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CUSTOS DE TRANSPORTE NA COMERCIALIZAGAO AGRICOLA EM MOCAMBIQUE

PREFACIO

O Projecto FAO — DNCI, financiado pela Comissao Europeia, presta assisténcia técnica a
DNCI na area de gestdo de mercado para a seguranca alimentar. Enquadram-se nos seus
objectivos 0 apoio a revisdo da estrutura institucional da DNCI e o refor¢o da sua
capacidade para monitorar e analisar a comercializacdo agricola e as condi¢bes de
funcionamento do mercado, assim como aconselhar em politicas e aspectos de ordem
operacional relacionados com o desenvolvimento do mercado e do comércio.

O presente trabalho consiste na avaliacdo global dos custos de transportes em
Mocambique com o objectivo de proporcionar uma perspectiva mais completa e
detalnada da sua estrutura, identificar problemas e constrangimentos no seu
funcionamento o obter directrizes para melhorar o desempenho e o desenvolvimento
daquele sector.

Este documento foi preparado por Cardoso T. Muendane da Sociedade de Industria,
Comércio e Servigos. Contou igualmente com a contribuicdo de Alexander Schalke,
especialista em informacao de mercado e comércio, e Frans Van de Ven, assessor técnico
principal, ambos do Projecto FAO de Assisténcia a Gestdo do Mercado do MIC,
financiado pela Comissao Europeia.

José Egidio Paulo

Director Nacional

Direccdo Nacional de Comércio Interno
Ministério da Industria e Comércio

As interpretacdes e conclusBes expressas nesta Nota de Pesquisa ndo reflectem necessariamente a
posi¢do do Ministério da Industria e Comércio (MIC) ou da Organizacao das NacGes
Unidas para a Alimentacdo e Agricultura (FAO)
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SUMARIO EXECUTIVO

O presente trabalho foi encomendado pela FAO — DNCI com o objectivo principal de
analisar os custos de Transaccdo relacionados com os transportes de produtos agricolas
no mercado domeéstico com particular énfase nos custos de transporte da zona Norte para
a zona Sul de Mocambique. Os custos foram analisados para todos 0os meios de transporte
de superficie, ou seja, rodoviarios, ferroviarios e maritimos.

De modo a obter um enquadramento adequado do tema é apresentado um resumo dos
sumarios de relatorios anteriores sobre transportes em Mogambique, foi feita uma anélise
da situacdo socia econémica geral do pais, o circuito de circulacdo dos produtos agricolas
em geral, adoptando-se 0 milho como produto base de analise, determinaram-se 0s
excedentes de producdo e foram analisados os precos reais do milho entre as zonas Norte-
Centro e Sul do Pais. Estes documentos e diversas tabelas e graficos ilustrados constam
em anexo. O documento principal € composto por uma analise do sector de transportes e
de um estudo dos custos tanto do ponto de vista do utilizador (tarifas) como do ponto de
vista do transportador; sdo propostas medidas para a reducéo dos custos de transportes e
finalmente apresentam-se as conclusfes e recomendagdes. A metodologia utilizada é
fundamentalmente descritiva.

Mocambique viveu em guerra durante muitos anos: depois de 10 anos de luta pela
independéncia, enfrentou logo a seguir a independéncia uma guerra devastadora durante
16 anos. As guerras afectaram sobremaneira a economia do pais e, em particular, o sector
de transportes tanto rodoviario, ferroviario como maritimo reflectindo-se, hoje, na
elevacdo dos custos dos transportes. As cheias que afectaram a zona sul do pais no inicio
do presente ano, avivaram as discussGes sobre os problemas de transporte de produtos
agricolas do Norte para Sul do pais e determinaram a necessidade de realizacdo do
presente trabalho.

Mocambique é dos paises mais pobres do mundo e, em particular, 0 mais pobre da regido
da SADC. Mais de metade da populacdo mogambicana vive em condi¢des de pobreza
absoluta, sob o ponto de vista material, cultural e de vida em geral. Mas a pobreza nédo
esta igualmente distribuida pelas trés regides que compdem o pais. A cidade capital,
situada na regido Sul, apresenta indicadores de desenvolvimento equiparaveis aos dos
paises de desenvolvimento médio, enquanto o Centro e o Norte, regides mais populosas,
apresentam indices de pobreza extrema, dos maiores do planeta. O governo esta
comprometido com a reducdo da pobreza.

O sistema tributério influencia a comercializacdo agricola em dois sentidos: i) sobre a
mercadoria e ii) sobre os transportes. Sobre os produtos agricolas incide o IVA na
comercializacdo formal, isto é, sobre os armazenistas. Na exportagdo, embora esteja
previsto o reembolso, 0s comerciantes queixam-se da demora desse processo. Muitas
vezes pedem crédito para pagar o IVA e quando é reembolsado ndo cobre os custos
financeiros. Sobre os transportes, para além do VA, existem muitas taxas que tém efeito
especifico sobre cada tipo de transporte: rodoviario, ferroviario e maritimo. Sobre o
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rodoviario incidem as taxas de licenciamento e portagens; sobre 0s navios, as taxas
portuarias, alfandegarias, de migracédo, saude, ajuda a navegacéo e outras. Os operadores
formais tém ainda que pagar a contribuicdo industrial que incide sobre os lucros. O
conjunto dos impostos sobre os transportes € complexo, a respectiva legislacdo €
desactualizada e encarece sobremaneira 0s custos de transporte em Mogambique, em
particular, o transporte rodoviario e o transporte maritimo.

Verificam-se fluxos de produtos alimentares basicos dos distritos para as capitais
provinciais e um fluxo vertical de Norte para Sul. Portanto, o problema de transporte
nacional de produtos alimentares coloca-se a dois niveis: inter-distrital e inter-provincial.
Entre os distritos o transporte vulgarmente utilizado é o rodoviério e entre as provincias
participam todos os meios de transporte de superficie, isto é, rodoviario, ferroviario e
maritimo. O movimento dos cereais espelha os excedentes produzidos em cada distrito e
em cada provincia e as dificuldades de transporte entre os distritos e provincias e, em
particular, a situacdo das estradas.

Por outro lado, a regi&o sul de Mogambique faz fronteira com a Africa de Sul que produz
e importa cereais e concorre com o Norte para 0 abastecimento particular de Maputo,
para além de eventuais importacBes provenientes de outros continentes: Ameérica do
Norte para o caso de milho.

Os precos reais de milho apresentam um tendéncia decrescente, mantendo-se
praticamente constante a margem de Transacgéo entre os precos de Centro e 0s precos de
Maputo: o abaixamento dos precos de milho é devido a reducdo dos precos reais de
producdo’. A apesar desta reducéo, devido ao elevado custo de transporte, ndo é possivel
0 milho do Centro e Norte do pais concorrer com as importacdes.

Em geral, a politica nacional é favordvel ao desenvolvimento do sector de transportes no
pais e, para além do Protocolo da SADC, existem acordos bilaterais entre Mogambique e
0s paises vizinhos, no dominio de transportes. O aspecto mais importante dos acordos € o
estabelecimento de sistemas de transportes que proporcionem infra-estruturas e operacgdes
eficientes, econdmicas e totalmente integradas. Contudo, apesar de o Protocolo da SADC
prever a livre circulacdo de pessoas e bens, a cabotagem carece de Acordos bilaterais e 0s
Acordos que Mogambique assinou com a Africa de Sul, Zimbabwe e Malawi, ndo
prevém a cabotagem, ou seja, 0s transportadores de um Estado Membro ndo sdo
autorizados a transportar mercadorias entre pontos situados no interior de outro Estado
Membro. E necessario ultrapassar este aspecto e implementar também a uniformizacio
das tarifas e taxas de modo a tornar o mercado de transportes mais competitivo entre os
paises. O transporte rodoviario nacional e internacional encontra-se liberalizado.
Contudo, as taxas rodoviarias nacionais sdo superiores as taxas aplicadas pelos paises
vizinhos, o que serve de barreira a entrada de transportadores dos paises estrangeiros.

