ESTRATEGIA PARA O DESENVOLVIMENTO INTEGRADO DO
SISTEMA DE TRANSPORTES

l. ENQUADRAMENTO

1.1. INTRODUCAO

Mocambique emerge, nos anos 90 com transformacgdes economicas, sociais
e politicas que de forma continua e segura reverteram a tendéncia de
declinio acentuado da economia da década anterior. Desde os anos 90 que
0 crescimento economico do Pais se consolidou com a ampliacdo das
fontes de crescimento, melhoramento de infrastruturas e atraccdo do
investimento privado. Com efeito, nos ultimos 10 anos Mogambique
atingiu um dos ritmos de crescimento economico mais rapidos do
continente e mais estaveis da historia do Pais. Nesse periodo, o PIB
cresceu, em média, 7% ao ano, a inflacdo caiu para niveis médios de um

digito, e o investimento privado teve uma aceleragdo sem precedentes.

As reformas macroeconémicas iniciadas em 1987 e aprofundadas em 1994,
associadas as transformacdes politicas de fundo estdo na origem desta fase
de crescimento. A liberalizacdo dos precos e do comércio foi acompanhada
de reformas estruturais que deram ao Estado o papel de regulador e
facilitador da actividade econdémica, em vez de um operador directo no
sector produtivo da economia como tinha acontecido durante os primeiros

10 anos da independéncia nacional.



Com efeito, nos primeiros anos de gestdo de um Pais independente, o
Governo teve que intervir directamente na producdo como forma de
colmatar as lacunas deixadas pela colonizacdo, criar parametros de

igualdade social e consolidar a visdo da unicidade do Pais.

A nova forma de estar e de direccionar o desenvolvimento do Pais a partir
da década 90, explicitada nos Planos de Accdo para Reducdo da Pobreza
Absoluta (PARPA 1 e Il), preconiza a correcta gestdo dos equilibrios
macroecondmicos, a promoc¢do da actividade e investimento privados, a
reabilitacdo e desenvolvimento das infra-estruturas econémicas e sociais e

0 desenvolvimento do capital humano.

No desenvolvimento do Pais, o sector de transportes contribui com cerca
de 10% no Produto Interno Bruto, o que Ihe confere a terceira posi¢cdo nos
sectores de economia que directamente galvanizam o0 crescimento
economico. Contudo, se considerarmos que essa contribuicdo resulta
fortemente da prestacdo de servicos aos Paises do interior (Hinterland), se
deduz que o sector de transportes e comunicacdes desempenha ainda um
papel incipiente no desenvolvimento dos sectores lideres da economia
(agricultura, industria, turismo, etc.). De facto a percepc¢do prevalescente é
a de que a exiguidade de infra-estruturas e servigos de transporte limita a

aceleracdo do desenvolvimento econdémico do Pais.

Hoje, o sistema de transportes do Pais ainda se encontra maioritariamente
na fase de reabilitacdo das infrastruturas destruidas pela guerra, quando
uma grande parte dos pilares da economia nacional (tais como turismo,
exploracdo mineira, agricultura, etc.) conhece fases de investimentos mais

aceleradas e mais intensivas do que no periodo colonial, durante o qual a



infra-estrutura e os servigos de transportes servia principalmente para ligar
as zonas do interior da Africa do Sul, da Rodésia do Sul e o Malawi ao

mar.

O Governo sempre reconheceu a importancia da necessidade de um
desenvolvimento robusto e sélido das infra-estruturas e de servicos de
transporte e comunicacgodes. Por isso, desde a independéncia nacional que a
reorganizacdo do sistema de transportes e de logistica esteve no centro das
atencbes do Governo. O esforco empreendido nessa direccdo, logrou
resultados impressionantes sobretudo nas areas da marinha mercante,
transportes rodoviarios e ferroviarios. Contudo, a guerra e a sabotagem
frustraram a aposta do Governo e nos finais de 1992 quase toda a infra-

estrutura de transporte tinha colapsado.

Hoje, o Pais conquistou estabilidade politica, social e econémica e uma
grande parte das infrastruturas foi reabilitada, ou a sua reabilitacdo esta na

fase final.

A consolidacdo dos ganhos econdmicos recentes e as pressdes resultantes
da necessidade de acelerar o combate a pobreza em paralelo com o
desenvolvimento econdmico em competitividade com o mundo global,

exige um papel mais atrevido e mais proactivo do sector de transportes.

E neste contexto que este documento procura estabelecer as balizas e as
linhas gerais conceptuais de uma estratégia de desenvolvimento integrado
do sector. As ideias aqui expostas ttm um horizonte temporal que
extravasa a abrangéncia dos planos quinquenais, na visdo de que estes

serdo derivados destas linhas estratégicas, obedecendo aos imperativos de



capacidade financeira e humana para a sua implementacdo. Ademais, as
balizas estratégicas aqui discutidas atravessam a fronteira do Ministério
incumbente, para tocar outros sectores de Governagdo, pois 0 sector de
transportes existe para galvanizar e viabilizar objectivos globais e
integrados geridos fora do Ministério dos Transportes e Comunicagdes
(MTC). Por isso, para a concepc¢do e desenho da estratégia presente foram
tomadas em consideracdo as estratégias de outros sectores de Governacao

com énfase para a industria mineira, agricultura, turismo e obras publicas.

1.2.  JUSTIFICACAO

Os desenvolvimentos recentes ao nivel mundial, regional e doméstico
obrigam a necessidade de rever a estratégia do sector de transportes de
modo a adequé-la ao ambiente econdmico e social prevalescentes. Com
efeito, no século XX o mundo experimentou mudancas significativas
ditadas pelas inovacdes tecnoldgicas e pelas novas formas de organizacao

de producéo.

As mudancas mais profundas ocorreram ha cerca de 30 anos com a
integracdo horizontal' das cadeias produtivas e com a terciarizagdo. Esta
mudanca trouxe com ela a necessidade de reduzir, ou mesmo eliminar o
uso de stocks e de armazenamento, com o intuito de baixar os custos de
producdo. Isto obrigou a transformacdes radicais no sistema de transporte e

logistica.

! No sistema de producao horizontal, as industrias produtivas e 0s servicos passaram a concentrar-se no que
se denominou de “core business” terciarizando todas as outras funcdes.



Por sua vez, estas transformacgdes no processo produtivo encorajadas pela
globalizacéo acelerada da economia mundial levaram a que a producéo de
bens e servicos extravasasse 0 ambito das fronteiras nacionais e
internacionais, o que subverteu os conceitos tradicionais de territorialidade.
Hoje é comum que uma industria baseada algures nos Estados Unidos da
América receba da India, da China e do Brasil as partes para a montagem
do produto acabado. Para isso o transporte e a logistica desempenham um
papel fundamental. E por isso que hoje, as actividades industriais,
agricolas, de exploracdo de recursos naturais e de servicos formaram
estruturas complexas que exigem cadeias logisticas igualmente complexas

para o0 abastecimento de insumos e escoamento de produtos.

A maioria destas mudancas se operaram no momento em que Mocambique
estava engajado numa guerra de desestabilizacdo que Ihe era imposta. Por
isso, 0 Pais ndo s6 ficou privado da possibilidade de se adaptar a estas
revolucBes tecnoldgicas, como as poucas infra-estruturas de transporte ja
desadaptadas foram destruidas, pois eram um dos alvos principais de

desestabilizacdo militar e econdmica.

O Pais que ansiava em se modernizar em periodo relativamente curto, e
que tanta energia despendeu para o efeito, estava impossibilitado de se
adaptar a essas mudancas. Por isso, as estratégias de hoje estdo com o foco
virado mais para a reposicdo do que foi destruido pela guerra do que com a

necessidade para se adaptar as Ultimas mudancas do século.

Os desafios do Pais complicam-se ainda mais, quando ainda na tentativa de
repdr 0 que a guerra destruiu, 0 mundo sofre uma nova reviravolta

caracterizada por uma crise na esfera financeira sem precedente, e que nédo



sO vai forcar reajustamentos dolorosos para restaurar a sua credibilidade,
como vai obrigar os Governos a escala mundial a repensar de novo nas
regras do jogo, onde a questdo de fundo volta a ser o papel do Governo na
economia. Por outro lado a flutuacdo acentuada dos precos dos
combustiveis derivados do petroleo induz a necessidade de se repensar nas

energias alternativas para impulsionar o desenvolvimento.

A acrescentar a este cenario ha que considerar as pressées que surgem do
lado ambiental que ndo s6 requerem uma reducdo drastica das emissdes de
carbono, como exigem também a necessidade de se encontrarem as
medidas de adaptacdo e de mitigacdo para se poder viver num ambiente

com os parametros climaticos alterados.

Ao nivel dos Paises da SADC a integracdo econdmica regional esta a
conhecer um passo acelerado, onde também as regras de desenvolvimento
econdmico merecem que sejam reexaminados para que a SADC possa
atrair o investimento que tanto necessita como um mercado Unico, sem
perder contudo a identidade e soberania de cada um dos seus paises

membros.

Ao nivel do Pais estamos a assistir a uma dinamica sem precedentes no
investimento directo estrangeiro, sobretudo na area de mineracdo e de
turismo. A revolucdo na agricultura estd igualmente a ganhar momento
como forma de impulsionar o desenvolvimento agrario e contrariar a
tendéncia de escassez de alimentos ditada pelos precos internacionais
desfavoraveis, barreiras comerciais, e como forma acelerada de combate a

pobreza e de perseguicdo dos Objectivos de Desenvolvimento do Milénio.



Todos estes desenvolvimentos requerem a existéncia de infra-estruturas e
servicos de transportes que cativem e impulsionem a economia em todas
essas vertentes, num contexto ensombrado pala escassez de fontes de
financiamento, mas em que se exige passos mais acelerados, se o Pais quer

conquistar o seu espa¢o no mundo global.

A estratégia que se apresenta pretende, por isso procurar formas de
responder progressiva e cabalmente a estes novos desafios, que se
estruturam de forma complexa e com efeitos acumulados, desafiando o
Pais a uma maior criatividade para acelerar cada vez mais 0 passo rumo a
integracdo econdmica. Os presentes desafios denotam que as ambicdes
contidas na estratégia dos transportes em implementacdo sdo ainda muito
modestos e trazem o risco de manter o Pais na senda do eterno modo de

subdesenvolvido.

1. OBJECTIVO GERAL

O sistema de transportes constitui um factor determinante da coeséo social
e territorial, e da competitividade economica do Pais. Para que o sistema
desempenhe o seu papel deve se dar atencdo especial a melhoria das infra-
estruturas ao nivel nacional, tendo em conta as necessidades de equidade e
solidariedade de todos os cidaddos na garantia da sua mobilidade e dos

seus bens.

O uso eficiente de um sistema de transportes pressup0e a existéncia de uma
rede de subsistemas de transportes rodoviarios, ferroviarios, aéreos e

maritimos que funcionem de forma interligada, onde as ligacGes entre



0s subsistemas constituem nos logisticos operacionais e eficientes quer
para carga, quer para passageiros. Isto racionaliza os custos, aumenta a

acessibilidade e amplia as opc¢des dos cidadaos e dos investidores em geral.

A dependéncia numa Unica forma de energia mostrou e provou a sua
fragilidade e a sua vulnerabilidade. Dai que na escolha dos meios de
transporte e das infra-estruturas relacionadas deve se ter em conta a
necessidade de uso de diferentes fontes de energia, com incidéncia para

aquelas que se mostrem renovaveis ou sustentaveis.

A posicdo geografica de Mogambique ao longo do Oceano indico e a
existéncia de portos naturais, confere ao Pais uma grande vantagem
comparativa no que diz respeito ao acesso aos mercados, a0 mesmo tempo
que confere grande responsabilidade na criacdo de condicdes de
acessibilidade ao mar dos Paises do interior. Sem esse acesso facilitado, a
integracdo regional sera dificultada e a regido da SADC ndo podera
explorar o seu potencial na totalidade no contexto de uma economia
mundial globalizada. Assim sendo, o sector de transportes ndo tem
escolha: deve por um lado catalizar o desenvolvimento econémico e social
do Pais, e por outro lado jogar o papel de lider na busca dos objectivos

econdmicos ambicionados pela integracdo econémica regional.

Considerando estes aspectos, o objectivo geral é o de desenvolver
sistemas de transportes interligados e/ou combinados que sejam
suficientemente competitivos, cativantes e sustentaveis para facilitar o
investimento, liderar a integracdo regional econémica e ampliar as

oportunidades de desenvolvimento, a0 mesmo tempo que responda as



vicissitudes da natureza e que se adapte a utilizacdo de formas mais

eficientes de energia

I1l. VISAO

31. OS MODAIS DE TRANSPORTE E  SUAS
RELACOES.

Dos quatro modos de transporte existentes (maritimo, ferroviario,
rodoviario e aéreo), o modo rodoviario é o mais prevalecente por
apresentar uma série de caracteristicas positivas, tais como flexibilidade,
disponibilidade e velocidade. Contudo, para transporte de longas
distancias, o transporte rodoviario apresenta custos elevados para cargas

densas ante as alternativas maritimas e ferroviarias.

A dominéancia do sistema de transportes rodoviarios, induz distor¢bes que
se repercutam sobre o desenvolvimento econdmico e muitas vezes
contribuem para a perpetuacdo dos desequilibrios regionais. Estudos
efectuados em muitos paises e ao longo do tempo mostram que a eficiéncia
do transporte rodoviario nas melhores condi¢Bes de gestdo sO se verifica

quando a distancia percorrida ndo ultrapassa os 500 kms.

O transporte ferrovidrio é considerado 0 mais adequado para cargas a
granel e para grandes distancias. A maior capacidade de carga e a
facilidade de transportar qualquer tipo de carga confere ao transporte
ferroviario a possibilidade de reducdo significativa de custos por unidade

de peso. Contudo, este meio de transporte requer investimentos iniciais
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elevados e se apresenta com menor flexibilidade quando comparado com o

rodoviario.

