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RESUMO

Neste trabalho, investigo o papel da aviag3o ligeira mogambicana como meio de
interligagao territorial do desenvolvimento nacional, ao longo do periodo de 1975 a
1995. Para tal, identifico, delimito e descrevo os periodos da sua evolugdo numa breve
analise rectrospectiva que possibilita compreender a dimensao espacial, social e
ambiental desta actividade produtiva.

Para evidenciar a dimensdo espacial do objecto de estudo, menciono a distribuigéo
territorial, hierarquia e operacionalidade das infra-estruturas aeroportuarias, nos
periodos colonial e pos-Independéncia.

De igual modo, seleccionei duas empresas aéreas para o estudo-caso, a fim de
identificar a forma de organizagdo e exemplificar a realizagdo da produgdo nas
empresas de aviagdo ligeira mogambicana. Concretamente, quantifico, avalio e
comparo os indicadores-base da produgdo da "TTA" e "SABINAIR",

Finalmente, no capitulo das conclusées explico os resultados da investigacdo e
comprovo a validade das suas hipoteses. Também, anexo alguns gquadros, mapas,
figuras, bibliografia e bibliografia comentada para ilustrar os fenomenos estudados.




Abreviaturas e siglas

Banco de Mogambique

Boletim da Repiblica

Companhoa Mogambicana de Aviagiio Geral
Caminhos de Ferro de Mogambique

Comissdo Nacional do Plano

Direcgiio de Exploragio dos Transportes Aéreos
Direcgdo Nacional de Geografia e Cadastro
Direcglio Nacional de Aviagio Civil

Escola Nacional de Aerondutica

Empresa de Helichpteros de Mogambique
Organizagiio da Aviagio Civil Internacional
Instituto Superior de Relag@es Exteriores

Ministétio da Agricultura ¢ Pescas

Meticais

Ministénio dos Transpostes e Comunicagbes

Plano Estatal Central

Peso Médio 4 Descolagem

pigina

péginas

Programa de Reabilitagiio Econémica

sem dados

Comunidade de Desenvolvimento da Africa Austral
Sistema de Documentagio do Sector Agrino

Secretaria de Estado de Aviagio Civil

Servigos de Trafego Adreo

Transporte Aéreo Nao Regular

Transporte Aéreo Regular

Empresa Nacional da Transporte e Trabalhos Aéreos, E.E.
Universidade Eduardo Mondlane

Dolar americane




1. INTRODUGAO

“of ‘transportes e deslocagbes fdceis;
ifoimentam a conunicacdo enire as pessoas,
lintensificam  ds trocas, fortalecem a
f!buegm;do socidl e a formaclo dos Estt.'t.’t;!sE
le Nagaes:” (Wenske, 1985). |

po

. De facto a interligagéo dos centros de produgdo aos de consumo constitui base e
principio da Geografia dos Transportes que elimina a separagao existente entre ambos
espagos e possibilita as trocas de bens e ideias. Em Mogambique, tal fungéo realiza-

se com riscos humanos e materiais, devido as condigdes fisicas precarias das vias e

meios de comunicagdes, em especial, terrestres. Consequentemente, neste sector,

ocorre com relativa frequéncia o dispéndic do tempo util.

Para melhorar a actual rede de transportes, segundo a realidade economica-espacial
do pais, surge como uma necessidade a aplicagdo de informagdo geografica que

possibilita uma adequada localizagao dos transportes, em particular o aéreo.

. Mogambique é um pais com 799.380 Km? superficie 1 , cujo processo histérico
legou, ac seu temitério, um tragado de vias de comunicagbes insuficientes ao
desenvolvimento do seu meio geogréafico, na medida em que as principais linhas de

transportes ligam apenas a costa ao "hintedand”. Tal realidade foi condi¢do necessaria
para a implantagdo das economias das colonias circunvizinhas que nas ultimas
décadas do século XIX disponibilizaram investimentos para a construgdo de vias e

infra-estruturas de transportes regionais que tinham a fungao exclusiva de servir o

1 . Esta superficie vem expressa no Atlas Geografico de Mogambique, Volume [, de 1986, pagina 44.




transito de mercadorias de e para as colonias do Niassalandia, Rodésia do Norte,

Rodésia do Sul e de Transval 2 .

Também, problemas econdmicos prevalecentes e, de alguma maneira, obstaculos
fisico-geograficos tém dificultado a interiga¢do do termitério nacional, deixando vastas
areas sem comunicagdo entre si. Neste momento, a actual rede de transportes
apresenta-se inadequada e deficiente a extensdo do temitério. Desta maneira, a
aviagdo ligeira mogambicana poderia colocar-se como um paliativo para a realizagdo

de interligacbes territoriais rapidas.

A Geografia dos Transportes, em Mogambique, mostra a concentragdo do
desenvolvimento do meio geografico mogambicano traduzida por uma iregular
distribuigao de actividades produtivas no seu temitdrio. Efectivamente, as trés principais
cidades capitais (Maputo, Beira e Nampula) manifestam uma relativa primazia,
convergendo nelas as importantes vias rodoviarias, ferroviarias, maritimas e aéreas.
Estas cidades convertem-se em centros de actividades sdcio-econdémicas chaves que
impulsionam o crescimento da economia nacional, mas encontram-se,
deficientemente, comunicados com as areas rurais onde se localiza a maior parte da
populagdc mogambicana. Obviamente, um crescimento da aviagdo ligeira

mogambicana facilitaria as interligacbes entre estes dois tipos de povoamentos e

materializaria o intercambio temitorial e regional de pessoas, bens e servios.

2 . Realmente, "a dependéncia da produgfio com as exportages faz com que a rede de transportes dos paises
subdesenvolvidos ou em vias de desenvolvimento seja precaria, desordenada, desintegrada e restrita s dreas proximas
do litoral." (Nakata, 1978).




1.1. OBJECTO DE ESTUDO

A aviagao ligeira mogambicana € uma actividade produtiva levada a cabo por algumas
empresas de navegagao aérea que cumprem a fungdo de deslocar pessoas e cargas,
bem como executar outros trabathos aéreos especificos, utilizando aeronaves de peso

médio a descolagem inferior a 5700 Kgs.

No contexto geografico, ela realiza-se em todo ¢ temitério nacional que se situa no
hemisfério continental, na costa sudeste do Continente Africano. Astronémicamente,
este espago localiza-se entre os paralelos 10° 27' a 26° 52' Sul e os meridianos 30° 12'
a 40° 51' Este 3 . Para o efeito, todas as suas capitais provinciais e algumas distritais
posssuem infra-estruturas aeroportudrias operacionais ou inoperacionais que
apresentam condigbes fisicas-geograficas e dimensées varnadas. Entretanto, elas
constituem os pontos centrais de rotas aéreas que, desde ha muito, possibilitaram a

realizacdo de algumas interligagcdes aéreas, quer nacionais, quer regionais.

1.2. OBJECTIVOS

Gerais:
- Aplicar 0s conhecimentos adquiridos ao longo do Curso de Licenciatura em

Geografia.

- Implementar uma metodologia de investigacao no ambito das ciéncias geograficas

economicas em matéria de transporte.

3. Localizagfio astrondmica da Republica de Mogambique expressa no anudrio estatistico de 1989, editado pela
Direcgio Nacional de Estatistica,




Especificos:

- Investigar o papel da aviagdo ligeira mogambicana na interligac@o temitorial do
desenvoivimento nacional, ao longo do periodo de 1975 a 1985.

- |dentificar a distribuicdo e operacionalidade das infra-estruturas aeroportuaras, em
Mogambique, no periodo colonial e pés-Independéncia.

- Analisar o contributo da aviacgo ligeira mogambicana para a realizagdo de algumas
actividades sécio-econérhicos, ao longo do periodo de 1975 a 1995.

- Fazer um estudo de duas empresas-caso da aviagdo ligeira mogambicana,

concretamente, "TTA" e "SABINAIR".

1.3. HIPOTESES

"hipdteses sdo soluges proviveis e, porisso,
mesmo, entinciadas  atraves  de ﬁmas"l
afirmativas. Sdo elas que orientardo todo o
‘trabulho de coleéta de ‘dados e dirigirdo a
;ac(;do do gedgrafo devendo, portanto; serem’
;fommladas de maneira clara ¢ ubjedi\u,(
com . base no-bom senso, conhecimento da
citncia-e da realidade” (Gerardi e Silva,
198D, . . . - —

As hipoteses concebi-as em fungdo da realidade prevalecente na aviagdo ligeira

mogambicana e na sua dimensédc temitorial. Desta maneira, elas orientaram a

investigacao e justificaram a opg&o pelos principios da geografia, métodos e técnicas

de recolha, analise e processamento da informagao que utilizei.

- Uma investigagdo sobre a aviagéo ligeira mogambicana possibilitara identificar as
etapas da sua evolugdo e distinguir 0 papel desta actividade produtiva, apos a
Independéncia.

- Uma exploragio adequada de rotas aéreas nacionais, num contexto de "Economia

de Mercado", aumentara a produgao da aviagao ligeira mogambicana.




- Uma reabilitagdo dos campos de aterragem disseminados no temitério nacional
facultara a interligagdo territorial rapida e prestag@o de trabalhos aéreos especificos

em apoio a realizagdo de algumas actividades socio-econdmicas.

1.4. QUADRO DE CONCEITOS OPERATIVOS

" sta formulagio dos objectivos, bem como no prépn'o;
‘desenvolvimento:  dos - trabalhos, devem  estar,
‘emvolvidos, abngamrmmde, todos os aspectos;
\conceituais penmentas apresentados de forma .!cigu'f.ti
‘e consistente. A busca de wma contribuicdo ao corpo,
ledrlca-concem:al da disciplina deve ser sempre uma,
preoalpa;do do pa‘qumdor, mesmo guando o sey
traballm ﬁir menaabnerue aplicadn.” (Gerardi ¢
SSdua) ' J

Seleccionei alguns conceitos-de-base que, por um lado, constituem o fulcro do quadro
de conceitos operativos que facultam uma uniformizagdo de definigbes e, por outro,
permitem um enquadramento do objecto de estudo 4 . Para o efeito, anexo definigées

elaboradas por varios autores, sobre estes conceitos, que se adequam ao meu tema.

4 . De facto, os conceitos sfio elementos do objecto de estudo que identificam o rigor duma investigagfio.




2. METODOLOGIA

"em comparagdo com as décadas anteriores, quando o rrabaﬂmi-

do gedgrafo Joi bem mais “empirico e descritivo, podemos dlzer!
que Iw_;e a pefqmsa geogrdfica deve: basear-se em uma:

iformulagio segura do probléma concreto aser pesquisado, em%
Isilidas bases tedrico-conceitugis e'no conhecimento das formu;
de dabora;do andlise e mrerprda{:do das mfamm;ées‘ obtidas."|
(Gerardi e Sitvo, 1981).

A realizagdo deste trabalho de diploma compreendeu trés etapas:
- Desenho do projecto
- Desenvolvimento do projecto

- Apresentagao dos resultados

Em fungdo dos objectivos pressupostos, cada uma das etapas exigiu a aplicagéo de

métodos de trabalho apropriados que mencionarei, concretamente:

2.1. DESENHO DO PROJECTO

Materializando o principio de localizagao dos fenémenos geograficos, identifiquei e
delimitei o objecto de estudo, segundo a sua dimenséo espacial e conteudo. Para o
efeito, efectuei uma pesquisa bibliografica preliminar que reforgou 0s meus
conhecimentos gerais e especificos, sobre o tema, adquiridos ac longo do Curso de
Licenciatura em Geografia. Desta maneira, construi o alicerce teérico-metodolégico

que me possibilitou desenhar um projecto no qual formulei os meus fundamentos,

objectivos, métodos de investigacdo, hipdteses, quadro de conceitos de trabalho,

cronograma das actividades e indice tematico.




2.2. DESENVOLVIMENTO DO PROJECTO

1 0 gedgrafo, como todos.os cientistas da natureza e da
‘sociedade,. lide . com. .informagdes perceb:das
icc:md:rem.'svmmte, de ‘natureza  gqualitathae  on
quantitativa.. deste modo, ' quantitativistas™ ou ndo,
los gedgrafos'1ém, ‘no’ levantamente de informagdes,
‘ponto de crucial unportﬂncm para o desenvolviménto
‘do seu traballio.” (Gerardi e Sibva, 1981). l

Para ¢ desenvolvimento deste projecto realizei, primeiramente, um trabalho de campo
~ que compreendeu a pesquisa bibliografica e entrevistas. Seguidamente, efectuei o
trabalho de gabinete. No anexo menciono as empresas, instituicbes, periédicos,

livrarias e personalidades consultadas.

+ Pesquisa bibliogréfica

(o levantamento de dados,’ pmne:m passo de qualguer pesqmsai
cientifica, ¢ feito de duas maneiras: pesquisa documental (ou;
ifontes pnmdnas) e pesquisa b:blwgréﬁca {ou  fomtes;
;secm:ddnas), » (Lakatos e Marconi, 1989).

Efectivamente, na pesquisa bibliografica procurei fontes secundarias inerentes ao
tema de estudo. Para o efeito, recorr as bibliotecas e livranas da praga local. Ao longo
da recolha bibliografica avaliei o conteudo destas fontes, sobretudo, quanto ao seu
periodo de elaboragdo, valor do contelido e objectivos do autor. Desta meneira,
priorizei a selecgdo das mais recentes e das que apresentam assuntos relacionados,

especificamente, com a aviagao ligeira mogambicana cuja informagdo é coexistente.

» Pesquisa documental

Procurei identificar e obter algumas fontes primarias existentes em determinadas
empresas, instituigbes e periddicos ligados directa ou indirectamente a aviagdo civil.

Para tal, algumas facultaram-me relatdrios, actas, circulares, boletins, folhetos, jomais




e revistas e, inclusive, outras entidades autorizaram-me a extrair informagdes e dados

sobre a aviagao ligeira mogambicana gue constam dos seus bancos de dados.

Nesta pesquisa documental empreguei o principio de relagdo sistémica dos
fenémenos geograficos. Assim, considerei que a aviagdo ligeira mogambicana
pertence a dois sistemas, sendo o seu grande sistema a aviagdo civil @ 0 pequeno o

seu proprio sistema mas ambos relacionados no espago mediante 0 mesmo objectivo:

a realizagdo do transporte. E neste contexto que, priorizei a consulta de fontes em

posse da "SEAC" e "DNAC".

e Entrevistas

- Realizei entrevistas individuais e utilizei questionarios semi-estruturados que os
apliquei em duas situagbes: com o conhecimento prévio do entrevistado e sem o

conhecimento prévio do entrevistado.

Escolhi este tipo de entrevista porque facilitou-me recolher e confirmar a informagéo no
terreno. Também, a sua flexibilidade possibilitou-me integrar perguntas novas, ao
longo do dialogo, em fungdo do seu desenrolamento. Elas foram dirigidas aos
informadores-chave, seleccionados por serem dirigentes que zelam pela definigdo e
cumprimento de politicas do transporte aéreo ou por terem o acesso dos planos de
operagdo e bancos de dados das empresas respectivas. No decurso destas
entrevistas gravei alguns dialogos em cassete-audio.

Finalmente, elaborei a relagdo dos entrevistadbs, em anexo, na qual menciono
também alguns técnicos, responséaveis sindicais e trabalhadores conhecedores deste

tema que me facultaram entrevistas informais.




« Trabalho de gabinete

O trabalho de gabinete consistiu na organizagdo, leitura, andlise e elaboragdo de
dados a partir de fontes seleccionadas, bem como na transcrigdo das entrevistas

efectuadas cujas versdes definitivas enderecei aos informadores-chave.

Primeiramente, processei as fichas de leitura nas quais mencicnei as referéncias e
extratos relevantes que me possibilitaram seleccionar algumas citagdes-chave que
destaquei, em geral, sob forma introdutéria dos capitulos. E, com base no principio
dindmico de mudanga do fendmeno geografico, analisei alguns esbogos
cartograficos, mapas e boletins de informacgdo aeronautica "NOTAM" outrora editados
€, actualmente, em poder da "DNAC". Nesta analise identifiquei a distribuicao territorial

de infra-estruturas aeroportudrias no periodo anterior e posterior a Independéncia.

Para o efeito, apoiei-me nos métodos de observag¢do indirecta, analise historica e

comparativo.

Seguidamente, seleccionei alguns dados da produgdo das empresas "TTA" e
"SABINAIR", que constituem as empresas-caso da actividade sobre os quais apliquei o
método estatistico. Este permitiu-me, por um lado, quantificar os indicadores-de-base
das suas actividades e, por outro, avaliar o grau de realizagdo temitorial da sua
producdo. Também, empreguei os métodos comparativo-econdmico e
comparativo-geogréfico para investigar as relagbes temitoriais que se estabelecem
entre a aviagdo ligeira mogambicana e outros sectores produtivos, em prol do

crescimento da economia nacional.

Neste trabalho considero como empresas de aviagdo ligeira todas aquelas que

realizam, universalmente, o transporte e trabalhos aéreos de caracter comercial e




exploram o espacgo aéreo usando aeronaves de pequeno porte com peso médio a
descolagem inferior a 5700 Kgs. Concretamente, a aviagio ligeira mogambicana é
uma actividade produtiva levada a cabo por um grupo de empresas aéreas cuja
constituicdo e dimensao € diversificada. Deste modo, escolhi apenas duas empresas
desta actividade ['TTA" e "SABINAIR"] para um estudo-caso cujos resultados inferi as

restantes, em fungao do principio de generalizagao espacial.

2.3. APRESENTACAO DOS RESULTADOS

Elaborei uma redacgdo na qual apresentei os resultados desta investigagdo. Também,

nela evidenciei as minhas conclusdes e recomendagdes. Considerando que, a avia¢io
ligeira mogambicana apresenta uma complexidade historica cuja analise rectrospectiva
e necessaria para a compreencdo do tema de estudo, esta dissertagdo e extensa.
Obviamente, para adequé-la ac numero de paginas recomendadas, desloquei alguns

elementos ilustrativos dos devidos capitulos para o anexo.

Para ilustrar alguns fenomenos estudados utilizei os parametros do método
cartografico, através deles representei a distribuicdo espacial das infra-estruturas
aeroportuarias e a estrutura de carreiras aéreas alcangada no periodo colonial,
Finaimente, organizei o meu ficheiro, no qual arquivei a informagao necessaria ao meu
trabalho de diploma, cujo conteddo integra algumas fichas de referéncias
bibliograficas, fichas de leituras, notas de campo, recortes de periodicos, relatdrios,

Boletins da Republica, disquetes, mapas, fotografias e cassetes-audio.




3. ENQUADRAMENTO GEOGRAFICO , POLITICO E AMBIENTAL

Neste capitulo, fago o enquadramento geografico, politico e ambiental do objecto de

estudo, no periodo de 1975 a 1995. Contudo, ndo deixo de mencionar uma breve

historia rectrospectiva da aviagao ligeira pioneira e colonial que ajuda a compreender a

evolu¢do desta actividade produtiva e a sua dimensao espacial, social e ambiental.
Dado ao numero limitado de paginas deste trabalho de diploma, descrevo alguns

aspectos sobre o impacto ambiental da aviag&o ligeria, em anexo.

De facto, a histéria da aviagdo mog¢ambicana relata que, desde o ano da fundagao da
Esquadriha de Aviag&o, em 1917, o regime colonial portugués envidou esforgos para
implantar esta actividade na Colonia de Mogambique. Tal empenho, é ainda visivel no
temritério nacional, através da existéncia duma rede de aerédromos. Neste contexto, a
geografia mostra uma tendéncia de reparticdo de infra-estruturas aeroportuarias em
trés delegagbes regionais, concretamente, Norte, Centro e Sul. Esta reparticdo
temtorial de delegagbes coincide com a divisao administrativa de Mogambique
adoptada pelo Ministério da Administragdo Estatal que considera o rio Zambeze como
um elemento fisico de separagdo entre as regides Norte e Centro, bem como o rio

Save como limite natural entre as regides Centro e Sul. (Nhamposse, 1995:entrevista).

Efectivamente, a Delegagéo Regional Norte engloba todas infra-estruturas existentes
em quatro provincias do Norte da Republica de Mogambique [Cabo Delgado, Niassa,
Nampula e Zambézia] e a Delegagio Regional Centro comporta as de trés provincias
do Centro [Sofala, Manica e Tete], enquanto a Delegagdo Regional Sul abrange as
trés do Sul [Inhambane, Gaza e Maputc). De igual modo, a realidade espacial de
Mogambique Hustra que, os aeroportos com relativa concentragido de recursos

humanos e técnicos localizam-se nas capitais das provincias de Maputo, Sofala e




Nampula, pelo que estas trés capitais possibilitam uma localizagdo adequada de sedes

das delegagdes referidas.

Entretanto, na Republica de Mogambique ha uma perspectiva dum tragado de rotas,
segundo a distribuicdo geografica de infra-estruturas, que viabiliza a interligagéo
temitorial. Tal tragado & também favoravel ao desenvolvimento econémico de alguns
sectores socio-econémicos situados em certos distritos do interior com deficientes vias
de comunicagdo. Deste modo, as rotas exploradas pela aviagio ligeira tendem a unir,
sobretudo, as sedes das trés delegagdes regionais com as restantes capitais
provinciais efou estabelecem ligagdes entre as capitais provinciais e os distritos

circunvizinhos.

3.1. DISTRIBUIGAO TERRITORIAL DE INFRA-ESTRUTURAS

Para a compreencdo da reparticdo territorial de infra-estruturas aeroportuanas optei
pela seguinte categorizagao: aeroporto, aerédrome [principal e secundario] e campo

de aterragem.

Assim, designo por aeroporto "area definida na terra ou na agua (incluindo edificios,
postos alfandegarios e migratérios, instalagbes e equipamentos) destinada, total ou
parcialmente, as chegadas, as partidas € ao movimento no solo das aeronaves.”

(Mandlate, 1988:3). Entretanto, o aeroporto difere dum aerédromo por este dltimo nao

contemplar o trafego intemacional, pois ele nao possue postos alfandegarios e

migratarios necessarios para a legalizagdo dos Vistos de Saida e de Entrada. E, o
campo de ateragem € uma simples pista com ou sem infra-estruturas de grande

destaque.




Ao longo da pesquisa bibliografica localizei fontes primarias e secundarias no Arquivo
Histérico de Mogambique, "MTC", "SEAC" e "ENA" que me possibilitaram obter a
seguinte informacao:

- Em 1959, Mog¢ambique possuia 8 aeroclubes distribuidos pelos ex-distritos de
Lourengo Marques, Beira, Inhambane, Nampula, Quelimane, Vila Pery, Antonio Enese
Lumbo para as actividades de formagfo de pilotos e desportos aeronauticos. Os
aeroclubes referidos resultaram dum intenso trabalho e investimento das entidades

aeronauticas iniciado em 1936. (Agéncia Geral Ultramar, 1961:7).

_ O Estado de Mogambique controlava 2 aeroportos, 10 aerédromos principais, 5

aerddromos secundarios e 130 campos de ateragem através dos Servigcos de
Aeronautica Civil. Os campos de aterragem estavam apenas preparados, técnica e
exclusivamente, para a recepcdo de aeronaves da aviagdo ligeira, enquanto as
restantes categorias de infra-estruturas aeroportuarias tanto eram utilizadas pela

aviagdo pesada como pela ligeira. (Queiroz, 1972).

Ainda num relatorio de 1972, o Secretario Provincial de Comunicagdes, engenheiro
Vilar Queiroz, informava ao Conselho Legislativo de Mogambique que, alguns campos
de aterragem pertenciam ac estado e outros as empresas privadas. Evidentemente, a
sua manutencéo era da responsabilidade dos Govemos Distritais e das empresas

proprietanas.

Para ilustrar a participagéo de privados na construgo de campos de aterragem, no

periodo colonial, apresento o seguinte quadro:




Quadro 1 Numero de campos de aterragem, do Estado e particulares
por distritos e areas dos distritos respectivos

‘Distritos |~ Nimeros de campos - Area do distrito
e e w o moa e e Estado Particulares T KR
Lourengo Marques © =~ -~ 3 7 .. . 16380

Gaza® 0 8 2 82037

‘Inhamibane | -8 2 © 168470"
Beira . - : 21 . 10 © " 50839

VilaPery - > - ' 4 4 Y S Y.

Tete 7 23 100714

Zambézia . . 23 6 © - 102880

Mogarnbique: . 28 8 78265

CaboDelgado - « - = 10 14 -7 78374

Niassa - - 5 15 .. = 120135

Fonte: Secretaria Provincial de Comunicagdes (1972).

Elaboragao e compilagao: Alfredo Joaquim Henrigues, Maputo-Outubro de 1995

Entretanto, a inventariagéo posternior efectuada por Zacarias Mandlate (1988) € mais
detalhada do que a do Queiroz (1972) e facilitou-me comparar a distribuiggo de infra-

estruturas aeroportuarias existentes nos periodos anterior e posterior a Independéncia

de Mogambique, concretamente:

Quadro 2  Distribuigao territorial de infra-estruturas aeroportuarias, em 197074

Provincias =~ - °{ Aeroportos ‘Campos de Aerddromos
‘ C Aterragem

C T Principais Secundarios
Cabo Delgado ____ .34 2 o
Niassa. . s . - - 1
Nampula « = - + - "N 2

1
1

Zambézia- * ¢ ¢ 2
Tete ~ * ' — . -

Mahica s - B -

Sofala . . . .. - : -
inhambane .+ - . . - 19 2
Gaza. -+ -1 " 2 -
i Maputo ~ ~ ~ ~ A | -

i Totay™ = =~ ° ~ e BBTL L 9

Fonte: Manual ENA 01.88/ATS 03. Janeiro/1988,

Elaboragio e compilagao: Alfredo Joaquim Henriques, Maputo-Janeiro de 1995,




Quadro 3 Distribuigdo territorial de infra-estruturas aeroportuérias, em 1988

Provincias~ ° - | Aeroportos Campos de . Aerédromos
L _Aterragem

oL b e e Principais ~ - Sectndérios
Cabo Delgado.. . . Pt s X v 1 S
Nlagga. . « « - S ) - )
{ Nampula + » » @ = -
Zambézia” " v .. 33, .
Tete "¢ 7 v R ¥ I
1Man]ca~ P i ) ¥ )
Sofala . - . P : 28"
Inhambane - s ; 13 .
Gaza' ’ L 12
{ Maputo . I -
| Total. ., . . ; 3 . 187 - 5

Fonte: Manual ENA 01.88/ATS 03. Janeiro/1888.
Elaboragfio e compilagdo: Alfredo Joaquim Henriques, Maputo-Janeiro de 1985,

Em geral, nas vésperas da Independéncia existiam 283 infra-estruturas,
nomeadamente 2 aeroportos, 9 aerdédromos principais, 5 aerédromos secundarios e
267 campos de aterragem. E, apds a Independéncia ficaram reduzidas para 203 infra-
estruturas que compreendiam 3 aeroportos, 5 aerodromos principais, 8 aerédromos

secundarios e 187 campos de aterragem.

