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ABSTRACT

Em Fevereiro de 2003, realizou-se uma conferéncia destinada aos investidores que
criou uma grande expectativa em termos de melhoramento dos servigos prestados, assim
como da recuperagdo dos niveis de actividade do Porto, devido a privatizagdo do mesmo. O
objectivo do trabatho consistiu em avaliar até que ponto, apesar de a privatizagdo ser ainda
recente, estas expectativas foram verificadas e projectou-se os niveis de actividade para os
préximos anos, olhando para as tendéncias de crescimento dos anos anteriores.

Fez-se uma projecgdo, usando como indicador a média das taxas de crescimento da
carga manuseada dos altimos cinco anos, assumindo trés cenérios (optimista, intermedirio
e pessimista) e ainda trés hip6teses, pensa-se que o cendrio mais provavel ¢ o intermedidrio,
que assume uma taxa de crescimento anual da carga mogambicana e de 7%, e que a carga
do Malawi terd uma taxa de crescimento anual de 2% até 2010, mas que nos anos seguintes
esta passard para o dobro (hipétese dois), devido a recuperagio da confianga deste mercado
e melhoria de eficiéncia e gestﬁo' do sistema ferro-portuério.

Concluiu-se que as expectativas criadas n3o foram verificadas e que os niveis de
actividade ainda ndo sofreram influéncia positiva com a privatizagfo. As projecgdes iniciais
que se fizeram assumiam um grande aumento da carga do Malawi logo no primeiro ano
apés a privatizagdo, mas isto ndo foi verificado. O melhoramento dos niveis de actividade
depende da eficiéncia, principalmente dos servigos prestados pelo Porto, ¢ coordenag¢fio com
a parte ferrovidria ¢, também do desempenho da regifio em termos de produgiio. Portanto,
para 0 aumento dos niveis de actividade, ¢ necessario um conjunto de factores externos e
internos para que este processo tenha impacto positivo, trazendo dindmicas positivas para

vérios sectores de actividade desta regido, ¢ nio so.
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I. Introducio

A localizagdo geografica de Mogambique faz com que seja um centro de transporte
regional e de servigos econdmicos e natural para os paises vizinhos do hinterland'. A sua
costa (2.515 Km), e a tendéncia da populagio em se fixar ao longo dela, fez com que o
processo de plancamento de um sistema de transporte doméstico fosse mais dificil de
desenvolver na direcgdo Norte-Sul em relagdo a direcgdo Este-Oeste.

Assim, cnquanto os poitos e caminhos de ferro do Pais servem a procura regional, o
sistema rodoviArio interno serve o comércio interno e o acesso aos portos da costa. A maior
procura das linhas férreas e servigos portuarios mogambicanos ¢ no tréfego Este-Oeste.
Hlstorlcamente este sector tinha um papel chave na economia, ndo s6 para a lmha férrea
publica, estradas e portos, mas também para a economia nacional como um todo.

Na altura da independéncia, em 1975, os ganhos em moeda estrangeira provinham
essencialmente dos servigos de transporte internacional. Contudo, a inseguranga que reinou
até principios de 1990 (guerra civil), combinada com a gestdo deficiente da rede de
transportes, fez com que se reduzissem as vantagens comparativas do Pais, e este agora
enfrenta problemas em retomar o seu papel como passagem para o sul de Africa (Francisco,
2003: vi). '

Nos finais dos anos 1970 e principios'de 1980 Alcantara Santos® reformulou o papel
dos caminhos de ferro de Mogambique. Advogou que era preciso dar-lhes uma vertente
econdmica, colocando os caminhos de fetro a servirem de pdlo de desenvolvimento dentro do
Pais. E por isso, algumas pessoas atribuem-lhe a paternidade dos corredores de
desenvolvimento em Mogambique. Para ele, os corredores ndo eram um fim em si. mas um
meio para o desenvolvimento (Xitimela, 2001+ 39).

O Corredor de Desenvolvimento de Nacala (CDN) foi um dos primeiros corredores de

desenvolvimento identificado como sendo uma prioridade para o desenvolvimento regional.

Advoga-se que o CDN tem grandes potencialidades nas dreas da agricultura, agro-pecuaria,
turismo, mineira, pescas e indistria.
Actualmente, o maior volume de carga transportada no Porto de Nacala é carga

nacional (importagfo e exportagdo) ficando grande parte das potencialidades de transporte de

' A palavra hinterland ¢ de origem alemi ¢ significa “terra de trds”. O conceito foi criado para fundamentar
pretensdes territoriais no interior do continente africano apoiando-se na ocupagdo da faixa costeira, na segunda
mctade do séeulo XIX (Wenske, 1985).

? Alcintara Santos foi engenheiro, director dos Portos e Caminhos de Ferro de Mogambique, Ministro dos
Portos e Transportes de Superficie desde 1980 até 4 data da sua morte a 19 de Outubro de 1986, em Mbuzini.
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carga do Malawi subutilizada por diversos motivos que se tentard abordar ao longo do
trabalho. A recuperagdo do peso das cargas internacionais, tendo em conta o peso que deteve
no passado, traria nova dindmica ao Porto e indirectamente aos outros sectores de actividade.

Os estudos feitos sobre o Porto de Nacala foram levados a cabo, a maior parte deles,
por entidades estrangciras, para investidores cstrangeires, interessados em investir no
corredor. Assim, existem somente estudos em termos de impactos financeiros com o
objectivo de saber se o projecto era financeiramente vidvel, pelo que é importante e torna-se
relevante, fazer uma anélise sé¢cio-econdmica para compreender as reais dinimicas do Porto.

Em Fevereiro de 2003, realizou-se uma conferéncia destinada aos investidores que
criou uma grande expectativa em termos de melhoramento dos servicos prestados, assim
como da recuperagiio dos niveis de actividade do Porto, devido a privatizagdo do mesmo. O
trabalho pretende analisar até que ponto, apesar de a privatizagio ser ainda recente, estas
expectativas foram verificadas.

Pretende-se também, fazer uma sistematizagdo dos dados de maneira a isolar e
analisar os principais indicadores das actividades do Porto, para se projectarem os niveis de
actividade para os préximos anos, observando as tendéncias de crescimento dos anos
anteriores, aspecto que pareceu ignorado no estudo feito para a projec¢do dos niveis de
actividade dos anos seguintes & privatizagdo. E ainda, analisar as componentes do comércio
internacional (exportagdes e importagSes nacionais), para se avaliar a sua contribuicfio no
nivel de actividades do Porto, e os rendimentos provenientes deste coméreio.

O trabalho comega por apresentar a revisio da literatura (capftulo ), e o quadro
tedrico. No capitulo I, faz-se uma caracterizagio do Porto, abordando o transporte de
cabotagem e o transporte de mercadorias em transito para o Malawi. E ainda, no mesmo
capitulo, faz-se uma andlise das mercadorias movimentadas no Porto (1mportaq,ﬁo e
exportagio) e dos indicadores portuarios de 1995 a 2005.

No capitulo IV apresentam-se trés cendrios, nomeadamerite o cendrio optimista, o

intermedidrio e o pessimista, e faz-se uma comparacdo da projecgdo do tréfego portuario do

. ano 2002 até 2019 feita pela Imani (2002), com os valores reais do ano 2002 a 2005. Neste

capitulo (IV), faz-se ainda a projec¢do da carga manuseada pelo Porto, assumindo certas
hipéteses de taxas de crescimento. Finalmente, no capitulo V, apresentam-se as coencluses e

recomendagdes e em seguida as referéncias bibliograficas.
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I.1 Objectivos Gerais e Especificos

O trabalho tem como objectivo geral analisar o Porto de Nacala como eixo principal
do Corredor de Desenvolvimento de Nacala (CDN). Sendo assim, visa responder aos
seguintes objectivos especificos: '

* Analisar em que contexto surgiu o CDN;

e Caracterizar as infra-estruturas portudrias existentes;

* Avaliar a evoluggo do trafego e volume de carga no Porto;
Identificar os principais produtos que circulam no Porto:

Analisar como o Porto consegue assegurar a viabilidade financeira:

Analisar o custo de utilizagdo do Porto comparativamente a outras
alternativas;

Analisar a viabilidade para o Malawi de utilizagdo deste Porto
comparativamente as outras vias. E se ¢ uma rota mais barata perceber porque
€ que ndo utiliza;

Descrever as potencialidade; do Porto, capacidades, ligagBes internas e

internacionais, bem como os pontos fracos derivados da concepgdo do
projecto.

1.2 Metodologia

Para a elaboragdo deste trabalho procurou-se fazer um enquadramento metodolégico
baseado nos seguintes aspectos: quanto as origens dos dados e informagdes, utilizaram-se as
pesquisas do tipo bibliogrifica e documental, via documentos relatérios e bibliografias
relacionadas com o tema, além de alguns trabalhos de licenciatura. Ainda em relagdo as
origens, o trabalho serd também baseado em dados fornecidos por pessoas por meio de
entrevistas com perguntas pré-elaboradas, do tipo abertas.

A colheita de dados e informagdo foi feita por pesquisa documental, bibliografica, e
ainda convcrsas informais com o Sr. Paulo Fumane (Agosto de 2005), Sr. Sérgio Cassamo
(Fevereiro de 2006), Sr. Agostinho Langa (Outubro de 2005), e Sr. Fernando Couto (Julho de
2005). De salientar, que a recolha dos dados foi efectuada durante um estigio de um més, no
Porto de Nacala, que permitiu a observagdo directa da realidade do objecto de estudo. Os

dados apresentados estiveram condicionados a sua disponibilidade, pelo que algumas andlises
t€m anos de inicio diferentes.
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Relativamente aos fins, a pesquisa tefa cardcter exploratério, descritivo, e explicativo.
Assim, o trabalho focar4 apenas o transporte de-mercadorias pelo Porto visto que o transporte
de passageiros ndo existe. A selecgio das mercadorias foi baseada na quantidade de
importagio e exportagdo e importincia para a economia local.

Os dados relativos a impqrtac;ﬁo ¢ exportagdo de mercadorias, foram recolhidos dos
livros de registo de movimento diario de mercadorias nas Alféndegas de Nacala. Para as
exportagdes, o periodo em anélise é de 2001 a Outubro de 2005, enquanto que para as
importagdes ¢ de 2002 a Outubro de 2005. De salientar, que este foi um processo muito
moroso, porque os dados eram registados manualmente e o livro de registos para os anos
mais recentes era usado enquanto se fazia a recolha dos mesmos. O ano de 1995 foi escolhido
como ano base para a anélise dos dados fornecidos pelo Porto (volume de carga manuseada,
contentores e movimento de navios). Escolheu-se este ano porque se tentou fazer uma série
de dez anos, tinham sido realizadas as eleigbes gerais um ano antes, Jja havia maior seguranca
para o transporte rodovidrio e ferroviario de mercadorias no Pais, e também porque dados

anteriores a essa data eram dificeis de encontrar.

:
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I1. Revisdo da Literatura

Corredor de Transporte ¢ uma rota multi-modal que liga dois pontos de actividade
¢conémica (juntamente com vérios lugares de concentragdo econémica ao longo de sua
exténsﬁo), de forma viavel e custo-efectivo tanto quanto possivel. O seu primeiro enfoque ¢ a
eficiéncia econdmica, o que dé opgdes de escolha aos utilizadores (Fumane, 2003: 2),

O conceito de Corredor de Desenvolvimento nio & novo. Questdes regionais no
planecamento e desenvolvimento econémico, conduziram a que varios governos
perseguissem estratégias que ligassem dreas geograficas com interesses comuns. A variedade
de corredores de desenvolvimento existentes e planeados, reflecte a diversidade das
circunstancias geogréficas ¢ s6cio-econdmicas em que funcionam.

Corredor de Desenvolvimento nao é algo fisico, € um conceito econdémico, € toda a
ligagdo de infra-estruturas, isto &, estradas, linhas férreas e telecomunicagdes que estio
conectadas ao porto (Ngwenya,1993: 65). Em sentido lato, corredor de desenvolvimento, ¢
uma ligagio geogréfica criada através de politicas para o objectivo expresso de
desenvolvimento econémico de certas regides. Projectos do Corredor de Desenvolvimento

tém que estar directamente relacionados com os objectivos globais ¢ regionais (Kimley-Horn
and Associates, Inc.: 2004). Os corredores de desenvolwmento podem ter varias formas, mas
sd0 quase sempre ligados a 4rea linear b:ssectada por uma rota “espinha” de infra-estrutura
existente ou potencial. Tal infra-estrutura permite 0 acesso a pontos do fim de ambos, ¢ ¢
usualmente a ligagdo critica, espalhando o desenvolvimento ao longo do corredor (Francisco.
2003: 9).

Os corredores de desenvolvimento em Mogambique, estdo interligados aos programas
de iniciativas de desenvolvimento espacial. O conceito de Programa de Iniciativas de
Desenvolvimento Espacial (Spatial Development Iniciatives Programme-SDI), esta
associado as Nagdes Unidas, é baseado no modelo asidtico de tridngulos de crescimento e o
seu pioneiro foi a Asia, sendo considerada uma maneira efectiva de promover o crescimento

€ a cooperagdo econdmica entre paises vizinhos em desenvolvimento (IMANI, 2002:3).

Os DI’ s, geralmente sdo liderados pelo sector privado com suporte e assisténcia do
sector publico, sdo desenhados para focar uma é4rea central com problemas econémicos,
facilitando também o desenvolvimento das reas periféricas. O conceito de SDI’s serve para

levantar em conjunto um numero de projectos de investimento integrado, que se constroi

através do potencial de dreas geograficas particulares.
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A Africa do Sul iniciou este programa em 1995, e concebeu-o como instrumento de
planeamento para libertar o potencial de recursos sub-utilizados em certas areas. O sucesso
deste programa naquele pais, fez com que se estabelecessem mais programas nos paises do
Sul de Africa. Apesar de se ter mantido o conceito original do programa, a énfase ¢ destravar
0 potencial que possa contribuir para a integragdo econdémica regional. O SDI ¢ uma
metodologia muito particular (¢ ndo necessariamente um lugar), que pode ser utilizada para
uma rapida implementagdo dos planos de desenvolvimento e entrada de investimentos.

Segundo Castell-Branco (2004), o SDI foi usado mais como uma directriz politica
para maior integracio e penetragio de IDE sul-africano. O autor argumenta que, quando os -
projectos SDI's tém um foco claro suportado por grandes corporagdes e pelo sistema
financeiro, como por exemplo, a grande fundigdo de aluminio-Mozal, a auto-estrada Maputo-
Witbank, a industria agucareira, ou og grandes projectos de turismo associados ao grande
capital sul-africano, eles chegam a ser implementados. Contudo, quando o seu foco é vago
(como multiplicar efeitos e ligagbes desenvolvidas a volta dos corredores de

desenvolvimento), entio muito pouco acontece ¢ a implementagio é muito lenta oy
inexistente.

A nivel global, os corredores de desenvolvimento sio vistos como um meio para que
¢ possa maximizar o crescimento econémico criando infra-estrutura base (transporte,
electricidade, 4gua e comunicagdes). Temos como exemplos o Corredor Alaska-Canada-
Northern Tier que podera vir a ser um tOmego para um programa alargado para melhorar e
expandir as infra-estruturas actuais da América do Norte, para o beneficio do USA, Canadi e
México. Todos eles servem uma cadeia de desenvolvimento, com o objectivo de promover o
desenvolvimento e crescimento ccondmico, erradicagio da pobreza e criagdo de emprego
(Baker, 2001: 3).

Actualmente o uso de corredores de desenvolvimento, assim como ideias com eles
relacionadas, foi discutido nas politicas urbanas da Europa, América Latina e Sul de Africa,
Na Holanda, este conceito discute-se a nivel regional € sub-regional, com implicagdes nas
politicas nacionais de urbanizagao. Em Espanha, de acordo com a nova estrutura politica ¢ a
lei de terras, estratéglas de desenvolvimento econémico e territorial foram introduzidas em
diferentes escalas de planeamento, dando novo sentido as estratégias dos corredores de
desenvolvimento. Na América Latina, este conceito foi usado nos anos setenta em Curitiba
(Brasil), no contexto de controle plblico e regulamentagio. Em S3o Paulo (Brasil) o conceito

foi tornado largamente operacional pelos fortes investimentos privados e também em
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Santiago (Chile), devido a criagfio de uma cidade com muitos nticleos, € 0 melhoramento da
acessibilidade para as actividades relacionadas com as novas oportunidades, condicionadas

pelas condigbes macroeconémicas correntes e estratégias de desenvolvimento do respectivo
corredor (Kimley-Horn and Associates, Inc.: 2004).