O transporte maritimo tem a grande vantagem de ndo exigir infra-
estruturas, e por isso se mostra preferido sobre todos os outros no que toca
ao transporte de carga para longas distancias, sobretudo para trajectos
internacionais. Contudo, a necessidade de transbordos, embalagens
apropriadas e as restricdbes de acesso maritimo determinado pela
profundidade para calados dos navios, exige deste meio de transporte a

existéncia de um sistema operacional e logistico mais sofisticado.

Considerando estes aspectos, a rede de transportes do pais, deve ser tal que
explore as vantagens de cada modal de modo a alargar as opgbes dos
consumidores para o transporte mais barato num sistema que seja integrado
e com complementariedade. Assim, tomando em conta os objectivos
gerais definidos acima, a configuracdo geografica do Pais e as
vantagens de cada modal, o que se vislumbra para Mogambique num
horizonte de longo termo é um sistema de transportes integrado que
no sentido Norte-Sul (distancias superiores a 500 Kms) é dominado
pelos transportes maritimo e ferroviario, enquanto que no sentido
Este-Oeste é dominado por transportes rodoviarios e fluvial. Este
formato ndo exclui excepc¢des que tomem em consideracéo as estradas
de orientacdo Norte-Sul e as linhas férreas de orientacdo Este-Oeste
gue sirvam interesses estratégicos como por exemplo os imperativos de
integracdo econdémica regional. Para a materializacdo desta visdo, o
Estado deve criar ambiente conducente, quer em termos de investimentos

em infra-estruturas e servicos, quer em termos de legislagdo apropriada.
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3.2. OS SISTEMAS DE TRANSPORTES

3.2.1. ARTERIAS PRINCIPAIS

Tomando em conta 0s objectivos gerais, bem como a relagcdo inter-modal,
a primeira linha estratégica se preocupa com a definicdo e implementacéo
progressiva dos tracados das artérias principais para o estabelecimento de
infra-estruturas e servicos de transporte, tomando em conta 0s aspectos de
uma economia global, os pdlos principais de desenvolvimento do Pais, as
estratégias globais e sectoriais do Governo, os distritos isolados por falta
de infra-estruturas, a comercializacdo agraria e o desenvolvimento turistico
em todas as suas vertentes. Como evidenciado anteriormente, as artérias
principais Norte-Sul ddo primazia ao transporte maritimo e ferroviario. No
sentido Este-Oeste, as artérias principais tomam em consideracao 0 acesso
ao mar para os Paises da SADC do interior no ambito da integracdo
econdmica regional, bem como a localizacdo estratégica dos nos inter-
modais e 0s centros logisticos principais. O sentido Este-Oeste da primazia

aos transportes fluviais e rodoviarios.

12



3.2.2.

3.2.2.

TRANSPORTE MARITIMO

1. PORTOS

Por ineréncia, logica, complementaridade e competitividade, o
transporte maritimo € por exceléncia a opcdo de primazia para
Mocambique. O formato alongado do Pais ao longo do Oceano indico e
a posicdo geografica do Pais no planisfério mundial faz de Mocambique
um dos centros logisticos globais do mundo com o transporte maritimo
como pivot. Esta é das maiores vantagens comparativas que importa lhe

dar o cunho necessario para a competitividade do Pais.

Para efeito desta estratégia, se consideram dois vectores para 0
transporte maritimo, nomeadamente o seu papel no comércio
internacional e o transporte de cabotagem. No primeiro vector se toma
em conta o papel do transporte maritimo para as importacbes e
exportacdes para Mocambique e para os paises da Africa Austral. O
factor determinante para viabilizar o transporte maritimo sdo os portos e

a profundidade das &guas relacionada com o calado dos navios.

Os portos sdo vitais para a competitividade de producdo na sua area de
influéncia, tendo um peso enorme no computo dos custos globais nas
transaccbes comerciais. A experiéncia dos Ultimos anos da
transformacdo do modo de gestdo da empresa Portos e Caminhos de
Ferro, mostra, que o modelo de privatizacdo da gestdo que se tem

estado a seguir defraudou de certa maneira as expectativas iniciais de
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uma eficiéncia e competitividades maiores. No contexto desta estratégia
se torna necessario rever os modelos de gestdo em curso, para se trazer
de facto a mais valia que vai posicionar os portos do Pais no mercado
internacional e desempenhar o papel proactivo esperado na integracéo

economica regional.

Entre alguns dos aspectos relacionados com o melhoramento de
desempenho dos portos se destacam as melhorias nos padrdes de

acondicionamento, manuseamento, gestao e distribuicdo de carga.

As terminais de carga deverdo se especializar cada vez mais e
incorporar novas tecnologias para movimentacdo mais eficiente de
carga. Os custos operacionais devem ser reduzidos e os procedimentos

devem ser simplificados.

As mudancgas tecnoldgicas estdo a induzir ao nivel mundial uma
reestruturacdo quase que radical do conceito de porto. Embora o porto
classico equipado com guindastes e empilhadeiras ainda tenha uma
grande aplicacdo, é necessario urgentemente adequar 0S n0ss0S portos
aos novos métodos de operar as cargas, com 0 objectivo de aumentar a
eficAcia da operacdo e reduzir a permanéncia do navio no porto,

maximizando assim a sua utiliza¢é@o pelo armador.
Com as perspectivas de crescimento das trocas comerciais do Pais e da

SADC ha a necessidade de expandir a oferta de infra-estruturas e

servigos portudrios, que para tal se torna necessario encontrar um
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arranjo institucional e regulatério que possa permitir a participacao do

capital privado nesse processo.

3.2.2.2. DRAGAGENS

Com poucas excepcdes, a maioria dos portos de Mogambique estdo
localizados na foz dos rios 0 que contribui grandemente para o0 seu

assoreamento, limitando a acessibilidade dos navios aos portos.

Estatisticas de varios paises rezam que por cada 30 cms que 0 navio
deixa de afundar por falta de calado, perdem-se 100 toneladas de carga.
Este facto por si € suficientemente eloguente para justificar a
necessidade de investimentos em dragagem dos portos sujeitos ao
assoreamento. Tomando em consideracdo as necessidades actuais de
escoamento e distribuicdo de produtos do comércio internacional,
regional e doméstico pelos principais portos do Pais, se torna evidente
que é necessario dar uma atencdo especial a dragagem e reorganizar a
Empresa Nacional de Dragagem (EMODRAGA). Presentemente, a
EMODRAGA possui somente 2 dragas, localizadas na cidade da Beira.
O ideal seria a existéncia de pelo menos quatro dragas de manutencéo e

uma draga oceanica.
A EMODRAGA deveria ser reestruturada e capacitada para responder

de forma mais profissionalizada e mais eficiente aos desafios do

presente e do futuro, dentro e for a das fronteiras do Pais.
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3.2.2.3. LEGISLACAO

Um dos problemas ligado ao encarecimento das operacdes portuarias
em Mocambique diz respeito a incidéncia de impostos e procedimentos
aduaneiros. E necessario simplificar estes instrumentos e mecanismos
de modo a combinar equipamentos modernos, com organizacao,
formacdo e quadro regulatério favoravel. Por isso uma das principais
linhas estratégicas neste ambito € a concepcdo e implantacdo de uma
politica nacional portuaria que introduza um novo modelo de gestdo
portuaria que traga maior competitividade e suficientemente atractiva

para 0s armadores e empresas de navegacao.

3.2.2.4 CABOTAGEM MARITIMA

A utilizacdo do mar como meio de transporte de cabotagem tem vindo a
reduzir drasticamente. Dentre as razdes principais que contribuem para
a ndo existéncia de transporte de cabotagem regular ao longo da costa

do Pais se destacam:

e Questdes estruturais induzidas pela guerra e pelas
privatizagOes das empresas estatais;

e Inexisténcia de frota nacional,

e Auséncia de mercado de fretamento;

e Legislacao restritiva;

e Auséncia de incentivos;
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A existéncia de sistemas eficientes de empresas de logistica e transporte é
uma condicdo essencial para transformar a vantagem comparativa de
transporte de cabotagem em vantagem competitiva nacional. A existéncia
de uma capacidade nacional de marinha mercante é um factor importante
de balanceamento das assimetrias crescentes em relacdo a dindmica global
e desempenha um papel importante no equilibrio das contas correntes. Para
o efeito ha que tomar medidas indutoras que cativem a participacdo do
sector privado no sistema de transporte maritimo de cabotagem. Entre
algumas dessas medidas se inclui a reestruturacdo e expansao da empresa
Transmaritima (que presentemente faz as travessias) para embarcar em

transporte de longo curso ao longo da costa.

Uma transmaritima mais eficiente podera servir como explorador de risco e
de neg0cios 0 que por sua vez podera encorajar e motivar a participacdo do
sector privado. Esta medida deve ser acompanhada pela revisdo da
legislacédo e a criagdo de um pacote de incentivos para transportadores e
armadores que deverd incluir entre outros a adop¢do de transportes de
bandeira de conveniéncia de alto padrdo, sistema fiscal e simplificacdo dos

procedimentos aduaneiros nas mercadorias de transito nos portos.

A questdo de bandeira de conveniéncia deve ser equacionada de modo a
encorajar o registo em Mocambique de embarcagGes de origem estrangeira
sem no entanto permitir que essas embarcag6es operem fora dos esquemas
de seguranca de navegacdo, nem permitir que estejam associadas com

praticas criminosas de pirataria maritima e ambientais.
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3.2.2.5. TRANSPORTE HIDROVIARIO

Mocambique possui uma rede hidroviaria consideravel e praticamente
sub-utilizada para transporte, que a ser utilizada, mesmo que seja para
pequenas cargas (sobretudo as de origem agricola familiar) aumentara
expressivamente a competitividade dos produtos transportados. A
utilizacdo efectiva de transporte fluvial pressupdem a existéncia de infra-
estrutura basica envolvendo dragagem, sinalizacdo e terminais, e a sua
viabilizacdo deve estar combinada com a preservacdo do meio ambiente e
a necessidade de uso mdaltiplo das aguas (incluindo geracdo de energia e

pescas).

Para que o transporte hidroviario tenha expressao na economia nacional,
ele deve ser integrado nos outros sistemas modais e permitir que
transportes de pequenas quantidades de produtos de origem e destino rural
possam usar este meio de transporte para os grandes nés logisticos onde
funcionado em economia de escalas serdo integrados nos transportes de
maiores volumes de carga. Estas accOes devem ser precedidas ou
acompanhadas por outras que incluam regulamentacdo especifica que
preveja 0 uso multiplo das aguas, o desenvolvimento de ligagbes entre as
redes modais, incluindo acessos ferroviarios e rodoviarios, bem como a

implantagdo de terminais hidroviarios.

3.2.2.6. INDUSTRIA NAVAL

O sucesso do uso de via maritima e hidroviaria para transporte de carga e

passageiros depende muito da existéncia de uma industria naval. Esta, tal
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a)

b)

c)

como o transporte de cabotagem tem vindo a decrescer nos Gltimos anos
por varias razdes. Importar tomar medidas estratégicas de reversdo dessa
tendéncia e criar mecanismos que possam estabelecer, operar, expandir e

consolidar a industria naval nacional.

O Pais tem um mercado potencialmente crescente de utilizacdo de
embarcacgdes para transporte de passageiros, carga, turistas e actividade
pesqueira. A estratégia a seguir para a emergéncia de uma industria naval
forte de apoio ao transporte maritimo e hidroviario deve incluir entre

outros aspectos:

A revisdo dos modelos vigentes de concessdo de estaleiros navais do
Estado para orientd-los para a construcdo de embarcagfes e navios. Se
necessario, numa primeira fase, o Estado poderd reassumir a
responsabilidade de estabelecer e operar os estaleiros navais quer
sozinho, quer em parceria com o sector privado até a altura que este

possa assumir sozinho esta tarefa;

A criacdo de um pacote de incentivos legais e financeiros que seja
suficientemente estimulante para o sector privado intervir
efectivamente na construgcdo e reparacdo de navios e outras

embarcacoes;

A definicdo de quantidade e tipos de embarcag6es que o Estado deve e
pode adquirir anualmente e fazer com que essas embarcagfes sejam
adquiridas nos estaleiros nacionais. Caso ndo haja capacidade

suficiente para a inddstria naval nacional fornecer ao Estado tais
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embarcacdes, 0s contractos de fornecimento dessas embarcacdes por
uma empresa residente em Pais estrangeiro, devem ser substituidos
pela possibilidade de o estaleiro estrangeiro construir essas
embarcacGes em territorio nacional em parceria com um estaleiro

nacional.

3.2.3.TRANSPORTE FERROVIARIO
3.23.1. ENQUADRAMENTO

O transporte ferroviario em Mocambigue conheceu pouca evolucdo se
considerarmos a sua importancia estratégica. Com efeito, as linhas
férreas existentes foram concebidas quase que exclusivamente para
promover o escoamento dos produtos de origem internacional de e para
0os Paises vizinhos de Mocambique. O cenario actual do
desenvolvimento do Pais e do mundo requer um aproveitamento
maximizado do transporte ferroviario, num sistema integrado com 0s
outros modos de transporte, de modo a facilitar aspectos logisticos,
promover o desenvolvimento nacional, acelerar a integracdo regional e
permitir a adaptacdo do Pais a uma economia globalizada cada vez mais

competitiva.

A necessidade de um aproveitamento do transporte ferroviario num
contexto combinado e integrado, requer que a concepcao do transporte
ferrovidrio obedeca ao principio de corredores de desenvolvimento
onde se buscam sinergias e economias de escala para que cada factor

transportado viabilize o servigo de transporte e vice-versa.
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O conceito de corredor de desenvolvimento tem a vantagem de facilitar
a planificacdo, implementacdo e gestdo integrada onde o transporte
ferroviario interage com os portos, vias rodoviarios e 0s investimentos
ancoras na sua area de influéncia. No contexto da visdo espacial da rede
de transportes em combinacdo com objectivo definido o pais deveria ter
uma linha férrea de orientacdo Norte-Sul a ser construida por
estabelecimentos de conexdes entre as linhas férreas existentes que
ligam os portos do pais com alguns paises da SADC. De facto, o pais
teria 5 linhas novas com tracado geografico descrito como segue

abaixo.

