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Resumo

A pobreza deriva de varias causas que geralmente diferem geograficamente e de pessoa
para pessoa. Ndo existe um antidoto (Gnico) capaz de a eliminar. Geralmente para o seu

combate usam-se muitas ferramentas, meios e politicas umas mais eficazes que as outras.

O objectivo fundamental do presente trabalho consistiu na descrigdo e analise critica do
impacto econdémico das infra-estruturas de transporte (estradas) no mundo em geral e de
um modo especifico em Mogambique tendo em conta (i) o papel na redugio da pobreza,
(i1) as ligagdes em relagdo a pobreza, (iii) o papel na recolha de excedentes e prestagfo de
servigos consoante a disponibilidade, acesso e utilizagéo de recursos por forma a verificar
se influenciam na redugfio da pobreza em Mogambique e (iv) recomendar medidas de
politica capazes de contribuir para o aumento da eficdcia e eficiéncia na redugio dos

indices de pobreza e promog&o do crescimento economico em Mogambique.

O estudo constatou que segundo o nivel de desenvolvimento da economia de
Mogambique as infra-estruturas de transporte desempenham um papel fundamental no
alcance de crescimento econdémico sustentdvel. Denotou-se uma forte ligagdo entre e
infra-estruturas de transporte € pobreza, no qual as regides onde possuem infra-estruturas

de transporte em bom estado sdo as que tem menos incidéncia da pobreza.
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CAPITULO I: INTRODUCAO

As infra-estruturas de transporte vio ganhando um papel cada vez mais preponderante no
contexto de desenvolvimento sustentavel em plena ligagdo com as discussdes sobre o

alcance dos Objectivos de Desenvolvimento de Milénio (ODM).

Em Mog¢ambique, as reformas de Ajustamento Estrutural e Estabilizagdo iniciadas em
1987, com o Programa de Reajustamento Estrutural (PRE), e mais tarde designado de
Programa de Reajustamento Estrutural e Social (PRES) por forma a incluir a componente
social, trouxeram uma nova dindmica em termos de desempenho macroeconémico. Estas
reformas se fizeram sentir, nio sé ao nivel macroeconémico, como também no que
respeita ao desenvolvimento das infra-estruturas. Particularmente, as infraestuturas de
transporte conheceram um crescimento devido, em parte, a realizagdo dos programas
Roads and Coastal Shippimg (ROCS) que tiveram fase I e II. Antes destes programas, a
rede de estradas era composta, com excepgdes das estradas nacionais, principalmente por
vias de acesso rudimentares e picadas, das quais muitas eram intransitaveis (Fiege ef al,

2006:10).

Assim, a reconstru¢do das infra-estruturas (rede de transporte, escolas e centro de satde)
destruidas pela guerra civil ocorrida entre o exército de Mocambique ¢ a Resisténcia
Nacional de Mogambique (Renamo) nos anos 1976-1992, é considerada uma condigéo
chave para o desenvolvimento econémico do pais ¢ a sua importincia ¢ salientada na
estratégia nacional de combate 4 pobreza, o Plano de Ac¢fo de Redugdo a Pobreza
Absoluta (PARPA), como um dos objectivos primordiais (CDC, 2003:27). Todavia,
somente a constru¢do de infra-estruturas de transporte ndo € suficiente para se alcangar
com a redugdo da pobreza é imprescindivel também que haja a provisdo de servigos

sociais basico como a educagéo e satde.

Apesar dos esforgos empreendidos no sentido de reactivar o sector de estradas, a maior
parte das vias de acesso encontram-se em condigdes precérias. O isolamento geografico,

econémico e social originado por esta situagdio agrava a situagdo da pobreza. Sendo




assim, a produgdio agricola, base de subsisténcia de mais de 70% da populagio, ndo
encontra condigbes favoraveis ao seu desenvolvimento, sobretudo porque os produtos

néo chegam aos mercados devido a falta de transporte (PNUD, 2006:23).

A anilise indicou que tanto as infra-estruturas de transporte como o bem estar em
Mogambique tem estado a evoluir positivamente. Embora a qualidade das infra-estruturas
de transporte ainda nfo sdo desejaveis, os locais onde sdo atravessados por estradas de
condi¢des boas e razoaveis a pobreza reduziu no periodo em andlise. Por outro lado, este
desenvolvimento tem se reflectido num nimero cada vez maior de populagdes com
acesso a servigos basicos de consumo, o que em parte se repercute na melhoria da dieta

alimentar e consequente redugio da pobreza em Mogambique.

O trabalho esta dividido em seis capitulos. No qual o primeiro € introdutério e apresenta a
relevancia do tema, a metodologia do trabalho, os objectivos e hipdtese. O segundo,
aborda acerca de definigdes e conceitos da pobreza e infra-estruturas de transporte. O
terceiro, apresenta a revisio da literatura envolvendo a discussdo do papel das infra-
estruturas de transporte no crescimento econémico e o seu impacto na redugio da pobreza.
O quarto, faz uma breve analise da evolugio da pobreza ¢ infra-estruturas de transporte
em Mogambique enquanto que o quinto discute o impacto de infra-estruturas de
transporte na redugdo pobreza em Mogambique. O 1ltimo, conclui e avanga com algumas

recomendagdes.

1.1. Problema de Pesquisa

Sera que os investimentos em infra-estrutura de transporte (estradas) podem influenciar
na redugfio da pobreza em Mogambique? Alternativamente, sera que a evolugdo da
extensdo e qualidade da rede de estradas em Mogambique pode ter influenciado na

redugdo da pobreza do pais?




1.2 Hipoétese

A pobreza é um fendémeno multidimensional, do qual algumas das dimensdes estdo
relacionadas com a falta de acesso. Os pobres ndo tém acesso a dgua, educagdo, satde,
participagdio social e politica, etc. Um factor importante para conseguir esse acesso e,
deste modo, contribuir para o combate & pobreza, ¢ a existéncia de infra-estruturas de

transporte adequadas.

Os investimentos em estradas contribuem para a redugdo da pobreza por via de

crescimento econdémico € acesso a servigos sociais basicos (satde, educagdo, etc).

1.3. Objectivos

O objectivo geral deste trabalho é descrever e analisar criticamente o impacto econémico

das infra-estruturas de transporte tendo em conta o seu papel na redugo da pobreza.

Especificamente pretende-se:

e Fazer um levantamento acerca da compreensdo que se tem da relagio entre as
infra-estruturas de transporte e redugio da pobreza.
Andlise empirica de papel das infra-estruturas de transporte na agricultura e sua
comercializagdo.
Estudar a existéncia ou ndo da relagio entre infra-estruturas de transporte
(investimentos em estradas e evolugdo das infra-estruturas de transporte) e
redugdo da pobreza (incidéncia da pobreza) em Mogambique.
Avaliar as implicagdes para a politica economica das relagdes que se pode
estabelecer entre as infra-estruturas de transporte (estradas) e pobreza em

Mog¢ambique.




1.4. Justificag¢ido do Tema

Este tema justifica-se porque, (1) a redugiio da pobreza ¢ um dos primordiais objectivos
da politica econdmica de Mogambique visto que a pobreza ainda ¢ um fendmeno
predominantemente rural, mais de 80% das familias pobres vivem em éreas rurais e mais
da metade da populagio ainda é pobre (FIDA, 2007:1), e (ii) assume-se como hipdtese
que as infra-estruturas de transporte s3o um dos determinantes mais preponderantes para
a redugiio da pobreza em Mogambique, pois representam um input complementar de

quase todas as actividades econdmicas e sociais.

1.5 Importincia da Pesquisa

O combate a pobreza é um problema antigo mas que actualmente tornou-se um dos
principais objectivos a se alcangar nos Paises em Vias de Desenvolvimento (PVD)

particularmente em Mogambique.

Espera-se que o presente trabalho incremente a literatura e pesquisas sobre a contribuigo
das estradas na redugiio da pobreza em Mogambique, preenchendo deste modo um vazio

documental sobre este tipo de abordagem.

Ademais, permitira dar subsidios para os fazedores da politica acerca de como as infra-
estruturas de transporte podem influenciar ou podem representar uma relevante

ferramenta na redugdo da pobreza. -

1.6 Metodologia

O trabalho analisa a contribui¢do das infra-estruturas de transporte na reducdo da
pobreza, discutindo primeiro defini¢des, conceitos € o impacto de infra-estruturas de
transporte na economia e na pobreza. Para esta analise, a pesquisa foi fundamentalmente

bibliografica e documental.




Em segundo lugar, discute a evolugdo da pobreza e infra-estruturas de transporte, explica
a ocorréncia do impacto infra-estruturas de transporte na redugdo da pobreza em

Mogambique baseando-se na pesquisa bibliografica e documental.

Para além destas, fez-se um levantamento de informa¢fio junto a entidades ligadas ao

sector dos transportes ¢ estradas em Mogambique através de entrevistas informais.




CAPITULO II: CONCEITO DE POBREZA E TRANSPORTE

2.1 Conceito de Pobreza

Embora a luta contra a pobreza e a promogfio do bem estar dos mais carenciados tem sido
amplamente generalizada, falta ainda encontrar maior consenso em torno da definigdo e

da medigdo de pobreza (Vieira, 2005:5).