A comparagdo das infra-estruturas referidas possibilitou-me concluir que, se registou

um incremento na construcdo de campos de ateragem de 1871 a 1974
Efectivamente, o desenrolar da "Operacao N6-Gordio" desencadeada em 1970, com
objectivo de impedir o avango da Luta Armada de Libertagdo Nacional e eliminar a
"FRELIMO", impulsionou o crescimento da rede de infra-estruturas aeroportuanas.
Neste contexto, o IV Plano de Fomento contemplava um incremento do trafego aéreo
intemacional, carreiras domésticas e transporte aéreo de carga, ampliacéo da rede de
ajudas a navegagao aérea e aquisi¢do de avides de maior capacidade, bem como a

abertura de campos de aterragem nos distritos estratégicos.(Mandlate, 1988).

Paralelamente, a inventariagdo de Zacarias Mandlate (1988) ilustra que, apds a

Independéncia, por um lado, ocorreu um aumento de 1 aeroporto e trés aerdédromos




ERRATA

- Acrescentar nos agradecimentos e na relagdo nominal das
personalidades entrevistadas/consultadas o titulo académico do
Director Técnico da "TTA", Engenheiro Mdrio de Carvalho.

- O quarto objectivo especifico leia-se: Fazer um estudo de duas
empresas-caso da aviagcdo ligeira mog¢ambicana, concretamente,
"TTA" e "SABINAIR", a fim de identificar a forma de organizacio e
exemplificar a realizagdo da producio nas empresas deste ramo de
actividade produtiva. '

- Nota 28, da pdgina 54 leia-se: "Para as pulverizacdes aéreas sio
ideais os "Turbos Trush e Pawnees Braves". Os primeiros devido a
sua grande capacidade de transporte de produtos quimicos e os
iltimos dada a sua aplicabilidade para 4reas pequenas. Também,
0s "Turbos Trush" ganham novo mercado de trabalho na
Republica da Africa do Sul onde sido, frequentemente, solicitados
pelas frentes de combate contra - incéndios". (Bucuane,
1995:entrevista).

- No anexo 2, Bibliotecas consultadas lIeia-se: SDISA, Sistema de
Documentagio do Sector Agréirio.




Curriculum Vitace

I. Identificaciio pessoal

Alfredo Joaquim Henriques, filho de Henrique Mario Calala e de Eugénia Incuasi,

natural de Moma, provincia de Nampula, portador do bilhete de identidade nimero

1026993, emitido pelo Arquivo de Tdentificagdo de Nampula, aos 4/7/1991, casado,
nascido aos 27/7/1960, residente no Bairro Central A, Quarteirio 21, Rua de

Quionga, casa 84 R/C, tem a honra de apresentar o seguinte curriculum:

I1. Nivel Académico

Ensino primario:
Frequentou o enstno primario na Missdo Catélica de Micane, em Moma,. onde

concluiu o nivel primério, no ano de 1972.

Ensino secundirio:
Sob regime de interinato, no Seminario Maior de Nampula, frequentou o “Ciclo
Preparatério” e o “Ciclo dos Liccus”, tendo obtido a graduagio de nivel basico, em

1974.

Ensino médio:
Em 1985, inscreveu-se no ensino Pré-Universitario, na Escola 1° de Maio de

Nampula, onde concluiu o nivel médio, em 1987,

Ensino superior:

No ano de 1990, ingressou-se na Universidade Eduardo Mondlane, Faculdade de
Letras, Curso de Licenciatura em Geografia, Em 1992, obteve a graduagio de
“Bacharel em Geografia”. Em Dezembro de 1995, concluiu o 5° ano deste curso.
Actualmente, encontra-se empenhado na elaboragio do seu trabalho de diploma e

aspira a sua licenciatura em Geografia de Transportes, cujo tema ¢ “O papel da




Aviacllo Ligelra Mogamblcana na interligagio territorfal do desenvolvimento

nacional”.

HI1. Experiéncia profissional

Em 1978, participou no Curso de Reporteres Jornalisticos, promovida pelo -Jornal
Noticias, em Maputo. Findo o curso, foi afecto ao Departamento de Trabalho
Ideologico de Nampula, onde trabalhou, durante dois anos, coordenando a
interligagdo entre o Sector Provincial de Informagdo ¢ Propaganda com os diversos

Orgios de Informagio.

Em 1980, frequentou o Curso de Formagio de Professores Sccundarios, promovido
pela Direcg¢do Provincial de Educagiio € Cultura de Nampula. Apurado apto, no fim
do evento, foi nomeado como Professor Eventual. Leccionou a disciplina de
Geografia, na Escola Secundaria de Nampula, no Curso Noctufno, durante cinco anos

consccutivos, nos niveis de 5* & 8" classes, respectivamente.

Em 1980, foi admitido na SOGERE, em Nampula. Exerceu as fungdes de Chefe de

Sec¢do de Pessoal, durante quatro anos.

Em 1984, foi admitido na “TTA", onde exerceu as fungdes de Controlador de

Produgio, até Junho de 1994,

Actualmente, trabalha no Centro de Formagdo Agraria e exerce as fungdes de editor

da Revista “EXTRA”.

Maputo, aos 30 de Qutubro de 1995

Alfredo Joaquim Henriques




secundéarios e, por outro, houve uma diminuigdo de 4 aerédromos principais e 80

campos de aterragem.

3.2. OPERACIONALIDADE TERRITORIAL DE INFRA-ESTRUTURAS

"nenhuma  andlise sobre a operacionalidade de.
‘transporte’pode dispensar um estudo dus transportes,
lvealizados no passado e das  suas alteraces)
\estruturais, para o efeito é necessdriv uma base,
3f:sl‘az‘tis‘t‘m a  suficienteméite " detithada e digna de
\confianca s, Wenske, 1985)... |

Eh

Ao atingir-se a Independéncia de Mogambique, 0 pais dispunha de uma extensa rede
de infra-estruturas aeronauticas operacionais, afectas quer aos Servigos da
Aeronautica Civil, quer a administragdes locais, quer ainda a entidades privadas.

{Decreto n°® 10/80, 1980).

Posteriormente, o projectc de desenvolvimento da aviagdo previsto no IV Plano de
Fomento foi abandonado e registaram-se fugas de técnicos qualificados, sabotagem e
pilhagem de material aeronautico, em diferentes areas da aviagdo ligeira.

Consequentemente, a falta de técnicos em quantidade e qualidade para a

manutencdo das infra-estruturas referidas conduziu a sua degradagao progressiva.

(Mandlate, 1988). Contudo, esta investigagdo pemmitiu-me detectar outros factores que
também contribuiram para a destruicdo de muitas infra-estruturas aeronduticas, tais
como a falta de material sobressalente e a guemra de desestabilizagcdo movida contra o

pais.

Desde a Independéncia até 1995, a manutengdo dos campos de aterragem é
deficiente, por isso muitos encontram-se, oficialmente, encerrados a navegacgio aérea

5. N&ao obstante, todo estudo sobre o funcionamento de infra-estruturas

5 . Lamentivelmente, alguns campos de aterragem encontram-se ocupados por camponeses para fins agricolas e
outros invadidos por ervas daninhas e arbustos devido a falta de manutengdio sistemdtica.




aeroportuarias, apos a independéncia, ndo deve menosprezar @ impacto da guemra de
desestabilizagao que obrigou ao encerramento de muitos campos de aterragem, em

particular, nas areas, maiontariamente, afectadas pelas suas acgées.

O NOTAM 01/87 apresenta infra-estruturas aeroportuanas abertas a navegagao aérea
cuja contagem amostra 3 aeroportos, 5 aerédromos principais, 8 aerdédromos
secundarios e 90 campos de aterragem. Nestes campos de ateragem incluiam-se 7
militares utilizados por avides civis para a realizagdo de missdes ndo militares,
mediante uma prévia autorizagdo da Aviagdo Civil. A andlise deste NOTAM
. possibilitou-me concluir que, a maior parte dos campos de aterragem que funcionavam
nas sedes distritais e reportados no relatério do engenheiro Vilar Queiroz (1972), foram

encerrados apés a Independéncia. Desta maneira, as interiga¢bes interdistritais

realizadas outrora reduziram-se gradualmente.

Uma inventariagao de infra-estruturas divulgada no NOTAM 01/93 indica a existéncia
de 3 aeroportos, 5 aerdédromos principais, 8 aerédromos secundarios e 28 campos de
ateragem abertos a navegag¢do aérea. Efectuei uma comparacdo da contagem do
engenheiro Vilar Queiroz, NOTAM 01/87 e NOTAM 01/93 e conclui que, ocorreu um
encerramento progressivo de 62 campos de aterragem, de 1987 a 1993. Realgo que,
dada a falta de informagdes coexistentes sobre o estado de conservagio da rede de
infra-estruturas aeroportuarias foi emitida uma circular que substitui © NOTAM 01/93

cuja copia menciono no anexo.

Embora 0s campos de aterragem constituam apenas pequenos focos no seio de um
vasto teritério carente de meios de comunicag¢des, apostar na sua operacionalidade
através da mobilizagdo das estruturas locais para a sua reabilitagdo e manutengao,

possibilitaria a intefligacéo temitorial, sobretudo entre os distritos de dificil acesso por




vias terrestres e aquaticas. Deste modo, a aviagdo ligeira poderia apoiar a realizagao
de muitas actividades produtivas e o crescimento de alguns sectores socio-
econdmicos, tais como saude, educagio, turismo, agricultura, comércio e transportes.
Evidentemente, aqui centra-se o “"segredo" da politica do transporte aéreo, em

Mogambique.

Nesta investigagao conclui que, a operacionalidade de infra-estruturas aeroportuarias,
na Republica de Mogambique, vincula-se, directamente, as politcas para as
actividades soécio-econémicas locais 6. Dai que, os poucos distritos de relativa
acessibilidade as instancias turisticas, barragens, companhias e fabricas, bem como as
areas estratégicamente militares, ainda apresentam campos de aterragem abertos a

navegagao aérea.

Actualmente, carece-se de informagdes sobre o estado de conservagido de muitos
campos de ateragem no pais, por isso a maior parte destes campos séo considerados
como pistas de recurso, podendo ser apenas utilizados por aeronaves em estado de

emergeéncia. Esta realidade evidenciada numa circular, recentemente, emitida pela

"DNAC", dificultou-me seleccionar dados coexistentes para cartografar a actual rede

de infra-estruturas aeroportuarias.

6 . Também, no periodo colonial os campos de ateryagem estavam sob o controle das administrag8es locais, Para o
efeito, os administradores coloniais recomriam ao uso de presos como mio-de-obra altemante para a sus manutengo,
(Colago, 1995 entrevista).




3.3. ASPECTOS POLITICOS E ORGANIZACIONAIS

"queremos - gque pelo rem'rdrio;
mocambicano transitem com: seguranga €
rapidez,. pessons,.mercadorias ¢ outros bens;
dos .povos. irmdos .integradps na SADCC
Queremos. que no.nosso pais, os nossos|
‘sistemas e.vias de fransportes, sirvam cada
vey inais. e.com maior eficiéncia os paises do)
"hinterland” ", (Chissano: 1988). |

A manutengao de infra-estruturas aeroportuarias e o incremento do transporte aéreo
norteia a politica de transporte aéreo no pais, pois ele faculta uma rapida mobilidade

de pessoas e bens.

De 1975 a 1976, os Servicos da Aeronautica Civil funcionavam como a estrutura

aglutinadora da Aviagdo Civil, em Mogambique. Entretanto, foi criada a "DNAC" junto

do Ministério dos Transportes e Comunica¢des como uma direc¢do da economia do

sector constituido por dois servigos e trés empresas, nomeadamente: "SAC, SMM,

DETA, COMAG e HELMO".

Actuaimente, o "MTC" é o 6rgdo de tutela da aviagdo ligeira na Republica de
Mogambique. Ele dirige-a, coordena-a e controla-a através da "SEAC" 7 que
corresponde a correcta entidade executiva da politica} de transporte aéreo. Ela foi
criada pelo Decreto Presidencial 18/83, de 28 de Maio, no ambito da implementagdo
das decisbes do IV Congresso do Partido Frelimo. Obviamente, as actividades da
aviagao ligeira mogambicana obedecem a’politica nacional dos transportes que visa

alcangar os seguintes objectivos:

7 . "a Secretana de Estado de Aviagio Civil, no quadro do plano estatal, prossegue os seguintes objectivos:
desenvolver a acrondutica civil com vista a satisfagio das necessidades da economia nacional, maximizando a utilizaglo
dos meios de transporte aéreo ¢ minimizando os gastos particularmente em moeda extema, potenciar a capacidade de
trabalho aéreo dando prioridade a actividade acroagricola de modo & responder &s necessidades da agricultura;
promover uma utilizagdo segura e correcta do espago adreo nacional e das infra-estruturas acronduticas e assegurar uma
gestio eficiente das empresas de aviagdo civi} e servigos complementares.” (Manual ENA 01.88/ATS 03, 1988).




- Satisfazer os objectivos do "PRE", através da sua participagdo num programa
integrado de desenvolvimento das actividades produtivas.

- Fortalecer o nivel adequado dos servigos de transportes para responder a procura
actual e previsivel, aos niveis nacional e regional.

- Reduzir o grau de intervengdo estatal na distribuicdo e gestdo dos meios de
transportes, em especial, equipamentos e pecgas sobressalentes, através dum
balanceamento do papel desempenhado pelos agentes econémicos.

- Atrair financiamentos e assisténcia para a reabilitagdo e manutengac da rede de

transportes.

- Incentivar a participagdo dos agentes econdmicos no sector de transportes e

regulamentar a sua actividade de forma a garantir uma justa concorréncia.

Ao nivel regional, a aviagao ligeira mogambicana rege-se de normas da "SATCC". Esta
Comissao foi criada em Julho de 1981, sendo a primeira da "SADCC" cuja convengéo
de estabelecimento teve a assinatura dos seus 9 primeiros membros. E, segundo a
estrutura organizacional e Programa de Acgio da "SADC", a Republica de
Mogambique & o pais coordenador dos transportes e comunicagdes e, portanto,

alberga o 6rgéo técnico da "SATCC".

A convengao da "SATCC" expressa, fundamentalmente, quatro objectivos:

- Proporcionar uma coordenagfo para ultrapassar os problemas de transportes e
comunicagdes na regido.

- Proporcionar meios de transportes e comunicagdes econémicos e eficientes na Africa
Austral.

- Alcangar uma auto-suficiéncia em méao-de-obra, técnica, treinamento do pessoal e

desenvolvimento.




- Encorajar a utilizagdo eficiente dos recursos disponiveis para 0 melhoramento dos

transportes e comunicagdes dentro da regiao.

Mediante a aplicagdo dos principios da convengao referenciada, a "SATCC" contribui
na compilacdo de varios projectos, sobretude, para a reabilitagdo de infra-estruturas
aeroportudrias dos paises membros. Estas ac¢des beseiam-se no principio de que
nenhuma companhia aérea podera exercer o seu papel se as suas aeronaves tiverem
que ir aos hangares ao pdr do sol e ndo poderem executar voos ac amanhecer. Desta

maneira, as aeronaves nunca seriam capazes de gerar horas de voo suficientes para a

recuperagao dos seus investimentos.

No contexto da reabilitagcdo compilada pela "SATCC", denota-se uma preocupag¢ao
desta comissdo pela elevagao do grau de facilidades aeronauticas que possibilitam a
realizagdo continua de voos com a devida seguranga, mesmo nos periodos noctumos,
através da instalac&o duma iluminagdo adequada nas pistas e radios-ajuda, bem como
a reabilitacio de teminais e pistas de alguns aeroportos dos paises da Africa Austral.
Para tal, um estudo detalhado foi efectuado e indicou que, alguns aeroportos principais
desta regido apresentam as seguintes condigdes:

- As pistas sdo adequadas, mas necessitam duma reabilitagao urgente.

- Ha necessidade de alargamento das terminais de Harare e Manzini, bem como a
reabilita¢ao das de Luanda, Maputo e Lusaka.

- 'S80 necessarios equipamentos aeroportudrios, sobretudo, radio-ajudas para
melhorar a seguranga de voo na regido.

- Os principais aeroportos da regido necessitam duma assisténcia técnica permanente.

Nesta investigacdo comprovei que, a aviagao ligeira utiliza também as infra-estruturas

aeroportuarias reabilitadas no ambito da implementagdo de projectos compilados pela




"SATCC". E nestes termos que, especifico o papel desta comissdo na area de
compilagdo e coordenagdo de projectos de assisténcia técnica e investimento
versados no "Civil Aviation in Southem Africa, a Development Strategy for 1990's", tais
como:

- O melhoramento das radios-ajuda a navegagdo aérea e o estabelecimento de
estagbes de longo alcance "VHF" nos aeroportos de Mogambique constam no "Project
Moz 4.10". Gragas a sua implementac¢éo, o Centro de Informagéo de Voo "FIC", sito na
Beira, foi equipado de meios técnicos que o possibilitam prestar um servigo de
informag&o de voo e servigo consultivo dos pilotos em trénsito nas rotas da regiao.

- O Aeroporto de Mavalane € um dos dez principais aeroportos da regido que se
beneficia de muitos projectos da "SATCC", tais como: os "Project Moz 4.05, Moz 4.11,
Moz 4.12 e Moz 4.13" que visam desenvolver e melhorar as condigdes de seguranga
do Aeroporto de Mavalane que sao inadeq.uadas ao actual fluxo de aeronaves. E, o
"Project Moz 4.10" contempla a substituicdo de algum equipamento da torre de

controle do trafego aéreo e de radios-ajuda do referido aeroporto.

Ainda no contexto desta reabilitagio de infra-estruturas, a "SATCC" recomendou a
Empresa dos Aeroportos de Mogambique para elaborar o Plano Director que formule
estratégias de operacgdo visando o alcance de resolugbes coerentes e financeiramente

auto-sustentaveis, a fim de merecer um apoio da "SATCC". Este Piano devena incluir

accdes prioritarias e urgentes a serem cobertas pelo "Project Moz 4.09".

Paralelamente, a aviagdo ligeira mogambicana beneficia de apoios da "ICAQ" e
doutros organismos intemacionais e regionais. Por exemplo, a sede regional da "ICAQ"
para a Africa Oriental e Austral, sita em Gigiri, Nairobi, orienta a actividade aeronautica

dos paises membros da "SADC". Esta sede foi aberta a 1/12/83 e agrupa 22 estados




8 . Deste modo, assume-se que os seus membros adoptam o Plano de Navegagao
Aérea Regional que estabelece, em detalhe, os servigos e procedimentos necessarios
para a navegagdo aérea na regido. Em suma, tal Plano & constituido por declaragbes
de facilidades necessarias e servigos relacionados com o uso dos aerodromos,
infformagéo aeronautica, trafego aéreo, meteorologia, busca e salvamento que
conferem a cada estado membro uma responsabilidade de providenciar servigos,

facilidades e seguranga aérea no seu temtorio, segundo as normas da Convengéo de

Chicago.

De igual modo, ao nivel do Continente Africano, a aviagdo ligeira observa as clausulas
da Declaragio de Yamoussoukro. Esta foi elaborada, em Novembro de 1988, na
Costa do Marfim, na sequéncia da reunido subsidiada pela "OUA" e Comissdo

Econémica das Nagdes Unidas para a Africa "ECA". Neste encontro participaram os

representantes dos Paises da Africa, autoridades da Aviagdo Civil e de Organizagbes

ligadas ac transporte aéreo na Africa a fim de estabelecer as linhas mestras para o

desenvolvimento futuro do transporte aereo no Continente Africano.

No final do referido encontro, os paises participantes assinaram a Declaragéo de
Yamoussoukro e assumiram o seguinte compromisso: "compromete-mo-nos a nés
proprios, individual e colectivamente, a desenvolver todo o esforgo necessario para
alcangar uma integragao das nossas linhas aéreas dentro dum periodo de oito anos”.

(SADCC Airline Industry Study, 1986).

8 . 830 membros desta organizagio os seguintes paises: Africa do Sul, Angola, Botswana, Burundi, Camarfes, Costa
do Marfim, Djibuti, Etiépia, Kenya, Lesotho, Madagascar, Malawi, Mauricias, Mogambique, Namibia, Rwanda,
Seychelles, Somélia, Uganda, Tanzania, Zambia e Zimbabwe.




4. HISTORIA DA AVIAGAO LIGEIRA EM MOGAMBIQUE

"o aVido é 0 mais recente ineio dei
‘transporte, utilizade, pela espéciei
‘humana, Este dﬁenmheu-sel
Yenitimente apds @ década de
119207 (Derruan, 1973). |

De igual modo, o uso do avido como um meio de transporte, em Mogambique, ocorreu

por etapas lentas e sucessivas. Actualmente, ele desempenha um papel importante na
formagdo da economia do pais e na interligagdo do desenvolvimento territorial. De
facto, "o avido consegue realizar este papel pelos diferentes servigos que pode prestar
como meio de promogao e dinamizagao do turismo nacional e intemacional; prestagao
de toda a gama de actividades de trabalho aéreo ligados a pulverizagio aérea para o
desenvolvimento agricola e combate as pragas, cartografia, pesquisas e prospecgdes
sismo-geologicas, construgdes civis e técnicas, além do papel importante que ela pode
desempenhar na organizagao do servigo de apoio sanitario a areas rurais e ainda na
organizagao do servigo de apoio a operagdes de busca e salvamento, em situagdes de
emergéncia devido a acidentes, calamidades naturais ou outras catastrofes.”

(Mandiate, 1988:37).

No ambito do desenvolvimento da aviagdo consta que, as duas Gueras Mundiais
impulsionaram o rapido crescimento desta actividade cujo impacto teve reflexos nas
Coldnias de Portugal. E neste contexto que, algumas aeronaves militares operavam no
Niassa e participavam na luta contra os alemaes, em 1917. Findas estas guemras, o
transporte aéreo tomava-se uma realidade ndo sé em Mogambique mas também em
todo o planeta. Desde entao, urgia a necessidéde de criar uma organizagao adequada
a tal etapa de civilizagdo da humanidade, a fim de resolver muitos problemas técnicos,

administrativos e publicos, inerentes a nova actividade produtiva ja em progresso. Para




o efeito, os Estados Unidos da Ameérica tomaram a iniciativa de promover a

Conferéncia de Chicago 9 .

Naquela conferéncia, surgiu a "ICAQ" que envida esfor¢cos para a manutengdo do
Direito Aéreo. A Republica de Mogambique € membro efectivo desta organizagao e
beneficia das suas nomas que lhe possibilitaram transitar as fases de crescimento

sequintes:

4.1. AVIAGAO LIGEIRA PIONEIRA

"aos 5 de Agosto de 1709, a Passarola do Padre Bartolomen dei
Gurmda real:znu com éxtm a prtme:ra ascensdo e o primeiro;
Yoo humano, pmeza ﬁ.mca até entdo na histdria da humanidade.
st acontecmmuo representava ¢ culminar de uma série de
] levadas a cabo em wirios  palses.
Cousequmtemeute, o aeroplanogmio Soi nem obra”de uma 5o
‘nacdo nem o resultado duma técnica tinica. " (AMandlate, 1988),

Considero a histdria da aviag3o ligeira pioneira, em Mogambique, como uma descrigéo
do desenrolamento de inovagdes e experiéncias aerondauticas, bem como a realizagao
dos primeiros voos, em temtério mogambicano, desde 1906 a 1936. Efectivamente,
1906 representa o ano em que ocorreu o primeiro voo de Abeillard Gomes da Silva e
1936 marca a fundagdo da primeira companhia aérea "Companhia Aero-Colonial,

Ltda" que estabeleceu a primeira linha comercial, em Mogambique.

De facto, Abeillard Gomes da Silva foi o primeiro aviador em Mogambique. Este piloto
pioneiro vivia na Beira onde trabalhava como funcionario aduaneiro da Companhia de
Mocgambique. Em 1906, Abeillard fez a sua primeira travessia aérea do vasto temitorio

de Manica e Sofala pilotando o aeroplano monomotor da sua invengao. (Lima, 1974).

9 . Dentre as recomendages resultantes desta conferéncia destaco: promover a seguranga de voo na navegagio aérea
internacional; estimular o desenvolvimento das rotas aéreas, acroportos e facilidades de navegagio, definir as porgdes
de espago aéreo e os aeroportos nos territérios sob jurisdigio dos Estados contratantes onde serdio prestados servigos de
trifego aéreo em conformidade com as disposi¢Bes da Organizagio da Aviagio Civil Internacional. (ENA, 1985).




Esta penosa viagem realizada entre Agosto e Outubro de 1906 visava a recolha de
dados que permitissem fazer a classificagdo e a nomenclatura da variadissima fauna

da regido, para fins cinegéticos. (Lemos, 1989. indico n° 6).

Ap6s a primeira viagem, o primeiro aviador de Mogambique efectuou uma digressao
pela Europa, em Junho de 1909, passando por Lisboa, Londres e Paris a fim de trocar
experiéncias no ramo da ciéncia aeronautica. E, de 18 a 22 de Outubro, em Paris,
Abeillard realizou as primeiras demostragbes da sua idealizada aeronave que
"confirmaram, a evidéncia, a sua incontestavel superioridade no que respeita a
estabilidade, rapidez e seguranga de marcha." (Revista Manica e Sofala, cit. Lima,

1974:170).

Entretanto, a aviagdo organizada iniciou aquando da chegada da Esquadrilha

Espedicionaria a Mogambique, em Julho de 1917, tendo como missdc o combate

contra os alemaes na regido. Posteriormente, todos os avides militares que operavam

no Niassa foram transferidos para Lourengo Marques, em 1918. Ainda consta que,
quando terminou a guerra, o Alto da Matola foi o local propicio para o estacionamento
dos avides referidos e nele construiram-se os hangares, dependéncias e o respectivo
campo de aterragem. Deste modo, surgiu a denominada Esquadriiha de Aviagdo cujo

comandante era o capitdo-aviader Jodo Luis de Moura. (Lima, 1974).

Contudo, a histéria da aviagéo pioneira mogambicana descreve ainda duas viagens
aéreas cujo impacto na interligagdo temitorial motivou o surgimento da aviagdo

comercial, concretamente:

- A primeira viagem aérea ligando Lisboa a Lourengo Marques realizou-se de 5 de

Setembro a 26 de Qutubro de 1928, em dois aparelhos "Vickers Valparaiso". Embora




os dois avibes ndo pudessem voar mais de 7 horas consecutivas, por serem frageis e
pouco velozes, alcancaram Tete aos 17 de QOutubro de 1928, sendo assim a primeira
terra de Mog¢ambique onde pousaram os referidos avibes portugueses. Obviamente,
"estreitavam-se, assim, as comunicagdes entre a Metropole e Mogambique, que,
progressivamente, inam ser aceleradas com o desenvolvimento da aeronautica. "
(Lima, 1974:184).

- Volvidos & anos, ocoreu a primeira viagem aérea intenacional que teve como
protagonista um piloto mogambicano. Efectivamente, "de 1 de Abril a 14 de Maio de
1933, Mogambique inteiro vibrou de entusiasmo com o voo Vila Jodo Belo/Lisboa ...

realizado com éxito pelos pilotos civis Torre do Vale e Amadeu de Arayjo." (Lima,

1974:185).