3.2.3.2. Linhal

A Linha 1 coincide com o que hoje é designado por Iniciativa dos
Libombos. Parte de Boane atravessa o Distrito de Matutuine passando
pela Bela-vista e Salamanga e segue até a ponta de Techobanine onde
serd construido o porto com aguas profundas de Techobanine para
ampliar as capacidades do porto de Maputo no escoamento de carvéo de

Botswana e do Zimbabwe.

Esta linha sera alimentado pelas estradas que partem de Boane e

Catembe para a Ponta de Ouro.

3.2.3.3. Linha 2

A Linha 2 sera constituido por uma linha férrea que partird da zona de
Chicualacuala e atravessard a zona semi-arida de Gaza, pelos Parques

Nacionais de Zinave e Banhine e terminando na sede do distrito de
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Massangena. Esta linha e os seus servigos serdo alimentados pelas
estradas ja planificadas de Chibuto-Chigubo-Machaila, Massinga-
Funhalouro-Machaila e Mapinhane-Massangena. A linha 2 devera ser
ancorado pela producdo pecuaria, producdo agraria, pesca na costa de

Inhambane e turismo relacionado com o Parque Nacional do Limpopo.

3.2.3.4. Linha3

A Linha 3 parte de Massangena em direccdo ao Dondo onde se liga
com a linha de Machipanda e do Sena. No seu percurso atravessa 0s
distritos de Machaze, Chibabava e Buzi. Como forma de acrescentar
factores de viabilidade a linha férrea sdo consideradas as seguintes vias

rodoviarias:

e Mavue-Massangena;
e Espungabera-Chitobe;
e Machanga-Save-Muxungue;

e Machanga-Estaquinha-Buzi

Para além destas infra-estruturas pode se explorar a possibilidade de
navegar o Rio Save de Mavué para Maxanga, embora a jusante, este rio
experimente periodos de seca. A linha 3 podera ser viabilizado pelo
desenvolvimento agrario dos distritos de Sussundenga, Espungabera e

Buzi, e pesca no sul da costa da provincia de Sofala.
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3.2.3.5. Linha4

Parte de Nhamayabué, no Distrito de Mutarara, atravessa os distritos de
Morrumbala, Milange, Lugela, Namarroi e Gurue para se ligar a linha
férrea de Nacala, em Mutuali. Esta linha exercera influéncia
fundamental no desenvolvimento da provincia da Zambézia (com
importancia econdmica indiscutivel considerando o seu grande
potencial agrario, mineiro, e turistico) e ampliara a capacidade de
escoar 0 carvao de Moatize que poderad ser exportado pelo porto de

Nacala. A linha 4 sera alimentada pelas seguintes vias rodoviarias:

e Milange — Megaza- Inhangoma;

e Mopeia - Morrumbala

e Milange — Nhamanjavira —Nicoadala;

¢ Mocuba —-Lugela —Tacuane —Muabanama;
e |le — Namarroi;

e lle — Gurue-Lioma —Mutuali
A linha 4 para além de contar com o porto da Beira e Nacala podera

complementar e viabilizar os portos de Quelimane, Macuzi, Pebane e

quica os futuros e possiveis portos de Savane e Chinde.
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3.2.3.6. Linha b

A linha 5 parte de Ribaué, na Provincia de Nampula, e atravessa os distritos
de Lalaua, Namuno, Montepuez, Mueda, terminando em Mocimboa da Praia.
A sua viabilidade sera reforcada com as vias rodoviarias alimentadoras de

trafego dominadas pelos seguintes trajectos:

e Maiaca — Papai — Namapa;

e Namapa — Chilre — Metoro;

e Pemba — Metoro — Montepuez;

e Montepuez — Balama — Impiri — Marrupa;

e Pemba - Bilibiza — Moaguide — Meluco — Nairoto;
e Macomia — Muedumbe — Mueda;

e Mocimboa da Praia — Palma.
A linha 5 é dominado essencialmente pelo potencial agricola, mineracdo e o

turismo constituido pelas Reservas Florestais de Mecuburi e o Parque

Nacional das Quirimbas.
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3.2.4. TRANSPORTE AEREO

3.2.4.1. AEROPORTOS

A visdo estratégica para o transporte aéreo tem como atencdo principal o
desenvolvimento do turismo e dos pélos de desenvolvimento do Pais e da
regido. No contexto internacional a estratégia visa essencialmente contribuir
para o crescimento da indudstria de turismo, o que requer a identificacdo das
fontes principais de turistas e os destinos principais ao nivel nacional, bem
como o0s destinos regionais dos quais se pode drenar turistas para
Mocambique ou considera-los destinos complementares aos destinos

nacionais.

Com isto em mente é necessario conceber, definir e construir novas terminais
aeroportuérios (hubs) nacionais que devem constituir pontos de partida e de
chegada de voos de passageiros comuns e de turistas. Considerando que a
maioria dos turistas provém do hemisfério norte e da regido da SADC e
considerando o potencial turistico da zona Norte do Pais, duas terminais

aeroportudrias aceitaveis sdo as cidades de Nacala e de Pemba.

A existéncia de aeroportos internacionais que funcionem como terminais na
zona Norte vai contribuir para atrair empresas de transportes aéreos Europeus,
Norte Americanos e do Norte de Africa pelo encurtamento dos tempos de voo

e consequente poupanca de custos nas operacdes de voo.

A necessidade que o Pais tem para desempenhar um papel preponderante na

regido Austral requer igualmente que se repense num local estrategicamente
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posicionado para a distribuicdo do trafico regional em complementaridade
com os aeroportos de Maputo, Nacala e Pemba. A cidade de Tete pela sua
localizacdo e pela importancia que vai ter num futuro breve na industria
mineira e na agricultura, reine as condicdes necessarias para funcionar como

outra terminal aeroportuéria, determinante no mercado regional.

A Vviabilizacdo das terminais aeroportuarias deve ser combinada com o
melhoramento das regras de concorréncia no espacgo aéreo nacional. Isto quer
dizer que a liberalizacdo do espago aéreo nacional deve ser reforcada com a
distribuicdo das terminais aeroportuarias e regulamentacdo das rotas. Aos
operadores aéreos de bandeira nacional deve se alocar pelo menos uma
terminal como a sua sede operacional exclusiva, que serve de ponto de partida

e de chegada das suas aeronaves.

O operador estabelecido e com a terminal aeroportuéria definida fica com a
exclusividade de poder fazer voos directos de qualquer ponto do Pais para a
sua terminal, mas ndo podera fazer voos directos entre duas terminais alheias.
Isto vai ndo soO criar regras na utilizacdo das rotas domésticas, mas também
imprimir maior dindmica no desenvolvimento de outros pontos do Pais,
facilitando ao mesmo tempo a atrac¢do de voos de longo curso internacional

que partam ou cheguem numa dada terminal aeroportuéria.

As infra-estruturas aeroportuarias nacionais, hoje, constituem uma grande
limitante para encorajar linhas aéreas internacionais a escalarem destinos
dentro do Pais. Estas limitantes se situam em varias dimens6es nomeadamente
na seguranca (navegacao aérea e seguranca fisica), capacidade de acolhimento

de passageiros, pistas de aterragem para aceitar aeronaves de grandes
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dimensGes e provisdo de outros servigos adjacentes e relacionados. As linhas
estratégicas para o melhoramento de infra-estruturas aeroportuarias devem
considerar ndo s6 o estabelecimento de novas terminais, mas também a
reabilitacdo dos aeroportos existentes e a construcdo de novos onde for

necessario.

O principio de estabelecimento de terminais aeroportuarias indica a
necessidade de reabilitacdo dos aeroportos de Maputo, Pemba, Nacala e Tete
para servirem voos e passageiros intercontinentais, regionais e domésticos. A
construcdo de novos aeroportos considera igualmente o estabelecimento a
médio prazo de um novo aeroporto de Maputo, fora da cidade e das zonas da

sua expansao mais provavel.

A transferéncia do aeroporto de Maputo para outro local vai libertar espacos
para novos desenvolvimentos de infrastruturas e servicos, e vai igualmente
criar oportunidades de desenvolvimento no local onde sera acolhido o novo

aeroporto.

Alguns destinos turisticos justificam a necessidade de construcdo de novos
aeroportos com caracteristicas internacionais. Entre esses destinos se

destacam Xai-xai, Inhambane, Vilanculo e Mocimboa da Praia.

O estabelecimento de terminais aeroportudrias, a construcdo e a reabilitacdo
dos aeroportos deve ser acompanhada por uma substituicdo gradual mas
efectiva dos sistemas associados a seguranca aérea e aeroportuaria, bem como
adopta-los de servicos meteoroldgicos com equipamentos € meios mais

modernos e mais efectivos para navegacao aérea.

27



3.2.4.2. AVIACAO CIVIL

A estratégia de desenvolvimento da Aviacdo Civil deve suportar o
crescimento econdémico nacional através da melhoria do seu alinhamento com
a estratégia do turismo, agricultura, mineracdo e industria, priorizando os
mercados de turismo e retirando obstaculos ao crescimento do sector dos
transportes aéreos através de mecanismos regulamentares, negociacdo de
acordos dentro do continente africano (com particular realce para a regido da

SADC) e a nivel internacional.

A estratégia da aviacdo civil reconhece o papel dos transportes no geral como
catalizadores do desenvolvimento econdémico e identifica o transporte aéreo e
0 turismo como dois elementos basilares para uma transformacdo sécio-
econdémica sustentavel do Pais. Os principios béasicos norteadores sdo 0s

seguintes:

= Promover a inddstria da aviacdo civil de forma segura e sustentavel,

= Integrar verticalmente a aviacdo civil no desnvolvimento do Pais em
geral e do turismo em particular;

= Fortalecer a existéncia de uma competicdo sa entre os operadores de
transporte aéreo e ampliar as possibilidades de escolha aos
consumidores;

= Fazer com que o transporte aéreo sirva os distritos e as popula¢des mais
carentes;

= Capitalizar as sinergias da cooperacgéo regional e internacional.
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3.2.4.2.1. ESPACO AEREO

A luz da Constituicdlo do Pais e da Convencdo sobre Aviacdo Civil
Internacional (Convencgédo de Chicago de 7 de Dezembro de 1944) da qual a
Republica de Mocambique € parte desde 4 de Fevereiro de 1944, o Estado
Mocambicano exerce completa e exclusiva soberania sobre o seu espaco aéreo
que cobre a superficie terrestre, bem como as aguas fluviais, lacustres e
maritimas, e adopta o principio da bilateralidade em matéria de transporte
aéreo internacional regular no tocante a concessdo de direitos para a sua
exploragdo, procedimento universal em situagGes similares mediante a

assinatura de Acordos.

Nos acordos bilaterais sobre servicos de transporte aéreo, celebrados com
outros paises, tem-se seguido a politica caracterizada fundamentalmente, pela
mono-designacdo de operadores aéreos em cada rota acordada, pré-

determinacdo das capacidades e/ou nimero de frequéncias dos voos.

Os Estados que subscreveram a Convencao de Chicago acordaram principios
e medidas tendentes a desenvolver a aviacdo civil internacional de maneira
segura e ordenada, a estabelecer servicos internacionais de transporte aéreo
numa base de igualdade de oportunidades e exploracdo dos mesmos de forma

eficaz e econdmica.

Reza o artigo 6 da Convencdo que 0s servicos aéreos internacionais regulares
que tenham de sobrevoar o territorio de um Estado Contratante ou nele aterrar
ndo poderdo ser explorados sendo mediante licenga especial ou outra

autorizacdo concedida por esse Estado e em conformidade com os termos da
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licenca ou autorizacdo referidas. Assim visando operacionalizar este principio,

os Estados adoptaram a assinatura de acordos bilaterais de transporte aéreo.

Na década 70-80 varios Estados adoptaram politicas mais liberais na
regulamentacdo do transporte aéreo internacional. Neste contexto, foram
assinados novos acordos bilaterais, caracterizados pelo acesso livre ao
mercado internacional (possibilidade de operar nas rotas internacionais desde
que comprovada a capacidade técnica operacional e detentor de equipamento
segundo os padrdes internacionais em termos de seguranca aérea), remocao
de restricdes na definicdo das capacidades (nimero de lugares disponiveis por
v00), intervencdo minima dos Governos no estabelecimento de tarifas pelos
operadores aéreos, e a possibilidades das Partes designarem mais do que um

operador aéreo.

N&o obstante o cenario construido com o advento das novas politicas do
transporte aéreo, assistiu-se na pratica que a maioria dos paises do mundo,
incluindo agrupamento de paises (Estados Unidos da América — EUA, 1991/2,
Unido Europeia -1989, Sudeste da Asia, Africa) estabeleceram o principio de
liberalizar duma forma gradual e bilateral. O nosso continente assumiu este
gradualismo com a Declaracdo de Yammoussoukro (1991) que advoga a
liberalizagdo gradual dos servicos de transporte aéreo intra-Africa, confere
livre exercicio de todas as liberdades do ar (podendo impor algumas restrigoes
no direitos da 5a liberdade?), no servico regular e ndo regular, para

passageiros, carga e correio, ndo limitacdo de frequéncias, capacidades, de

2 Exercer direitos da 5a liberdade, sem restricdes, em sectores onde por razées econdémicas ndo haja
operadores de 3a e 4a liberdades; exercer direitos de 5a liberdade concedendo um minimo de 20% da
capacidade oferecida em certa rota durante determinado periodo de tempo a respeito de qualquer sector onde
existam operadores de 3a e 4a liberdades.
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volume tréfego, tipo de aeronaves, os operadores elegiveis estdo livres de
estabelecer entre si mecanismos de cooperagdo. A Decisdo de Yamoussoukro
tem precedéncia sobre quaisquer outros acordos, bilaterais ou multilaterais, de

transporte aéreo entre Estados Membros.