Segundo Machado (2007:32), a pobreza deve ser definida como a insuficiéncia de renda
porque esta directamente relacionada com a possibilidade de mensuragéo da pobreza ao
se converter em termos monetarios certas necessidades consideradas minimas. Esta € uma
abordagem partilhada pelo Banco Mundial em 1990 em que repisavam que a pobreza
deveria ser avaliada pela variavel renda (Uga, 2004:58-59). Neste caso, a renda seria uma
proxy daquelas necessidades, permitindo a quantifica¢io do nimero de pobres e a

comparagdo intertemporal.

Entretanto, Satterwaite (2002:99) alertou que as medigdes tradicionais de pobreza,
baseadas na renda per capita, podem gerar uma compreensdo parcial do fenémeno, pois
elas ndo detectam muitos aspectos das privagdes e caréncias tais como falta de acesso a
educagiio, saide, dgua e saneamento, entre outros. Ademais, definir a pobreza apenas
como a insuftciéncia de renda para que uma familia satisfaga suas necessidades basicas é
uma abordagem simplificadora. Trata-se, segundo ITRANS (2004:8), na realidade, de um
fendmeno de vérias dimensdes que inclui também a privagdo do acesso aos servigos
essenciais {educacdo, saude, transporte colectivo, por exemplo) e aos direitos sociais
basicos (trabalho, seguranga social, entre outros), conceitos estes na definigfo da pobreza
no relatério de 2000-200! do Banco Mundial e acrescidos por mesmo que o©
multidimensionalismo deriva das privagdes emanadas dos processos econdmicos,

politicos e sociais que se relacionam entre si.

Ademais ¢ considerada como auséncia de capacidades, acompanhada da vulnerabilidade

do individuo e de sua exposig¢do ao risco. Evidencia-se aqui as ideias de Amartya Sen na




qual a pobreza deve ser encarada pela ideia de privagdo de capacidades basicas de
realizar (ou seja, de cada um alcangar os seus objectivos de vida) e ndo como uma
caréncia de determinadas necessidades. O conceito da pobreza comegou a ser visto como
algo multidimensional e passa a ser definido como “privagdo de capacidades™, que faz

que o potencial do individuo em auferir renda seja diminuido (Uga, 2004:59).

Esta defini¢fio pode-se encontrar parcialmente em Martinez (1998:82), no qual a pobreza
€ uma situag@o onde o sujeito nfio estd em condigdes de satisfazer as suas necessidades
em termos de sobrevivéncia fisica e também do seu desenvolvimento como pessoa e

como cidadio.

Outras defini¢es indicam que a pobreza refere-se a (i) falta de rendimentos necessarios
para a satisfagdo das necessidades alimentares ¢ ndo alimentares basicas - Pobreza
Absoluta, em termos de rendimento (Kleiman, 2003:37) e (ii) falta de rendimento
suficiente para satisfagdo das necessidades alimentares ¢ ndo alimentares essenciais, de

acordo com as normas de sociedade - Pobreza Relativa (Colenci e Kawamoto,1998:23).

Para o caso especifico de Mogambique a pobreza € definida como a incapacidade dos
individuos de assegurar para si e os seus dependentes um conjunto de condi¢des minimas
para a sua subsisténcia € bem-estar, segundo as normas da sociedade ou impossibilidade
por incapacidade, ou por falta de oportunidade de individuos, familias e comunidades de
terem acesso a condi¢des minimas, segundo as normas bésicas da sociedade. Para além
da falta de fontes de rendimento, este conceito de pobreza abarca também aspectos como
a falta de acesso a educagdo, saide ¢ sancamento e inclui factores sociais como
isolamento, exclusdo social, falta de poder e vulnerabilidade entre outros
(MPF/UEM/IFPRI', 1998 e 2004). Trata-se, portanto, de um conceito multidimensionaol

¢ aberto que admite a integragéo das percepgdes de diferentes actores.

' Devido a diferentes percepgdes no conceito da pobreza e para ir de encontro com a realidade
Mogambicana (PARPAII) o presente estudo nortea-se por esta definigdo.




.

E correntemente aceite que a pobreza ¢ um fendomeno multidimensional, mas a sua
defini¢@io deve incorporar seis dimensdes: (i) rendimento/consumo, (ii) capacidades, (iii)
recursos privados e sociais, (1v) tempo livre, (v) emprego ou participagio social minima e

(vi) seguranga no respeitante a riscos, choques e violéncia (Booth et al, 2000:9).

2.2 Conceito de Transporte

O transporte € deftnido como o movimento de pessoas e bens por qualquer imaginario
meio por qualquer imaginario propésito, integra infra-estrutura de transporte e servigos

(Kranton, 1991:37).

Segundo Jerome & Ariyo (2004:5), o Banco Mundial agrupa as caracteristicas de infra-
estruturas economicas em trés grupos: finalidade ou utilidade (como energia,
telecomunicagdes, gas, agua); obras publicas (canalizagdes para irriga¢des e drenagem) e

o sector de transportes (estradas, vias férreas, transporte urbanos e aeroportos).

Estas infra-estruturas articulam-se e condicionam diversas formas de desenvolvimento

fundamentalmente em trés niveis: actividade econémica, pobreza e meio ambiente.

Relativamente ao primeiro caso as infra-estruturas constituem um impulsionador de
desenvolvimento. Existem outras ligagSes das quais se pode destacar o seu papel
enquanto input de produgfo como garante de produtividade de factores através do
estimulo & procura e oferta de servigos. O segundo caso, referente a ligagio com a
pobreza parece razoavel admitir que determinados investimentos em infra-estruturas de
transporte podem constituir um meio para reduzir a pobreza. Finalmente, para o terceiro
caso, em termos de meio ambiente também existem impactos que podem servir para

melhorar as condigdes de vida e proteger a satide publica.




CAPITULO III: ENQUADRAMENTO TEORICO

O processo de redugio da pobreza esta directamente relacionado com a realizagio de
actividades socio-econémicas cujo as infra-estruturas de transporte provem

intermediarios inputs ou servigos.

A pobreza, ainda que caracterizada por baixos niveis de consumo, também se manifesta
em muitas outras dimensdes, especialmente pela ma-nutrigdo, analfabetismo,
vulnerabilidade, exclusio social, baixo nivel de saide. Cada uma destas dimensées tende
a reforgar-se entre si e possuem uma relagdo com as infra-estruturas de transporte em que
a falta de acesso a elas, deixa as populagdes (principalmente as rurais) a permanecerem
no isolamento geografico € econdmico, atrelando-se deste modo a pobreza (Gannon &

Liu, 2000:7).

Esta seccdo examina a ligag3o entre a pobreza e infra-estruturas de transporte discutindo
o impacto das infra-estruturas de transporte sobre crescimento econémico. O objectivo é
de prover uma aprecia¢io do processo através do qual como os beneficios de infra-

estruturas de transporte pode-se esperar que reduzam a pobreza.

3.1 Impacto das Infra-estruturas de Transporte sobre o Crescimento Econémico

Geralmente, um crescimento econdmico sustentdvel contribui para o alivio da pobreza.
Sem um sistema de transporte, isto é infra-estruturas de transporte, o crescimento
econdmico ndo serd sustentdvel e sem o crescimento a reducfio da pobreza ndo serd
possivel (Vieira, 2005:28). Entdo, para se reduzir os niveis de pobreza € necessario que

haja crescimento econdmico, redistnbui¢do da riqueza e criagdo de emprego.

Neste contexto, as infra-estruturas de transporte contribuem para o crescimento
econdmico, na medida em que mobilizam recursos humanos e fisicos. Entretanto,
entender o papel do transporte no crescimento econémico € crucial para uma analise de

papel de infra-estruturas de transporte na reducio da pobreza.




As infra-estruturas de transporte providenciam servigos intermediarios que facilitam a
interacgdo entre actividades produtivas. Ao nivel macroecondémico, investimentos nas
infra-estruturas de transporte reduzem o custo de inputs intermediarios de produgio
(matéria-prima, energia, trabalho e informagdo) de diferentes locais (Gannon & Liu,

1997:8).

Com custos reduzidos e melhorias na qualidade de servigos de transporte também
reduzem pregos de produtos finais e promovem o comércio regional e internacional,
tornando possivel a comercializagio agricola, especializa¢@o industrial, expansio de
produgdo e emprego por meio de economias de escala’. Contribui, também, para a
diversificagdo econémica via aproveitamento de economias de escopo’ e melhorias na
habilidade de lidar com riscos. Ali & Pernia (2003), Setboonsarng (2005), Rahman
(2005) encontraram uma relagdo positiva entre infra-estruturas de transporte e

produtividade agregada.

A existéncia de infra-estruturas de transporte adequados que garanta a acessibilidade® a
servigos sociais basicos e as oportunidades de trabatho a populagdo vulneravel pode
aumentar consideravelmente a disponibilidade de renda e tempo. Nesse sentido se
entende o transporte como um importante instrumento de combate a pobreza e de

promocdo da inclusfio social (Sposati, 1998:74).

Por um lado, as melhorias ou a construgio de infra-estruturas de transporte reduzem os
custos de transacgdo, permitem obter economias de escala e especializagio e ainda,
desempenham uma fungdo importante no processo de redistribui¢do. Por outro lado,
ampliam oportunidades, expandem o comércio, integram os mercados, fortalecem a
competigdo, realizam a integrag@o social e, a longo prazo, aumentam os rendimentos

reais € o bem-estar de uma sociedade (Gannon & Liu, 2000:7). O acesso a infra-

? Quando os aumentos na produtividade, ou decréscimos no custo médio de produgdo, resultam de aumento
de todos os factores de produgdo (Samuelson & Nordhaus, 1999:743).