Do sistema de transportes de superficie aquele que tem maior participacdo é o ferroviario
com 77% do total da carga, seguido do rodoviario com 13% e o maritimo com 10%. O
crescimento de transporte de carga tem sido irregular ao longo dos ultimos cinco anos

! Para além dos precos reais, 0s precos nominais tém vindo a descer anualmente.
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(1995/1999) e é fortemente influenciado pelos acontecimentos que surgem nos paises
vizinhos.

Mais de metade (53%) das estradas nacionais séo terciarias, isto €, em terra batida e com
circulacdo sazonal. As estradas principais correspondem a somente 16% e as restantes
31% séo consideradas secundarias. As estradas terciarias, em geral, ligam os distritos e as
estradas primarias e secundarias, as provincias. A infra-estrutura ferroviaria foi concebida
para servir a ligacdo do pais, a partir das trés regides, com o Hinterland. Deste modo
existem o CFM-Sul, o CFM-Centro e CFM-Norte. O primeiro liga Maputo a Africa de
Sul, Swazilandia e Zimbabwe. O segundo liga Beira ao Zimbabwe e o terceiro, Nampula
ao Malawi. As infra-estruturas basicas para o transporte maritimo sdo os portos. Em
Mocambique existem trés categorias de portos: primarios, secundarios e terciarios. Sao
portos principais 0os de Maputo, Beira e Nacala. Sdo secundarios os de Quelimane,
Inhambane e Pemba. Os portos primarios oferecem melhor servigo e possuem maior
capacidade de recepcdo de navios, enquanto 0s secundarios apresentam muitas
dificuldades operacionais, menor produtividade e grande limitacdo tanto de receber
navios grandes como de maquinas para manuseamento de carga. Os portos terciarios
estdo praticamente todos fora de servico.

Dentro do pais, as tarifas dos transportadores rodoviarios nos distritos € feito pelo sector
informal por diversos meios de transporte como tractores, bicicletas, carrinhas e camides
de pequena capacidade até 10 toneladas; o preco é estabelecido por saco e por area.
Considerando as distancias maximas entre o ponto de producdo e os mercados locais, as
tarifas unitarias, em geral, sdo inferiores aos precos praticados pelo sector formal,
variando de 400 a 3.333 MZM/t/Km (0,03 a 0,21 USD/t/Km). No transporte entre
provincias, para além do sector informal nacional participa a cabotagem ilegal de viaturas
estrangeiras, marginalizando o sector formal, cujas tarifas se situam entre 1.920 a 2.400
MZM/t/Km (0,12 a 0,15 USD/t/Km), sendo o valor predominante de 0,12 USD/t/Km. O
transporte feito por transportadores nacionais em rotas internacionais € metade dos precos
internos, isto é, 960 MZM/t/Km (0,06 USD/t/Km). O transporte internacional, em zonas
com retorno garantido, o preco € metade daquela tarifa, isto é, 0,03 USD/t/Km.

As tabelas do transporte ferroviario sdo muito complexas e sdo estabelecidas para carga a
granel ou em contentores, conforme o produto, a distancia e a linha férrea. O preco médio
é de 0,05 USD/t/Km, para a carga contentorizada, e 0,03 USD/t/Km, para a carga a
granel. Portanto, em geral, os precos do transporte ferroviario situam-se a um terco dos
precos do transporte rodoviario formal, se as distancias a percorrer forem iguais. Por
vezes, a distancia a percorrer pelo comboio é maior, como no caso de Beira Maputo, em
que a distancia da linha férrea € 55% maior, mas o preco do comboio continua inferior,
situando a 46% do prec¢o do transporte por camido. O transporte ferroviario apesar de ser
mais barato do que o transporte rodoviario formal é quase sempre preterido devido a
problemas de seguranga da carga, demora no transporte e pela concorréncia do transporte
rodoviario informal, que por vezes se apresenta mais competitivo. O servico combinado,
estabelecido por acordo entre os CFM e as suas congéneres dos paises vizinhos, pratica
tarifas que variam de 0,025 a 0,035 USD/t/Km.
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No transporte maritimo, o preco médio por contentor por viagem é de 800 USD no
sentido Sul-Norte e de 450 USD no sentido descendente. O preco médio de um contentor
para ida e volta é de 625USD. Os precos ndo séo feitos com base na distancia, mas de
acordo com o mercado e podem ser negociados conforme a quantidade, a perspectiva de
negdcios futuros e os outros factores subjectivos. Além disso, existem muitos factores
“excepcionais” no calculo do frete, o que faz das tarifas algo complexas. Para além do
frete existem outros custos no transporte maritimo, dos quais se destacam 0s gastos
relacionados com as autoridades maritimas, alfandegarias e com o manuseamento da
carga. Estas despesas correspondem a 55% partindo da zona Norte ou 60% partindo da
zona Centro. Em Maputo, foi estabelecido uma zona especial de contentores, sob a
exploracdo da MIPS, que em geral, pratica taxas mais elevadas. Devido a utilizacdo de
navios pequenos, a falta de mercadorias de retorno e aos elevados custos portuarios, €
mais caro transportar para Maputo cereais do Norte ou Centro de Mogambique do que do
Canada.

O transporte maritimo é o mais barato e o transporte rodoviario, 0 mais caro,
considerando as actuais infraestruturas existentes. A grande vantagem do transporte
rodoviario é a confiabilidade, medida em termos de seguranca da mercadoria e da
pontualidade do transporte. Porquanto, em Mocambique o0s transportes maritimo e
ferroviario sdo ainda pouco fidveis, fazendo, preferir o transporte rodoviario apesar do
seu elevado prego.

Os custos unitarios reduzem muito com o aumento da capacidade do camido, da distancia
percorrida por dia e da vida Util da viatura. Estes factores estdo relacionados com o tipo
de estrada. Portanto, os custos sdo mais sensiveis ao estado da estrada do que a distancia
percorrida. Verifica-se que, em geral, 0s precos praticados ndo cobrem os custos globais
e, por vezes, nem sequer a totalidade dos custos varidveis, superando somente as
despesas pagas ao dia e o combustivel. S6 em casos raros cobrem a totalidade dos custos
variaveis e quase nunca os custos totais. Nesta condi¢fes a actividade de transporte de
cereais sO € possivel se for combinada com o transporte de outras mercadorias que
“pagam” mais. De contrario, 0 que sofre é a manutencdo que ndo ¢ feita adequadamente,
0s pneus sdo usados para além do prazo aconselhavel para a boa seguranca e quando o
camido “morre” ndo se acumulou o suficiente para a compra de outro, quer dizer nao foi
feita a devida amortizacao.

Os custos de transporte dos CFM variam 0,03 a 0,06 USD/t/Km conforme a linha, 0
produto e o facto de ser ou ndo contentorizado. O custo médio nacional é de 0,048
USD/t/Km. As tarifas também oscilam nos mesmos limites o que faz pensar que a
empresa ndo tenha grandes margens, considerando a sua estrutura de custos. Uma das
grandes rubricas dos CFM é a amortizacdo do imobilizado, cuja razoabilidade é
discutivel, se tivermos em conta sua idade.

As empresas mocambicanas de transporte maritimo utilizam os navios alugados, cujo
valor, varia de 2.000 USD/dia a 5.000 USD/dia. Mas para além do aluguer do navio
existem outras despesas como combustivel, pagamento ao agente de navegacdo, gastos
relativos a carga e os custos de escala. Os custos de escala incluem os custos portudrios,

Xiv



CUSTOS DE TRANSPORTE NA COMERCIALIZAGAO AGRICOLA EM MOCAMBIQUE

alfandegarios, ajudas a navegacdo, migracdo, saude e outros. Em geral, 0s custos de
escala nos portos mocambicanos sdo superiores aos custos equivalentes nos portos
vizinhos. As empresas de transporte maritimo apesar de taxas relativamente elevadas
trabalham sobre o ponto critico (break even point) devido ao baixo grau de utilizacdo dos
navios e as elevadas despesas de escala. Estas despesas sdo agravadas pela baixa
produtividade dos portos nacionais relativamente aos da Africa de Sul.