O Governo da Republica de Mocambique no cumprimento das
recomendacdes internacionais emanadas pelos oOrgaos de que é membro,
aprovou em Dezembro de 2007 um pacote de medidas visando introduzir
reformas na Aviacao Civil, incidindo nos mercados regional e intercontinental
do transporte aéreo, e na melhoria das condi¢Ges de acolhimento das infra

estruturas aeroportuérias e na capacidade da Autoridade Aeronautica.

a) Os Desafios Da Liberalizacdo Do Espago Aéreo

O processo de liberalizacdo do transporte aéreo em Mocambique apresenta-se
com os desafios que ultrapassam a mera decisdo politica ou administrativa de
declarar o espago aberto, pois a liberalizacdo ndo sera efectiva se ndo se
verificar em simultaneo as condicdes de garantia de supervisdo de seguranca
aérea, melhoramento de condicbes aeroportuarias de modo a oferecer
seguranca, conforto e capacidade adequada aos padrdes nacionais para o fluxo

de passageiros.

Uma condicdo de particular importdncia tem a ver com a existéncia de
companhias de bandeira nacional com capacidade competitiva que possam
assegurar operacionalidade mesmo em tempos de crises que restrinjam a
funcionalidade da lei do mercado de procura e de oferta. Esta Gltima condicéo,

se bem que ndo seja directamente ligada com a efectividade da liberalizacéo,
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ela invoca a necessidade imperiosa que existe da necessidade de se manter
pelo menos uma empresa de bandeira nacional, sob propriedade ou proteccdo
do Governo que garanta a sua operacionalidade em momentos que desafiem a
soberania e a unidade nacional, mesmo que tenha que agir fora das regras do
mercado. As linhas estratégicas que direccionam a observacdo destas
condi¢cbes seguem como sub-temas especificos mas que sdo parte integrante

da estratégia global da liberalizacdo do espaco aéreo.

) Supervisdo de Seguranca Aérea

A seguranca aérea (safety and security) constitui sem davida a condi¢cdo
principal para que o espaco nacional seja navegavel seja em transito, seja
como destino. Qualquer duvida sobre a supervisdo do espaco aéreo nacional
impedird que este seja utilizado, criando transtornos para a aviagdo civil
mundial e perdendo as receitas para o Pais que dai advém. Mais importante

ainda é a vulnerabilidade da soberania e da defesa nacional.

A missdo de Supervisdo da Seguranca Aérea (SSA) recai sobre a Autoridade
Aeronautica Civil que no caso de Mocambique é o Instituto Nacional de
Aeronautica Civil (INAC) que tem como mandato criar, manter e supervisar
regras de seguranca aérea dentro dos padrdes internacionais, sem espaco de
tolerancia para as suas limitagfes profissionais e técnicas. Quer isto dizer que
0 INAC deve ser dotado de capacidade técnica e de gestdo capaz de impor as
regras do Pais e da Organizacdo Internacional de Aviacdo Civil (ICAQ).

Nesta Optica, a linha estratégica de fundo deve incidir nos aspectos seguintes:
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e Recrutamento de quadros técnicos capazes tomando como base
principal a meritocracia, mesmo que se tenha que recorrer
temporariamente a quadros de cariz internacional, acautelados todos 0s

aspectos politicos, legais, sociais e culturais;

e Formacdo continua e intensiva (de curto e longo termo) de quadros
capazes de dirigir uma organizacdo como o INAC dentro dos padrdes

internacionais mais altos;

e Criacdo de um quadro legislativo e regulatério da aviacdo civil que se
coadune com as exigéncias e particularidades nacionais, mas que se

enquadre nos padrodes fixados ou a fixar pela ICAO.

Tomando em consideracdo os aspectos de soberania do espaco nacional se
torna imperativo que o INAC trabalhe em parceria estreita com 0s sectores
responsaveis pela defesa da integridade territorial. De facto as areas mais
sensiveis da seguranca aérea deveriam serem asseguradas por quadros da

defesa nacional e outros afectos a seguranca do Estado.

i)  Linhas Aéreas de Bandeira Nacional

Como discutido anteriormente a necessidade da existéncia de linhas aéreas de
bandeira nacional (LABN) é um aspecto crucial na reafirmacdo de auto-
estima, desenvolvimento do empresariado nacional, exercicio de soberania e

consolidacéo da independéncia e da unidade nacional.
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Os interesses estratégicos do Estado nas LABN se situam ao nivel de
promoc¢ado do desenvolvimento social, de espirito de solidariedade nacional e

na promoc¢ao de um desenvolvimento mais balanceado a nivel nacional.

As LABN devem ser incentivadas a participar activamente no
desenvovimento da economia nacional em geral e no desenvolvimento de
turismo em particular. O Cddigo de Beneficios Fiscais do Pais prevé ja alguns
dos incentivos principais para atrair investimentos nesta area. Incentivos
adicionais devem incluir a consolidacédo da liberalizacdo total do espaco aéreo
nacional com regras de competitividade baseadas em alocacdo de terminais
aeroportuarios como sede exclusiva de cada uma das LABN registadas ou a

serem registadas.

iii)  Gradualismo de Abertura do Espaco Aéreo

Do exposto acima se depreende que o sucesso da liberalizagcdo do espaco
aéreo depende de varios factores, entre eles a reestruturacéo e reabilitacdo das
infra-estruturas aeroportuarias, de melhoramentos na supervisao da seguranca
aérea e portuaria, bem como dos acordos internacionais de que Mocgambique €
signatario. Com efeito, para além da convencdo de Yamoussoukro a
Convencdo de Chicago obriga a cada Estado Contratante a adoptar métodos e
normas internacionais no sentido de ser alcangada a maior uniformidade
possivel nos regulamentos, praticas e organizacdo relativa as aeronaves,
pessoal, rotas aéreas, aerodromos e servigos auxiliares, de modo a facilitar e

contribuir para a seguranca da navegacao aérea.
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Assim sendo, a linha estratégica da liberalizacdo do espago aéreo seguira
um gradualismo acelerado que se coaduna com as Liberdades do Ar da

convencéo de Chicago nos termos seguintes:

o 12, Liberdade do ar - o direito de sobrevoar o territorio de um
Estado Contratante sem aterrar;

o 2%, Liberdade do ar - o direito de fazer escalas técnicas
“reabastecimento ou manutencdo” no territério de outro Estado
Contratante sem embarcar ou desembarcar passageiros ou carga;

o 32 Liberdade do ar — o direito de transportar passageiros e carga do
territério do Estado de registo da aeronave para o territorio de outro
Estado Contratante;

e 42 Liberdade do ar - o direito de transportar passageiros e carga do
territério de outro Estado Contratante para o territorio do Estado de
registo da aeronave;

o 52 Liberdade do ar — o direito de transportar passageiros e carga
entre o territério de outro Estado Contratante e o territorio de um
terceiro Estado no ambito de um servi¢co aéreo destinado a, ou
proveniente do Estado de registo da aeronave.

o 62 Liberdade do ar - o direito de transportar passageiros e carga,
através do territorio de origem da aeronave, entre o territorio de um
terceiro Estado e o territorio de outro Estado;

o 78, Liberdade do ar - o direito de transportar passageiros e carga
entre o territorio de outro Estado e o territorio de um terceiro Estado
sem realizar um servico aéreo, entre o Estado de origem da aeronave

e o terceiro Estado;

35



o 82 Liberdade do ar — o direito de transportar passageiros e carga
entre dois pontos no territério do outro Estado, desde que na
realizacdo de um servico aéreo proveniente dos Estado de origem da
aeronave;

o 92 Liberdade do ar - o direito de transportar passageiros e carga
entre dois pontos no territério de outro Estado, sem qualquer vinculo

com um servico aéreo originado no Estado de origem da aeronave;

Com base nestes aspectos e outros discutidos anteriormente a liberalizacéo

do especo aéreo seré feita de acordo com a calendarizagéo seguinte:

A nivel da SADC
2009 — introducédo da duo designacdo em todas as rotas nos pontos
de entrada definidos como regionais (Maputo, Beira, Nampula,

Inhambane, Vilankulo, Pemba, Tete, Nacala e Lichinga)

2010 — Implementacdo da 5a liberdade do ar (multidesignacdo em

todas as rotas regionais.
A nivel Intercontinental
Aplicagéo da 5a liberdade do ar a partir de 2008 nas rotas onde ndo

haja operadores que usufruam dos direitos da 3a. e 4a. liberdades do

ar.
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A luz da Convencdo de Chicago e dos Tratados de que o pais é
signatario, o0 mecanismo administrativo e de gestdo da alocacao de rotas
pressupde a actualizacdo e/ou assinatura de Acordos de transporte
Aéreo, cuja materializacdo deverd ocorrer a medida das necessidades

dos mercados emergentes.

A seguranca aérea joga um papel fundamental na aviacdo civil
sobretudo nos tempos de hoje onde hd uma tendéncia impiedosa de
liberalizacdo rapida das economias, e consequentemente uma
competitividade cada vez mais agressiva no mundo dos negécios. A
busca da sobrevivéncia no mercado de aviacgéo civil com base no lucro
criou espacos que negligenciam a seguranca aerea. A estratégia de
aviagdo civil em Mogambique deve com rigor buscar um
balanceamento entre a as tendéncias globais com respeito a rapida
liberalizacdo das economias com a seguranca aérea e a seguranca da

aviacgéo civil em geral.

Assim, entre algumas linhas estratégicas a serem concebidas e

implementadas se destacam:

» |ntroducdo da certificacdo para operadores estrangeiros;

» Elaboracdo de um estudo de avaliacdo do mercado, implicacdes
econdémicas e aspectos legais ligados a obrigatoriedade de o0s
operadores nacionais utitlizarem aeronaves com matricula nacional,

= Limitagdo da quantidade de operadores domésticos a dimensao do

mercado nacional;
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» Dotacdo da Autoridade de Aviagdo Civil com inspectores para a
realizacdo das fungGes de vigiléncia e supervisdo das operacOes de
VOO € manutencdo de aeronaves;

» Criacdo de regulamentos que obriguem a que todos os operadores
aereos comerciais introduzam nas suas aeronaves um sistema de
alerta de aproximacgao ao solo ;“GPWS®” até 2009;

= Implementagdo dos sistemas GNSS* e RVSM® beneficiando o
tratamento e transferéncia de informacdes, vigilancia do espaco
aéreo alargada pelo uso do Sistema Automatico de Vigilancia
(ADS®).

= Garantia de que os regulamentos técnicos incluam dispositivos
padréo relativos a certificacdo de ruido;

= Estabelecimento de um programa de operacionalizacdo da politica
para o treino, formacdo e certificacdo dos técnicos da Autoridade de

Aviacao civil e dos pilotos.

3.2.5. TRANSPORTES RODOVIARIOS

3.25.1. ENQUADRAMENTO

Contrariamente aos outros modais de transporte, o parque automével do
Pais tem estado a crescer exponencialmente em resposta ao crescimento
econdémico do Pais. As figuras 14, 15 e 16 testemunham em forma
grafica esse facto. Até Outubro de 2007 existiam no Pais cerca de

12.010 viaturas licenciadas, sendo 9.120 de transporte de passageiros

¥ GPWS — Sistema de Aviso de Aproximagéo do Solo;
* GNSS — Sistema Global de Navegagéo Por Satélite;
® RVSM - Reducdo da Separacdo Vertical Minima; e

® ADS — Sistema Automético de Vigilancia.
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(8.126 para o transporte urbano e 994 para o transporte inter-provincial)
e 2.709 para o transporte de carga. Infelizmente o aumento do parque
automdvel sem as condicionalidades necessarias em funcionamento ndao
teve ainda o impacto que se deseja na economia, nem nas vertentes
sociais e culturais. Grande parte das zonas rurais do Pais continuam
isoladas umas das outras, dificultando o apoio a iniciativa privada cada
vez mais crescente com destaque particular para o incentivo a

agricultura, pecuéria, turismo e industria pesqueira.

A limitante principal é dominada pala insuficiéncia de infra-estruturas
e fraca qualidade na maioria das infra-estruturas existentes. Os custos
de transaccdo continuam a ndo ser apropriados para a economia. A
qualidade de infra-estruturas e do parque automovel, bem como a pouca
formacdo dos transportadores acarretam elevados indices de acidentes
rodoviarios de grandes propor¢6es. Com efeito, nos ultimos 10 anos, no
periodo 1996-2006 foram registados 59.739 acidentes de viacdo, que
provocaram 79.726 vitimas humanas dos quais 11.512 foram vitimas
mortais. Isto significa que em média existem 16 acidentes de viagdo por

dia e que matam em média 31 pessoas também por dia.

A maioria dos acidentes ocorrem em ambientes urbanos, onde as
mudancas na dindmica da ocupacao do espaco urbano gera uma procura
da rede de transportes que ndao é acompanhada por um ambiente
rodoviario com infra-estruturas e sinalizacdo adequadas. Com menor
impacto, 0 mesmo acontece nas vias rodoviarias interurbanas onde a
situacdo de infra-estruturas embora em franco melhoramento, esta ainda

aquéem das expectativas do Pais, quer na qualidade, quer na sinalizacéo.
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Figura 14: Gréfico ilustrativo do crescimento do parque automdvel de transporte de passageiros
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Figura 15: Evolucao da frota de transporte rodoviario de passageiros por provincia

Transporte de Passageiros transporte de carga
frotas
Frota
Provincias Transp | Transp Transp | Semi- Interna
Urbano | Interpro intern colectivo | Nacional | cional
Cabo-Delgado 2 12 0 80 75 0
Niassa 0 2 0 150 53 0
Nampula 6 37 0 1716 597 0
Zambézia 4 3 0 461 189 0
Tete 0 8 0 250 115 164
Manica 0 10 0 507 207 27
Sofala 21 62 0 498 239 474
Inhambane 3 52 0 172 145 27
Gaza 0 307 0 750 0 0
Maputo-Cidade 39 373 181 2045 0 345
Maputo Provincia 0 128 0 1422 0 52
Sub-total 75 994 181 8.051 1.620 1.089
2.709
Sub-total 9.301
Total 12.010
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Figura 16: Evolucao de transporte de carga por provincia
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3.2.5.2. DESENVOLVIMENTO DE INFRA-ESTRUTURAS
RODOVIARIAS.