3 S0 economias resultantes da produgio conjunta de varios bens ou servigos (Samuelson &Nordhaus,
1999:743)

* De acordo com Vasconcellos (2001), a acessibilidade, pode ser vista como a facilidade de se atingir os
destinos desejados. E avaliada pelo niimero e pela natureza dos destinos que podem ser alcangados por uma
pessoa, levando-se em conta o tempo e 0 custo necessdrio.




estruturas de transporte reduz pregos sob condigdes competitivas de provisdo de servigos

de transporte, aumenta a mobilidade, reduz as imperfei¢des de mercado de trabalho,

reduz o tempo de viagem e promove melhorias dos servigos sociais basicos ou seja,

imperfeigdes e auséncia de complementaridade entre mercados sdo factores que tornam

os pobres mais pobres (Gannon & Liu, 1997:8; Setboonsarng, 2005:3).

No entanto, os impactos do transporte sobre a pobreza podem ser compreendidos de duas

formas: indirecta (por meio de crescimento de rendimento per capita) e directa (através

de redistribui¢io de rendimento) (Gannon & Liu, 1997:3):

Os impactos indirectos, ocorrem por meio de investimentos e politicas que
aceleram o crescimento, refor¢ando o desempenho dos mercados por meio de
flexibilizagfio dos ajustamentos e incrementos na eficiéncia alocativa de recursos.
Assim, ganhos no crescimento do Produto Interno Bruto (PIB) e rendimento per
capita sdo passiveis de trazer beneficios para a populagfio vulneravel desde que os
inclua nas oportunidades socio-econdmicas. Segundo Setboonsamg (2005:2), foi
encontrado na Indonésia que os investimentos em estradas melhoraram o
crescimento econdmico provincial via reducio da pobreza em que todo
crescimento em 1% de PIB provincial levou ao declinio da incidéncia de pobreza
em 0,33% em boas estradas e 0,09% em mas estradas. Isto implica que a
acumulag8o de capital das estradas € nfo linear no alivio a pobreza. Quanto mais
o capital de estradas ¢ acumulado, a ligagdo entre crescimento economico ¢ a
pobreza torna-se forte. Na Republica Popular da China os estudos sobre estradas e
pobreza revelaram que o desenvolvimento contribuiu significativamente para a

redugdo da pobreza (Setboonsarng, 2005:3).

Alternativamente, externalidades negativas podem ocorrer, como poluigio sonora,
emissdo de gases pelos veiculos, congestionamento e risco de acidentes, entre
outros, os altos custos de transporte provocados pelos congestionamentos do
trafego que limitam as escolhas de localizagdo das firmas e elevam os custos de

produgdo, afectam o emprego e a renda.




Os impactos directos, por sua vez, envolvem o acesso aos servigos e as
actividades sociais basicas (educagdo, saide, alimentagdo e as oportunidades de
trabalho) das populagdes mais vulnerdveis. Portanto, foca na provisdo basica de
infra-estruturas que favore¢am o acesso ao emprego e mercado de bens para as
camadas mais vulneraveis. Deriva de conhecimento de que as pessoas mais
pobres estdo desprovidas de recursos suficiente para satisfazer as necessidades
humanas basicas e pelo fraco capital humano em muitos casos os torna incapazes
de aproveitarem adequadamente as vantagens geradas pelo crescimento

econdmico (Gannon & Liu, 1997:3).

Sendo assim, as infra-estruturas de transporte abrem oportunidades para a
populagio pobre aumentar a produtividade agricola, reduzir os custos de inputs,
facilitar o acesso ao crédito, servigos de extensfio, comercializagio com pregos de

venda reduzidos (Yao, 2003:2).

Para se ter uma ideia das relagdes fulcrais que se estabelece entre as infra-estruturas de

transporte € pobreza um simplicado processo é ilustrado na figura.l. Investimentos em

infra-estruturas de transporte melhoram o acesso as actividades econdmicas. Em geral

todo este processo dindmico pode beneficiar todos os grupos de renda na sociedade em

forma de aumento da produgdo.

Adicionalmente, a melhoria na acessibilidade induz a mais emprego. A provisio infra-

estruturas de transporte gera a demanda de trabalho ndo especializado. Sendo assim,

propicia-se com o crescimento econdmico rural monetarizando a economia.

Sob estas condigdes surge maior oferta de produtos (agricolas) a pregos mais baixos,

estimulando o aumento de consumo e rendimento nacional, como coroldrio a pobreza

reduz.




Figura 1: Impacto das Infra-estrutura de Transporte sobre a Pobreza

Area de
Investimento Infra- Intervengdo
estrutura Transporte]

Area de

Produtividade Emprego nio Produtividade nio —influencia
agricola agricola agricola

v

Impacto Impacto

Indirecto ~™)  Crescimento Saldrio e emprego para |  Directo
econdmico Rural Pobres

l

Oferta e pregos
bens bisicos

Rendimento Real e
consumo

Areas
Objectivos

LRedm;ﬁo da Pobreza
Fonte: Baseado em Ali & Pernia (2003:4).

Contudo, 0 exacto impacto que as infra-estruturas de transporte podem ter na redugio da
pobreza depende do tipo de infra-estrutura sociais, servigos locais € pessoas que servira.
Também, depende do ambiente externo, particularmente infra-estruturas de mercado e

regulacdo do governo (Booth et al, 2000:9).

As infra-estruturas de transporte em si podem até ter um modesto contributo para o
rendimento nacional, mas possuem um significante impacto directo sobre a vida didria

das populagdes. Alternativamente, vias de transporte interurbanos (linhas férreas, portos




etc.) estimulam e facilitam o crescimento de rendimento nacional mas, o seu impacto

sobre a pobreza € indirecto (Gannon & Liu, 1997:9).

A escala para o uso de intervengdes directas na provisdo de infra-estruturas de transporte
para reduzir a pobreza tem de ser maior em dreas rurais onde as camadas mais
vulneraveis representam a maior percentagem. Neste caso, ¢ importante notar que: (i) o
alvo pode ser razoavelmente efectivo porque o pobre rural sofre de isolamento geografico
e constitui um grupo homogéneo que o pobre urbano, (ii) a manutengio de estradas
baseado em técnicas de trabalho intensivo pode prover o pobre rural de oportunidades de
ganho na renda e (iii) a escassez de oportunidades de ganho na renda estrangulam
incentivos para a participagdo que geralmente é a chave de sucesso de intervengdes

directas (Colenci e Kawamoto, 1998:56).

Assim investimentos em infra-estruturas de transporte melhoram o acesso em
oportunidades econdémicas reduzindo custos de transporte, tornando as infra-estrutura de
mercado competitivas reflectindo-se na redugio de pregos de bens e servigos. Khandker
(1989) encontrou um indice que o investimento do governo nas estradas tem um impacto
positivo no emprego e salarios. Sob estas condigdes competitivas (Booth, 2000:20),

resultados previsiveis podem-se emitir:

pregos de mercados reduzirdo para os produtos finais;
ampliagéo espacial de mercado (consumo ¢ produgio);
alta mobilidade de agentes econémicos;

estimulo as actividades socio-econdmicas;

reduz disparidades regionais

Este processo dindmico pode ser esperado que beneficie todos os grupos de rendimento
na sociedade em forma de rendimento real ¢ aumento de oportunidades, Adicionalmente,
melhorias na acessibilidade afectam o emprego, a provisdo de transporte, a demanda de
trabalho e providenciam ganhos de renda contribuindo para a reduciio da pobreza
(Gannon & Liu, 1997:12).




3.2 Papel Principal vs Complementar de Infra-estrutura de Transporte na
Economia

Enquanto a relevancia das infra-estruturas de transporte no crescimento econémico é
prontamente aceite, o seu exacto papel e impacto tem sido sujeito a vérios debates
controversos {Ali & Pernia, 2003:9). O transporte tem um papel principal quando
investimentos no mesmo estimulam o crescimento econdémico através de vastos efeitos
sobre o mercado. Tem um papel complementar quando é requerido para servir o

crescimento no lado da demanda (Gannon & Liu, 1997:7).

Numa perspectiva historica, transporte pode ter um papel principal ou complementar na
promogéo do crescin)lento econémico, dependendo do estagio de desenvolvimento
econdémico ¢ da incidéncia de inovagdo tecnoldgica no transporte. O transporte pode ter
um papel principal nos estagios iniciais do desenvolvimento econémico quando o seu
estoque € pequeno. Mas quando a economia comega altamente a industrializar-se e existe
um largo estoque de capital de transporte, surgi o papel complementar (Gannon & Liu,
1997:7).

Ambos papeis podem coexistir ¢ possuem uma relativa releviancia na mudanga de
acumula¢do de estoque de capital de transporte. Mesmo num estagio avangado de
desenvolvimento econdmico, transporte pode levar a mais crescimento se existir uma
maibr inovagio teénolégica que contribua substancialmente para a expansio e formacio

de novos mercados (Setboonsarng, 2005:6).

Assim, o transporte leva ao crescimento econoémico se for encontrado como o factor de
crescimento ¢ complementa o crescimento econdémico, se o crescimento econdémico for

encontrado como causa do aumento da demanda por transporte (Gannon & Liu, 1997:7).

A questio do papel principal vs complementar de transporte oferece resultados
conclusivos pois o papel de transporte depende do estigio de desenvolvimento da

economia (Gannon & Liu, 1997:7).