Apbds a referida viagem, o piloto Ammando Torre do Vale associou-se a Manue! Maria
da Rocha e ambos fundaram a Companhia Aero-Colonial, Ltda, em 1936. Esta
transportadora aérea pioneira possuia um "Cirrus", um "Puss Moth e um "Waco" que
realizavam carreiras aéreas semanais de Lourengo Marques ao Lumbo e vice-versa.

Desta maneira, estabeleciam a primeira linha aérea comercial no teritorio

mogambicano. E neste contexto que, Armando Torre do Vale é digno de ser ainda

evocado como o "pai da Aviagao Civil em Mogambique.” (Lemos, 1989. Indico n° 4:12).

Paralelamente, a pesquisa documental e bibliografica que efectuei no Arquivo Histérico
de Mogambique possibilitou-me identificar a contribuicdo de algumas personalidades
da administragdo portuguesa para a implantagdo e expansao da aviagdo ligeira na
Colénia de Mogambique. Neste contexto, destaco o papel do engenheiro Francisco

dos Santos Pinto Teixeira cujo empenho culminou com a fundagéo da "DETA" 10 .

10 . "DETA" foi criada pelo Diploma Legislativo 521, de 26 de Agosto de 1936 e ficou incerida na administragfio
oficial do entdo "CFM".




4.2. AVIAGAO LIGEIRA COLONIAL

i"Awacdo Civil esteve consignada  primeiro ao,
iConsetho. Aemndwxco Proviiicial e pestériormente d;
\Direcgas Provincial das Servicos da Acrondutica Civil
'que funcionavam  como  orgdos dredores,l
%Jlamﬁcadorm e icontroladores dos Planos de{
‘devmwhmento deste  ramo  de aa‘mdade."!

l(Mt:l'uﬂate, 1988).

Aliada aos interesses politicos e militares do Govemo de Portugal, na Col6nia de
Mocambique, estabeleceu-se e cresceu a aviagdo ligeira e a infra-estrutura

aeronautica.

De 1936 a 1974, a aviag&o foi um meio de comunicagao ideal entre os colonos. Esta
fungdo € bem focalizada pela seguinte citagdo: “os transportes aéreos de
Mogambique, garantiram, também, a entrega rapida de comreic € mercadorias nos
pontos mais afastados da capital, dando ao colono metido no mato, um mais intimo
contacto com os elementos da civilizagdo." (Junior, 1956:38). Também, Alfredo Pereira
de Lima (1974) evidenciou este papel da aviagdo e reportou que, 0 primeiro avido da
"TAP" que aterrou no Aeroporto de Lourengo Marques foi um "DAKQOTA DC-3", de

matricula CS-IDE, aos 6 de Janeiro de 1947. No seu regresso a Lisboa, aos 11 de

Janeiro, transportava 5255 cartas que pesavam 38770 Kgs.

Um ano apés a criagdo da "DETA" iniciaram-se as cameiras regulares que eram
efectuadas com os unicos dois avides "...um monomotor "HORNETE MOTH" e um
bimotor "DRAGONFLY" de cinco lugares. Entretanto, no fim do mesmo ano
somaram-se mais dois bimotores de quatro lugares "DRAGON RAPID". (Mandlate,
1988). Deste modo, surgiu a segunda companhia da aviagdo comercial que, "lenta
mas progressivamente, com passos 'seguros, apoiada financeiramente pelas recitas

dos Portos e Caminhos de Ferro, a "DETA" foi-se estruturando, preparando pessoal,




infra-estruturas, comprando avides, montando as suas oficinas e possuindo desde

sempre um servigo de assisténcia modelar" (Queiroz, 1972: relatério).

Também, algumas carreiras intemacionais reforgavam o transporte de passageiros e
carga aérea na Colénia de Mogambique. Efectivamente, a "IMPERIAL", companhia
inglesa que vinda de Londres ligava Lumbo, Quelimane, Lourengo Marques e Durban,
a "RHANA", companhia rodesiana que ia a Beira em busca de correio; e a "SOUTH
AFRICAN AIRWAYS" que apés o seu transito em Madagascar aterrava no Lumbo.

(Lima, 1974).

A leitura de algumas fontes primarias depositadas no Arquivo Historico de
Mocambique pemnitiram-me identificar que, a frota da "DETA" foi ampliada com a
aquisicao de alguns "JUNKERS, LOCKLLED-14, FRIENDSHIP, DAKOTAS e
DRAGONS RAPIDS", em 1948. Neste ano, ela estava sob direcgdo do Tenente-
Coronel Aviador, Pinto da Cunha e, passou a possuir aeronaves ligeiras e pesadas
que constituiam o grande e justo orgulho de Mogambique. Esta aquisi¢ao teve impacto
na prestacao de servigos. Efectivamente, ocoreu uma progressiva evolugdo de meios
técnicos @ humanos para a realizagdo de transporte de passageiros e carga entre os
centros urbanos de Mogambique, bem como para os paises da regido. De igual modo,
sete empresas de aviagdo ligeira exploravam carreiras aéreas sob a bandeira da

"DETA" promovendo uma interligagéo dos distritos.

Entretanto, a caréncia de recursos humanos limitava o crescimento da aviacao ligeira
em Mogambique. Para tal, a intensificagdo da formacgao do seu pessoal técnico e de
navegacao aérea, bem como a criagdo de infra-estruturas "ad-hoc" a navegagédo
aérea, constituia uma tarefa prioritaria. E, a Republica de Portugal sem meios

financeiros capazes de sustentar a implantagdo e expanséao da aviago, relanga uma




cooperagao com as poténcias colonizadoras circunvizinhas. Deste modo, a Republica
da Africa do Sul participou activamente no projecto de formagio dos npilotos

mogambicanos e facultou a emissao dos respectivos "Brevets"11 .

No periodo de 1970 a 1973, a aviagéo ligeira era explorada por 14 companhias que
realizavam o transporte e trabalhos aéreos. Efectivamente, o transporte aéreo visava a
movimentagao de passageiros e cargas sob forma de carreiras e fretamentos,
enquanto os trabalhos aéreos compreendiam as fumigagdes, pulverizagbes e
trabalhos de apoio as diversas actividades socio-econémicas. Deste modo, a cobertura
temmitonal estava assegurada pela aviagdo ligeira que complementava o sistema ferro-

portuario e rodoviario e possibilitava interligagdes aéreas com a Republica da Africa do

Sul, Rodésia do Sul, Malawi e Swazilandia.

Neste contexto, o livro de Comunicagdes 1970/1973 indica que, a frota de aeronaves
ligeiras totalizava 164 unidades e comportava 67 bimotores, 89 monomotores e 18
helicopteros. Esta frota possuia 45 aeronaves das companhias de taxi-aéreo, 31 das

de pulverizagdes aéreas, 18 das de helicopteros e as restantes dos aeroclubes.

Naquele periodo, as 14 companhias aéreas referidas operavam com 45 aeronaves

para o taxi-aéreo que ofereciam 420 lugares ao publico e voavam uma média anual de

596 horas/avido, tendo a distribuicdo geografica seguinte:

I1. "Brevets" sdo licengas aeronduticas concedidas aos pilotos recém-formados, a fim de iniciarem as suas
actividades. Segundo Alfredo Pereira de Lima, os "Brevets” para pilotos mogambicanos eram emitidos na Affica do Sul
onde existiam condigBes técincas e administrativas propicias.




Quadro 4 Companhias aéreas privadas no periodo colonial

EDISTRITOS %4 COMPANHIAS
Cabo Delgado 4 ETAPA e CADELCO
Niassa TAN

Tete TAT, SAN e OTA
Mogambigue TAM, SAB e SETA
Beira TAC

Vila Pery TEXTAFRICA
Zambézia EMAC

Lourenco Marques | CASS e SAM

Fonte: Comunicagdes. Mogambique 1970/73
Compilagao: Alfrede J. Henriques, Maputo-Agosto de 1995,

Efectivamente, na Regido Sul do Estado de Mogambique a aviagdo ligeira colonial
conectava o distrito de Lourengo Marques com os distritos de Gaza e Inhambane,
utilizando o aeroporto da cidade de Louren¢o Margques, o aerédromo secundario da
cidade de Jodo Belo e o aerédromo principal da cidade de Inhambane; interligava o
distrito de Lourengo Marques com os Conselhos Administrativos de Bilene, Chibuto,
Massingir e Vilanculos, através do aeroporto da ciadade de Lourengo Marques, do
aerddromo secundario da Vila de Bilene e dos campos de aterragem das sedes destes

Conselhos Administrativos; também unia o distrito de Lourengo Marques com as

Circuhscﬁgées de Vila T. Morais, Mapai, Pafuri e Manivémia, mediante a utilizagéo do

aeroporto da cidade de Lourengo Marques e dos campos de aterragem das sedes

destas Circunscrigbes.

Na Regigo Centro do Estado de Mogambique, a avigdo ligeira facultava a interligagio
entre o distrito de Tete e os os Conselhos Administrativos de Songo, Furancungo e
Mutarara, utilizando o aerédromo principal da cidade de Tete e os campos de

aterragem das sedes destes Conselhos Administrativos.

E, na Regido Norte do Estado de Mogambique, a aviagao ligeira colonial conectava o
distrito de Nampula com os distritos de Cabo Delgado e Zambézia, servindo-se do

aerédromos principais das cidades capitais de Nampula, Porto Amélia e Quelimane;




estabelecia a interligagdo entre o distrito de Nampula e os Conselhos Administrativos
de Mogambique e Mocimboa da Praia, através do aerodromo principal da cidade
capital de Nampula e os aerédromos principais das Vilas de Lumbo e Mocimboa da
Praia; unia o distrito de Nampula com o Conselhc Admnistrativo de Antonio Enes,
mediante a utilizagdo do aerédromo principal da cidade capital de Nampula eo
aerédromo secundario da cidade de Antonio Enes; conectava o distrito de Nampula
com os Conselhos Administrativos de Mocuba, Tocuane, Milange e Montepuez,
através do aerddromo principal da cidade capital de Nampula e dos campos de
aterragem das sedes destes Conselhos Administrativos; também interligava o distrito
de Nampula com as Circunscri¢bes de Alto Molocue, Vila Junqueiro e Muite, utilizando
o aer6dromo principal da cidade de Nampula e os campos de aterragem das sedes

destas Circunscrigdes.

Por seu lado, muitos voos néo regulares da aviagao ligeira ligavam entre si as cidades

capitais dos distritos e estas com algumas vilas circunvizinhas, bem como

estabeleciam uma complementaridade entre a aviagéo ligeira e a pesada nos pontos

de escala da "DETA”. Desta maneira, estes voos garantiam uma interigacéo
territorial rapida e atingiam uma frequéncia de dois voos por semana, em algumas

rotas da Regi&o Norte e Centro de Mogambique,

Neste sentido, registos do engenheiro Vilar Queiroz realgcam que, estas companhias
aéreas utilizando sobretudo "CESSENAS e ISLANDERS", com a lotagdo de 5 a 10
lugares, apoiavam o servico médico aéreo e garantiam a realizagdo de fretamentos e

carreiras aéreas com uma frequéncia semanal.

Paralelamente, a frota de helicdpteros crescia em Mogambique e executava muitas

tarefas, tais como "apoiar e incrementar as actividades govemamentais e privadas,




nomeadamente no estudo, construgdo e fiscalizagdo de portos, caminhos de ferro,
estradas, pontes, instalagdo de telecomunicagbes; acgbes de vigildncia e de
assisténcia sanitana, servicos de cartografia e cadastro, reconhecimento cientifico,
prospe¢do mineira, busca e salvamento, evacuagbes de emergéncia e combate a

incéndios". (Mogambique. Comunicagdes, 1970/73: cap.l).

Em 1973, os 18 helicopteros operavam em quatro bases de apoio,
nomeadamente.Lourengo Marques, Beira, Tete e Lumbo. Entretanto, para a realizagao
de trabalhos de fumigag@o e pulverizagdo aérea, no pais, existiam 31 aeronaves

distribuidas em seis companhias.

As 14 transportadoras aéreas em referéncia desempenhavam um papel importante na
interligagéo teritorial que comprovo através do movimento de aeronaves ligeiras por
aeroportos e aerddromos regitado, em 1971, no Estado de Mogambique,

concretamente;

Quadro 5 Movimento de aeronaves ligeiras e passageiros por aeroportos e aerédromos
Estado de Mogambique, ano de 1971.

Aeroportose . & = Aeronaves ¢ +Passageiros - Passageiros
Aerédromos _ Entradas . .Embarcados , | Desembarcados

LourengoMarqueés 5702 55140 55736
Anténio Enes® » 7 168 ERE I B 185
Beiray & .. o « = 5249 .+ 38623. - 38959
Bilene . 151 S v.. 331
fphaca & % & 7 1925 4989 5214
inhambane .: : - ¢ 373 P 384 7 425
JodoBelo . . 55 N 38
Lumbo ' 157 194 161
Mocimboa daiPraia = - 865 172 © ¢ 975
Nacala. . - oo wr 5 -
Nampula, = 1510 .. 2088 . 2793
Nova Freixo ~ . - - _ -
Ponta:do:OQuro = = = 38 ot - gg o " 89
Porto Amélia,, ., . . 2227 W e, 4448 0 L 3421
Quelimane 2432 ., B705 _ 7517
Tete © = & ¢ = @ 4952 F7 6433 ' 6574
Vila Cabral ;o " & 2288 : o <5598 - - 6025
Vila Coutinho_
Vilancilo® ™

Ta

1023 Y YRR 3019

Totals =~ - ¢ °© ° 30115 T i29123° 131462

Fonte: Anudrio Estatistico 1971.
Elaboragio e compilagao: Alfredo Joaquim Henriques, Maputo - Outubro de 1995




.No quadro 5, apresento trés indicadores do trafego da aviagdo ligeira colonial,
nomeadamente namero de entradas de aeronaves ligeiras, nimero de passageiros
desembarcados e numero de passageiros embarcados por aeroportos.e aerdédromos,

em Mogambique, durante o ano de 1971. Nele pretendo exemplificar a cobertura

territorial da avigao ligeira colonial, por isso escolhi 0 ano de 1971 que foi um dos anos

de intensificag&o da “ Operagio N6 Gérdio” que facultou o incremento da aviagéo civil
no Estado de Mogambique. De realgar que, para a elaboragdo destes dados
estatisticos, contei com a orientagdo do dr. Anténio Sopa, pois na pagina 347 do
anuario estatistico 1971 consta apenas o movimento global de aeronaves e
passageiros realizado pela Aviagado Civil e na pagina 349 do mesmo anuario
descrevem-se as cifras do trafego das Linhas Aéreas “ DETA”. Desta maneira, os
valores numéricos do quadro 5 resultam da subtrac¢ao do trafego global da Aviagao

Civil com o das Linhas Aéreas.

A andlise geral dos dados estatisticos do quadro 5, possibilitou-me concluir que os
aeroportos das cidades da Beira e Lourengo Marques, bem como os aerddromos
secundarios das cidades de Téte e Quelimane registavam o maior numero de entradas
de aeronaves ligeiras que os restantes aerédromos de Mogambique. Tal realidade é
também justificada pelo tragado de rotas das carmeiras aéreas da aviagdo ligeira
colonial que represento no mapa, em anexo. Efectivamente, nele cartografei quatro
focos de interigacdoc das rotas aéreas localizados nos aeroportos das cidades da Beira
e Lourenco Marques e nos aerddromos secundarios das cidades de Tete e

Quelimane.




4.3. AVIAGAOQ LIGEIRA APOS A INDEPENDENCIA

l"de entre o5 sectores..que contribuem para a,
‘consolidacdp da Unidade Nacional esti o dm'i
Transportes._¢ Comwncagc‘ies. A movimentacdo de%
‘vidadios e bem pelo seu territdrio &, sein divida, i,
;dm' fadores de peso na consohda:;do da Unidade que'
1caru,]'um:mr_ a0 derrotar o  colonialismo.”
\(Chissano: 1988). -

Desde a Independéncia de Mogambique, a aviagao ligeira € um dos ramos de
transporte que possibilita uma interigacdo temitorial rapida, através dos voos
interdistritais e interprovinciais que sempre faculta aos utentes, pois 0s seus meios
pouco dependem de alguns obstaculos fisico-geograficos que o pais apresenta, tais
como a distribuicdo da rede hidrografica, disposi¢ao do relevo e condigbes climaticas

12.

Realgo que, ha falta de dados estatisticos do transporte aéreo referente a aviagao
ligeira, apos a Independéncia de Mogambique. Deste modo, esta realidade dificultou-
me fazer uma comparagdo numeérica da sua produgio nos periodos colonial & apés a
Independéncia, pois 0s anudrios em posse do "MTC" e "CNP" reportam apenas dados
globais da aviagZo civil, o banco de dados da "DNAC" apresenta dados incompletos de
algumas empresas aéreas que iregularmente enviam relatérios mensais das suas

actividades a "SEAC" , o livro " SADCC Airline Industry Study” ndo especifica as cifras

de produgdo da aviagdo ligeira e outras empresas aéreas que, directamente, consultei

nao possuem dados coexistentes que possibilitem uma analise fiavel, porque sao

incompletos e, por vezes, de meses nao consecutivos, Contudo, algumas entrevistas

12 . Em concordincia com a disposicfio do relevo de Mogambique, que desce sob forma duma escadaria no sentido
Oeste/Este, a maior parie dos rics drenam as suas dguas para o [ndico e nio possuem pontes que possibilitem a
continuidade das rodevias no sentido Norte/Sul do pais ou circundam as 4reas de planicies onde nas épocas das chuvas
provocam inundagdes que impedem a circulagfio, sobretudo nas estradas nfo alcatroadas. Paralelamente, o temitdrio
mogambicano carece de ferrovias continuas que facultem uma interligagfio ripida do Norte ao Sul e vice-versa, pois as
suas ferrovias principais ligam a costa aos paises do "hinterland”. -




que realizei confirmam o declinio anual do numero de passageiros transportados apos

a Independéncia [ 1975 a 1995] relativamente ao periodo colonial [1970 a 1973].

Neste sentido, algumas entidades nacionais debrugam-se sobre a elabora¢édo de
dados estatisticos da aviagdo civi,b mas deparam-se com dificuldades na
materializagdo desta tarefa, devido a falta de entrega sistematica de informagéo das

actividades de algumas empresas aéreas. Como é dbvio, a falta da informagéo

referida, dificulta a planificagdo e controle das actividades da aviagéo ligeira e da

aviacao civil no seu conjunto. Desta maneira, o pais necessita duma melhoria na
qualidade e forma de apresentacdo de dados estatisticos da aviagdo civil para
possibilitar a identificagdo do peso da produgdo de aviagao ligeira rglativamente ada
avia¢do pesada, pelo que a entrega mensal de informagoes fiaveis sobre a actividade

das empresas aéreas a "DNAC" constitui um dever.

Para descrever este periodo da aviaglo ligeira mogambicana, subdividi-o em trés

fases, respectivamente:

* Fase das nacionalizagdes

Esta primeira fase envolveu o primeiro quinquénio apés a Independéncia de
Mocambique 13 e foi caracterizada por sucessivas nacionalizagées de empresas

aéreas privadas que exploravam a aviagao ligeira em Mogambique.

Varios factos historicos testemunham que, existiam algumas companhias privadas

vocacionadas ao transporte e trabalhos aéreos, bem como a manutengdo de matenal

13 . A Independéncia de Mogambique ocorreu aos 25/06/1975.




aeronautico, no pais. Assim, estes trés tipos de actividades realizadas pelas

companhias aéreas nos mostravam uma nitida divisao do trabalho.

Entretanto, a conjuntura socic-politca de Mogambique ditou a necessidade de
reagrupamento das companhias aéreas privadas que operavam no pais.
Concretamente, muitos projectos de trabalho haviam sido terminados ou abandonados
apés a Independéncia, sobretudo os de apoio as actividades do exército colonial.
Deste modo, os contratos de trabalho tornavam-se escassos para determinadas
transportadoras aéreas e o Conselho de Ministros decidiu criar uma empresa de
economia mista a fim de concentrar esforgos para a conquista do mercado e
possibilitar uma coordenagao da aviag@o ligeira mogambicana. Para o efeito, a adeséo
das companhias aéreas privadas na empresa mista seria voluntaria mediante a

apreciagao das vantagens desta operagdo colectiva perspectivada.

Efectivamente, o Conselho de Ministros criou a Comissao Instaladora da "COMAG",
em Abril de 1976. Segundo o Boletim da Republica 47/76, de 22 de Abril, constituia
tarefa desta Comissdo o estabelecimento de contactos com todas as companhias
privadas da aviagao ligeira, analizar os aspectos ou condigdes particulares de cada
uma, com objectivo da sua integragdo na "COMAG". Ainda no mesmo ano, o Boletim

da Republica 55/76, de 7 de Maio, nomeava a Subcomissdo de Gestio para as

companhias privadas de manuten¢do do material aeronautico, nomeadamente, “STAN

Limited (Nampula), STA Limited e ALAR (Beira) e AEROTECNICA Limited e ALAR

(Maputo)".

Na sequéncia daqueles contactos efectuados, algumas companhias aceitaram a
reunificagdo dos seus meios técnicos e humanos. Entretanto, no desenrolar das

actividades da "COMAG" surgiam varios problemas financeiros e de gestao que




geraram um descontentamento progressivo de alguns proprietarios das companhias

aéreas integradas que culminou com o abandono destas unidades produtivas e

trabalhadores respectivos, a fuga de aeronaves e acgbes de sabotagem. A sabotagem

empreendida pelos antigos proprietarios e seus pilotos afectava a aviagao ligeira
mogambicana e tinha um impacto negativoc nos equipamentos das oficinas de

manutengio e nas proprias aeronaves.

Para evidenciar ac¢gdes de sabotagem referidas e algumas medidas tomadas para
trava-la, seleccionei alguns Boletins da Republica, | Série, que exemplificam tal

realidade, concretamente:

O Boletim da Republica 103/79, de 12 de Outubro, denuncia um acto de fuga de
aeronaves: "Rolando Marques de Almeida Mendes ... no dia 8 de Setembro de 1979,
em directa conivéncia com dois outros pilotos de nacionalidade estrangeira, desviou
para teritério estrangeiro trés avides de matriculas C39-AQI, C9-AQK e CS-ARB,
violando, flagrantemente, tanto as disposigdes intemas como internacionais de

regulamentagao aeronautica” 14 .

Numa perspectiva de travar esta onda de sabotagem, salvaguardar a produgéo da
aviagao ligeira e garantir o emprego dos seus trabalhadores, 0 Consetho de Ministros
interveio nos problemas decorrentes na "COMAG", através de nacionalizagbes
sucessivas das companhias aéreas privadas cujos proprietarios abandonavam o pais.
Neste contexto, e por recomendagdo técnica-juridica em relagdo ao direito

intemnacional de propriedade, o Consetho de Ministros reforgou a competéncia da

14 . De real¢ar que, Rolando Marques de Almeida Mendes era um dos proprietirios duma companhia aérea
integrada na "COMAG" e havia sido j4 nomeado pelo Conselho de Ministros para exercer as fungdes de Director da
"COMAG".




"COMAG" que passou a ser a Unica entidade autorizada a efectuar no pais e no

estrangeiro a compra e venda de aeronaves € material aeronautico dos tipos
autorizados para as operagdes da aviagdo ligeira. Assim, eram apenas validos o0s
certificados de matricula e navegabilidade de aeronaves ligeiras emitidas sob a
bandeira da "COMAG" sendo a exploragdo das aeronaves em transporte publico

atribuida as companhias que as operavam.

Paralelamente, tais nacionalizagbes abrangiam as companhias de pulverizagdes
aéreas e de Helicopteros. Deste modo, o despacho dos Ministros da Industria,
Comércio e Agricultura, datado de 10 de Maio de 1976, integrou a Empresa de
Pulverizacdes Aéreas de Mogambique (PAME) na “COMAG". Tal decisdo
fundamentava-se pelas caracteristicas dos trabalhos prestados pela "PAME" que eram
similares a pulverizagdo empreendida pela "COMAG". Igualmente, em Outubro de
1976, o Consetho de Ministros criou a "HELMO" que era uma empresa estatal, dotada

de personalidade juridica, autonomia administrativa e financeira.

Esta nova empresa agrupava os meios técnicos do ex-Gabinete do Plano Zambeze
(GPZ) e os dos Helicépteros Portugal-Africa (HEPAL). E, o Boletim da Republica
115/76, de 22 de Outubro, especificava as fungbes da "HELMO":

- Realizar missdes de salvamento em terra ou no ar.

- Assegurar o transporte de pessoas € bens aos locais de dificil acesso por outro meio
de transporte,

- Participar em trabalhos aeroagricolas.

- Executar trabalhos especiais que requerem a utilizagdo de helicopteros.

Esta empresa recém-crida herdou alguns contratos de trabalho em apoio a construgio

da Barragem de Cabora Bassa que |he facultaram poucos anos de producgdo razoavel,




mas apos os dois anos de existéncia entrou na faléncia financeira. De igual modo, a

debilidade financeira e de gestdo dos recursos afectava a consolidagao da "COMAG".

Obviamente, havia uma necessidade de concentragio de esforgos na criagdo de
condigbes basicas para o arranque dos grandes projectos nacionais, que
possibilitassem o crescimento acelerado da economia. Esta poliica de
desenvolvimento motivou o Conselho de Ministros a criar uma empresa estatal de
aviagdo ligeira mais abrangente, dotada de infra-estruturas para a prestagao de

transportes e trabalhos aéreos que pudessem atingir os distritos, os complexos

agricolas, as grandes unidades de produgao industrial disseminadas no vasto temitdrio

mogambicano. Para o efeito, surgiu a "TTA", como uma empresa estatal de ambito
nacional, dotada de autonomia administrativa, financeira e patrimonial. Esta nova
empresa foi constituida a partir do reagrupamento dos meios tecnicos € humanos, bem

como de infra-estruturas pertencentes outrora a "HELMO" e "COMAG".

Efectivamente, o Decreto 9/80, de 19 de Novembro atribuiu a "TTA" as seguintes
tarefas:

- Realizar o servigo publico de transporte aéreo de passageiros, carga e correio de
ambito interdistrital com caracter reqular e nao regular.

- Efectuar o servigo publico de passageiros, carga e correio de ambito interprovincial,
regional e intemacional com caracter regular € ndo regular quando assim for
determinado e solicitado.

- Realizar o trabalho aéreo de apoio as actividades econdmicas e sociais € o

respeitante as operagdes de busca e salvamento.

Nos anos seguintes, por abandono dos seus proprietarios, o estado integrou na "TTA"

as companhias aéreas privadas que ainda operavam nc pais, pois ficava com a




obrigacao de velar pela continuidade das suas actividades produtivas e pelo futuro dos
seus trabalhadores. Deste modo, a Empresa dos Transportes Aéreos de Mogambique-
Ltda e a Empresa de Transportes Aéreos de Tete-Ltda foram integradas na "TTA",

segundo o Boletim da Republica 33/83, de 2 de Agosto.