Um dos aspectos que tem vindo a ser potenciaﬁo a nivel dos pafses em
desenvolvimento e nio s, sio as parcerias entre o sector piiblico ¢ privado, com
investimentos em construgio, manuten¢do e reabilitagdo de infra-estruturas de transportes,
energia (electricidade e gis), telecomunicagBes, dgua e rede de esgotos. Em Africa estiio
identificados 15 pafses em desenvolvimento sem costa maritima e 29 corredores principais,
dentre os quais se incluem os corredores de Nacala, Beira ¢ Maputo em Mogambique, que
constituem opg¢Bes multimodais disponiveis a serem melhoradas e desenvolvidas, O
reconthecimento de que os corredores sio criticamente importantes para os paises do interior,
€ que os beneficios do trdfego transitario podem ser substanciais para os paises costeiros,
foram enfatizando cada vez mais a importdncia dos corredores como modelos de.
desenvolvimento a seguir (Versdo Minuta sobre a Visdo Comum e Sustentabilidade
Financeira Empresa do Corredor de Desenvolvimento de Maputo, 2004: 9).

Ao nivel da Regido Austral de Africa, sio conhecidos varios corredores com o
objectivo essencial de ligar ao mercado internacional paises, do interior ou regides
exportadoras com acesso remoto ao mar. Dos sete corredores de transporte identificados,

quatro tm a sua rede principal em territério mogambicano e com ligagdo a trés portos do Pais
(Idem: 13):

Corredor de Tazara, que liga Lusaka na Zambia, ao porto de Dar-Es-Salam na

Tanzénia. Este corredor serve dois paises do interior (Zdmbia e Malawi);

Corredor de Mtwara, que liga Manda no Lago Niassa —TFanzinia/Mogambique/Malawi

a0 porto de Mtwara na Tanzinia. Este corredor serve trés zonas remotas em trés Paises;

Corredor de Nacala que liga Lilongué/Michinji no Malawi/Zambia, a0 Porto de Nacala.
Este corredor serve a regido Centro/Sul do Malawi, o Leste da Zambia e as regides de

Tete e Niassa, em Mogambique;

Corredor da Beira, que liga Harare no Zimbabwe, ao porto da Beira. Este corredor

serve a regido Centro/Leste do Zimbabwe ¢ o Malawi;
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Corredor do Limpopo, que liga Mpungubwe/Chicualacuala no

Zimbabwe/Mogambique, ao porto de Maputo. Este corredor serve o Sul do Zimbabwe

e as dreas de conservagdo do Krueger na Africa do Sul e Banhine/Zinave em
Mogambique;

Corredor de Maputo, que liga Gastem na Africa do Sul, ao porto de Maputo. Este

corredor serve as provincias do norte ¢ de Mpumalanga na Africa do Sul e a regido Sul

do Botswana;

Corredor de Walvis Bay, que liga ¢ porto de Maputo ao porto de Walvis Bay na
Namibia. Este corredor serve as provincias do norte na Africa do Sul, as regides

Centro/ Sul do Botswana e regides interiores na Namibia.

IL.1 Quadro Teérico

Segundo Rolim (2002: 14), ha um certo consenso, de que o crescimento regional
decorre da descoberta e aproveitamento das sinergias locais, que levam a um processo de
cooperagio entre os vérios actores sociais da regido. O maior ou menor sucesso das regides
vai decorrer de, além de criar vantagens objectivas como capacitagdo da mio-de-obra,
vantagens localizacionais, grau de desenvolvimento prévio, etc. Dentro desta perspectiva, as
politicas colocam muita énfase na capacidade de inovagdo tecnolégica existente, no sistema
educacional, nas instituicdes de pesquisa, no conhecimento acumulado da regido, na
capacidade de ser ampliado, difundido e apropriado pelo sector produtivo, ¢ ainda capacidade
de organizagdo do Estado.

O transporte surge assim como resultado da organizago social da vida humana, que
através da divisdo de trabalho, consegue elevar o nivel da produtividade de trabalho social.
As cargas de baixo valor unitario podem ter custos de transporte que superam
consideravelmente os custos da’ sua produgdo. Sendo assim, os custos de transporte
constituem para os paises exportadores de tais produtos, um elemento importante para a
rentabilidade das suas exportagdes. Portanto, a escolha da rota a ser usada baseia-se na
racionalidade econdmica, que envolve a opgdo da rota mais barata, tomando em consideragdo

0 tipo de carga, manuseamento e seguranga. E ainda, a questdo do menor tempo e entrega
porta a porta.

Os possiveis resultados que podem advir de um corredor de desenvolvimento,

incluem dentre outros, melhores niveis de eficiéncia econémica e produtividade, compacta a
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urbanizagdo. Geralmente os corredores de desenvolvimento ocorrem gragas ao investimento
ﬁrivado, integracdo do uso da terra e planeamento de transporte, urbanizagiio eficiente, etc
(Kimley-Horn and Associates, Inc.: 2004), .}

Fl

lGeralmente, 0s principais elementos ou caracterfsticaq'tios corredores, podem ser
resumidos em termos de aspectos de desenvolvimento oy pré-condigdes, nos seguintes:
conectividade entre os extremos do corredor, densidade e continuidade, local com alta taxa de
exploragdo da terra, existéncia de modos de transporte multimodais, propensio para o
desenvolvimento, auséncia de inibidores (principalmente de caricter fisico como por

exemplo as montanhas), altos niveis de acessibilidade e mobilidade.

Por sua vez, os portos oferecem aos seus clientes um vasto leque de servigos, que sdo
fornecidos por vérias empresas que formam o Porto enquanto complexo econdmico, e se

podem agrupar da seguinte maneira (Christian, 1985):

Servigos de manuseamento de cargas (transporte, baldeago, armazenagem);
Disponibilidade de infra-estruturas (abrigo para navios, acesso as redes de
outros ramos de transporte, etc.);

Manipula¢des das cargas (pesar, embalar, segregar, etc.);

Servigos para os meios de transporte (pilotagem e reboque, reparagles e
manutengdes, limpeza, recolha do lixo, dguas de balastro, etc.);

Servigos para as tripulages (servigos pessoais, recreio, etc.);

Servigos comerciais (intermédio no arranjo de servigos e mercadorias, arranjo

de documentos e contactos com a administragdo, fornecimento de
informagdes, etc.).

O transporte é uma actividade essencial e antiga na produgio e marketing dos
produtos, e o principal critério na seleccdo dos servigos a serem usados € a eficiéncia.
Eficiéncia neste sentido inclui: facil acesso ¢ organizagio, velocidade do periodo de
carregamento, simplicidade e efectividade do material manuseado nos pontos de recolha e
entrega, grau de precisido das tabelas horérias dos servigos de transporte e, seguranca dos bens
em transito (Imani, 2002:43).

A eficiéncia € parcialmente uma fungdo do equipamento e dos navios usados. A
questao da méo de obra e da vontade de trabalhar &, neste caso, muito importante para que o
equipamento seja usado de modo a obter maijores vantagens (Evans, 1969: 95). Contudo,

apesar da mdo-de-obra desempenhar um papel decisivo na produtividade portudria, é
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necessdrio que haja supervisio apropriada e trabalho organizacional, incluindo disciplina de

trabalho, que estdo fortemente ligados 4 questdo da produtividade.

I1.2 Caracterizac¢io do CDN

O Programa Quinquenal do Governo, coloca como objectivo nacional a redugdo das
disparidades regionais no Pais ¢, os corredores sio uma das suas estratégias. Trata-se .
portanto, de um conjunto de investimentos ao longo das vias de exportagdo, ligando os portos
mogambicanos aos paises vizinhos, Embora essa seja uma modalidade clissica de politica de
desenvolvimento regional, ela tem recebido-muitas criticas, na medida em que raramente
consegue transmitir o dinamismo desses corredores paraAas dreas circunvizinhas (Rolim,
2002: 34), '

O Governo de Mogambique (GOM) decidiu, de acordo com os seus objectivos de
desenvolvimento a longo prazo, adoptar o conceito de “Corredores de Desenvolvimento”.
Assim sendo, e tendo em conta a experiéncia do Corredor de Desenvolvimento de Maputo, o
Governo decidiu priorizar nos seus programas o desenvolvimento s6cio-econémico ao iongo
dos principais corredores nomeadamente, Corredor de Desenvolvimenio de Maputo,
Corredor de Desenvolvimento da Beira, Corredor de Desenvolvimento de Nacala e Corredor

de Limpopo.

Na parte mogambicana, o CDN €& constituido pelo Porto de Nacala e as dreas

adjacentes & linha férrea Nacala-Entrelagos, a linha Cuamba-Lichinga, 0 Lago Niassa, parte
Sul de Cabo Delgado € o Norte da Zambézia. No Malawi, o corredor abrange toda a regido
sudeste do pafs, constituindo os Distritos de Ntcheu, Dedza, Salima, Dowa, Lilongwe até ao
distrito de Machm)l na regifio central. Na Zambia, toda a Provincia Este e Nordeste e parte da
Provincia central.

O CDN, € um programa integrado estabelecido em redor da comercializagdo dos seus
projectos, que pretende: atrair investimento privado nacional e estrangeiro, manter politicas
macroecondmicas favoraveis ¢ boa governagdo, desenvolver recursos humanos, remover
barreiras para a livre circulacdo de bens e pessoas e, reduzir a pobreza absoluta,

\
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Mapa n° 1: Corredor de Desenvolvimento de Nacala

Fonte: Francisco (2003): 23

IL. 2.1. Conceito e Principais Objectivos do CDN

O conceito do CDN provém de uma iniciativa conjunta dos Governos de Mocambique

¢ do Malawi, e tem como objectivo explorar os recursos naturais, significativamente sub-

utilizados existentes nos dois paises. E a sua definigdo bascia-se na linha férrea e no Porto de

Nacala como eixo de transporte.

A iniciativa CDN, € uma das numerosas iniciativas de corredores de desenvolvimento

regional, que faz parte do Programa de Iniciativas de Desenvolvimento Espacial (SDI).

Assim sendo, o Malawi, Mogambique ¢ a Zambia, trés das 14 nagdes da Southern African

Development Community (SADC), fazem parte de dois projectos de desenvolvimento sub-

regional, desenhados para estimular 0 comércio inter-regional e aumentar o potencial das

suas economias, nomeadamente a Iniciativa de Desenvolvimento Espacial (SDI) da SADC e
o chamado “Tridngulo de Desenvolvimento™.

Sendo assim, de acordo com os propésitos da criagio deste projecto, o CDN tem os
seguintes objectivos:
» Desenvolver sistemas de transportes, telecomunicagdes e de transporte de
energia adequados, fidveis, eficientes, com custos-efectivos € sem barreiras,
com vista a tornar o Corredor uma zona de investimento competitiva e
geradora de emprego;
Incentivar o crescimento econdmico, através da promogdo e coordenagiio de

negocios economicamente vidveis, nas areas de transporte, agricultura, pescas,
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pecudria, indistria, minerais, comércio e turismo, e quaisquer outras
actividades consideradas vitais para o desenvolvimento do corredor;
> Incentivar o crescimento econémico através da promogdo do comércio e

» Assegurar que o desenvolvimento tenha lugar de uma forma sustentével em

termos ambientais.

I1. 2.2 Gestio e Administragio do CDN

A politica de transporte, promove a participagdo do sector privado, competi¢iio e uso
de concessdes, nas infra-estruturas de transporte. Como parte destas reformas, o Porto de
Nacala ¢ a linha férrea, foram concessionados ao Corredor de Desenvolvimento do Norte,
que é um conséreio fsito pela Sociedade de Desenvolvimento do Corredor de Nacala (SDCN)
e 08 Caminhos de Ferro de Mogambique (CFM), que detém 51% e 499 das acgdes,
respectivamente, Tem como objecto social, reabilitar ¢ explorar de forma integrada as infra-

estruturas ferro-portudrias do Norte de Mogambique.

O accionista matoritirio do projecto ¢ a SDCN, empresa controlada pelos
promotores/accionistas estrangeiros do mesmo, nomeadamente a Eddlows Resources (EDL) e
a Railroad Development Corporation (RDC), empresas norte-americanas, a Nacala Comércio
Internacional (NCI), que é uma empresa registada na llha da Madeira, mas pertencente na sua
totalidade a cidaddos mogambicanos. Assim, o capital estrangeiro da SCDN divide-se pelas
trés empresas, cada uma com 22,33% do capital social, que totaliza 67% do capital. Os
restantes 33% do capital pertencem a accionistas mogambicanos, nomeadamente a
Mogambique Gestores, Sociedade de Tecnologias Portuérias ¢ Gestra - Gestiio ¢ Transporte,
com 5,4% cada uma. E ainda, a Consércio de Cabo Delgado com 5,3%, Niassa
Desenvolvimento com 5,6% e Gedena - Gestdo e Desenvolvimento com 5,9%.

A concessdo inclui a gestio do Porto de Nacala (operagdes e terminais), a linha
Nacala-Cuamba-Entrelagos e a linha Cuamba-Lichinga, que liga as principais linhas férreas
para 0 Malawi via Lichinga. Inclui também, a exploragdo de terminais e servi¢os maritimos
por um periodo de 15 anos com a opgdo de extensio por mais 15 anos. Presume-se que sejam
feitos investimentos na ordem de 52 milhdes de USD.

E importante notar que, a SDCN e os CFM ganharam o concurso internacional para a
concessdo dos Caminhos de Ferro do Malawi e criaram uma companhia chamada Central
East African Railways (CEAR), sendo que o investimento empresarial para a operagiio da
linha férrea do Malawi, inclui a manutengiio da via. Juntos, CEAR e CDN operam uma rede

transportadora singular, de Caminhos de Ferro no Malawi, no Norte de Mogambique e no
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Porto de Nacala, operada por uma s6 estrutura accionista com uma mesma administragdo,
mas com gestdes operativas separadas. O objectivo desta concessdo, ¢ optimizar a produgiio e
maximizar a capacidade de gerar rendimento, incluindo a expanso, reabilitacio e

modernizagio do Porto e sistema férreo e ainda, beneficiar os clientes.

IL. 2.3 Situa¢do da .Infra-Estrutura do Porto de Nacala

O Porto de Nacala é um porto natural de aguas profundas localizado na Baia de
Nacala, que corre na direccio Norte-Sul. O Porto, tem um canal de acesso de cerca de 300
metros de largura e 60 metros de profundidade, que permite acesso sem restrigdes de
qualquer tipo de navios, e & considerado como o melhor porto de aguas profundas da linha
costeira da Africa Oriental e um dos melhores localizados no Oceano indico.

Comegou a ser construido em 1951, sendo objecto de varios desenvolvimentos, o
ultimo dos quais em 1974, no inicio permitia 0 manuseamento de aproximadamente 800.000
ton de bens de carga a granel. Alcangou o pico de 802.000 ton em 1988, depois o
manuseamento sofreu redugdes drésticas, devido a guerra civil que provocou uma ruptura das
actividades economicas daquela 4rea (Estudo feito pelo BIM- BMI e Banco Cisf, [2001 .

Este Porto bossui oito armazéns numa superficie de 21.000 m>, e trés terminais,

nomeadamente terminal de contentores, terminal de combustiveis e terminal de carga geral. A

. terminal de contentores com 327 metros de comprimento e calado® maximo de 15 metros de

profundidade, sendo o cais mais profundo. do Porto. Tem capacidade de manuseamento de
30.000 TEU’s* anuais, e ainda, 62.000 m* de 4rea pavimentada para o armazenamento de
2.750 contentores. A terminal de depdsitos para combustiveis a cargo da BP-Mogambique
(18.000 ton) e da Petromoc (35.000 ton), tem além de outros, depésitos para 6leo de palma

com uma capacidade total de 2.400 ton.