Existe também um forte consenso de que as infra-estruturas de transporte sio uma
condigdo necessaria mas ndo suficiente para o crescimento econémico, € 0 crescimento

econdmico aumenta a demanda por transporte reduzindo desta forma a pobreza.

CAPITULO IV: EVOLUCAO DAS INFRAESTRUTURAS DE TRANSPORTE EM
MOCAMBIQUE 1996-2003

4.1 Evolucio das Infra-estrutura de Transporte em Mog¢ambique 1996-2003

A rede nacional de estradas (estradas classificadas) em 2003 estava estimada em 28.463
quilémetros de extensdio (vide tabela 9 no anexo), a densidade viaria Mogambicana esta
acima de 30km/1000km? e 60% sdo das estradas que se beneficiam de manutencdes
(Jacobs, 2005:67). A escassez de recursos impde muitas restrigdes em termos de
reabilitagdo ¢ expansdo das mesmas. Para além da escassez de recursos, questdes como a
manuten¢do, qualidade das estradas, tecnologia de sua construgfo, inspecgdo, sdo muito

relevantes para a extensdo e qualidade das estradas do pais.

Os investimentos na construgio e reabilitagdo de estradas eram parcos (na década 80), ja

que a prioridade do programa nacional do sector era claramente a manutengéo de estradas
(Fiege et al, 2006:14). Deste modo, a construgdo ¢ a reabilitagio de estradas s6 eram
possiveis se os fundos alocados para a manutencgio ndo fossem esgotados. Todavia, desde
a sua criagdo, os valores canalizados para o Fundo de Estradas eram gastos,

exclusivamente, na manutencdo de rotina e nunca sobravam.

Desde meados dos anos 90, o programa de estradas vem sendo desenhado com os
objectivos principais de contribuir para a expansdo dos mercados, em particular agricolas;
garantir o acesso por estrada aos distritos de mais alto potencial econdmico (em particular
agro-silvo-pecudrio), dando a devida prioridade as provincias mais populosas e de maior
concentragdo de pobres; estabelecer por estrada as ligagGes entre as principais regides do
pais e desenvolver os principais corredores; aperfeigoar os mecanismos de defini¢do de

prioridades do programa de construgéo e reabilitagdo de estradas, em particular ao nivel
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das provincias e local; melhorar a qualidade da construgio, reabilitagio e manutengdo das
estradas com a finalidade de promover um crescimento econdmico € social mais

integrado (GdM, 2001-2005).

Para melhorar esses aspectos o Governo de Mogambique (GdM) iniciou em 1992 o
programa nacional de estradas (BM, 2004). Este programa foi financiado no 4mbito do
Roads and Coastal Shippimg (ROCS) que teve duas fases. O ROCS I, tinha como base
estudos de planeamento e projectos. Apds o término do ROCS [ em 1999, comegou a
execugdo do ROCS II tendo terminado em 2003 ¢ este tinha como objectivo de (a) apoiar
o programa de recupera¢do econdmica de Mogambique através da reabilitagdo e
manutengdo das estradas prioritarias, e de (b) dar o maior fortalecimento da capacidade

de gestdo das institui¢des do sector de estrada (BM, 2004:32).

Sob o primeiro ¢ segundo projecto de estradas e cabotagem (ROCS I e ROCS II)
aprovados em 1992 e 1994 respectivamente, foram reabilitados mais de 3.800
quilometros de estradas primarias, secundérias e terciarias; 3000 metros de pontes
metalicas foram construidos; 2000 quilémetros de estradas receberam uma manutengio
periddica; e cerca de 14.000 quildmetros de estradas estdo a beneficiar duma manutengio
rotineira anual desde 1999. Estima-se que 25% da rede esta em boas condi¢fes e cerca de
39% em condi¢des razodveis. Somente cerca de 10% das estradas classificadas,
primeiramente estradas rurais nio melhoradas, ndo sfo transitdveis durante o periodo de

chuvoso (BM, 2004:33).

A rede de estradas em Mogambique € composta principalmente por vias de acesso
rudimentares e por picadas, muitas das quais sdo intransitaveis nas épocas chuvosas ou
estdo ainda minadas. Ademais, na sua maior parte sdo inoperacionais e, sobretudo as
zonas rurais estdo até certo ponto isoladas do panorama politico e do desenvolvimento
socio-econdmico do pais. Devido a esse estado o Governo Mog¢ambicano definiu a
melhoria das infra-estruturas de estradas como uma das tarefas primordiais € como
condig¢fio essencial para impulsionar o desenvolvimento sécio-econdmico (Fiege et al,

2006:16).




Durante o periodo em analise denotou-se, vide a tabela 1, que quanto a classificagio as
estradas tiveram a seguinte evolugio:
1. Tipo de Superficie
a. As estradas revestidas decresceram em 1.87%, as terraplanadas cresceram
ligeiramente em 0.09%, as de terra natural tiveram maior crescimento em
1.96% e as outras decresceram 0.16%.
2. Rede de Estradas
a. As estradas cujo crescimento foram positivos sdo as principais (0.26%) e
ndo classificadas (0.72%), e houve um decréscimo nas secundarias
(0.13%) e tercidrias (0.85%)
3. Condigio de Estradas
a. As estradas boas e razodveis cresceram 12.66% e 15.24%
respectivamente, enquanto houve um decréscimo das fracas (2.34%), mas

(17.08%) e intransitaveis (8.48%)

Em termos de proporgdo das estradas a Zambézia apresenta 16% das estradas do Pais,
Nampula 13%, Inhambane ¢ Niassa 11%, Tete 10%, Cabo Delgado e Sofala 9%, Manica
¢ Gaza 8% e Maputo 5%. Dados as proporg¢des das estradas pode-se depreender que ha

uma relagio entre as extensdes das estradas com a extensdo territorial das provinciais.

Da tabela 1, pode-se depreender também que houve uma aumento da extensio das
estradas, garantiu-se maior qualidade (estradas boas cresceram em 12.56%) e vislumbra-
se maior cometimento em criar condigdes favoraveis de acesso ao meio rural. Isto porque

as estradas na qual sdo frequentes no meio rural, as de terra natural, cresceram em 1.96%.

Este facto contraria com a situagdo urbana no qual apresenta uma reducio das estradas
revestidas, tipo de estrada caracteristica das zonas urbanas, que provavelmente seja por

falta de manutengéio o que pode implicar também no aumento das estradas razoaveis.




Alternativamente as estradas razoaveis tiveram o maior crescimento (29,84%) durante o
periodo em andlise, mostra um enfoque na redugfo das estradas de péssimas qualidades

(fracas, mas e intransitaveis).

Tabela 1: Evolugdio das Estradas em Mogambique 96-03

Classificagio Estradas 1996 2003 Diferenga

Revestidas 20.38% 18.51% -1.87%
Terraplanadas 26.48% 26.56% 0.09%
Terra Natural 52.98% 54.92% 1.94%
Qutras 0.16% 0.00% -0.16%

Tipo
Superficie

Principais 14.76% 15.02% 0.26%
Secundarias 27.82% 27.69% -0.13%
Terciarias 47.17% 46.32% -0.85%
Nio Classificadas | 10.26% 10.98% 0.72%

Rede Estradal

Boa 13.47% 26.13% 12.66%
Razoavel 14.59% 29.84% 15.24%
Fraca 22.97% 20.63% -2.34%
Ma 31.60% 14.52%  -17.08%
Intransitivel 17.36% 8.88% -8.48%

Condigido
Estradas

Fonte: Autor baseado em INE (1996/2003)

Um outro aspecto relaciona-se com a tendéncia estacionaria das estradas terraplanadas, o
que combinado a melhoria nas estradas revestidas, dd um sinal de maior cometimento do

Governo na manutengio da rede de estradas.

Regionalmente pode-se notar que, vide a tabela 2, no Norte de Mogambique houve uma
redugéio das estradas de superficie revestidas (0.42%) e terraplanadas (0.32%). Ademais
houve um decréscimo das estradas secundarias, terciarias e nfo classificadas. No entanto
houve melhorias das estradas de Optimas qualidades conferidas pelo crescimento das

estradas boas (4.73%) e razoaveis (5.42%).

A regido Centro possui maior extensdo de rede estradas, com maiores qualidades ¢ com
vista ao acesso ao meio rural. A regiio Sul é a que possui menos extensio de estradas e

com péssimas qualidade.




Tabela 2: Evolucdo das Estradas por regides Mogambique 96-03

Classificacdo Estradas | Norte Centro Sul

Revestidas 042% -0.78% -0.66%

Terraplanadas | 0.32% 0.17%  0.23%
Terra Natural 1.20% -1.95% 2.70%
Outras 0.00% -0.01%  -0.15%

Tipo Superficies

Principais 0.07% 0.06% 0.13%
Secundarias 0.05% -0.13% 0.04%

Terciarias 0.53% -0.37% 0.05%
N&o Classificadas | 0.53% -1.56% 1.75%

Rede Estrada

Boa 4.73% 6.23% 1.69%
Razodavel 542% 6.00% 3.82%

Fraca 2.73% -2.80% 2.34%

Ma 581% -4.93% -6.34%

Condicdo Estradas

Intransitavel 2.00% -7.08% 0.60%

Fonte: Autor baseado em INE (1996/2003)

Apesar da escassez de recursos que caracteriza o sector das estradas em Mogambique, no
periodo em analise, houve melhorias a registar principalmente devido & implementagéo
dos programas ROCS I e II, cujo impacto pode ser ilustrado pela melhoria nas condigdes

de transitabilidade a nivel nacional.