+ Fase da guerra de desestabilizagido

A fase da guerra de desestabilizagdo abrange a década de 1980/90. Neste periodo, o
transporte de passageiros e carga, de caracter comercial, realizado pela aviagao ligeira
mogambicana constituia uma das tarefas exclusivas da "TTA", pois ela era a unica

empresa estatal autorizada para o efeito.

Nos primeiros anos da década 1980/90, a euforia da sua direcgdo administrativa

recém-empossada era uma realidade que impulsionava uma gestdo aceitavel

relativamente a fase subsequente. Obviamente, manifestava-se o investimento do
Estado e o apoio das entidades de tutela com vista a equipar humana e técnicamente
a unica empresa estatal de aviagao ligeira - "TTA" 15 . Desta maneira, a expectativa de
maturagéo e retomo dos investimentos era a esperanca do Estado, apesar disso esta
empresa estatal ndo estava capacitada para responder-a esta expectativa nem sequer

satisfazer a crescente procura de transporte aéreo.

Efectivamente, a "TTA" nunca atingiu a cobertura das necessidades de transporte

aereo 16 , mesmo na fase da guerra de desestabilizagdo onde a procura do

15 . O relatrio anual da "TTA" de 1984 confirma que, gragas ao financiamento Sueco, esta empresa adquiriu 4
Turbos "THRUSH § 2R", em 1982. De igual modo, um financiamento da "SDAC" possibilitou a aquisigio do
executivo "HS-125 700B", em 1982. Finalmente, beneficiou-se doutro financiamento Sueco, por via do Ministério da
Agricultura, que facultou a renovaglo da sua frota através da compra de 4 novos "ISLANDER BN-2T", com
capacidades de 9 lugares, em 1984. Em suma, estes apoios visavam reforgar a capacidade operativa da aeroagricola e
garantir as ligagBes aéreas interdistritais, interprovinciais e regionais,

16. "a soma dos desejos das deslocagdes de bens e pessoas objectivamente existentes, socialmente
reconthecidos,técnica € economicamente realizaveis". (Wenske, 1985:7.1).




transporte aéreo alcangava o pico. Tal realidade pode-se avaliar pelas enchentes de
passageiros que caracterizavam, diaramente, as suas terminais de venda de bilhetes
€ o0s "check in", apesar disto esta transportadora aérea sobrevivia numa instabilidade

financeira.

Entretanto, a guera de desestabilizagio intensificava-se no pais e varios distritos
ficavam sem comunicagdo entre si, em especial terrestre 17 . Assim, os pontos de
transportes afectados pelo conflito amado deixavam de exercer as suas fungdes de
lugares onde se realizava o acesso as vias de transporte. Logicamente, a vida humana
circunvizinha apenas dependia do transporte aéreo que garantia o (re)abastecimento
de alimentos, medicamentos e outros bens de sobrevivéncia. Neste contexto, surgiram
as pohtes aéreas que constituiam as Unicas vias altemativas para o
(re)estabelecimento de comunicagdo entre os distritos isolados e o resto do territério

nacional.

Naquele periodo, dos comerciantes aos industriais e dos grandes agricuitores aos
médios encontravam respostas para as suas deslocagdes no transporte aéreo, pois
"antes do Acordo da Paz, em plena situagdo de guema ... ndo havia alterativa

razoave! ao transporte aéreo, nas deslocagbes de pessoas e cargas, entre a maioria

das diversas provincias e distritos do pais." (Gwambe e Marcos, 1994:2).

Efectivamente, a aviagao ligeira mogambicana, sem concoméncia doutros meios de
transporte, albergava maior numero de utentes do que nas restantes fases. Desta

maneira, "o transporte aéreo ligeiro conheceu um crescimento durante o pico da

17 . Em todo o pais ocorria uma sabotagem das infra-estruturas rodovidrias ¢ ferrovidnias, pelo que muitas estradas
ficaram intransitveis, porque foram minadas e as suas pontes destruidas. Neste contexto, a edigio 14 do Jornal
"DEMOS" real¢a que, "estima-se em cerca de dois milhSes o nitmero de minas armadithadas em Mogambique ¢ a sua
desactivaglio levard cerca de 10 anos .




guerra que envoiveu o Govemo e a "RENAMO", por ter sido o unico meio seguro para

a movimentagdo das pessoas para diferentes pontos do pais."(Machava, 1995.

DEMOS n® 14:7).

» Fase da paz e enraizamento da “Economia de Mercado”

Esta dltima fase inicia-se desde 1991 até a data do meu trabalho de diploma e
caracteriza-se pelo surgimento de pequenas empresas de aviagdo ligeira, bem como a
sua inevitavel concomréncia. De maneira que, ocorre um enraizamento da "Economia
de Mercado”. Consequentemente, o Estado de Mogambigue aos poucos vai perdendo
o seu caracter de "Estado Providéncia" e a sobrevivéncia das empresas de aviagao
exige a fixagdo e aplicagdo de tarifas compensadoras aos custos reais das suas
operag:éés. E neste contexto que, se agravam 0s pre¢os do transporte aéreo e se
excluem as carreiras nas operagbes da aviagdo ligeira mogambicana que sao

consideradas, técnica e economicamente, inviaveis.

Efectivamente, a Circular 2/91, de 18 de Fevereiro, emitida pela "SEAC" introduziu o
licenciamento provisorio de operadores do transporte aéreo, em Mogambique. Este
tipo de licenga surgiu como uma resposta a crescente procura do transporte aéreo e a
sua entrada em vigor trouxe algumas vantagens e limitagdes no exercicio desta
actividade produtiva, concretamente:

- Abertura de mais pontos de transporte que facilitam a interligagcdo do temitdrio
nacional.

- A hipdtese do incremento de trabalhos aéreos em apoio as diversas actividades
sdcic-econémicas.

- A aviagdo ligeira mogambicana € uma industria de ponta cuja realizagdo concorre

para o desenvolvimento técnico-profissional do homem-mogambicano.




Contrariamente, algumas desvantagens surgem na aplicagdo da Circular 2/91 e
constituem limitantes da realizagdo do licenciamento provisorio de operadores do
transporte aéreo, respectivamente:

- A aviagdo ligeira mogambicana transforma-se numa actividade que possibilita um
transporte altemante, caro e ndo acessivel a qualquer cidadao.

- A aviagdo ligeira € uma actividade, relativamente, cara e exige investimentos
elevadissimos. Consequentemente, as possibilidades do envolvimento do capital
nacional é limitado.

- Na aviagao ligeira mogambicana ocome o envolvimento, cada vez maior, de capitais

estrangeiros sem que eles encontrem a necessana competicao com o capital nacional.

Paralelamente, a Circular 2/91 incentivou o surgimento de empresas na aviagao ligeira
mogambicana a luz duma "Economia de Mercado" que possibilita o exercicio duma
concoméncia entre os seus operadores e melhoria da qualidade de prestagdo dos

servigos publicos, com vista a atrair 0s seus potenciais utentes. Deste modo, activou o

papel desta actividade produtiva, sobretudo no respeitante a interligagdo temitorial do

desenvolvimento nacional que se avalia nac sé em relagdo ao transporte de
passageiros e carga realizado mas também ao transporte de medicamentos, correios,
materiais didacticos, informativos e de comunicagdes, valores monetarios e bens de
consumo para os locais de dificl acesso terrestre e aquatico - que beneficia

indirectamente a populagédo com baixa renda. (Zualo, 1995:entrevista).

Contudo, as operagbes da aviagdo ligeira mogambicana sem altemativa de
financiamentos e subsidios em combustiveis mantém as tarifas de transporte aereo
elevadissimas e incompativeis com a baixa renda média da populagdo de
Mogambique. Deste modo, surge um fluxo de passageiros, por via terrestre, de Maputo

a Beira ou em transito para as restantes provincias setentrionais, 0 que origina uma




redugdo de potenciais clientes da aviagao ligeira e intensifica a luta pela conquista de
fretadores. Consequentemente, algumas empresas de fraca agressividade comercial
ndo conseguem atrair fretadores e as suas aeronaves "ficam em temra", pelo que

declinam financeiramente.

Com o fim da guerra de desestabilizagdo, em Mogambique, ocome uma reabilitagao e

'desminagem das rodovias 18, 0 que possibilita a (re)abertura de varios pontos de

transportes. De facto, "... 0 advento da paz em Mogambique galvanizou o dinamismo
econdmico e, como corolario, tomou-se ainda maior a necessidade de circular, dentro
e fora do pais..." (Gwambe e Marcos, 1994:3). Neste contexto, muitos dos utentes do
transporte aéreo interdistrital e interprovincial ja optam pelo terrestre € o maritimo que é

relativamente barato.

Efectivamente, confiro tal realidade através de comparagbes de alguns custos do
transporte aéreo e do rodoviario que menciono no anexo e baseio-me no salario
minimo de 158.650,00 MT, decretado pela Circular 3/MPF-GVM/95, do Ministério do
Plano e Finangas, que abrange a maior parte dos assalariados mogambicanos. De
igual modo, realgo que o "PNB" per capita da Republica de Mogambique publicado
pelo Banco Mundial, em 1992, era de USD$ 60 cuja analise identifica o pais como um

dos mais pobres do nosso planeta. (The World Bank, 1994:162).

18 . Neste contexto, a edi¢io 14 do Jomal "DEMOS" informa que, "quando foi alcangado o acorde geral de paz,
definiu-se como prioridade a desminagem do territorio nacional para permitir a livre circulagdo de pessoas e bens,
assim como o regresso de refugiados”.




5. EMPRESAS DA AVIAGAO LIGEIRA EM MOGAMBIQUE

Actualmente, um grupo de empresas aéreas estatais e privadas exploram a actividade
de aviagdo ligeira, em Mogambique. Em fungdo da sua constituigio e posse de meios
de trabalho distingui dois subgrupos, nomeadamente:

- Transporte e trabalhos aéreos de caracter comercial que comporta a "TTA, MEX,
ASAS DE MOCAMBIQUE, STA, NATAIR, SABINAIR, SCAN-TRANSPORT, SAM,
TROPICAL, TAB, TAM, TCT e TAZA",

- Transporte e trabalhos aéreos de caracter ndc comercial que agrupa a " EMOCHA,
EDM, LONRHO, CFM-BRIGADA MELHORAMENTO NORTE, CETA, CAJU DE
MOCAMBIQUE, HIDROCARBONETOS DE MOCAMBIQUE, AIR SERVICE e

MEDICOS SEM FRONTEIRA".

No primeiro subgrupo exclui as empresas que por falta de determinados requisitos nos

seus processos ainda as suas peticées encontram-se pendentes.

Essencialmente, algumas transportadoras aéreas de caracter comercial constituem

associagbes privadas que, de acordo com a circular 2/91, a maior parte do capital deve

encontrar-se na titularidade de individualidades nacionais19 .

O segundo subgrupo & composto por algumas empresas privadas e estatais que
possuem aeronaves ligeiras para a realizacdo de seus trabalhos e transportes aéreos
de caracter ndo comercial, pois a natureza especifica das suas actividades justificou a

aquisicdo de aeronaves.

15 . Entretanto, investigar a titularidade percentual do capital social destas empresas privadas ¢ algo dificil, uma vez
que, sfio classificadas de informagfio confidencial.




Ao longo do trabalho de campo, verifiquei o tipo de transporte aéreo autorizado a cada
uma das empresas de aviago ligeira. Concretamente, existem dois tipos de licengas:
Transporte Aéreo Nao Regular "TANR" e Transporte Aéreo Regular "TAR". O "TANR"

pressupde a inexisténcia de rotas aéreas fixas, pois 0s seus exploradores

comprometem-se a realizar apenas fretamentos [voos charter] cujas origens e destinos

dependem das atempadas solicitagdes dos fretadores. E, 0 segundo contempla a
atnbuigdo de rotas aéreas fixas que devem ser exploradas através de carreiras.
Entretanto, existem empresas que possuem uma dupla licenga e estdo autorizadas

para a realizagdo de fratamentos e carreiras aéreas.

Embora tais licengas estejam bem especificadas, a conjuntura econémica da avia¢éo
ligeira mogambicana e do pais inviabiliza as operagbes aéreas dependentes de
carreiras regulares, pois 0s seus custos de operagdo e tarifas s&o elevados, em fung¢éo
dos meios técnicos e combustiveis empregues que o Estado ndo os subsidia. Neste
contexto, as actuais tarifas aplicadas nos bilhetes de passagem aéfea nao

compensariam os gastos reais duma carreira da aviagéo ligeira.

Também, importa destacar o contributo das "LAM" no desenvolvimento da aviagio
ligeira, em Mogambique, através da sua componente de aeronaves ligeiras "MEX",
cuja existéncia visa ndo s6 manter uma complentaridade entre as suas aeronaves de
grande porte e as de pequeno porte mas também concorrer na area de voos "charter”.
De facto, a complementaridade destas transportadoras aéreas manifesta-se quando
a"MEX" transporta passageiros das terminais das "LAM" para os lugares onde os seus

"Boeings" nao podem aterrar e vice-versa.

Para exemplificar o objecto de estudo, escolhi duas empresas da actividade "TTA" e

"SABINAR" para um estudo-caso. A primeira representa as empresas estatais e a




segunda as privadas. Efectivamente, estas duas unidades produtivas possuem dados
de producdo coexistentes e de anos consecutivos que possibilitam uma analise e
comparagao. Igualmente, elas sao as unicas que apresentam recursos humanos e
técnicos, quantitativa e qualitativamente, superiores em relagdo as restantes empresas
deste ramo de actividade e usufruem de licengas duplas de "TAR" e "TANR" bem

como estdo autorizadas para executar a reparagdo e manutengdo de aeronaves.

Realgo que, neste trabalho verifiquei que algumas empresas privadas ndo sao
sensiveis a disponibilizar informagdes Uteis aos investigadores, legalmente
credenciados pelas instituicdes nacionais, sobretudo de ensino superior, embora
reconhecendo que é a partir da investigagdo que se observam, experimentam e
comprovam os fenémenos naturais e sociais, com vista a interpertar minuciosamente a
sua existéncia e funcionalidade. Também, destaco que a aviagao ligeira mogambicana

carece dum modelo de operacao que possibilite a definicdo de meios técnicos ideais e

‘recursos humanos adequados, em fungdo de cada tipo de actividade aerea, bem

como a adopgdo duma estrutura de interligagdo aérea temitorial e regional,

economicamente, sustentavel, em funcao da dinamica do mercado.

5.1. RECURSOS HUMANOS

Iaauagdo ligeira - mocambicana ¢ uma,
lindistria de ponta cuja realizagdo deve,
ico{tcaqer para o desenvolvimento .géc:ry'm—E
'pmﬁwwnal do homem mogambicano”.
|@iaalo; 1995:entrevista). ’

Nesta investigagao identifiquei a caréncia de quadros nacionais qualificados que limita

o funcionamento normal da aviagao ligeira mogambicana 20 . Obviamente, algumas

20 . Esta caréncia nfio se deve interpertar em termos quantitativos mas sim qualitativos, porque algumas empresas
possuem ja trabalhadores em excesso, sobretudo, na drea administrativa, Como & ébvio, o crescimento mundialmente
atingido no capftulo de meios altemativos burocréticos e tecnolégicos reduziu a necessidade de uso extensivo da
mio-de-obra, pelo que a informatizag8o decorrente nas empresas de aviagio possibilita a realizacfio de muitos trabalhos
burocriticos usando poucos trabalhadores, em relagéio aos tempos anteriores. Doravante, o problema por resolver serd a
melhoria da qualidade da forga de trabalho que passa, por uma parte, pela qualificagfio profissional do seu efectivo de
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empresas da aviagdo ligeira mogambicana optam pela contratagdo de técnicos
estrangeiros para assegurarem a continuidade das suas actividades, embora esta
contratagdo, por uma lado, minimize a falta de técnicos, por outro, agrava a situagéo
financeira das transportadoras aéreas. De facto, o peso da remuneragdo de
cooperantes, em média, aproxima-se aos 50% do total dos salarios pagos ao conjunto
de trabalhadores nacionais e, além disso, o efectivo em causa recebe vencimentos em

divisas.

No entanto, a realiza¢do da aviagao ligeira mogambicana exige um quadro de pessoal
nacional qualificado, a médio prazo, e esta realidade sera alcancada, se as suas
empresas envidarem esfor¢os na area de formagao profissional. Nesta tarefa, realco a
dificuldade existente na formag¢éo de pilotos, devido as exigéncias profissionais e
natureza do trabalho de pilotagem, porém todas companhias aéreas necessitam de

tripulantes nacionais capacitados e dinamicos.

Actualmente, denota-se uma estaganagdo sécio-profissional que ganha proporgdes
alarmantes e incentiva a fuga de técnicos qualificados nalgumas empresas aéreas
com relativa fragilidade financeira. Tal movimentagao de quadros, embora beneficie as
transportadoras aéreas relativamente estaveis, agudiza uma concorréncia desigual e
reduz a capacidade de operagdo das mais débeis. Para colmatar esta realidade
considero importante uma (re)valorizagio das condigdes morais e materiais nao sb

para os pilotos mas também para todo o potencial humano das empresas aéreas 21

pessoal e, por outra, pela sua correcta inserglo sdcio-profissional. Assim, a existéncia de trabalhadores excedentdrios
reverter-se-ia em algo do passado. .

21 . Concretamente, deve-se pensar pela relativa melhoria dos saldrios, subsidios ¢ beneficios. O surgimento de
primeiras greves ¢ sucessivas revindicagdes salariais em algumas empresas aéreas ilustra a aplicaglic de tabelas
salariais baixas que também agudiza a fuga de técnicos.

Nesta investigacdo verifiquei que, o trabalho de aviagio ¢ delicado, pelo que o seu pessoal deve assumi-lo com
responsabilidade e realiza-lo com z&lo e competéncia. Deste modo, alguns beneficios sfo importantes para estimular e
gratificar aos trabalhadores da aviagfo ligeira mogambicana.




5.2. MEIOS TECNICOS

A frota de aeronaves da aviagdo ligeira mogambicana apresenta trés categorias:
avionetas para o transporte de passageiros e carga, aeronaves para as pulverizagbes
e helicopteros para outros trabalhos aéreos especificos. Obviamente, estes meios
técnicos devem ser adequados as actividades e necessidades de cada uma das
empresas proprietarias, no ambito da actual "Economia de Mercadc”, pois esta tem em
conta que, as actividades produtivas orientam-se pela procura de lucros e s@o

mediadas pela concomréncia.

« Aeronaves de transportes de passageiros e cargas

"se se comsiderar como ‘objecto da actividade econdmica a
congiista de maisalto nivel:de’safisfacdo de desejos, deve-se,
utilizar as técnicas de produgldo mais aperfeicoadas, e o5
recursos.devem ser, integralmente, aproveitados.e, devidamente,
distribuidos entre as suas aplicagdes alternativas. para a,
'sg?mfg;ﬂo das necessidades dos consumidores. ".(Sihu,,l986),__1

Actualmente, algumas empresas de aviagdo ligeira mogambicana possuem uma frota
de aeronaves diversificada e composta por avionetas de pequenas capacidades e
obsoletas 22 . Em geral, estas transportadoras aéreas oferecem aos seus clientes seis

a nove lugares que constituem a lotacdo média das suas aeronaves23 .

Entretanto, tal diversidade destes aeroplanos implica um redobramento de esforgos
para a sua gestdo porque os sobressalentes necessarios s30 importados em

diferentes paises e firmas bem como os técnicos de manutengdo, reparagio e

22 . Tomo como exemplo, a frota da "TTA" cuja andlise mostra 11 tipos de aeronaves, sendo o antigo o "AERO
COMM.500B, CS-TAA" de 1966 e o novo o "HS-125 700B, C9-TAC" de 1982.

23 . Em Mogambique, estas avionetas constituern wm meio de transporte potencial para o {re)langamento do turismo,
porque garantem uma movimentacgo rdpida, confortdvel e segura de turistas, sobretudo para algumas areas costeiras e
ilhas de interesse turistico cujo acesso por via terrestre ¢ maritima é ainda limitado.




pilotagem devem dominar diferentes tipos de aeronaves. Assim, o célculo dos custos

de operagdo de cada um dos tipos € desigual e fatigante.

De igual modo, o estado obsoleto das aeronaves referidas dificulta perspectivar e

atempar a realizagdo das suas actividades com dinamismo, eficiéncia, comodidade e

rapidez aceitavel que sdo requisitos particulares do transporte aéreo relativamente aos

outros meios de transporte.

Paralelamente, a aviagdo civil mogambicana vislumbra um grande fosso entre os seus
dois ramos, nomeadamente a aviagdo ligeira e a aviagdo pesada, que se caracteriza
pela predominancia de aeronaves de pequeno porte e de grande porte 24 . Desta
maneira, abre-se uma lacuna de aeronaves de médio porte que distorce(ra) qualquer
iniciativa tendente a implantar a complementaridade dos dois ramos referidos e

materializar a interligagdo aérea do temitério nacional.

De facto, ha uma necessidade dum reforgo das frotas referidas através da compra de
aeronaves novas, velozes, de medio porte e de maior autonomia de voo do que as
" actuais. Neste contexto, caberna a aviagdo ligeira mogambicana a exploragdo do
transporte de passageiros e carga com aeronaves de pequeno e médio porte que sao,
técnica e economicamente, viaveis para as suas operagdes e conseguem realizar

aterragens e descolagens onde as aeronaves de grande porte ndo as podem fazer25

24 . Neste trabalho de diploma, considero os meios de transportes aéreos, empregues pela aviagfio civil, subdivididos
em f{rés categorias, de acordo com as suas lotagGies. Concretamente, distingo aeronaves de pequeno porte (de lotagdio
igual ou inferior a 10 lugares), de médio porte {de lotagfio superior a 10 e inferior a 30 lugares) e de grande porte (de
lotagdo supertor a 30 lugares).

25. A matenalizacdo desta proposta seria uma excepeiio da concepedo técnica da aviagiio porque a acepeo téenica
define uma empresa da aviagdo ligeira como aquela que opera com acronaves de peso médio 4 descolagem inferior a
5700 Kgs. .




Finalmente, realgo que a maior parte das aeronaves da aviagéo ligeira mogambicana
utiliza o "AVGAS" que é um combustivel caro em relagao ao "JET". De facto, o litro de
"AVGAS" custa 9602,00 MT e o de "JET" 1950,60 MT. E, segundo a entrevista que
realizei, aos 4 de Agosto de 1995, com o Superintendente da Instalagéo "AIR PB" de
Mavalane, Evaristo Nhancale, o prego de "AVGAS" ndo é estavel, por isso sofre
actualizagdo trimestral 26 . Neste contexto, 0 técnico aeronautico sénior, Manuel
Fontes Coelho, também esclareceu-me que: em condigdes normais de operagdo e ao
longo do tempo de utilizagdo dos dois tipos de aeronaves confima-se uma vantagem
das aeronaves a turbina relativamente aos de motores convencionais [que consomem
0 "AVGAS"], embora os investimentos iniciais para a compra duma aeronave & turbina,
posterior manutengao e reparagao sejam elevados relativamente aos de aeronave a
motor convencional. Deste modo, um estudo de viabilidade econémica que analise
nao s6 o tamanho de aeronaves por comprar mas também o tipo de combustiveis por
utilizar tem sido a recomendagdo da evolugdo tecnolégica universal e estratégia das
companhias aéreas a fim de minimizar os seus investimentos em combustiveis e,

consequentemente, reduzir os custos das suas operagdes.

= Aeronaves de pulverizagdes e helicopteros

0m0damwonaagnath‘umcamegounmpnnapmda
déeada 20 quanda a necessrdade de tratamentos a grandes dreas

de axﬂuras, !omou-se um fado real e miprﬁcmdwel Ti onmu-se'
conscidhcia das \muagens que oferecw 0 avido ao poder @bcar-{
lse gmnda' drem‘ no nmnwnto opomma, onde ndo se pmz'mmll

Os trabalhos aéreos reforgcam a produgdo da aviagao ligeira mogambicana, mas dadas

as dificuldades finaceiras para a compra de aeronaves adequadas poucas empresas

n&o terdo possibilidades para o apetrechamento das suas frotas, a médio prazo. Deste

26 . Para confinmar esta instabilidade do prego de "AVGAS", regressei as instalagOes da "AIR PB” de Mavalane, nos
dias 14/8/95 € 23/9/95, ¢ constatei que o prego do litro deste combustivel havia subide para 10.606,00 MT e 11.016,00,
respectivamente, enquanto o custo do litro de "JET" se mantinha constante.




modo, a "TTA" &€ a Unica empresa privilegiada nesta area, devido aos meios técnicos e

humanos herdados das extintas companhias aéreas.

A confidencialidade de alguns trabalhos de prospecgdo, fotografia aérea, busca e
salvamento exige que haja uma supervisdo por parte duma entidade estatal. Neste
contexto, a "TTA" é a unidade produtiva estatal indicada e necessita dum investimento
estimulante para a renovagdo e uniformizagdo da sua frota com monomotores ideais
para as pulverizagdes e sementeiras bem como de helicopteros para outros trabalhos

aéreos 27 ,

No respeitante & interligagdo temitorial do desenvolvimento nacional manifesta-se o
apoio as diferentes actividades sécio-econémicas, em termos de facultar o transporte
aéreo de e para os locais de dificil e/ou deficiente comunicagdo. Tomei como exemplo,
muitas unidades sanitarias rurais, disseminadas no temitdrio mogambicano que
necessitam dum servico médico-aéreo, devido a sua localizagio geografica, sobretudo
para a evacuagdo de doentes graves dessas areas aos centros urbanos onde se
concentram as principais unidades hospitalares. Deste modo, estaria assegurada
também a cobertura temitorial das campanhas de vacinagdes e de (re)abastecimento
em medicamentos, através de trabalhos atempados dos helicopteros porque "o
helicoptero suporta carga menor: é menos rapido, (150 Km/h de velocidade comercial),
€ cara a sua carga util, mas nao necessita de um campo de aterragem adequado e

pode assim aterrar numa pista ocasional..." (Derruau, 1977:167).

27 . "Para as pulvenzagBes aéreas s#o ideais os Turbos Trush e Pawnees Braves. Os primeiros devido a sua grande
capacidade de transporte de produtos quimicos e os iiltimos dado a sua velocidade de deslocagiio. Também, os Pawnees
Braves ganham novo mercado de trabalhio na Repiblica da Africa do Sul onde sdo, frequentemente, solicitados pelas
frentes de combate contra incéndios”. (Bucuane, 1995:entrevista).




No contexto de trabalhos aéreos destaca-se a participagdo dos helicopteros da "TTA"
nas equipas de salvamento e evacuagdo das vitimas das cheias, em Gaza.
Actualmente, os mesmos helicopteros realizam trabalhos aéreos em apoio a
(re)construgdo de torres de energia, na rede hidroeléctrica de Cahora Bassa, a
reabilitagdo das barragens, bem como a montagem de antenas televisivas e de

telecomunicagdes, em varios pontos do pais. lgualmente, os servigos de correios e da

banca encontram nos helicopteros referidos o meio para a movimentagao rapida e

segura das suas malas de comrespondéncias e de valores monetrarios 28 .