No curto prazo, € necessario racionalizar as rotas privilegiando o uso do transporte
maritimo e o transporte ferroviario que sdo mais baratos que o transporte rodoviério. Para
isto é necessario resolver os problemas operacionais e de seguranca que actualmente se
apresentam. Além disso, é necessaria a intervencdo do Estado para reduzir as tarifas
portuarias e ferroviarias. A reducdo dos precos vai aumentar a carga transportada e
eventualmente compensar em parte a reducdo de receitas resultante da reducdo dos
precos. As ac¢des concretas a implementar sdo:

Isentar o milho do IVA em todas as transagdes e no transporte;
Reduzir as tarifas portuarias na cabotagem em 50%;

Reduzir as tarifas dos CFM em 41% no transporte do milho; e
Subsidiar o milho em 11 USD/t, no preco ao consumidor.

A discriminacdo exaustiva de ac¢Bes necessarias para a reducao dos custos de transportes
a longo prazo exige um trabalho especializado. Contudo, de maneira meramente
indicativa, referimos que sera necessario:

e Reabilitar as estradas que ligam os distritos que produzem cereais as estradas
principais, as estagdes de caminhos de ferro e aos portos;

e Reabilitar os portos teridrios e secundarios de modo a aumentar a utilizacao
destes;

e Reabilitar as linhas férreas, em particular, a linha Mocuba Quelimane;

e Estudar a hipdtese de liberalizar a cabotagem interna dos transportes rodoviarios e
dos transportes maritimos, nos corredores de desenvolvimento e nos portos
principais, respectivamente;

e Uniformizar as taxas e portagens dos transportes rodoviarios, ferroviarios e
maritimos, ao nivel da SADC,;

e Encorajar a organizacdo dos comerciantes de cereais de modo a comercializarem
“em bloco”. Um estudo detalhado sobre este assunto seria aconselhével, de modo
a determinar a capacidade de nacional de armazenagem e a delinear a melhor
forma de organizacdo dos comerciantes;

e Uniformizar a capacidade das estradas da SADC.

e Reabilitar os portos e criar silos portuarios;

e Expandir as linhas férreas.

e Estancar a exportacao ilegal de cereais para os paises vizinhos.

A reabilitacdo das estradas, pontes e portos esta a ser realizada no &mbito dos projectos
ROCS. O que e importante & compatibilizar estes projectos com a necessidade de resolver
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os problemas de transporte de cereais, isto €, priorizar as zonas agricolas e as ligacdes
com o transporte ferroviario e maritimo.

Uma ac¢do complementar para a reducdo dos custos de transporte é a utilizacdo de frotas
especiais para 0 transporte de produtos agricolas. Esta medida implica que o0s
comerciantes se organizem de modo a transportar, em conjunto, as quantidades que
pretendam enviar para Maputo. Em relacdo aos transportes maritimos existem muitas
modalidades contratuais para o transporte em grandes quantidades. A escolha da
modalidade depende de muitos factores, como o grau e tipo de organizacdo do cliente,
isto é, se pode ou ndo assumir determinadas responsabilidades, que noutra modalidade,
poderiam ser do transportador. Nestas condicOes, de frete completo e previamente
programado, o preco de transporte pode reduzir em mais de 10%, no global. A
organizacdo dos comerciantes € mais complexa tendo em conta a experiéncia passada de
Mocambique. Por outro lado, ndo existem comerciantes especializados em comércio de
cereais: cada um deles vende um pouco de tudo, contribuindo para tal também a baixa
producdo nacional. Contudo, devido as economias que permite a organizacdo dos
comerciantes é uma possibilidade a estudar.

Para além da racionalizacdo e a utilizacdo do transporte em bloco, uma medida politica
que teria um grande alcance na reducdo dos custos seria a liberalizacdo da cabotagem
interna, isto €, a abertura do mercado interno a operadores internacionais, aumentando a
concorréncia. No transporte rodoviario, esta medida eliminaria a actual “cabotagem
ilegal” passando a haver concorréncia entre empresas e ndo entre as “boleias” e empresas.
No transporte maritimo, a entrada de transportadores estrangeiros faz prever maior
concorréncia e consequente reducdo de precgos. Esta medida deve ser ponderada de modo
a evitar o risco de paralizacdo das empresas nacionais e o abandono do mercado interno
pelas grandes empresas internacionais.

Em resumo, a longo prazo, € necessario estabelecer um verdadeiro corredor Norte Sul.
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I. INTRODUCAO
1.1 Justificagéo, Estrutura e Objectivos

Devido a diversos factores, entre 0s quais, as economias de escala, a produtividade e a
situacdo das infra-estruturas de suporte ao transporte, € comum afirmar-se que é mais
barato transportar para Maputo cereais dos Estados Unidos do que do Norte de
Mocambique.

Mas afinal 0 que é que se passa com 0s custos de transporte neste pais?
Serdo, de facto, mais elevados que 0s custos internacionais?

Se sim, porqué?

E como reduzi-los?

Foi para compreender a problematica dos custos de transporte e, em particular, responder
aquelas questdes que a FAO-DNCI encomendou o presente estudo, que esta organizado em
seis capitulos, sendo o primeiro referente a introdugéo geral ao tema, o segundo a descrigédo
do sector de transportes de superficie, o terceiro a analise das tarifas e os custos dos
transportes rodoviarios, ferroviarios e maritimos, o quarto a analise de medidas a tomar
para a reducdo dos custos de transporte e o quinto as conclusfes e recomendacdes. Para
poder inserir o estudo do caso no meio envolvente e caracterizar o circuito de
comercializacdo dos cereais foi estabelecido um anexo onde constam também, em resumo,
0s sumarios dos relatorios anteriores sobre transportes e outros dados julgados
convenientes para 0 melhor enquadramento do tema.

O estudo tem como principal objectivo analisar os custos de transacgéo relacionados com
transporte de produtos agricolas no mercado doméstico com particular énfase nos custos de
transporte da zona Norte para a zona Sul. Para além do custo de transporte propriamente
dito, o estudo considera também os encargos relacionados tais como as despesas de
manuseamento e as diversas taxas administrativas e alfandegarias. Os custos sao
analisados para todos os meios de transporte de superficie: rodoviarios, ferroviarios e
maritimos. A analise inclui as infra-estruturas de apoio ao transporte, em particular, as
estradas, as linhas férreas e os portos nacionais.

1.2 Antecedentes

Mogambique estd independente h& 25 anos e h4 8 anos terminou um ciclo de guerras que
durou 3 décadas. As guerras afectaram sobremaneira a economia do pais e, em particular, o
sector de transportes tanto rodoviario, ferroviario como maritimo. Sobre o transporte
rodoviario, além da destruicdo das estradas e pontes, foram queimadas viaturas tanto de
passageiros como de mercadorias. O transporte ferroviario sofreu com a destruicdo das
linhas férreas e de comboios. O transporte maritimo reduziu 0 movimento em praticamente
todos os portos, devido a falta de ligagdo interna e externa que o pais tinha. Para além dos
efeitos directos, s6 o facto de o pais ter estado em guerra, significou desvio de esforcos,
que deviam ser aplicados no desenvolvimento econdmico e social, para a guerra. Todos
estes factos repercutem-se hoje nos custos de transportes.
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A FAO-DNCI, destaca os seguintes antecedentes, mais recentes:

a) Na sequéncia das cheias que afectaram grande parte do Sul de Mocambique,
tiveram lugar vérias discussdes entre instituicbes de Governo e representantes do
doadores, sector privado e ONGs quanto as possibilidades de colocar estoques de
milho da zona Norte na zona Sul. Das discussdes foi abordada novamente a questao
dos elevados custos de transaccdo, que dificultam a colocacdo dos produtos
agricolas, tanto no mercado doméstico (zona Sul) como no mercado externo. Em
especial, foram identificados os altos custos de transporte maritimo e ferroviario, os
custos de manuseamento nos portos e custos relacionados com aplicagéo de taxas
(IVA, despesas alfandegarias, etc.). Neste contexto, recomendou-se a realizacéo, o
mais urgente possivel, de uma pesquisa geral que deveria considerar em detalhe
varias opgdes para reduzir os actuais custos de transaccdo entre a zona Norte € a
zona Sul.

b) Em Margo de 2000, a DNCI/MIC apresentou uma proposta ao Ministério de Plano
e Financas quanto a isencao do I\VVA sobre todas as transaccdes internas de produtos
agricolas, tanto sobre as compras internas, como sobre 0s custos de transporte, de
manuseamento, etc.. Infelizmente, a proposta foi recusada por falta de justificagcdo
suficiente e auséncia de uma andlise profunda quanto ao impacto de tal isengdo
sobre os custos de transaccao de produtos agricolas no mercado doméstico.