4.2 Evolucio da Pobreza 1996-2003

O indice de incidéncia da pobreza5 baixou de 69,4% em 1997 para 54,1% em 2003,
representando uma redugdo de mais de 15% em 6 anos, ou 2,6% por ano em média

(MPF/UEM/IFPRI, 2004).

* O indice de incidéncia da pobreza ¢ a proporgio da populagdo cujo consumo per capita esta abaixo da
linha da pobreza (MPF/UEM/IFPRI, 2004:17).




Esta redugfio ¢ consistente com os niveis de crescimento e um padrio de crescimento que
beneficia os agregados familiares pobres. Durante este periodo denotou-se que (I) o
crescimento real per capita cumulativamente cresceu em ordem de 50%, (II) na produgéo
agricola, a fonte importante de rendimento para a maioria dos agregados rurais pobres,
houve um crescimento de 26% para cereais induzindo um aumento de rendimento liquido
em cerca de 27%, (III) activos fixos, habitagdo, educagio, niimero de refeigdes aumentou

significativamente (MPF/UEM/IFPRI, 2004).

Pode-se ver na tabela 3, que comparando os dados de 2002-03 com 1996-97, houve uma
impressionante redugdo na propor¢do da populagdio vivendo na pobreza na ordem dos
15,3 pontos percentuais. A meta do PARPA duma incidéncia da pobreza de 60% para
2005 j4 foi alcangada com alta confianga. Enquanto as tendéncias sdo favoraveis, os
niveis de pobreza continuam altos. Para uma populagdo estimada em 18,3 milhdes, quase

10 milhdes da populagdo ainda vivem na pobreza.

O indice da profundidade da pobreza®, segundo a tabela 3, mostra também uma reduggo
ao nivel nacional, de 29,3% em 1996-97 para 20,5% em 2002-03. Isto representa uma
melhoria de cerca de 8,8 pontos percentuais. Por outras palavras, nio s6 ha uma menor
propor¢éio da populagdo abaixo da linha da pobreza, mas também os niveis médios de

consumo daqueles abaixo da linha de pobreza aumentaram em termos reais.

Mais especificamente, em 1996-97 o nivel de consumo médio de um agregado familiar
pobre foi de 58% da linha de pobreza; em 2002-03 este cresceu para 62% da linha de

pobreza

%0 indice de profundidade da pobreza é a distancia média, em percentagem, em que o consumo esté abaixo
de linha da pobreza usando todos os agregados na amostra onde os agregados que vivem acima da linha da
pobreza recebem o valor zero. Este indice capta mudangas na pobreza que o indice de incidéncia da
pobreza nie detecta, porque o indice de profundidade da pobreza mede “Quio pobres sdo os pobres”
(MPE/UEM/IFPRI, 2004:17),




Tabela 3: Evolugdio da Pobreza em Mogambique 1996-2003

Incidéncia da Pobreza Profundidade da Pobreza

1996-97 2002-03 Diferenga 1996-97  2002-03 Diferenca

Nacional 69,40 54,10 -15,30 29,30 20,50 -8,80
Urbano 62,00 51,50 -10,50 26,70 19,70 -7,00
Rural 71,30 55,30 -16,00 29,90 20,90 -9,00

Norte 66,30 55,30 -11,00 26,60 19,50 -7,10
Centro 73,80 45,50 -28,30 32,70 16,00 -16,70
Sul 65,80 66,50 0,70 26,80 29,10 2,30

Niassa 70,60 52,10 -18,50 30,10 15,80 -14,30
Cabo Delgado 57,40 63,20 5,80 19,80 21,60 1,80
Nampula 68,90 52,60 -16,30 28,60 19,50 -9,10
Zambézia 68,10 44,60 -23,50 26,00 14,00 -12,00
Tete 82,30 59,80 -22,50 39,00 26,30 -12,70
Manica 62,60 43,60 -19,00 24,20 16,80 -7,40
Sofala 87,90 36,10 -51,80 49,20 10,70 -38,50
Inhambane 82,60 80,70 -1,90 38,60 42,20 3,60
Gaza 64,60 60,10 -4,50 23,00 20,60 -2,40
Maputo Provincia 65,60 69,30 3,70 27,80 31,10 3,30
Maputo Cidade 47,80 53,60 5,80 16,50 20,90 4,40

Fonte: MPF/UEM/IFPRI (2004:42)

Em termos regionais, como pode-se ver na tabela 3, a pobreza continua mais alta nas
zonas rurais do que nas urbanas, com o indice de incidéncia da pobreza rural estimado em
55,3% contra 51,5% observado nas areas urbanas. Porém, em termos relativos, a reducio

da pobreza foi mais rdpida nas zonas rurais durante o periodo de 1996-97 para 2002-03

(decrescendo por cerca de 16 pontos percentuais) que nas zonas urbanas (descendo por

cerca de 10,5 pontos percentuais). Os resultados da profundidade da pobreza sio
similares; isto €, ha uma maior redugdo na érea rural (cerca de 9 pontos percentuais) do
que na area urbana (cerca de 7 pontos percentuais). Porém, o nivel é ainda mais alto nas

areas rurais,

Em termos provinciais, consoante a tabela 3, Sofala registou a mais rapida redugfo da
pobreza. A taxa de incidéncia da pobreza nessa provincia baixou de 87,9% em 1996-97

para 36,1% em 2002-03, o que representa uma redugdo de cerca de 51,8 pontos




percentuais. Quiras provincias que registaram redugdo na incidéncia da pobreza durante o
periodo foram Nampula (16,3 pontos percentuais), Zambézia (23,5 pontos percentuais),
Tete (22,5 pontos percentuais), Manica (19,0 pontos percentuais), Inhambane (1,9 pontos
percentuais) e Gaza (4,5 pontos percentuais). Por outro lado, indices de incidéncia de
pobreza estimada aumentaram em Cabo Delgado, Maputo Provincia e Maputo Cidade,

em 5,8, 3,7 e 5,8 pontos percentuais, respectivamente.

Da analise dos dados acima denotou-se que a pobreza durante o periodo em andlise
diminuiu (apesar de ainda mais de metade da populagdo ser ainda pobre) ¢ houve uma

ligeira melhoria na qualidade das estradas.

Mas a questdo crucial prende-se em saber se as infra-estruturas de transporte tiveram ou

tem impacto de redugio da pobreza em Mogambique.

CAPITULO V: VERIFICACAO RELACAO INFRAESTRUTURA DE
TRANSPORTE E POBREZA EM MOCAMBIQUE.

Mogambique usufrui condigdes naturais excepcionais assentes na diversificagdo de base
natural de recursos € na sua posi¢io geografica, que lhe d4 acesso quer por mar quer por

terra, aos mercados regionais € internacionais.

Contudo, o aproveitamento destas vantagens comparativas, esta condicionado a outros
factores exdgenos ao sector agrario, como: insuficientes vias de comunicagdo, deficiente
rede de comercializa¢io, transportes, infra-estruturas e servigos essenciais de apoio a
produgéo agraria (Vali, 2006:102).

Qualquer tentativa de fazer inferéncias acerca da relagdo entre estradas e pobreza em
Mogambique € imprescindivel fazer antes uma men¢do a principal actividade da

populagdo a agricultura e ver a sua ligagdo com as estradas.




5.1 Papel das estradas na agricultura e sua comercializagio

Mogcambique € um pais essencialmente agricola, com cerca de 70% da sua populagio
vivendo nas zonas rurais, contribuindo aproximadamente com 20% no PIB. Esta situagio
reflecte a baixa produtividade agricola. Verifica-se uma elevada correlagio negativa (R=
-0,79) entre o IDH e a percentagem da agricultura no PIB das provincias, ou seja, em
geral, as provincias cujo PIB tem maior participagdo da agricultura sdo aquelas que
apresentam menor indice de desenvolvimento humano, isto é, maior pobreza (PNUD,

2006: 23).

Apesar da sua baixa produtividade em Mogambique, segundo PNUD (2006), a
agricultura ¢ fundamental para o desenvolvimento nacional pois:

+ Mais de 70% das despesas dos pobres sdo relacionadas com a alimentagdo. O
aumento da produtividade agricola reduz o custo real dos alimentos e por isso o
rendimento da populagio em geral.

O aumento do rendimento obtido através da redugdo do custo dos alimentos
aumenta a competitividade da economia no mercado internacional porque nio
deriva do aumento do nivel dos salérios.

O aumento dos rendimentos da agricultura tem factores multiplicativos

relativamente altos em diversas actividades econdmicas e sociais.

Segundo PNUD (2006:30), citando Tarp et af (2002), a agricuitura em Mogambique tem
um multiplicador7 de 2,75 para as diversas actividades enquanto a industria tem 1,81; em
relacdo 4s mercadorias a agricultura apresenta 3,14 enquanto a industria apresenta 2,47;
para os factores a agricultura tem como multiplicador 1,72 e a industria 1,01; para as
empresas a agricultura apresenta 0,58 ¢ a industria 0,46; e para as familias a agricultura
apresenta um multiplicador de 1,67 e a industria 0,97. Isto mostra que tanto ao nivel de
investimento, mercadorias, factores e familias a agricultura tem um maior retorno que a

actividade industrial.