E, por tltimo, a terminal de carga geral tem Quatro cais, tendo os cais um e dois oito

. metros de profundidade, ¢ os cais trés e quatro t6m 9,5 metros e 9,7 metros, respectivamente.

Possui oito armazéns, com capacidade total de armazenamento de 50.000 ton. Esta terminal,
trata do manuseamento da carga geral, isto ¢, toda a carga que ndo estd em contentores,
normalmente produtos industriais ou agricolas, acabados ou semi-acabados, com ou sem
embalagens.

Os brincipais produtos manuseados sdo clinker, trigo, fertilizantes (adubo), castanha

de caju, feijdo, aglcar, peixe, fardos de algoddo, toros de madeira, entre outros. De salientar

* Calado ¢ a distdncia vertical entre a superficie do navio que toca o mar e o final do navio,

*Um TEU corresponde a um contentor com 20 pés que tem o comprimento de 6,055 metros, enguanto que um
contentor com 40 pés equivale a dois TEU’s e 12,190 metros de comprimento.
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que as quantidades destes produtos variam de acordo com o pericdo do ano, devido a
sazonalidade da produgdo. A terminal tem capacidade para 4.500 contentores TEU’s.
Contudo segundo o novo lgyout, a capacidade passara para 6.500 TEU’s. As cargas sdo
dispostas no recinto portudrio segundo o respectivo regime, nomeadamente, regime de

exportagdo ¢ de importagdo, de Mogambique e do Malawi €, regime de cabotagem (trafego

interno, isto €, entre os diferentes portos mogambicanos).

I1. 2.4 Mao-de-obra e Agentes de ligaciio

A forga de trabalho do Porto é constituida por 125 trabalhadores efectivos, dos quais
106 trabalhadores eram dos CFM-N. Existem ainda 900 trabalhadores eventuais, que séo da
empresa Terminais do Norte, os quais sdo responsaveis pelo trabalho de estiva, o que da um
total de trabalhadores correspondente a 1.025.

Para concluir e realizar um contrato de transporte, podem intervir vérios
intermedidrios nomeados pelo cliente e producente de servigos, os quais por sua vez se
podem ligar ainda a outros intermedidrios. As agéncias de navegagiio sdo um dos tipos de
intermedidrios, que tratam de todos os assuntos de um navio que ndo tem representante
constante (tipico para a navegagdo irregular). Os principais agentes que operam no Porto de
Nacala sdo a Manica, Mocargo ¢ a -SDV (Saga Delmas Valarante) e a AMI (Agéncia
Maritima Internacional). ‘

Estdo relacionados com o Porto, nio s6 os servigos portudrios mas também os
ferrovidrios, assim como as acessibilidades e, neste dominio, a industria de transporte
rodovidrio de carga encontram-se estritamente associados. Paralelamente, e atendendo ao tipo
de produtos manuseados, o Porto serve nesta fase para o escoamento de produgdo agricola, e
importagdo de bens alimentares e outros, que se interligam com as campanhas agricolas.

Surgiram também servigos ligados a estiva, aluguer de equipamento, formago profissional,

assisténcia informatica, fornecimento de pegas sobressalentes, etc.

I1. 2.5 Questdo Ambiental e Projectos Ancoras

Segundo © relatorio sobre o ambiente, elaborado pela Impacto, o CDN esti
comprometido na melhoria das condigdes ambientais, e tem compromisso total do topo da
gestdo na sua continua melhoria. Aspectos pbsitivos podem ser referenciados, nomeadamente
¢ especialmente, o0s relacionados com controle, organizagdo, treinamento, minimo

equipamento de proteccdo, assim como organizagfo de programas de prevencdo para os
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trabalhadores. Contudo existem prdblemas nesta drea. Estes sdo entre outros, os principais
riscos do ambiente, saide e seguranga que o Porto enfrenta: nio ha exposi¢do de politicas
claras e procedimentos escritos, as emissdes para a atmosfera, e os lixos sélidos n3o estdo
devidamente identificados e analisados, ndo ha monitoria de rotina das emissdes, a gestdo de
lixo s6lido ndo ¢ adequada, lixo liquido pde em risco a contaminagdo do oceano, a gestio de
hidrocarbonetos ndo ¢ adequada, o sistema de drenagem nfio esta efectivo ¢ ha faltas de

mecanismos de filtragdo (Impacto, 2005: 6). ‘

T
Projectos ancoras, s3o as potencialidades ¢ propostas de futuros empreendimentos ou

projectos j& existentes, e investimentos em infra-estruturas e ndo s6, incluindo iniciativas
politicas a serem feitas na regido. Tem-se como exemplo dos projectos ancoras desta regifo,
0s seguintes: Zona Econémica Especial de Nacala, Titanio de Moma, Aeroporto

Internacional de Nacala, Pegmatites de Morrua e Marropino, Turismo em toda zona costeira,

Reserva do Niassa e, Reserva do Gilé.

IL 2.6 Produtividade, Perspectivas e Potencialidades

Para avaliar e monitorar o funcionamento das terminais, faz-se o registo das

produtividades. Assim sendo, calcula-se com base na produtividade, navio/hora/operagio,

que indica quantos contentores foram manuseados por hora®, Para o calculo deste tipo de

produtividade, tem-se dois tipos de situagBes: sem retirar as paralisagSes® do navio ou agente
e retirando as paralisagSes do navio ou agente.

No caso de cargas maritimas, a questdo maior ¢ .0 nimero e a frequéncia de
movimento de navios de portos seleccionados, para o alvo de destino. Neste sentido, portos
com maior afluéncia, tém vantage.ns significativas em relagdo aos pequenos portos.
Actualmente no sul de Africa, Durban opera como o principal porto de ligago, e tem o major
nimero de afluéncia em todas as direcgdes. O Porto de Nacala, tem cerca de 208 entradas de
navios de alto mar por ano, com uma média de cerca de 12.000 DWT (deadweight ton — peso
bruto). Isto pode ser comparado aos cerca de 3.000 navios em Durban, com uma média de

cerca de 22.000 DWT. Em 2000, Beira teve 356 entradas de navios de alto-mar (Imani, 2002:
5D).

* Por exemplo, o Navio Delmas trabalhou 15 horas ¢ manuseou 207 contentores, o que corresponde a uma
produtividade de 13,8 contentores por hora e poder-se-ia ter manuseado 331 contentores num dia,

A meta
estabelecida pelo Porto para este tipo de produtividade sdio'dez contentores por hora. '

® Os motivos das paralisagdes podem ser derivados de condi¢des climatéricas, como por e¢xemplo, a chuva,
servigos da estiva, agente da carga, terminal, etc.
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Contudo, o porto de Durban comega a enfrentar problemas relativos & incidéncia de

saidas atrasadas, o que indica que o porto esta a aproximar-se da sua capacidade. H4 planos

. de expansiio das suas facilidades de carga, e desejo por parte do Governo de privatizar as
terminais portudrias. Mas estes planos sé serfio materializados na melhor das hipéteses, em
cinco ou mais anos, o que significa que até 14, o congestionamento do porto € o cendrio mais
provivel. Isto pode trazer mudangas para as sub-regides, particularmente, se outro porto de
ligagdo eficiente emergir.

E possivel para um porto bem posicionado, em ligagdo com linhas de navegacio
relevantes, desenvolver o estatuto de porto de ligagdo. Assumindo que o Porto de Nacala
consiga melhorar as suas facilidades, equipamento de manuseamento de carga ¢ gestiio para
niveis aceitdveis de standards internacionais, tera potencial de a longo prazo se tornar num
“mini porto de ligagio” para as Ilhas Comores (Mayotte e Moroni), os portos do Norte de
Madagéscar, e possivelmente Beira (Imani, 2002: 55).

' Assumindo que Durban mantém o seu estatuto de maior porto de ligacdo de
contentores e carga geral da Africa do Sul, Nacala (situado a meio caminho da Costa Este
Africana) estard bem localizado para se tornar o porto de ligagdo para as seguintes rotas
potenciais: em direcgdo a Sul para a Beira (que tem problemas de profundidade), em
direcgdo a Norte para Pemba e Dar-Es-Salam, em direccio a Este para Comores e
Madagascar e, uma rota incorporando as Seychelles e as Mauricias (Idem: 56).

Assumindo niveis aceitdveis de eficiéncia portudria, que serd o requisito chave, o
estatuto de porto de ligagdo, poders ser alcangado num horizonte temporal de 10-15 anos. Os
beneficios directos provenientes da linha serdo: custos reduzidos de transporte (aumento da
eficiéncia, tempo de transito reduzido), aumento da competitividade nas exportagdes e precos
reduzidos nas importagdes (que se traduzirio em beneficios no bem estar do consumidor,
como beneficio social). Os produtores domésticos serdo beneficidrios directos, na medida em
que a produgdio podera aumentar, havera melhor escoamento da produgdo, ou o surgimento
de mercados para novos produtos.

Os beneficios indirectos, incluirdo estimulos para aumentos na produgio agricola,
florestas e recursos minerais. Melhorias na capacidade, através de transferéncias de
tecnologias, e para vincular a necessidade de uma auto-estrada paralela 4 do Malawi em
direc¢do ao Porto. Multiplicagio das oportunidades de emprego nas actividades relacionadas
com o Porto na medida que o trafego aumente a médio e longo prazo. Efeitos de ligagdo entre

as actividades do CDN e o resto da economia. Redugdo do trafego de viaturas pesadas nas
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estradas da regifio, permitindo a extensio da vida util das estradas, com diminui¢io dos

custos de manutengdo. E o aumento de comércio intra-regional ao longo do corredor.

A concepgdo do projecto, as vantagens localizacionais e as potencialidades do Porto
sdo aspectos positivos que, em conjunto, podem contribuir para que este Porto consiga
aumentar os niveis de eficiéncia e trazer muitos beneficios directos e indirectos para as
diferentes actividades econdmicas e nfo sé. E existe também a possibilidade de o Porto de

Nacala se tornar num mini porto de ligagdo, em 10-15 anos, desde que alcance niveis de
eficiéncia aceitdveis. O capitulo seguinte vai fazer uma andlise das principais actividades do

Porto para se ter uma perspectiva global e detathada das mesmas, perceber as suas tendéncias
¢ fraquezas.
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ITL. Actividades do Porto

As principais actividades do Porto resumem-se a trés nomeadamente, transporte
maritimo de cabotagem, manuseamento de carga em transito para o Malawi e manuseamento
de carga de exportagdo e importagdo nacionais. Este capitulo vai se debrucar sobre estas
actividades fazendo uma analise de cada uma separadamente e, em seguida uma andlise

agregada dos indicadores de trafego (carga manuseada, contentores e navios), de 1995 a
2005.

IIL.1 Transporte Maritimo de Cabotagem

Ao abrigo da actual legislagdo, apenas navios que sdo propriedade de empresas
mogambicanas e com pessoal mogambicano, podem operar ao longo da costa. Isso cria
condigdes arbitrarias ¢ é um obsticulo a livre concorréncia (MTC, 2005: 20). Esta restrigiio
também sugere que se estd a fazer pouca utilizagdio da capacidade disponivel, e os custos
devem ser recuperados de volumes baixos e irregulares de carga.

Os servigos de cabotagem, operam com base num programa estabelecido e ndo sem
rota fixa, o que gera custos fixos por viagem, que devem ser recuperados de qualquer
tonelagem transportada. Neste Porto, a maior parte da carga de cabotagem sdo contentores de
aglcar de Sena, transportados pelos navios Pemba e Songo. Os principais produtos de saida,
580 0 algoddo € a madeira em pranchas ou trabalhada,

Os custos elevados do transporte maritimo sdo indubitavelmente atribuidos 4 falta de
procura, juntamente com o duplo manuseamento envolvido no processo de alimentagio,
tendo em conta que: a densidade populacional & baixa, ¢ as populagdes estio dispersas ¢
separadas em longas distincias, o nivel geral de rendimento no pais ¢ baixo, o volume de
Carga que entra no mercado € relativamente pequeno, e a maior parte da carga transportada é
de px;odutos agricolas com procura sazonal, que frequentemente coincide com as piores
condigdes atmosféricas, quando as rodovias sio intransitaveis (MTC, 2005: 55).

Poderd haver potencial para poupangas significativas, se todo o trifego do Malawi
usar o Porto de Nacala. Por exemplo, se um servico regular entre Durban e Nacala for
necessdrio para um adicional de 400 TEU's por semana (cerca de dobro que passa pelo Porto
neste momento), poderia haver espago para reduzir a actual tarifa para metade (Idem: 39).

S.egundo 0s agentes de navegagio e usudrios deste tipo de transporte, as cargas

domésticas usam muito pouco o transporte maritimo, porque as taxas sdo muito altas, h4
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muita burocracia, e também devido ao tempo que se perde, tanto em termos de tramitagdo,

como para entrada e levantamento da mercadoria. No transporte rodovirio por exemplo, a

- entrega ¢ porta-a-porta, 0 manuseamento & {inico e as taxas sio baixas. Contudo, admitem

que o transporte maritimo forneceria maior seguranga para as mercadorias, mas as taxas
existentes que se consideram altas, nfo permitirdo ganhos de trifego.

E preciso ter em conta também que a economia local ndo tem produgdo suficiente (a
produgio ¢ dispersa ¢ de pequena escala), para gerar maior volume de trafego que permitiria
a redugdo dos custos. Qs navios nio conseguem ter carga suficiente, para fazer maior niimero
de viagens e com mais regularidade. Pelo que, os navios de cabotagem s3o em niimero’
reduzido, com uma média de quatro navios por més, por exemplo para o ano de 2004,
e€nquanto que para os navios de longo curso a média mensal é de cerca de 18 navios (vide
anexo A, tabela n® 1). Também, porque o tempo de espera pelos navios de cabotagem é
demasiado longo.

O transporte doméstico, tem também, o problema do tempo necessdrio para o
levantamento da carga dos portos, que resulta geralmente de procedimentos aduaneiros
ineficientes. Os resultados podem ser expressivos em termos de custo de oportunidade se, por
exemplo, as mercadorias forem necessarias como parte de um projecto maior, e se 0 mesmo
for retardado ou se houver danos, ou se por exemplo, as mercadorias forem expostas a
periodos prolongados a céu aberto e, ndo menos importante € o custo das mercadorias, que
simplesmente ficam presas a cadeia da logistica. Assim, o transporte de cabotagem tem um

fraco sistema logistico de apoio através dos portos, armazéns e regimes de manuseamento.

1.1 Comparacgiio entre Transporte de Mercadorias de Cabotagem Via Rodoviaria
Versus Via Maritima

Nesta seccdo, fez-se uma andlise geral ¢ simples, dos custos de transporte de
mercadorias do Porto de Nacala para os principais portos do pais, através de um exemplo de
transporte de mercadoria (carga geral e contentores). Os dados relativos aos valores cobrados
para o transporte de mercadorias por via maritima, foram fornecidos pela agéncia de
navegagdo LEME (situada no recinto porturio de Nacéla). A data da recolha dos dados
(Outubro de 2005), esta tinha os preos mais baixos do mercado, € era a que maior procura
dos seus servigos tinha, segundo os trabalhadores da mesma. Assim, o quadro a seguir mostra
0s valores cobrados, em termos de fretes relativos a carga geral para o transporte de

mercadorias do Porto de Nacala, para os principais portos do Pais.
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Tabela n° IIL.1: Transporte de Mercadorias (carga geral) para os

Principais Portos do Pais

Destino Valor (MT)’
Pemba 1.378.000
Maputo 1.794.000
Beira 1.508.000
Quelimane ‘ | 1.534.000

Fonte: Dados compilados pelo auter, obtidos da empresa de navegagiio Leme (2005)

De acordo com os dados, por exemplo, para enviar uma mercadoria deste Pbrto para
Pemba, pagar-se-ia, para além do frete (1.378.000 MT), o manuseamento da carga que
corresponde a 33.000 MT/m? ou ton (cobra-se o que tiver maior valor absoluté), 0 servigo do
agente no valor de 750.000 MT, tudo isto acrestido dos 17% do IVA, e ainda pagamento as
Alféndegas (381.000 MT). Assim, o custo do frete seria aproximadamente 2.909.370 MT/m’
Ou ton, o que equivale a cerca de 126 USD (podem existir ainda custos adicionais de
empacotamento se for dentro do recinto portudrio, no valor de 1.190.000 MT).