C) No prosseguimento das ac¢Oes de busca de alternativas, uma breve analise foi feita
em Maio de 2000 quanto as tarifas de transporte e manuseamento praticadas pelas
maiores companhias envolvidas na cabotagem de produtos agricolas desde a zona
Norte até a zona Sul do pais. Entre outras coisas, a analise mostrou que

i) A operacionalidade dos portos constitui um ponto critico do sistema do
transporte maritimo. Estima-se que 0S custos operacionais representem
cerca de 46% a 50% para as empresas maritimas;

i) As empresas de cabotagem consideram que é possivel reduzir as tarifas de
transportes para o que é preciso melhorar as condigdes e a operacionalidade
dos portos; e

iii) A intervencdo das alfandegas no trafego nacional parece ndo ter qualquer
justificacdo. Assim, recomendou-se a necessidade de aprofundar a anélise
das possibilidades e das alternativas de se reduzir os custos de transporte a
curto prazo e a elaboragdo de um plano de accéo.

1.3  Metodologia
Como base, foi utilizado o método descritivo e a recolha de dados para a analise foi feita

com base em questionarios, entrevistas e por observacao directa. Os questionarios foram
feitos aos intervenientes directos no transporte, isto €, o0s transportadores e o0s
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comerciantes. As entrevistas foram administradas aos dirigentes, a diversos niveis, nas
areas de comércio, transportes, agricultura e estradas. A observacédo foi utilizada para a
recolha de precos nos mercados e nos diversos locais no circuito de comercializagdo dos
produtos agricolas alimentares.

A andlise dos dados determinou os componentes do custo de transporte de cada meio de
transporte (rodoviario, ferroviario e maritimo) e as taxas utilizadas pelos operadores
comerciais no mercado nacional e dos paises vizinhos.

1.3.1 Tarifas

Para poder compreender a universalidade do problema de custos, o estudo iniciou com o
levantamento dos precos e tarifas aplicadas dentro e fora do pais, para cada tipo de
transporte (rodoviario, ferroviario e maritimo) e dentro de cada tipo por cada grupo
(camido grande ou pequeno, etc.). As tarifas foram discriminadas por distancia (ex.:
USD/ton x Km), por cada regido e tipo de transporte, tendo em conta o estado das vias.

1.3.2 Transporte Rodoviario

Em Mocambique, o transporte rodoviario de carga é exercido na sua totalidade pelo sector
privado e é coordenado pela Direc¢do Nacional de Transportes Rodoviérios. Contudo, o
licenciamento encontra-se descentralizado por provincias, pelo que a relacdo dos
transportadores licenciados foi obtida nas Direcgdes Provinciais de Transportes e
Comunicac0es. Identificado todo o universo, foram seleccionados por amostragem alguns
transportadores por cada provincia.

1.3.3 Tipo de Amostragem

Sempre que possivel e conveniente a amostragem foi estratificada de modo a abranger os
diferentes grupos de transportadores: longo curso, pequenas distancias dentro de cada
distrito, etc.; este aspecto foi combinado com o tipo de empresa (formal e informal).

1.3.4 Anaélise dos Custos

Foi definida a estrutura de custos de cada tipo de empresa e tipo de camido (longo curso e
pequenas distancias) de modo a obter os custos padréo, dentro da cadeia de valor. Foram
destacados os custos com maior peso e em particular os custos de combustiveis, 0s
impostos e as taxas. Foi analisado o impacto dos custos nos precos dos principais produtos
agricolas.
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1.3.5 Transporte Ferroviario

As principais linhas ferrovidrias mogambicanas sao:

Linha Locais de Ligagdo

Goba Maputo - Swazilandia e Durban
Ressano Garcia Maputo - Africa de Sul

Limpopo Maputo — Zimbabwe
Machipanda Beira — Zimbabwe

Sena Beira — Tete

Corredor de Nacala Nacala — Cuamba — Lichinga, ou

Cuamba - Entrelagos

NB: A linha Beira — Tete é necessario desminar e reabilitar

Para compreender a estrutura dos custos foram estudadas praticamente todas as linhas em
funcionamento.

1.3.6 Transporte Maritimo

Os portos mocambicanos estdo divididos em trés categorias: principais, secundarios e
terciarios.

Principais Secundarios Terciérios

Maputo Inhambane Angoche (Nampula)
Beira Quelimane Pebane (Zambézia)

Nacala Pemba Macuzi (Zambézia)

Chinde (Zambézia)
Mocimboa da Praia (Cabo
Delgado)

Foram estudados os portos principais e secundarios. Os terciarios ndo tém condicbes para
serem escalados por navios grandes e ndo tém influencia no transporte dos produtos em
estudo. O Unico barco que opera nestes portos é 0 SENA, com 700 toneladas de TBA.

Os custos operacionais foram discriminados desde o cliente (expedidor), agente, porto até a
sua entrada no barco; foi analisado o transporte propriamente dito até ao destino, isto &, até
ao consignatario. Foram destacados 0s custos de provisdo do navio (combustivel,
mantimentos e outros), custos portuérios e gestdo do barco; particular destaque mereceu a
intervencgéo do governo e a produtividade dos portos.

1.3.7 Produto Estudado

Dos cereais e oleaginosas alimentares produzidos em Mogambique, o milho ocupa, em
peso, mais de 56%, a mapira 16%, o arroz e o feijdo, ambos 9% e o amendoim 7%. O
milho é, praticamente, o Unico produto alimentar exportado por Mogambique e produzido
em quase todas as provincias (SNAP 2000). Tendo em conta estes factores e que, em geral,
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0s custos de transporte sdo similares entre estes produtos, foi considerado como produto
indicador para os calculos de custos de transporte o milho.

1.3.8 Cronograma

Depois da recolha de dados que durou cerca de um més, dedicamos dois meses para a
analise dos dados e laboracdo do relatorio preliminar. O draft foi apresentado em dois
seminarios organizados pelo Ministério da Industria e Comércio com 0s intervenientes nos
transportes de produtos agricolas e o0s beneficiarios, nos quais se discutiram as
recomendacOes gerais, ap0s 0 que o consultor desenvolveu o relatério final no espaco de
uma semana.

1.3.9 Limitacdo dos Dados

Os transportadores rodoviarios e maritimos, dentro de determinados limites, praticam os
precos conforme os clientes e conforme outros factores subjectivos. Por exemplo, a uma
organizagdo como a FAO, quando supunham que 0 nosso interesse era contratar transporte
para escoar milho, os camionistas aplicavam precos mais altos do que os habituais e
prometiam descontos ou comissges ao negociante.

As empresas consideram 0s custos internos como matéria sigilosa e, por isso, é muito
dificil obter os custos de transporte, tanto dos informais, como das empresas grandes como
Caminhos de Ferro de Mogambique.

Muitas empresas ndao tém um controle permanente dos custos e outras possuem uma
estrutura de custos muito complexa como é o caso dos CFM e de alguns transportadores
maritimos. Nos Caminhos de Ferro de Mogambique tivemos uma particular dificuldade na
analise da produtividade portuaria porque os critérios de registo foram mudados durante o
periodo em analise sem qualquer nota sobre a equivaléncia dos dados e foram detectados
erros que reduzem o valor das estatisticas.

Nos portos intervém muitas estruturas, todas elas cobrando aos transportadores e/ou aos
clientes, o que dificulta o calculo do custo total de transporte, para além da falta de
legislacdo actualizada sobre a intervencdo dessas estruturas e as taxas que elas aplicam.
Isto faz com que ndo exista clareza sobre o que se deve pagar legalmente pela escala dos
navios nos portos.

