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Resumo

A comercializacdo agricola desempenha um papel importante na economia nacional, e
em particular, para a melhoria das condicGes de vida da populagdo Mogambicana, da qual cerca
de 80% vive da agricultura. Mas, por outro lado coloca-se a questdo das infra-estruturas
econdmicas necessarias para a dinamizacdo de todo o processo de producdo e comercializagdo
agricola. Neste sentido, o presente trabalho do conjunto das infra-estruturas econdmicas,
pretende estudar o impacto das infra-estruturas de transporte (estradas) na comercializagdo

agricola.

O quadro tedrico enfatiza que o estado da infra-estrutura de transporte determina a que
custo o produto se deslocara até ao mercado, sugerindo que se este for alto os ganhos dos
produtores tenderdo a reduzir. Portanto, o quadro tedrico enfatiza que as estradas sdo vitais na
comercializagdo agricola na medida em que ditam as condic¢des de acessibilidade aos mercados e

0s ganhos dos intervenientes da comercializag&o agricola.

O estudo é baseado em dados primarios recolhidos numa amostra de 69 camponeses
associados. Com recurso a procedimentos estatisticos e a planilha Excel para a sistematizacao
dos dados recolhidos da amostra dos 69 camponeses entrevistados, o trabalho conclui que o

estado das estradas do distrito de Matutuine tem impacto negativo na comercializacdo agricola.

Neste contexto recomenda-se a construcdo e manutencdo de estradas que ligam as
machambas dos camponeses do distrito de Matutuine com os mercados locais e dos outros
distritos e a criagdo de incentivos para a existéncia de agro-industrias no distrito de Matutuine
gue usem como matéria-prima os produtos dos camponeses do distrito de Matutuine, de modo a

elevar os niveis de procura.

O principal aspecto que limitou a presente pesquisa € o estado defitario das vias de acesso

do distrito de Matutuine, facto que dificultou a recolha de dados durante a pesquisa.



CAPITULO |
INTRODUCAO
1.1 Contextualizacao

A comercializagdo agricola, de um modo geral, constitui uma das maiores fontes de
acumulacdo de rendimentos monetarios para a maior parte da populacdo que tem a agricultura
como principal actividade econdmica, em particular a populacao das zonas rurais, facto que torna
a comercializacdo agricola importante na promocdo do desenvolvimento destas zonas, pois a
comercializacdo agricola € um dos potenciais instrumentos impulsionadores do relacionamento
econdémico entre as zonas rurais e urbanas. Mas, a dinamizacgédo deste relacionamento depende
fundamentalmente das infra-estruturas de transporte, pois, sem estas tanto a movimentacdo dos
bens e equipamentos necessarios para 0 aumento da producdo e da produtividade assim como a
dos produtores e consumidores, torna-se dificil.

Um estudo realizado pelo SIMA (2002) mostra que para o caso de Mogcambique, um dos
maiores constrangimentos enfrentados no processo de comercializagdo agricola é o mau estado
das estradas, pois devido ao mau estado das estradas, muitos comerciantes ndo se deslocam as
aldeias a procura de produtos, tendo os produtores que trazer os produtos até as estradas principais.
Isto significa que o estado das estradas eleva os custos de transacg@o no processo de comercializacéo
agricola, ou seja, havendo estradas em péssimo estado de conservagdo 0s custos de expansdo dos
mercados sdo altos. Por outro lado, numa situacdo em que 0s custos de transaccdo sao elevados, a
distribuicdo dos ganhos entre os diversos agentes envolvidos no processo de comercializacdo €

desigual.

E dentro deste contexto que decorre a tematica da presente pesquisa, cujo titulo é:
“Impacto das infra-estruturas de transporte na comercializacdo agricola: caso do distrito de

Matutuine.”



1.2. Problema de Pesquisa

Ao longo dos ultimos anos e como resultado da implementacdo e materializacdo dos
varios Programas do Governo, incluindo a Estratégia da Comercializagdo Agricola 2000-2004, o
sector comercial agricola tem conhecido melhorias significativas no seu desempenho que
traduzem, entre outras, no crescimento da producdo agricola destinada aos mercados interno e
externo e no aumento de actividades de comercializacdo através de uma maior oferta e procura
de produtos e servigos. Contudo, estes resultados econémicos continuam aquém dos niveis
desejados e, consequentemente, o desenvolvimento da comercializag¢&o agricola no pais continua
a merecer a atencdo de todos os intervenientes, pois verifica-se que ao longo da cadeia de
comercializacdo, hd grandes diferencas nas receitas entre 0s parceiros na cadeia de valor
(ECAII).

No quadro das estratégias de desenvolvimento rural o Governo mogambicano tem dado
énfase a questdo do aumento da competitividade e da acumulagdo da economia rural por ser
fundamental para a reducdo da pobreza rural, bem como, para o aumento da sua contribui¢do no
crescimento da economia nacional (PES, 2009). No entanto, a populacédo das zonas rurais tem a
agricultura como base de sua sobrevivéncia, o que torna a comercializa¢do agricola um dos
potenciais instrumentos para 0 aumento da competitividade e acumulacdo da economia rural,
pois atraves da comercializacdo agricola criam-se oportunidades econémicas e comerciais da

populacgéo rural.

Mas por outro lado, verifica-se que a maior parte dos distritos em Mogambique debate-se
com a situacdo de estradas em péssimo estado de conservacdo, facto que pode dificultar ainda
mais 0 aumento da competitividade e a acumulacdo da economia rural, pois para que a
comercializacdo agricola seja capaz de aumentar a competitividade e a acumulacdo da economia
rural torna-se necessario investir na construcdo e melhoramento das estradas que ligam as zonas

produtoras e 0s respectivos mercados.

O distrito de Matutuine € um dos distritos que apresenta grande parte das estradas em
péssimo estado de conservacdo e por outro lado, o mesmo apresenta baixos indices de

comercializacdo agricola®, apesar deste possuir um alto potencial agricola. Motivado por este

' FDC (2006).



panorama, o presente trabalho procura investigar até que ponto as estradas afectam os niveis de
comercializacdo agricola do distrito de Matutuine. Mais especificamente: Qual é o impacto das

estradas na comercializacdo agricola no distrito de Matutuine?

1.3. Hipdteses

H1: O estado das estradas tem impacto negativo na comercializacdo agricola.

H2: As estradas ndo tém impacto na comercializagdo agricola.

1.4. Objectivos
1.4.10bjectivo Geral

v’ Estudar o impacto das estradas na comercializacdo agricola no distrito de Matutuine.

1.4.2. Obejectivos Especificos

v Analisar a situacdo da comercializagdo agricola no distrito de Matutuine;
v Analisar a situacdo das estradas do distrito de Matutuine;

v Analisar o impacto do estado das estradas nos custos de transporte;

v Analisar o impacto dos custos de transporte na comercializacdo agricola;

v Analisar as medidas tomadas pelo Governo local com vista a melhorar e elevar os indices

de comercializagdo agricola no distrito de Matutuine.

1.5. Justificativa

A comercializacdo agricola desempenha um papel extremamente importante na economia
nacional, constituindo a principal fonte geradora de rendimento da populacdo nas zonas rurais,
onde a maioria tem as suas condicdes (“livelihood”) assentes na agricultura. E também um dos
instrumentos impulsionadores das ligagGes entre o camponés e o mercado em termos de

relacionamento econémico entre as zonas rurais e urbanas (ECAII).



Ao se falar de comercializagdo agricola ndo se pode deixar de fora a questdo das infra-
estruturas de transporte, pois estas sdo fundamentais na cadeia de valor da comercializagédo
agricola. As estradas que sdo o foco do presente trabalho permitem a ligacdo entre as zonas
produtoras com os mercados consumidores dos bens agricolas, sendo o estado destas o indicador

do custo com o qual esta ligacdo (produgdo-consumo) se efectua.

Segundo ECAII, grande parte das estradas secundarias, tercidrias e vicinais em
Mogambique esta em péssimo estado de conservagdo e a maior parte destas ndo esta revestida,
ou seja, sdo de terra natural (Vide anexo 1: Tabela 4). Isto significa que 0s custos operacionais
dos veiculos sdo elevados e tal facto se agrava em periodos chuvosos onde maior parte delas
torna-se intransitaveis, resultando num isolamento total de muitas zonas, facto que tem limitado
as accles produtivas dos agentes economicos. Portanto, o estado destas tem afectado
negativamente a competitividade dos produtos nacionais e 0 acesso aos mercados e segundo o
PARPAII enquanto as dificuldades no acesso aos mercados dificultam o escoamento da
producdo contribuindo para manter os precos baixos ao comprador, no entanto, essas
dificuldades reduzem os ganhos dos produtores e desincentivando a producdo. O distrito de
Matutuine € um dos distritos que vivem o cendrio aqui apresentado e em contrapartida apresenta

um enorme potencial agricola.

No entanto, o cenario acima descrito nos alerta sobre a necessidade de estudos frequentes
para 0 melhoramento das estradas que ligam os diversos pontos de producdo com 0s respectivos
mercados, de modo que o processo de comercializacdo agricola que é a principal fonte

rendimento da maioria da populagéo rural? se efectue a um baixo custo de transacgao.

No &mbito académico, diferentemente da Teoria Neocléssica de producdo que nédo
considera 0 espago, 0 presente trabalho traz consigo um instrumento de andlise dos custos de
producdo que é determinante dos ganhos dos produtores, ou seja, a infra-estrutura de transporte
(estrada) pode ser considerada um insumo no processo de producdo, pois o estado desta
determina o dispéndio de recursos necessarios para que os bens e servi¢os se desloquem no

espaco e superem distancias

Z Pois esta tem a agricultura como a principal actividade econdmica.



1.6. Estrutura do trabalho
O presente trabalho esté estruturado da seguinte forma:

Capitulo 1: para além da introducdo, apresenta-se 0s objectivos do trabalho, a
justificativa, o problema de pesquisa e explica-se a metodologia e os instrumentos utilizados para

a colecta dos dados da pesquisa.

Capitulo 2: é apresentada a revisao de literatura, onde se analisam os aspectos das infra-
estruturas economicas e as de transporte em particular. Ainda neste capitulo apresentam-se
alguns conceitos da comercializacdo agricola, a ligacdo entre Teoria do Estado Isolado de Von
Thinen e a comercializacdo agricola, apresenta-se a relacéo entre infra-estruturas de transporte e
comercializacdo agricola e por fim apresenta-se um exemplo do impacto econémico das infra-

estruturas de transporte (Brasil e EUA).

Capitulo 3: Apresenta-se a situacdo das estradas em Mocambique e os programas do
governo em torno sector das estadas, apresenta-se ainda a situacdo da comercializacdo agricola
em Mocambique e o0s principais constrangimentos enfrentados na cadeia de valor da

comercializagdo agricola.
Capitulo 4: apresentam-se os resultados da pesquisa feita no distrito de Matutuine.

