectiva 0 aumento da oferta e

descentralizacdo dos servicos aéreos.

Segundo De Freitas (entrevista 2009), o plano estratégico de exploracdo do mercado regional

assenta em 4 pilares seguintes:

1. Consolidagéo da rota para Joanesburgo;

2. Transformacdo do norte de Mogcambique em HUB regional para ligagdes com o
Médio Oriente, Asia e Europa;

3. Reabertura da rota para Harare e desenvolvimento da rota para Luanda;

4. Desenvolvimento de rotas secundarias como Joanesburgo-Inhambane,
Joanesburgo-Vilanculos, Maputo —Durban, Maputo-Cape Town, tendo como
objectivo absorver maior trafego de turismo.
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O primeiro pilar, ou seja, a consolidagéo da rota para Joanesburgo, consiste no aumento do
namero de frequéncias, tendo como objectivo melhorar a exposi¢cdo do seu produto, que vai
permitir maior flexibilidade tornando o produto mais atractivo. Estes aspectos tém em
perspectiva melhorar o posicionamento da empresa face a abertura para mais operadores

aéreos da rota regional para Joanesburgo.

Em relacdo ao segundo pilar, ou seja, no ambito da descentralizacdo do transporte aéreo, a
aposta da empresa esta concretamente em Nampula, que ja demonstrou ser um polo de
desenvolvimento de negdcios. Dada a necessidade dos empresarios apreciarem a conveniéncia
de viajar para o Médio Oriente e Asia para realizarem seus neg6cios, sem necessariamente
passar por Joanesburgo, observa-se a urgéncia de estabelecer as ligacbes para 0s pontos acima
mencionados através da rota Nampula - Dar Es Salaam - Nampula, utilizando avides de
menor porte. Paralelamente a estratégia para Nairobi, assenta-se na consolidacdo de acordos
de partilha de codigo com a kenya Airways que tem 6ptimo network (rede) para Europa, Asia
e rotas intra - Africa. Entretanto, o acordos de partilha de codigo com a kenya Airways,
permite que a empresa, de forma indirecta, se torne membro da Sky Team, uma das grandes
aliangas mundiais, o que pode trazer sinergias significativas para a LAM. O norte pode tornar-
se um importante HUB, caso 0s voos a partir daquele ponto oferecam boas conexdes a partir

de Dar Es Salaam e Nairobi.

No que concerne ao terceiro pilar, a LAM pretende desenvolver a cidade da Beira como
ponto de ligacdo entre Mogcambique e o Zimbabwe, tendo em vista que, com a recuperacao
econdémica do Zimbabwe, Harare torne-se num destino atractivo, tanto para o trafego de
negocio como para lazer, prevendo para tal, a introducdo de um avido de 30 lugares numa
primeira fase. Em relacdo a Luanda, mercado com enorme potencial para gerar trafego
turistico para Mocambique, em virtude do alto poder de compra dos angolanos e a

atractividade dos nossos destinos para a préatica do turismo.

No quarto pilar, Vilanculos e Inhambane constituem destinos que estio a ganhar notoriedade
regional, bastante apreciados por turistas sul-africanos, alemées, britanicos e americanos. A
LAM, pretende criar pacotes turisticos completos em parceria com a estrutura hoteleira local.
Ainda neste ponto, a empresa pretende associar-se a parceiros para, numa primeira fase,

oferecer pacotes turisticos completos nos destinos Cape Town e Durban.
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A LAM tem assinalado importantes progressos em relacdo a renovacdo da frota, como
imperativo para que a mesma se torne mais forte e competitiva, e iSso passa necessariamente
pela substituicdo dos actuais Boeings 737-200 por aeronaves de ultima geracdo, conforme

ilustra a Tabela 2, a seguir:

Tabela 2: Renovagio da frota

Frota Rota

3 Boeings 737-200 / 12 lugares na classe | Operam percursos de médio curso nas

executiva e 96 na classe econémica rotas Domesticas e Regionais

2 Embraers 190/ 9 lugares na classe executiva | Vdo operar as rotas regionais

e 84 na classe econdmica Joanesburgo (RSA), Luanda (Angola),
Nairobi (Quénia), Dar-Es-Salam
(Tanzania)

2 Q400 Bombardier / 72 lugares em classe | Operam rotas domésticas e regionais
economica Beira, Chimoio, Tete, Quelimane e

Joanesburgo

2 Jet Stream 41 turbo-helices/ 29 lugares em | Operam rotas domésticas Chimoio,

classe econémica Inhambane, Vilanculos

Fonte: Revista noticias a jacto (www.lam.co.mz)

4.4.2. Desafios para a Empresa LAM com a Liberalizagio

A LAM tem o desafio de revolucionar os projectos que levem a empresa para o patamar de
qualidade e seguranca, comparavel a melhores praticas no mercado regional e mundial, de
modo a dar seguimento a obtengdo de mais certificacGes além das j& obtidas. Este desafio visa
melhorar o seu posicionamento no mercado e garantir 0 Seu sucesso num ambiente de

abertura do mercado aéreo regional.
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No dizer de Sitoe (entrevista, 2009), depreende-se que a empresa enfrenta grandes desafios,
porque a implementacdo do processo de liberalizagdo do mercado regional inicia numa fase
em que a LAM esta em processo de reestruturacdo, tendo por objectivo reverter a situacdo

deficitaria atravessada pela empresa.

A LAM tracou para o triénio 2008-2010 um plano estratégico, através do qual tem em vista o
melhoramento da sua cadeia de atendimento (tendo em conta a sua responsabilidade com os
accionistas, trabalhadores, fornecedores e com os clientes que constituem o foco de actuacao),

na perspectiva de melhorar o seu posicionamento no mercado.

A LAM tem posto em pratica métodos e processos de gestdo voltados para os resultados,
numa nova filosofia de actuacdo no mercado. Este facto, levou a alienacdo pela mesma, das
participagdes que detinha em varias empresas, a reestruturacdo da area comercial e a aposta na
formacéo profissional dos seus colaboradores. A reestruturagdo visa aumentar a forgca de
vendas, o fluxo de passageiros e a quantidade de carga transportada. Desta feita, novas
medidas vem sendo tomadas, desde a implementacdo de vendas por internet, abertura de
novas terminais de venda, novos modelos de carreiras, remuneracdes e renovacdo da frota.
Em relacdo a renovacdo da frota, esta em processo a alteracdo da matriz de equipamentos, de
modo a oferecer avides, mais adequados e eficazes e com menores custos operacionais’> em

relacdo aos Boeings.

De acordo com De Freitas (entrevista 2009), a LAM tem como objectivo, garantir a sua
sustentabilidade, crescimento e lideranca no mercado, através de diversas estratégias e ac¢oes
em curso, de modo a proporcionar maior seguranca, pontualidade, qualidade, frequéncia,
horério, voos non-stop®, programas de passageiro frequente, catering e, relacéo personalizada
com o cliente. Todavia, estas estratégias e ac¢bes ndo irdo pdr de lado o importante papel
social da LAM, de ligar o pais diariamente, muita das vezes em condicdes dificeis e operando

para destinos pouco rentaveis para a empresa.

Sitoe (entrevista, 2009), defende que os constrangimentos ao processo de liberalizacdo no pais

derivam, por um lado, da falta de definicdo clara de politicas de transporte aéreo que sirvam

15 Avidies com menores custos operacionais -significa menor consumo de combustivel, menos emissdes CO2,

18 \oos Non Stop — sd0 voos sem paragem, isto é ponto & ponto ex. Beira - Joanesburgo — Beira sem necessariamente parar

em Maputo.
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de balizas a evolucdo do mercado aéreo num ambiente aberto, de modo que o governo tenha o
papel preponderante de consertar todos os aspectos e normas referentes ao processo para que
ocorra uma concorréncia saudavel entre os operadores. Por outro lado, verifica-se a falta de
comunicacdo entre o IACM e os operadores aéreos sobre o andamento do processo de
liberalizag&o no pais, que provoca um ambiente de incerteza sobre o que podera ocorrer com

o referido processo.