Os precos e 0s custos sdo, em geral, apresentados em Meticais e em Ddlares americanos
para facilitar a comparagdo com os pregos internacionais. A desvalorizacdo rapida do
Metical em relacdo ao Dolar durante o periodo da realizacdo do estudo levou-nos a
considerar um cadmbio médio para toda a analise levando a que alguns pregos ndo
correspondam ao valores reais praticados.
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Il. OSECTOR DE TRANSPORTES EM MOCAMBIQUE

O sector de transportes em Mocambique sera caracterizado na base do seguinte:

e Politica regional dos transportes de superficie;

e Politica nacional de transportes de superficie;

e Ambiente legal;

e Sistema de transportes de superficie; e

e Infra-estruturas de apoio ao sistema de transporte;

2.1  Politica Regional dos Transportes de Superficie

Mocambique é membro da Comunidade de Desenvolvimento da Africa Austral (SADC),
da Convencdo de Lomé, do Sistema Geral de Preferéncias e da Organizacdo Mundial do
Comércio. A localizagdo de Mocambique permite servir de porta de entrada e saida para as
importagOes e exportacdes de paises da Africa Austral.

Mogambique assinou o Protocolo da SADC sobre transportes, na base do qual, também
rubricou Protocolos bilaterais com a Africa de Sul, Zimbabwe e Malawi. Esta por assinar o
acordo com a Zédmbia. O Protocolo da SADC tem como objectivo principal estabelecer,
entre os paises membros, a “liberdade de circulacdo de bens e de pessoas”. Contudo, refere
que esta liberdade ndo se torna automatica ap6s a assinatura do Protocolo sendo
necessarios acordos bilaterais especificos sobre esta matéria. Sucede que 0s acordos
bilaterais que Mogambique assinou com 0s paises vizinhos ndo prevém essa liberdade,
estabelecendo outrossim a necessidade de um permit para a circulacdo de viaturas
estrangeiras em cada pais e proibindo a cabotagem. Os aspectos fundamentais dos
protocolos sao:

2.1.1 Objectivos

e Estabelecer os termos gerais e as condig¢des para o desenvolvimento do transporte
rodoviario de mercadorias entre os territorios;

e Reforcar as relagcbes econdmicas e comerciais num espirito de cooperacdo e
amizade;

e Promover e facilitar os servigos de transporte de mercadoria pelas fronteiras e em
transito através dos seus respectivos territorios;

e Dar acesso aos transportadores dos seus paises aos territorios de ambos 0s paises
numa base de reciprocidade;

e Promover tratamento igual e justo para o0s respectivos transportadores;
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e Simplificar as actuais exigéncias administrativas no interesse do transporte
rodoviario entre os dois paises;

2.1.2 Cabotagem
Os Acordos excluem qualquer forma de cabotagem? nacional, isto &, o direito
e de um transportador de uma das Partes carregar ou descarregar mercadorias no

territorio de outra Parte, com origem ou destinadas a outro ponto do territorio da
altima Parte;

e de um transportador de uma das Partes transportar mercadorias entre o territorio da
outra Parte e um terceiro pais e vice-versa;

e de um transportador de um terceiro pais transportar mercadorias entre qualquer
ponto do territorio de uma Parte para qualquer ponto do territério da outra Parte.

2.1.3 Harmonizacao de Taxas
O Acordo prevé que as Partes se esforcem por

e Harmonizar todos os impostos, tarifas e outras cobrancas relacionadas com o0s
transportes e impostas aos respectivos transportadores, podendo ainda considerar a
abolicdo onde for apropriado;

e Harmonizar as exigéncias relativas ao seguro obrigatério de veiculo contra
terceiros;

e Facilitar uma rapida circulacdo de mercadorias pelos postos fronteiricos.

2.2 Politica Nacional de Transportes de Superficie

A politica nacional de transportes de superficie é definida na Resolucao 5/96 de 2 de Abril,
que estabelece, entre outros aspectos, que o Estado reserva-se o papel de “facilitador,
cabendo-lhe a definicdo de politicas e a criacdo de ambientes propicios aos agentes
economicos (...) a normacao e o licenciamento da actividade de transporte e a fiscalizagdo
e controlo de todos os aspectos atinentes ao sector de transportes”.

No ambito de transporte de carga o sistema de transporte esta definido como segue:

2 Apesar do Protocolo da SADC prever que os “Estados removerdo progressivamente restricdes (...) sobre a
cabotagem...” (Artigo 8.2). Esta remocdo carece de Acordos bilaterais entre os Estados e os Acordos que
Mocambique assinou com a Africa de Sul, Zimbabwe e Malawi ndo prevém a cabotagem entre estes Estados.
Portanto, a cabotagem ndo € autorizada em Mocambique. A Lei do mar (4/96), em vigor, estabelece
claramente que “o transporte comercial maritimo entre portos nacionais esta exclusivamente rerservado a
embarcacgdes nacionais ou afretadas por pessoas ou instituicdes nacionais”(Artigo 27). Esta situacdo vem ja
do tempo colonial (Dec-Lei 47148 de 15/10/66, Dec-Lei 435/71 e Dec-Lei 218/72).
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O transporte de grandes massas sera feito por transporte maritimo ao longo da costa, o
ferroviario no sentido Este-Oeste e o rodoviério no sentido norte-sul e paralelo & costa®. O
rodoviario assumira ainda o papel de alimentador ao garantir o escoamento de produtos das
zonas rurais e do interior do pais para as cidades e para o litoral;

O desenvolvimento de infra-estruturas portuarias, entrepostos, terminais de carga,
armazens e sistemas de utilizacdo e contentorizacdo de carga devem permitir a facilitacdo
do trafego e intermodalidade;

O transporte ferroviario sera priorizado para escoamento de carga em transito de e para 0s
paises vizinhos, de forma a permitir a geracdo de divisas no equilibrio da balanca de
pagamentos;

2.2.1 Acc0es de Investimento na politica de transporte ferroviario

No programa governamental estdo previstas as seguintes accbes especificas de
investimento no sector de transporte:

e Reabilitar as infra-estruturas dos grandes corredores de trafego de Maputo, Beira e
Nacala;

e Reabilitar as linhas de Sena, Cuamba-Lichinga e Quelimane-Mocuba.
2.2.2 Acc0es especificas de Investimento na politica Portuéria

Reabilitar as principais infra-estruturas e equipamentos dos portos primarios, secundarios e
terciarios, de modo a contribuir para dinamizar e rentabilizar a operacao desses portos.

2.3  Ambiente Legal

Os aspectos legais que influenciam o sector de transporte de cereais sdo contidos em
diversas leis, das quais se destacam as seguintes:

Lei de Investimentos 3/93

Lei do Mar 4/96

Decreto Lei 47148 de 15/10/66

Decreto Lei 218/72

Decreto 30/92 de 5 de Outubro - fixa taxas nas fronteiras
Decreto 31/92 de 5 de Outubro — fixa taxas de portagem
Decreto 30/99 - fixa direitos Aduaneiros

® Aspectos particulares do transporte rodoviario constam na “Politica de Transporte e do Equipamento
Rodoviéario”, ainda por aprovar (DNTR 2000). O “Programa do Sector de Transportes e Comunicacfes para
2001” também contém diversos aspectos de politica.
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A lei de investimentos - 3/93 - assegura uma igualdade de tratamento para todos 0s
investidores nacionais e estrangeiros e estabelece o regime de incentivos aduaneiros,
fiscais e cambiais diferenciado para cada regido nacional e, em particular, para as zonas
francas.

O Decreto Lei 47148 de 15/10/66 e o Decreto Lei 218/72A estabelecem o quadro juridico
do transporte maritimo desde o periodo colonial até hoje.