Capitulo 5: apresentam-se as principais conclusdes e recomendacdes



1.7. Metodologia

Gill (1999) argumenta que o objectivo fundamental da pesquisa é descobrir respostas
para problemas, mediante o emprego de procedimentos cientificos. O mesmo autor classifica a

pesquisa cientifica em trés grupos: Exploratdria, Descritiva, e Explicativa.

Tendo em conta esta taxinomia, a presente pesquisa encaixa-se como descritiva e
exploratdria. Encaixa-se como descritiva, pois se baseia em investigacdes bibliograficas, uso da
observacdo sistematica e analise de dados. E exploratdria porque para além do levantamento

bibliogréfico, fez-se analise de exemplos que estimulam a compreensédo do tema.

A amostra € ndo-probabilistica e por tipicidade (ou intencional), tendo como populagéo-
alvo os camponeses associados do distrito de Matutuine, que segundo MAE (2005), totaliza
1lassociagdes, donde se extraiu uma amostra de 5 associagbes, 0 correspondente a 69
camponeses (Vide 2: Tabela 5). A escolha da técnica de amostragem por tipicidade justifica-se
pelo facto de entre os produtores agricolas do distrito de Matutuine, a maior parte ndo produzir
para 0 mercado e por questdes de poupanca de tempo e de ordem financeira optou-se por incluir
na amostra apenas 0s camponeses associados, dado que o principal objectivo destes € produzir
para comercializar, ou seja, esta técnica permite a seleccao de componentes da amostra de acordo

com as caracteristicas estabelecidas como necessarias para agrupar casos tipicos nesta populacgéo.

Construiu-se um quadro tedrico a partir do qual definiu-se o objecto de estudo. No
quadro teorico apresentaram-se alguns conceitos e mostra-se a relacdo entre infra-estruturas de
transporte e a comercializacdo agricola com vista a facilitar a familiarizacdo com o tema. Em
seguida realizaram-se entrevistas semi-estruturadas com os 69 camponeses (Vide 2: Tabela 5),
com a “Asas que Curam” (ONG), com dois extensionistas que assistem 0s camponeses do
distrito de Matutuine, com o Supervisor Técnico da Agricultura do distrito de Matutuine e com
trés técnicos das obras publicas do distrito de Matutuine. Estas foram conduzidas na base de um
guido previamente definido, com perguntas abertas, items dicotémicos e de Likert.

A escolha deste método deve-se ao facto deste método de recolha dados permitir maior
profundidade dos elementos de anélise, apesar das suas limitacGes e problemas, como a questao
dos Bias. Também utilizou-se o método observacional, como forma de procurar garantir a

autenticidade dos dados. As entrevistas com 0s camponeses decorreram nas suas proprias



machambas durante 12 dias, a entrevista com a “Asas que Curam” foi por via telefénica, com os
extensionistas foi em suas casas, com o supervisor técnico da agricultura e com os trés técnicos
das obras publicas foi também nos seus gabinetes. As entrevistas com 0s camponeses foram em
Changana dado que a maioria ndo percebia a lingua portuguesa, tendo se usado a lingua

portuguesa para as restantes entidades.

A obtencdo das analises, resultados e conclusdes foram possiveis pelo uso da ferramenta
de estatistica descritiva e como recurso técnico e didactico preferiu-se pela aplicacdo da
amostragem n&o probabilistica, tabulando os dados na planilha Excel e apresentando-os na forma
de tabela e graficos. As respostas dadas pelas outras entidades acima indicadas serviram apenas

para confirmar ou rejeitar as informag6es dos camponeses.

1.7.1. Variaveis de analise
a) Variavel da infra-estrutura de transporte
v' Como variavel de infra-estrutura de transporte utilizou-se o estado de conservacdo da
mesma; de forma a analisar o impacto econémico da infra-estrutura de transporte

analisou-se os custos operacionais dos veiculos e a disponibilidade de transporte que sao

resultado do estado de conservacdo da mesma.
b) Variaveis de comercializag¢éo agricola
Como variaveis de comercializacdo agricola utilizaram-se as seguintes variaveis:

v" Preco pago ao produtor e competitividade dos produtos;
v Nivel de procura; e

v Custo de escoamento.



CAPITULO 11
REVISAO DE LITERATURA

A seguir faz-se uma discussdo sobre a infra-estrutura economica no geral para auxiliar o
entendimento do modo como as estradas podem afectar o funcionamento de uma determinada
actividade economica, em particular a comercializagdo agricola que é o foco tematico da
presente pesquisa, mostra-se ainda a relacdo entre os custos de transporte e os lucros do

agricultor, socorrendo-se do Modelo de VVon Thinen.

2.1. Infra-estrutura
A infra-estrutura pode ser entendida como sendo o conjunto de instalagdes ou de meios

prévios para se por em funcionamento uma actividade econémica.’

Como a infra-estrutura é a parte do capital global das economias regionais e nacionais
que, devido ao seu caracter publico, normalmente ndo é administrada pelo mercado, e sim
politicamente. Portanto, isso reforga sua importancia, pois representa um instrumento directo da
politica publica, principalmente quando favorece, com a sua administracdo, o ataque as

disparidades regionais de desenvolvimento (World Bank, 1994)*.

Para discutir o caracter pablico da infra-estrutura, Castel Branco (2005) argumenta que
dada a capacidade instalada das infra-estruturas existentes, a introducdo de novas actividades
sociais e econdmicas tem custo social marginal zero no que respeita ao seu uso até ao ponto em
que a capacidade infra-estrutural é completamente utilizada. A partir daqui, novo investimento
em infra-estruturas é necessario uma vez que o custo marginal da introducdo de novas
actividades aumenta. Portanto, sé se torna necessario investir em nova infra-estrutura quando a
plena utilizacdo da capacidade instalada da infra-estrutura é atingida, ou seja, torna-se necessario
investir em nova infra-estrutura ou fazer manutencdo da existente quando a introdugéo de uma
nova actividade econdmica cria pressdes sobre a infra-estrutura. Isto significa que enquanto nédo
se atingir a plena utilizacdo da capacidade da infra-estrutura existente, esta tem caracter de bem

publico.

® Dicionério de Lingua Portuguesa, 62 edicdo, Porto Editora.
*Citado por Benitez (1999).



No entanto, a ndo intervencdo do estado na provisdo das infra-estruturas, pode criar
exclusdo social, pois no caso em que a infra-estrutura € provida pelo privado, este cobra um valor
pelo uso desta como forma de compensar os custos de provisdo, o que por um lado equivale a
dizer que o privado sé faz a provisao da infra-estrutura quando os beneficios sdo maiores do que
0s custos de provisdo da infra-estrutura. Por outro lado, o privado s6 faz a proviséo da infra-
estrutura na zona que lhe interessa, deixando as outras que ndo sdo do seu interesse, 0 que por
sua vez pode aumentar as disparidades regionais. Neste sentido, Santana (2008) sugere que haja
regulacdo do sector de infra-estruturas com vista a promover o aumento da oferta e da eficiéncia,
assim como a transferéncia dos ganhos de produtividade para os consumidores, na forma de

precos mais baixos e aumento da oferta e qualidade dos servigos.

2.1.1. Infra-estrutura de Transporte
A infra-estrutura de transporte inclui a malha de transporte rodoviario, férrea, aérea,

fluvial, tubular, entre mais que é usada, assim como o0s terminais, tais como: aeroportos, estacées

de comboio, portos, terminais de autocarros.’

Para Oliveira e Silva (sd), a infra-estrutura de transporte “adequada engloba todos os
modais, de acordo com as condi¢fes geofisico especificas da regido com o intuito de promover

maior dinamismo ao sistema logistico de transporte de cargas”.

Deste modo, pode-se dizer que um sistema de infra-estruturas de transporte eficiente é
aquele que permite que uma dada regido geografica explore as suas potencialidades por meio de
especializacdo dos seus esforgos produtivos e pela exportacdo de seus produtos para outras

regides.

De acordo com Oliveira (2009), a infra-estrutura de transporte € concebida pelas
instalacdes basicas que compdem as vias de movimentacdo e proporcionam o direito permanente
de uso com a possibilidade de obter a sua capacidade de utilizagdo ampliada, via manutengéo ou
aprimoramentos dessas instalacdes. Os custos com a operacionalizacdo dos veiculos de
transporte costumam ser inversamente proporcionais aos investimentos na manutencdo das

instalacdes béasicas. A necessidade de manutencdo e de construcdo das novas instalacdes é

> Baseado em www.scribd.com>...>Essays & Theses. Acessado em: 11/01/2010.



consideravelmente reduzida por um equilibrio nos investimentos entre os modais de transporte,
disponiveis de acordo com as condicdes geofisicas especificas da regido. Isto quer dizer que o
investimento em outros modais pode reduzir a necessidade de fazer manutencdo de uma
determinada infra-estrutura, dado que existindo varios modais a pressao exercida sobre uma dada
infra-estrutura € menor que reduzindo por outro lado o grau de depreciagdo das instalagcdes

existentes.

Por exemplo, a existéncia do modal rodoviério e ferroviario numa dada regido em bom
estado, funcionando em simultaneo reduz a dependéncia em relacdo ao uso de um modo
transporte, permite que haja um equilibrio no uso, o0 que por sua vez reduz pressao sobre as

instalacdes de um dado modal do que quando apenas existe um Gnico modal.

2.1.1.1. Importancia Econémica das infra-estruturas de transporte
Segundo Martins et al (2005), quando ha boa infra-estrutura de transporte a eficiéncia do

sistema agro-industrial € maior, pois se conseguem menores custos de movimentagdo interna e
externa de produtos, além de tornar possivel a producdo em novas areas. Assim, baixos custos de
movimentacao implicam para os transportadores uma reducao dos custos de producdo (oferta do
servico de transporte), o que permite que estes possam vender O Servico a um prego

relativamente mais baixo, aumentando o bem estar da populago®.

De acordo com Oliveira (2009), regifes desprovidas de desenvolvimento econdémico
homogéneo costumam também ser beneficiadas pelas externalidades causadas pela infra-
estrutura de transporte, ao viabilizar o desenvolvimento de actividades econémicas que nao

seriam possiveis existir por conta propria.

Para Nazario et al citado por Oliveira e Silva (sd), a infra-estrutura rodoviaria se
apresenta intimamente relacionada com o processo de exportacdo. Esta infra-estrutura representa
0 elo entre as areas de produgdo e de escoamento, além de se constituir no ponto fundamental

para o trafego dos bens de producdo, envolvidos no processo de fabricacéo de produtos.

®Ver GMD (2004).
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GMD (2004), escreve que as infra-estruturas no seu conjunto s&o vitais para 0 aumento
da produtividade, consequente redugdo de custos de expansdo dos mercados, viabilizando as

actividades economicas e elevando o bem-estar dos agentes economicos.