« Componente de manutengdo e reparagao de aeronaves

"a regularidade ¢ a eficiéncia dos servigos, nos quais mtdo;
unpb'cdac a quahdade do mm‘enal, aﬁscab.,a;do do estado ::l.‘.'i
funcwnmnemo das aemnm’es, as revisdes sivtemdticas que se,
lazem dpds as determinadds horas de voo, as revisdes gerdis;
logo que o5 motares atmgem o limite de seguranca; o valor;
técnico das suas mpulapdes, a carrecc;do dos seus comissdrios, éi
a propaganda que dd ao passageire a nogdo de rapanmb;bdadei
duma empresa de n-anspon‘e aéreo- que € garantia de seguranga.
& conforta™ (Jinior, 1956). |

Ao fongo do trabalho de campo verifiqguei que, apenas a "TTA" herdou oficinas de
manutengéo e reparagdes de material aeronautico condignas que se localizam nas
suas trés sedes regionais, nomeadamente Maputo, Beira e Nampula. Deste modo, a
componente de manutengio local ndo cobre as necessidades de expansao temitorial

da aviagao ligeira mogambicana.

Efectivamente, as trés sedes referidas carecem duma reabilitagio e apetrechamento
em matenal de oficinas adequado que possibilite a manutengdo e eventuais

reparagoes de material aeronautico, no pais.

28 . Contudo, esta prestagio de servigos néo é eficiente porque as transportadoras aéreas nio possuem um sistema de
comunicagfes eficiente que possibilite a transmissio e recepeiio rdpida de mensagens sobre o fluxo e comportamento
territorial do tréfego de passageiros e carga, sobretudo, entre as sedes das delegagdes regionais e a sede nacicnal da
empresa onde se centraliza a frota de aeronaves.




5.3. INTERLIGAGOES AEREAS

"a divisdo do trabalho origina trocas emti'*ei
of producéntes “especializados o que éﬁ
mdossoluwbnente acompanhado  pelas;
mterbgacées regwnws, rram‘p:m‘e de bens eI

Ao longo do trabalho de campo observei que, em todas as peticdes de licengas dos
operadores de transporte aéreo existem declara¢gdes sobre a componente geografica
de operagéo. Também, nas mesmas declaragdes os proprietarios mencionam as suas
aeronaves, areas de operacgéo e o tipo de actividade a que se propdem realizar, a fim -
de merecer um estudo e aprovagdo da "SEAC". Desta maneira, esta entidade pode
regular a distribuicdo territorial dos operadores, controlar a exploragdo do espago

aéreo mogambicano e garantir o Direito Aéreo 29 .

Basicamente, a aviagc&o ligeira mogambicana estabelece trés tipos de interligagbes
aéreas: interdistritais, interprovinciais e regionais. As primeiras englobam os voos
realizados entre os distritos, as segundas contemplam ligagbes aéreas entre as
provincias e as Ultimas integram todos voos que conectam o teritdrio mogambicano

com 0s paises da regido.

Nesta investigacdo constatei que, existem algumas provincias isoladas, sem meios de
comunicagdes necessarios para ¢ seu funcionamento normal, para além de terem
distritos inacessiveis devido as precarias condigées fisicas das suas vias temrestres. De
facto, refiro-me sobretudo as provincias do interior cuja posicao geografica nao
possibilita ligagdes maritimas que as da costa benefeciam. No entanto, existem outras
provincias que possuem vias terrestres melhoradas mas necessitam dos servigos da

aviacdo ligeira mogambicana porque situam-se a curtas distancias em relagdo aos

29 . Segundo o Direito Aéreo Intemacional, cada Estado tem a soberania completa ¢ exclusiva sobre o espago aéreo
que cobre o seu territorio.




principais aeroportos e possuem um pequeno fluxo de passageiros que nao é
contemplado pelos avides de grande porte. Efectivamente, os custos de operagdo
destes tipos de voos sac elevadissimos e consideram-se, técnica e economicamente,

inviaveis 30 .

Paralelamente, ha determinadas distancias entre os principais aeroportos de
Mogambique e os dos paises limitrofes que néo justificam o uso de avides de grande

porte 31 .

Em fungdo do fluxo de passageiros e distancias a percorrer no "TAR", considero
aeronaves de pequeno porte ideais para a (re)activagdo das carreiras aéreas
interdistritais enquanto as aeronaves de médio porte sdo adequadas para as
interprovinciais e regionais 32 . Desde modo, reverter-se-ia a actual tendéncia de
operagéo baseiada sdmente em fretamentos que beneficia as empresas, instituicdes e
organizagbes ndo govemamentais possuidoras de capacidades financeiras para

custear um voo "charter".

Realgo que, dada a falta de informagbes coexistentes e a exclusdo de cameiras aéreas
regulares dificultou-me cartografar a actual estrutura do taxi-aéreo, pelo que neste

trabalho ndo menciono ¢ mapa respectivo.

30 . Por exemplo, os voos entre as cidades de Maputo e Inhambane ou entre Maputo e Xai-Xai que nilo sio
contemplados nas operagdes dos "Boeings da LAM",

31 . Por exernplo, as interligagBes entre Maputo e Mbabane ou Maputo e Tncomatiport cuja rentabilizagfio necessita
de acronaves velozes e de médio porte,

32 . A minha reflexfio sobre o tipo de aeronaves ideal para cada tipo de interligacio aérea da aviagdo ligeira
mogambtcana indica que, quanto menor for a autonomia de voo duma acronave, maior serd o nitmero de escalas para o
reabastecimento de combustivels e, consequentemente, maiores serfio os custos de operagiio do que quanto ela for
maijor. Desta maneira, a (re)activagiio e rentabilizaciio de carreiras aéreas interprovinciais e regionais necessita do uso
de acronaves de maior autonomia e lotagdo do que as actuais, para aumentar o ninero de passageiros transportados por
cada operagiio e reduzir as escalas de reabastecimento em combustiveis, porque a realizagfio de muitas aterragens
implica o pagamento de taxas aeroportusrias e desgaste de determinadas componentes das aeronaves.




6. ESTUDO DE EMPRESA-CASO DA ACTIVIDADE "TTA"

’ "em Mogambique, o transporte interdistrital e interprovincial de, del

\passageiros. e carga'ndo sé pode Ser, eficientemente, ¢;,f'¢:¢:1‘mm’ol
’par via terresive, a.aviagdoyligeira surge.como o-meio que
'pemm‘e cobrir todu opaiseé aquele que, embom mais onerovso,
Ié:cada vez mais solicitado por um niaior ‘nimiero de clientes
l. ares € colectivas. 0. nosso_pals, possui uma companl:mi
tbcaaorada para este fipo deserw;w a empresa estatal de
Transporté'e Trabalkios ‘Aéréos . qué emtbord a bragos com

'muitas_dificuldades esfor¢a-se por voar alto e mais rdpido.”,
|(Lingane, 1988:26).

A Empresa Nacional de Transporte e Trabalhos Aéreos, E.E., designada pela sigla

"TTA", foi criada em 1980, segundo ¢ Decreto Lei 9/80 publicado no Boletim da

Republica 46/80, de 19 de Novembro. Com a extingdo da "HELMOQ" surgiu a "TTA"

como resultado duma fusdo de capitais, meios materiais e recursos humanos da ex-
HELMO e ex-COMAG 33 . Consequentemente, herdou uma diversificada frota que
integra aeronaves ligeiras para o transporte aéreo de passageiros e carga,
helicopteros para trabalhos aéreos especificos e alguns monomotores para a
pulverizagao aérea. Entretanto, a diversidade da frota em si constituia um indicativo

para chamar a atengéo para os probiemas que a nova empresa iria enfrentar,

Concretamente, estando a "HELMO" num estado de faléncia e a "COMAG" numa
instabilidade financeira e de gestao, no processo da criagdo da "TTA" ndo houve um
saneamento financeiro devido. Como & ébvio, foram transferidos tais problemas para a
sua futura administracdo, pelo que desde a criagdo da "TTA" denota-se nela uma
discutivel gestdo: nunca se conseguiu uma alocagac dos recursos disponiveis bem
como a adopgao de uma politica administrativa racional sobre eles, a fim de estimular
a produgao e o crescimento da empresa pelo que se encontra, neste momento, com

sérios problemas financeiros e econémicos que limitam a sua acgéo.

33. "COMAG" era uma companhia em formagfio ainda em vias de oficializacio e gerida por uma Comissdo
Instaladora que cessou as suas fungBes, imediatamente, apds a criagfio da "TTA",




E neste contexto que, embora reunindo recursos humanos e técnicos razoaveis
[aeronaves, equipamentos aeroagricolas, sobressalentes e helicdpteros bem como
oficinas e técincos de manutengio e reparagdo de aeronaves] relativamente as
restantes empresas de aviagdo ligeira mogambicana, a "TTA" é suplantada na luta
pela conquista do mercado, pois com a introdugdo da circular 2/91, emitida pela
“SEAC”, surgiram em todo o pais algumas companhias aéreas privadas que
concorrem na actividade de taxi-aereo. Entretanto, ocorreram intervengdes sucessivas
das estruturas de tutela, materializadas pelas mudangas de gestores, com vista a
revitalizagdo da sua situagao, mas em nada alterou quanto a gestdo das suas
potencialidades. Actualmente, sugere-se a sua privatizagdo, como uma das

altemativas para evitar o seu colapso total 34 .

Realco que, no subcapitulo 4.3., expliquei a sequéncia da fase das nacionalizagdes
ocorrida no quinquénic 1975/80 que deu origem a "TTA" e citei também as suas

fungdes versadas no Decreto Lei 9/80.

6.1. RECURSOS HUMANOS

Actualmente, 336 trabalhadores compdem os recursos humanos desta empresa.
Estes desenvolvem as suas actividades em varias frentes de trabalho suboordinadas a
trés delegagbes regionais, nomeadamente Norte, Centro e Sul. Entretanto, a gestao
da "TTA" sempre destacou a presenga de trabalhadores excedentarios, sobretudo na

época de reestruturacao que a empresa fora forgada, em 1989,

34 . A Direcgdio Geral da empresa em coordenagio com a "UTRE" [entidade que vela pelas transaces de empresas]
féz uma avaliagio do patriménio da "TTA" para o efeito.




Quadro 6 Distribuigfio dos recursos humanos por
nacionalidades e categorias operacionais
“Empresa TTA, 1995”7

{ Categoria Nacionais Estrangeiros
i N° % L NY % N°
134 40,0 11 02 135

P

P&ssoafT Senico.”

_Pessoat Adminis

178

53,0 R -

178

sPHotos s .

trativo
A

K

18

54 |

Z 1.2

23

Total

330

98,4

6

14

336

Fonte: Departamento dos Recursos Humanos da "TTA", Banco de dados, 1995.
Elaboracao e compilago: Alfredo Joaquim Henriques, Maputo-Janeiro de 1995.

Uma breve analise dos efectivos acima ilustra nitidamente que o pessoal administrativo
constitui 53 %, enguanto o técnico alberga sémente 40 %. Contrariamente, esta
empresa quanto ao seu posicionamento na esfera da produgao, deveria possuir maior

numero de trabalhadores técnicos do que administrativos, pois as suas fungdes vitais

assentam num sistema de actividades técnicas.

« Componente sécio-profissional

Os trabalhadores da "TTA" beneficiam duma assisténcia médica e medicamentosa 35
que é calculada percentualmente e em fungao da despesa efectuada. Desta maneira,
a empresa garante 80 % e o beneficiario suporta apenas 20 % do valor dispendido.
Também constatei que, todo o seu pessoal efectivo encontra-se inscrito no Sistema

Nacional de Seguranga Social.

Paralelamente, a reciclagem e a formagao dos trabalhadores teve grande impulso na
década de 70 e 80. Tal realidade obrigava a uma movimentagdo destes, quer
administrativos, quer técnicos, das suas delegag¢des regionais a sua sede, onde alguns

eram submetidos a reciclagens intemas e outros a cursos ministrados pela "ENA".

35 . A empresa gasta 50 milhSes de meticais para a cobertura da assisténcia médica e medicamentosa dos seus
trabalhadores. Este valor representa & média calculada pelo seu Departamento Financeiro e refere-se aos gastos do
biénio 93/94.




Actualmente, regista-se um declinio do nimero de trabalhadores beneficiados, devido

a falta de recursos financeiros para custear a formagao profissional.

6.2. FROTA DE AERONAVES

Em geral, a frota de aeronaves da "TTA" possui trés categorias de acordo com as suas
fungdes, concretamente, aeronaves de transporte de passageiros e carga, aeronaves

de pulverizagao aérea ¢ helicépteros 36 .

Quadro 7 Distribui¢iio da frota de aeonaves da “TTA”
por actividades realizadas “anos de1930, 1984 ¢ 1994

Frota Total Avibes de - Avides de Outros Trabalhos
Passageiros Pulverizagbes “Helicptesos”

N° % TN % N° % L N[ o %
44 | 1000 2 | 500 13 | 300 9| . 200

49 100,0 27 551 16 | 3286 .61 123

28 1000 | .11 39,3 11 39,3 6] . 2141

Fonte: Departamento Tecnico da “*TTA". Banco de dados, 1895.
Elaboragio e compilagao: Alfredo Joaquim Henriques, Maputo- Janeiro de 1995,

As suas aeronaves ligeiras apresentam lotagdes médias que variam de quatro a nove

lugares e garantem a realizagao do taxi aéreo que atrai fretamentos de turistas, quer

nacionais, quer estrangeiros. Efectivamente, facultam a captagdo de divisas e

contribuem para ¢ crescimento de alguns sectores socio-econdémicos, bem como do
proprio sector do transporte. Também, destaco as interigagbes temitoriais rapidas que

elas possibilitam aos cidadaos.

lgualmente, a "TTA" goza do previlégio de possuir um executivo "HS-125 700B",

aeronave muito veloz, comoda e especializada para tal missdo 37 . Ela tem sido

36 . Apresento em anexo a composigio desta frota que me possibilitou quantificar e identificar a distribuigiio de
aeronaves segundo as suas fungfes.

37 . Esta acronave € um jacto equipado com instrumentos de grande precisfo, em termos de navegagfo aérea e
aterragens. Ela tem uma velocidade média de 900 Kimv/h, autonomia de 4 horas de voo, uma ampla e luxuosa cabine
corn a lotagdo de 8 lugares e atinge um tecto de servige de 12 000 metros de altitude em voo cruzeiro. Contudo, o "HS-
125" tem wma média de voo de 30 horas/més, desde a sua compra, pelo que com este nitmero de horas nunca foi
possivel rentabilizd-lo. Consequentemente, a manutengo deste "monstro de prestigio” tem sido suportada pelo trabatho
doutras acronaves. (Carvalho, 1995.entrevista).




fretada pelos agentes de negdcios, diplomatas e diversas entidades da "SATCC" para
a realizagdo das suas deslocagdes que hasteam o prestigio regional da Repuiblica de

Mogambique.

Uma andlise da frota referida, desde a sua criagdo, permitiu-me distinguir e delimitar

trés etapas de seu crescimento 38 :

- A frota em 1980 que era constituida por aeronaves recém-nacionalizadas das
companhias aéreas privadas.

- A frota em 1984 que visualiza a situagdo da empresa apés 0 biénio 1982/83 e o
periodo de aquisicdo de aeronaves jamais alcangada, quer nos anos anteriores, quer
nos posteriores.

- A frota em 1994 que comesponde a realidade actual e focaliza uma redugio gradual

de aeronaves.

6.3. PRODUGAO DO TRANSPORTE AEREO

No ambito dos transportes de passageiros e carga, a "TTA" realizava cameiras aéreas
e fretamentos, desde a sua criagdo até a altura da assinatura do Acordo Geral de Paz,
em Roma. Actualmente, as suas operagdes contemplam, exclusivamente, fretamentos
que séo, técnica e economicamente, vidveis 39 e constituem a principal fonte de

angaria¢ao de receita.

38 . O ponto mais elevado da frota atingiu-se em 1993 e a partir desse ano denota-se wna diminuigiio progressiva de
aeronaves devido a acidentes de trabalho € a venda. A venda de aeronaves 4 transportadoras privadas é uma acglo
forgada para colmatar, momentéineamente, as dificuldades financeiras que a Direcgio Geral vem encarando. Contudo,
esta é fortemente contestada pelos trabalhadores que niio concordam com as suas modalidades e consideram serem
vendidas aeronaves, em bom estado, por pregos baixissimos jamais vistos na histéria da aviagiio,

39 . Segundo o comandante Filipe Leboeuf, Chefe das Operagdes desta empresa, o fretamento duma aeronave de 9
lugares, no percursc MP/BR/MP, custa 19392000,00 MT, aproximadamente. E, se ao invés dum fretamento a empresa
realizasse uma carreira aérea, 0 custo dum bilhete seria caro e aproximania a 2143555,00 MT. Considerando que, as
carmeiras afreas baseiam-se num hordrio fixo, estes voos realizar-se-iam em alguns dias independentemente de se
atingir a lotacdo da aeronave. Desta maneira, tais carreiras aéreas acarretariam prejuizos enormes 4 empresa ¢ seriam

61




Neste subcapitulo, apresento a produgdo do transporte aéreo da "TTA" referente aos
quatro ultimos anos cuja escolha baseia-se na existéncia de dados coexistentes e
reportados oficialmente pelo Gabinete de Planificagdo, em relatérios anuais. De facto,
nos periodos anteriores ao ano de 1991, a apresentagdo da informagdo e dados era

incompleta e deficiente o que dificulta a investigagdo da produgio real.

Nos quadros 8,9,10 e 11 mostro a producédo desta empresa, por delegacdes regionais,
a fim de visualizar a extensao temitorial das suas actividades. Neles constam quatro
indicadores-base, nomeadamente passageiros, carga, correios e horas voadas.
Também apresento a percentagem de cada indicador, calculado em relagéo ao total

anual atingido pela "TTA" no seu conjunto.

Quadro 8- Produciio do transporte aéreo da “TTA”,
(passageiros por regilio)

" Delegagdo

-Regional Sul:2 %
. Regional-Centro.
chlonal Norte

ol

Fonte: Gabinete de Planificagao da "TTA". Banco de dados, 1995
Elaboragao e compilagao: Alfredo Joaquim Henriques, Maputo-Janeiro de 1995.

Quadro 9 Transporte de carga por regides “empresa TTA”
(em Kgs)

Delegagio

"Regionial Sul
Regional Centto *
-Regional. Norte ..
iTOta.l s .

Fonte; Gablnete de Plaml' icagdo da "TTA". Banco de dados, 1995
Elaboragao e compilagao: Alfredo Joaguim Henriques, Maputo-Janeiro de 1995,

técnica e economicamente invidveis, porque nfo gerariam lucros nem sequer possibilitariam a cobertura dos custos
reais de operagfes.




Quadro 10 Transporte de correios por regides “empresa TTA"
(em Kgs)

- Delegagéo = > | 199]

T KgS
- Regional:Sul- = + 163
Regional:Centro | 427
| Regional Norte,, | 965 2
Total 1555 100|246 100

Fonte: Gabinete de Planificagao da "TTA". Banco de dados, 1995.
Elaboragao e compilagao: Alfredo Joaquim Henriques, Mapute-Janeiro de 1895,

Quadro 11 Horas totais voadas por regides, “empresa TTA”
(mimero de horas)

 Delegagdo . . 1 199] 1993 1993
' ~ | horas 10 horas %
Regionial Sul” | 1071:08 ' 750:00 38
‘Regional Centro™ | 53320 24 73507 37
Regiohal Norie * | 666:25 29 | 481:08 25
{*Total= & < & {2270:53 100 [i374803 1966:15

Fonte: Gabinete de Planificaglo da “TTA", Bancé de dados, 1885,
Elaboragao e compilag&o; Alfredo Joaquim Henriques, Maputo-Janeiro de 1995,

A analise geral dos quadros acima mencionados, possibilitou-me confirmar que a
producao do transporte aéreo desta empresa declinou, desde 1991 a 1994, embora o
ano de 1993 constitua uma excepgdo, porque apresenta elevados indices
relativamente aos restantes anos. Efectivamente, nos ultimos meses de 1992 assinou-
se o Acordo Geral de Paz que teve impacto na aviagdo. Com efeito, a aviagao ligeira
mogambicana recebia inUmeras solicitagbes para o transporte de regressados,
desmobilizados do exército da "RENAMO" e do GOVERNO, entidades da "ONUMOZ",
activistas de educagao civica da populagéo, individualidades ligadas 4s campnanhas

eleitorais, bem como para a movimentagdo de alimentos e equipamentos logisticos

para as diferentes areas do pais.

Como é dbvio, naquele periodo o avido era 0 meio de transporte adequado para a
interligagdo com os distritos do interior cujas vias de comunicagbes temrestres ainda se
encontravam danificadas ou minadas. Neste contexto, a "TTA" utilizava a capacidade

maxima das suas aeronaves, quer nos fretamentos, quer nas poucas carreiras aéreas




providenciadas para cobrir as necessidades do transporte aéreo. Desta maneira,
justifica-se a elevagao dos indices da produgéo do transporte aéreo, no ano de 1993

40 .

6.4. PULVERIZAGOES AEREAS

"tendo a_Repiblica de. Mocambigue. uma extemaE
‘costa maritima, pela qual transitam muitos navios pory
3d’m, ‘¢ haverido*na regido*um belissimo mercado para;
idive_rs_u_s trabalhos aéreos, tais como a pulverizagdo,
icarmgmfm, prospecedo ... e outros, a TTA devia, por,
wocagdo, . fazer, todos esses trabalhos, -alids; porque;

‘para isso t foi crigda.”_(Lingane, 1988:29).

Neste ambito, a "TTA" tem firmado contratos de trabalho com algumas unidades

agricolas ao nivel nacional e intemacional. Efectivamente, as pulverizagdes aéreas

ocorrem nas regides Norte e Sul de Mogambique, sobretudo, nas areas de Montepuez,
Namialo, Meconta, Meserepane, Comane, Maua, Gurue, Lioma, Buzi, Mafambisse,

Caia e Chokwe.

A pulverizagdo aérea pemmite a eliminagdo de parasitas prejudiciais e eleva os
rendimentos da produgdo agricola, por isso as solicitagbes para a sua realizagdo sao
frequentes e evidenciam a participagdo sistematica desta empresa no ramo da
agricultura 41 . Assim, alguns dados estatisticos do Departamento de Aeroagricola
resumem a pulverizagdo aérea realizada pela "TTA", desde a sua criagdo. Para a
ilustragdo desta produgdo apresento um grafico da producio global e anexo trés

graficos da produgao das suas delegagdes regionais. Também, menciono as cifras da

40 . "As previsSes das metas para 1993/94, tinham como pressuposto o clima de paz que se vive no pais, a
consideravel alteragfio na qualidade dos servigos prestados ao piblico e a grande mobilidade da populagfio em resultado
do retomo dos deslocados, dos militares desmobilizados e dos retomados dos paises vizinhos aos seus locais de
escolha.” {Comissfio Nacional do Plano, 1994:77).

41 . A pulverizagfo aérea é vantajosa porque consegue cobrir, ripidamente, wna extensa drea de culturas e manter
uma dosagem constante do agroquimico do que a pulverizagio 4 dorso cuja dosagem depende da condig#o técnica do
aspirador utilizado, bem como do estado fisico e moral do seu operader. Entretanto, apresenta também desvantagens
quanto aos custos dos seus meios técnicos e himanos que so carissimos relativamente aos de pulverizago a dorso.




produgdo das pulverizagdes aéreas regionais, em trés quadros, a fim de facilitar a sua

visualizagao.

Grafico

PRODUGAO GLOBAL DAS PULVERIZAQCES AEREAS '"TTA"

hectares

8081 8283 8485 8687 8489 901 9293
campanhas aeroagricolas

Nestes hectares pulverizados consideram-se como principais culturas, o algodao,
milho, cana sacarina e outras [conjunto de horticolas]. Também, incluem-se os
trabalhos efectuados nas campanhas de combate contra o andfeles, em Botswana,

contra o pardal, em Chékwe e contra incéndios, na Repuiblica da Africa do Sul.

A andlise geral da producéo global mostra que, as trés campanhas 80/81, 81/82 e
82/83 atingiram as cifras de produg¢éo jamais alcangadas na histdria desta empresa e
reflectem uma determinada conjuntura sécio-econdmica favoravel. Efectivamente, o

sector da agricultura empresarial, estatal, cooperativo e familiar manifestava uma




relativa operacionalidade, pois no pais vivia-se a euforia da "Década da Victona Contra
o Subdesenvolvimento" e o "PEC" priorizava a ampliagdo das unidades agricolas

estatais e cooperativas agrarias.

Naquele periodo a "TTA" constituia, por lei, a empresa que realizava as pulverizagdes
aéreas, ao nivel de todo o pais. Consequentemente, as horas de trabalho registadas
nas suas campanhas comespondiam aos valores alcangados, em todo o teritorio
mogambicano, porque nac existia outra companhia equipada com instrumentos

adequados e autorizada para o efeito.

Seguidamente, realgco as campanhas de 83/84 a 90/91 que representam a fase de
declinio das horas voadas e hectares pulverizados. A histéria da empresa argumenta
esta queda da produgdo como consequéncia do enraizamento da guema de
desestabilizagdo que afectou, negativamente, a situagdo sécio-econémica do pais,

particularmente das areas rurais onde a redugdo das actividades agro-pecuarias foi

inevitavel. De facto, este conflito aftmado mogambicano ndo sé fustigou o sector de

transportes mas também o agrario. Como é ébvio, as solicitagdes para os trabalhos de

pulverizagbes aéreas restringiam-se as areas de relativa seguranga,

Contudo, as ultimas trés campanhas ja espelham uma nova realidade. Efectivamente,
o panorama de guerra desapareceu e vive-se a paz no temitdrio nacional e 0 Governo
indica a agricultura como a base para o desenvolvimento de Mogambique. Neste
contexto, 0 "MAP" incentiva a materalizagio desta orientago nos assentamentos

ruans onde o reassentamento da populagao deslocada tem sido a primeira acgéao.




Paralelamente, ocorre com certo dinamismo a revitalizagdo das unidades agricolas

estatais e privadas outrora destruidas 42 .

Nesta investigacdo constatei que, algumas provincias manifestam o desejo e

consciéncia do aumento dos hectares por cultivar, embora estejam assoladas pelas

secas ciclicas. Embora a TTA"ndo tenha ainda concorrentes na pulverizacio aérea,

de caracter comercial, 0 nimero de hectares pulverizados pela empresa TTA”
declinara, por um lado, devido ao surgimento de companhias privadas que compram
aeronaves para a pulverizagdo dos seus préprios campos agricolas e, por outro,
devido a implementacdo da "Agricultura Organica”. Realgo que, até a data do meu
trabalho de campo, nenhuma companhia aérea emergente estava autorizada a
realizar a pulverizacio aérea, de caracter comercial [pulverizagio aérea solicitada por

diversos clientes, mediante a assinatura de contratos de trabalho].