A implantacdo das infra-estruturas rodovidrias deve obedecer a
necessidade de ancorar o desenvolvimento econdémico dos distritos do
Pais, dando primazia aqueles que tem potencial econémico dormente e
obedecendo ao principio da complementaridade com as vias maritimas,

ferroviarias e aéreas.
Para além do aspecto ja enunciado de dar a primazia Este/Oeste na

orientacdo geografica das vias rodoviarias se juntam 0s seguintes

critérios por ordem de prioridade:
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a) Conexdo com os aeroportos e aerodromos de modo a permitir mais
do que uma saida ou entrada dos aeroportos principais em direccao

aos centros urbanos ou auto-estradas principais;

b) Ao nivel das grandes urbes, as infra-estruturas rodoviarias devem
por um lado permitir a circulagcdo mais facilitada de viaturas e dos
transportes publicos de passageiros, e por outro lado oferecer

alternativas de saida e entrada nas cidades.

C) Embora no sentido Norte-Sul se dé primazia ao transporte
maritimo e ferroviario, deve-se considerar as estradas ao longo da
costa maritima para permitir o desenvolvimento e a ligacdo
eficiente dos centros turisticos de praia e as interligacdes entre as

cidades municipais mais proximas.

3.2.5.3. SEGURANCA RODOVIARIA

Os problemas de seguranca no transporte rodovidrio do Pais sdo de
cardcter estrutural e multi-sectorial e por isso s6 poderdo ser
suplantados por acc¢des que articulem os pontos fracos e fortes de modo
a adoptar medidas com vista a resolver os problemas de hoje, de médio
e longo prazos. O caracter estrutural da seguranca rodoviaria passa pela
necessidade de educacdo continua do utente, criagdo de um ambiente
rodoviario mais seguro, revisdo do quadro legal e regulamentar, bem
como o reforgo da sua implementacéo e fiscalizacdo. A combinacéo da
necessidade de educar o utente com um ambiente rodovidrio mais

seguro, bem como a aplicacdo de regras de transito apropriados,
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permite manter o equilibrio do sistema rodoviario de modo a reduzir a
probabilidade de que, num dado momento e local, as exigéncias do
ambiente ultrapassem as capacidades de resposta do utente, o que leva a

ocorréncia de acidentes.

A educacdo deve ser entendida como um processo pedagogico que
proporcione ao individuo as motivacgdes, atitudes, conhecimentos e
competéncias indispensaveis a interiorizagdo e enraizamento de padrbes
comportamentais norteados pela seguranca. Por isso a educacdo deve
constituir um processo continuo acompanhado nas diferentes fases de

desenvolvimento da pessoa desde a idade pré-escolar.

Esta estratégia antevé ac¢bes educativas praticas a serem introduzidas
nas escolas, nos centros de trabalho e mesmo no ambiente familiar
caseiro. Os instrumentos para tal deverdo incluir os curricula escolares,
0S meios de comunicacdo de massas, campanhas estruturadas e
orientadas, etc. As escolas especificas de conducdo deverdo ser revistas,

fiscalizadas, requalificadas e monitoradas.

Sendo o comportamento do utente factor incontornavel para a reducao
dos niveis de sinistralidade rodoviaria, 0 ambiente onde esse mesmo
utente se movimenta ndo é menos importante. Com efeito, é do
equilibrio entre a interaccdo da exigéncia do ambiente e as capacidades

do utente que depende a seguranca rodoviaria.

Assim, ao nivel da gestdo do transito, € indispensavel proceder a uma

reorganizacao que garanta:
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A interiorizacdo, por parte das diversas entidades
intervenientes, da necessidade de integrar, de forma
coordenada, o ordenamento do trénsito com o planeamento
urbano e das infra-estruturas;

A sinalizacao adequada;

A racionalizacdo da dimenséo e capacidade dos transportes de
passageiros;

A organizacdo da gestdo do transito que privilegie o
estabelecimento de condicdes de seguranca para todos oS
utentes, com especial atencdo para a seguranca dos utentes
mais vulneraveis (pedes, ciclistas, criancas, idosos, etc.);

A normalizacéo das inspecg0es rotineiras das viaturas;

A introducdo de praticas de tolerdncia zero aos
transportadores publicos que prevaricam a lei e aos motoristas

que operam sob influéncia de alcool e outras drogas.

O outro pilar estrutural necessario para reduzir a incidéncia de acidentes
rodoviarios toca na revisdo da legislacdo e regulamentacdo de modo a
que estes instrumentos consagrem, de forma satisfatoria, normas claras
adaptadas e precisas bem como a simplificacdo de procedimentos.
Neste contexto importa rever o Cédigo da Estrada, a formulacdo do
Regulamento de Transporte em Automdveis e do Regulamento de
licenciamento da Actividade de Assisténcia Técnica. O Codigo Penal
merece igualmente uma revisdo de modo a tornar-se num instrumento

efectivo de prevencdo e recriminacdo dos crimes rodoviarios. Na

44



verdade, considera-se que a curto prazo, a Unica forma de reduzir
drasticamente os indices de sinistralidade verificados no nosso Pais € a
aposta no rigor legislativo no combate a comportamentos que muitas

das vezes estdo na origem dos acidentes rodoviarios.

Ao nivel operacional a estratégia presente preconiza, entre outros:

e Normacdo das velocidades praticadas de modo a trazer
maior seguranca;

e  Aumento da seguranca para 0s peoes;

e Melhoramento da seguranca para os utentes de veiculos;

e Combate a conducdo sob a influéncia do alcool e drogas;

e Combate a fadiga na conducéo;

e Melhoramento da utilizacdo de dispositivos de seguranga;

e Melhoramento das formas de socorro as vitimas de
acidente;

e Inspeccdo periodica e sistematica de viaturas;

e Formacdo dos gestores dos transportes de passageiros e de

mercadorias.

3.2.5.4. SERVICOS DE TRANSPORTES

Na area dos servicos de transportes, a estratégia devera ter como base 0
conceito de mobilidade sustentavel, assumindo cinco objectivos

principais:
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b)

d)

Em primeiro lugar, aumentar a qualidade de vida dos
mocambicanos, através da criacdo, ajustada aos designios de
coesdo nacional, de um sistema de mobilidade mais solidario,
com mais conforto, mais seguranga, menores tempos totais de

deslocacdo e maior fiabilidade.

Em segundo lugar, requalificar a mobilidade urbana, promovendo
politicas de transporte sustentavel integradas em politicas de

desenvolvimento das cidades.

Em terceiro lugar, promover o respeito pelo ambiente, seja pela
transferéncia para modos menos poluentes seja pelo recurso a
tecnologias menos agressivas, tendo em atencdo as metas

estabelecidas no Protocolo de Quioto.

Em quarto lugar, diminuir os custos totais de transporte, mediante
o fomento e reforco da inter-modalidade e da utilizacdo racional

dos modos de transporte e ligages de maior eficiéncia.

Finalmente, integrar de forma eficiente as redes de transportes
regionais, dando-lhes coeréncia e condicbes de inter-
operabilidade, reforcando a competitividade nacional e o papel de
Mocambique como plataforma logistica no espaco africano e

mundial.

Deverd ser dada prioridade as ligagdes com as zonas rurais,

promovendo assim, a coesdo nacional e contribuindo para o combate a
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pobreza. Deve-se adoptar a pratica de planeamento dinamico e
sistematico dos sistemas de mobilidade, em articulacdo com 0s outros
sistemas de incidéncia territorial, disponibilizando um referencial claro
para os diferentes niveis da administracdo e operadores publicos e
privados, permitindo tomadas de decisdo adequadas de investimento e

exploracdo

Ao nivel de integracdo regional pretende-se dar resposta aos desafios
que advém da concorréncia que a abertura do mercado regional trara de
forma a tornar o transporte rodoviario nacional mais competitivo. Para
este efeito se deve criar facilidades para os operadores nacionais serem
capazes de investir em veiculos de qualidade para promocdo do
turismo, viagens de longo curso, servicos de taxi, transporte de carga
especial e reforcar medidas de fiscalizacdo para combater a cabotagem

ndo autorizada e outras irregularidades.

As condigbes para a prossecucdo desta estratégia repousam num
conjunto de requisitos indispensaveis que para além dos necessarios
recursos financeiros, incluem entre outros, 0s recursos humanos,

questdes organizacionais e informacdo fiavel e actualizada.

3.2.5.5. TRANSPORTE PUBLICO URBANO

Os centros urbanos sé@o intrinsecamente complexos devido a sua
natureza estrutural onde se devem capitalizar as oportunidades no
reforco da competitividade para sustentar o desenvolvimento e a
equidade. Os transportes publicos urbanos devem ser vistos num

contexto abrangente da gestdo das urbes que por sua vez deve assentar
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na optimizacdo da competitividade. Neste agregado se universaliza o

acesso e a cobertura dos transportes publicos com vista a:

e Assegurar a acessibilidade dos utentes aos transportes
publicos e garantir a sua mobilidade;

e  Garantir uma administracdo de transito que regule o fluxo de
veiculos evitando desequilibrios e congestionamentos;

e  Minimizar disténcias e tempo;

e  Assegurar a inclusdo social;

e Garantir uma gestdo coerente e integral que possa buscar
melhoramentos continuos e adaptacdo proactiva as mudancas

do ambiente circundante do sistema de transportes.

Neste quadro, a estratégia do sector dos transportes se debruca sobre a
questdo da mobilidade e acessibilidade com o aumento da oferta dos
servigcos ligado ao aumento paralelo de assisténcia técnica, conforto e
seguranca. Contudo, a aquisicdo e disponibilizacdo de mais meios de
transporte ¢ uma condicio necessaria, mas ndo suficiente. E preciso que
haja um suporte que garanta a manutencdo e renovacdo da frota e a
qualificacdo dos operadores (condutores, mecénicos, entre outros). No
sentido de aumentar a mobilidade e acessibilidade a estratégia deve

garantir:
a) Criacdo a curto prazo de condicOes para encorajar o mercado a

oferecer meios de transportes alternativos e mais baratos tais como

bicicletas e motorizadas. Estes meios devem estar adaptados as
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b)

d)

f)

9)

condi¢cbes do Pais e devem ser oferecidos como variantes que

possam responder as exigéncias do mercado.

Criacdo de condicGes para se adquirir mais auto-carros, barcos e
auto-motoras para transporte colectivo, uniformizando as marcas
que por sua vez devem estar em condicdes de se adaptar as

condicdes locais, com operacionalidade e mecanicas simplificadas.

Integracdo do sistema de transporte em formato multi e inter modal
para facilitar as ligacdes desejadas pelos passageiros e balancear as

tarifas;

Estabelecimento de um sistema de tarifas que tome em conta a
distdncia percorrida pelo passageiro (independentemente das
ligacGes que possa fazer) e disponibilizacédo de bilhetes de transporte
pré-pago com precos preferenciais para bilhetes adquiridos com

maior antecedéncia;

Estabelecimento de um sistema de tarifas apropriadas para 0s grupos

sociais mais vulneraveis;

Formacdo de operadores em matérias relevantes, tais como gestdo de

empresas, gestdo de frotas, legislacdo, manutencdo, entre outros;

Producdo e implementacdo de um coOdigo de conduta para
transportadores urbanos e seu pessoal que lide directamente com o

publico transportado;
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h) Criacdo de condicdes para estabelecimento e funcionamento de

oficinas que apoiem os transportadores pablicos.

A segurangca e o0 conforto nos transportes de passageiros estdo
directamente ligados a aspectos de administracdo de transito. Isto
requer uma responsabilizacédo acrescida dos operadores e dos motoristas
pois a circulacdo de meios moveis estd adstrita ao risco de pér em
perigo vidas humanas, patriménio e sobrevivéncia da propria empresa
transportadora. A isto se acresce 0 perigo de congestionamento de
trafico que traz consigo o desconforto dos passageiros e demais
transeuntes, atrasos ao destino e diminuicdo da produtividade. Para
minimizar a ocorréncia deste fendmeno, as linhas principais de

actuacdo estratégica sdo:

a) Limitacdo da circulacdo nas cidades dos transportes publicos de
menor capacidade, de modo a permitir que estes circulem da
periferia para a entrada/saida das cidades, e transportadores de maior

capacidade com circulacdo urbana;

b) Inspeccéo periddica de todos os transportes publicos para assegurar
que as condi¢cbes mecanicas das viaturas, a qualificacdo dos
motoristas e 0 seu comportamento obedecam a regras estabelecidas

para circulacdo em vias publicas;
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c) Criacdo de condicdes para estabelecimento de paragens dos

transportes publicos de tal modo que os passageiros e as viaturas ndo

obstruam a via publica nos momentos de embarque e desembarque.

A eficiéncia do transporte publico requer que os passageiros tenham o

minimo tempo de espera nas paragens, que percorram o caminho mais

curto e se garanta a ligacao entre as linhas de circulacdo. Para o efeito,

a estratégia toma em conta as consideracdes seguintes:

a)

b)

d)

Definicdo do modelo de rotas de transporte publico baseado na
combinacdo de ruas e intersecgOes estrategicamente escolhidos

para efectivar as ligacdes dos passageiros;

Definicdo da distribuicdo do transporte publico com base no
principio de multi-rotas que ofereca ao passageiro alternativas de

como chegar ao destino;

Estabelecimento de mecanismos que permitam o cumprimento

rigoroso dos horarios;

Disponibilizacdo de sistema de retaguarda que permita cobrir em
tempo util a auséncia de viaturas de transporte publico que se
possa verificar momentaneamente por avaria ou outros motivos

de forca maior.
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Os transportes publicos devem ser concebidos de forma a prestar
atencdo aos portadores de deficiéncia fisica, idosos, doentes e mulheres

gravidas entre outros.

O crescimento acelerado das cidades traz a necessidade de se expandir a
oferta dos transportes publicos urbanos. Aqui, entre alguns dos aspectos
a considerar se salienta a necessidade de ampliar e adaptar as

infrastruturas urbanas ao escoamento rapido e eficiente dos passageiros.