A LAM tem como um dos grandes desafios, minimizar o elevado custo do capital,
caracteristica do mercado de aviagdo civil, bem como elevados custos de combustivel, que
podem ser minimizados com a aquisi¢do de equipamentos (aeronaves de Ultima geracédo), e

implementacao de novos softwares de reserva e venda de bilhetes.

Um outro grande desafio tem a ver com o surgimento de operadoras de transporte aéreo de
baixo custo e o estabelecimento de aliangas entre companhias, bem como, o aliciamento de
quadros com a entrada de novos operadores, dada a conjuntura actual do mercado, que ocorre
com a liberalizacdo. Este Gltimo fendmeno verificou-se no pais com a entrada da AC no
mercado domestico, periodo este em que se verificou a saida de quadros da LAM para a AC.
N&o se pode por de lado a concorréncia com outros meios de transporte, especialmente o
terrestre, cuja evolucdo, apesar de ser mais lento em relagcdo ao transporte aéreo, tende a ser

um meio de transporte mais acessivel para grande parte da populacao.

As restricdes ambientais impostas pelos 6rgdos reguladores e a problematizacdo do HIV/Sida

sdo factores que também constituem grandes desafios para a empresa.

4.4.3. Possibilidades da Empresa LAM com a Liberalizacao

Como grandes possibilidades a LAM tem, por um lado, 0 aumento da demanda por servicos
de transporte aéreo devido, em parte, ao desenvolvimento do pais relacionado com projectos
ao longo do mesmo, o potencial turistico em expansdo no pais e, mercados emergentes de
similaridades culturais (Brasil e Médio Oriente). Por outro lado, tem a possibilidade de
desenvolver o potencial de HUBS no norte e centro do pais, descentralizando o sul e
aumentando a oferta e o numero de rotas, bem como, a reabilitacdo das infra-estruturas

aeroportuarias que estdo em curso no pais.
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Entretanto, a indUstria de aviag&o civil também se recente da crise global que eclodiu e assola
as economias do mundo inteiro. Os impactos da crise se fazem sentir de forma violenta em
empresas que se localizam em grandes centros econdmicos, devido a completa falta de
recursos e contrac¢ao nos investimentos em toda a economia. Apesar da crise, 0s estudos do
WTTC- World Travel and Tourism Council, prevéem uma retoma do crescimento real do PIB
de viagens e turismo na regido da Africa Subsaariana, em média de 4.6% ao ano, durante 10
anos, apesar da previsdo da queda devido a crise, em -5,4% na actividade. O mesmo estudo
projecta que as contribuicdes de viagens e turismo na Africa Subsahariana se classifiquem em
n° 6, num prazo de 10 anos, estando neste momento classificada com o n°11 no tamanho

absoluto mundial.

Uma das grandes possibilidades que a LAM tem, é o facto de a empresa encontrar-se
estabelecida no mercado a varios anos e ter o reconhecimento da sua marca, tanto a nivel
nacional, como internacional, bem como, o facto de possuir uma forca de trabalho qualificada

e em constante formacéo.

Outrossim, a LAM possui a vantagem de apresentar um elevado poder de mercado, por tratar-
se de uma companhia aérea nacional que detém praticamente o monopdlio a nivel do
seguimento de mercado doméstico. Este monopdlio, verifica-se em grande escala, porque o
Pais possui uma exiguidade no fornecimento de servicos de transporte alternativos, ditos,
substitutos préximos, tais como: transporte ferroviario, transporta maritimo e transporte

rodoviéario.