7 Designa a variagdo de uma varidvel endégena (determinada pelo funcionamento da economia) em
consequéncia da variagdo unitiria de uma varidvel exogéna (determinada pelas condigdes externas a
economia) (Samuelson & Nordhus, 1999:751)




Com a reabilitagdo, constru¢do € manutengdo de estradas de boa qualidade, podem
contribuir para o surgimento de uma nova dindmica na produgfio agricola. Regides que
outrora eram de dificil acesso, ou que chegavam a ficar isoladas na época chuvosa,
passam a ficar ligadas aos mercados nacionais ou mesmo internacionais através de uma
nova estrada. A melhoria das vias de acesso torna possivel e facilita o transporte de bens
e reduz os seus custos. No caso da produgéo agricola, a redugdo dos custos de transporte
tem uma importancia especial, jd4 que eles constituem uma parte essencial dos custos

totais dos produtos (DFID, 2005:32).

Geralmente pressupde-se que a redugdo dos custos de transporte na comercializagdo de
produtos agricolas por um lado, € 0 aumento da procura causada por uma methor conexio
com o mercado, por outro lado, levam a uma diferenga maior entre o prego da venda e os
custos de produgdo (incluindo o transporte) e, portanto a um maior rendimento para os
produtores. Ademais, uma boa qualidade das infra-estruturas de transporte permite uma
rapida transferéncia dos excedentes das zonas de produgfio excedentarias para as zonas
deficitarias, contribuindo deste modo para a manutengdo do equilibrio e seguranga

alimentar em periodos de fome, e consequente redugdo da pobreza (DFID, 2005:11).

Segundo Fiege er al (2006}, as vias de acesso reabilitadas em Sofala, constituem um

incentivo muito forte para a expanséo da produgdo. No qual destacou que:

e Com as estradas reabilitadas chegam novos compradores aos distritos,
especialmente compradores de milho e de gado caprino. A maioria das
populagdes entrevistadas considera a possibilidade de facil comercializagfio dos
seus produtos um factor determinante para a melhoria da situagio econdémica dos
agregados familiares.

Surgiu a diversificagdo da produgéo
As unicas fabricas locais sdo pequenas moagens cujo nimero aumentou com a
reabilitagdo das estradas. Para além das moagens, existem também pequenas

carpintarias tradicionais, oficinas de bicicletas ou alfaiatarias. Para estas unidades




0 acesso aos materiais tornou-se facil com a nova situagdo das estradas e, através
da maior circulagdo de pessoas, aumentou o numero de potenciais clientes na
regido.

Um aspecto problematico € os produtores nio terem poder de negociagdio de
pregos € serem obrigados a vender os seus produtos a precos estipulados pelos
compradores. Por outro lado, a margem de lucro dos compradores ¢ insignificante
devido aos elevados custos de transporte. Outro aspecto problematico relacionado
com a nova possibilidade de comercializagdo dos produtos ¢ o facto de a
populagdio ser aliciada a vender grandes quantidades de produtos acima do
habitual, reduzindo deste modo as reservas destinadas para o consumo proprio.
Sobretudo em relagdo ao milho tem sido frequente os vendedores ndo guardarem

reservas de alimentos suficientes para o consumo préprio, o que provoca situagoes

de fome pouco tempo depois.

Dados estruturais dos distritos de Mogambique, segundo MPF/UEM/IFPRI (2004),
indicavam que a zona sul do Pais apresenta uma situagdo ndo muito prdpria para a pratica
de agricultura (fraca precipitagdo ¢ em alguns casos solos pobres) e tem baixa capacidade
de provisio de alimentos de base (entre 7 a 9 meses). Esta situagfo afecta a maior parte
dos distritos do interior da Provincia de Inhambane e os do Norte da provincia de Gaza,
mas também os distritos de Cheringoma, Chemba (em Sofala) Zumbo, Magoe e Cahora
Bassa em Tete, apresentavam o mesmo problema em termos de provisdo de alimentos

basicos.

A rede comercial reveste-se de capital importancia no escoamento de excedentes através
de lojas e cantinas rurais e posterior venda nos mercados consumidores. Segundo Tinga
(2000), esta fungdo torna as redes comerciais num instrumento importante ndo somente
na recolha de excedentes, mas também pelo seu caracter de disponibilizagdo destes para o
consumo. Um dos problemas maior para os comerciantes pelo menos no curto prazo € o
armazenamento porque muitos dos armazéns foram destruidos durante a guerra de

desestabiliza¢io requerendo assim uma reabilitagdo e reestruturagfo.




As lojas, principalmente no meio rural, desempenham um papel importante na
comercializa¢io. Por um lado oferecem bens de consumo e factores de produgdo (por
vezes a crédito) ao sector familiar, por outro lado, compram a produgdo agricola dos
camponeses, as vezes com base na troca directa. Com a guerra muitas das lojas rurais

foram encerradas ou simplesmente destruidas (Tinga, 2000:20)8.

A rede comercial tem estado a contribuir grandemente na canalizagio da produgdo e dos
excedentes para o mercado. O crescimento médio anual da comercializagdo agricola foi
de 8% enquanto o da agricultura foi de 6,6%, significando uma ligeira redugfo da
producéio destinada ao auto consumo a favor de uma maior dindmica das culturas de
rendimento (PNUD, 2006:25).

No entanto, a regiﬁo norte de Mogambique tem estreitas ligagGes comerciais com o0s
Paises contiguos (Malawi e Tanzania). Segundo Tinga (2000) estas ligacGes se
apresentam desreguladas mas favordveis para as autoridades distritais visto que
representa um rendimento monetario rentdvel. A falta de uma rede comercial nacional e
extensiva aos lugares longinquos potencia este tipo de comércio. Alternativamente, os
custos operacionais dos lojistas (comerciantes) nacionais localizados nas fronteiras sdo
muito elevados quando levam os produtos tanto agricolas quanto os industriais de e para

as zonas urbanas devido ao deficiente e ou inexistente rede estradas.

O quadro geral em termos de lojas funcionais néo € desesperante para dar resposta as
necessidades de fazer comercializacio adequada. A média nacional, segundo Tinga
(2000:10), de acordo com a rede comercial em funcionamento corresponde a uma relagio
1.1197 habitante/loja, o que significa que o problema nfo é de termos mais lojas mas sim
melhores vias de acesso, manutengdo e abastecimento melhorado. A rede comercial &

perfeitamente adaptada as necessidades do Pais incorporando fragilidade dos actores

¥ Mas com a introdugio do PRE, um novo tipo de comerciante rural comegou a surgir, trata-se de
comerciantes rurais do sector informal e surgem, sobretudo onde os lojistas no voltaram a trabalhar,
alguns com capacidade de compras directamente dos produtos e vendas ao ICM ou aos armazenistas em
fun¢ce das condi¢des oferecidas, Assim, as fungSes exercidas por eles sdo de acumulagfo, provisdo de
capital, tomadores de risco entre outros.




comercias rurais, administragdo publica morosa coadjuvado pelas infra-estruturas pouco

adequadas para dar respostas as demandas da maioria dos necessitados.

Em suma, os distritos que sfio atravessados por estradas em boas condigdes de
transitabilidade tendem a apresentar boas condigdes de seguranga alimentar
contrariamente as que sdo atravessadas por estradas de ma qualidade. E a

comercializagdo agricola n3o aparece como constrangimento a redug¢do da pobreza.

5.2 Ligacio entre Estradas e Pobreza em Mogambique

Denotou-se no capitulo [V que tanto os niveis da pobreza como de das estradas

(qualidade e extensdo) observaram no periodo em analise melhorias muito significativas.

Fazendo uma analise do mapa 1, em anexo, que mostra o mapeamento da incidéncia da
pobreza e condi¢io de estradas em Mogambique em 1996-1997, denota-se que as
estradas que passam na maioria dos distritos com elevada incidéncia da pobreza, ndo
estiio em boas condi¢des de transitabilidade. Esta limitagdo, segundo MPF (2002:19), cria
um grande isolamento dos distritos com o resto do pais ¢ mesmo com os paises vizinhos,
sendo praticamente impossivel realizar trocas comerciais e ter acesso a outros servigos
vitais para as comunidades, reduzindo a habilidade de agentes econémicos de

aproveitarem as vantagens econdémicas disponiveis no pais.

Alternativamente, os distritos da faixa costeira da provincia de Gaza e Inhambane que sdo
atravessados por estrada em boas condigdes de transitabilidade apresentam baixas taxas
de incidéncia da pobreza. O mesmo argumento ¢ valido para os distritos da provincia de
Manica, Tete e Zambézia que sfo atravessados por estradas em boas condiges de

transitabilidade. No geral, na provincia de Sofala nenhum distrito € atravessado por

estrada em boas condigdes e a situacio da pobreza € pior nesta provincia.

As trocas comerciais com o pais vizinho Zimbabwe (em 1996/97) podem jogar um papel




preponderante nas condi¢Ges de vida das populagbes. Os distritos das provincias de
Manica ¢ Tete que fazem fronteira com este pais, estio em melhores condi¢des em
comparagio com os outros do pais. Muitos factores podem contribuir para isto,
considerando também as boas condigOes agro-ecoldgicas que esta zona apresenta. Alguns
dos factores podem ser as trocas comerciais entre a parte de Mogambique € o Zimbabwe
e também o trabalho sazonal que se pode realizar nas machambas dos farmeiros

Zimbabwianos.

Encontra-se uma relagfo bastante forte entre a condigdo das estradas e a incidéncia da
pobreza. Locais atravessados por estradas em boas condi¢des s&o relativamente menos
pobres em relacdio aos locais atravessados por estradas noutras condigdes (razodvel, ma,

intransitavel).