Como ¢ de dominio comum, as grandes cidades do Pais estdo situados
ao longo da costa, com infra-estrutura de saidas e entradas nas cidades
limitada. Para reduzir os congestionamentos e o0 desconforto dos
passageiros € necessario utilizar o mar como saida e entrada nas
cidades, bem como priorizar a constru¢do de novas estradas de saida e
entrada e criacdo de linhas dedicadas ao transporte de passageiros nas

vias publicas.

Uma questdo de importancia crucial se relaciona com uso de transportes
publicos movidos com outras formas de energia que ndo sejam
exclusivamente energia baseada em diesel ou gasolina. Aqui se
destacam as opcdes de uso de gas, corrente eléctrica, alcool ou qualquer
outra combinacdo viavel desde que se mostre como opcao técnica,
ambiental e economicamente adequada. Esta opcdo permite contornar

muitos problemas relacionados com a crise dos combustiveis fdsseis.
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3.2.5.6. TRANSPORTE RURAL

O sistema de transporte descrito anteriormente ndo fica completo, se
ndo se tiver em conta as caracteristicas essencialmente rurais do Pais.
Com efeito, uma grande parte da populacdo do Pais ainda vive dispersa,
apesar do esforco que se tem feito para colocar a populagdo a viver em

aglomerados urbanos ou pro-urbanos.

Na situacdo de populacdo dispersa, fica dificil providenciar transporte
financeiramente viavel para carga e para passageiros ao nivel rural. Se
por um lado os operadores de transportes ndo estdo encorajados a
percorrer distancias relativamente grandes para recolher e distribuir
passageiros e carga insuficientes, a populacdo rural deve percorrer
distancias enormes para a proxima paragem do transporte ou para 0

mercado.

Para minimizar esta situacdo se propde a combinacdo de uso de
transporte de traccdo animal ou humana associada a um tipo de
transporte motorizado que esteja adaptado a circulagdo em vias de

acesso dificeis ou até ndo existentes.

O transporte de traccdo animal ou humana ja € uma realidade no Pais, e
esta estratégia pretende acelerar a sua massificacdo e sustentacdo. A
massificacdo consiste na criacdo de mecanismos para aquisicdo de
atrelados puxados pela forca animal e com isso criar oportunidade de
negocio, de modo que nos locais de producdo rural haja um ou mais
proprietarios deste tipo de transporte utilizado em forma de aluguer ou

de carreiras programadas para o transporte de carga e de pessoas para
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0s mercados ou terminais de transporte convencional mais proximos.
Isto ndo exclui a possibilidade de que cada familia ou pessoa possa ter o
transporte de traccdo humana ou animal proprio. Igualmente, a
estratégia prevé a massificacdo de uso de bicicletas desenhadas para
transporte de carga e de pessoas no mesmo esquema da possibilidade de

existir um ou mais proprietarios desses meios.

A introducdo de veiculos motorizados adaptados as condigdes rurais
podera seguir as linhas de um protétipo utilizado no Senegal e

desenvolvido pelo Banco Mundial em parceria com o sector privado.

Este prototipo consiste num chassis de mdaltiplo uso que combina
caracteristicas de uso em de terrenos dificeis (4X4 e 42° de rotacdo do
eixo traseiro) com uso de biodiesel (6leo directo), a possibilidade de
montagem local e de formar uma composicao tipo comboio. O veiculo
pode transportar carga e passageiros (a baixa velocidade), servir para a
mecanizacgdo agricola, bombar agua para a irrigacdo ou para o combate
as queimadas, accionar moageiras, providenciar energia eléctrica e

carregar baterias.

O uso deste tipo de transportes constituiria um ponto de partida que
poderia evoluir para transportes mais sofisticados que ndo dependessem
exclusivamente de existéncia de estradas classificadas e de boa

qualidade.
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A complementar estas acc¢des, paulatinamente deve se procurar mecanismos
para que os atrelados, as bicicletas e os chassis sejam total ou parcialmente
montados e desenvolvidos no Pais. Estas accdes exigem engajamento de
pessoas e entidades com forte espirito de empreendedorismo e patriotismo.
Geralmente essas forca e essa convicgdo se encontram na juventude, pelo que
se deverd buscar nesta camada social o espirito inovador para transformar a
intencdo em realidade, ao mesmo tempo que se criem opurtunidade de

emprego para jovens.

3.3. TRANSPORTE E TURISMO

3.3.1. ENQUADRAMENTO CONCEPTUAL

Em capitulos anteriores foi feita a mencdo de que um dos vectores que
deve guiar o desenvolvimento dos transportes em Mogcambique era o
desenvolvimento do turismo como uma das industrias que lidera o

processo de crescimento e desenvolvimento econdémico do Pais.

O transporte ao servigo do turismo tem duas dimensGes diferentes que
merecem um tratamento diferenciado, nomeadamente a dimensédo do
transporte para o turismo, onde este servico é considerado
simplesmente um meio para um fim, e a dimensdo do transporte
como turismo, onde o meio de transporte é contexto para deslocacao.

Na primeira vertente, o transporte ¢ tomado como um custo onde 0
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nivel de satisfacdo do transportado (turista) estd relacionado com o

conforto e a velocidade.

Por isso, o valor intrinseco do transporte nesta vertente é quase nulo,
enquanto que a segunda vertente exige um alto valor intrinseco onde a
velocidade, o conforto e a mobilidade estdo de acordo com o desejo de
uma experiéncia de viagem funcional. A titulo de exemplo, 0s voos
charters constituem o transporte para o turismo, pois o0 que interessa é
partir de um ponto para outro onde de facto se vai viver a experiéncia
do turismo. Aqui, 0 voo em si tem um valor intrinseco muito baixo e o
custo do bilhete e a velocidade constituem pardmetros importantes para

0 transportado.

No outro extremo da escala, o roteiro da bicicleta, o transporte do
turista de mochila (Back-packer) ou de aventura e 0 cruzeiro
caracterizam o transporte como turismo, onde o meio de transporte € o
centro da experiéncia turistica. Estas duas dimensdes de transporte
podem assumir caracteristicas intrinsecamente ligadas, devendo assim,
serem vistas na dimensdo de um sistema um pouco mais complexo na

sua concepcao e operacionalizacéo.

3.3.2. TRANSPORTE PARA O TURISMO

Em parte dos capitulos anteriores deste documento foi abordada a
questdo de desenvolvimento de infrastruturas adequadas para acelerar o
desenvolvimento do turismo no Pais. O primeiro aspecto a merecer a

atencdo desta estratégia se relaciona com a construcao e reabilitacdo de
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infrastruturas aeroportuarias para atrair operadores aéreos e operadores

turisticos para olharem Mocambigue como um destino atraente.

Aqui, se salienta uma vez mais a necessidade de edificar ou reabilitar os
aeroportos de Pemba, Vilanculo, Inhambane de modo a poderem
aceitar com seguranca aeronaves de grandes dimensdes. A estes se
acrescentam aerdodromos de menor capacidade, mas que devem
funcionar com facilidades apropriadas para servi¢cos de migracdo e

aduaneiros.

Dentre estes se salientam aqueles que ddo acesso directo aos destinos
turisticos de grande importdncia como os aerédromos de Ponta-de-
Ouro, Xai-Xai, Macarretane (ligacdo entre o Parque do Limpopo e a
Costa), Zinave/Banhine, Inhambane, Gorongosa, Gilé, Pebane,
Maganja da Costa, Angoche, Lumbo, Mecula e Mocimbua da Praia.
Nos locais de turismo de costa é necessario considerar a construcdo de
infra-estruturas de acostagem de barcos e marines de acordo com o

projecto ancora Arco-Norte.

O desenvolvimento de turismo em geral se sustenta com o crescimento
de um turismo domeéstico. Por isso a associar ao desenvolvimento de
infrastruturas, o sector dos transportes deve dar uma contribuicéo para o
desenvolvimento do turismo doméstico por incentivar a introducdo de
voos “charters” domésticos. Para tal é necessario dialogar e incentivar
0s operadores de viagens e da industria hospitaleira a embarcar neste

tipo de negdcio.
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Igualmente se deve estabelecer um mecanismo de dialogo e de
incentivos para os operadores de aluguer de viaturas e de taxis, para
estabelecer os seus servicos nos locais acima mencionados. As
empresas de transportes aéreos de bandeira nacional devem com apoio
do Governo empreender esforgcos para adquirir e operar (em forma de
empresas subsidiarias ou ndo) meios de transporte que sirvam como
“transfer” dos seus passageiros, dos aeroportos e aerédromos de destino

turistico para os locais definitivos dos passageiros.

Uma outra vertente a ser realcada é a existéncia de auto-carros de luxo
para funcionar como transporte para turismo. Preferencialmente, este
servico pode e deve ser desempenhado pelo sector privado. Contudo,
considerando a aversao ao risco deste sector, o Governo, valendo-se da
reestruturacdo da empresa de Transportes Publicos Urbanos, pode
alavancar este processo. Considerando que esta em curso a delegacao
da responsabilidade dos transportes publicos aos municipios, as
empresas de transportes publicos urbanos poderdo se converter também
em operadores turisticos por associacdo com outros operadores do
ramo, tais como agéncias de viagens e operadores da industria

hospitaleira.

Finalmente ha em consideracdo a existéncia de navios cruzeiros, que
com origem em outras partes do mundo, escalam portos de
Mocambique para dar aos seus clientes experiéncia turistica do Pais.
Com frequéncia, os operadores destes navios encontram dificuldades

em facilidades e servicos de “transfer” dos seus clientes ainda no mar.
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Um ndmero limitado de operadores privados de pequena escala procura
providenciar este tipo de servigcos, mas sdo muitas vezes marginalizados
porque os seus barcos ndo tém as facilidades nem a seguranca que seria
desejavel. Para colmatar esta situacdo se deverd procurar dar uma
formacdo mais adequada a estes operadores nacionais, a0 mesmo tempo
gue se criam mecanismos que possam permiti-los a apetrechar os seus
barcos com servigos de conforto e seguranca adequados. Em paralelo, a
Transmaritima em reestruturagdo podera procurar formas ndo sé de
tutelar estes operadores como também de oferecer estes servigcos

quando necessario.

3.3.3. TRANSPORTE COMO TURISMO

No dominio de transporte como turismo ha uma gama de aspectos que
podem e devem ser consideradas, nomeadamente o estabelecimento de
cruzeiros e actividades de transporte de pequena escala. O
estabelecimento de cruzeiros, constitui uma forma de grande
Importancia para o crescimento de turismo nacional e internacional.
Infelizmente, o Pais ndo possui essa cultura e o turismo doméstico nao
se sente atraido para este tipo de actividade. Via de regra, os utentes dos
cruzeiros sdo constituidos maioritariamente por uma classe de
reformados que no nosso Pais ainda ndo tem expressdo em termos de
capacidade financeira para tal. No entanto, como forma de educar a
sociedade e fomentar este tipo de turismo, Mocambique (Ministérios de
Turismo, Juventude e Desportos e Ministério dos Transportes e

Comunicacdes) podera acelerar a implementacdo de actividades como:
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e Formacdo de jovens em desporto maritimo como forma de educar a
sociedade;

e Estabelecimento de dialogo com os clubes maritimos e formulacéo
de incentivos para que estes, em conjunto com as agéncias de
viagem estabelecam aliangas com operadores de cruzeiros
estabelecidos ao nivel internacional, de forma a ter operagédo
conjunta dos cruzeiros, no mesmo esquema de “code-share” que

existe entre operadores aéreos.

Um outro aspecto de importancia vital para o turismo como transporte é
uso do sistema de linhas férreas no mesmo espirito que se opera por
exemplo o famoso Expresso do Oriente ou o “Blue Train” na vizinha
Africa do Sul.

Considerando que o sistema ferroviario existente, em implementacéao e
0 proposto nesta estratégia atravessa partes do Pais de beleza impar e
passa por lugares tradicionais de turismo sinergético, é desejavel a
introducdo desse servico, sobretudo nos corredores do Limpopo, de

Massangena, do Sena e de Mueda.

As actividades de pequena escala incluem a criacdo e operacdo de
servigos para turistas urbanos com transporte adequado para o efeito.
As cidades do Pais estdo repletas de uma histéria e uma cultura dignas
de serem consideradas atracc¢des turisticas. Assim, ao nivel das cidades
principais do Pais deve existir um servico de transportes com
facilidades adequadas para os turistas terem a possibilidade de visitar os

locais urbanos de importancia turistica. A oferta desses servi¢cos poderia
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3.4.

se iniciar num esforco conjunto dos municipios, transportes publicos

urbanos, operadores turisticos e o Ministério do Turismo.

O PRINCIPIO DA INTERMODALIDADE E OS
NOS LOGISTICOS

3.4.1. INTERMODALIDADE

Cada subsistema de transporte tem as suas terminais que nos caminhos
de ferro sdo as estacOes ferroviarias, nos transportes aéreos sdo 0S
aeroportos, nos transportes maritimos sdo 0s portos e nos transportes
rodoviarios sdo as terminais rodoviarias. A estratégica preconiza que
nessas terminais deve sempre ser possivel mudar de rede e do

subsistema de transportes, constituindo assim os nos inter-modais.

Para tal € necessario interligar as terminais, o que pressupde que em
todos os portos, estacdes ferroviarias, aeroportos e terminais rodoviarias
cheguem e partam linhas férreas, estradas, barcos e avides sempre que
for possivel. Isto vai maximizar a coordenacdo dos modos de
transportes e das suas redes, pois sdo as redes de transportes integradas
que sdo mais eficientes. Isto permite interligar com maior eficiéncia 0s
sectores produtivos entre si, 0os grandes centros de consumo e uma

acessibilidade eficaz a todo o territério.

A funcionalidade da intermodalidade pressupde que o movimento de

mercadorias e de passageiros acontegca com 0 minimo de disturbios.
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Como principio, nos nos inter-modais, as mercadorias ndo deveriam ter
excessiva manipulacdo adicional e os passageiros se deveriam transferir
de um modo de transporte para outro sem incorrer na necessidade de
aquisicdo de novos bilhetes, manusear a transferéncia da sua carga

acompanhada e incorrer em custos adicionais desnecessarios.