Sobre a importancia de uma infra-estrutura econdémica, Benitez (1999) argumenta que:

A infra-estrutura, ao criar condi¢fes favoraveis para o desenvolvimento de
empresas, industrias e emprego, ressalta sua importancia sobre a atividade (sic)
econémica ao propiciar melhores condigdes para a producdo. A infra-estrutura
pode apresentar efeitos diretos (sic) ou indiretos (sic) sobre 0 emprego, sobre a
renda, sobre critérios de localizacdo de empresas, sobre o capital, sobre o
progresso técnico e outras variaveis econdmicas. Dessa forma, esse recurso pode
afetar (sic) o grau de desenvolvimento regional, ao estimular ou restringir as
disparidades regionais, e ao atuar (sic) como elemento de decisdo na analise de

investimentos publicos ou privados.

Portanto, no caso da infra-estrutura de transporte, ela permite obter os ganhos acima
mencionados na medida em que a regido bem equipada em infra-estruturas de transporte atrai
muitos empreendimentos a regido, devido as facilidades de conexdo com outras regides e a
presenca de novos empreendimentos numa dada regido, implica mais emprego e introducao de
novas tecnologias nos processos produtivos, aumentando-se deste modo a produtividade dos

factores existentes na tal regido e por via disto consegue-se um aumento do nivel de renda.

De uma forma sumarizada pode-se dizer que a importancia econimica das infra-estruturas de

transporte é:
v Conexao entre os diversos pontos de produgdo e os respectivos mercados consumidores;

v Reduzir a concentragdo produtiva em determinado local e aumentam a producao de bens
ofertados;

v Reduzir os custos de movimentacao;

v Aumentar a competitividade e produtividade dos investimentos privados.
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2.2. Comercializacao agricola
2.2.1. Conceitos de Comercializacéo

A comercializacdo compreende “o conjunto de actividades realizadas por instituicdes que
se acham empenhadas na transferéncia de bens e servi¢cos desde o ponto de producéo inicial até
que eles atinjam o consumidor final...” (PIZA e WELSH, P.1)’

Segundo Barros (2007), comercializacdo € o processo através do qual a estrutura de
demanda de bens e servicos econdmicos ou antecipada ou ampliada e satisfeita através da
concepcao, promocao, intercambio e distribuicdo fisica de tais bens e servicos.

Para MIC (2006), a comercializacdo é “uma serie de servigos envolvidos em movimentar
um produto do ponto de producédo para o ponto de consumo”.

Com base nas definicbes acima apresentadas torna-se facil entender que a
comercializacdo envolve uma série de actividades, que comecam do processo de producédo, onde

ocorre a utilizagdo dos recursos produtivos (capital e trabalho) até ao estagio do consumo final.

2.3. Lucro do Agricultor e a distancia deste em relacdo ao mercador consumidor®

Na presente seccdo procura-se explicar a relacdo entre o lucro do produtor e a distancia
da sua unidade de producdo em relacdo ao mercado para tal basear-se na Teoria de do Estado

Isolado de VVon Thinen.

a) Teoria de Estado Isolado-Von Thinen (1783-1850)

Pressupostos da Teoria: uma regido isolada do resto do mundo; um Estado isolado de

forma circular com as seguintes caracteristicas:

-uniformidade das condicdes naturais que nos redundaria mesmos custos de produc¢éo; existéncia
de uma Unica cidade-mercado na parte central do Estado, com a qual os agricultores

comercializavam, vendendo seus produtos agricolas e comprando produtos industrializados.

"BARROS (2007).
®Baseado em PENHA (sd).

12



-uniformidade das condi¢fes socio-culturais da Populacdo, que implicava mesma tecnologia e
utilizacdo de recursos, repercutindo de maneira igual nos custos padronizados directamente

proporcionais a distancia.

Deste modo, VVon Thiinen considerou que no mercado paga-se 0 mesmo preco para uma
determinada quantidade de um produto agricola quer venha de perto ou de longe, e considerando
ainda que os custos de producdo fossem os mesmos em qualquer parte do espaco, admitiu que 0s
lucros dos agricultores fossem uma funcéo dos custos de transporte. Consequentemente a maior
vantagem locacional (e a mais alta renda locacional) é encontrada em locais adjacentes ao
mercado e esta vantagem declina com o aumento da distancia do mercado. Isto significa que o
lucro do agricultor aumenta quanto mais préximo este estiver do mercado, ou seja, quanto menor
for a distancia em relacdo ao mercado, menor sera o custo de transporte que o produtor deve

suportar, permitindo-lhe obter maior lucro.

Ha& que realcar que os agricultores que se localizam perto da cidade, devido a vantagem
locacional resultante de baixos custos de transporte, podem usar estes recursos para médo- de -
obra e insumos que permitem o crescimento da sua renda, ou seja, podem usar estes recursos
para aumentar a produtividade da terra. Portanto, isto permite mostrar que a distancia ndo é
somente importante na escolha do produto, mas também na escolha dos sistemas de producao a

serem empregados.

Em suma, o modelo de VVon Thiinen sugere que no processo de venda dos produtos pelo
agricultor, existe uma distancia limite ideal até ao mercado, depois da qual continuar a vender
significa incorrer em prejuizos, devido aos custos de transporte, ou seja, 0 modelo sugere que a
distancia ao mercado é directamente proporcional aos custos de transporte e estes inversamente

proporcionais aos lucros do produtor.

2.4. Infra-estruturas de transporte, sector agricola e a comercializagdo agricola

A rede de transporte adequada fomenta, ao sector agricola, rapidez e seguranca
suficientes para que a producdo seja transportada, ao respeitar o caracter perecivel da carga, além
de representar a conexdo entre os pontos de escoamento e 0s mercados nacional e internacional

com competitividade. As regides agricolas, bem interligadas e com desenvolvimento econémico,
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evitam o excesso da migragdo para centros urbanos, o que reduz a concentragdo produtiva em

determinado local e favorece a ampliagdo dos produtos ofertados®.

De acordo com DFID (2005), a infra-estrutura de transporte qualitativamente boa permite
que os excedentes agricolas sejam transferidos das zonas de producao excedentaria para as zonas
de producdo deficitaria, 0 que por sua vez permite que se mantenha equilibrio o equilibrio entre
diversas zonas e se garanta a seguranca alimentar em periodos de fome, e consequentemente se

reduza a pobreza.

Para explicar a relagdo entre comercializacdo agricola e infra-estruturas de transporte
MIC (2004) argumenta:

Néo faz sentido um investimento nos mercados locais de concentracdo se ndo
houver uma melhoria simultdnea nas estradas secundarias e de acesso, que
encoraje o agricultor a comercializar maior producdo a porta da quinta ou a

entregar a sua producéo directamente aos mercados urbanos.

Isto significa que, as infra-estruturas de transporte dinamizam a comercializagdo agricola,
na medida em que permitem a conex&o entre as zonas produtoras e as zonas que demandam 0s
produtos agricolas, pois, através destas, novos compradores podem chegar as zonas produtoras,
assim como 0s proprios produtores tém a possibilidade de chegar as zonas que demandam
(mercados) a um baixo custo de movimentagdo. Por outro lado, o investimento em infra-
estruturas de transporte ao contribuir para reducdo dos custos de movimentacao, permite que 0s
agricultores e outros intervenientes tenham uma renda mais alta e 0s seus produtos sejam mais

competitivos.

2.5. Exemplo do impacto econdmico das infra-estruturas de Transporte

De acordo com Nogueira et al (sd), os principais produtores de soja do mundo sdo os
EUA (38%), o Brasil (24%) e Argentina (18%), totalizando 80% da produgéo do planeta. Ainda
segundo o0 mesmo autor, um estudo realizado pela USDA, compara 0s custos de exportacdo de

soja de algumas regides do Brasil e dos EUA para Xangai na China e constata que os custos de

® Oliveira e Silva (sd).
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transporte criam uma disparidade dos custos de producdo entre os dois paises, na China
conforme mostra a Tabela 1 abaixo apresentada.

Tabela 1: Comparacéo dos custos das exportacoes (Brasil/EUA para Xangai)

Destino Xangai (China)
Origem
BRASIL EUA

CUSTOS Norte Sul de | Norte PR- | Minneapolis | Davenport
(US$/Mt) | de MT- | MT- )

Paranagua

Santos | Santos

Custo de 78,76 50,00 21,31 9,75 9,75
Transporte
Custo de 164,88 | 177,25 213,81 200,41 204,07
Producdo
Custo total | 243,64 | 227,25 235,12 210,16 213,82
% Custo de | 32,33 22,00 9,06 4,64 4,56
Transporte

Fonte: Adaptado pelo autor com base em Nogueira et al (sd)

Conforme ilustra a Tabela 1, apesar de as regides brasileiras conseguirem obter um custo
de producdo mais baixo relativamente que o das regides dos EUA, devido aos custos de
transporte os EUA conseguem ter o custo total relativamente mais baixo. Nos EUA, o custo de
transporte rodoviario representa 4,6 % do custo total, enquanto para o Brasil esse nimero é algo
em torno de 36,6%.

Segundo Nogueira et al (sd), este cenario deve-se ao facto de os EUA terem uma malha
rodoviaria em bom estado, 0 que reduz os custos operacionais dos veiculos e consequentemente
o frete rodoviario nos EUA fica mais barato em relacdo ao do Brasil que possui as rodovias em

estado precario de conservacao.

Os dois paragrafos acima sugerem que embora o custo de producdo da soja no Brasil seja
baixo relativamente ao dos EUA, devido aos custos de transporte a soja Brasileira torna-se
menos competitiva face- a soja dos EUA.
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CAPITULO 11l
ESTRADAS E COMERCIALIZACAO AGRICOLA EM MOCAMBIQUE

A rede viaria serve os corredores de desenvolvimento, no entanto as vias internas de
acesso continuam a ser barreira para o exercicio de actividades econémicas em varios pontos do
pais. Apenas 52,1% das estradas se encontravam em 2005 em boas e razoaveis condi¢gdes. Um
estudo realizado pelo Secretariado da SADC em 1998 indicava Mogcambique e Angola como os
paises da regido com a menor dotacao de estradas em boas condicGes, estando em primeiro lugar
Botswana e Namibia e, em segundo, Africa do sul e Zimbabué, os restantes encontravam-se na

posicao intermédia. ™

3.1. Antecedentes™!

A Rede Nacional de Estradas (classificadas) totaliza 26000 quilémetros de extensdo. A
escassez de recursos impde restricbes a programas de reabilitacdo, e expansdo. As questdes de
manutencdo pressionam ainda mais profundamente para o realismo e necessidade de prioridades

nos programas adoptados.