Ao nivel regional, a "TTA" tem sido solicitada para a realizagdo desta actividade, dada
a sua reconhecida técnica e experiéncia neste tipo de trabalho. Em 1984, participou
nas campanhas contra a mosca tsé-tsé e andfeles, no Botswana, com grande mérito
e, em 1988, pulverizou a cultura do algodao no Egipto. Gragas ao seu empenho,
reduziu os efeitos de pragas que fustigavam as farmas agro-pecuarias do primeiro pais
e as propriedades algodoeiras do segundo. Actuaimente, o combate contra os

incéndios, na Africa do Sul, constitui um novo desafio da empresa.

O balango das pulverizagées regionais confima os éxitos financeiros que a "TTA"

obteve nos anos de contratagado e a sua contribuigdo para o crescimento da economia

42 . Devido a guerra de desestabilizagfio, em Mogambique, muitas unidades agrénias foram sabotadas, pilhadas e
destruidas. Consequentemente, varias das suas infra-estruturas ainda abandonadas ou minadas necessitarfio duma
reabilitacdo, a curto prazo.




nacional, ndo so6 pela captagdo de divisas mas também pela conquista do prestigio

intemacional e ampliagdo das relagbes econdmicas bilaterais com os paises

contratantes.

Quadro 12 Pulverizacgdes internacionais, por hectares e paises
“TTA, campanhas de 84/85, 87/88, 91/92, 92/93 E 93/94”

an6feles « - =+ -~ = incéndios

pals nagmero., | . pals, .| nimero pais
hectares | hectares

- | 120 Swar - -
T R S

N w i o« F : ] 113 Africa do Sul

- T 113 Africa do Sul

. N - 113 Africa do Sul

" totais hectare 304 Egipto_|_ 120 | Botswana | 339 | Africado Sul

Fonte: Direcgo da Aeroagricola da “TTA", Banco de dados 1995,
Elaboragio e compilagao: Alfredo Joaguim Henriques, Maputo-Janeiro de 19395,




7. ESTUDO DE EMPRESA-CASO DA ACTIVIDADE "SABINAIR"

A "SABINAIR" é uma empresa de aviagao ligeira mogambicana, criada a 1 de Janeiro

de 1991, a partir duma associag&o de capitais que Ihe conferem o estatuto juridico

duma sociedade privada. Geograficamente, ela localiza-se nas cidades do Maputo e
Beira, sendo a primeira a sua sede e a segunda a unica delegagao regional. Assim, a
licenga 08/91, de 13 de Dezembro, emitida pela "SEAC", autoriza a "SABINAIR"

realizar o "TAR", "TANR" e a manutengdo de aeronaves.

7.1. RECURSOS HUMANOS

A "SABINAIR" possui 29 trabalhadores, em todo o temitorio nacional. Este efectivo de
pessoal apresenta a seguinte composicao:
Quadro 13 Distribui¢io dos recursos humanos por

nacionalidades e categorias operacionais
“Empresa SABINAIR, 1995”

“Cateégoria:Ocupacional * Nacionais * Estrangeiros

PR R i Y % B N..E’ 1 % i
Péssoal Techico o 14,0 . - 1 L=
Pessoal Administrativo ™ ™ 76,0 R
Pilotos: .. Lt e o -1 - +3F 100
Total de Trabalhadores 90,0 .3} 100
Fonte: “SABINAIR", 1995.

Elaboragao e compilagao: Alfrede Joaquim Henrigues, Maputo-Janeiro de 1995.

+ Componente sécio-profissional

Embora os seus ftrabalhadores ainda nao apresentem indicios de doengas
profissionais, esta empresa nado lhes presta assisténcia médica nem sequer
medicamentosa.

Segundo contactos formais que realizei, na "SABINAIR" nao existem reformados, até a
data do meu trabalho de campo. Entretanto, todo o seu pessoal efectivo encontra-se

inscrito no Sistema Nacional de Seguranga Social.




No respeitante a formagao profissional, destaco a existéncia de dois trabalhadores-

estudantes devidamente autorizados e duas aeronaves para a instrugdo e reciclagem

dos seus pilotos.

7.2. FROTA DE AERONAVES

Dez aeronaves constituem a frota da "SABINAIR" que apresenta oito unidades para o
taxi aéreo e duas para a instru¢do. Esta empresa considera a sua frota de aeronaves
satisfatoria e possibilitalhe a exploragdc legal das rotas nacionais
Maputo/inhambane/Vilanculos/Beira bem como a realizacdo de voos regionais, no
dmbito da sua dupla licenga de "TAR" e "TANR". Desta maneira, a "SABINAIR" voa em

média 350:00 horas mensais. (Cachopas, 1995:entrevista).

Quadro 14

Frota de aeronaves da “SABINAIR",
por capacidades e actividades realizadas “Ano de 1995”

‘Numero-total de”
- aeronaves® | ¢ _ . .
e 9 lugares ... transporte aéreo de passageiros e cargas
Y A 7 lugares __transporte aéreo de passageiros e cargas.
| X S 5 lugares 3 transporte aéreo de passageiros e cargas
R S 2 lugares e . . instruglo L
Fonte: “SABINAIR”, 1995,

Elaboragae e compilagao: Alfredo Joaquim Henriques, Maputo-Janeiro de 1995,

Capacidades ' Actividades Realizadas

7.3. PRODUGAO DO TRANSPORTE AEREO DA "SABINAIR"

Dados disponiveis na "DNAC" reportam apenas a actividade desta empresa no biénio
93/94. Deste modo, eles ndo sdo suficientes para uma andlise profunda da sua
producdo em comparagio com a produgdo da "TTA" segundo a minha perspectiva de

investigacao.




Quadro 15 Passageiros nacionais e internacionais
“SABINAIR, anos de 1993 e 1994"

“passageiros |
nacionais # internacionais ¢ totais

I o

N 2068 - 2344

Fonte: “SABINAIR", 1895.
Etaboragao e compilagao: Alfredo J. Henriques, Maputo-Janeiro de 1995

Quadro 16 Carga nacional e intemacional transportada
“SABINAIR, anos de 1993 e 1994"

anos> < ¢ {*carga em toneladas’
nacional |. ; internacional. total

194 | 1074 | 344 14,18

19935 = & s/dados { ¥ T 78707 s/dados

Fonte: “SABINAIR", 1995,
Elaboragdo e compilagdo: Alfredo J.Henriques, Maputo-Janeiro de 1995

Quadro 17 Horas nacionais e intemacionais voadas
“SABINAIR, anos de 1993 e 1994"

anos: & - | horasivoadas®
nacionais . internacionais.. .. totais

1984° | 1248:40 16310 1411:50
19935 | 487:20 e 7730% 7 | 56450

Fonte: “SABINAIR", 1995,
Elaboragao e compilagao: Alfredo J.Henriques, Maputo-Janeiro de 1985

A andlise dos quadros 15, 16 e 17 ilustra um decréscimo do numero total de
passageiros e carga transportada, bem como de horas voadas, de 1993 a 1994.

Embora ndo existam dados relativos aos primeiros anos apés a criagcido da

"SABINAIR", [0 que dificulta a ampliagdo do horizonte dum investigador] , conclui que a

assinatura do Acordo Geral de Paz teve impacto também nas actividades desta
transportadora aérea. Neste contexto, a "SABINAIR" realizou muitos voos solicitados
pelas Organizagdes Nao Governamentais, ONUMOZ, Comiss&o das Eleiges e apoiou

na redistribuicdo de regressados, militares desmobilizados e bens logisticos.

No entanto, a procura de transporte aéreo cessou, progressivamente, apos as eleigdes
em Mocambique, devido aos efeitos da seguran¢a que se vive nas rodovias e a

crescente reabilitagdo das vias, bem como da desminagem. Consequentemente,




ocorre uma redugao de clientes da "SABINAIR", desde 1994 até a data do meu

trabalho de campo.

Finalmente, comparo a produgéo do transporte aéreo da "TTA" e da "SABINAIR" que
me possibilitou identificar uma certa agressividade comercial da segunda empresa
relativamente a primeira. Efectivamente, a "SABINAIR" possuia sémente 3 aeronaves
operacionais para o transporte de passageiros enquanto a "TTA" tinha 14, mas a
"SABINAIR" conseguiu transportar 2344 passageiros contra 8770 da "TTA", no ano de

1993.




8. CONCLUSOES

"problemas merecem solugdo e esta é-a busca da
lciéncia,~mas, -a ‘ciéncia o parte para esta busca ds[
iew.mr.l"as, o' cientista deve “estabelecer’ estratégias de
mpﬂo qiie arienter a biisci e ndo dxspasem esforgos;
e direcolies dispares.” (Gerard ¢ Sitva, 1981).

A aviacdo ligeira mogambicana incorpora-se no sector dos transportes realizando uma
movimentacédo rapida de pessoas e cargas, bem como executando trabalhos aéreos
especificos. Na Republica de Mogambique subordina-se a "SEAC", desde 28 de Maio
de 1983. Entretanto, implanta-se no espago mogambicano, desde o ano de 1906, por
etapas lentas que se distinguem como: aviag¢&o ligeira pioneira, aviagao ligeira colonial

e Aviagao ligeira apés a iIndependéncia.

De facto, a pratica da aeronautica no munde motivou a implementagdo de
experiéncias pioneiras de aviagdo em Mogambique. Neste dmbito, a sua implantagdo
no temitdrio mogambicano constituiu também objectivo do regime colonial portugués
durante a primeira etapa que abrangeu os anos de 1906 a 1936. Efectivamente, foi

neste periodo que a aviagdo ligeira criou condigbes para a exploragdo da rota aérea

pioneira de Lourengo Marques / Vila Jodo Belo / Manica e Sofala / Lumbo e

estabeleceu também a primeira interligagdo aérea regional, na Africa Austral, a partir
do aeroporto da cidade de Lourenco Marques a Republica da Africa do Sul e do

aeroporto da cidade da Beira a Rodesia do Sul.

Entretanto, a segunda etapa decomreu de 1936 a 1974 e visava a transformagéo da
aviagdo em um instrumento de colonizagdo e de expansdo da politica econémica de
Portugal e, sobretudo, das colénias inglesas circunvizinhas. Este periodo foi marcado
por um crescimento progressivo da aviagao ligeira que se manifestou, particularmente,

na area de formagédo do pessoal aeronautico, construgdo de infra-estruturas "had-oc"




de aviagio e aquisicdo de meios técnicos (aeronaves e equipamentos das oficinas de

manutengio e reparagio de material aeronautico).

Durante este periodo, a aviagao ligeira colonial explorava uma rede de infra-estruturas
aeroportuarias densificada, sobretudo em quatro distritos da Regido Norte [Vila Cabral,
Cabo Delgado, Nampula e Zambézia] e em dois distritos da Regido Centro [Tete e
Sbfala], pois a maior parte de aerédromos e campos de ateragem disseminados
nestes distritos exerciam uma tripla fungdo, concretamente: apoiar a realizagao de
algumas missdes militares urgentes; possibilitar uma interligagio temitorial rapida
efacilitar a implementacdo de alguns projectos socio-econdmicos. Para o efeito,
muitos voos da aviagdo ligeira colonial convergiam em trés focos centralizados nos
aerédromos principais das cidades de Nampula, Quefimane e Tete. Paralelamente, um

quarto foco distinguia-se no aeroporto da cidade de Lourengo Marques que

possibilitava a interligacdo das rotas aéreas da Regido Sul. Desta maneira, verificava-

se a débil estrutura das suas carreiras aéreas no distrito de Sofala, bem como a sua

auséncia nos distritos de Niassa e Manica. [vide mapa 2].

Entretanto, é apds a Independéncia de Mogambique que a aviagéo ligeira explora o
espaco aéreo mogambicano em prol do desenvolvimento da nagdo recém-formada. Ao
longo deste periodo, devido a guerra de desestabilizagdo, fuga de alguns proprietarios
das companhias aéreas, deficiente manutengdo e gestdc de infra-estruturas
aeronauticas, bem como acgfes de sabotagem, registou-se o encerramento
progressivo de 4 aerddromos e 80 campos de aterragem, pelo que a maior parte dos
campos restantes sao actualmente considerados como pistas de recurso, podendo ser
utilizados apenas em situagdes de emergéncia. (NOTAM 01/93). Como consequéncia
desta realidade, o papel da aviagao ligeira mogambina na interigagéo temitorial apés a

Independéncia declinou relativamente ao periodo colonial, verificando-se actualmente




que 0s seus voos nao regulares interligam apenas os aeroportos das cidades de

Maputo, Beira @ Nampula aos poucos aerddromos operacionais que se localizam em

alguns centros urbanos e vilas de Mogambique. Também, o encerramento de muitos

campos de aterragem inviabilizou, progressivamente, a realizagao do tranporte aéreo e
prestacdo de trabalhos aéreos especificos, em apoio aos sectores socio-economicos
localizados nos distritos de dificil acesso terestre e aquatico. E neste sentido que, uma
reabilitacdo da aviagéo ligeira apoiaria a interligagdo temitorial em prol do
desenvolvimento nacional, mediante a promogao de voos aos distritos das provincias
do interior, nomeadamente, Niassa, Tete e Manica que nao tém o acesso maritimo e
possuem poucas rodovias reabilitadas. De igual modo, possibilitaria o estabelecimento
de relagbes inter-temitoriais das provincias com indices pluviométricos elevados como
as de Nampula e Zambeézia que ainda apresentam muitas rodovias intransitaveis na

época chuvosa, com pontes destruidas e maioritariamente minadas.

Actualmente, a aviagao ligeira mogambicana orientada na base de uma "economia de
mercado" necessita de uma dinamica nova para a sua produgéo real. Neste sentido,
tem restringido a realizacdo de carreiras aéreas que sdo consideradas técnica e
economicamente inviaveis, priorizando as ligagdes territoriais a partir de operagdes de
fretamentos. Por seu tumo, o Estado deixou de investir na "TTA" [Unica empresa
estatal] e subsidiar as operagbes da aviagido ligeira no seu conjunto. Assim, sem
alternativas de investimentos e subsidios, a maior parte das suas empresas nao
conseguem renovar e uniformizar a sua frota de aeronaves, por isso apresentam ainda
frotas diversificadas, com aeronaves obsoletas e, sobretudo, de pequeno porte, razéo
pela qual ndo adequam-se as exigéncias de operagdo e as condigbes do mercado
nacional e regional. Consequentemente, os seus custos de operagdo elevam-se e, ao

aplicarem-se as tarifas aéreas reais que compensam os custos de operagéo, reduz-se




a possibilidade do cidaddo comum de viajar, por via aérea, se nao possuir

capacidades financeiras para custear um fretamento.

De facto, a aviagao ligeira mogambicana faculta um transporte altemativo, mas caro,
entretanto ela € ainda um dos ramos de transporte que possibilita a interligagéo
territorial rapida, em particular para os lugares de dificil acesso terrestre e aquatico,
bem como executa trabalhos aéreos especificos em apoio a realizagdo da produgéo
de alguns sectores sécio-econdmicos, tais como agricultura, energia, turismo, banca,

saude, educacao e o préprio sector dos transportes.

Em funcéo da situagdo econdmica actual do pais, o trabalho e transporte aéreo,
embora declinaram relativamente ao periodo colonial e aos primeiros anos apos a
Independéncia de Mogambique, prevalece ainda o seu papel nos sectores da
agricultura, energia e banca, mas com poucos contratos de trabalho, de longa
duragéo, para a realizagao de pulverizagdes aéreas, apoio a (rejconstrugéo de torres
de energia e reabilitacdo de barragens, bem como para o transporte de valores
monetarios. Paralelamente, destaca-se o papel da aviagdo ligeira mogambicana na
exploragdo da potencialidade turistica nacional ao contribuir para o crescimento deste
sector, mediante o transporte de turistas para os lugares de interesse turistico
existentes no territdrio nacional, em particular para algumas areas costeiras e ilhas cujo

acesso por vias terrestre e aquatica € ainda limitado.

Conforme referenciei na introducdo e nos subcapitulos 4.3 e 6.4, o temitério de

Mogambique € extenso e carece de rodovias melhoradas e femovias continuas,
sobretudo de orientagio Norte/Sul e vice-versa. Esta realidade temitorial ndo favorece
a integracéo do desenvolvimento do seu meio geografico, na medida em que limita a

mobilidade das for¢as produtivas e o intercdmbio rapido de cargas, bem como distorce




a prestagdo atempada de outros frabalhos de transporte especificos. Neste sentido e
em fungao da crescente procura do transporte aéreo, nao satisfeita pela TTA [Unica

empresa estatal autorizada para a exploragdo da actividade de aviagdo ligeira
comercial, a SEAC” introduziu o licenciamento provisério de operadores do

transporte aéreo, mediante a aplicagéo da circular 2/91, que originou uma concorréncia
na area do transporte aéreo que se baseia na selecgao e manutengéo de rotas com
grande fluxo de passageiros. A luz desta circular, algumas companhias privadas sdo
também autorizadas a comprar aeronaves de pulverizagdo, para o uso exclusivo nos

seus proprios campos agricolas.

E neste contexto que, a politica do transporte aéreo perspectiva a interligagdo termitorial
rapida como papel prioritario da aviagao ligeira, embora a sua materializagao seja
imitada devido a falta de um modelo de operagdo para a aviagdo ligeira que
contemple também a renovagédo e uniformizacdo da frota de aeronaves, reabilitagdo
de infra-estruturas disseminadas no territério nacional e reabertura de muitos campos

de aterragem fechados a navegacdo aérea. De igual modo, a gestdo deficiente de

recursos [humanos, técnicos e financeiros] limita a acgéo de algumas empresas da

aviagdo ligeira mogambicana, conforme focalizei no estudo de empreas-caso,
sobretudo no estudo da "TTA" que é a maior empresa estatal deste ramo de
actividade, [em termos quantitativos do seu efectivo de pessoal, frota de aeronaves e

infra-estruturas de manutencéo e reparagao de material aeronautico].




Ancxo 1

Quadro 18- Frota de acronaves da “TTA” (ecm1980)

. Repisto Tipo Ano de fabrico Copncidade Situacho

; C9-ASC .. PAJ36-300 1978 . 600 litros Operalivo
C9- ASE " PA36-300 1978 600 litros - Inoperativoe

. CY-ASE © PA36-300 1978 600 litros - Inoperativo

- C9-ASH PA 36300 1978 600 fitros . Operative. -7

i C9-ASA- I'A 36-300 1978 . 600 litros » Opérativo. -
C9-ASR - PA 16-300 1978 600 litros . Operativo

P C9-ASD © PA36-300 1978 600 litros Operativo
C-ARM  ° ° PA25-260 1976 400 litros Inopermivo

. C9-APL © "+ PA25-260 - 1972 400 litros Inoperativo

T C9-A0S *° PA15-260 1972 400 litros Inoperative
C9-AMK .7 T.THRUSH § 2R 1970 500 lilros Operativo .

CO9-AMS T. THRUSH § 2R . 1970 1500 litros . Operativo

P COAML - o TUTHRUSH S 2R 1970 1500 litros Operativo

- C9-1IAE . BELL 206 1972 4 passageiros Operativo

~O9-1AF -, -0 BELL 206 1972 4 passageiros Operativo

2 CO-HANL 4wt BELL 206 1972 4 passageires Operative -

- C9-11Al . .+ BELL 206 1972 4 passapeiros Dest. 31/8/80

« C9-HAJ - BELL 206 1972 4 passageiros Operalivo

. C9-IIBR - | BELL 206 1972 . 4 passageiros . Inoperative

LC9.1BC " BELL 206 1972 4 passageiros . Inoperativo '

LCRHAN T BELL 47 G5A 1972 1 passagciro " Inoperativo -

C9-HAD ‘L BELL 47 GSA 1972 1 passageiro Inoperativo

L C9-AME 7 ISLANDER BN-2A 1969 ’ 9 passageiros Operativo

L0Y-ALS D T ISLANDER BN-2A 1970 9 passageiros Operative

7 C9-AQR % ISLANDER BN-2A - 1973 . 9 passageiros Operativo

L C9-APO ISLANDER BN-2A 1973 " 9 passageiros Inoperalivoe

5 C9-APD ISLANDER BIN-2A 197 9 passageiros Operativo

i C9-APC ISLANDER BN-2A 1973 9 passageiros ) Operativo

¢ C9-AMYV . 1 ISLANDER BN-2A 1971 9 passapeiros Abat.23/9/80

0w C9-AOV 20 .5 ISLANDER BN-2A . 1970 9 passageiros Operativo

“C9:AMS + . ISLANDER BN-2A 1970 9 passageiros - Operativo

D C9-AMX - ¢ ISLANDER BN-2A - 1971 9 passageiros Operativo

. CO-APH -~ - CLSSNA 188 1973 4 passapeiros Operative

+ C9-APF . . : CESSNA BB 1973 4 passageiros Operative

LC9-ARO. CLESSNA 206 - 1966 4 passageiros " Operativo

- C9-AKN . CESSNA 401 1968 4 passageiros . Operativo
C9-ARKX . '~ AZTECPA23-250 1968 5 passageiros Operativo

. CO-AMP - AZTEC A 23-250 1971 - § passageiros Inaperalivo

» C9-AMQ . AZTEC PA 23-250 1971 $ passapeiros * Operativoe

TCY-ANT - M AZTEC PA 23-250 1971 $ passageiros Inoperalive

L C9-ANZ -, AZTECPA 23-250 1969 5 passageiros - Operalivo

¥ C9-APB BEECHCRAFT B-58 - 1914 . o« 5 passageiros Operativo

: £9-A00:. SHIRIKE 5008 1974 5 passageiros Operativo

1 CI-ARR " SHRIKE 5008 1974 5 passageiros Operativa
Fonte: Departamento Técnico da "TTA". Banco de dados, 1995,
Elaboragdo e compllagde: Alfredo Joagquim Henriques, Maputo-Janeiro de 1995,




Quudro 19 Frota de acronaves da “TTA” (em 1984)

Healsto Tlpo Annde fubrico Capocldade ShHuagiio
Co-ASC PA 36-300 1978 600 litros Operativa
C9-ASE -+~ PAG-I00 1978 ’ 600 litros Inoperntivo

- C9-ASF .7 - PAJ36.300 1978 600 litros Inoperativa

1 C9-ASH - 00 PAJE-300 1978 600 litros Operativo ™

- C9-ASA - - PA36-300 1978 600 litros Operativo
C9-A5D A 36-300 1978 600 litros Operativo
CO-ARM - PA 25-260 1976 400 litrog Inoperativo
C9-Al'L S0 PA25-260 1972 400 litros Inoperative
C3-A08 PA25-260 1972 400 litros Inoperntivo
C3-AMK .. TTHRUSIE 8 2R 1970 1500 litros Operativo
C9-AMJ 7 TUTHRUSIE S 2R 1970 1500 fitros Operativo
C9-AMI. . 7 T.THRUSH S 2R 1970 1500 litros Operastivo
C9-TAD T. THRUSH § 2R 1974 1500 litros Dest. 10/11/84
C9-FAR ...~ T.THRUSU S 2R 1974 1500 litros Operative
C9-TAG % 7 T.THRUSH § 2R 1974 1500 litros Operntivo
CO-TAY T. THRUSH § 2R . 1974 1500 litros Operativo
Co-HIA¥ 7 BELL 206 1972 4 passageiros Operativo

< C9-HAJ s BELL 206 1972 4 passageiros : Operativo -

CCOLIRR - s BELL 206 1972 4 passageiros Inoperativa

T COLIBC - . BELL 206 1972 4 pussageiros Inoperative

CC9-HAA - 5850 BELL 47 GSA 1972 . . I pussageiro . Inoperativo .

= C9-IAD BELL 47 G5A C1amn : | passageiro “Inoperativo " ; -+ 0.
C9-AME ISLANDER BN-2A 1969 9 passageiros Operative - . -+~

! ISLANDER BN-2A 1970 . 9 passageiros Operative ;. -

ISLANDER BN-2A 1973 9 passageiros . Operative .|

. © . ISLANDER BN-2A 1973 9 passageiros Inoperutivo
CY9-APD .5 7 : ISLANDER BN.2A - 1973 9 passageiros . Operativo

_ C9-APC - " ISLANDER BN-2A 1973 9 passageiros .. Operativo .-
CO-AOV * ISLANDER BN-2A 1970 9 passageiros ‘Operativo
CI9-TAA ° ° AERO COMM. 5008 1966 5 passageiros - Inoperativo

T C9-TAB T - AERO COMM.5008 1966 . 3 passageiros Operativo
C9.TAC © - HS-12% 700D 1982 R passipeiros Operidive
C9-APM ~ °  SENECAPA4-200 1973 5 passapeiros Operativo
C9-APH .-~ CESSNA 188 1973 © 4 passageiros Operativo

SC9-APE. 7 - CESSNA1BS 1973 - » 4 passageiros Operntivo
C9.AKO - ', CESSNA 206 1966 4 passageiros - Operativo
C9-AKN . CESSNA 40! 1968 4 passageiros Operalive:

- C9-ALD - AZTEC PA 23-250 1968 - 5 passageiros - :Operativo

* C9-AKX AZTEC PA 23250 1968 "5 passageiros ¥ Operativo’

L COAMPD AZTEC PA 23-250 197 5 passageiros Inoperativo -,

. C9-AMQ AZTEC PA23-250 1974 5 passageiros Operativo

Y C9-ANI AZTEC PA 23-250 1971 5 passapeiros [noperativo

i C9-ANZ = i AZTEC PA 23-250 1969 S passageiros . Dperativo

{'C9-APD BEECHCRAFT B-58 1974 e S passageiros ¥ Operativo .

" COIAOG SHRIKE 5005 972 _« 5 passageiros

ECO-AMI CHEROKEE PA 32 1969 ‘ 3 passageiros :

¢ C9-A00 . s SIRIKE 5008 1974 ' 5 pussageiros © Operativo

. CO-ARRB - F7  SHRIKE 5008 1974 5 passageiros " Operativo -
Fonte: Departamento Técnico da “TTA". Banco de dados, 1995,
Elabaragao e compilagdo; Alfredo Joaguim Henriques, Maputo-Janeiro de 1895.