Para que os nos inter-modais funcionem de forma cada vez mais
eficiente torna-se necessario que eles sejam suportados por plataformas
logisticas onde séo levados a cabo actividades de valor acrescentado
com o objectivo de melhorar a eficiéncia de distribuicdo das
mercadorias e de passageiros. Neste contexto, a estratégica pressupde o
estabelecimento de Zonas de Actividade Logistica em todos 0s nos
inter-modais agregados aos portos, centros de carga aérea nos
aeroportos, portos secos e plataformas de distribuicdo urbana das
principais cidades do Pais. O processo de estabelecimento e
operacionalidade das plataformas logisticas requer criatividade e
iniciativa de busca e uso de novas tecnologias de gestdo de transportes
como a utilizagdo de camides sobre plataformas ferroviarias,
modernizacdo de transporte de cargas contentorizadas, sistemas

informatizados, etc.

3.4.2. LOGISTICA

3.4.2.1. CONCEITO E VISAO GERAL

Ao longo dos capitulos precedentes se argumentou que o sistema de

transportes ndo desempenhara cabalmente o seu papel de coluna
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vertebral do desenvolvimento econdmico, social e cultural se ele ndo
for parte integrante de um sistema de logistica efectiva e eficiente que
contribua grandemente para a redugdo dos custos associados ao

transporte.

Esta matéria foi sempre preocupacdo do Governo logo apds a
independéncia motivado pela necessidade de um crescimento rapido da
economia nacional e eliminacdo das desigualdades sociais. Foi assim
que surgiram empresas estatais interdependentes que no computo geral
alimentavam um sistema racional de logistica e transporte. As empresas
como a Bororor, Adena, Anavia, Agricom, Mecanagro, etc. tinham
como papel principal fazer chegar a todo o territorio nacional servicos e
produtos de abastecimento e escoar a produgdo nacional, bem como
facilitar o transporte de passageiros. A sua funcdo era complementada
pelas empresas de transportes rodoviarios (Emocarga, ROMOS,
ROMOC e ROMON), ferroviarios (CFM), maritimos (Navique) e
aereos (LAM), etc.

Apesar das suas deficiéncias operacionais e do seu estado ainda
incipiente de crescimento, estas empresas desempenharam um papel
historico na criacdo de um sistema de logistica e transporte nacional.
Com o reajustamento economico da segunda metade da década 80,
estas empresas foram privatizadas e no processo desapareceu o embrido

do estabelecimento de um sistema logistico no Pais.

Como apresentado anteriormente algures neste documento, a

necessidade de acelerar o desenvolvimento econdémico nacional no
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contexto de uma economia globalizada a escala planetaria, chama pela

exigéncia de sistemas logisticos sofisticados e eficientes. Neste ambito,

a estratégia para o desenvolvimento e operacdo da funcéo logistica deve

ter em conta 0s aspectos seguintes entre outros:

a)

b)

d)

O processo de globalizacdo cria interdependéncia nas relagoes
comercias, 0 que obriga a busca de posi¢cdo comercial positiva
na balanga comercial como forma de assegurar e manter uma

posicédo aceitavel na balanca de pagamentos;

O Pais tem potencial para segurar vantagens comparativas na
producdo agricola, mineira e desenvolvimento turistico, e que
no entanto tem a sua competitividade reduzida por causa de

custos elevados do sistema e transportes;

O debate politico e econdmico do Pais chama cada vez mais a
atencdo para o crescimento da renda real per capita, reducéo

das desigualdades sociais e preservacdo do meio ambiente;

A dependéncia do transporte rodoviario provocou grandes
distorcdes no subsistema logistica e consequentemente nos

custos do sistema de transportes.

O objectivo de um sistema de logistica é o de garantir movimentacdes

de mercadoria e de passageiros com niveis elevados de produtividade,

maior rapidez e menores custos. A revolugdo no processo organizativo

de producdo tende a eliminar a criacdo de stocks pois o0 armazenamento

acarreta custos elevados que fazem perder a competitividade.

64



A responsabilidade da funcéo logistica exige transporte de porta a porta
(ust in time) segundo os parametros de producdo ditados pelas
empresas industriais e agrarias. A estratégia da logistica e transporte
exige que a movimentacdo das mercadorias se concentre cada vez mais
em corredores de desenvolvimento, nos quais se integrem a producao,

as actividades logisticas e o transporte multi e inter-modal.

As actividades principais dos centros logisticos seriam principalmente
as de recepcdo, armazenamento, embalagem e distribuicdo de carga,
para além de servir como pontos onde 0s passageiros encontram as
facilidades necessarias e adequadas para transferéncia do modal de
viagem. Todos os centros logisticos devem estar providos de um
sistema de informacdo que permita uma gestdo eficiente,
providenciando os transportadores e utentes com informagéo vital para
0s seus negacios. Os centros logisticos devem ser desenhados de modo
a facilitar a mobilidade e estacionamento de meios de transporte
envolvidos, e devem ter as infrastruturas necessarias e adequadas para
cada fase do seu desenvolvimento. Importa manter a visdo de que estes
centros logisticos interagem com o sistema de transportes e com o
desenvolvimento da producdo. Os investimentos em meios rolantes
(vag0es, camides, atrelados, barcos, etc.) devem ser feitos de modo a
permitir o transporte combinado, como aquele que permite por
exemplo, o transporte de semi-reboques rodoviarios por navios, ou
sobre vagdo plataforma, para permitir a eficiéncia da inter modalidade e

eficiéncia logistica.
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A implementacdo da estratégia de logistica de transporte requer a
participacdo do sector privado. Considerando o fraco desenvolvimento
deste sector ao nivel nacional e a sua aversdo ao risco de um modo
geral, o Governo deve criar as condi¢cdes que vao motivar o sector
privado a se engajar na logistica de transporte. Tais condi¢cdes devem
tomar a forma de incentivos fiscais e incluir o proprio Governo como
um parceiro que assumira parte dos riscos iniciais a serem transferidos

gradualmente para o sector privado.

Assim sendo, para além de elaboracdo de um pacote de incentivos
cativantes (ou utilizacdo de pacotes existentes), o0 Governo atraves das
suas empresas publicas ou participadas deve providenciar a criacdo das
infra-estruturas basicas para a efectivacdo da implementacdo da
estratégia de logistica. A responsabilidade de implantacdo das
infrastruturas basicas de logistica sera da empresa detentora ou gestora
da infra-estrutura dominante num certo no logistico. Gradualmente,
essa infra-estrutura e a sua operacdo poderdo passar para 0 sector

privado.

3.4.2.2. IMPORTANCIA LOGISTICA DE NACALA.

Com o crescimento econémico no Pacifico Norte e a Asia Central
(China e india), o principal eixo do comércio internacional serd o
Leste/Oeste, reforcando a actividade comercial entre a América do
Norte, Asia/Pacifico e a Europa. E nesse eixo que hoje circula o

investimento directo internacional, onde aumentam as cargas referentes
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a produtos de alta tecnologia, equipamentos, bens de capital e de

consumo.

O final da crise financeira em curso vai provavelmente reforcar esse
eixo e se alargar para o eixo Norte/Sul como forma de deslocar o0s
investimentos dos centros de especulacdo financeira, para onde
abundam as fontes de crescimento em forma de matérias-primas. As
regides do Mercosul, Africa e Asia Austral vdo ver as suas trocas
comerciais reforcadas com a Europa, América do Norte e a
Asia/Pacifico. O crescimento das trocas comerciais de bens de origem
estara associado a liberalizacdo crescente do comércio agricola, agro-
alimentar e téxtil, bem como ao crescimento de outros bens de consumo

e materias-primas.

A posicdo geografica de Nacala mostra uma grande vantagem
competitiva no aspecto da logistica global na circulacdo nos dois eixos,
mas em particular no eixo Norte/Sul. Com alinhamento de politicas e
estratégias apropriadas € possivel desenvolver Nacala para jogar um

papel preponderante como um centro logistico global.

Alguns elementos estratégicos ja estdo em curso, embora ainda que de
forma timida e quicd turbulenta. Entre alguns desses elementos se
destacam a transformacdo de Nacala em zona franca, a concessdo do
porto e a linha férrea de Nacala, bem como a visada transformacédo do
aeroporto militar de Nacala em aeroporto terminal para voos

intercontinentais.
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3.5.

Para além de acelerar a implementacdo dessas estratégias em curso ha
que alinha-las e integra-las com o proposito logistico. Para o efeito, e
no contexto da modernizacdo da logistica e do transporte internacional,
ha que integrar as empresas ferroviarias, rodoviarias, aéreas e de
navegacdo maritima para montarem sistemas combinados de prestacao
de servi¢cos com uso intensivo de recursos tecnoldgicos e de técnicas de
gestdo. A integracdo significa reunir recursos, competéncias e meios
com o objectivo de criar sinergias de grupo para adquirir novas
competéncias e ganhar dimensao critica. As empresas devem se integrar
a volta de competéncias centrais estratégicas que sejam Unicas e
distintivas, criando espaco para a terciarizagdo de outras competéncias
que ndo sejam estrategicamente centrais. Para tal serd necessaria a
internacionalizacdo das empresas integradas por criacdo de aliancas que
permitam a montagem de redes de producdo e distribuicdo de bens e

servicos em torno de plataformas logisticas (Clusters).

PARTICIPACAO DO SECTOR PRIVADO

O segredo no sucesso de desenvolvimento de um sistema de transportes
estd na habilidade de se poder atrair o0 sector privado para investir e
operar nele. Desta maneira, 0 Governo podera se preocupar com 0 Seu
papel principal de criador e regulador de ambiente de negdcios.
Contudo numa economia como a nossa € neste estagio de
desenvolvimento, o sector privado se resume maioritariamente ao
chamado sector informal. Segundo o relatorio do Instituto Nacional de
Estatistica publicado como INFOR 2004, o sector informal em

Mocambique emprega cerca de 99% da populacéo.
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Neste formato parece imperativo que a estratégia do Governo para a
participacdo do sector privado no sector dos transportes deve se basear
no reconhecimento do cenario da dualidade economica onde 0s sectores
modernos podem coexistir com sectores de produg¢do mais tradicionais,
mas com uma interac¢do mais dindmica entre eles. Se assim for aceite,
fica evidente que o desafio a nossa frente é o de estabelecer um quadro
estratégico para a participacdo do sector privado informal em
coabitacdo com um sector moderno que gravita a volta de uma
economia globalizada a escala mundial. H& escassos anos atrdz, muitos
dos Paises, (se ndo todos) resolveram os problemas de promoc¢édo das
suas empresas pequenas e informais com o proteccionismo. Hoje, clara
e vivamente estas estratdgias se mostram descabidas, fora do tempo e
sem espaco para respirar. Se 0 Pais ndo pode proteger 0s Seus
produtores do movimento livre do capital internacional, entdo o sector
informal desaperecerd naturalmente e continuaremos a habitar um pais

dependente e neo-colonizado.

A oportunidade reside na possibilidade de atrair o Investimento Directo
Estrangeiro (IDE) e parelha-lo com o sector privado nacional, mesmo
que informal. Uma das formas de realizar este objectivo reside no
potencial de encorajar as parcerias de negécios entre o IDE e as
empresas nhacionais. Este encorajamento pode ser feito via politicas e

regulamentos que visem:

e Criar formas e mecanismos para que algumas das concessoes,

licencas que o Governo da ao sector privado transportador possam
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ser privilegiadas para o sector privado nacional, forcando assim, que
o IDE sinta necessidade de negociar com este potencial parceiro
nacional numa base de possivel parceria;

e Criar normas para estabelecer os critérios a seguir para que essas
empresas nacionais assumam a responsabilidade e garantam que vao
servir de alavanca para a parceria;

e Criar as condigdes para que o empreendedor nacional possa reunir as
condic¢es exigidas por tais critérios;

e Criar condicbes que vao capitalizar o empresariado nacional de
modo a solidificar a sua condi¢cdo de parceiro e ndo de subserviéncia
ao IDE;

e Criar condicOes para que o empresariado nacional, caso ndo seja
parceiro do IDE possa beneficiar das oportunidades de negocios
criadas pelo investimento estrangeiro a montante e a jusante. Estas
oportunidades podem ser por exemplo criadas pela necessidade de

terciarizacdo (outsourcing) que IDE possa ter.

Estes aspectos constituem uma condi¢do necessaria mas ndo suficiente.
Se adoptarmos a linguagem dos economistas, diriamos que a criacao de
um ambiente favoravel para estabelecer parcerias entre o IDE e o
empresariado nacional cobre o lado da oferta. Ha que considerar com
maior rigor o desenvolvimento do lado da procura. Este, sé se pode
desenvolver com a existéncia de um programa de formacao que permita
armar o empresario nacional com conhecimentos e habilidades que

elevem a sua capacidade de absorpcéo.
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Paralelamente, o Governo pode e deve tomar a iniciativa de criar e
operar empresas (ou outras entidades) de transporte e servigos com o
solo intuito de gradualmente transferir essa responsabilidade ao sector
privado nacional preparado para tal. Esta via deve-se revestir de
caracteristicas integradas na facilitacio e formacdo da classe
empresarial nacional, e ndo de reavivar as empresas estatais. Se bem
que este “modus operandum’ possa ser considerado uma heresia nos
esquemas ortodoxos de funcionamento de economia de mercado, a crise
financeira e econdmica mundial em curso, mostra que quando o
mercado ndo cria o que faz falta e sentido, o Estado pode e deve
intervir. A intervencdo inicial do Estado tem como objectivo, somente
minimizar 0s riscos e encorajar o mercado a funcionar. A existéncia
hoje de empresas estabelecidas de dominio e tutela do Estado (CFM,
LAM, EDM, TDM, MCEL,etc.) e a pressdo que existe para a sua
privatizacdo provam que a politica de alavancar negdcios e o sector
privado via criacdo de empresas sob tutela de Estado é estrategicamente

correcta, quando se justifica a necessidade.