Esta relagdo positiva bastante forte entre a presencga de estradas em boas condigbes € os
niveis de pobreza (significando que boas estradas estdo associados a niveis baixos de

pobreza) pode-se também ver graficamente ao nivel provincial como regional.

» Estradas em boas condigdes e incidéncia da pobreza

As provinciais cuja situagdo de bem estar deteriorou (ex.: Maputo), durante o periodo em
andlise, as estradas boas tiveram um decréscimo em volta de 14%. Enquanto que as
provincias cuja a situagio de bem estar cresceu expressivamente (Sofala e Zambézia) as
estradas boas tiveram o maior crescimento verificado no periodo Sofala (99%) e

Zambézia (74%), vide o grafico 1.

No entanto importa frisar que a provincia de Cabo Delgado embora tenha deteriorado em
bem estar apresentou um crescimento em 100% das estradas boas porque os dados (vide

anexo tabela 4) para o ano de 1996 sio nulos.




Grafico 1: Evolugio da pobreza e estrada boa 96-03
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Fonte: Autor baseado em INE (1996/2003)
Alternativamente, pode-se vislumbrar este facto no grafico 2, no periodo em analise
houve uma tendéncia crescente tanto do IDH (melhorta de bem estar) como das estradas

em boas condigdes no pais.

Gréfico 2: Evolugéo de IDH e estrada boa 96-03

EVOLUCAO ESTRADA EM BOA CONDICAOQ E IDH 96-03
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Fonte: Autor baseado em INE (1996/2003)




o Estradas razodveis e incidéncia da pobreza

Para este tipo de qualidade de estrada ndo se verificou uma relagdo ébvia com incidéncia
de pobreza, pois tanto as provinciais que tiveram melhorias no bem estar como as que
observaram um decréscimo no bem estar venficou-se um crescimento significativo em
estradas razoaveis, videm o grafico 3. A implicagdo directa deste facto pode-se cingir em

melhorias em estradas razoaveis ndo induz a redugSes muito significativa na pobreza.

Pode-se também constatar no grafico 4, mesmo que o IDH mostra tendéncias crescentes
as estradas razoaveis t€ém um evolugdo irregular quanto ao seu crescimento. Nos anos de
1998 ¢ 1999 estas estradas tiveram um maior crescimento que o IDH, e o seu decréscimo

nos anos subsequentes sdo acompanhados por aumentos no IDH.

Grafico 3: Evolugdo da Pobreza e Estradas Razoaveis 96-03
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Fonte: Autor baseado em INE (1996/2003)

O decréscimo profundo ocorrido no ano 2000 nas estradas razoaveis pode fortemente
estar associado a ocorréncia de severas cheias no pais. Ademais para este ano verifica-se

um decréscimo de todas as estradas de pais.




Gréfico 4: Evolugdo de IDH e Estradas Razoaveis 96-03
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Fonte: Autor baseado em INE (1996/2003)

s Estradas fracas e incidéncia da pobreza

Esta vertente de estrada possul uma relagdo positiva com a pobreza, maior é a pobreza

maior € o crescimento das estradas fracas como pode se visualizar no grafico 5.

Grafico 5: Evolucdo da Pobreza e Estradas Fracas 96-03
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Fonte: Autor baseado em INE (1996/2003)




As provincias que tiveram um decréscimo de bem estar como Maputo apresentam um

crescimento desta qualidade de estrada.

No entanto estranhamente a provincia de Sofala apresenta um crescimento significativo
neste tipo de estrada. Mas este crescimento provavelmente deve-se ao facto de que as

estradas fracas ndio ligam as zonas estratégicas de mercado, produgdo e servigos em

Sofala.

No grafico 6, aos consecutivos decréscimos de estradas fracas comrrespondem ao
crescimento constante de IDH. Este facto garante a ligag3o estabelecida entre estas

estradas e a pobreza.

Grafico 6: Evolucio da Pobreza e Estradas Fracas 96-03
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Fonte: Autor bascado em INE (1996/2003)

Quanto as estradas em mau estado e intransitdveis apresentam uma relagdo ndo
conclusiva, isto €, em geral as provincias que tiveram incrementos significativos no bem
estar como Sofala, Zambézia e Tete como também as provincias cujo o bem estar
deteriorou (Maputo e Cabo Delgado) observaram uma redugéo nestes tipos de estradas

{vide no anexo os graficos 8, 9,10 e 11).




Ao nivel regional pode-se aferir as seguintes concluses observando o grafico 7:

e Na regifo norte, houve o segundo maior incremento de bem estar (a pobreza
reduziu em 11%) que pode advir em parte do segundo maior crescimento positivo
das estradas boas (4,73%) e as razoaveis (5,42%). Alternativamente as estradas
mas, fracas e intransitiveis tiveram uma significativa redugio refor¢ando o papel
do incremento das estradas boas e razoaveis na redugdo da pobreza.

A regido centro observou o maior incremento de bem estar verificado em
Mog¢ambique durante o periodo em andlise (a pobreza reduziu em 28,30%), as
estradas também tiveram o maior crescimento nesta regido onde as estradas boas
cresceram em 6,23% e as razodveis em 6%. No entanto, as estradas mas, fracas e
intransitaveis decresceram significativamente. Este crescimento das estradas boas
€ razoaveis, e decréscimo das estradas mas, fracas e intransitaveis influenciaram

com a redugdo da pobreza.

Gréfico 7. Evolugdo da Incidéncia de Pobreza ¢ CondigSes de Estradas por Regides de
Mogambique 96-03
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Fonte: Autor baseado em INE (1996/2003)

* A regido sul foi a Unica que teve redugdo de bem estar ou aumento da pobreza em

0,70%. As estradas boas cresceram n&o significativamente em 1,69% e as




razoaveis em 3,82%. Ademais denota-se um crescimento, apesar de ndo
significativo, das estradas fracas (2,34%) e intransitaveis (0,60%), e houve o
maior decréscimo de pais em estradas mas (6,34%). Nesta regifio o crescimento
ndo significativo das estradas boas e razodveis, e o crescimento impar das estradas

fracas e intransitaveis contribuiram na detereorizagdo do bem estar.

Com esta situagdo pode-se depreender que os locais onde houve um crescimento e sio
atravessados por estradas de boa e razoavel transitabilidade tiveram um incremento de

bem estar,

Existindo locais com maior incidéncia da pobreza e outros com maior nimero de pobres,
os primeiros locais devem receber mais atencdo em termos de recursos per capita
enquanto os segundos devem receber mais atengdo em termos do volume total de
recursos. Deve-se disponibilizar mais servigos de educagéo e saide como forma de criar

capacidade para a populagéo e reduzir os niveis de desigualdade existentes actualmente.

CAPITULO VI: CONCLUSOES E RECOMENDACOES

6.1 Conclusdes

O impacto do transporte sobre a pobreza pode ser compreendido de duas formas:
indirecta (por meio de crescimento de rendimento per capita) e directa (através de
redistribui¢do de rendimento). O transporte tem um papel principal quando investimentos
no mesmo estimulam o crescimento economico através de vastos efeitos sobre o
mercado. Tem um papel complementar quando é requerido para servir o crescimento no

lado da demanda.

A pobreza enquanto que relacionado primariamente com baixo rendimento e consumo é

também manifestado em muitas dimensdes, especialmente ma nutricdo, débil saide,




analfabetismo, vulnerabilidade, isolamento social e exclusdo politica. Cada uma destas

dimensdes reforga a outra e tem ligagdo directa ou indirecta com transporte

Os investimentos nas infra-estruturas de transporte reflectem-se na redugdo da pobreza,
atraveés da facilitagdo de acesso conduzindo ao crescimento econdémico. Além disso, a
propria construgio, a reabilitagio ¢ a manutengdo de estradas, por sua vez, podem
contribuir para a redugdio da pobreza se forem organizadas sob a forma de trabalho

intensivo que cria emprego e, por conseguinte, uma fonte de rendimento.

Segundo o nivel de desenvolvimento da economia Mogambique as infra-estruturas de
transporte desempenham um papel fundamental no alcance de crescimento econdémico
sustentdvel. Constatou-se também, que as infra-estruturas de transporte ainda sdo
deficientes ndo permitindo uma rapida e eficiente ligagdo entre as zonas de produgio e os

principais mercados consumidores.

Esta realidade faz com que a vida das populag¢des nas zonas rurais, em particular, se torne
mais dificil resultando em constantes ciclos de inseguranga alimentar nas regiGes

deficitarias quando a nivel nacional existem regides com excedentes de produgdo. Neste

contexto, a pobreza na maioria das vezes se manifesta de maneira ainda mais acentuada

nas zonas rurais do que nas zonas urbanas, as vias de acesso sd@o de importincia

elementar para melhorar as condigdes de vida das populagdes rurais.

Constatou-se que tanto a pobreza como as infra-estruturas de transporte tiveram uma
melhoria. Em Mogambique encontra-se uma relagéo bastante forte entre a condi¢do das
estradas € a incidéncia da pobreza. Locais atravessados por estradas em boas condigdes
sédo relativamente menos pobres em relagdo aos locais atravessados por estradas noutras

condig¢Ges (razoavel, ma, intransitavel).