De salientar, que apesar de Quelimane estar mais proximo do Porto de Nacala em
relagdo a Beira, o valor do transporte de mercadorias (carga geral) é mais alto do que o da
Beira (apesar de ter uma diferenca pequena), isto confirma a questdo de frequéncia de niimero
de viagens como atenuante ou agravante dos custos. O quadro seguinte, mostra os mesmos
valores, mas relativos ao transporte de contentores. Assim, pode-se constatar que pagar-se-ia
pelo frete de um contentor de Nacala para Pemba, 12,220.000 MT, mais manuseamento

(2.145.000 MT), IVA (2.442.050 MT), Alfindegas (1.514.600 MT), o que da um total de
18.321.650 MT, o que equivale a cerca de 800 USD.

Tabela n° III 2: Transporte de Mercadorias em Contentores
Destino Valor (MT)®
Pemba 12.220.000
Maputo 17.680.000

Beira 15.990.000
Quelimane 11.180.000

Fonte: Dados compilados pelo autor

" Paraa cobranga do frete o célculo do volume da mercad
ton.

¥ valor em Meticais,

oria depende do que tiver maior valor absoluto m’ ou
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A informagio relativa ao frete rodovidrio foi obtida através de uma entrevista
informal com um representante dos transportadores de Nacala (José Semedo, no dia 10 de
Outubro de 2005), segundo ele os principais produtos transportados sd3o o cimento € o trigo.

O frete para Pemba, tem um custo de 32.000.000 MT (1.390 USD) para um camido
com 40 ton (carga geral), o que d4 800.000 MT/ton. A diferenga entre este valor ¢ o do
transporte maritimo € muito grande, para transportar as cargas por via maritima paga-se mais
do que o triplo do valor do transporte rodovidrio. Ndo se transporta a mercadoria em
contentores porque tém apenas trés dias para os devolver, caso contrario, pagam uma taxa
didria que nfio compensa (compensa apenas para o transporte para disténcias curtas, como por
exemplo, Nacala-Nampula).

Para Quelimane, o valor do frete é de 42.000.000 MT (cerca de 1.820 USD), para
Maputo e Beira ndo se fazem fretes, segu‘ndo este representante, porque os custos s30 muito
altos, também devido 4 travessia em Caia, que pode ser demorada devido a auséncia da ponte
sobre 0 Zambeze. Os transportadores rodovidrios, continuam a considerar o transporte de
cargas oriundas do Porto muito trabalhosas, porque os servigos do mesmo ainda ndo t8m a
eficiéncia requerida, pelo que, Sempre que outras oportunidades surgem eles dio preferéncia
a0 transporte das mesmas. Este problema, provoca também o encarecimento do transporte das
mercadorias que desembarcam no Porto, porque a procura pelos transportes fica maior que a

oferta.

Os resultados do estudo levado a cabo pelo MTC, mostram o mesmo padrdo

verificado na anélise anterior. Citam como exemplo, que para cargas transportadas entre
Nampula e Maputo, o custo por tonelada numa via rodovidria razoavel, de camido com
capacidade de 30 ton a percorrer 110.000 Km por ano, com 20% de carga média de retorno, é
de 170 USD. Este custo poders baixar para 130 USD para um camifo idéntico em estrada em
boas condigdes, percorrendo 140.000 Km por ano, com uma carga de retorno a 40%, mas isto
ndo poder4 ser garantido durante alguns anos (MTC, 2005: 42).

O mesmo estudo indica também, que pal;a uma viagem maritima de quatro dias entre
Maputo e Nacala, por exemplo com um dia no porto em cada final do trajecto, e com uma
carga de 50 contentores, o custo do transporte maritimo por si, excluindo o acesso portusrio e
custos de manuseamento, poderd ser cerca de 30.000 USD. Isso equivale a cerca de 600 USD
por contentor, se forem usados custos de um tnico sentido e 1.200 USD por contentor, se
forem usados custos de ida e volta (MTC, 2005: 38). Portanto, estas comparagdes permitem
concluir que, o Porto para o mercado nacional ¢ mais vantajoso apenas porque ndo tem

concorréncia na zona, isto é, ndo h4 outras alternativas.
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II1.2 Cargas em Transito para o Malawi

O Malawi exporta principalmente feijdo e aglicar, e importa farinha de trigo, pegas de
roupa, etc., saem grandes quantidades de sal de Nacala através da linha férrea. Em relagéo a
carga do Malawi, os maiores clientes sio as empresas agucareiras, principalmente a empresa
designada “Illovo” e os destinos sdo a Europa ¢ os Estados Unidos.

O Porto tem problemas de espago para o armazenamento de mercadorias. Sendo
assim, as empresas agucareiras pretendem investir no Porto'para aumentar a sua capacidade,
de maneira a que os navios possam carregar maiores quantidades. Assim, estd em vista a
constru¢io de uma terminal de agiicar, que ird ser construida pelo agente da empresa Illovo,
com capacidade de armazenamento de 20.000 ton. Isto, permitird a entrada de navios de -
grande calado e, a entrada de navios com carga para a Zambia. Porém, os clientes ainda tém
receios e, por isso a maior parte da carga do Malawi ¢ transportada via Beira, cerca de 60%,
segundo a Directora de Marketing do Porto. '

O caso do clinker que comegou a usar este Porto, nédo apresenta muitos problemas,
porque este tipo de carga pode ficar armazenada fora dos armazéns, também porque os
vagles que sio usados sfio os maiores, sem muita concorréncia. Em relagdo ao tabaco, sabe-
$€ que ndo usa este Porto ha cerca de trés anos, mas passard a usé-lo a titulo de experiéncia,
dando apenas 5% do total da sua produgdo, que numa primeira fase representa cerca de
12.000 TEU’s. Este mercado serd de dificil atracgdo tendo em conta que as empresas de
tabaco ja fizeram muitos investimentos no porto da Beira, apesar de o uso deste porto ter um
cﬁsto adicional de 200 USD por contentor.

Para o cha, a concorréncia com os camionistas & grande, porque esta mercadoria tem
pouco peso, pelo que é escoada em camides do Malawi para Durban. E ainda, porque esta
rota ja € feita ha muitos anos, o que dificulta mais a sua mudanga. O cha ter4 um espago de
armazenamento sem custos, na terminal de contentores, para um stock de 200 TEU’s. Para o
chd e para o tabaco, 0 Malawj gostaria que os navios atracassem directamente em Nacala. Ja
ha exemplos de alguns navios maes’, como por exemplo o navio Delmas, porque os custos
ficam reduzidos, tendo em conta que ndo ¢ necesséria a baldeagdo em Durban.

Contudo, ha exemplos de carga ferrovidria que levava entre 14 a 20 dias de Nacala
para Blantyre (Malawi), devido a congestionamentos, descarrilamentos, falhas nos
equipamentos e problemas administrativos, Quando se faz a comparag¢fo com o transporte
rodovidrio porta a porta, o tempo ¢ de dois a trés dias a partir da Beira, e cinco a seis dias de

Durban, pelo que, com este baixo nivel de velocidade de transito, os custos tém pouca

? Navio de grande porte que ndo necessita de baldeag3o.
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relevancia. Para cargas pereciveis como o chd, possibilidades de atrasos no trinsito sdo uma
barreira absoluta para o uso do servigo, o que explica o uso dos portos da Beira e Durban
(Imani, 2002: 43).

Aquando da privatizagio em Janeiro de 2005, a terminal de contentores tinha cerca de
420 contentores em trnsito para o Malawi j& despachados'®, este congestionamento era
| devido & problemas com os equipamentos. Em Qutubro de 2005, da carga despachada para o
Malawi, havia cerca de 36 contentores, esta variagio € muito grande, o que significa que
depois da concessdio houve muito escoamento de contentores. Contudo, este processo
depende também do bom funcionamento da ferrovia, que ¢ o principal meio de ligagdo entre
o Porto e o Malawi. Portanto, os clientes comegam a ter mais confianga no-Porto em relaggo
a0 escoamento de carga para o Malawi, e o grosso da ocupagdo dos vagdes ¢ carga .em
trénsito para o Malawi.

O Porto teve um caso de um lote de 30 contentores de farinha de trigo, que foi
escoado enquanto o navio ainda estava no Porto. Isto significa que houve boa coordenagio
entre CDN-Porto ¢ a ferrovia. Os clientes estio dispostos a investir no Porto, porque sabem
que assim terdo mais vantagens, portanto hé melhorias, mas ainda ha um longo percurso a
percorrer.,

O Porto tem capacidade de escoamento de 1.000 ton por dia de carga em trdnsito, mas
€ preciso que haja boa coordenagdo com a ferrovia. Estd em curso um projecto de escoamento

de carvdo de Moatize €, espera-se que seja usado este Porto para o seu transporte e prevé-se

também, a construgio de uma linha de Tete para o Malawi, e em seguida ligar-
do Malawi a linha do Porto de Nacala.

se-4 esta linha

Em termos de indicadores de produtividade para a importagdo de contentores para o
Malawi foi estipulada uma meta de dez dias, mas o tempo real chega a ser de 30 dias devidoa
faita de equipamento portudrio e ferrovidrio, e ainda, devido ao tempo de regresso dos

vagGes. Contudo, o volume de exportagdo do Malawi ¢ reduzido, por isso o indicador &
falacioso.

-

te
pais a Mogambique ainda nio est4 totalmente pronta, pelo que, para receber a mercadoria é

O mercado da Zambia ainda ndo esta conquistado, porque a linha férrea que liga es

necessario ir ao Malawi. E ainda ndo ha previs3es para a sua operacionalidade. Sendo assim,

para este pafs, ainda ¢ mais eficiente usar o Porto da Beira.

' Todos os pagamentos ja estavam efectuad

0s tanto 0s relativos ao Porto como aos servigos aifandegdrios e a
respectiva documentagdo tratada.
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Em termos de distancias directas, Nacala deveria ter preferéncia em relagdo aos outros
corredores, mas a “distincia de transporte”, ¢ medida em linha directa equacionada com todas
as actividades que possam implicar atraso, de maneira que a distdncia mais curta, ndo ¢
necessariamente vista como a melthor rota ou a mais barata. O tempo de transporte nos 2.669
Km de rota rodovidria directa, .Lilongwe-Harare-Durban, ainda é em muitos dias, mais rdpida
em média em relag@o a rota ferrovidria de Nacala. Por isso, a preferéncia por Durban, pode
ser dévida também a cargas sensiveis a tempo de viagem (Imani, 2002: 46). .

Na concorréncia geral do transporte de bens de e para o Malawi, h4 um aspecto muito
importante, que introduz “bias” contra o potencial da rota de Nacala, que é o grande volume
de bens, cerca de 350.000 ton, transportadas via rodoviaria da Africa do Sul, e a capacidade
de carga de retorno, que fica disponivel como resultado. A rota da Beira, tem também uma
balanga desequilibrada de carga de exportagio e importagiio, de maneira que as taxas de
transporte rodovidrio em direcgdo ao sul geralmente sdo mais baixas em relagdo is em
direcgdo ao norte. Por exemplo em 2001, este porto manuseou 51.000 ton de importagdo e
25.000 ton de exportagio de carga do Malawi (Idem: 49).

Tabela n° I11.3; Distdncias e Rotas das Principais Cidades do Malawi para os Portos

Rota Km Dias Modo de Transporte
De Lilongwe para: o

Durban (Lusaka-Kasangula-Durban) 3.393 8a9 Estrada
Durban (Mwanza-Tete-Harare-Durban) 2.669 6a7 Estrada
Durban (Mwanza-Tete-Mutare-Durban)  2.434 6a? Estrada
Dar-Es-Salam 1.667 8 Estrada
Beira 1.194 3 " Estrada
Nacala 966 10a20 Ferrovia

De Blantyre para: - :

Durban (Lusaka-Kasangula-Durban) 3.797 9all Estrada
Durban (Mwanza-Tete-Harare-Durban) 2.313 5a6 Estrada
Durban (Mwanza-Tete-Mutare-Durban) ~ 2.224 5a6 Estrada
Dar-Es-Salam 2.031 9 Estrada
Beira 888 2a3 Estrada

Nacala 800 8alg Ferrovia
Fonte: Adaptado de Imani, 2002: 46

IIL.3 Anilise das Principais Mercadorias Nacionais de Importagiio e
Exportacio | |

Segundo um estudo elaborado por Rolim (2002: 4), a provincia de Nampula tem
como principal destino das suas exportagdes a [ndia com 31,21%, seguida de Portugal com

19,35%, os Estados Unidos com 14,38% e, o Malawi aparece em quarto lugar com 8,84%.
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Assim, este breve quadro da estrutura do comércio externo da provincia, j& comega a
evidenciar que as estratégias de incremento comercial, deverdo considerar as suas
particularidades.

Portanto, para Nampula, tio importante como melhorar as relagdes com a Unido
Europeia, ¢ melhord-las com a india, tendo em conta que cerca de 90% e 75% das
exportagdes respectivamente, para India e Reino Unido, saem de Nampula (Idem). O mesmo
estudo argumenta ainda que, Nampula apresenta uma variedade maior de parceiros
comerciais, comparativamente ao resto das provincias, mas mesmo assim, ainda se mantém
dentro do quadro geral concentrador. Nesse coméreio, quase 90% das suas exportagdes sdo
de castanha de caju e algodio.

Por outro lado, quase metade das importagdes vindas da [ndia referem-se a bicicletas
e tecidos de algoddo. As remessas para Portugal, sdo praticamente apenas de algoddo, no
entanto, embora o volume financeiro de importagdes com origem portuguesa seja reduzido,
ele € composto por um nimero elevado de ftens. As importagées do Paquistdo e Argentina,
referem-se a produtos tinicos, arroz e trigo, respectivamente (Idem: 5).

Mogambique tem um alto grau de especializagio em apenas alguns produtos, que
torna quase que imediata a identificagdo das vantagens comparativas provinciais. Um
indicador desse fenémeno € o chamado fndice de Vantagens Comparativas Reveladas
(IVCR). A esséncia do IVCR, € comparar a participagdo de um produto nas exportagles
regionais, com a participagdo desse produto nas exportagSes nacionais, contudo a sua

magnitude nio esta necessariamente, associada com o volume exportado pela regido, cuja
formula é: (Idem: 11).

IVCRij = (Xij/Xj) (Xin/Xn)

Onde:

IVCRij - Indice de Vantagens Comparativas Reveladas do produto i na regido j;
Xij- exportagdes do produto i na regifio j;

Xin- exportagdes do produto i do pais n;

Xj- total das exportagdes da regido j;

Xn- total das exportagdes do pais n

Este estudo refere, que Nampula apresenta vantagens comparativas pela Gptica das
provincias, na exportagdo de algoddo (5,21), tabaco (3,71) € castanha de caju (6,77). Sendo

uma das provincias com maior nimero de vantagens comparativas (trés). Essas vantagens,
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estdo sempre associadas a factores que permitem uma produtividade relativa mais elevada, na
produgdo local desses bens. Tais factores, sio a estrutura produtiva local, os recursos naturais
disponiveis, a posi¢o espacial relativa & influéncia na magnitude dos custos de transporte, as
infra-estruturas basicas disponiveis, o capital humano, etc. (Idem: 12).

Um argumento apresentado debruga-se sempre sobre a importdncia do comércio com
os vizinhos Malawi e Zimbabwe e, em decorréncia disto, & importéncia dos corredores para
€sses paises, bem como o impacto que isso representa na economia de Sofala, Zambézia e
Nampula. Considerando o pequeno volume e as caracteristicas desse comércio, parece que as
expectativas que ele cria sio exageradas (Idem: 13).