A provisdo de servicos de transportes deve ser alocada ao sector
privado, numa perspectiva ndo so de criar oportunidades de negdcios
mas também para a reafirmacédo e consolidacao do papel de Governo de
normador e criador de ambiente favoravel ao desenvolvimento. O
Sector privado nacional, apesar do esfor¢co que tem empreendido, ainda
se encontra com muitas dificuldades para se estabelecer e providenciar

servicos de qualidade e crediveis.

A maior parte das dificuldades do sector empresarial advém da pouca

formacgéo que os operadores tem, da falta de um ambiente estruturado e
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normado para a concorréncia e das dificuldades de caracter financeiro.
Para minimizar estes problemas, entende-se que o sector privado se
deve reestruturar e o Governo deve criar normas que por um lado
incentivem os operadores dedicados a se desenvolver de modo a ganhar
credibilidade no mercado, e por outro lado os utentes tenham servicos
gue melhorem gradual e permanentemente. Assim, a participacdo do
sector privado nacional requer que os transportadores privados, passem
de simples associacdes para o nivel de empresas, admitindo espaco para
competitividade entre elas. A situacdo actual de simples associagdes
apresenta riscos de criacdo de monopdlios pouco efectivos e limitam a
liberdade que os proprios operadores privados tem de escolher a
associacdo onde pretendem se afiliar, ou mesmo de ndo pertencer a

nenhuma afiliacao.

Neste processo, ao Governo cabera o papel de criar condi¢des para a
formacdo dos operadores, bem como regular a operatividade dos
servicos de transporte. Para tal, se deve, em parceria com 0 as
instituicOes de formacédo existentes ou a criar, providenciar condicoes

para a formacao dos operadores privados de todos os niveis.

O esquema actualmente existente de licenciar os operadores de
transportes vai ser complementado ou substituido por um esquema de
concessbes baseado em terminais pré-definidos, na mesma linha e
orientacdo dos operadores de transportes aéreos discutido acima.
Igualmente, o Governo devera em parceria com as instituicdes
financeira criar condi¢des para que os operadores privados possam ter
acesso ao créedito para renovar e expandir as sua frotas bem como fazer

a sua manutencéo.
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3.6. FORMACAO
3.6.1. ENQUADRAMENTO GERAL

O segredo do sucesso na implementacdo de qualquer plano reside na
capacidade de iniciativa e de criatividade da mente humana que por sua
vez deve estar predisposta a aceitar o desafio de transformar o sonho
em realidade. O desafio que nos apresenta esta estratégia requer uma
forma de estar que possa providenciar uma plataforma continua de
educacéo de todos os sujeitos (desde os providenciadores dos servicos
até aos utentes, quer sejam do sector privado quer sejam do sector

publico) envolvidos no desenvolvimento do sector.

Esta plataforma educativa deve ter no minimo dois horizontes, sendo o
primeiro referente aos promotores de desenvolvimento do sector de
transportes representados pelo nivel de Governagdo, e o segundo
referente aos agentes econdémicos que procuram no ambiente politico
criado oportunidades de negdcios. Para as duas vertentes a plataforma
educacional deve providenciar as bases sobre as quais 0s
implementadores da estratégia tem ou podem adquirir as caracteristicas

seguintes:

e Assumir que o sonho contido na estratégia é realizavel e que a
remocdo dos obstaculos que impedem o progresso é um desafio a
Imaginacdo e criatividade e ndo uma razdo para desistir ou

minimizar o atingivel;
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e Utilizar habilidades e conhecimentos técnicos e analiticas que
servem como instrumentos para vencer os obstaculos que impedem
0 avanco;

e Assumir atitude de trabalho em equipe onde a contribui¢do de cada
um € entendida como parte de um todo concorrente para construir
uma visdo comum com a responsabilidade de que a falha de um

inviabiliza o sonho na totalidade.

3.6.1.1. FORMACAO PARA OS AGENTES DO GOVERNO

Para os agentes do Governo, a aquisi¢do e o uso das trés caracteristicas
acima enunciadas, requer a edificacdo e implementacdo de um processo
de educacdo coerente, continuo e inquebravel baseado numa filosofia

consubstanciada nos seguintes pilares:

a) Promocdo do desenvolvimento através da transmissao de valores,
conhecimentos, habilidades e recursos que permitam a

experimentacdo e mudanca de atitudes;

b) Facilitacdo de modelos de desenvolvimento baseados na

criatividade dos individuos actores sujeitos e objectos;

c) Reforco de capacidades de liderancas e saberes que possam ser

geridos de modo sustentavel, participativo e transparente.

d) Para a concretizacdo de um ambiente que favoreca estes aspectos,
se definem quatro linhas de formacdo que procuram adoptar os

agentes do Governo com conhecimentos, habilidades e atitudes
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desejadas para levar a cabo a implementacdo da viséo da
estratégia aqui discutida. Tais quatro linhas de formacéo abarcam
as formas de conhecimentos centrais, processos internos,

renovacao, desenvolvimento e recursos financeiros.

Os conhecimentos centrais se referem a capacidade intelectual para:

e Aplicacdo de politicas e principios;

e Metodologias para definicdo e cumprimento de objectivos e metas;
e Capacidade de realizar diagndsticos, estudos de base a analiticos;
¢ Planificacdo e implementacdo de programas e projectos e;

e Desenvolvimento dos recursos humanos.

Os processos internos abarcam os aspectos seguintes:

e Definicdo de politicas;

e Definicdo de estratégias e programas;

e Gestdo de informacéo;

e Proccurement;

e Interligacdo com as redes de agentes econdmicos e outros parceiros;
e Monitoria;

e Comunicacdo e advocacia.

A éarea de renovacdo e desenvolvimento inclui as capacidades e

habilidades para:

e Desenvolvimento de recursos humanos externos;
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e Desenvolvimento de competéncias;
e Promocdo de actividades de investigacdo e disseminacdo de
conhecimento;

e Promocdo de implementacéo de tecnologias apropriadas.

O Pais tem ja os alicerces fundamentais para a concretizacdo dos
aspectos formativos aqui descritos como desejados, através do Instituto
Superior de Administracdo Publica (ISAP) e do Instituto de Transportes
e Comunicagdes (ITC). Para munir esses alicerces com condicdes para
levar a cabo esta tarefa seria necessario somente, criar dentro do ISAP e
do ITC condicdes especificas aplicaveis aos agentes do Governo em

funcdes no sector de transportes.

Grande parte das necessidades de formacdo sera feita em exercicio com
0 proposito de criar e adquirir referéncias e construir a auto-confianca,
ambos constituintes da capacidade de acreditar no futuro e na libertacdo
da iniciativa que vai imprimir dindmica na implementacéo da estratégia.
A plataforma de formacdo em exercicio deve ser criada pela
identificacdo das melhores praticas no mundo e com elas estabelecer
um programa que permita que o0s quadros implementadores da
estratégia possam periodica e sistematicamente serem expostas a estas

praticas, combinado a observacdo e o fazer.

Para garantir a efectividade desta pratica se deve adicionar a ela
substédncia motivadora que incentive 0s quadros a procurar usar 0S
conhecimentos adquiridos para resolver problemas reais relacionados

com a implementacdo da estratégia.
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3.6.1.2. FORMACAO DO SECTOR PRIVADO

A formacdo do sector privado permitira aos quadros do sector adquirir
habilidades técnicas que permitam entre muitas coisas, a transformar
projectos complexos em formas simplificadas de planificacdo e gestéo,
lideranca de equipes, buscas de alternativas de solucdes técnicas,
comando e controle de operagGes verticais, técnicas operativas
(mecénica, montagem, repara¢do, manutencdo, informatica, logistica,
etc.). A plataforma de formacdo técnica deve ser garantida pela
utilizacdo de escolas existentes ou a criar que providenciam graduacéo
em matérias especificas e determinadas. O Pais ja tem uma boa base
para levar a cabo o uso desta plataforma sobretudo nas areas de

transportes rodoviarios, ferroviarios, aeronautica e nautica.

Foi mencionado acima que 0 sucesso desta estratégia depende da
capacidade que o Governo tem para envolver o sector privado e a
sociedade em geral. Assim sendo, o Governo deve criar condigOes para
que as instituicdes de formacédo existentes e a criar se orientem para
uma formacédo virada para o auto-emprego. Com efeito, no momento
presente, a formacdo levada a cabo nas Escolas do Estado e do Sector
Privado tem orientacdo para formar quadros quase que exclusivamente

para serem empregados de terceiros.

Para complementar este cenario, se visiona uma metodologia de
formacdo que tenha uma orientacdo préatica e de que cujos formandos

estejam suficientemente habilitados para estabelecerem o0s seus
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negocios na area de transportes desde o primeiro dia que saem da escola
como graduados. Para que tal seja possivel é necessario introduzir nas
escolas técnicas médias existentes ou a criar cursos subdivididos em
fases que contemplem: (a) ensinamentos tedricos de gestdo de negdcios
e técnicas especificas do ramo, (b) uma segunda fase em que as
questdes tedricas e praticas tem peso igual e (c) uma terceira fase que
seria de caracter pratico e de exame dos instruendos. Os graduados com
sucesso teriam apoio especifico do Governo para estabelecerem as suas

empresas e acompanhamento durante os primeiros dois anos.

Os que se graduam com deficiéncias seriam apoiados para trabalharem
em parceria com empresas privadas ja estabelecidas. Desta forma
estaremos gradualmente a capacitar o empresariado nacional que a par e
passo poderd vir desempenhar um papel preponderante no

desenvolvimento do sector de transportes.

3.6.1.3. ENSINO SUPERIOR E INVESTIGACAO

Nos ultimos 10 anos o crescimento econdmico do Pais ronda em média
0s 7%, o que significa um bom desempenho da economia. Tal
desempenho se deve essencialmente a modificacbes de elementos
macroecondmicos, exploracdo primaria de recursos e acumulacdo de
capital. Para suster e ampliar este desempenho é necessario trazer o
progresso tecnoldgico, pois € este elemento que altera as fronteiras de
producdo no sentido ascendente, aumentando assim o0s retornos de
capital. Nao estaria longe da verdade admitir que o crescimento actual

da economia Mocambicana estd condenado a estagnar ou mesmo a

78



reverter a sua direccdo se ndo se observar um progresso assinalavel ao
nivel tecnoldgico. Quer isto dizer que hd uma necessidade urgente de
acelerar o desenvolvimento cientifico e tecnolégico de modo a suster no
tempo e no espaco os indices actuais de crescimento econdmico e

transforma-los em desenvolvimento humanao.

Com efeito, a histéria do desenvolvimento econémico a escala mundial
mostra que o0s Paises com uma base produtiva limitada pelo
desenvolvimento cientifico e tecnologico perdem a sua competitividade
internacional, mesmo que tenham recursos naturais abundantes e
unicos. A competitividade é fortemente determinada e reafirmada pela
via de um processo de inovacdo tecnolégica que implica o
envolvimento continuo de parelhar a oportunidade tecnoldgica com as
necessidades de mercado. Neste processo o0 mercado e a tecnologia séo

modelados num processo de estimulo mutuo.

Ora, o0 progresso cientifico e tecnologico reside no conhecimento, pela
via de regra administrado pelas instituicbes superiores de ensino e de
investigagdo. Assim, sendo, o sector de transportes deve, como 0s
outros sectores basear 0 seu crescimento e desenvolvimento na
capacidade de adquirir, produzir e distribuir conhecimento que vai
trazer elementos criticos que estimulem a inovacdo cientifica e

tecnologica.

As areas criticas do sector dizem respeito as ciéncias e tecnologias
relacionadas com logistica, mecéanica, aeronautica e marinha mercante.
S8o essas areas que devem induzir as transformacgbes curriculares e

institucionais das Escolas de Aeronautica, Nautica, Ferroviarias e
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Rodoviarias. O Sector de transportes deve igualmente estabelecer
aliancas fortes com as instituicbes do ensino do sector privado para
exercer influéncia de beneficio mutuo na formacao superior de quadros

e investigacdo cientifica e tecnologica.

Embora Mogambique néo tenha tradicdo nem vantagem comparativa no
processo de producdo de conhecimento, ndo é um acto de atrevimento

pensar que esta € uma area necessaria e importante.

Muitos argumentardo que o conhecimento existe ao nivel internacional
e que até é de facil acesso considerando as tecnologias de comunicacao
e informacdo. Isto ndo € totalmente verdade pois ainda existem muitas
lacunas de conhecimento e de tecnologias que se adaptem as condicdes
locais e nacionais. Nao é por falta de vontade, de fundos e de tecnologia
que paises como Mocambique apesar de haver muitos produtos de
investigacdo, continuem a vegetar na linha de produzir para sobreviver.
Isto acontece por falta de conhecimento das condi¢des produtivas
locais. O processo de adaptacdo dos conhecimentos e tecnologias
produzidas algures peca pela sua universalizagdo cega. Por estas razdes
a estruturacdo do ensino e investigacdo na area dos transportes deve

redefinir (a) ambito, (b) escala e (c) coordenacéo.

O ambito do ensino e investigacdo nas instituicdes de ensino sob tutela
do sector de transportas deve gravitar a volta do conhecimento de
caracter basico, estratégico e aplicado, que possa contribuir directa e
decisivamente para o progresso tecnoldgico nas areas de aeronautica,
marinha mercante, transportes rodoviarios, ferroviarios, logistica,

transportes urbanos e rurais.
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A escala de aplicabilidade do ensino e investigagdo no sector de
transportes deve dar pesos racionais e balanceados entre as actividades
de docéncia e investigacdo, bem como a formacao prépria e o uso de
instituicbes existentes no Pais ou no exterior. A escala deve também
abranger o processo de difusdo de conhecimentos entre as instituicdes

do ensino e o publico interessado em geral.

A coordenacdo gravita a volta das articulacbes necessarias entre
organizacOes nacionais similares ou afins, centros de conhecimento,
centros de decisdo e blocos econdmicos (com incidéncia para SADC,
COMESA e OrganizacBGes Internacionais de que Mocambique €

signatario).
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