2.4  Sistema de Transporte de Superficie

O sistema de transporte de superficie € composto por transportes rodoviarios, ferroviarios e
maritimos. Os transportes rodovidrio e maritimo de mercadorias encontram-se
liberalizados, a partir de 1996, no &mbito da reabilitagdo econdmica e financeira em curso
no pais. O Estado mantém o monopolio do transporte ferroviario. A evolucdo do transporte
de superficie de 1995 a 1999, consta do Grafico seguinte:

Gréaficol: Transporte de mercadorias em 10° TKM

Transporte de Mercadorias
1400
1200 -
1000 -
>
=
o 800 -
©
0
&5 600 |
=
>
400 -
200 - " . BN
v \—/
0
1995 1996 1997 1998 1999
‘—0— Rodoviario —m— Ferroviario Maritimo Total ‘
Fonte: INE

O transporte de mercadoria, em tonelada quilémetro, cresceu de 1995 a 1999, de modo
irregular, de acordo com o grafico acima. A maior parte da mercadoria € transportada por
linha férrea (77%), a seguir por transporte por estrada (13%) e finalmente por mar (10%)*.

* As estatisticas devem ser lidas com certo cuidado porque, enquanto o transporte ferroviério é realizado por
uma Unica empresa do Estado e, por isso, os dados sdo mais fidveis, o transporte rodoviario é realizado por
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Os transportes rodoviario e maritimo apresentam um crescimento continuo de 1995 a 1999,
enquanto o ferroviario regista uma redugdo progressiva desde 1996, fazendo decrescer a
carga transportada pelo sector no seu conjunto. A tabela 50, em anexo, ilustra a evolucao
do transporte de mercadorias, de 1995 a 1999.

2.3.1 Transporte Rodoviario

O transporte rodoviario movimenta 13% da carga nacional e internacional e constitui
também um meio de acesso aos restantes meios de transporte. O transporte rodoviario
assegura o transporte de mercadorias desde os locais de producdo até aos locais de
concentracdo (aldeias e ao longo da estrada principal) de onde os produtos sao
posteriormente transportados até as vilas e cidades. Em alguns casos, as mercadorias sao
enviadas as estacdes dos caminhos de ferro ou portos para o transporte ferroviario ou
maritimo.

O exercicio do transporte rodoviario requer um licenciamento por parte dos governos
provinciais, embora se registe um grande numero de transportadores informais ao longo do
pais. Por outro lado, verifica-se que viaturas do Estado ou de empresas ndo vocacionadas
para o efeito (ex.: empresas de construcdo) frequentemente realizam transporte de
mercadorias, por iniciativa dos proprios motoristas.

As viaturas estrangeiras podem circular no pais na base de um permit® adquirido nas
fronteiras ou nas direc¢bes dos transportes rodoviarios. A lei ndo permite a cabotagem,
mas 0s motoristas realizam transporte de mercadorias ao longo do pais, de diversos pontos,
por dificuldades de controle, tanto por parte das empresas transportadoras proprietarias das
viaturas como pela policia nacional.

2.3.1.1 Licenciamento de Viaturas Nacionais e Estrangeiras

S&o documentos bastantes para a obtencdo do permit pelas viaturas estrangeiras circularem
no pais a licenca internacional de transporte, 0 seguro contra terceiros e o livrete, além do
parecer favoravel da Associacdo dos transportadores de carga. A licenca de transporte
internacional, tanto para nacionais como para estrangeiros) é valida por cinco anos
renovaveis e custa 2.000.000 MZM (equivalente a 125 USD ao cambio de 16.000 MZM°®
por USD). O permit para viaturas estrangeiras pode ser emitido para uma viagem Unica de
ida e volta, para trés meses, seis meses ou um ano. O permit de ida e volta tem prazo
maximo de 14 dias. As taxas aplicaveis sdo as seguintes:

inimeros operadores privados, grande parte dos quais sao informais, sem qualquer forma de registo, pelo que
a estatistica, neste caso, € menos fiavel e achamos que peca por diferenca. A situacdo do transporte maritimo
¢ intermédia por existem véarios operadores privados.

® Apesar de pernit ser sinénimo de licenca aquele termo é mais utilizado para designar a autorizagdo das
viaturas estrangeiras circular em Mogambique e licenca para as viaturas nacionais e assim serdo utilizados
estes termos no presente trabalho.

® No presente trabalho utilizou-se uma taxa de cambio de 16.000 MZM/USD correspondente & média dos
cambios mensais de venda do délar nos meses de Setembro e Outubro de 2000 (INE)
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Tabela 1: Taxa de licenciamento de viaturas

Duracao Taxa (MZM) Taxa (USD)*
Ocasional (ida e volta) 180.000 11.25
Trés meses 1.080.000 67.50
Seis meses 2.160.000 135.00
Doze meses 4.320.000 270.00
* Cambio: 1 USD = 16.000 MZM

Fonte: DNTR

Excluindo a taxa do permit ocasional, as restantes séo proporcionais.
2.3.1.2 Taxas Rodoviarias

As taxas rodovidrias pagas pelos veiculos estrangeiros em circulagdo no pais, sdo as
seguintes:

Tabela 2:taxas rodoviarias para veiculos pesados ¢/ matricula estrangeira (ida e volta)

Trajecto Taxa (USD)
Cuchamano-Tete-Zbbue 150
Cuchamano-Chimoio-Beira 200
Moatize-Cassoatize 300
Beira-Machipanda 150
Beira-Chimoio-Tete-Z6bue 250
Ressano Garcia-Maputo 100
Namaacha-Maputo 100

Fonte: Dec 30/92 de 5 de Outubro e DNTR
Além das taxas rodovidrias, existem portagens sobre as pontes.

Tabela 3: Taxas de portagem em Mocambique

Tipo de Viatura Taxa (MZM)
Viaturas pesadas sem atrelado (peso bruto entre 3,5 e 22 toneladas) 10.000
Viaturas pesadas com atrelado (peso bruto entre 22 e 38 toneladas) 25.000
Cavalos com plataforma (peso bruto entre 22 e 38 toneladas) 25.000

Nota: Estas taxas sdo aplicaveis na ponte sobre o Rio Limpopo, em Xai-Xai, ponte sobre o Rio
Zambeze em Tete e sobre 0 Rio Save em Sofala/Inhambane, para o trajecto de ida e volta
Fonte: Dec. 31/92 de 5 de Outubro

Na RSA existem diversas portagens. Por exemplo, para viajar de Maputo a Joanesburgo,
ida e volta, paga-se em portagens 938 ZAR, ou seja, cerca de 134 USD’. As portagens sio:

" Neste trabalho utilizou-se a taxa de cambio de 7 ZAR/USD, prevalecente no periodo de estudo.

11
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Tab. 4: Portagens MPM-JHB

Portagem Taxa (ZAR)*

Moamba 114
Malelane 95
Machado Dorp 175
Middelburg 85
Total 469

* Para camido de 26 toneladas
Fonte: Transportes Lalgy

Sendo a viagem ida e volta, o valor global das portagens é de 938 ZAR. Este custo
equivale a 0,01 USD/t/Km se for utilizado um camiéo de 26 toneladas.

2.3.1.3 Veiculos Automéveis de Mercadorias Matriculados

O gréafico seguinte mostra a proporcao entre as viaturas pesadas e ligeiras matriculadas
desde 1995 a 1998.

Grafico 2: veiculos matriculados de 1995 a 1998

Veiculos Matriculados

73%

‘DLigeiros W Pesados (>3,5t) ‘

Fonte: INAV

Dos 15.000 automoveis de mercadorias matriculados desde 1995 a 1998 (Tabela 45, em
anexo), somente um quarto corresponde a viaturas pesadas, ou seja, com mais de 3,5
toneladas. A maior parte dos veiculos que transportam mercadorias sdo ligeiros e sdo
utilizados maioritariamente nos distritos. Estes veiculos sdo usados tanto para transportar
pessoas como para transportar mercadorias.