Quadro 20  Frota de acronaves da *TTA"™ (cm 1994)

Reglato Tipo Ann de fubrico Cupacidade Sitaagho
CY-ASC PA 36-300 1978 600 litros Operalivo
C9- ASE PA 36-300 1978 600 litros [noperativo
“CO-ASY . PA 36300 1978 600 litres lnoperativo
C9-ASI PA 36-300 1978 600 litroy Operativo
C9-ARM PA 25260 1976 400 Titros Inoperativo
C9-APL © PA25-260 1972 400 litros Inoperntivo
C9-A08 PA 25-260 1972 400 litros Inoperative
CHAMK  © T.THRUSII § 2R 1970 . 1500 litros - Operativo .
- €9-AMJ - T.THRUSIL § 2R 1970 1500 litros Operative -+ . -
C9-AML T, THRUSII § 2R 1970 1500 titros " Operativo
CO-TAV - T.THRUSH § 2R 1974 1500 litros Operativo
CO-TIAF BELL 206 1972 4 passageiros Operativo
- CO-TIAS BELL 206 1972 4 passageiros - Operativo .
S0 DELL 206 1972 4 passageiros Inoperativo .
Co-1InC . BELL 206 ' 1972 4 passageiros Inoperativa - -
CC9-1IAA © BELL 47 GSA 1972 | passngeiro Inoperativo
C9-1AD PELL 47 G3A 1972 1 passageire Inoperntivo
CO-AME ISLANDER B3N-2A 1969 9 passageiros Operative
" C9-ALS © ISLANDER BN-2A 1970 9 pussageiros Opuralivo
©CO-APO . ISLANDER BN-2A 1973 9 passageiros Inoperativo
; C9-APD . ISLANDER BN-2A 1973 9 passupeiros Operativo
©C9-AOV | ISLANDER BN-2A © 1970 9 passageiros Operativo
C9-TAA * .. AERO COMM.500B 1966 ) 5 passapeiros " Inoperative
¢+ C9-TAC 7% HS-125 7008 - 1982 8 passageiros Operativo . ..
“C9-APM- - 't SENECA PA34-200 ) 1973 : 5 passageiros Operative
- C9-AMP .7 AZTEC PA 23-250 1971 5 passageiros - Inoperativo
L C9-ANI -2 -+ AZTEC PA 23-250 1971 5 passageiros Inoperativo
C9-AMH ClIEROKEE PA 32 1969 3 passapeiros Operativo
Fante: Depanamento Técnlco da “TTA". Banco de dados, 1995.
Elaboragao e compilagdo: Alfredo Joaquim Henriques, Mapulo-Janeiro de 1995,

Ancxo 2
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Anexo 3

Quadrao 21-

Traballios globais de pulverizagio aérenw da *T'TA”
(hectares em milhares, por campanhas, culturas ¢ outras}
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02641
65011
bENEE

21980
15,861
16,137
© 7908
13.801
15,159
15.-43
1,854
oot
PRRY)
)5y

0,908

Y480
9.1102
1878
2,089
RpRY
2,633
186

V]
0

4.514
23211
B.K50
3.356
812

1] 5.182
1] 1.242
1] 0.0712
1] 0.120

1]

0

4.979
I9.042
25384

1570

1,426

0,324

4,459

0, 200

0073

0
]
0
{}
L]
0.120

350071
200,039
220.705
121151
AXRIZ D
30,050
Q0220
18,510
(K141
65,050
69,510
S5.0:49

0400
0.675

92193 41,566 0 1] 0

23/94 §5.142 1] 1] 1]
Fonte: Gabinele de Planificagae da "“TTA", Banco de dados, 1995,
Elaboragado e compilagao: Alfredo Joaquim Henriques, Maputo-Janciro de 1995

13566
15.112

Quiandro 21-1 Trabathos globais de pulverizagio aérea da *“FTA”

{ horas totais voadas por campanha ¢ tipo de trabalho)

* horas ferry hieas totals
2u72 (}
RIpItY] 1]
2 GR7 {
1454 E1g
746 ]
731 115
915 Wi
1 002 261
AN 16
BRR 7
and 0
20k 115
23 20 ™
93/94 )2 22
Fonte: Gabinete de Planificagdo da *TTA", Banco de dados, 1995,
Elaboragdo e compilagdo: Alfredo Joaquim Henviques, Mapulo-Janeiro de 1995,

campanhay
RO/R1
R1/H2
82483
L AYHE
RA/KS
{586
Ra/N7
HI/KN
LET
KN
A1
21792

pulverizagiao

2672
3202
20687
(IR
746
L2143
1116
1 263
SKY
hRlY]
7
kLR
SOR
Vi

Quadre 22-

Produgito das pulverizagdes acreas da *1TA™,
Delegacio Regional Norte
(hectares pulverizados em milbares, por campanbas, cultaras ¢ ontras)

todal hectares
265.599
208311
166.724
1005.345
13346
3472
48,271
533275
30,757
22.690
29.842
26,311
22209
13,502

1S
0.492
12714
19.15K
2393
1341
0.324
6.5%1 2.646
4,220 0.532
36.076 0 (16K ]
21618 0 0.072 0
10842 0 4] 0
26311 0 0
41/93 212.269 U} 0
93194 13.502 0 1]
Fonte: Gabinete de Planificagao da “TTA". Banco de dados, 1995.
Elaboragdo e compilagdo: Alfredo Joaguim Henriques, Mapulo-Janeiro de 1995.

capanlig antillio
RO/R1
B1/82
K2/H3
B3/84
BA/RS
RE/86
R6/87
H7/88
RR/89
89/90
991
Y1492

alpemlin urros
263.107 ]
195.597 0
147,486 GLUR0
R6.776 0
2.210 |
27.257 0
18.966 0.078
48.523 0

16176
8795
2891




Quadro 22-1-

Produgio das pulverizagdes aéreas da T'TA™,
Delegagio Regional Norte
(horas voadas, por campanhas ¢ tipos de (rabalho)

caurpinhay

horas pulverizayio

* huras ferey

total hoeus de vonday

Ri/Kt
R1/82
H2/K3
LRTLS
K485
8586
68T
8788
RN/RY
K990
K19t
91/92
92193
PATYE]

1 G638
1997
1 KR
1185
411
RIE]
414
516
4
123
106
115
Pl
R

0
0
0
RE]
0
64
92
177
40
56
0
43
21
16

1655
1 997
188
1229
A1l
3R
506
693
2%
179
106
158
17
UK

Fonte: Gabinete de Planilicagao da “TTA". Banco de dadas, 1995,
Elaboragao e compilagdo: Aliredo Joaquim Henriques, Maputo-Janeiro de 1995,

Quadro 23-  Produgciio das pulverizagies aceeas da *1TTA",
Delegacin Regional Centro
(hectares pulverizados em milhares, por campanhas, culturis ¢ outras)

canipaani

alpadio wrrng

Gl sacaring

milho

oy

tatal hectares

RiuR1
R1/H2
H1/K3
N3/
LEMH
NE/HG
H6/87
HT/RR
RR/RY
R9/90
G
91/92
92193
Y304

A8.625
30.437
1366
0
5018
DD
6.0052
20,105
9949
¥.394
12665
22,026
11.297
LG10

0
0,281
1194
0
0122
1]
0.336

4]
2102
16615
15586
2,968
(.40}

[

{}
1]
0.-156
(1)
4]
(
1
0120
{
]
0

0.463
O35
(1760
(132
U
1]
t
4020

58.511
AN.857
214938
TOKR
6
10.3:16
6148
2128
2.509
8394
12,745
2292
21,297
Folt)

Fonte: Gabinete de Planificago da “TTA", Banco de dados, 1995.
Elaboragdo e compilagdo: Allredo Joaquim Henriques, Maputo-Janeiro de 1995,

Quadrn 23-1-

Produgio duas pulverizagdes acreas da “TTA",
Delegagiio Regionasl Centro
(horas vaadas, por campanhas ¢ tipos de teabalho)

catn oy

pulveriragcies

* hovas deeey

horas tatads voadas

80/
H1/82
H2/H3
LRILE]
84/85
R5/86
RG/8T
H7/KY
HR/NY
X9/90
919
91492
923
394

5
7
218
Gl
86
95
56
164
58
3.4
58
101
131
b

Fonle: Gahinete de Planificagao da *“TTA", Banco de dados, 1995,
Eluboragdo e compilagao; Athredo Joaqusn Henriques, Mapulo-Janciro de 1995,




Quadro 24-

Produgiio das puiverizagies aceeas da “T'TA™,

Belegagio Regional Sal
(hectares pulverizados e milhares, por campanhus, coliuras ¢ outras)

cunmipantias

algodin

Brras

Gl sacarina

milho

st feles

pardal

wGuiras

tatal
hectares

Ri/H1
X1/82
B1/83
B384
B4/8S5
R5/R6
8687
NT/XR
BR/IRY
RO/90
20/91
91/92
$2193
V394

0

4]
12015
17.676
12337
31629
2251
4907
0

{)

21.9%0
35578
14863
7.905
13.679
15.195
15.016
10.854
3,904
2,037
A.57
1,905
1

1]

)

0
2203
0,413
0.285
2233
Y86

[}]

0
.51
5.035
0610
0.090
12N
11,262
0.56)

(1400

120 (L6725
1] 1]

0 4]

]

3]

0,800

1]

0

[¢]

4.051
5.293
Sl
1.045
0.085

1]
1813
1.645
(LA¥75

1]

26.031
HLETI
RERNIN
{4418
i4.510
18.232
151m
31137
16,877
13,960
26,883

5812

Fonle: Gabinete de Planificagdo da TTA. Banco de dados, 1995,

Elaboragdo e compilagéo: Allfredo Joaquim Henrigques, Maputo-Janeiro de 1995

OQuadro 24 -1-

Produgio das pulverizagaes adreas da “TTAY,
Delegagiio Regional Sul
(horas voadas, por caimpanhas ¢ tipos de trabalho)

campanhay

llmnm de pulverizagio

* haras ferry

horis totais

R/81
R1/82
82/43
HI/84
R4/85
B5/86
B6/NT
8788
88/89
89190
S0/91
91/92
92/93
93/94

52
0]
1]

]
Q
]
2
0

51

80
44
2%
1]
23
0
0

Fonte: Gabincte de Planificagac da "“TTA", Banco de dados, 1995,

Elaboragao e compilagao: Alfredo Joaquim Henriques, Maputo-Janeiro de 1995

* “horas ferry” $30 as horas que acronave realiza desde a sua base ao local de trabalho. Elas
correspondean as horas efectuadas para o posicioniimento das acronaves nas frentes de trabalho,
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Grifico 4
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Quadro 25

Exemplo de pregos do transporte adreo ligeire, *T'TA ¢ SABINAIR”

operagdo meio ligagdo CMpress - indicndor — médio
frequéncia duragdo custo
IMPANS MP “TTA® irregular 3:20 UsD400/ hora
(9234667 00MT )

Aeronave MPANIMP “SABINAIR® inegutar 3:20 USD4%0 f hora
9 lugares . { 11312467 00MT )

MP/BRMP "TTA" imegular : LSD400/ hora
{ 19392000, OOMT )

MP/BRMP “SABINAIR®  ieqgular : USDA%0! hora
(23756180, 00MT )

MPAN “TTA

Aeronave MPAN “SABINAIR" Desde o Acordo de Paz ambas

{1 Bilhete) empresas cancelaram as carreiras
aéreas regulares, dado a  soa
inviabilidade econdinica.

CARREIRA MP/BR “TTA"

MP/BR "HABINAIRT

Fonte: Operagles de Voo das empresas “TTA e SABINAIR™. Janeiro, 1995
Elaboragdo e compilagdo: Alfredo Joaquim Henriques, Maputo-Janeiro de 1995,




Quindiro 26

-Exemplo de pregos do transporte vodoviirio,
*Oliveiras Transpories ¢ Turismn, Eda.”
¢ “Transportes Virgnia®

meio

ligagao

empresa

indicador  médio

frequéncia

duracao . cusio

CARREIRA

autocarro
S lugares

autocaro
60 lugares
autocarro
54 lugares
autocarro
60 lugares

IMPN

IMPAM
MPAN

MPAN

“Olweiras
Transportes

“Virginia™
“Oliveiras

Transportes
“Virglnia®

B viagens/semana 800 horas 30.000,00 MT

4 viagens/semana 7.00 horas 45.000,00 MT

2 viagem/semana 35:00 horas 150.000,00 MT

irregultar

30,00 horas 250.000,00 MT

aufocarro
54 \ugares
autocarro
60 lugares

autocarro
54 lugares
autocamo
60 lugares

IMPAN! MP

MPAN/ WP

MP/BRMP

MP/BRMP

“Oliveiras

Transportes .

“Virglnia®

“Oliveiras
Transpaories
"\irglnia™

ambas empresas nao realizam
fretamentos.

Fonte:Trafego das empresas "Oliveiras e Virginia®. Janeiro, 1995
Elaboragao e compilagdo: Alfredo Joaquim Henrigues, Maputo-Janeiro de 1995,

Anexo 6

Mapa 1
Mapa 2
Mapa 3
Mapa 4

Distribuigéo territorial de infra-estruturas aeroportuarias {1970/73)
Carreiras aéreas da aviago ligeira colonial (1970/73)
OCutros voos da aviagdo ligeira colonial com frequéncia semanal
Distribuigao territorial de infra-estruturas aeioportuarias (1993)
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Anexo 7

Quadro 27

Relagdo nominal das personalidades entrevistadas/consultadas *

.. Nome do Entrevistado

Local de entrevista

Data

obs

Dr. Felisberto H. Zualo
. Dr. Deifim de Deus:; |
:1 or. A Macumbe

Dr. Manuel J. C. de Lenios‘
dr. Ant6nio Sopa - <~

dr Joao Luls Nhamposse o

' Dr.Rufino de Melo. "
Eng® Indclo Bucuana :
{" Eng® Fellcio Femanda

* Mério de Carvalho
Jersrimo Panruque‘

L Manuei Fentes Coelho 7
 Evariso Nnancale, |

. Mém Janje

Flipe Leboeuf
i Caetano Agapﬂo Colaoo
L Anmmo Cachopas - T

"DNAC’

“DNAC*

“SATCC"

Arquivo Histérico

Arquivo Histdrico

Minist. Administragao Estatal

1 Minstério da Saude

Aeroagricola da “TTA"
M.Cooriienagao A. Amblental
TTA

"Mex"

"AIR PB“ de Mavalane
TTA

“DOV-TTA"

Empresa dos Aeroportos
“DOV-SABINAIR"

775
2212095 & 28/3/05
4T65 e TITI6
577095
S/7/95 e 11110/95
910195
200995 & 5/10/85
2373095 & 21/9/05
14/B/5 & 120105
12/0095 & 4/10/95
2372185
14/8/95 & 210/95
717185 € 917195
202095 & 118195
185/5
2803095

Director Nacicnal Adjunto de Aviagao Chvil
Director do Transporte Aéreoa

Director Substituto da "SATCC"

Autor de textos publicados no *Indico”
Historiador

Chefe do Depart, Planeamento Territorial
Autor do Manual Técnico de Pesticidas
Engenheiro do Departamento Aeroagricola
Formado em engenharia quimica

Director Técnico da "TTA”

Director da "Mex"

Técnico de Manutengao Sénior
Superintendente de Instalagio “AIR PB".
Chele do Gabinete de Planificagao “TTA"
Chefe das Operagdes da “TTA"
ex-Director da Escala Nacional Aerondutica
Chefe das Operagdes da “SABINAIR"

Elaboragio e compllacéo Alfredo Joaquim Henriques, Maputo-Outubro de 1995.

* N&o entrevistei os informadores das empresas "NATAIR", Acroporios de Mogumbique ¢ Jodo Ferreim dos
Suntos, apcsar de constaremn no meu projecto de entrevistay, por teremn indeferido os meus pedidos de entrevistas depois

de muitas insisténeins,




Ancxo 8
IMPACTO AMBIENTAL

“hoje, com a introdugdn de pesticidas, substincia guiinicuy e
maguinaria nos sectores riurdis, oy problemas até agora notadoy
e fratados apenas noy ambientes indistriois extdo aparecendo
nas dreas rurais. ... As” entidades e organizagdes du saide
responsdveis devem tomar cons cu?nua dun:\ novos p:.ngm puri
a sadde ptblica. "' .

{ Bosch, cit. Bull e Hathaway, 1980: 13)

Com este subcapitulo, pretendo destacar alguns aspeclos ambientais da aviagao
ligeira mogambicana, o impacto da ulilizagdo massiva de produtos quimicos nas
campanhas de pulverizaglo aérea e as medidas mitigadoras contra os danos desta

actividade produtiva ao meio ambiente.

Em Mogambique, a politica dos transportes aéreos debruga-se sobre o
desenvolvimento sustentavel das suas actividades socio-economicas. Também, na
aviagdo ligeira denota-se tal preocupagéo inerente a poluicdo do transporte e trabatho

aéreo que € uma realidade.

De facto, a quimica modema permite cada vez mais a comercializagdo de algumas

centenas de substancias novas, muitas vezes nocivas, que se dispersam no ar, agua e

solo durante o processo de pulverizagdo aérea 1 .

No pais, a importagdo dos pesticidas foi, extremamente, instavel nos anos antes e
depois da Independéncia, pois de 1975 a 1976 as importagdes mantiveram-se a niveis
baixos de 550 a 600 toneladés e subiram a valores altos de 5000 toneladas de 1973 a
1978, enquanto nos ultimos anos estabilizaram-se a voita de 3000 toneladas (Casadei,
1980:94). '

Em geral, a pulverizagdo aérea utiliza os pestecidas liquidos, embora o registo do
Departamento de Higiene do Ambiente ndo especifique a guantidade de pesticidas

destinados a esta actividade produtiva.

', Por excmplo, em Mogaunbique hd wna tradigifo de uso de pesticidas sobretudo na culturn do ulgodiio, pelo que o
Orgunento do Estudo tem vindo o subsidiar od pesticidas do algodiio em 4 milhdes de USD/uno. (Instituto do Algoedio
de Mogambique, 1995:relatério).




No dmbito da situagdo analitica ou 'seja o estado de uso de pesticidas, até Setembro '
de 1983, as entidades sanitdrias registaram 115.333 Kgs de pesticldas sélidos

obsoletos e 90.492 Kgs de pesticidas sélidos bons que correspondem a 56 % e 44 %,
respectivamente. De igual modo, as cifras de pesticidas liquidos cbsoletos atingiram
149.675 litros e 181.606 litros de pesticidas liquidos bons que representam 45 % e

55 % . Neste registo sdo considerados pesticidas obsoletos aqueles que estio fora do

prazo e/ou encontram-se& em mas condigées de acondicionamento, pelo que podem

causar uma poluigéo quimica ambiental. (Melo, 1995:entrevista).

Em Mogambique, o espago rural caracteniza-se por uma relativa aproximagéo de focos
habitacionais aos campos agricolas que sao pulverizados anualmente com
agroquimicos. Deste modo, um impacto negativo dos agrotéxicos lan¢ados ao ar nao
s¢ afecta a vegetacdo, fauna, flora e recursos hidricos circundantes, mas também a
prépria populagdo 2 . Entretanto, o langamento aéreo de pesticidas é necessario a
produgéo e produtividade agrarna, pois "o potencial de explosdes de pragas nos
tropicos & tdo grande que todos os esforgos sdo necessarios para utilizar agentes
selectivos de controle e praticas que nio destruam o sistema natural de controle.”
(Conway, cit. Bull e Hathaway, 1980:17).

Ad longo do trabalho de campo entrevistei o engenheiro-agronomo, Inacio Bucuane,
afecto ao Departamento de Aeroagricola da "TTA" que focalizou alguns exemplos de
impacto negativo e positivo das pulverizagbes aéreas, pois a sua empresa utiliza
alguns insecticidas da Classe | e It considerados altamente téxicos e moderadamente
téxicos 3 . Esta classificagdo toxicolégica de pesticidas baseia-se na dose letal 50% e
de acordo com as recomedagdes da "OMS" o maneio dos agroguimicos toxicos exige
o cumprimento de normmas intemacionais, pelo que “deve cer proibida a aplicagdo
aérea de agrotoxicos nocivos ao homem e ao meio ambiente, a n&o ser o uso seja de
extrema necessidade e sob condi¢des absolutamente seguras e fiscalizadas." (Bull e
Hathaway, 1980:194).

% As entidades mogambicanas aconselham a reduglio dos efeilos negativos das pulverizngdes através dum exaune
consciencioso & necessidade de utilizaglio de pesticidas que possibilite wma wilizoglo racional dos meios quimicos de
defesa da agricultura, no pais,

3 No contexto da classificaglio toxicoldgica, desde 1987 até Agosto de 1995, as entidades sanitArias mogambicanas
registarnm pesticidas da classe [-16, classe [0 ¢ classe HI68, cijus percentagens forun de 13, 32 ¢ 55,
respectivamente. (Duepartamento de Higiene do Ambiente: 1995). ;




Efectivamente, constituem o grupo de agrotdxicos empregues pela "TTA" o " Baytroid,
Curacron, DDT, Decis, Endosulfan, Karate, Mathofan, Nuvacrom, Paration, Polytrin e
Thiodan " que sdo insecticidas tdxicos em funcdo do nivel de concentragéo da
respectiva substancia qulmicé activa. De facto, estes agroquimicos integram na sua
cénstituigéo algumas substancias muito aclivas e nocivas aos seres vivos, tais como "
Bromopropilate, Ciahalon, Cyflatina, Cypermetrina, DDT, Decametrina, Endosulfan,

Monocrotofos, Paration e Profenofos.” (Departamento de Sanidade Vegetal, 1995).

Deste modo, embora ndo seja a unica empresa que, actualmente, realiza a
pulvenzacdo aérea, a "TTA" alberga uma das grandes percentagens de hectares
pulverizados no pais, por isso escolhi exemplos registados nas suas campanhas

aeroagricolas que ilustram alguns efeitos negativos desta actividade, concretamente:

- Na campanha aeroagricola 94/95, 18 mil hectares representam a area pulverizada
pela "TTA" em Namialo e Meconta, Provincia de Nampula. Neles foram langados,

aproximadamente, 45 mil litros de insecticidas téxicos da Classe | e |l cuja dose foi

calibrada para trés litros bor hectar.

- Em 1984 e 1985 foi aplicado o avicida "Paration”, em Chokwe, nas campanhas de
combate ao pardal de bico vermelho "Quelea Quelea” coordenadas pelo Ministério da
Agricultura @ "TTA", a fim de reduzir a afluéncia negaliva deste pardal nos arrozais. No
decurso das campanhas aeroagricolas referidas detectou-se um impacto ambiental
negativo: a morte descontrolada de outras aves camivoras ndo contempladas para o
efeito; morte duma vaca numa manada circunvizinha e o aumento da populacdo de
roedores nos campos pulverizados. Consequentemente, baniu-se o uso deste avicida.
Para o efeito, tem sido empregue outro avicida- o "Queletox” que combate o pardal
cujo efeito negativo sobre o meio ambiente é relativamente menor que o do "Paration",

desde que se observem as normas recomendadas 4 .

- Havendo uma troca involuntaria de embalgens no manuseamento de agroquimicos

distintos que culmine com uma aplicagéo de insecticida e dosagem indevida ao invés

“. No fmbito das campantus de pulveriznglio aérea contra o pardal, constatum-se alguns habitos abimentures
negativos da populagiio circunvizinha aos campos pulverizados, embora 0 Manual ‘T'éenico de Pesticidas recomende
que, depois da pulverizagfio, nflo s¢ deve comer os peixes ¢ animais domdsticos on selvagens encontrudos mortos no
drea tratada ¢ nos seus arredores, Efectivamente, "os pardais mortos depois da operagiio de controle com o "Quieletox”
sfo colectados para o consumo e niio se ohservam os penigos que isso pode acametar.” (Mundy ¢ Jarvis, 1989:115),




de herbicida adequado, pode registar-se uma perda irreversivel da cultura e a morte de

alguns vegetais a berma do campo pulverizado.

Paralelamente, realgo a existéncia de alguns trabalhadores de campo com doengas do

aparelho respiratorio, para além de desmaios ocomidos durante as jomadas laborais,

por causa do maneio dos agroquimicos sem o devido equipamento de protecgao.

Contudo, o uso de equipamentos de protecgdo e exames médicos anuais sao praticas
observadas cujo cumprimento constitui o direito do trabalhador ligado a pulverizagdo e
dever da entidade empregadora estabelecidos pelo Regulamento de Higiene e
Seguranga no Trabalho 5. No ambito de intoxicagbes por pesticidas, as entidades
sanitarias mo¢ambicanas ndo possuem ainda um registo de casos que possibilite
extrair dados estatisticos, embora a sua ocorréncia seja uma realidade, no pais. (Melo,
1995:entrevista).

Nesta investigagao, constatei que a Republica de Mogambique adere & Politica de
Redugdo de Uso de Pesticidas que preconiza o controle da produgdo, comercializagéo
e maneio de agroquimicos, por isso as entidades mog¢ambicanas divulgam e
aconselham a pratica de algumas medidas mitigadoras-do impacto negativo dos

agroquimicos, tais cormo:;

- As entidades mogambicanas consideram a pulverizagdo aerea, como uma actividade
socio-economica que ndo sb apresenta efeitos positivos [combate as pragas, aumento
da produgdo e produtividade agraria] mas também negativos [poluicdo do meio
ambiente]. Consequentemente, recomendam aos agentes de comercializacdo de
agroquimicos e utilizadores para seleccionar o tipc e .dosagem dos agrotoxicos,
monitorar e avaliar 0 seu impacto ambiental, bem como criar mecanismos técnicos
para a protecgdo dos ecossistemas circundantes das dreas, potencialmente,

afectadas. 6

*. Neste contexto, constituem medidas para u protecglo dos trabathadores o "revisflo periddica ¢ actilizagdo dos
conhecimentos minimos indispensvels para o uso correcto ¢ scguro de cada lipo de pesticidn, incluindo o uso correclo
do equipamento de protecgio individual: roupas, avental, chapéu ¢ capa impennifvel, bolas, luvas, misciras ¢ dculos
prolectores." (Mclo ¢ Esposito, 1988:74).

®. Neste contexto, o Diploma Ministering 88/87, de Julho, detenmina que, "lodas as substincias com acgfio pesticida
ou reguladorns do creseimento vegelal, parn serem imporindas, produzidis, comercislizadas ¢ ulilizadis no pads, serilo,
previmmente, registnedns pelo "INIA" I, parn a efectungfio do registo & necessdrio o purecer livonivel do Departnento
du Higiene do Ambicnte, nos termos do Decreto 12/82, de Junho "




- O Ministério para a Coordenacdo de Acgdo Ambiental aconselha a "utilizagdo cada
vez menor de produtos nocivos, como DDT através de substitutos-indégquos sob o ponto
de vista bioldgico, organizar a luta biolégica - destruicbes de insectos e outros
parasitas atraves de acgédo de outros Insectos depredadores, seus Inimigos naturals.”

(Jesus, 1995:2).

- O Conselho Consultivo do "MAP" recomenda a necessidade de aprefeigoaménto do

pacote tecnolégico da "Agricultura Orgénica”, em Mogambique 7 . Deste modo,
perspectivam-se experiéncias pioneiras no espa¢o rural mogambicano, nas proximas
campanhas agricolas, que incidirdo na produg:éo do algodao sem uso de pesticidas 8 .
Para o efeito, conta-se com o potencial financiamento da agéncia sueca
"SWEDECORP" e os trabalhos de sondagem e estudo de viabilidade iniciados em
Nampula, Niassa, Zambézia e Inhambane estdo a cargo de dois consultores da
empresa holandesa "AGRO ECO".

- Algumas entidades mogambicanas, nomeadamente Departamento de Sanidade
Vegetal, Ministerio para a Coordenagdo de Acgdo Ambiental, Departamento de
Higiene do Ambiente e "TTA" perspectivam a criagdo de comissbes de trabalho
multidisciplinar para avaliar o impacto ambiental das pu'lveﬁ.v'_a(;()es aéreas. Entretanto,
algumas dificuldades técnicas e financeiras limitam o desencadeamento de trabalhos
de campo para investigar os efeitos dos agrotdxicos sobre a populagdo e recursos

hidricos, edaficos, faunisticos e floristicos 9 .