Uma andlise SWOT pode ser descrita como a base para a definicdo de uma posicao estratégica

forte, tendo como linha de orientacdo os desafios e oportunidades outrora citados.

55



44.4. Anélise SWOT

Pontos Fortes (S)

Lider no mercado doméstico;

Forte presenca na rota Maputo — Johannesburg;

Membro da IATA e da AFRAA;

Empresa certificada em qualidade de servicos - 1ISO 9001:2000;
Empresa certificada em Seguranca — I0SA,;

Quadro de pessoal altamente qualificado e em constante formacéo;
Forte programa de fidelizacdo de clientes (FFP);

Pontos Fracos (W)

Frota (aeronaves) com idade avancada:

-Custos com a renovacéo da frota;

-Consumo elevado de combustivel;

Elevados gastos com manutencéo;

Défice de Tesouraria e falta de recursos financeiros para investimentos;
Falta de aproveitamento integral do capital humano;

Comunicacéo deficiente com o IACM.

Oportunidades (O)

Aumento da procura no servigo de transporte aéreo;

Desenvolvimento econdémico do Pais, (projectos ao longo do Pais);
Potencial turistico em expansao;

Mercados emergentes de similaridades culturais (Brasil e Médio Oriente);
Potencial de “hubs” no Norte e Sul do Pais;

Reabilitacdo das infra-estruturas aeroportuérias.

Ameacas (T)

Liberalizacdo de mercado regional;

Entrada de novos operadores aéreos no mercado domeéstico;

Surgimento de operadores de baixo custo;

Aliciamento de quadros com a entrada de novos operadores no mercado;
Estabelecimento de aliancas entre companhias aéreas;

Elevado custo de capital,;

Elevado custo de combustivel,

Restricbes ambientais impostas pelos 6rgéos reguladores;

Concorréncia com outros meios de transporte;

HIV/SIDA.
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CAPITULO V - CONCLUSOES

A liberalizacdo do transporte aéreo € um processo cujo objectivo é criar uma estrutura de
transporte aéreo eficiente, baseada no mecanismo de mercado livre, onde todas as decisdes
sdo tomadas como resultado da interacgdo mutua entre oferta e demanda, que tém constituido
uma influéncia fundamental na expansdo da industria e na disponibilizacdo de seus beneficios
a mais pessoas. Onde acima de tudo, o papel dos governos nacionais se restringe a proteccéo,

seguranca e a correccao de falhas de mercado.

Em Mocambique, a liberalizacdo do MTA enquadra-se na DY, cujo objectivo é potenciar o
crescimento econémico e uma maior integracdo intra-Africa. O Pais prepara-se para enfrentar
os desafios da liberalizacdo do mercado regional. E projecta-se como grandes beneficios
anuais um incremento de turistas no Pais na ordem de 37%, que proporcionaria uma
contribuicdo adicional de 9 milhGes de doélares no PIB de Mogambique, provenientes do
aumento dos gastos relacionados com o turismo. Para além de um incremento em cerca de

2000 novos empregos na economia geral.

O mercado doméstico esta liberalizado desde 2004, entretanto, a concorréncia registada entre
a LAM e a AC nos anos 2004 a 2007, estimulou o trafego aéreo no pais. Apos a liberalizagédo
a LAM registou um amento do fluxo de trafego aéreo de passageiros na ordem dos 17,7%
contra os 11,08% registados no periodo anterior a liberalizacdo. Contudo, numa primeira fase
a liberalizacdo afectou negativamente o indice de pontualidade operacional da LAM, tendo
observado uma reducdo drastica em cerca de 6,33 pontos percentuais em 2006. Nos anos
subsequentes a companhia nacional reajustou os seus horérios de voo e melhorou
significativamente a sua eficiéncia operacional. Relativamente ao indice de ocupacdo de
passageiros da LAM, observou-se uma tendéncia de crescimento, tendo evoluido de 65,10%
para 73,59% ao longo dos anos 2004 a 2008. Esta evolucéo foi resultado da alteracdo da frota
da LAM, com a aquisicdo de novas aeronaves. O que possibilitou a empresa a capacidade de
direccionar melhor a sua frota de acordo com o fluxo de trafego aéreo, rota, horario, época do

ano e contribuiu para a reducao dos seus custos operacionais.