As restricbes em recursos fazem, por outro lado, eleger as questdes de qualidade das
estradas, de tecnologia de constru¢cdo e manutengédo, fiscalizagdo de obras, e engenharia

financeira, como elementos criticos dos programas de estradas.

O Programa Nacional de Estradas cobria cerca de 55% da Rede Nacional de Estradas.
Desde 1992, que foi financiado através do programa ROCS (Roads and Coastal Shipping). Foi ja
executado o programa ROCS | (até 1999), com prioridade sobre estudos e projectos,
planeamento e capacitac¢do institucional. Iniciou-se a execucdo do programa ROCS I1, focalizado
fundamentalmente sobre obras. Previa-se ter terminado em 2001. Através dos programas ROCS
executou-se cerca de 95% do financiamento, correspondendo a cerca de 60% da execucéo fisica

das obras previstas.

19Estratégia de Mocambique para o processo de integracdo regional na SADC (sd).
" PARPAL.
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A partir de 2001, o Programa ROCSII ¢ sucedido pelo Programa ESTRADAS Il1, com
um horizonte temporal de 10 anos, e num valor de cerca 1200 milhdes de USD. Nas prioridades
sdo também incluidas parte de estadas vicinais, e assisténcia aos municipios pela Autoridade
Nacional de Estradas, no que se refere a estradas urbanas. Sob o programa Estradas 111, atencao

especial é dada a pontos criticos das vias, em particular as pontes.

O programa do Governo (2000-2004) tem uma seccdo sobre estradas que é composta de

elementos dos antecedentes acima mencionados.

A execucdo do programa ROCS (particularmente 1) permitiu que tivessem sido criadas
bases para a tomada de op¢Oes fundamentadas em termos de tecnologia a utilizar. Por outro lado,
as prioridades sdo determinadas por um critério composto que inclui impacto na reducdo da

pobreza, potencial econdmico e retorno.

A viabilizacdo futura dos programas de estradas continua a depender do desenvolvimento
e tomada de opgOes de engenharia financeira para a manutencdo das estradas. Presentemente
parecem estar em mao para aprofundamento duas solugdes, eventualmente conjugaveis: a
aplicacdo da taxa sobre uso de combustiveis na dotacdo do Fundo de Manutencéo de Estradas; o
concessionamento da gestdo de estradas, trocos ou pontos viaveis, com introducdo de portagens.
O concessionamento pode permitir em funcdo das circunstancias opcOes tecnoldgicas de
construcdo mais sofisticadas e a construcdo de estradas de maior qualidade. Por outro lado, a
restricdo de recursos continuard a existir. Sendo assim, impde-se o aperfeicoamento dos
mecanismos de definicdo de prioridades do programa de construcdo e reabilitacdo de estradas,

em particular ao nivel das provincias e local.

3.2. O Programa de Estradas

Objectivos principais: contribuir para a expansao dos mercados, em particular dos mercados
agricolas; garantir o acesso por estrada aos distritos de mais alto potencial econémico (em
particular agro-silvo-pecuario), dando a devida prioridade as provincias mais populosas e de
maior concentracdo de pobres; estabelecer por estrada as ligacdes entre as principais regides do
pais e desenvolver os principais corredores; aperfeicoar os mecanismos de definicdo de

prioridades do programa de construcdo e reabilitacdo de estradas, em particular ao nivel das
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provincias e local; melhorar a qualidade da construgdo, reabilitacdo e manutencdo das estradas.

Accdes principais a empreender’?:

>

>

Reduzir a menos de 5% as estradas intransitaveis;

Reduzir para 25% as estradas de méa qualidade (realizando manutenc¢do com uso intensivo

de méo de obra);

Ligar os distritos (com maior potencial econémico) as capitais provinciais (e/ou cidades
portuarias) através de estradas transitaveis todo o ano - (realizar a reabilitacdo e
manutencdo previstas); ligar as localidades (com maior potencial econémico) as sedes

distritais, atraves de estradas transitaveis todo ano - (reabilitacdo de estradas terciarias);

Reabilitar estradas vicinais, com responsabilizacdo das Autoridades Locais e envolvendo

a populagéo local;

Prosseguir os trabalhos de reabilitacdo e reabertura de estradas e pontes que concorram
para o restabelecimento da ligagdo Norte-Sul, nomeadamente, os trogcos que ligam
Gorongoza-Caia, a ponte sobre o rio Zambeze, rio Zambeze-Nicoadala, Namacurra- rio
Ligonha, Nampula- Namialo, Namapa-Metoro-Sonate, Macomia-Awasse, Mocimboa da

Praia-Palma-Rio Rovuma e para o desenvolvimento dos principais corredores;

Estender e consolidar ao nivel Provincial/local dos organismos da ANE, determinando de
forma participativa (com envolvimento de outros actores sociais) as prioridades do

programa de estradas, (estabelecer os Conselhos Provinciais de Estradas).

Outras accOes chave incluem: melhorar a fiscalizacdo das obras; tomar decisdes sobre a

viabilizacdo financeira da construcdo e reabilitacdo das estradas; materializar a decisdo de

autonomizar a gestdo do Fundo de Manutencéo de Estradas.

Como forma de dar continuidade dos programas iniciados no sector de estradas, o governo

pretende continuar com a reabilitagdo e manutencdo de estradas e pontes por forma a melhorar a

12D ARPALL
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transitabilidade, reduzindo os custos de operacdo dos veiculos. A prioridade nacional recai sobre

0 eixo norte-sul.*®

Em detalhe, as ac¢bes compreendem: (i) continuar com a reabilitacdo dos itinerarios
principais, nomeadamente as estradas N1 Maputo — Pemba, N14 Lichinga — Pemba, N13
Lichinga — Cuamba e N103 Cuamba — Nampevo e outras; (Il) continuar com 0s programas de
reabilitacdo de estradas terciarias; (iii) construir as pontes sobre os rios Zambeze, Rovuma,
Meluli, Lugela, Guija e Moamba; (iv) concluir a reabilitagdo da ponte da Ilha de Mogambique, €;

(v) manter toda a rede rodoviaria em condicdes boas e razoaveis.*

3.3. Comercializacéo agricola em Mogambique
3.3.1.Cadeia de valor da comercializacéo agricola™

A cadeia de valor da comercializacao agricola é composta pelas seguintes fases:
v Producdo agricola;

Escoamento e armazenagem;

Processamento (agro-industria);

Comercializagéo (rede comercial);

Mercado interno; e

AN N NN

Mercado externo.

a) Producéo

Em Mocgambique, a producdo agricola € realizada por pequenos agricultores destinando a
sua producdo para o autoconsumo. A mao-obra € constituida principalmente pelo agregado
familiar e em tarefas que exijam maior quantidade de trabalho, sdo utilizados esquemas
tradicionais de entre ajuda. Os meios de producdo sdo rudimentares (uso da enxada), pratica-se
agricultura de sequeiro como resultado da falta de agua, a fraca capacidade financeira faz com os
camponeses utilizem poucos insumos. A consequéncia imediata deste modo de producdo € o
fraco rendimento por hectare, significando um subaproveitamento dos recursos de terra e

trabalho. Em alguns produtos como o tabaco e o algoddo existe o sistema de concessdes ou

3 Baseado em PARPAII.
% 1dem.
B ECAIlL
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exclusividade zonal, em que 0s concessionarios “apoiam” 0s camponeses através do sistema de
fomento da agricultura.

O relacionamento entre 0s concessionarios e 0S camponeses encontra-se regulado pelo
Governo, mas ainda apresenta conflitos que urge resolver, sob pena de afectarem a producéo e a

qualidade dos produtos agricolas.

b) Escoamento e Armazenamento

Esta é a etapa que segue a colheita e em Mocambique estimam-se quebras em mais de
30% no processo de pds-colheita, e estas quebras variam de produto para produto, devido a

deficiéncia nos sistemas de conservagao.

No que concerne ao escoamento, 0 mau estado de conservacdo de grande parte das
estradas secundarias, terciarias e vicinais tem sido um grande entrave para a maioria dos

produtores, principalmente os das zonas rurais.

c) Processamento

Para produtos com sistema de concessdes ou exclusividade zonal (tabaco e algodao), os
concessionarios podem ter ou nédo fabrica ou industria de transformacdo, mas, em geral, tratam
do processamento dos produtos agricolas.

Para produtos em que existe alguma agro-industria de média e grande dimensdo, mas que
a maior parte da producdo é realizada por pequenos agricultores mais ou menos dispersos, a
localizacdo da agro-industria depende neste dos custos de transporte, significando que esta pode
se localizar junto da matéria-prima ou nas zonas urbanas importando a matéria-prima das zonas
produtoras.

Ha& casos em que a indUstria concorre com 0s comerciantes que exportam a matéria-prima
(caju e milho).

Para produtos em que ndo existe qualquer agro-inddstria (leguminosas em geral, com
excepcao do feijdo bder em que existe uma fabrica na Zambézia), os produtos agricolas séo

comercializados internamente e exportados em bruto.

d) Comercializagéo (rede comercial)
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A rede comercial mogambicana para produtos agricolas € constituida maioritariamente
por lojas rurais, comerciantes licenciados e ndo licenciados, armazenistas, importadores e
exportadores. Muitas vezes, 0 mesmo comerciante realiza diversos tipos de comercio (a grosso e
a retalho) no mesmo estabelecimento. No campo, a comercializacdo agricola é principalmente
assegurada pelos vendedores ambulantes. Nos produtos em que existe o0 sistema de

concessionarias ou de exclusividade zonal, estes utilizam a sua rede comercial.

e) Mercado Interno

Em termos de mercado final, independentemente de serem ou ndo transformados ao nivel

nacional, os produtos agricolas podem-se agrupar da seguinte maneira:

» Mercadorias produzidas quase exclusivamente para o mercado externo (tabaco,
algodéo);

» Mercadorias produzidas exclusivamente para 0 mercado interno (arroz, mapira);

» Mercadorias produzidas para o mercado interno e para o mercado externo (milho,
caju, amendoim, feij0es, entre outras.).

Caracteristicas do mercado interno:

> Baixo poder de compra da populacdo rural e maior poder de compra da populacao
que vive nas vilas e cidades com emprego formal,

> Baixo grau de uso da moeda pela maior parte da populagéo rural,

» Concorréncia entre as importacGes e producdo nacional, onde devido as dificuldades
das vias de acesso e a baixa produtividade agricola os produtos nacionais tornam-se
menos competitivos relativamente as importacGes, com agravante baixa qualidade,
falta de padrdes e problemas de pesagem e embalagem;

» Assimetria de informacdo acerca dos pre¢os dos produtos.

f) Mercado Externo

O mercado externo pode ser dividido em duas areas: mercado regional (SADC) e o resto
do mundo. A SADC estabeleceu diversos protocolos entre os quais o protocolo comercial que
define prazos para a retirada total de direitos de importacédo entre os paises membros. Existem na
Africa Austral outros organismos de que Mogambique ndo faz parte como a SACU e a
COMESA e que aplicam tarifas elevadas para paises ndo membros. Mogambique para além de

ser membro da SADC tem acordos bilaterais com diversos membros da COMESA.
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Na area agricola Mocambique exporta para a América e Asia (améndoa e castanha de

caju, gergelim, etc.), para a Europa (algoddo) e para os paises vizinhos, formal e informalmente,

diversos produtos agricolas (milho, arroz, feijoes e amendoim).