2.3.1.4 Trafego de Veiculos Nacionais versus Sul-africanas

O gréfico seguinte ilustra 0 nimero de viaturas nacionais e sul-africanas licenciadas em
Mocambique.
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Gréfico 3: Viaturas licenciadas
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Fonte: DNTR

O numero de viaturas mocgambicanas licenciadas é quase o dobro das viaturas sul-
africanas. O limite maximo de peso de viaturas que podem circular nas estradas
mocambicanas é de 38 toneladas contra 56 toneladas permitidas na Africa de Sul. Se
acrescermos as mas condigdes das nossas estradas e as elevadas taxas de trafego nacionais,
talvez justifiguem a maior participacdo das nossas viaturas na Africa de Sul do que as sul-
africanas no nosso pais.

2.3.2 Transporte Ferroviario

O transporte ferroviario movimenta 77% da carga nacional e internacional. E mais
conveniente para distancias longas. O caminho de ferro é constituido por uma infra-
estrutura rigida e normalmente o comboio recebe mercadoria que chega por transporte
rodoviario ou maritimo e entrega a mercadoria num armazem com linha férrea ou numa
estacdo de onde é carregado por camifes para 0s armazéns ou para o transporte maritimo.

A carga transportada em 1997 e 1998 é indicada no grafico seguinte.
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Gréfico 4: Tréfego ferroviario de 1995 a 1999
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Fonte: CFM - Dir. de Planificacéo

Em média, o transporte ferroviario movimentou 852 milhdes de toneladas-quilémetro, dos
quais 93% corresponde ao trafego internacional e 7% ao trafego nacional. De 1996 a 1999
registou-se um decréscimo de 27% no trafego total devido a reducdo do trafego
internacional, principalmente, no corredor da Beira, cujo movimento baixou para metade,
como consequéncia da crise econdémica e social vivida no Zimbabwe (MTC: Programa do
Sector dos Transportes e Comunicacgdes para 2001). A tabela seguinte ilustra o transporte
ferroviario por regido:

Grafico 5: Transporte ferroviario de carga por regides

Transporte Ferroviario de Carga por Regides

14%

31% 55%

‘EICFM — Sul @CFM - Centro O CFM — Norte ‘

Fonte: CFM - Dir. de Planificacéo
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Cerca de 56% da carga é transportada pelo CFM-Sul, 31% pelo CFM-Centro e 14% pelo
CFM-Norte.

2.3.3 Transporte Maritimo

O transporte maritimo movimenta 10% da carga nacional e internacional. E mais
conveniente para distancias longas. O transporte maritimo desloca a mercadoria de um
porto a outro, e recebe a carga que chega por transporte rodoviario ou ferroviario. Neste
momento, em que ndo existe uma ligacdo ferroviaria de Norte a Sul do pais e a ligacéo
rodoviaria é muito deficiente e sazonal (depende das chuvas), 0 mar € o Unico meio que
garante a ligacdo do pais do Norte a Sul, por transporte de superficie.

Gréfico 6: Manuseamento maritimo 1995 a 1999
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Fonte: CFM - Dir. de Planificacéo

Em média, os portos mogambicanos manusearam 6.015 toneladas métricas de mercadorias
diversas, dos quais 68% em transito, 26% de comeércio internacional e somente 6% de
movimento nacional.

Os portos principais manusearam, em média, 97% da carga total, dos quais 48% no porto
de Maputo, 41% no porto da Beira e 7% no porto de Nacala. O porto de Quelimane
movimentou 2% e o de Pemba somente 1%. O movimento de transito realiza-se nos portos
principais, particularmente, em Maputo e Beira (Tabela 46).
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Gréafico 7: Manuseamento por portos média 1995-1999
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Fonte: CFM - Dir de Planificacéo

De 1989 a 1999 atracaram nos portos mogcambicanos, em média, 1.477 navios, dos quais
43% nos portos de Maputo e Matola, 29% na Beira, 15% em Nacala, 9% em Quelimane e
4% em Pemba (Tabela 47, em anexo)

2.4 Infra-Estruturas de Apoio ao Sistema de Transporte®

O sistema de transporte em Mocambique foi estruturalmente estabelecido no tempo
colonial e visava a ligacdo do pais, a partir das diversas regides, aos paises vizinhos, ndo
existindo nenhuma linha férrea que liga o pais do Norte ao Sul. A estrada nacional n° 1,
que devia fazer essa ligacdo, nas provincias de Sofala e Zambézia, no tro¢o que vai de
Dondo, Muanza, Inhaminga, Caia até Nicoadala, ndo é transitavel na época de chuva e
encontra-se em mau estado de transitabilidade. Muitas vezes o contacto entre duas
provincias vizinhas é feito mais facilmente atravessando o Malawi, pais estrangeiro.

2.4.1 Transporte Rodoviario

A rede nacional de estradas classificadas® é composta por 26.235 quilémetros lineares. A
tabela seguinte ilustra a rede de estradas classificadas.

8 parte descritiva feita em grande parte com base no Directério Comercial de Mocambique (2000).
° Existem mais 12.000 Km de estradas n#o classificadas (ANE, Seminario sobre estradas, Dez/2000).
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Gréfico 8: Rede nacional de estradas
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Mais de metade das estradas nacionais sdo terciarias, isto é, em terra batida e com
circulacdo sazonal. As estradas principais, ou seja, em bom estado de circulagéo,
correspondem a somente 16%, equivalentes a 4.310 Km. Os restantes 31% s&o de estradas
consideradas secundarias. Portanto, a comercializacdo agricola é feita, em grande parte, em
estradas cuja transitabilidade € ma ou, quando muito, razoavel. Em anexo consta a rede de
estradas nacionais por tipo de superficie e pela sua condicéo.

2.4.2 Transporte Ferroviério

A rede ferroviaria dos caminhos de ferro de Mogambique esta, geograficamente, dividida
em trés regides distintas, nomeadamente, CFM-Sul, CFM-Centro, CFM-Norte.

2.4.2.1 Rede Ferroviaria dos C.F.M.-Sul

A rede ferrovidria dos CFM-Sul, a maior e a mais importante do pais, € composta,
principalmente, pelas linhas do Limpopo, de Ressano Garcia e de Goba, as quais ligam o
Porto de Maputo as Republicas de Zimbabwe, da Africa do Sul e ao Reino da Swazilandia,
respectivamente. As linhas de Ressano Garcia e Goba, divergem a partir da estacdo da
Machava, que esta situada a 10 km da estacdo de Maputo. A linha do Limpopo, nasce na
bifurcacdo do Infulene (km 5,2) estendendo-se até a vizinha Republica do Zimbabwe,
numa extensdo de cerca de 520 km. A linha de Goba dispbe de um ramal que da acesso as
minas de calcario de Salamanga.

Qualquer das trés linhas, apresentam uma bitola métrica de 1.067 mm e usam o perfil 45
kg/m, sendo o primeiro, aplicado nas linhas do Limpopo e de Goba, e o segundo, na de
Ressano Garcia. E de salientar que as linhas de CFM-Sul, sdo, regra geral, de via simples,
existindo, no entanto, alguns trocos de via dupla, nas zonas de maior densidade de trafego,
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nomeadamente de Maputo até ao km 25,5 e de Maguanza até Secongene, isto na linha de
Ressano Garcia, e da Machava até ao complexo ferro-portuario da Matola.

a) Linha de Ressano Garcia

A linha de Ressano Garcia, com um comprimento total de 88 km, liga o porto de Maputo
ao pais vizinho da Republica da Africa do Sul, através da fronteira com o mesmo nome.
Esta linha, dispde de 11 estacdes e 2 apeadeiros e permite, diariamente, a circulacéo de 12
comboios, em cada sentido. Possui uma capacidade de transporte, aproximada, de 15
milhGes de toneladas brutas anuais.

b) Linha de Goba

A linha de Goba tem o comprimento de 74 km e liga o porto de Maputo ao Reino da
Swaziléndia, através da fronteira de Goba e da estacdo fronteirica Swazi, de Siwene. Esta
linha, possui 4 estacOes e 14 apeadeiros. No apeadeiro do Estevel, existe uma bifurcacao,
que vai até a pedreira com o mesmo nome. No km 39 (Umpala), existe uma outra
bifurcacdo, através da qual liga com o Ramal de Salamanga. A sua capacidade esta
estimada em 7,2 milhGes de toneladas brutas anuais e permite a circulacdo diaria de 6
comboios, em cada sentido.