7. O lema da “Agriculiura Organica™ & Os pesticidas e adubos nilo siio encorajados, nfio sflo permitidos e ndo sio
necessdrios, pelo que a actividode agricola realiza-se em condigBes que ndo prejudicam nem aos agricultores ¢
assalarindos agricolas, nem aos consumidores ¢ ao proprio meio ambiente. Neste conlexto, o Semindrio sobre "Organic
Cotton” realivado no Uganda, am Abrit de 1995, realgou que "os principios da Agriculturn Orgénica sfo conhecidos
desde 1920, mas nilo se truta de (azer a agriculturn retroceder wm séeulo. Trata-se sim de utilizar os conhecimentos da
Quimica, da Biologia, da Genética, dn Feonomia ¢ da Seciologia modemas para estabelecer o cquilibrio entre as
actividades do homem ¢ o seu meio ambiente.” (SWEDECORP, 1995:relutério).

* . Efectivamente, "nos campos de algodiio sio introdwzidas culluras em consociaglio que, radicalmente, modificun o
ambicnte dos inscctos prejudiciais 4 cultura do algodiio e incentivam a reprodugiio de outras espécies de inscetos
depredadores”. (elicio, 1995:entrevista). Ista forma de cullivo apresentn vantagens ccondnicas, nemerdiuncnle poup
divisus no processo de importagdo, transporte ¢ distribuigio de pesticidas bem como na compra de cquipamentos de
pulverizagfio. Paralelamente, o "algodfio orginco” tem wna grande procura na Europa e nos Estados Unidos, onde
comegan & surgir {abricas textdis proprias parn processd-lo cuja matéria prima ¢ screscida o wn bénus Gue vai até 40%
do valor Index A do slgoddo comum. (Instituto do Algoediio de Mogambigue, 1995:relutério),

%, Neste funbito, n "FAD" ¢ g "OXFAM" prestam um apoio consklerdvel pan o controle integrado de prgas on
Afien Austrul, por exemplo; "A OXFAM vem se preocnpeando, b vilrios anos, com o abiso ¢ o iso excessive dos
agroldxicos perigosos no Terceiro Mimdo, InvestigagBes da OXFAM reveliun que eeren de 40000 pessuns sTo




- O Ministério para a Coordenacgdo de Acgdo Ambiental envida esforgos para a revisao
e aprovacio da Lei do Ambiente que facultara o controle dos danos ao meio ambiente

e a prevengao da poluigdo.

Finalmente, real¢o que determinados ruidos de aeronaves da aviagao ligeira
mogambicana atingem valores considerados nocivos para a saude do homem, '
sobretudo no processo de descolagem e ensaio de aeronaves, afectando,
negativamente, a populagéo préxima dos recintos 'aeroportuén'os, pois a maior parte
dos aeroportos foram construidos na periferia dos centros urbanos do pais. Como é
obvio, o crescimento urbano registado proporcionou o surgimento de aglomerados
populacionais que hoje circundam os aeroportos cujos residentes estéo,
constantemente, submetidos aos tais sons de alta frequéncia que podem causar
algumas penturbagées psiquicas. Também, ndo se deve menosprezar a emissdo de

gases nos escapes das aeronaves ligeiras que contribuem para o aumento da

concentragao do didxido de carbono na atmosfera.

envenenadas, anunlmente, no Terceiro Mundo por agrotéxicos, eom 10000 mortes. Seu papel na pesgatisa, divalgagiio ¢
pressilo sobre este problema ten sido de grande releviincia.” (Bull ¢ Huthaway, 1986:7),




Ancxo 9
CONCEITOS OPERATIVOS

Reglie eocondmica - porgo do espagoe delimitade segundo manenas de
homogeneidade econémica e social no qual se encontram distribuidas actividades
socio-econdmicas através de um amanjo estrutural determinado. (Richardson, 1986).

Geografia de transporte - é 0 ramo da geografia econémica que estuda, analisa e
interpreta os principios do desenvolvimento e da distribuicdo geografica da rede e do
trabaiho de transporte. (Lopes, 1993; apontamentos).

Rede de transporte - € um conjunto de infra-estruturas que se caracteriza pela
integragéo espacial dos varios elementos do transporte, tais como as linhas de
transporte, estagdes, portos, aeroportos e armazéns. (Wenske, 1985).

Pontos de transporte - "sao os lugares onde se realiza o acesso as vias de
transporte.". (Wesnke, 1985:12.9).

Meios de transporte - "sdo todas as condigdes materiais necessarias para a
realizagéo do processo de transporte, incluindo todos elementos de infra-estrutura do
transporte, estaciondrios e espalhados por um temitdério mais ou menos vasto."
(Wenske, 1985:12.9). '

Transporte - "é a deslocagéo, propositamente efectuada de bens ou pessoas a fim de
satisfazer uma necessidade social basica."
(Wesnke, 1985:1).

Trabalhos aéreos - "aplica¢ées especializadas de avido comercial executadas pelas
aeronaves, principalmente, nas esferas da agricultura, construgdo, fotografia e
topografia." (Manual de Trabalhos Aéreos da ICAQ, cit Prieto e Bucuane, 1990:1).

Aviagdo ligeira - é 0 ramo da avigao que opera com aeronaves de pequeno porte cujo
peso médio a descolagem nao excede a 5700 Kgs. (Lebouef, 1995:entrevista).

Aviagdo pesada - € 0 ramo da aviagdo que opera com aeronaves de médio e grande
porte cujo peso médio a descolagem excede a 5700 Kgs. (Lebouef, 1995:entrevista).

Taxi-aéreo - conjunto de voos comerciais da aviagéb ligeira cuja operagdo visa -
garantir o transporte aéreo de pequenos fluxos de passageiros e cargas,
fundamentalmente, sob formas de fretamentos. ( Lebouef, 1995:entrevista).

Direito aereo - "conjunto de nomas juridicas que definem o regime do espago acima
da crosta temestre, e que disciplinam a utilizacdo desse espacgo." (lLegislagdo
aeronautica ATC 2/3, 1985).

Aeroporto - "area definida na tema ou na agua (incluindo edificios, postos
alfandegarios e migratérios, instalacbes e equipamentos) destinada, total ou
parcialmente, as chegadas e as partidas e ao movimento no solo das aeronaves."
(Mandlate, 1988:9).




Rota aérea - "projecgdo sobre a terra da trajectéria de uma aeronave sendo, em.
qualquer ponto, a sua direcgfio vulgarmente expressa em graus (contados a partir ¢do
Norte, verdadeiro, magnético ou da quadricula)." (Mandlate, 1988:9).

Aeronave - "aparato a propulsdo, mais pesado que o ar, que deriva sua sustentagado
em voo basicamente a partir de reacgdes aerodindmicas, em superficies que
permanecem fixas sob determinadas condi¢gdes de voo." (Dutra, 1984:7).

NOTAM - “Notificagdo contendo informagdes sobre o estabelecimento, estado ou
modificagao de facilidade a navegacao aérea, servigos, procedimentos ou perigos para
a navegacao aérea, cujo conhecimento, em tempo util, & essencial ao pessoal que se
ocupa das operacdes de voo.” (Mandiate,1988:7).

Desenvolvimento sustentéavel - transformagdes sociais, politicas e econdmicas que
se operam, progressivamente, numa sociedade, com vista a eliminagdo da pobreza
absoluta que afecta a milhdes de pessoas no mundo e ao crescimento do rendimento
per capita em termos reais, mas sem prejudicar as oportunidades das geragoes
vindouras, sem esgotar a capacidade limitada que a terra tem de fomecer recursos e
absorver desperdiscios. ( Harrison, artigos da FNUAP/92).

Economia de Mercado - Légica de gestao de recursos, actividades produtivas, pre¢os
e mercados visando a maximizagdo da sua renda, através da aplicagdo da lei de
concorréncia livre. (Siiva, 1986).

Modelo - estrutura analitica. dum determinado fenémeno com objectivo de estudar e
interpretar, cientificamente, as relagdes entre as suas variaveis. (Silva, 1986).

Dose letal 50% - &€ a quantidade de uma substancia concentrada na atmosfera, pele
ou administrada por via oral dos seres vivos testados que provoca a morte de 50%
desses seres em experiéncia, nos prazos de 1 hora [ap6s a sua absorgao por via oral],
24 horas [apds 0 seu contacto com a pele] e 14 dias [apds a sua inspiragdo). (Bull e
Hathaway, 1986).

Pesticida - "substancia ou mistura de substancias de natureza quimica ou biolégica
destinadas a controlar qualquer agente patogénico ou outras formas de vida animat ou
vegetal prejudiciais a agricultura, pecuaria ou seus produtos, assim como vectores de
agentes patogénicos para.o homem e pragas domésticas." (Comiss@o Nacional do
Meio Ambiente, 1993:193).
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DISTRIBUICAO DOS AERODROMOS, POR PROVINCIAS

Deasignagio

Dasignaglio

Condiglio |

Ancuabe
Antadora

Balama

Bilibiza

Chai

Chiure

Diaca

Ibo

Macomia
Mechanga

Maculi

Meloco

Maluco

Mesa

Miteda
Mocimboa da Praia
Mocimboa do Rovuma
Montepuez
Mucojo

Mueda

Nairoto

Namara
Nambude
Namuno
Nancaltari
Nangade
Nangololo
Negomano

Nhica do Rovuma
Olumbe

Omar
Palma
Pemba
Pundanhar
Quinga
Quirimba
Quissanga
Quissengue
Quiterajo

O HELLT

Abeno
Fechado
Fechado
Fechado

-Fechado

Fachado
Fechado
Aberio
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Encerrado
Fechado
Aberto
Fechado
Aberto
Fechado
Fachado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado

" Fechado
:  Abeno

Aberto

- Fechado
: Fechado

Aberto
Feachado
Fechado

‘Fachado

Angoche
Adbe
Boila
Chalaua
Corrane
Entre-Rios
Geba
lapala
ltoculo
huluti
l.alaua
Larde
Ligonha
Lipo (Mogincual)
Lumbo
Lunga
Lario
Malema
Malibane
Mecanla
Mecuburi
Memba

Moma
Monapo

Morrupula
Muatua
Muecata
Muite
Mussuril
Mutuali
Nacala
Nacala-A-Velha
Nacaroa
Namapa
Namaponda
Nametil
Namialo
Nampuia
Netia
Quinga
Quixaxe
Ribaua,

Fechado
Abaro
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Aberto
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Militar
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado

‘Fechado

Fechado
Aberto
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
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Chiconono (V.N. de Montalegre)
Chiulezi

Cébué

Cuamba

Gomba

Insaca (Mecanhalas)
tepela (Calur)

Lage Chiula
Lichinga

Lionde

Litunde

Ludngua

Lunho
Lussanhango
Macaloge

Malapsia

Mandimba

Maniamba

* Marrupa

* Massangulo
. Matondovela
* Mada

* Mavago

* Mecula

T Meponda

i Metangula

* Metarica

- " Milepa

* Mitande

* Muapuia

* Muaquia

Muembe
Muoco

* Mussoma

Nipepe

Nova Coimbra
Nova Guarda .
Nova Visauy

Fechado
Fechada
Fachado
Fechado
Fechado
Fechado
Militar
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Abeno
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado

Abeno
Encerrado
Militar

Fechada
Fechado
Fechado
Fachado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Feqhado
Fechado
Fechado
Fechado

" Fechado

Fechado

Cachomba

Carinde

Changara(Lunha)

Chicoa

Chipembere (Chioco)
Chipera

Chiringa (V. VVasco da Gama)
Chhkna(Esmha)
Chipanzela

C. Olivanga

Doa

Fingua

Furancungo

Kambulatsisi (Caidas Xavier)

' Kazula (Cazula)

* Macangadzi

* Macombe

* Malowera (Gago Coutinho)

* Mandia
Malundo

" Mauladze (Vila Gamito)

" Mavuzi

* Mavuzi-Ponte

" Mazéi

* Mphendeuwégué)

'MuMmmum(Mummmum)
Mutarara

' Muze

" * Nhanluire

" Ntengo-Wa-M'balame

' Sambondo

" Songo
Tels

* Tsangano
Ulongwe

" Uncanha
Vuende
Zambué

* Zobué
Zumbu

Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Militar -
Fachado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado

Fechado
Militar
Fechado
Fechado
Fechedo
Fechedo
Fechedo
Fechedo
Fechedo
Fechedo
Fechedo
Fechedo
Militar
Fechado
Fechedo
Fechedo
Fechedo
Aberto
Aberto
Fechedo
Aberto
Fechedo
Fechedo
Fechedo
Fechedo
Fechedo

Olivenga
Pauila
* Unango

Fechado
Fechado
Fechado
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Bandua
Beira

Buazi

Caia
Canganetote
Canxixe

Casa Banana

Chemba
Cherinda
Charingoma
Chibabava
Chiramba
Chnengo.

ghupanga
Civinhe
Dombe
Estaquinha
Gorongosa
inhajoo
inhamacala
inhaminga
Inhaveninga
Machanga
Maringué
Marromeu
Martinotti
Maculuine
Metuchira
Muchave
* Mungari-Rio
. Murraga
Nangué
Panja
Sena
Sengo
‘Sofala

Fechado
" Abeira

Aberio
Abearo
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fachado
Fechado
Fechado
Fechado

Fechado
Fachado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fachado

. Fechado

Aberto
Fechado
Fechado
Fechado

. Fechado

Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado
Fechado

* Bajone
Chinde

* Chire

* Dere
Gilé

* Gobene
Gurué

‘ lle

* Lioma
Luaba

* Lualua

* Lugela

* Macuze

* Maindd

* Maganja da Costa.

* Micaune
Milange
Mocuba

* Mocubaesla
Moldqué

* Molumbo
Mopeia

* Morrua
Morrumbala

* Muabanama

* Mulevala

* Naburi
Namarroi

* Nante

* Nauela

* Notocote

*. Pebane
Quelimarie

* Ruace

* Socone

* Tacuane

Fecheado
Aberto
Fechado
Fechedo
Abeno
Fechedo
Abaearto
Fechedo
Fechedo
Abero
Fechedo
Fechedo
Fechedo
Fechedo
Fechedo
Fechedo
Fechedo
Aberlo
Fechado
Abero
Fachado
Aberto
Fechado
Aberto
Fechado
Fechado
Fechado
Aberto
Fechado
Fechado
Fechado

Fechado

Aberto
Feghado

'Fechado

Fechado.

V.G. de Arriaga Fechado
4
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Fechado Calanciica Abero
Beuguerua Abero Chimoioc Aberto
Funhalouro o Fechado Dombe Aberto
Homoine ' Fechado Espungabera Fechado
Inhambane Aberto Guro Fechado
Inharrime Fechado Machaze Fechado
inhassoro Fechado Macossa Aberte
Inhassumae Fechado Mandie Fechado
Mabole Fechado Mssambuzi Fechado
Magaruque Fechado Mungari Fechado
Mambonae Fechado Nhancolo (Tambara) Fechado
Massinga Fechado Sussundenga Fechado
Mazenga-Sul Fechado Fechado
Morrumbene Fechado | R
FPanda Fechado
Pande Fechado

* Banhine Fachado
Pomene Fechado a

Bilene Abarto
Chibuto Fechado
Chigubo * Fechado
Chokwaea Fachado
Chicualacuala Fachado
Mabalane Fechado
Mandlakazi Fechado
Mapai Fechado
Fachado Maqgueze Fachado

Corrumana : Aberto Massagena Fechado
Inhaca Aberto Massingir ' Fechado
Magude Fechado Massingir-Barragem Fechado
Mahau Fechado Pafuri Fechado
Manhiga Aberto Q. do Vale Fechado
Mapulanguene Fechado Xai-Xai Aberto
Maputo Aberto

Moamba Fechado

Palmeira Aberto

Ponta de Ouro Aberto

Santaca Fechado
“Vista Alegre Fechado

Xina\{ane Aberto

Quissico Fechado
Sanla Carolina Aberto
Save (Vila Franca do Save) Fechado
‘Vitankulo Aberto
Zinave = - Fachado

P e

* Nio ha noticia sobre o estado de conservagio das respectivas
pistas de aterragem, ha mais de 2 anos. Foram considerados
Foram considerados aerédrqmos de racurso, podendo ser
apenas utilizados por aaronaves am estado de emargéncia.

Esta Circular substitui o NOTAM n? 01/93, de 10 de Junho de 1993,

O DIRECTOR NACIONAL
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Anexo 13

o Bibliografia comentada

@ ESCOLA NACIONAL DE AERONAUTICA. (1988). Dircito Aéreo. Maputo:
ENA. pp 22.

Localizacio: Biblioteca da Escola Nacional de Aeronautica / Dirccglio Nacional de
Aviagdo Civil.

Assuntos: Direito Aéreo/ “ICAQ”/ Outras Organizagdes Internacionais ligadas a
Aviagio Civil.

Resumo:

Explica o que é e como surgiu o Dircito Aéreo.

Descreve varios eventos universais que antecederam a constituigdo da “ICAQ” ¢
menciona os fundamentos da sua criagdo, bem como os seus papeis.
Minuciosamente, apresenta a estrutura orgénica e funcional da “ICAQ” e de
Organizagdes similares que velam pelo desenvolvimento da Aviagio Civil
Internacional,

= ESCOLA NACIONAL DE AERONAUTICA. (1987). Legislagio Aeronautica

Mogambicana, Vol 3: 1975/1976. Maputo: Centro de Documentagio e Informagdo
(CEDAR). pp 93
Localizagiio: Biblioteca da “ENA” e “DNAC”.
Assuntos: Legislagio Aeronautica Mogambicana.
Resumo: '
Apresenta um resumo sobre a Legistagdo Aeronautica Mogambicana de 1975 a 1986.
Efectivamente, agrupa os Boletins da Republica, 1 Série, e os Decretos publicados no
periodo referido.
A legislagdo constante neste voluma abrange a dindmica outrora vivida no Ministério
de Transportes ¢ Comunicagdes, bem como nos sectores sécio-econdmicos a ele
subordinados. ‘

= FROMM, Gary. (1974). La inversion en el transporte e el desarrolio econémico.
Buenos Aires: Editorial Troquel S.A.. pp 341.

Localizagiio: Livro pertencente 4 Dr* Ximena Andrade.

Assuntos: Transportes/ Politicas de Transportes/ Tecnologias de Transportes/
Planificagio de Transportes/ Papel de Transportes no Desenvolvimento Regional e
dos Paises. '

Resumo:

Gary comprova o axioma de que o desenvolvimento econdmico exige servigos de
transportes adequados e cficientes. Para o eftito, explica o papel, objectivos ¢
importincia dos difcrentes tipos de transportes no crescimento dalgumas regides.




Descreve como exemplos especificos, a evolugiio ¢ o contributo (Lc projectos de
transportes em determinados paises, sobretudo da América, Europa ¢

sia,

Também, analisa profundamente as etapas de desenvolvimento dos meios de
transportes, a tecnologia empregue ¢ 0s seus impactos sécio-econdmicos.

Finalmente, Gary perspectiva uma crescente contribuigio de transportes para o
desenvolvimento econdmico da humanidade, através da aplicagio de politicas
coerentes, modelos e planificagio adequada no sector de transportes.

= GERARDI, Lucia Helena de Oliveira e SILVA, Barbara-Christine M. Nentwing,
(1981). Quantificagio em Geografia. Sdo Paulo: DIFEL. pp 156.

Localizagio: Biblioteca da Faculdade de Letras/ Biblioteca Faculdade de Economia.
Assuntos: Metodologia cientifica e pesquisa ecm Geografia/ Analise de dados/
Exemplos de aplicagio quantitativa em Geografia.

Resumo: _ ‘
Aborda questdes metodoldgicas basicas para a realizagdo scquencial da investigagiio,
cspecificando as etapas duma pesquisa geogréafica.

Relaciona pensamentos de varios cientistas para explicar a andlise quantitativa, sua
importincia e vantagens, em particular, na drea da Geografia.

Este livro, incorpora alguns exemplos praticos sobre a aplicagio de técnicas
quantitativas em Geografia.

@& GWAMBE, Ribas ¢ MARCOS, Brito Silvino. (1994). Simula¢io da Terminal de
Vendas das LAM-Maputo: Uma Aplicagdo  das Teorias de Filas ¢ da Modclagio ¢
Simulagdo. Maputo: UEM. Faculdade de Matematica. pp 168.

Localizagiio; Dissertagdo em posse do autor Ribas Gwambe.

Assuntos: Terminal de Vendas das LAM-Maputo/ Teorias de Filas e da Modelagéo e
Simulagdo.

Resumo:

Analisa o funcionamento da Terminal de Vendas das LAM-Maputo, em diferentes
periodos, desde a sua criagdo. Propde a aplicagiio da Teoria de Filas e da Modelagdo
e Simulagdo para a melhona dos servigos de atendimento dos clientes.

Esta dissertagdo, incorpora método comparativo-econdémico que vislumbra a dindmica
das Linhas Aéreas de Mogambique e perspectivas das suas actividades.

Embora seja uma investigacio levada a cabo por estudantes do Curso de Licenciatura
em Economia, realga o papel realizado pelo transporte aéreo para a interligagiio do
territdrio mogambicano, sobretudo no periodo do recente conflito armado.




= JUNIOR, Rodrigues. (1956). Transportcs de Mogcambique. Lisboa: Editorial
Ultramar. pp 254.

Localizagiio: Arquivo Histérico de Mocambique/ Biblioteca do Ministério dos
Transportes e Comunicagdes.

Assuntos: Camionagem Automével/ Caminhos de Ferro de Mogambique/ Politica de
Portos/ Formas de Organizagio e Funcionamento de Transportes de Mogambique/
Perspectivas dos Transportes de Mogambique.

Resumo:

Descreve a implantagio e evolugio da Camionagem Automével, Caminhos de Ferro
de Mocambique , “DETA” e dalguns Portos de Mocambique. Analisa o papel e
objectivos dos transportes na Colénia de Mocambique, sobretudo na expansdo
territorial das politicas econdmicas e administrativas do Governo Portugués.

A partir de exemplos praticos expoe as formas organizagdo ¢ funcionamento do
sector de transportes em Mogambique, bem como as perspectivas para 0 Seu
crescimento.

& LIMA, Alfredo Pereira de. (1971). Paraa Histdria das Comunicagdes em Lourengo
Marques, vol I. Lourengo Marques: Empresa Moderna. pp 279.

Localizacgiio: Arquivo Histérico de Mogambique/ Comissdo Nacional do Plano.
Assuntos: Transportes em Mogambique/ Comunicagdes em Mogambique.
Resumo:

Relata a Histéria dos Transportes ¢ Comunicagdes em Mocambigue.
Minuciosamente, descreve a implanta¢do do sistema ferro-portudrio na Colona de
Mogambique. Também, menciona a aviagao pioncira ¢ as etapas subsequentes do seu
crescimento no territrio mogambicano.

Alfredo Pereira de Lima analisa a organizagiio e o funcionamento das Comunicagdes
em Lourengo Marques, com 0 objectivo de destacar a dependéncia financeira deste
sector aos investimentos das poténcias colonizadoras circunvizinhas.

= MANDLATE, Zacarias Issaia. (1988). Historia da Aviagio Civil. Maputo:
Escola Nacional de Aeronautica de Mogambique. pp 64.

Localizagio: Biblioteca da Escola Nacional de Acronautica de Mogambique.
Assuntos: Aviacdo Civil Internacional/ Aviagdo Civil em Mogambique.

Resumo:

Mandiate apresenta um importante quadro de conceitos técnicos aeronauticos. No
desenvolvimento do seu livro narra a evoluglio da Aviagio Civil no mundo ¢ da
Aviagio Civil em Mogambique.

Usando exemplos universais sobre a Avia¢dao Civil, demostra a importancia deste
ramo de transportes para o desenvolvimento economico dum pais.




ltustra a rede de infra-estruturas aeroportuarias de Mogambique ¢ explica a sua
Merarquia e funclonamento. Também, descreve a organizaglo e fungdes de

determinadas empresas da Aviagdo Civil Mogambicanas.

= NAKATA, Hirome. (1983). Geografia Geral. Brasil: Sdo Paulo. Editora
Moderna. pp.238-247.

Localizaciio; Biblioteca da Faculdade de Letras, “UEM”.

Assuntos: Transportes Rodoviarios/ Transportes Ferroviarios/ Transportes
Maritimos/ Transportes Fluviais/ Transportes Aéreos.

Resumo:

O capitulo 7 do livro de Nakata (1983) debruga-se sobre os diferentes meios de
transportes, Relata uma breve historia sobre os meios de locomogio mais
rudimentares empregues pelo ser humano e a sua evolugio.

Descreve as vantagens e desvantagens de cada um dos meios de transportes. E,
explica as causas principais da actual organizagio de redes de transporte nos Paises
Desenvoividos e Sub-desenvolvidos.

&= RICHARDSON, Harry W. (1986). Economia Regional Urbana. Madrid: Alianga
Universidad Textos. pp 13-28.

Localizagiio: Biblioteca da Faculdade de Economia, “UEM”.
Assuntos: Regiio.
Resumo:
Richardson procura definir o conceito regido. Para o efeito, parte do método cléassico
empregue para a regionalizagdo ¢ considera a existéncia de trés tipos:
- Regides Homogéneas.
- Regides Nodais.
- Regides de Planificagéo.

Explica varias concepgdes politicas, economicas e administrativas que influem na
delimitagiio de regides, Comenta as vantagens e desvantagens na utilizagdo pratica da
tipologia acima mencionada.

SECRETARIA PROVINCIAL DE COMUNICACORS, (1973). Comunicagdes.
Mogambique 1970/1973. Lourengo Marques: Empresa Moderna SARL. s/p:

Focalizagio; Arquivo Historico de Mogambique,

Assuntos: Comunicagdes e Transportes/ Ouiros Seclores Socio-ccondmicos de
Mogambique. '

Resumo: -

Este volume € constituido por seis capitulos que reportam a situagio dos Transportes
e Comunica¢des dc Mogambique, ao longo dos anos de 1970 a 1973, Os seus
primeiros capitulos descrevem a situagdio geografica, a populagdo, as potencialidades
e perspectivas de desenvolvimento deste territorio.




Seguidamente, os capitulos seguintos apresentam alguns indicadores de produgio do
Sector de Transportes e Comunicagdes que sio bem ilustrados por uma série de
imagens, mapas e graficos.

= WENSKE, Christian. (1985). Economia de Transporte. Maputo: UEM.
Faculdade de Economia. pp 12.9.

Localizaciio: Biblioteca da Faculdade de Economia, “UEM™.

Assuntos: Transporte/ Rede de Transporte/ Tecnologia de Transporte/ Custos de
Transporte/ Planifica¢iio de Transporte.

Resumo: _

Apresenta uma importante contribuigdo conceitual, através de definigdes de conceitos
basicos inerentes a economia de transporte. Analisa as relagdes funcionais que se
estabclecem entre a inovagdes tecnologicas da humanidade e a evolugiio do sector de
transportes. Deste maneira, menciona as formas de organizagdo da rede de transporte,
com vista a satisfagdo das necessidades e desejos de transportes numa nagio.

Também, aborda os requisitos indispensaveis para a avaliagio da operacionalidade de
transportes, bem como a metodologia de calculo dos seus custos.