6.2 Recomendacgies

Dadas estas constatagdes, € com vista a refor¢ar o papel que as infra-estruturas de
transporte tem na economia e na redugio da pobreza € de se recomendar ao governo, a

tomada das seguintes medidas:

Uma boa politica de infra-estruturas de transporte deve ser acompanhada por
medidas adicionais {(como construgdo de escolas e hospitais) no sentido de tornar
a intervengdo no sector mais eficaz e eficiente. O sucesso do programa de
reabilitacdo e manutengio de estradas no que tange a redugio da pobreza depende
também da forma como for concebido o respectivo programa. Se incluir a
vertente de trabalho intensivo, o emprego de méo de obra local e os ordenados dai
resultantes podem impulsionar o desenvolvimento econdmico da regido.

Deve-se fortalecer a rede de estradas em boas e razoaveis condi¢des de
transitabilidade no pais de modo a permitir maior circulagdo de pessoas e bens e
aumentar os niveis de comercializagio de produtos e insumos de produgio.

Uma boa coordenagdo intersectorial (transporte, agricultura, educagdo e sande)
sobre a expansdo e manuten¢do da rede de estradas pode levar a um maior
impacto na redugdo da pobreza. Como a existéncia da estrada por si s6 ndo
implica necessariamente mudangas, os investimentos no sector de estradas
deveriam contemplar, ja na fase de planificagfo, formas de coordenagio com
outros sectores, como a educacdo € a saude,

Aposta na reabilitagdo ¢ manuten¢do das estradas e vias rodoviarias, sem descurar
dos aspectos ligados a qualidade e cobertura nacional (principalmente nas zonas
rurais);

Construgdo e reabilitagdo de vias que permitam a ligagdo entre as principais
regides de produgdo de excedentes € os principais mercados de consumo, de

modo a minimizar os custos de transporte.
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Figura 2: Incidéncia da Pobreza ¢ Condigdo das Estradas
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Evolugfo da Pobreza e Estradas Mas 96-03

EVOLUCAO POBREZA E ESTRADA MA 96/97-02/03

0O Estrada M4

@ Evol. Pobreza

BIZoquIE7
suequeyuj |

Fonte: Autor baseado em INE (1996/2003)

Grafico 9: Evolugio da IDH e Estradas Mas 96-03
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Grafico 10: Evolugdo da Pobreza e Estradas Intransitaveis 96-03
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Grafico 11: Evolugao de IDH e Estradas Intransitaveis 96-03
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Ano

1996

1997

1998

1999

2000

Tabela 4: Evolugdo das estradas em condigio boa em Mogambique 96-03

2001

2002

2003

Pais
Niassa
Cabo
Delgado

Nampula
Zambézia
Tete
Manica
Sofala
Inhambane
Gaza
Maputo

3.529,00
242,00

0,00
673,00
303,00
270,00
641,00

4,00
669,00
411,00
316,00

3.529,00
242,00

0,00
673,00
303,00
270,00
641,00

4,00
669,00
411,00
316,00

5.551,00
336,00

130,00
825,00
1.478,00
312,00
682,00
73,00
401,00
877,00
437,00

7.868,00
537,00

451,00
943,00
1.904,00
665,00
864,00
73,00
752,00
1.214,00
465,00

7.002,00
424,00

482,00
1.480,00
1.388,00

164,00

877,00

152,00
1.439,00

396,00

200,00

7.032,00
454,00

482,00
1.480,00
1.388,00

164,00

877,00

152,00
1.439,00

396,00

200,00

7.438,79
575,70

804,00
962,00
1.164,02
739,53
738,88
455,40
813,54
908,70
277,02

7.438,79
575,70

804,00
962,00
1.164,02
739,53
738,88
455,40
813,54
908,70
277,02

Fonte: INE (1996/2003)

Tabela 5: Evolugio das estradas em condigdo razoavel em Mogambique 96-03

Ano

1996

1997

1998

1999

2000

2001

2002

2003

Pais
Niassa
Cabo
Delgado

Nampula
Zambézia
Tete
Manica
Sofala
Inhambane
Gaza
Maputo

3.823,00
373,00

290,00
450,00
413,00
795,00
389,00
245,00
132,00
440,00
296,00

3.823,00
373,00

290,00
450,00
413,00
795,00
389,00
245,00
132,00
440,00
296,00

10.102,00
942,00

1.140,00
1.274,00
1.881,00
1.362,00
762,00
954,00
1.061,00
245,00
481,00

10.781,00
1.572,00

981,00
1.038,00
1.971,00
1.828,00
1.129,00

820,00

762,00

260,00

420,00

7.421,00
333,00

1.099,00
851,00
1.164,00
1.041,00
877,00
278,00
375,00
1.049,00
354,00

7.816,00
728,00

1.099,00
851,00
1.164,00
1.041,00
877,00
278,00
375,00
1.049,00
354,00

8.491,97
939,30

777,20
1.036,00
1.387,87

903,87

785,06

632,50
1.032,57

535,90

461,70

8.491,97
939,30

777,20
1.036,00
1.387.87
903,87
785,06
632,50
1.032,57
535,90
461,70

Fonte: INE (1996/2003)
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Tabela 6: Evolu¢do das estradas em condigéio fraca em Mogambique 96-03

Ano

1996

1997

1998

1999

2000

2001

2002

2003

Pais
Niassa
Cabo
Delgado

Nampula
Zambézia
Tete
Manica
Sofala
Inhambane
Gaza
Maputo

6.017,00
734,00

750,00
1.007,00
1.419,00
1.007,00

306,00

110,00

165,00

113,00

366,00

6.017,00
734,00

790,00
1.007,00
1.419,00
1.007,00

306,00

110,00

165,00

113,00

366,00

5.332,00
1.243,00

241,00
444,00
537,00
304,00
231,00
607,00
344,00
396,00
385,00

5.241,00
1.152,00

241,00
444,00
537,00
904,00
231,00
607,00
344,00
396,00
385,00

5.871,44
1.090,80

455,60
666,00
805,86
465,63
438,71
581,90
563,22
372,80
430,92

5.871,44
1.090,80

455,60
666,00
805,86
465,63
438,71
581,90
563,22
372,80
430,92

Fonte: INE (1996/2003)

Tabela 7: Evolu¢do das estradas em condi¢do ma em Mogambique 96-03

Ano

1996

1997

1998

1999

2000

2001

2002

2003

Pais
Niassa
Cabo
Delgado

Nampula
Zambézia
Tete
Manica
Sofala
Inhambane
Gaza
Maputo

8.277,00
383,00

790,00
1.307,00
1.101,00

496,00

404,00

998,00
1.394,00
1.019,00

385,00

8.277,00
383,00

790,00
1.307,00
1.101,00

496,00

404,00

998,00
1.394,00
1.019,00

385,00

8.023,00
897,00

933,00
1.237,00
537,00
1.107,00
361,00
979,00
660,00
836,00
476,00

7.881,00
753,00

663,00
1.267,00
818,00
588,00
96,00
1.051,00
1.058,00
944,00
643,00

5.425,00
1.000,00

429,00
444,00
806,00
575,00
139,00
835,00
501,00
373,00
323,00

5.030,00
605,00

429,00
444,00
806,00
575,00
139,00
835,00
501,00
373,00
323,00

4.131,95
272,70

214,40
555,00
626,78
465,63
230,90
531,30
469,35
442,70
323,19

4.131,95
272,70

214,40
555,00
626,78
465,63
230,90
531,30
469,35
442,70
323,19

Fonte: INE (1996/2003)
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Tabela 8: Evolucdo das estradas em condigdo intransitivel em Mogambique 96-03

Ano

1996

1997

1998

1999

2000

2001

2002

2003

Pais
Niassa
Cabo
Delgado

Nampula
Zambézia
Tete
Manica
Sofala
[nhambane
Gaza
Maputo

4.548,00
510,00

721,00
270,00
1.241,00
270,00
267,00
1.090,00
0,00
56,00
123,00

4.548,00
510,00

721,00
270,00
1.241,00
270,00
267,00
1.090,00
0,00
56,00
123,00

2.558,00
67,00

388,00
371,00
582,00

57,00
201,00
440,00
236,00

82,00
134,00

2.434,00
77,00

557,00
656,00
468,00
0,00
115,00
561,00
0,00
0,00
0,00

3.283,00
30,00

429,00
481,00
582,00

55,00
185,00
658,00

469,00

117,00
277,00

3.344,00
91,00

429,00
481,00
582,00

55,00
185,00
658,00
469,00
117,00
277,00

2.528,85
151,50

428,80
481,00
492,47
164,34
115,45
328,90
250,32

69,90

46,17

2.528,85
151,50

428,80
481,00
492.47
164,34
115,45
328,90
250,32

69,90

46,17

Fonte: INE (1996/2003)

Tabela 9: Evolugdo da superficie das estradas em Mogambique 96-03

Ano

1996

1997

1998

1999

2000

Pais total

Niassa
Cabo
Delgado

Nampula
Zambézia
Tete
Manica
Sofala
Inhambane
Gaza
Maputo

26.191
2.241

2.591
.3.707
4.477
2.838
2.006
2.447
2.359
2.039
1.486

26.191
2.241

2.591
3.707
4.477
2.838
2.006
2.447
2.359
2.03%
1.486

26.236
2.241

2.591
3.707
4.478
2.839
2.006
2.448
2.359
2.040
1.527

28.959
2.938

2.651
3.902
5.161
3.081
2.204
2.505
2.572
2.418
1.527

28.463
3.030

2.680
3.700
4.477
2.739
2.309
2.530
3.129
2.330
1.539

Fonte: INE (1996/2003)