3.3.1.1. Constrangimentos enfrentados na cadeia de comercializacdo agricola

a) Na producéo

Fraca producao e produtividade dos produtos agricolas devido a:

>

>
>

Agricultura em grande parte orientada para 0 autoconsumo e ndo para 0 mercado,
caracterizada por pequenos volumes e grande dispers@o de pequenos produtores.
Agricultura ndo mecanizada.

Uso ineficaz e ineficiente das técnicas de produgdo e baixa utilizacdo de insumos
agricolas (fertilizantes, herbicidas, entre outros.).

Agricultura em grande parte de sequeiro devido a ndo existéncia de regadios e ao mau
estado de conservagdo dos poucos existentes.

Baixa qualidade dos produtos agricolas.

Sazonalidade da producdo e dos precos agricolas.

b) Escoamento e Armazenagem

Fraca capacidade de armazenagem devido a:

>

>

>

>

Desactualizacdo do papel do ICM no ambito da economia do mercado, resultando em
baixa utilizagdo dos seus armazens.

Falta de silos, o que eleva os custos de ensacagem e armazenagem, principalmente de
cereais.

Praticas tradicionais de tratamento pos-colheita dos produtos e uso de celeiros
precarios, em geral, com elevadas perdas de quantidade e qualidade. As perdas sdo
estimadas em 30% a 70% conforme o produto e o sistema de armazenagem utilizado.

Fraca recolha e divulgacéo dos pregos ao produtor.
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c) Processamento (Agro-induastria)

>

>

Baixa capacidade global de transformacdo, caracterizada por poucas fabricas de
média ou grande dimensao.

Fabricas obsoletas tanto sob o ponto de vista de desgaste (montadas no tempo
colonial em segunda mao) como sob o ponto de vista tecnologico.

Grande parte da capacidade de transformacdo constituida por fabriquetas que nédo
compra matéria-prima, limitando-se a prestar servicos de transformacdo e fraca
capacidade financeira das empresas nacionais.

Fraca capacidade de méo-de-obra, devido a baixa qualificacdo geral.

d) Distribuicdo (Rede comercial)

>
>

Algumas lojas rurais destruidas durante a guerra ndo reabilitadas ou reconstruidas.
Concorréncia entre o comercio formal e informal, em prejuizo do primeiro que tem
maior carga fiscal.

Fraca capacidade financeira dos comerciantes.

Informacdo sobre mercados ndo chega aos principais agentes da comercializacdo

(pequenos agricultores e comerciantes rurais).

e) Mercado interno

Limitada procura, como resultado do baixo poder de compra da populacéo.

Falta de sacos de juta no mercado (no pais s6 se produzem sacos de rafia, ndo
adequados para a embalagem de determinados produtos.

Baixa taxa de crescimento da procura porque mais de 50% da populagéo vive abaixo
da linha de pobreza e € vulneravel (sem possibilidade de comprar alimentos)
substituindo muitas vezes com base nos donativos.

Em geral, precos nédo diferenciados conforme a qualidade dos produtos.

Falta de padrdes de qualidade e de sistemas de certificacdo e falhas nos sistemas de

pesagem.

f) Mercado externo

> A quase totalidade dos produtores é de pequena escala.
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> Baixa producdo nacional na maior parte de produtos agricolas.

> Informacdo sobre mercado externo ndo disponivel ao nivel dos operadores.

> Fraca organizacdo das associagfes empresariais, principalmente nas provincias e nos
distritos.

> Falta de padr@es de qualidade nacionais para a grande parte dos produtos agricolas.

> Problemas de pesagem e de certificacdo dos produtos nacionais.

3.3.2. Principais intervenientes da comercializagdo agricola'®

Em Mocambique sdo principais intervenientes da comercializacdo agricola o Lojista,
Ambulante, Grossista e Retalhista.

> O lojista ou o proprietario da loja local, que é o primeiro comprador tanto de produtos

alimentares como de culturas de rendimento a maioria dos produtores, vendendo

alimentos e outros bens de consumo basicos aos consumidores.

» O ambulante é um novo agente no mercado que ndo possui um lugar fixo para o negocio,
deslocando-se a areas de producdo obtendo ali produtos para a posterior revenda nos

centros populacionais.

» O grossista beneficia-se de um monopélio legal no seu distrito e continua a ter grandes
vantagens em relagéo a todos os outros potenciais competidores.

» O retalhista informal, opera nos mercados municipais ou candongas, vende aos

consumidores em pequenas quantidades e a precos do mercado.

Duma forma geral os intervenientes da comercializacdo agricola sdo 0s comerciantes,
produtores privados, pessoas singulares (compradores ambulantes); armazenistas ou

distribuidores; ONG's e projectos de desenvolvimento.

16 Baseado em MINISTERIO DA AGRICULTURA (1990).

24



CAPITULO IV
APRESENTACAO DO CASO

O presente capitulo mostra os resultados obtidos da pesquisa efectuada aos camponeses
do distrito de Matutuine com o objectivo de estudar o impacto das estradas na comercializagdo

agricola.

4.1. Distrito de Matutuine

O distrito de Matutuine localiza-se na extremidade Sul do pais, na provincia de Maputo,
entre os paralelos 26° e 27° de latitude Sul e, 32° e 33° de longitude Este. A Norte o distrito €
limitado pela cidade de Maputo atraves da Baia de Maputo; a Sul faz fronteira com a Republica
da Africa do Sul através da provincia de Kwazulo-Natal; a Este é banhada pelo Oceano Indico; a

Oeste ¢ limitado pelos distritos de Boane, Namaacha e Reino da Swazilandia.*’

O distrito de Matutuine possui a sua sede na vila de Bela Vista e esta dividido em cinco
postos administrativos (Bela Vista ou Missevene, Catembe Nsime, Catuane, Machangulo e
Zitundo), que abrangem doze localidades (Madjuva, Missevene/Bela Vista-Sede, Salamanga,
Tinonganine, Mungazine, Nsime, Phazuimane, Manhangane, Ndelane, Nhonguane, Manhoca,
Zitundo-Sede).*®

Segundo dados do recenseamento geral da Populacdo e Habitacdo de 1997, o distrito tem
uma populacdo de 35.161 habitantes e estimada a data del/1/2005 em cerca de 52.703

habitantes, numa 4rea de 5.387 km?, o que d& uma densidade populacional de 10 hab/km?.*®

A populacdo é jovem (39%, abaixo dos 15 anos de idade, maioritariamente feminina
(taxa de masculinidade de 49%) e de matriz macada rural (taxa de urbanizacao de 7%).%
4.2Caracteristicas econémicas do Distrito

O distrito de Matutuine é um dos distritos mais pobres da provincia de Maputo. A

agricultura é base da economia distrital. Na producéo agricola a cultura do arroz representa o

7\Ver Anexo 3-Figura 1.
8 MAE (2005).

' 1dem.

2 |dem.
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maior potencial em termos de contribuigdo para o sustento e economia do distrito numa area
estimada em 16000 hectares (MAE, 2005). Esta cultura é praticada e tem potencial de
desenvolver-se em grande escala nas localidades de Salamanga e Tinonganine (Posto
Administrativo de Bela Vista), principalmente nos povoados de Matsolo, Makassane,
Massohane, Caiado, Mudada, Santaca e Machia; e, nos lagos e locais himidos situados no Posto
Administrativo de Zitundo. Paralelamente ao arroz, e nas mesmas condi¢des, o distrito possui um
enorme potencial de produzir milho (Postos Administrativos de Zitundo, Catuane, Bela Vista e
Catembe Nsime) e horticolas diversas (ex.: repolho, tomate, cebola, couve, alface, feijoes, entre

outras.), sobretudo nas margens do rio Maputo e outros que atravessam o distrito.

Para além da cultura do arroz, milho e horticolas o distrito produz o ananés, uma cultura
de regime sequeiro, cujo fomento é promocao recente pela Direcgdo Distrital de Agricultura
local que instalou pomares e controla cerca de 37.000 pés num programa que beneficia
simultaneamente privados, sector familiar disperso (camponeses) e centros escolares nos locais
do Posto Administrativo de Catembe Nsime (um privado com uma area de 5 hectares), Posto
Administrativo de Zitundo (outro empreendimento privado e comunidades de Gala) e Posto
Administrativo de Bela Vista (Centros Internato da Escola Secundaria de Mabilibili e Escola

Primaria Completa Misséo Roque)?*.

Outras culturas caracteristicas do distrito sdo a banana, a cana-de-aclcar e em menor
escala a mandioca. A banana é juntamente com o ananads uma cultura em fomento pelo sector
distrital de agricultura e que encontra condic¢Ges favoraveis nas baixas e/ou margens dos rios no
distrito. A cultura da banana é caracteristica de todo o distrito a excepcdo do Posto
Administrativo de Machangulo e é desenvolvida em forma de pomares por alguns privados que
requereram machambas e por camponeses do sector familiar. A cana-de-agucar desenvolve-se
nas margens dos rios e é essencialmente fomentada para a comercializagdo em pequena escala na
cidade de Maputo e serve de matéria-prima para a producdo domiciliaria de bebida alcodlica,
posteriormente comercializada nos pequenos mercados informais locais e/ou da cidade capital.

Por sua vez, a cultura da mandioca ndo estd muito disseminada pelo distrito, estando neste

> FDC (2006).
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momento a ser objecto de fomento pelos servigcos de agricultura no @mbito da introducdo de

culturas resistentes a seca/estiagem.?

A actividade agricola é, na sua generalidade, praticada usando técnicas rudimentares.
Com vista a aumentar a fertilidade tem se recorrido as seguintes praticas: pousio; a pratica de
rotacdo de culturas, mas em menor escala; as queimadas usadas como técnica de preparacdo de

terreno para posterior sementeira; adubacao e estrume para o caso de horticolas.

A criacdo de gado (bovino e caprino) é a segunda maior actividade com maior potencial
para contribuir na economia do distrito. Segundo relatos sobre a histdria socioeconémica local,
Matutuine foi um dos grandes criadores de gado no tempo colonial chegando a atingir efectivos
de mais 65.000 cabecas de gado bovino, numero que foi diminuindo ao longo do tempo,
sobretudo devido a guerra, atingindo actualmente efectivos estimados em aproximadamente
13.000 cabecas de gado bovino (FDC, 2006).