Face a liberalizacdo do transporte aéreo a LAM mudou a sua estratégia de actuacdo no
mercado e como consequéncia o mercado registou grandes melhorias na qualidade dos
servigos, maior oferta de voos e destinos, beneficiando os consumidores atraves de maiores
possibilidades de escolha. A liberalizacdo do mercado doméstico proporcionou maior acesso

populacional a nivel nacional.
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6.2 Anexos

Tabela 3: Evolucéo do Trafego de Passageiros, Carga e Correio

Carga (Kg)
Excesso
Carga Correio
d'bagagem
1998 202,222 66.17% 2,384,060 131,469 95,000
1999 235,107 70.90% 2,550,316 134,938 116,763
2000 261,169 62.93% 2,943,429 161,796 125,256
2001 266,465 57.83% 2,918,334 150,912 95,420
2002 284,187 63.19% 3,015,676 138,908 72,664
2003 285,279 67.32% 3,122,614 133,195 80,718
2004 299,704 65.10% 3,424,689 124,460 71,595
2005 352,869 64.10% 3,696,615 129,277 51,565
2006 379,894 69.91% 4,585,510 112,119 51,114
2007 416,718 69.74% 4,683,642 133,633 46,390
2008 466,381 73.59% 5,334,731 146,574 51,410
Total 3,449,995 38,659,616 1,497,281 857,895

Fonte: LAM; Gabinete de Estudos e Projectos/2009

Anexo 1.
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Anexo 2

Tabela 4: Evolugdo do indice de Pontualidade Operacional

indice
de Pontualidade % Total de Partidas  Total de Atrasos
2002 88.31 S/D S/D
2003 89.85 S/D S/D
2004 89.06 8,939 978
2005 90.03 10,275 1,024
2006 83.7 9,825 1,601
2007 87.72 9,727 1,194
2008 90.16 10,696 1,053

Fonte: LAM, - Gabinete de Estudos e Projectos (S/D- sem dados) /2009
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Anexo

Tabela 5: As Liberdades do Ar

3.

Liberdade

Definicdo

Primeira

O direito de sobrevoar o territério do Estado contratante sem pousar

Segunda

O direito de fazer uma escala técnica (reabastecimento ou manutencdo) no territério do

outro Estado contratante, sem embarcar ou desembarcar passageiros ou carga.

Terceira

O direito de transportar passageiros e carga do territério do Estado de nacionalidade da

aeronave para o territorio do outro Estado contratante.

Quarta

O direito de transportar passageiros e carga do territério do outro Estado contratante para

o territorio do Estado de nacionalidade da aeronave.

Quinta

O direito de transportar passageiros e carga entre o territorio do outro Estado contratante e
0 territério de um terceiro Estado, no ambito de um servico aéreo destinado a ou
proveniente do Estado de nacionalidade da aeronave. Divide-se em "quinta liberdade
intermediaria” (se a escala no territorio do terceiro Estado ocorre durante o percurso entre
o territério de uma das Partes Contratantes e o da outra - ponto intermediario) e "quinta
liberdade além" (quando a escala no territério do terceiro Estado ocorre depois da escala

no territério do outro Estado contratante - ponto além).

Sexta

O direito de transportar passageiros e carga, através do territério do Estado de
nacionalidade da aeronave, entre o territério de um terceiro Estado (ponto aquém) e o

territorio do outro Estado contratante.

Sétima

O direito de transportar passageiros e carga entre o territorio do outro Estado contratante e
o territorio de terceiro Estado, sem continuar o servigo aéreo para o territorio do Estado de

nacionalidade da aeronave.