Nesta sec¢do, far-se-4 uma analise dos principais produtos exportados e importados
neste Porto através dos dados obtidos das Alfandegas. De acordo com as limitagdes de tempo
¢ disponibilidade do material de consulta, o periodo da anélise é de 2001 a Outubro de 2005

para as exportagdes, ¢ para as importagdes, o perfodo em andlise vai de 2002 a Outubro de
2005.

I11.3.1 Importacdes

Os principais produtos importados neste Porto em termos quantitativos, sdo o clinker,
bicicletas ¢ acessérios, arroz, roupa usada e tecidos (principalmente capulanas). Assim, a

recolha dos dados abrangeu trés produtos, nomeadamente, o clinker, bicicletas e acessérios e
0 arroz.

Clinker

Em 2002 a quantidade de clinker importada foi 35.500 ton, e foi importada na sua
totalidade da india. No ano seguinte a quantidade importada passou para 64.350 ton, o que
representa um crescimento de 80% em um ano. Este crescimento, parece ser devido a
melhorias na fabrica de cimentos, e a aumentos na procura do produto. Assim, a quantidade
importada deste produto continuou a registar crescimento ao longo dos anos e manteve como
principal pais de origem a ndia.

De salientar que, apesar de o clinker ser um dos principais produtos importados neste
Porto, em termos de quantidade importada, esta importagéo se verifica em média duas vezes
por ano porque se importam grandes quantidades de uma s6 vez. Em 2005 foi inaugurada

uma nova fabrica de cimento, o que contribuiu para 0 aumento da quantidade importada deste
produto
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Arroz

Em 2002, a totalidade do arroz importado teve como origem a Asia (Paquistfio, fndia,
Japdo e Emirados Arabes). A quantidade importada do Paquistio representa
aproximadamente 67% do total neste ano, consagrando-lhe o papel de principal pafs de
origem.

A importag¢fio do arroz também cresceu de 2002 para 2003, passando de 47.814 ton
para 120.468 ton, o que representa um crescimento de cerca de 152% em um ano. O
Paquistdo, reduziu o seu peso ficando com 59% do total, este decréscimo deveu-se ao facto
de os paises de origem terem aumentando (China ¢ Singapura). Porém, em 2005 notou-se
uma mudanga do principal pais de origem, passando a ser o Vietname com cerca de 92% até
4 data da recolha dos dados. Este facto deveu-se aos pregos mais baixos oferecidos por este

pais.

Bicicletas

Em relagdo as bicicletas, a fndia volta a ter o quase monopdlio deste produto. Em

termos de quantidade deste produto importada de 2002 a 2003 houve um crescimento de
cerca de 365%. No ano seguinte, registou-se um crescimento das quantidades em cerca de
22%. Até Outubro de 2005, a quantidade de bicicletas importadas estava muito abaixo dos
outros anos, e € pouco provével que tenha conseguido alcangar os niveis dos anos anteriores
em apenas dois meses.

As bicicletas constituem um importante meio de transporte para as populagdes do
meio rural, porque além de permitirem a deslocagdo das popula¢Ges para realizarem as suas
actividades, servem ainda para o transporte de mercadorias dos locais de produgdo para os
locais de comercializagdo. Isto explica as enormes qﬁantidades importadas nesta regisio, em
que, tal como na maior parte do Pais, existem insuficiéncias na rede de transporte.

Assim, a andlise destes dados, permite confirmar o estudo efectuado por Rolim
(2002), no qual afirma que o principal parceiro comercial da zona Norte, em termos de
importagdes, ¢ a india. Antigamente, o grosso das importagdes era de bens alimentares para o
coméreio. Actualmente, esta estrutura estd mais diversificada, porque j4 h4 mais industrias na
regido em geral, e na cidade de Nacala em particular (industrias de farinha, cimentos, silos,

bolachas), hd mais importagdo de maquinaria e matéria-prima para aliments-las.
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Tabela n° 1IL.4: Importagdes (2002 a Outubro de 2005)

Produto 2002 2003 2004 2005
Clinker (tons) 35.500 64.350 69.739 20.750
Arroz (tons) 47.815 120.469 91.888 81.347

Bicicletas e Acessérios (unidades) 269460 1.252.848 1.277.680 323.676

Fonte: Dados compilados pelo autor, obtidos dos langamentos didrios dos registos de importagdo
€ exportacdo das Alfindegas de Nacala

111.3.2 Exportagies

Os principais produtos exportados neste Porto sdo o algoddo, a castanha de caju, o
gergelim, o chd, e a madeira. Exporta-se também o sisal, ferro velho e feijao. De salientar que
as exportagSes da maior parte destes produtos tém cardcter sazonal.

Na anilise das mercadorias exportadas h4 dois pregos a ter em conta: o preco do
produtor € o prego do intermediario. O produtor vende o seu produto ao intermedidrio nos
locais de produgdo ou proximo destes, que os compra a um determinado prego. Normalmente,
0 prego pago aos produtores € fixado pelo intermedfério e € este quem negoceia/vende aos
comerciantes e exportadores. No prego cobrado pelo intermedidrio estd incluido o seu lucro
que pode ser de 750-1.000 MT/Kg é, este valor entra nas despesas do
comerciante/exportador. A estas despesas, devem-se acrescentar as despesas de transporte, 0s
custos administrativos e operacionais, carrcgamentos e descarregamentos, ensacamento,
limpeza, transporte para o porto, documentos no porto (FOB), empacotamento nos
contentores‘, perdas naturais, etc. Tudo isto acrescenta um custo total adicional de cerca de
1.500 MT/Kg. Por exempio, um produto comprado pelo intermediério por 5.500 MT/Kg, ira

custar para o exportador cerca de 7.000 MT/Kg.

Gergelim

Este, ¢ um produto de exportagdo relativamente novo, e.como tal, vai merecer atencdo
especial neste trabalho. Sobre os outros produtos de exportagio, j4 se fizeram muitos estudos
e andlises e, por isso, o interesse nas suas particularidades é menor.

Depois da independéncia, especialmente durante a guerra civil, a produgdo de
gergelim sofreu redugdes drésticas e na maioria das dreas a populagdo parou de produzi-lo ou
produzia-se apenas para o auto-consumo. Com o término da guerra, as ONG's tiveram um
papel importante na disseminagdo do gergelim, entre as populagdes das diferentes areas do

Centro e Norte do Pais, e também promovendo ligagdes de mercado com os compradores. O

objectivo era, adicionar outro elemento para a produgdo de sementes com a meta de aumentar
o rendimento rural (Calane & Ramos, 2003: 18).
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A partir de 2000, a produgio de gergelim aumentou devido ao interesse dos
exportadores, da populagdo na producdo do 6leo, dos bons pregos de mercado, e também _

porque o gergelim tem a vantagem de ser de facil produgdo e armazenamento, resistente a

S€cas, € ndo compete com outras culturas, e para além de ser uma cultura de rendimento, tem

um alto valor nutricional.

A maior parte das sementes, sdo exportadas para o Japdo para a produgdo de 6leo. O
prego varia de acordo com a sua qualidade e tipos. Actualmente, o gergelim vale mais como
produto de exportagdo directa do que o 6leo, Mogambique, oferece apenas sementes
misturadas, que tém pregos mais baixos e geralmente servem para a produgdo de 6leo. Os
custos de embarcar gergelim em navios para a Europa, sio 138 USD/ton ou 1.500 USD para
um contentor de 20 pés com 18 ton de sementes (Idem: 20).

De acordo com o prego do mercado internacional, o gergelim mogambicano vale
cerca de 450 a 700 USD/ton (cerca de 10.377 MT/Kg a 16.142 MT/Kg). Se o prego
internacional ¢ alto, o produtor, assim como o comerciante, terfio melhores lucros. Contudo,
isto nem sempre acontece, por vezes 0s maiores lucros sdo retidos no lado comercial da
cadeia (Idem: 31).

Comparando o mais alto prego pago aos produtores com o seu ganho quando
exportam a um prego de 400 USD/ton a 700 USD/ton, depois da dedugiio dos custos de
comercializagdo, mostra que a um prego de 400 USD a margem de lucro final nio ¢é
considerdvel (10%) mas a 700 USD ¢ razoavelmente boa (28%). -Assim, a realidade pode ser
um pouco diferente do que aparenta nas primeiras impressdes. Apesar de ser um produto
vidvel, a cadeia de produgio de gergelim tem que ser monitorada de perto, para que as
variagdes ndo afectem o seu mercado € uma ligagdo estreita entre os produtores e os
comerciantes é muito importante (Idem: 34-35).

Os pregos sdo bastante competitivos. Em 2002, comegou a 4.000 MT/Kg e parou a
8.000 MT/Kg e constatou-se que, quanto mais proximo dos corredores, mais caro se torna.
Em termos de concorréncia entre culturas, ¢ dificil competir com o gergelim, pois a semente
de algoddo por exemplo, pode ser vendida por apenas 3.000 MT/Kg.

A recolha dos dados permitiu constatar que, em 2001 foram exportadas cerca de 2.485
ton de gergelim e sementes. O principal destino deste gergelim foi o Japdo, cerca de 51%
(tabela n® 5). No ano seguinte, a quantidade exportada cresceu cerca de 57%, passando para
4.393 ton.

Em 2003, a quantidade exportada baixou comparativamente ao ano anterior, passando

para 2.646 ton, valor que se encontra um pouco acima de 2001. Contudo, esta descida que
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pode ter sido devida a uma reducéio dos pregos, ou a mas cotheitas nesse ano, foi um caso
particular, visto que nos anos seguintes se registaram aumentos em grande proporgdo das

quantidades exportadas. Em termos de principal pafs destinatério, em 2004 continuou a ser o0 -

Japdo, mas este pais comega a perder o seu peso, € em 2005 a Turquia passou do segundo

principal destino, para o principal destino absorvendo cerca de 89% do gergelim exportado.

De acordo com fontes locais, o gergelim estava a ser vendido pelos produtores a -
12.000 MT/Kg em média, o que dé cerca de 520 USD/ton. Devido as dificuldades
encontradas para conseguir a série de pregos de venda do gergelim pelos produtores dos anos
em anélise, este seré o prego usado para todos os anos. Para o cdleulo do prego de exportagiio
usou-se a meédia do prego internacional de cerca de 550 USD/ton. Ou seja, assumiram-se
pregos constantes, tanto o dos produtores como o dos exportadores, de 2001 a 2005.

Em 2001, a exportagdo de gergelim permitiu arrecadar cerca de 1,4 milhdes de USD,
tendo sido cerca de 1,3 milhdes de USD o rendimento dos produtores (gréfico n° 1). Nos anos
seguintes a exportagio deste produto aumentou consideravelmente. Excluindo 2003, em que
se registou diminuicdo da quantidade exportada comparativamente ao ano anterior, o
rendimento da exportagio continuou acima do primeiro ano da anélise. Isto pode ter sido
devido a oscilagdes do mercado de pregos internacionais, ou ainda, resultado de mas
colheitas. Contudo até Outubro de 2005, a exportagdo deste produto ja tinha gerado cerca de
. 7,7 milhdes de USD. Estes dados apontam para um aumento da importancia do gergelim na
produgdo local, o que parece indicar uma resposta positiva

produgdo como cultura de rendimento pelas ONG's e ndo s6.

Castanha de caju

A série de pregos anuais de exportagdo deste produto, foi retirada da Secretaria de
Estado do Caju e MICTUR/DNCI e Direég:c')es Provinciais. O produtor vende a castanha de
caju a 8.500 MT/Kg (cerca de 0,37 USD/Kg) e este produto ¢ exportado quase que
exclusivamente para a fndia. Em 2001, exportaram-se cerca de 28.000 ton. A quase totalidade
desta quantidade foi para a fndia (98%), e gerou um rendimento de cerca de | 1,4 milhdes de
USD para os exportadores. No ano seguinte houve aumento da quantidade exportada e do
rendimento. Contudo em 2003, a semelhanga do gergelim, a quantidade exportada diminuiu.

Do ano 2004, devido a dificuldades na recolha dos dados, apenas se apurou a
exportagdo para a [ndia, que cbrrespondeu a cerca de 34.500 ton e a um rendimento de 15,8
milhSes de USD, o que por si s6 demonstra que houve um aumento da quantidade exportada.

Em termos de pregos internacionais, depois de ter reduzido de 2001 para 2002 (de 411 para
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374 USD/ton), o prego tem vindo a aumentar segundo a fonte supra citada, e em 2005 estava

a 640 USD/ton (tabela n® 5).

Algodio

Os pregos do mercado mundial de algoddo, s3o altamente volateis, e assim as
exportagdes estdo expostas a sérias variagdes de pregos internacionais. O algoddo, tem
também neste momento, dois problemas nomeadamente, baixa produtividade (as empresas
néo investem o suficiente para capacitar técnica e tecnologicamente os camponeses para
aumentar os rendimentos) e baixo prego (MTC, 2005, Anexo: 61).

A série de pregos de exportagdo deste produto foi retirada do IFS (2005), e
corresponde ao prego de Londres. O produtor vende o algoddo a 5.000 MT/Kg ¢ o principal
destino ¢ Portugal (cerca de 50% da exportagio). Em 2003, exportaram-se 22.056 ton, tendo
sido 0 ano em que se exportou maior quantidade deste produto € o de maior rendimento (30,8
milhdes de USD). O prego foi também o mais alto (1.396 USD/ton).

Em 2004 ¢ 2005, houve uma redugdo drastica da quantidade exportada,
respectivamente 10.100 e 7.000 ton,. Estes valores encontram-se¢ abaixo da quantidade de .
2001. Isto, pode ser devido também a redugdes do prego internacional, tendo em conta que
em 2005 o prego (1.038 USD/ton), estava baixo do de 2001 (1.056 USD/ton), ¢ a preferéncia
na produgdo de outros produtos, como o gergelim, que mesmo mantendo o prego

internacional constante, registou aumento das quantidades exportadas em quase todos os anos
(tabela n® 5).

Cha

No periodo em anélise o principal destino do cha exportado foi o Quénia. A série de
precos de exportagdo deste produto foi retirada do IFS (2005), e é o preco de Londres.
Desconhece-se o prego de venda do produtor. De 2001 para 2002, houve um- aumento da
quantidade exportada passando de3 17 para cerca de 1.800 ton, gerando 3,2 milhdes de USD.
Para este produto, notou-se um aumento ainda que pequeno, das quantidades exportadas de
2001 a 2004, Mas esta tendéncia poderd vir a ser invertida se a reducdo do prego
internacional em 2005 (870 USD/ton) se mantiver ou piorar, tendo em conta que nos anos

anteriores o prego se situava em torno dos 1.900 USD/ton (tabela n® 5).
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Madeira ‘
O grosso da madeira exportada vai para a Aftica do Sul e China, inclusivé & notéria a

presenga de individuos de nacionalidade chinesa que trabalham nesta regido, na exploraqﬁo e
compra de madeira, A anilise deste produto serd apenas em termos quantitativos, visto que as
Alfdndegas fizeram o registo de saida em termos de unidades, na maior parte das vezes, € os
pregos internacionais que se conseguiram obter, valorizam a madeira em termos de metros
ciibicos. Este tipo de registo, parece dever-se ao facto de a madeira exportada ser na sua
maioria em toros. As quantidades estardo abaixo dos reais valores, porque ndo se irdo
considerar os registos em metros clbicos, mas esta andlise, permitira pelo menos, ver a
evolugdo das quantidades exportadas. De 2001 para 2002, o volume exportado aumentou,
passou de 9.075 para 42.300 unidades. 2003, foi o unico ano em que a quantidade exportada
diminuiu em relagio ao ano anterior (20.230 unidades). Em 2004, a quantidade aumentou
passando para 169.000 unidades, e em 2005 exportaram-se 46.600 unidades. Contudo, a
exportagdo deste produto pode criar impactos negativos no meio ambiente se ndo se tomarem
medidas preventivas, de controle e legislar este comércio de maneira que se possa tirar

beneficios reais e sustentaveis ao longo do tempo.