A pequena industria local (pesca, carpintaria, carvdo, lenha e artesanato), a venda de sura
e 0 comércio com a Africa do Sul tém-se desenvolvido e surgem como alternativa imediata a

actividade agricola, ou prolongamento da sua actividade (MAE, 2005).

O comércio, sobretudo informal e de fronteira, ocupa 12% da populagdo activa e 8% das

mulheres economicamente activas do distrito (MAE, 2005).

4.3. Situacao da comercializacdo agricola no Distrito de Matutuine

No distrito, os indices de comercializacdo agricola sdo baixos, principalmente porque a
actividade mais praticada é a agricultura de subsisténcia. A maioria das pessoas produzem para o
autoconsumo, mas ha uma nova tendéncia de se preocupar em produzir para 0 mercado e obter
rendimentos econdémicos. De uma forma geral, a agricultura tem registado baixa produtividade
pelo facto de a actividade estar dependente do ciclo das chuvas, que escasseiam nos ultimos

anos?.

> FDC (2006).

2 Idem.
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Os camponeses inquiridos apontam como principais factores que condicionam a
comercializacdo agricola no distrito de Matutuine o estado deficitario das estradas, armazenagem

deficitaria, crédito, precos e acesso a insumos (Vide anexo 5: Tabela 7).

Os produtos alimentares que entram no circuito de comercializacdo agricola sdo a
mandioca, a batata-doce, milho, as horticolas e o arroz. Para além destas, existe um potencial
enorme de producdo e comercializacdo de tomate e batata reno, principalmente no posto
administrativo de Bela Vista; amendoim e mapira, em Machangulo e Zitundo. Destas culturas,
somente ha perspectivas de comercializacdo de arroz, produzido pelas Associacdes de

Camponeses de Makassane de Salamanga®.

Grafico 1:Culturas que entram no Circuito de
Comercilizacao

M Arroz

2% . ® Milho

. m Cebola

M Batata Reno
M Batata-doce
m Repolho

m Mandioca

Fonte: Tabela 4

Como mostra o grafico acima, 0os camponeses entrevistados apontam como principais
comercializadas, o arroz, milho, cebola, sendo que a mandioca e batata-doce sdo produzidas,

uma parte para 0 CONSUMO e a outra para a venda.

O principal mercado para a comercializacdo da producdo agricola é a cidade de Maputo.
Existe um mercado local para bens alimenticios, mas ndo absorve toda a producédo local. O

escoamento é feito individualmente com meios proprios ou de aluguer. Por vezes, o comprador

# FDC (2006).
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adquire os produtos na fonte, transportando com 0s seus proprios meios, como tem acontecido

com o arroz produzido em Makassane?”.

4.4. Vias de Acesso e sua Classificagao

Dados do Perfil do Distrito de Matutuine, produzido em 2005 pelo Ministério de
Administracdo Estatal (MAE) indicam que a rede de estradas no distrito é constituida por 12 vias
de acesso e transito, compreendendo trés categorias (Estrada Nacional, Estrada Regionall e
Estrada Terciaria) conforme ilustra a Tabela 2. Para além destas vias oficialmente classificadas, a
maior parte das comunicacBes dentro do distrito sdo feitas através de picadas e vias
terraplanadas, com areal (maior parte dos locais acessiveis com viaturas com traccdo) e
intransitaveis no periodo chuvoso, criando situacdes de isolamento para determinados locais.
S&o, no entanto, as precarias condigdes das vias de acesso e sua intransitabilidade periddica,

condicionantes que actuam para a existéncia de uma incipiente frota de transportes no distrito.

Tabela 2: Vias de Acesso e sua Classificagao

Localizagdo Extensdo | Classificagdo Transitavel Reabilitada
(Km) Sim N&o Sim N&o
Bela Vista-Ponta de Ouro 71 EN X - - X
Catembe- Bela Vista 45 EN X - - -
Porto Henrique-Bela Vista 35 EN X - - -
Porto Henrique-Catuane 74 EN X - - -
Salamanga-Manhoca 63 EN X - - X
Zitundo-Manhoca 48 NC - X - X
Gala-Machangulo 81 NC X - - X
Salamanga-Catuane via 65 ER - X - X
Tinonganine
Bela Vista-Machangulo 95 ER X - - X
Porto Henrique-Catuane 78 ER X - X -
Hindane-Mungazine 32 ER X - - X
Bela Vista-Mabilibili 7 ER X - - X
Salamanga-Massoane 12 ER X - - X
Hindane-Djabula 25 ER X - - X
Djabula-Tinonganine 20 ER X - - X
Manhoca-Chovane 30 ER X - - X
Salamanga-Reserva 12 ER X - - X

Fonte: Direccdo Distrital das Obras Publicas

% EDC (2006).
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De acordo com FDC (2006) o distrito de Matutuine debate-se com falta de transporte,
tanto para passageiros como para mercadorias. Para o transporte de passageiros, existe um
sistema baseado na frota de mini-autocarros (capacidade maxima de 30) que fazem a ligacédo
Catembe (Ponte) — Matutuine (Salamanga) e vice-versa; Catembe (Ponte) — Ponta d’Ouro (Posto
Administrativo de Zitundo) e vice-versa; Boane — Matutuine (Salamanga); Bela Vista — ESG de
Mabilibili e Catuane — Boane. Os restantes percursos e/ou destinos s@o assegurados por viaturas
caixa abertas e ndo destinadas ao transporte de passageiros, cujos proprietarios adquiriram-nas na

Africa de Sul, que as usam para transportar passageiros.

Os camponeses entrevistados confirmaram que tem havido problemas de transporte

conforme mostra o gréafico 3.

Grafico 2: Estado das Estradas Grafico 3:Disponibidade de

0% Transporte
10%
H Boas
mSim
mTém i
mNao
problemas
Fonte: Tabela 7 Fonte: Tabela 7

Como se depreende do gréafico 2, os 69 camponeses entrevistados responderam que as estradas
estdo em péssimo estado de conservagao. Do grafico 3 depreende-se que 90% dos camponeses
inquiridos responderam que nao ha disponibilidade de transporte e apenas 10% respondeu que ha
disponibilidade de transporte. Portanto, os dados aqui apresentados confirmam que a principal

causa da falta de transporte no distrito de Matutuine é o estado deficitario das vias de acesso.
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5. Apresentacédo e Discussao dos resultados da Pesquisa

De acordo com GMD (2004), quando a estrada € qualitativamente boa, 0s custos
operacionais dos veiculos sdo baixos e baixos custos operacionais significam para os operadores
do servigo de transporte, baixos custos de producdo e por sua vez baixos custos de produgéo
permitem que os provedores do servico de transporte possam prover este servigo a preco
relativamente mais baixo, viabilizando as actividades econdmicas. No caso do distrito de
Matutuine, verifica-se que as estradas, estdo em péssimo estado de conservacao, o que significa
que 0s custos operacionais dos veiculos tornam-se altos e como se referiu anteriormente, altos
custos operacionais implicam para os provedores do servico de transporte altos custos de
producdo, facto que resulta numa oferta deficitaria deste servico e a um preco mais alto, como
veremos mais a diante, isto tem grandes implicacdes sobre o processo de comercializacéo

agricola.

Uma das implica¢bes do referido no paragrafo acima é que o estado das estradas do
distrito de Matutuine faz com que ndo exista um segmento de transporte especializado para 0s
produtos agricolas que sdo comercializados, quer no mercado local, ou fora do Distrito. Portanto,
como resultado de falta de transportadores de carga agricola os camponeses tendem a recorrer a

meios de transporte ndo eficientes, conforme ilustra a Tabela 3 abaixo apresentada.

Tabela 3: Meio de transporte usado/Frequéncia de uso/Numero de respondentes,
Matutuine-2010

Meio de Frequéncia de
transporte N=69 uso

Carro 58 (84.1%) Raras vezes
Bicicleta 7 (10.1%) Muitas vezes
Outros 69 (100%) Quase sempre

Da Tabela 3 se depreende que raras vezes os camponeses (84,1%) usam o carro, 10,1%
dos camponeses usam a bicicleta e todos eles quase sempre usam o transporte a cabeca. Ha que
realcar que nenhum dos camponeses entrevistados possui carro proprio, o que significa que os

carros que das poucas vezes conseguem para escoar 0s seus excedentes sdo carros alugados.
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As constatagdes do paragrafo acima sugerem que a sazonalidade na disponibilidade de
transporte ndo permite que estes possam escoar boa parte dos seus excedentes, uma vez que 0S
meios alternativos ndo tém capacidade de transportar uma grande parte dos excedentes. Esta
constatacdo tem implicagbes sobre aquilo que é o destino dos excedentes que estes nédo
conseguem transportar, uma vez que 0S camponeses ndo possuem sistema de armazenagem que
permita que os produtos possam ser conservados para posterior venda. Isto significa que em

todas as campanhas agricolas ha sempre excedentes que se estragam.

As evidéncias apresentadas acima apoiam a hip6tese apresentada no capitulo 3 de que em
Mocambique o escoamento é dificultado pelo mau estado de conservacdo de grande parte das

estradas secundarias, terciarias e vicinais.

Ainda devido a falta de transporte especializado para o escoamento dos excedentes
agricolas 0os camponeses sdo, por vezes, obrigados a recorrer ao uso do transporte de passageiros
que também n&o permite transportar uma grande quantidade dos excedentes®. Por outro lado, o
transporte de passageiro devido ao estado precario das estradas e superlotacdo do mesmo néo
permite que produtos sensiveis como o tomate cheguem aos mercados (Boane e cidade de
Maputo) num bom estado de conservacao, tal situacdo obriga 0 camponés a vender o seu produto
a um preco relativamente mais baixo ao dos seus concorrentes, ou seja, preco mais baixo ao
praticado por outros produtores ou intermediarios (ambulantes) vindos de zonas com estradas em

bom estado.?’

Os camponeses entrevistados realcam ainda que mesmo para conseguir o transporte de
passageiros, eles devem percorrer longas distancias com carga na cabeca até a terminal dos

autorcarros (Salamanga ou Bela-Vista-Sede).

Por outro lado, exceptuando o transporte de passageiros e as carrinhas que por vezes
alugam-se, os outros meios por eles utilizados ndo permitem chegar aos outros mercados mais
distantes, como os mercados da cidade de Maputo e nem em mercados dos distritos vizinhos e

consequentemente os camponeses ficam sem muitas alternativas de mercados para a venda dos

%Devido a sua dupla funcdo de transportar passageiros e cargas agricolas.

%’ Servico Distrital das Actividades Econémicas de Matutuine.