Oitava

O direito de transportar passageiros e carga entre dois pontos no territério do outro Estado
contratante, no ambito de um servigo aéreo destinado a ou proveniente do Estado de

nacionalidade da aeronave. Trata-se de direitos de cabotagem, raramente concedidos.

Nona

O direito de transportar passageiros e carga entre dois pontos no territdrio do outro Estado
contratante, sem continuar o servi¢co aéreo para o territorio do Estado de nacionalidade da

aeronave. Trata-se de direitos de cabotagem pura, raramente concedidos.

Fonte: Soutelino, 2008
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Gréfico 5: Média do indice de Ocupagéo para as Regides do Mundo

Anexo 4.
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10.
11.
12.
13.
14.
15.

16.

Anexo 5.

Guido para Entrevista

Para quando é que esta previsto a entrada em vigor do processo de liberalizagdo do
Transporte aéreo em Mogcambique?
Em gue segmentos de mercado esta previsto a liberalizacdo? Segmento de transporte
aéreo domeéstico, regional ou intercontinental?
Qual € a politica econémica vigente no mercado de transporte aéreo mogambicano?
Flexibilizac&o de precos ou centralizagéo (proteccionismo Estatal)?
Que impacto se pode esperar do processo de liberalizacgio em Mocambique? E
concretamente para a LAM?
Com o processo de Liberalizacdo esta previsto a pratica da cabotagem no pais?
(Liberdade que confere as companhias aéreas estrangeiras, o direito de operarem uma
rota num outro pais)
Em que areas Mocambique tém vantagens competitivas para competir com o0s paises
da regido com a liberalizacdo de transporte aéreo? (Quais sdo as maiores
atractividades do pais de modo a induzir maior trdfego aéreo estrangeiro?)
Que mudancas se podem esperar na aviagdo civil em Mocambique com a
liberalizacdo?
Que vantagens e desvantagens se podem esperar com o processo de liberalizacdo
transporte aéreo paraa LAM?
Quais os constrangimentos encontrados na implementacdo do processo liberalizagdo
transporte aéreo?
Quais séo os produtos e servigos oferecidos pela LAM?
Em que rotas e com que companhias aéreas a LAM firmaram acordos code share?
Quais sdo as vantagens dos acordos code share?
A LAM prevé efectuar uma alianca estratégica? Se sim, com que objectivo?
A LAM prevé operar novas rotas? Se sim, quais?
Existe a necessidade de renovacdo da frota da LAM? Se sim, que ac¢les estdo em
curso para o efeito?
Quais sdo as estratégias e objectivos do governo para o sector de transporte aéreo em
Mocambique?
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17.

18.

19.

20.
21.

22.

23.

24,

Visto que o0 mercado de transporte aéreo apresenta uma demanda derivada atraves da
qual, o trafego aereo flutua, tendo em conta o desempenho econémico do pais e das
expectativas do mesmo. Mogambique apresenta um desempenho econémico favoravel
a expansao do trafego aéreo?

Qual € que tem sido o contributo do indice de ocupacao dos assentos na rendibilidade
da empresa?

Quais sdo as acgOes concretas realizadas pela empresa para incrementar o referido
indice de ocupacao?

Qual é a importancia da implementagdo do protocolo de Yammoussoukro?

Qual ¢é a cota de mercado detida pela LAM, nos seguimentos doméstico, regional e
intercontinental? No mercado regional, qual é a cota de mercado detida pela SA e KQ?
Quais sdo as possibilidades e desafios que se colocam a LAM com a liberalizacédo do

transporte aéreo em Mocambique?

Quais foram os acontecimentos que tiveram impacto na evolucdo do trafego aéreo ao
longo dos dltimos 10 anos (1998-2008)?

Quais sdo os factores que influenciam o indice de ocupacdo de passageiros e o0 que a

LAM tem vindo a fazer para incrementar a percentagem de ocupac¢édo?
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