Em suma, dos produtos analisados excluindo a madeira, por nio ser do mesmo grupo
de produtos (unidade de medida diferente e ndo ¢ um produto alimentar), o gergelim € o que
apresenta a melhor tendéncia de crescimento, em termos de quantidade exportada nos ultimos
anos, mas em termos de rendimento de exportagdo, é o chi que tem melhor tendéncia. A
castanha de caju € o produto que se exporta em maior quantidade, mas o rendimento que gera
oscila bastante. Contudo em 2005, as quantidades de exportagdo do gergelim e da castanha,
tiveram valores muito préximos, mas a castanha com tendéncia decrescente ¢ o gergelim
crescente, apesar de ndo ser um dado suficiente para comparé-los, visto que a castanha ainda
estava no inicio da campanha que termina em Fevereiro. O algoddo, ¢ dos produtos em
analise, 0 que tem maior tendéncia decrescente, tendo sido 2003, o tinico ano em que registou
aumento, tanto das quantidades exportadas como do rendimento (vide graficosn® len®2e
tabelas n® 5 e n° 6).

Fazendo uma anélise comparativa, dos totais anuais do rendimento de exportagdo e
das quantidades exportadas (toneladas exportadas), alguns aspectos chamam a ateﬁ;ﬁo,
homeadamcnte, de 2002 para 2003 as quantidades exportadas diminuiram, porém, o
rendimento de exportagdo total aumentou, isto deveu-se ao aumento do prego de exportagdo

de alguns dos produtos. Contudo, de 2003 para 2004, a situagdo inverteu-se ou seja, houve
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aumento das quantidades, mas redugdo do rendimento. Estas discrepincias, confirmam a

grande vulnerabilidade a que estes produtos estio sujeitos, devido & variagdo dos pregos
internacionais, o que faz com que os niveis de actividade do Porto estejam também

vulneraveis e dependentes de certas condigdes.

Tabela n° 111.5: Quantidade de Carga Exportada (ton )
Produto 2001 2002 2003 2004 2005
Algoddo 14.272 - 13.118 22.056 10.135 6.952
Cha 317 1.768 2.844 2.851 2.050
Castanha de caju 27.853 38.614 16.733 34.512 14.465
Gergelim 2.484 4.393 2.646 9.056 14.065
Total 44.927 57.893 44.279 56.554 37.532

Fonte: Dados compilados pelo autor, obtidos dos langamentos didrios dos registos de importagdo e
exportac#o das Alfindegas de Nacala

Tabela n° I11.6: Rendimento de Exportagio de 2001 a Qutubro de 2005 (milhdes de
USD)

Produto 2001 2002 2003 2004 2005
Algodio 15,0 13,4 30,8 13,8 7,2
Cha 0,7 3,2 5,5 5,7 1,8
Castanha de caju 11,5 14,4 6,6 15,8 34
Gergelim 1,4 2,4 1,5 5,0 7,7
Total 28,6 33,4 44,4 40,3 20,1

Fonte: Dados compilades pelo autor, obtidos dos langamentos didrios dos registos de importagio e
exportacio das Alfindegas de Nacala e cdlculos do autor

Grifico n° II.1: Evolugio da Exportagio de Mercadorias (2001 a Outubro de 2005)
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Fonte: Autor, sendo os dados obtidos dos langamentos didrios dos registos de importagdio ¢
exportagfio das Alfindegas de Nacala
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Grifico n° 2: Rendimento de Exportagio (2001 a Outubro de 2005)
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Fonte: Idem

IT1.4 Analise dos Indicadores Portuarios de 1995 a 2005

Esta sec¢dio, pretende mostrar a evolugdo do trafego no Porto através dos seus
indicadores, nomeadamente a carga manuseada (nacional e internacional), os contentores e os
navios (de cabotagem e internacionais). E pretende também, mostrar a evolugdo da

quantidade de carga manuseada nos trés principais portos (Maputo, Beira e Nacala).

I11.4.1 Carga Manuseada

Fazendo a analise dos dados, usando 1995 como ano base, pode-se constatar que em
todos os anos houve um aumento das mercadorias manuseadas. O ano que teve o maior
crescimento foi 2004 com um crescimento de 187% em relagfio a 1995. O Gltimo ano c_la
analise (2005), apesar de registar um crescimento (139%), comparando-o com 0s anos
anteriores estd muito abaixo dos seus valores, estando ao nivel de 2001 (tabela n® 7). A carga
manuseada em 1995 era de 312.000 milhes de ton, que se distribuia por 14% de carga
nacional ¢ 86% de carga internacional. Neste ano nio foi possivel diferenciar a carga -
internacional, de Mogambique e do Malawi, porque os dados ndo continham esta informagdo
(vide anexo A, tabela n® 1). _

Na anélise da variagdo anual da carga (tabela n° 7), pode-se constatar que de 1995
para 1996, a carga manuseada registou um crescimento positivo, passando de 312.000
milh&es de ton para 367.300 milhdes de ton, o que representa um acréscimo de cerca de 18%.
Apesar da carga internacional continuar a obter a predominéncia, registou-se uma diminuig¢do
do seu peso passando para cerca de 75% do total. |

Em 1997, houve um pequeno crescimento de 5,5% em relagdo ao ano anterior, na

quantidade de carga total manuseada. Neste ano, hi uma redugdo do peso da carga
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internacional (69%) e nacional (20%), em relagfio ao ano anterior, devido ao movimento de
baldeaglio. 1998 ¢ 1999 foram os anos com os maiores crescimentos anuais, 20% ¢ 38%,
respectivamente. Os pesos das cargas, internacional (7‘7% e 72%) e nacional (23% e 18%),
sdo também semelhantes, com uma diferenga entre estas duas categorias de cerca de 53% nos
dois anos.

Nos anos seguintes, apesar de ter havido aumento da carga manuseada, a taxa de
crescimento ndo ultrapassou os 10% (2001), e no uitimo ano (2005), teve uma redugdo de
cerca de 17%. Esta andlise permite concluir que, as taxas de crescimento das mercadorias
manuseadas ainda sdo baixas e ifregularcs.

Em relagio a carga internacional, a partir de 1996, j4 foi possivel comegar a obter a
discriminagéo entre a carga de Mogambique ¢ a carga em transito, que é carga do Malawi na
sua totalidade. Assim, pode-se constatar que esta representa apenas cerca de 26% do total de
carga desta categoria neste ano. Nos anos seguintes, o peso da carga do Malawi vai
aumentando lentamente ano apds ano, até atingir o pico em 2002, com um crescimento de
cerca de 39% em relagdio a 2001. Contudo, em 2003 e 2004 comega a diminuir, e volta a
aumentar em 2005, porém o peso neste ano (25%) estd proximo do de 1996 (26%) (vide
anexo A, tabela n° 3).

Portanto, no geral, o peso da carga internacional tem tendéncia a aumentar, enquanto
que o peso da carga nacional tem tendéncia contrdria, 0 que demonstra o pouco
aproveitamento que se faz deste meio de transporte, para o transporte de mercadorias
internamente. O grafico n® 3 mostra que entre 1995 ¢ 1997, a carga total manuseada tinha
tendéncia de crescimento contréria & carga internacional. Contudo, em geral nos anos

seguintes, a carga total manuseada acompanha a tendéncia de crescimento da carga

internacional.
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Tabela n° IIL7: Indice (1995=100) e Taxa de Variagdo Anual da Carga Manuseada
(1995-2005)

Carga (10° tons Taxa de Variagio

Ano métricas) indice (1995=100) Anual (%)
1995 312.000 100,00
1996 367.300 117,72 17,72
1997 387.300 124,13 5,45
1998 464.800 148,97 20,01
1999 642.851 206,04 38,31
2000 672.866 215,66 4,67
2001 743.108 238,18 10,44
2002 761.829 244,18 2,52
2003 820.666 263,03 7,72
2004 895.037 286,87 9,06
2005 - 744516 238,63 -16,82
Média 619.298

Fonte: Dados do Porto e relatérios anuais dos CFM-N

Gréfico n° IIL3: Carga Manuseada (1995-2005)
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Fonte: Dados compilados pelo autor retirados do Porto e relatérios anuais dos CFM-N

-

H1.4.2 Contentores

Da analise dos dados com base no ano de 1995 (tabela n® 8), pode-se constatar que
nos dois anos subsequentes, 0 manuseamento de contentores teve taxas de crescimento
negativas (cerca de 20%). Porém nos anos seguintes, as taxas foram todas positivas, ¢ o pico
foi 2005 em que registou uma taxa de crescimento de 158% em relagdo a 1995.

As variagSes anuais (tabela n° 8), mostram que em 1996 ¢ 1997 registaram-se
variagGes negativas, sendo a de 1996 a mais aéentuada (18%). Em 1998, houve um
crescimento de 52%, que foi o maior crescimento nesta categoria. Nos anos seguintes,

continua a haver crescimento mas com taxas mais reduzidas. Em 1999 ¢ 2001 tém-se
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redugdes dristicas de taxas de crescimento, 21% e 23%, respectivamente, quando
comparadas com os respectivos anos anteriores. A partir de 2001, as varia¢des apesar de
positivas, ndo mais ultrapassam os 6%.

" Na diferenciac®o dos contentores nacionais e internacionais, (vide anexo A, tabela n°
1), também ¢é notéria a predominincia do uso de contentores para as mercadorias de
transporte internacional, em que a percentagem minima desta cafegoria ¢ de 65% em alguns
dos anos e, a méaxima de 83% em 2001. Nos anos anteriores a 2000, a percentagem de
contentores nacionais era de cerca de 30%, porém a partir desta data os niveis baixaram para
cerca de 20%, ¢ oscilam semnpre perto deste valor ao longo dos anos.

Diferenciando os contentores internacionais em contentores para o transporte de
mercadorias de Mogambique e contentores de ‘mercadorias em trinsito para o Malawi,
constata-se também a predominancia de contentores de mercadorias de Mogambique. De
1997 a 2001, o peso das mercadorias em transito aumenta em quase todos os anos até atingir

0 pico (41%) em 2001. A partir desta data, voltou a decrescer ¢ situou-se por volta dos 20%

nos ultimos trés anos.

Grafico n° I11.4: Contentores Manuseados (1995-2005)
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Fonte: Dados compilados pelo autor retirados do Porto e relatérios anuais dos CFM-N
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Tabela n° IIL8: Indice (1995=100) e Taxa de Variagiio Anual dos

Contentores (1995-2005)
Ano TEU's Indice (1995=100) Taxa de Variaciio Anual (%)
1995 12.059 100
1996 9.877 . 82 -18,09
1997 9.745 ' 81 -1,34
1998 14.815 123- , 52,03
1999 19.493 162 31,80
2000 25.207 209 29,31 -
2001 26.709 221 5,96
2002 27.996 232 4,82
2003 28.604 237 2,17
2004 30.225 251 5,67
2005 31.118 258 2,95
Fonte: Dados do Porto e relatdrios anuais dos CFM-N

I11.4.3 Movimento de Navios

Nos 11 anos em que se analisou 0 movimento de navios, tem-se uma média de 241
navios por ano. Fazendo a anélise dos dados comparativamente a 1995, com excepgio de
1996 em que o niimero de navios decresceu em 5,9%, todos os outros anos registaram um
crescimento. As taxas continuam a crescer a partir de entlo, até ao pico que se verificou em
2002 (45%), a partir dai, o nimero de navios continua a crescer em relagio a 1995 mas
diminuindo em cada ano (vide anexo A, tabela n° 2).

Desagregando o total de navios, pode-se constatar que os navios de longo curso tém
em todos os anos, o maior peso no total dos navios comparando-os com os de cabotagem. O
movimento de mercadorias € de contentores também confirma este dado. Em média, os
navios de cabotagem tém um peso de 23% e os de longo curso 77% no total de navios, o que
demonstra mais uma vez, o pouco aproveitamento do transporte doméstico.

O transporte de cabotagem comegou por aumentar em 1996, 1997, e 1998 (6%, 2% ¢
38%, respectivamente), teve taxas de crescimento negativas nos trés anos seguintes e
crescimento nulo em 2003 e 2004. Em 2005, registou um crescimento positivo na ordem dos
20%. Por sua vez, o transporte de longo curso teve taxas negativas em 1996 ¢ 1997 (10%),
mas na maioria dos anos continuou a ter taxas de crescimento positivas até atingir ¢ pico de
67% em 2002. Contudo, continuou a ter taxas de crescimento positivas mas diminuindo
anualmente, o que serve para demonstrar mais uma vez, que este tipo de transporte é o que
mais influencia na evolugio do total de navios que teve tendéncia semelhante (vide grafico n°
4).

Ao fazer a andlise dos navios que atracaram no Porto mas desta vez usando taxas de

variag3es anuais (vide anexo A, tabela n° 3), pode-se constatar que de 1995 a 1996 houve um
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decréscimo dos navios em 6%. Nos dois anos seguintes houve um crescimento de 19% para
1997 e, 23% para 1998, que representa o valor de crescimento mais alto. No ano seguinte
teve um crescimento de apenas 3% ¢ nos dois anos seguintes teve taxas negativas. Em 2002
comparando com 2001, registou-se um crescimento de 10%, contudo nos dois anos seguintes
volta a ter taxas negativas. Ja em 2005, ha um pequeno crescimento de menos de 1%.

Na desagregagdo dos dados, pode-se notar que na cabotagem hd um ligeiro
crescimento de 1995 para 1996 (6%), mas de 1996 a 1997 hd um crescimento bastante alto,
cerca de 62%. Nos trés anos seguintes hd um decréscimo, em que o mais acentuado é de 1997
para 1998 (29%). A partir dai voltam a registar-se taxas de crescimento positivas até aos 20%
em 2003. Em relagdo ao longo curso, de 1995 a 1996 registou-se um decréscimo de cerca de
10%, que foi também o mais acentuado no periodo em anﬁlise. De 1997 a 1998, registou-se o
maior crescimento anual, cerca de 53%. Uma constatagio preocupante, ¢ que nos Gltimos trés
anos se tém registado taxas de crescimento negativas (3%).

Esta andlise, mostra que o crescimento em termos de navios que atracam € muito
pequeno ou quase inexistente, e que h4 ainda muito a ser feito no sentido de atrair mais
navios a este Porto, para permitir maior arrecadagio de receitas e diminui¢do dos custos de
transporte das mercadorias. Isto pode ser consequéncia de uma estagnagdo do mercado local,
fraca capacidade de atracglo de navios para este Porto, problemas relativos a eficiéncia e

prefer€ncia por outras rotas de transporte (Durban ou Beira), etc.

Grifico n° IIL 5: Movimento de Navios (1995-2005)
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Fonte: Dados compilados pelo autor retirados do Porto e relatérios anuais dos CFM-N
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L5 Carga Manuseada nos Trés Principais Portos (Maputo, Beira e
Nacala)

O grafico n® 5 mostra o trafego nos principais portos do pafs. As 743.300 ton

manuseadas no Porto de Nacala em 2001, representam cerca de 10% do movimento total dos

trés maiores portos de Mogambique, que pode ser comparado com os 38% que era o peso em
1973, 0 que demonstra o potencial de crescimento que o Porto ainda pode ter (Francisco,
2003: 75).

O grafico a seguir mostra que o porto de Maputo tem registado um crescimento mais
acentuado, em comparagdo com os outros dois. O porto da Beira apresenta muitas oscilagdes
de manuseamento de carga, e nos dltimos anos nota-se que hd um decréscimo da carga
manuseada. O Porto de Nacala apesar de estar a registar crescimento, em termos de

manuseamento de cargas, este ¢ muito lento e pequeno.