%8 exceptuando os camponeses da Associacdo Makassane que se encontram préximos da terminal dos autocarros
(Salamanga).
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seus excedentes, sendo o mercado local a Unica alternativa. Por seu turno, o mercado local ndo
consegue absorver toda a producdo programada para a venda numa determinada campanha
agricola, conforme responderam os camponeses entrevistados (Vide anexo 5: Tabela 7). Este
cenario é confirmado pelo estudo realizado pela FDC (2006) e pela ONG- “Asas Que Curam”
que também produz produtos agricolas para venda. Isto significa que no distrito de Matutuine
devido ao estado das estradas, os custos de expans&o dos mercados sio altos.?

Uma outra implicacdo dos elevados custos operacionais é como foi referido no inicio da
presente seccdo, a elevacdo dos custos de transporte suportados pelos camponeses e pelos

compradores.

Grafico 4: Factores que elevam os custos de
Transporte

M Estado deficitario das
Estradas

m Distancia do Mercado

m Estado deficitario das
Estradas e Distancia do
Mercado

Fonte: Tabela 7

Como se depreende do grafico acima, o sugerido pelo modelo de Von Thiinen no
presente estudo € verificado parcialmente, pois apenas 7% dos respondentes aceitou o facto dos
custos de transporte estarem aliados apenas a distancia em relacdo ao mercado, sendo que outra
parte (31%) aceita esta hipotese, mas, associa o factor distancia com estado das vias de acesso,
Ou seja, a actuacédo destes dois factores em simultaneo eleva os custos de transporte. Portanto, os

% Este cenario lembra o postulado teérico apresentado no capitulo 2, que diz que as infra-estruturas no seu conjunto
sdo vitais para a reducdo de custos de expansao dos mercados, viabilizando as actividades econémicas e elevando o
bem-estar.
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dados sugerem que a principal causa dos elevados custos de transporte é o estado deficitario das
estradas.

Por seu turno, mantendo tudo o resto constante, altos custos de transporte tém um
impacto negativo sobre os lucros do camponés, pois altos custos de transporte elevam 0s custos
totais de producdo. Por outro lado, altos custos transporte representam uma barreira para a vinda
de novos compradores ao distrito (Vide anexo 5: Tabela 7). Isto significa que os custos de
transportes no Distrito de Matutuine tém criado uma situagcdo de monopsonio no distrito de
Matutuine, ou seja, de acordo com 69 camponeses entrevistados, por vezes s6 aparece um Unico
comprador dos seus excedentes e em tais circunstancias o tal comprador pede sempre uma
reducdo do preco, alegando ter suportado altos custos transporte para chegar até a fonte dos
produtos e assim os camponeses por falta de alternativas acabam aceitando porque caso nao
aceitem, seria 0 mesmo que aceitar correr o risco de assistir 0s seus produtos deteriorando-se por

falta de compradores.

Uma implicacdo final dos altos custos de transporte é que estes reduzem a
competitividade dos produtos comercializados pelos camponeses, pois 0s custos de transporte
tém grande impacto sobre o custo global de producdo®. Esta situacdo no caso do distrito de
Matutuine segundo os camponeses entrevistados torna-se mais evidente em feiras que participam
fora do distrito, onde os seus produtos tém se mostrado menos competitivos em relacdo aos dos
outros produtores (Vide anexo 5: Tabela 7). Portanto, embora os dados sugiram que a principal
causa dos elevados custos de transporte seja o estado das estradas e o sugerido pelo modelo de
Von Thinen se verifique parcialmente, é consual (modelo de Von Thiinen vs argumento que
defende que o estado das estradas é que eleva o0s custos de transporte) que 0s custos de transporte

tém impacto negativo na comercializagéo agricola.

Em suma, pode-se dizer que o estado das vias de acesso dificulta o processo de
comercializacdo na medida em que pde em causa a acessibilidade de muitas zonas produtoras,
fazendo com que camponeses percorram longas distancias a pé levando consigo uma parte

insignificante daquilo que produzem. Por outro lado, o estado das vias dificulta o processo de

A verificacdo desta hipotese foi constatada anteriormente no capitulo 2, onde notou-se que Brasil produzia a um
custo mais baixo em relacdo aos EUA, mas, como os EUA tinham uma infra-estrutura de transporte moderna e em
bom estado, conseguiam ter o custo global de producéo mais baixo do que o do Brasil que possuia infra-estrutura de
transporte em estado precério.
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comercializagdo agricola por via dos custos operacionais dos veiculos que por sua vez afectam os
custos de transporte que devem ser suportados pelos utentes deste servigco, camponeses ou
compradores, 0 que acaba originando uma situacao de monopsonio e reducao da competitividade

dos produtos agricolas do distrito de Matutuine.

5.1. Medidas tomadas pelo Governo local com vista a melhorar os indices de
comercializacéo agricola e resultados esperados das mesmas

De acordo com 0s extensionistas que assistem os camponeses do distrito de Matutuine,
como forma de melhorar os indices de comercializagdo agricola no distrito, tem se organizado
uma especie de feiras a nivel distrital em todas as Tergas-feiras e Domingos, onde o governo

distrital disponibiliza autocarro e o préprio combustivel.

Por outro lado, na area de estradas estdo em obra duas estradas de superficie terraplanada
que tem vista ligar duas zonas produtoras com os mercados locais, sendo nomeadamente,
Salamanga-Tchia-Paratane®* (18,4 Km) que ainda estd em obra, tendo iniciado em 2009;
Lihundo-Massohane (14,8 Km), em obra, mas actualmente parada, tendo também iniciado em
2009.%

Segundo a maioria dos camponeses entrevistados a primeira medida ndo esta sortir
efeitos desejados, ou seja, ndo esta trazendo resultados que se esperavam, dada a escassez da
procura interna, assim como de fora do distrito, sendo a principal causa desta Gltima o péssimo
estado das estradas que ligam o distrito com outros distritos ou cidade de Maputo. Ainda
segundo os camponeses inquiridos, mesmo o transporte disponibilizado ndo é suficiente para

todos eles.

A segunda medida tambeém ndo é sustentavel, porque a questdo ndo € resolver apenas 0s
problemas das estradas que permitem a integracdo intra-distrital, dado estar comprovado que o
mercado local ndo absorve toda a producdo programa para a venda. Seria sustentavel se a
construcdo destas estradas fosse acompanhada pelo melhoramento (dando mais énfase a questéo
de pavimentacdo) das estradas que ligam o distrito com os outros mercados de Maputo provincia

(Bela-Vista-Boane) ou Maputo cidade (Bela-Vista-Catembe), porque melhorando estas estradas

*! iga os produtores da associacdo Matchia e Tchia com Salamanga.
% Dados fornecidos Direcgdo distrital das Obras Publicas do distrito de Matutuine.
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teriamos um aumento significativo da procura pelos produtos do distrito de Matutuine resultante
da reducdo dos custos de transaccgdo. Isto significa que haveria facilidade de os camponeses

poderem escoar 0s seus excedentes e de vinda de novos compradores ao distrito.
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CAPITULO V
CONCLUSOES E RECOMENDACOES
6.1. Conclusdes

O presente trabalho propunha-se a investigar o impacto das estradas na comercializagéo
agricola no distrito de Matutuine. Para tal efeito, a pesquisa teve como ponto de partida as

seguintes Hipoteses:
H1: O estado das estradas tem impacto negativo na comercializacdo agricola.
H2: As estradas ndo tem impacto na comercializacdo agricola.

No entanto, tendo em conta os resultados encontrados rejeita-se a H2, pois estes sugerem
que o estado das estradas cria sazonalidade na disponibilidade de transporte, originando
isolamento de muitas zonas produtoras com os mercados consumidores e tal situacdo se agrava
em periodos chuvosos, dado que a maior parte das estradas do distrito de Matutuine € de
superficie terraplanada. Como forma de fazer face a falta de transporte 0s camponeses acabam
usando meios alternativos (transporte a cabeca e bicicleta) no escoamento dos seus excedentes e
tais meios em contrapartida ndo sdo eficientes, pois ndo permitem escoar boa parte do que é
produzido até aos mercados. Por outro lado, o mercado local ndo absorve toda a producédo
programada para a venda numa determina campanha agricola, numa situacdo em que
armazenagem € também deficitaria .Portanto, isto significa que muitos excedentes estragam-se

em quase todas as campanhas agricolas.

Em circunstancias que 0s camponeses conseguem um carro para escoar a sua produgéo,
devido aos altos custos de transporte resultantes do estado de conservacéo das vias de acesso, 0s
lucros tendem a reduzir. Para além dos lucros, os custos de transporte reduzem a competitividade
dos produtos dos camponeses do distrito de Matutuine face aos produtos dos camponeses de

outras zonas com estradas em bom estado.

Os resultados da pesquisa mostram também que o estado das estradas do distrito de
Matutuine, origina situacBes de monopsonio no processo de comercializacdo agricola, pois
devido aos altos custos de transporte poucos compradores vao ao distrito para fazer a aquisigéo

dos excedentes. Assim, em situagdes em que existe unico comprador 0s camponeses perdem o
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poder de negociagcdo do preco, aceitando precos baixos, dado que nestas circunstancias 0s
compradores procuram sempre pressionar a redugdo do prego, alegando que 0s custos de

transporte que se suportam até a fonte dos produtos foram altos.

Contudo, por via dos mecanismos acima descritos, aceita-se a H1 de que o estado das
estradas do distrito de Matutuine tem impacto negativo na comercializacdo agricola. Ha4 que
realcar que existem outros factores que afectam a comercializa¢do agricola, mas, o modelo de
andlise do presente estudo considerou apenas as estradas, mantendo constante os diversos

factores.

6.2. Recomendac0es
Como forma de promover e aumentar a producao e comercializacdo agricola no distrito

de Matutuine, tendo em conta os resultados obtidos, o presente trabalho recomenda o seguinte:

e Que sejam melhoradas as estradas existentes e construidas mais estradas que interligam
os diversos centros produtores com os mercados consumidores, ou Seja, construir e fazer
manutencdo das estradas que ligam as machambas dos camponeses com 0s mercados 0s

principais mercados;

e Introduzir técnicas modernas de conservacao dos produtos agricolas e torna-las acessiveis
a todos 0s camponeses, para evitar que os produtos se estraguem em periodos em que a

disponibilidade de transporte é fraca.

e Criar incentivos para a existéncia de agro-industrias no distrito de Matutuine, que usem

como matéria prima os produtos produzidos pelos camponeses do distrito de Matutuine.

6.3. LimitacOes da Pesquisa
Dificuldade de obter informacdo sobre a comercializa¢do agricola no distrito, pelo facto

de o sector ndo dispor de dados que ilustrem a dindmica da comercializacdo no distrito em
termos de quantidades compradas e vendidas, principais mercados e precos praticados entre

outros indicadores por falta de uma base de dados.