1

Grifico n° I1L.6: Carga Manuseada nos Trés Principais Portos
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Fonte: Adaptado de Francisco, 2003: 75 ¢ de MTC, 2005, Anexo: 25 (tabela n°4 em anexo A)

O Porto para o mercado nacional ¢ mais vantajoso apenas porque ndo tem
concorréncia na zona, isto €, ndo h4 outras alternativas. Em relagdo as cargas em transito,
estas dcpcndem do bom funcionamento da ferrovia, que ¢ o principal meio de ligagfio entre o
Porto ¢ o Malawi, pelo que a preferéncia por Durban pode ser devida também a cargas

sensiveis a tempo,

O principal parceiro comercial da zona Norte em termos de 1mporta95es/exporta¢6es

é a India, e estas sdo concentradas em poucos produtos. E as exportagdes sfo muito
vulnerdveis a variagdes dos pregos internacionais. As taxas de crescimento, das mercadorias

manuseadas, dos contentores e dos navios ainda sdo baixas e irregulares. Desde 1997, a carga
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total manuseada acompanha a tendéncia de crescimento da carga internacional, e tem
tendéncia a aumentar o seu peso no total enquanto que o peso da carga nacional tem
tendéncia contraria. Esta andlise das actividades do Porto, através das taxas de crescimento
anuais ¢ indices, da carga manuseada, contentores, movimento de navios, € dos produtos
exportados e importados, serviram de base para o capitulo seguinte que analisa as projecgdes

feitas pela (Imani, 2002) e propdem uma nova projecgio.
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IV. Cenarios

Neste capitulo, analisa-se a projecgdo do trafego portudrio de 2002 a 2019 feita pela
Imani-TMT Consortium para o CDN, que apresentava trés cendrios nomeadamente, o cendrio
optimista, o intermedidrio e o pessimista. Contudo, no sentido de melhor responder aos
objectivos do presente trabalho, que foca apenas o Porto de Nacala e ndo abrange a parte

ferrovidria do projecto, algumas alteragdes consideradas relevantes foram feitas.

Cendrio Optimista
Este cendrio, mostrou-se exageradamente optimista e por isso estd muito distante da
realidade constatada. A maioria dos pressupostos que o relatério (Imani, 2002) assumiu, ndo
foram verificados e, portanto as projecgdes feitas tém grandes discrepancias com os valores
reais. Em seguida, apresentar-se-do os pressupostos por eles assumidos, seguidos de uma
andlise da realidade que se verificou para cada um dos itens analisados.
» Existirdo politicas favordveis tanto em Mogambique como no Malawi que
suportardio o desenvolvimento do sistema ferroviario de Nacala.
Nio haverd a reconstrugio da linha férrea Beira-Sena-Moatize, que desviaria uma
parte do trifego para o porto da Beira. Contudo, este pressuposto ndo se verificou
tendo em conta que jd existem perspectivas de reconstrugdo desta linha.
Nas rotas terrestres alternativas para Beira e Durban, o trifego de veiculos
pesados serd submetido a controles estritos de excesso de peso e niveis de
seguranga. Este pressuposto também ainda nio se verificou.
A concessdo do Porto ¢ CFM-N ser4 implementada sem atrasos, e nfio haver
interferéncias politicas na gestio das concessoes, isto €, o concessiondrio estara
livre para agir com base nos seus interesses comerciais. Este pressuposto ndo foi
verificado na sua totalidade, tendo em conta que a concessdio foi realizada
somente em 2005, o que pressupde dois anos de atraso. Contudo, € vélido no que
diz respeito 4 liberdade de gestio. ‘
As cargas existentes de importagdo/exportagio do Malawi, que se movimentam
no corredor, continuardo a existir e terdo tendéncia crescénte.
Haverd estabilidade politica nos dois paises, € ird prevalecer um clima de
politicas macroeconémicas sis. O crescimento econdmico serd estdvel durante

este periodo e, serdio implementados projectos de desenvolvimento de grande
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escala, que irfo gerar volumes significativos de trafego para o Porto. O Este da

provincia da Zambia terd um crescimento estével, e usaré ¢ Porto como rota para

O mar.

Cendrio Intermediario

Os pressupostos para este cendrio sio menos optimistas em relagdo ao primeiro,
apesar de reconhecer o potencial do'Porto, sdo mais reservados em relagfio a escalas de tempo

e probabilidades:

Apesar de o suporte politico e a concessdo ser em termos gerais positivo, levard mais
tempo do que o previsto'para ser implementada a concessdo do CFM-N e Porto, € a
gestdo ndo ¢ inteiramente livre de constrangimentos politicos, especialmente em
relagdo a redimensionamento da forga de trabalho e recrutamento de especialistas
internacionais. Assim, a eficiéncia dos niveis mais altos de operagio ¢ comprometida.
E como consequéncia, os investimentos requeridos levam tempo para serem
implementados, e o crescimento do trafego € lento.

A linha férrea Beira-Sena-Moatize € reconstruida mas a ligagio com o Malawi ndo €
reconstriida. E construida uma estrada com boas condigdes do Malawi aos CFM-
Centro, e algum agicar, cha e outro trafego do Sudeste do Malawi usard a rota via

Beira. !

Os projectos de desenvolvimento levam mais tempo do que o inicialmente previsto

para serem implementados.

Cendrio Pessimista
Este cendrio, pode em muitos aspectos mencionados abaixo, ser considerado como o
oposto do cendrio optimista. Contudo, assume-se que o fundo estd disponivel, ¢ os

rebocadores sd3o reabilitados. E ainda, prevalecem os aspectos negativos do cendrio
intermedidrio:

o As concessdes sdo implementadas tardiamente e ha interferéncia politica continua
nas operacgdes, partiéularmente em relagdo 4 gestdo e forga de trabalho.
Assim, o Porto ndo serd capaz de desenvolver niveis de eficiéncia mais altos e o
nfvel de trifego cresce lentamente. O Porto ndo atrai trafego, principalmente com

a melhoria da estrada da Beira mencionada no caso intermediério.
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» O controle do excesso de peso do transporte rodovidrio ndio é implemgntado em
Mogambique, Malawi, ou nos paises através dos quais as rotas alternativas

terrestres convergem para Durban.

Comparagiio entre as Projecgdes feitas e os Reais Valores

O relatério apresenta projecgdes de 2002 a 2019, sobre o rendimento do Porto, da
carga manuseada e da contribuicdo da carga do Malawi no rendimento total. As projecdes
do trafego serviram de base para estas projecgdes. Segundo o mesmo relatério, em relagio ao
trafego local que usa o Porto, o potencial de desenvolvimento desta regido, sugere que nﬁé hE]
dividas que as quantidades irdo aumentar, visto que a carga n3o pode ser transportada por via

do porto da Beira (Imani, 2002: 88). Tendo em conta que a concessdo se deu dois anos depois

da previsdo, € interessante fazer a comparagdo entre as projecedes feitas e os reais valores.

Porém, antes de iniciar esta comparago ¢ preciso salientar alguns aspectos:

* O relatorio previa que a concessdo teria inicio em 2003, mas esta s6 se efectuou em
Janeiro de 2005;
As estimativas feitas pelo relatorio em relagio & quantidade de carga manuseada,
incluem os combustiveis e os valores reais obtidos ndo os incluem;
As quantidades reais de carga manuseada incluem os valores de baldeagiio, ¢ as
projec¢des ndo as inclﬁem, mas incluem-nos nos rendimentos;
O rendimento portudrio nfio inclui o rendimento dos combustiveis nos dois casos,
tanto nas projecgdes, como nos reais valores;
O Porto fixa as suas taxas de cAmbio no inicio do ano, e estas prevalecem até ao final
do ano;
O relatério ndo fornece informagéo relativa a taxa de cAmbio usada para o cdlculo do
rendimento do Porto, pelo que h4 possibilidade de “bias "
As taxas de cimbio usadas para o calculo do valor real do rendimento foram retiradas

do International Financial Statistic (IFS) dos anos 2004 e 2005 e € a taxa média do

periodo.

Em termos de rendimento, os trés cendrios apresentados fazem projecgdes muito

acima do real valor. O rendimento real de 2002 e 2003 foi o mesmo, cerca de 7,3 milhdes de

USD e o projectado era de cerca de 11 milhdes de USD e 12 milhdes de USD

respectivamente, nos trés cendrios (tabela n° 9).
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Em 2004, o rendimento foi de 10,4 milhdes de USD ¢ a projecgio era de cerca de 13
milhGes de USD nos cendrios optimista e intermedidrio e, 12 milhdes de USD no cendrio
pessimista. O rendimento real de 2004 estd préximo do projectado para 2002. E em 2005, o
rendimento foi de 10 milhdes de USD, houve uma redugdo em relagdo ao ano anterior,
contrariamente aos anos anteriores, em que se registaram aumentos ou estagnagio do
rendimento. O rendimento projectado seria 13,4 e 12,7 milhdes de USD, para o ccnério‘
optimista e intermediério respectivamente, e 12 milhdes de USD para o pessimista.

O iltimo ano (2005), apresenta caracteristicas que o distinguem dos demais, mesmo
nas projecgdes feitas. Assim, como o valor real do rendimento decresceu neste ano, e apesar
de ao comparar-se com 2002 as projecgdes apresentarem um aumento, quando se analisa a
variagdo anual, estas indicam a mesma tendéncia decrescente, apenas no cendrio optimista
houve um ligeiro aumento de 0,8%, enquanto nos outros dois as variagdes sdo negativas
(1,6% e 2,4%). Contudo, as diferencas entre o rendimento real e o projectado, significam que
as projecgbes feitas tinham expectativas muito altas e que o Porto nio estd a conseguir
alcancé-las.

A projecgdo previa que do ano anterior ao inicio da concessio (2002), para o ano da
concessdo, nos cendrios optimista, intermediario e pessimista, haveria um aumento de 12,7%,
11,9% e 11,7%, respectivamente. Contudo, o que aconteceu foi uma reduclo de cerca de 7%
do rendimento em relagio ao ano anterior 4 concessdo. Isto pode ser devido, aos
investimentos feitos que tiveram de ser maiores do que o previsto € & remodelagdo da
estrutura organizativa e contratagio de mio de obra qualificada. Os dados da projecgio do
rendimento basearam-se, entre outros aspectos, . na estimativa da quantidade de carga

manuseada. Assim, em seguida far-se-4 uma anélise comparativa entre estas e as quantidades

reats manuseadas.

Tabela n® IV.1: Rendimento Projectado do Porte ¢ os Valores Reais
de Rendimento, 2002-2005 (milhdes de USD)

Ano Cendric  Cendrio Cenirio Rendimento

Optimista Intermédio Pessimista Real

2002 11,0 10,9 - 10,9 7.3

2003 12,4 12,2 11,7 7,3

2004 13,3 12,9 12,3 10,7

2005 13,4 12,7 12,0 , 10,0

Fonte: Adaptado de Imani: 91 e dados do Porto

Em termos de carga manuseada em 2002, a quantidade real manuseada foi 761.829

mil ton, que est4 abaixo da projecgdo nos trés cendrios, mas a diferenga ¢ muito pequena e

45




‘I

'
i
i
'
|
"
1
|
g |

‘N A W ap Em
J

Avaliagio Socio Econdémica do Porto de Nacala

parece dever-se ao facto de as previsdes incluirem o manuseamento de combustiveis. Com o
cendrio optimista a diferenga ¢ de apenas cerca de 2%, o que aponta para uma possibilidade
de pequena contribui¢do do manuseamento de combustiveis no total da carga manuseada.

Contudo, a diferenga entre os cendrios e os valores reais vio aumentando. Em 2003 e
2004, as diferengas entre o cendrio optimista (18%), intermedidrio (12%) ¢ pessimista (9%),
com os valores reais sio semelhantes. Em 2005, as diferengas acentuam-se sobrestimando em
27%, 19% e 14%, no cendrio optimista, intermedidrio e pessimista, respectivamente.

A tabela da projecgio da contribuigfio da carga malawiana (vide anexo A, tabela n° 6),
mostra que esta contribui com cerca de 56% no rendimento total no primeiro ano, nos trés
cendrios. Vai aumentando ao longo dos anos, e chega a atingir como valorés méaximos, cerca
de 71% no cendrio optimista em 2015, 69% no intermedidrio em 2016 ¢ 2017 e, 67% no
pessimista de 2016 a 2019. Estas altas percentagens, mostram a importéncia vital do Corredor

de Nacala, como a maior ligagdo directa deste pais para os mercados internacionais nesta

regido.

Tabela n° I'V.2: Estimativa de Manuseamento de Carga - Cenirio Optimista
(2002-2005)

2002 2003 2004 2005
Carga (10° ton métricas) 775.987 994.313  1.093.234  1.022.447
1. Nacional 74.697 77.685 80.792 84.024
2. Internacional 701.290 916.628 1.012.441 938.423
2.1 Mogambique 412,524 429.024 446.185 464.032

2.2 Transito 288.766 487.604 566.256 474.391
Fonte: Adaptado de Imani, 2002: anexo B, parte |, tabela 7

Tabela n° 1V.3: Estimativa de Manuseamento de Carga -Cenirio Intermediario
(2002-2005) '

2002 2003 2004 2005

Carga (10° ton métricas) 771.224 934106  1.019.423  919.958

1.Nacional 73.978 76.198 78.484 80.839

2.Internacional 697.245 857.908 940.940  839.119
2.1 Mogambique 408.557 420.813 433438  446.440
2.2 Transito 288.688 437.095 507.502  392.679

Fonte: Adaptado de Imani, 2002: anexo B, parte 2, tabela 7
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Tabela n° IV .4: Estimativa de Manuseamento de Carga - Cenério Pessimista
(2002-2005)

2002 2003 2004 2005
Carga (10° ton métricas) 766.461 900.142 973.838 868.126
1.Nacional 73.260 74,726 76.221 71.745
2.Internacional 693.200 ' 825416 897.618 790.381
2.1 Mogambique 404.590 412.682 420.936 429.354
2.2 Transito 288.610 412.734 476.682 361.027
Fonte: Adaptado de Imani, 2002, anexo B, parte 3, tabela 7

Tabela n° IV.5: Manuseamento Real de Carga 2002-2005

2002 2003 2004 2005
Carga (10° ton métricas) 761.829 820.666 895.037 744.516
I.Nacional 93.204 110.168 93.437 56.657
2.Internacional 663.082 667.858 794.805 686.030
2.1 Mogambique 406.535 484.836 619.596 517.887
2.2 Trinsito 256.547 183.023 175.209 168.143
Fonte: Adaptado dos dados do Porto e relatérios anuais dos CFM-N

IV.1 Projec¢iio Proposta

Fazendo uma anlise da projecgdo feita, pode-se constatar que os altos valores do
rendimento esperado, assim como, das quantidades manuseadas, devem-se a alitas
expectativas em relagdo ao mercado do Malawi. Esperava-se que a carga do Malawi fosse ter
logo no inicio, um aumento de peso na quantidade manuseada no inicio da cOncessio e
assumia-se que toda a exportagio e importagdo deste pais usaria o Porto de Nacala, chegando
a estar em termos de quantidades aos niveis da carga nacional.

De acordo com as andlises feitas no capitulo anterior, tendo em conta a evolugdo da’
carga nacional (cabotagem e cargas internacionais) e da carga em trinsito, fez-se uma
projecgdo, usando como indicador a média das taxas de crescimento da carga manuseada dos

ultimos cinco anos. Assim, assumindo que a carga nacional terd taxas de crescimento anuais

equivalentes a 8%, 7%, e 6% nos cendrios optimista, intermedidrio e pessimista,

respectivamente. E assumindo para a carga do Malawi taxas de crescimento anuais
equivalentes a 3%, 2%, e 1%.

Em cada um dos trés cendrios apresentam-se trés hipéteses, a hipétese um (H)éa
que foi anteriormente descrita. Na hipétese dois (Hy) assume-se que a carga nacional mantém

a mesma taxa de crescimento ao longo dos anos, mas a taxa de crescimento da carga do

Malawi mantém-se a mesma nos primeiros cinco anos, porém assumindo que a eficiéncia e

confianga dos exportadores e importadores do Malawi seja recuperada apés este periodo de

funcionamento e que, a partir de entio (2011), as taxas de crescimento duplicam nos trés
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cendrios. E por tltimo, na hipétese trés (M), calcula-se a taxa de crescimento anual
necessaria para se atingir os niveis inicialmente previstos da carga em trénsito, tendo em
conta as taxas de crescimento da carga nacional projectadas neste trabalho e as projecgdes

relativas a carga em trénsito feitas pela Imani (2002), partindo dos dados reais de 2005.

| TE aEaE .