Um outro aspecto que limitou a pesquisa, é o estado deficitario das vias de acesso do
distrito de Matutuine, facto dificultou a recolha de dados durante a pesquisa, ou seja, este factor

impossibilitou a inclusdo de mais associagdes na amostra.
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I ANEXOS

Anexo 1-Tabela 4: Rede de Estradas na Provincia de Maputo e no Pais, 2004, 2005, 2006

Ano 2004 2005 2006
Rede de Estradas Provincia | Pais Provincia | Pais Provincia | Pais
Extensdo | Extensdo | Extensdo | Extensdo | Extensdo | Extensao
(Km) (Km) (Km) (Km) (Km)
(Km)

Total de Estradas 1539 28463 1759 34331 1212 34331
Estradas Classificadas | -----=-===-=- | ==scscscmcec [ commcmcccmcne | comcmcmcee | cemcmcneee | eeeeeeeees
1-Por Rede de Estradas 1472 25339 1596 29341 1049 29341
1.1 Principais 440 4275 323 5870 323 5870
1.2 Secundarias 390 7880 169 4792 169 4792
1.3 Terciarias 642 13184 557 12136 o957 12136
1.4 Vicinais | ... | ... 547 6543 547 6543
2-Por tipo de
Superficie 1539 28463 1758 34332 1759 34332
2.1 Revestidas 414 5269 475 5324 476 5324
2.2 Terraplanada 400 7561 373 7875 373 7578
2.3 Terra Natural 725 15633 910 21430 910 21430
Estradas ndo
Classificadas 67 3124 163 4990 163 4990
Fonte: Adaptada do Anuario Estatistico, 2004, 2005, 2006
Anexo 2- Tabela 5: Camponeses entrevistados, Matutuine-2010

ASSOCIACAO NUMERO DE ASSOCIADOS Localizacdo

Makassane 39 Salamanga

Tinonganine 18 Tinonganine

Matchia 7 Matchia

Tchia 5 Tchia

Total 69 |
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Anexo 3- Figura 1: Mapa da Provincia de Maputo
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Anexo 4-Tabela 6: Principais culturas produzidas e comercializadas no distrito de

Matutuine, 2010

CULTURAS Camponeses N=69
Arroz a7
Milho 44
Cebola 37
Batata Reno 18
Batata-doce 40
Repolho 5
Mandioca 35
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Anexo 5- Tabela 7: Resumo das respostas dadas pelos camponeses entrevistados, Matutuine-2010

Estado das vias BOM (1) 0
PESSIMO (2) 69
Disponibilidade de transporte Sim (1) 7
Né&o (2) 62
Factores que oneram o custo de transporte Estado deficitario das Estradas 43
Distancia do Mercado 5
Estado deficitario das Estradas e Distancia 21
do Mercado
Infra-estruturas de transporte disponivel (4) 69
(fisica e servigos)
Factores que condicionam a comercializagao ACeSSO & insumos (3) 57
ot g ¢ Crédito (4) 63
g Armazenagem deficitaria (4) 69
Acesso a informagdo -
Precos (4) 63
Impacto dos custos de transporte na Reduz o excedente do produtor e criam 69
comercializacao barreiras para a vinda de novos
compradores
Meios Alternativos Carro pessoal 0
Carro Alugado 58
Uso bicicleta 7
Carrego na cabega 69
Consegue escoar todos excedentes Na bicicleta: Sim=0
N&o=7
Na cabeca: Sim=0
N&o=69
Nivel de procura no mercado local Forte 0
Fraco 69
Locais alternativos para a venda Cidade de Maputo 65
Boane 52
Ja vendeu em feiras? SIM (1) 69
NAO (2) 0
Competitividade em feiras Os produtos sdo menos competitivos devido 69
aos elevados custos de transporte
Os produtos sdo menos competitivos devido 0
a sua baixa qualidade
Os produtos sdo mais competitivos quer em 0

termos do preco, assim como da qualidade

Legenda: 1-Sem importéncia; 2-Pouco Importante; 3-Importante; 4-Muito Importante




Anexo 6- Guido de Entrevista aos Camponeses
UNIVERSIDADE EDUARDO MONDLANE
FACULDADE DE ECONOMIA

LICENCIATURA EM ECONOMIA

1. O que acha do estado das estradas usadas no escoamento dos excedentes agricolas do distrito
de Matutuine? (Coloque um Tick)
Bom (1) Péssimo  (2)

2. O estado das estradas permite que haja disponibilidade de transporte para escoar excedentes
de producgéo? (Coloque um Tick)
SIM (1) NAO (2

3. Se respondeu NAO, como escoa 0s seus excedentes? (Coloque um Tick)
a) Carro ()

b) Bicicleta ()

E) Outros (especificar) ()

NB: Nesta pergunta, o respondente pode seleccionar mais de um item.

4. Com que frequéncia usa o(s) meio(s) que seleccionou em 3? (Coloque um Tick) Legenda: 1-
Quase sempre; 2- Muitas vezes; 3-Raras vezes; 4-Praticamente nunca.

a) Carro ()

b) bicicleta ()

c) Outros (especificar) ()

5. Caso ndo use carro, sera que com 0s outros meios acima indicados consegue escoar todos
o0s excedentes programados para a venda numa determinada campanha agricola? (Coloque
um Tick)

SIM (1) NAO (2)

6. Como ¢ feita a armazenagem?

7. O que acontece com 0s excedentes que ndo consegue vender?
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8. Na sua opinido, 0 que mais onera a composicao dos custos de Transporte? (Coloque um
Tick) Legenda: 1-Sem importancia; 2-Pouco Importante; 3-Importante; 4-Muito

Importante
a) Estado das estradas ()
b) Peso da carga ()
c) Distancia em relagcdo ao mercado consumidor ()
d) Distancia em relagdo ao fornecedor de insumos ()
NB: Nesta pergunte, o respondente pode seleccionar mais de um item.

9. Qual acha que seja o impacto dos custos de transporte na comercializacdo agricola?
Legenda: 1-Concordo firmemente, 2-Tendo a concordar, 3- Tendo a discordar, 4-
Discordo firmemente

a) Reduz o excedente do produtor ()
b) Reduz o estimulo para a vinda de novos compradores no distrito ()
c) Outros (especificar)

d) Nenhum ()
NB: Nesta pergunte, o respondente pode seleccionar mais de um item.

10. Sera que o mercado local consegue absorver toda producdo programada para a
comercializagdo numa determinada campanha agricola? (Coloque umTick)

SIM (1) NAO (2

11. Se respondeu NAO, em que mercados alternativos tem comercializado os seus excedentes
e com que frequéncia?

12. Ja comercializou os seus produtos em feiras? (Coloque um Tick)
SIM (1) NAO (2
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13. Se respondeu SIM, onde?

14. Nas feiras que ja participou fora do distrito, 0 que constatou quanto a competitividade dos
seus produtos face aos dos concorrentes?

a) Os meus produtos sdo menos competitivos devido aos elevados custos de transporte ()
b) Os meus produtos sdo menos competitivos devido a sua baixa qualidade ()

¢) Os meus produtos sdo mais competitivos quer em termos do preco, assim como da qualidade

0

NB: Nesta pergunte, o respondente pode seleccionar mais de um item.

15. Seleccione abaixo os factores que condicionam o processo de producdo e comercializagéo
agricola de acordo com o grau de importancia? (Coloque um Tick) Legenda: 1-Sem

importancia, 2-Pouco Importante, 3-Importante, 4-Muito Importante
a) Infra-estruturas de transporte disponivel (fisica e servicos) ()
b) Acesso a insumos ()
c) Crédito ()
d) Armazenagem deficitéria ()
e) Acesso a informacéo ()
f) Precos ()
NB: Nesta pergunte, o respondente pode seleccionar mais de um item.

16. Comentarios:
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Anexo 7- Guido de Entrevista ao Servigo Distrital das Actividades Econdmicas de

Matutuine
UNIVERSIDADE EDUARDO MONDLANE
FACULDADE DE ECONOMIA
LICENCIATURA EM ECONOMIA
1. O que acha do estado das estradas usadas no escoamento dos excedentes agricolas do distrito
de Matutuine? (Coloque um Tick)
Bom (1) Péssimo  (2)
2. O estado das estradas permite que haja disponibilidade de transporte para escoar excedentes de
producdo? (Coloque um Tick)

SIM (1) NAO (2)

3. Se respondeu ndo como € gque 0s camponeses escoam 0s seus excedentes?

4. Seleccione abaixo os factores que influenciam o processo de producdo e comercializagdo
agricola de acordo com o grau de importancia? (Coloque um Tick); Legenda: 1-Sem
importancia, 2-Pouco Importante, 3-Importante, 4-Muito Importante

a) Infra-estruturas de transporte disponivel (fisica e servicos) ()

b) Acesso a insumos ()

¢) Crédito ()

d) Armazenagem deficitaria ()

e) Acesso a informacao ()

) Precos ()

NB: Nesta pergunte, o respondente pode seleccionar mais de um item.

5. O que mais onera a composi¢do dos custos de Transporte? (Coloque um Tick)

a) Estado das estradas ()
b) Peso da carga ()

c) Distancia em relagdo ao mercado consumidor ()

49



d) Disténcia em relagéo ao fornecedor de insumos ()

NB: Nesta pergunte, o respondente pode seleccionar mais de um item.

6. Onde é que os camponeses vendem 0s seus excedentes?

7. Onde estes ganham mais? Porqué?

8. Seré que os custos de transporte afectam os indices de comercializa¢do agricola no distrito de

Matutuine? (Coloque um Tick)

SIM (1) NAO (2)

9. Que vantagens trazem as feiras aos camponeses?

10. O que esta sendo feito a nivel do distrito para resolver os problemas ligados a

comercializacdo agricola?

11. Poderia fornecer-me dados sobre as quantidades produzidas e comercializadas?

Ano Quantidades Produzidas

Quantidades
Comercializadas

12. Comentarios:
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Anexo 8- Guido de Entrevista a direc¢do distrital das obras Publicas

UNIVERSIDADE EDUARDO MONDLANE
FACULDADE DE ECONOMIA
LICENCIATURA EM ECONOMIA

1. Pode me disponibilizar a lista das principais estradas que ligam as zonas com potencial
agricola com a vila de Bela-Vista e sua classificacao?

SIM (1) NAO (2)

2. Qual é o estado das estradas que ligam o distrito com Catembe e outros e distritos?

3. Existe algum projecto para a pavimentagdo das estradas que ligam as zonas produtoras e
para as que ligam o distrito de Matutuine com outros distritos?

SIM (1) NAO (2)
4. Se respondeu SIM, para que vias?

5. Existe alguma obra em curso para a abertura de estradas para as zonas com potencial
agricola?

SIM (1) NAO (2)

6. Se respondeu SIM, qual?

7. Comentarios:
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