Analisando os trés cendrios e as trés hipdteses, o cenario intermediario e assumindo a
Ha, parece ser o cenério mais provavel. E podem-se tirar também algumas conclusdes gerais,
nomeadamente:

* A carga do Malawi deveria crescer a taxas muito altas logo no primeiro ano do
inicio da concessdo (cerca de 70% em relagiio a 2002), para se conseguir os
valores estimados, porém isto nfo aconteceu o que significa que se sobre
estimou esta variante;

Usando a .projeccio feita neste trabalho, pode-se concluir que a H; em
qualquer dos cendrios parece pouco realista, porque seriam precisas taxas de
crescimento muito elevadas para que, com os niveis de 20035, se conseguisse

atingir os valores inicialmente projectados;

A projecgdo da Imani (2002), d4 pouco peso & contribuigdo da carga de

Mogambique e projectava, no cendrio intermedidrio (o seu cendrio com

!

maiores probabilidades), que a partir de 2011 esta passava a ser inferior em

relagdo A carga em transito;

Nos trés cendrios, assumindo a Hy, as quantidades de carga total em 2019 sdo

A

1

proximas ou superiores ao que foi inicialmente projectado, 0 que demonstra

que se pode atingir esse nivel, assumindo que a contribuigdo da carga nacional

-
- /"

se mantenha constante ao longo dos anos.
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. Tabela n° IV.6: H;-Taxa de Crescimento Anual da Carga Nacional (6%)
e do Malawi (1%)

2005 2006 2010 2015 2019
Carga Total (ton) 744.516  795.670 1.041.805 1.470.316 - 1.947.250
Carga Nacional 576373 622.483 346.881 1.244.346 1.692.919 -

Trinsito - 168.143 173,187 194.924 225970  254.331
Fonte: Dados do Porto {2005} e projecgdes do autor {2006-2019, vide Anexo B)

Tabela n° IV.7: Hy-Assumindo que a carga do Malawi mantém uma taxa de
crescimento constante de 3% até 2010 e depois passa para 6%
2005 2006 2010 2015 2019
Carga Total (ton) 744.516  795.670 850.664 1.505.198 2,022,239
Carga Nacional 576.373  622.483 672281 1.244.346 1.692.919

Trénsito 168.143 173.187 178.383 260,852  329.320
Fonte: Dados do Porto (2005) e projecedes do autor (2006-2019, vide Anexo B)

Tabela n® IV.8: H;-Taxa de crescimento da carga do Malawi (%) necessdria
para atingir as projeccdes feitas pela Imani (2002)
2005 2006 2010 2015 2019
Carga Total (ton) 744516 1.143.552 1.625.567 2.302.110 2.794.282
Carga Nacional 576.373 622483  846.881 1.244.346 1.692.919
Transito 168.143  521.069  778.686 1.057.764 1.101.363
Taxa de crescimento'! 209,9 10,6 1,9 1,0

Fonte: Dados do Porto (2005), Imani (2002) para a carga do Malawi (2006-2019) e projecdes
do autor (2006-2019, vide Anexo B)

Tabela n® IV.9: Projeccdes feitas pela Imani (2002)
- 2005 2006 2010 2015 2019
Carga Total (ton) 1.022.453 1.091.048 1.445.480 1.869.042 2.050.419
Carga Nacional 548.062  569.979  666.794  811.278  949.056

Trinsito 474391 | 521.069 778.686 1.057.764 1.101.363
Fonte: Adaptado de Imani, 2002, anexo B, parte 1, tabela 7

Cenario Intermedidrio

Tabela n® IV.10: H,-Taxa de Crescimento Anual da Carga Nacional (7%)
e do Malawi (2%)

2005 2006 2010 2015 2019
Carga Total (fon) 744516 788225  994.036 1.338.778 1.708.059
Carga Nacional 576373 616719 808393 1.133.813 1486197

Transito 168.143  171.506 185.643 204,965 221.861
Fonte: Dados do Porto (2005) e projecgdes do autor (2006-2019, vide Anexo B)

"' Partindo dos dados reais de 2005, esta ¢ a taxa de crescimento anual necessdria para a carga do Malawi atingir
os valores estimados pela Imani (2002), assumindo para a carga nacional a taxa proposta neste trabalho
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Tabela n® IV.11: H;-Assumindo que a carga do Malawi mantém uma taxa de
crescimento constante de 2% até 2010 e depois passa para 4%
2005 2006 2010 2015 2019
Carga Total (ton) 744.516 788.225  994.036 1.359.677 1.750.426
Carga Nacional 576.373 616.719  808.393 1.133.813 1.486.197

Tréansito 168.143 171,506 185.643 225.864 264.229
Fonte: Dados do Porto (2003) e projecgdes do autor (2006-2019, vide Anexo B)

Tabela n° IV.12: H3-Taxa de crescimento da carga do Malawi (%) necessaria
para atingir as projecgdes feitas pela Imani (2002)
2005 2006 2010 2015 2019
Carga Total (ton) 744.516 1.028.578 1.338,991 1.897.702 2.320.827
Carga Nacional ' 576373 616,719  808.393 1.133,813 1.486.197

Trénsito 168.143  411.859  530.598  763.889 - 834.630
Taxa de crescimento'? 144,9 2,7 2,1 2,1

Fonte: Dados do Porto (2005), Imani (2002) para a carga do Malawi (2006-2019) e projecgdes
do autor (2006-2019, vide Anexo B)

Tabela n° 1V.13: Projecgdes feitas pela Imani (2002)
2005 2006 2010 2015 2019
Carga Total (ton) 921.093 960.283 1.141.859 1.472.509 1.632.187
Carga Nacional 528.414 548424 611261  708.620  797.557

Trinsito 392.679  411.859 530.598  763.889  834.630
Fonte: Adaptado de Imani, 2002, anexo B, parte 2, tabela 7

Cendirio Pessimista

Tabela n° IV.14: H,-Taxa de crescimento anual da carga nacional (6%) e do Malawi

(%)

2005 2006 2010 2015 2019
Carga Total (ton) 744.516 780.780 948.037 1.217.931 1.496.400
Carga Nacional 576.373  610.955 771317 1.032.196 1.303.124

Trinsito 168.143  169.824 176.720 185.734 193.276
Fonte: Dados do Porto (2005) e projecgdes do autor (2006-2019)

Tabela n° 1V.15: Hy-Assumindo que a carga do Malawi mantém uma taxa de
crescimento constante de 1% até 2010 e depois passa para 2%

2005 2006 2010 2015 2019
Carga Total (ton) 744.516  780.780 948.037 1.227.309 1.514.321
Carga Nacijonal 576.373  610.955 771317 1.032.196 1.303.124

Trinsito 168.143 169.824 176.720 195.113 211.197
Fonte: Dados do Porto (2005) e projecgdes do autor (2006-2019)

2 Partindo dos dados reais de 2005, esta é a taxa de crescim

ento anual necessdria para a carga do Malawi atingir
os valores estimados pela Imani (2002),

assumindo para a carga nacional a taxa proposta neste trabalho
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Tabela n® 1V.16: H3-Taxa de crescimento da carga do Malawi (%)
necessaria para atingir as projeccées feitas (para a carga do Malawi)
2005 2006 2010 2015 2019
Carga Total (ton) 744.516  983.009 1.182.831 1.639.872 1.947.319
Carga Nacional 576373 610955 771317 1.032.196 1.303.124
Transito 168.143  372.054 411514 607.676  644.195

Taxa de crescimento’ 121,3 1,7 1,5 . 1,0
Fonte: Dados do Porto (2005), Imani (2002) para a carga do Malawi (2006-2019) e projecgdes do autor
(2006-2019)

Tabela n° IV.17: Projecgbes feitas pela Imani (2002)
2005 2006 2010 2015 2019
Carga Total (ton) 868.126 889.296 971392 1.225.826 1.313.301
Carga Nacional 507.099 . 517.242 559.878 618.150 669.106

Trinsito 361.027 372,054 411514 607.676 644.195
Fonte: Adaptado de Imani, 2002, anexo B, parte 3, tabela 7

A projec¢do previa, que do ano anterior ao inicio da concessio (2002), para 0 ano da
concessdo, nos trés cendrios haveria um aumento do rendimento. Contudo, o que aconteceu
foi uma redugfo de cerca de 7% em relagéo ao ano anterior A concessdo. Em termos de carga
manuseada, os cendrios e os valores reais tém valores semeihantes no primeiro ano da .
concessdo, contudo as diferengas vdo se acentuando. Projectando cendrios mais realistas,
pensa-se que o cendrio mais provével, é o intermediario ¢ assumindo a H; (taxa de
crescimento anual, da carga mogambicana igual a 7%, e a do Malawi igual a 2% até 2010, e o

dobro nos anos seguintes).

? Partindo dos dados reais de 2005, esta ¢ a taxa de crescimento anual necesséria para a carga do Malawi atingir
os valores estimados pela Imani (2002}, assumindo para a carga nacional a taxa proposta neste trabalho
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V. Conclusdes e Recomendagdes

Conforme se demonstrou ao longo do trabalho, as altas expectativas que foram
criadas em relagfio A privatizagdo do Porto ainda ndio foram verificadas, Apesar de se terem
constatado algumas melhorias, estas ainda ndo comegaram a ter grande efeito nos niveis de
actividade do Porto. Este, enfrenta ainda problemas de coordenagdo com a parte ferrovidria, e
problemas em termos de equipamento para o manuseamento das mercadorias.

O melhoramento dos niveis dos indicadores, depende da eficiéncia, principalmente,
dos servigos prestados pelo Porto e coordcnac,:ﬁb com a parte ferrovidria do empreendimento
¢ ainda, do desempenho da regido em termos de produgdo. A recuperagdo da confianga dos
utilizadores, e dos potenciais utilizadores, levara tempo ¢ dependera dos esfor;:os que vierem
a ser implementados para garantir a eficiéncia e cumprimento dos prazos estabelécidos. A
privatizagdo por si 56, nio garante a melhoria dos servigos prestados. Portanto, para o
aumento dos niveis de actividade, ¢ necessdrio um conjunto de factores externos e internos
para que este processo tenha impacto positivo, trazendo dinimicas positivas para vérios
sectores de actividade desta regido, e ndo s6.

Assim, a andlise feita no capitulo III, permite concluir que o transporte de cabotagem
tem altos custos, porque tem também um reduzido volume de trafego, tem muita burocracia e
outros problemas demonstrados ao longo do mesmo. Os navios nio conseguem fer carga
suficiente para fazer 0 maior namero de viagens e com mais regularidade. E quando se
compara com o transporte rodovidrio, conclui-se que o Porto para o mercado nacional, ¢ mais
vantajoso apenas porque nio tem concorréncia na Zona, isto é, ndo h4 outras alternativas,

Conforme se demonstrou ao longo do trabalho, apesar de este Porto ser a saida mais
proxima para a carga do Malawi, a atracgdo da mesma concorre com o porto de Durban, que

tem melhores condigSes de escoamento de mercadoria e oferece melhores servigos e
seguranga, pelo que, depende muito dos niveis de eficiéncia que o Porto vier a oferecer, assim
como, da sua capacidade de responder as exigéncias deste grupo alvo,

Portanto, tendo em conta que para o mercado nacional nio existe outra alternativa .
para o escoamento da produgdo, principalmente para importagio e exportagio de
mercadorias, e que apesar de a maior parte da carga manuseada ser nacional, principalmente
de produtos agricolas de produgdo sazonal e fortemente dependentes dos pregos
internacionais, niveis de produtividade, condigdes climatéricas, etc., pouco h4 a fazer para

atracgdo deste mercado. Pode-se apenas, optimizar o seu funcionamento e melhorar os niveis
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de eficiéncia, de modo a melhorar a competitividade dos produtos nacionais, fazendo com
que a sua procura aumente.

As importacdes e expoﬂaéées nacionais, sio dependentes de um ndmero reduzido de
produtos, isto ¢, s3o muito concentradas, o que torna o mefcado muito mais sensive] e
vulneravel a choques externos. Dos produtos analisados excluindo a madeira, por ndo ser do
mesmo grupo de produtos, o gergelim & o que apresenta a melhor tendéncia de crescimento,
em termos de quantidade exportada nos ultimos anos, mas em termos de rendimento de
exportagdo, ¢ o chd que tem melhor tendéncia. Assim, para obter um adequado retorno do seu
investimento, o Porto deve gerar outros negécios, principalmente, atracgdo do trafego em
transito, pelo menos no inicio. E necessario, optimizar o Porto de Nacala, de forma a atrair
carga, interna e em transito para os paises do hinterland, garantindo as ligagBes aos sistemas
ferrovigrios. E importante salientar também, que as mercadorias em transito permitirdo a
entrada de divisas para o Pafs, o que afecta positivamente a Balanga de Pagamentos (BOP).

Em termos de indicadores de trafego, conclui-se que o peso da carga internacional
tem tendéncia a aumentar, enquanto que o peso da carga nacional tem tendéncia contréria, o
que demonstra o pouco aproveitamento que se faz deste meio de transporte, para o transporte
de mercadorias internamente. Entre 1995 e 1997, a carga total manuseada tinha tendéncia de
crescimento contréria a carga internacional, mas nos anos seguintes, a carga total manuseada
acompanha a tendéncia de crescimento da carga internacional.

Nos 11 anos em que s¢ analisou 0 movimento de navios, tem-se uma média anual de
241 navios, mas o crescimento é muito pequeno ou quase inexistente. O Porto de Nacala,
apesar de estar a registar crescimento em termos de manuseamento de cargas, este € muito
lento € pequeno, e estd muito abaixo dos portos da Beira e Maputo.

Na anélise da projec¢do feita (Imani, 2002) constatou-se que os altos valores do
rendimento csperad(;: assim como das quantidades manuseadas, se deveram a altas
expectativas que ndo se verificaram em relagio ao mercado do Malawi. Fazendo uma
projec¢do, usando como indicador a média das taxas de crescimento da carga manuseada dos
altimos cinco anos, assumindo trés cenarios (optimista, intermedidrio e pessimista) e ainda
trés hipdteses, pensa-se que O cendrio mais provével é o intermedidrio, que assume uma taxa
de crescimento anual da carga mogambicana e de 7%, € que a carga do Malawi ter4 uma taxa
de crescimento anual de 2% até 2010, mas que nos anos seguintes esta passara para o dobro

(Hz), devido a recuperagiio da confianga deste mercado e melhoria de eficiéncia e gestdo do
sistema ferro-portudrio.
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As restrigdes de profundidade do porto de Maputo e Beira, € 0 aumento da situagdo de

atrasos dos navios em Durban, criam oportunidades para um porto de ligagdo de aguas

profundas em Nacala. Contudo, a chave para que esta oportunidade seja alcangada, serdo

operagdes portudrias eficientes. O potencial rendimento para o Corredor de Nacala €

significativo, mas para desenvolver completamente este potencial, serd necessério que a linha

férrea seja melhorada para um estatuto operacional eficiente, e sistemas de gestfio eficientes

tanto no Porto, como na linha férrea, melhorar a coordenagiio com o transporte rodovidrio,

reabilitagdo de infra-estruturas e aquisi¢do de novos equipamentos.

Sendo assim, em termos gerais recomenda-se o seguinte:

Redugdo da burocracia para permitir a atracgo € aumento dos niveis de

utilizagdo do Porto, para o transporte de bens entre este Porto e os outros

portos do Pais;

Mais selectividade no grupo alvo e providenciar uma terminal de contentores
no Malawi para atender ao trdfego de trinsito.

Reabilitagdo das infra-estruturas e melhor coordenagio com a parte
ferroviaria;

Aumentar a competitividade das operagdes, qualidade de servigos, custos e
tarifas;

Legislacdo para a livre concorréncia no mercado de cabotagem;
Melhoramento das facilidades para a exportagdo de produtos e privilégio para
0s principais produtos de exportagio;

Aquisi¢do de novo equipamento de acordo com as necessidades do Porto e
antecipando o aumento da procura dos servigos do Porto;

Reconhecimento de Mogambique como um Pais de trinsito e a sua
importdncia como tal;

Incentivar a produgfio dos produtos para os quais. a regido tem vantagens

comparativas;

Tentar aumentar a mais- valia dos produtos exportados e proceder ao

processamento de alguns deles.
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