¢) Linha de Chicualacuala

A linha de Chicualacuala apresenta o comprimento de 250 km, e liga o porto de Maputo a
Republica do Zimbabwe através das fronteiras de Chicualacuala (do lado de Mogambique)
e Rutenga (do lado do Zimbabwe). Ao longo da linha do Limpopo, existem 12 estacdes e
19 apeadeiros. Em Ungubana, parte um Ramal que liga linha do Limpopo a linha de
Ressano Garcia, mais precisamente, na Moamba. O principal n6 de estrangulamento (trogo
critico) desta linha, situa-se entre Mapapene (km 140) e Braganca (km 379), regides onde
prevalecem precaugdes rigorosas, da ordem dos 30 km/h, em média, devidos a defeitos de
Natureza geométrica. A linha comporta , actualmente 4 comboios diarios, em cada sentido,
0 que perfaz uma capacidade anual de 5,7 milhdes de toneladas brutas.

d) Ramal de Salamanga

A principal mercadoria que circula por esta linha é o calcério proveniente de Salamanga e
destinado a Fabrica de Cimentos da Matola.

e) Outras Linhas

A rede dos CFM-Sul, comporta ainda outras linhas que, devido ao avancado estado de
degradacéo, pouco influi na capacidade da rede:

- Linha Moamba — Ungubane — Xinavane: 93 km.
- Linha Xai-Xai — Chimoio: 90 km.
- Linha Inhambane — Inharrime: 90 km.
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- Linha Manjacaze — Mardo: 50 km.

2.4.2.2 Rede Ferroviaria dos C.F.M.-Centro

A rede ferroviaria dos CFM-Centro resume-se, actualmente, na linha de Machipanda, a
qual apresenta, também, uma bitola métrica de 1.060 mm e, usa carris cujo perfil varia
entre os 40 kg/m (maioritariamente) e 45 kg/m, assentes em travessas de madeira com um
sistema de pregacdo, tirafundo, ou em travessas metalicas, com pregacdo a grampos e
ainda, nalguns trogos, em travessas de betdo, com pregacdo a pandrol, particularmente,
para o ultimo perfil.

a) Linha de Machipanda

A linha de Machipanda, com 318 km de comprimento, liga o porto da Beira & Republica
do Zimbabwe através de Machipanda (Mocambique) e Mutare (Zimbabwe). Existem, ao
longo desta linha, 14 estacfes e 29 apeadeiros. A capacidade maxima em termos de
circulacdo de comboios, é de 6 por dia, em cada sentido.

b) Linha de Sena

A linha de Sena, com 577 km de comprimento, € em via simples. A linha nasce na estacéo
de Dondo, a 28 km da cidade da Beira e cruza o Rio Zambeze, através da ponte de Dona
Ana, ligando, mais adiante, com a rede ferroviaria do Malawi, através da estacdo de Vila
Nova. As principais estacdes na linha de Sena sdo, Dondo, Muanza, Inhaminga,
Inhamitanga, Caia, Sena, Dona Ana, Doa, Cambulatsitse e Moatize. Esta linha ndo esta em
funcionamento devido a sabotagem da ponte Dona Ana, durante a guerra.

2.4.2.3 Rede Ferroviaria dos C.F.M.-Norte

A rede ferroviaria dos CFM-Norte, é composta, actualmente, pelas linhas de Nacala e de
Lichinga, interligadas através do n6 ferroviario de Cuamba, situado no km 533.

a) Linha de Nacala

A linha de Nacala, com 610 km de comprimento (a maior do pais), liga o porto com o
mesmo nome a Republica de Malawi. De uma maneira geral, a via esta assente em
travessas de betéo.

b) Linha de Lichinga

A linha de Lichinga, tem o comprimento de 262 km. As principais estaces da linha s&o:
Cuamba, Rio Lugenda, Itepela, Rio Luambala e Lichinga.

c) Linha Quelimane-Mocuba (CFM-Zambézia)
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A linha Quelimane-Mocuba, tem um comprimento de 145 km. Esta linha serve,
essencialmente, o porto de Quelimane, estendendo-se até a cidade de Mocuba.

2.4.3 Transporte Maritimo

As infra-estruturas basicas para o transporte maritimo sdo os portos. Em Mocambique
existem trés categorias de portos: primarios, secundarios e terciarios. Os portos terciarios
estdo praticamente todos fora de servigo. Portanto faremos uma breve descri¢do dos portos
primarios e dos portos secundarios.

2.4.3.1 Portos Principais

a) Porto de Maputo

O porto de Maputo cuja tradicdo é servir os paises do Hinterland, é composto pelos cais
Gorjao e da Matola, perfazendo um comprimento total de 4.329 m e encontra-se situado
no sudoeste de Mocambique a 25° 58' de Latitude Sul e 32° 58' de Longitude Este. Esta
localizado na zona interior da Baia do Espirito Santo, desenvolvendo-se o seu eixo, na
direccdo NE/SW, e oferece as melhores condi¢bes de abrigo contra os ventos e
tempestades de SE que, por vezes assolam na costa Sul de Africa. Este porto tem a
capacidade de manuseamento anual, instalada de 11 milhdes de toneladas métricas. O
acesso ao porto de Maputo é feito através de dois canais, nomeadamente, o de Xefina e o
da Polana, tendo uma profundidade de cerca de 9,5 e 7,5 m, respectivamente.

O Cais da Matola, designado, também, por Cais de Minérios, € composto pelos terminais
de Carvao, Combustiveis e Cereais, e tem um comprimento global de 655 m. Este cais,
possui uma capacidade anual global de manuseamento de carga de 5 milhdes de toneladas
métricas e 0 acesso € feito através do canal interno, com 0 mesmo nome, o qual tem uma
profundidade de 9 m.

b) Porto da Beira

O Porto da Beira, esta localizado no estuério do Rio Pungue na Costa Oriente de Africa,
19° 50" de Latitude Sul e 39° 50' de Longitude Este. Este porto serve o0s paises de
Hinterland, nomeadamente, as Republicas do Zimbabwe, da Zambia, do Malawi, do
Botswana, Democréatica do Congo (ex-Zaire) e o interior de Mocambique, tendo uma
superficie de agua de cerca de 7,2 Km2 O acesso ao porto é feito atraves do canal de
Macuti, que tem uma profundidade média de 8 m e, em condi¢cBes normais, estd
devidamente dragado e balizado, 0 que permite uma Optima navegabilidade durante 24
horas. O Porto da Beira tem a capacidade de manuseamento anual de 7,5 milhdes de
toneladas métricas.

c) Porto de Nacala

O Porto de Nacala fica situado entre as Ilhas de Mocambique e de Pemba, a 14° 27' de
Latitude Sul e 40° 40" de Longitude Este e é, considerado um dos melhores portos naturais
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do continente africano, devido as excelentes condi¢Ges de acesso e de abrigo contra 0s
efeitos nocivos das ondas do mar alto e dos ventos ciclénicos, para além de ser possuidor
de um excelente fundeadouro. O acesso € feito atraves da Baia de Nacala, a qual tem uma
area de 46,5 kmz2, apresentando-se de forma alongada, com 12,5 km de comprimento e 4,5
km de largura méxima, exactamente onde se situa o porto.

A Baia de Nacala comunica-se com o0 Oceano Indico através da Baia de Ferndo Veloso, e a
comunicacdo entre elas, ¢ feita através de um estreito com 930 m, que tem uma
profundidade de 60 m, o que permite que o porto seja demandado por qualquer tipo de
navio, seja qual for o seu calado, e qualquer que seja a situacdo da maré.

O Porto de Nacala tem a capacidade de manuseamento anual de 2,6 milhdes de toneladas
métricas.

2.4.3.2 Portos Secundarios

a) Porto de Quelimane

O Porto de Quelimane fica situado na margem esquerda do Rio dos Bons Sinais, a 17° 53'
de latitude Sul e 36° 53' de Longitude Este, distando 22 km da foz. Devido ao facto de a
barra ser movel, existem, por vezes, algumas limitacdes e dificuldades para a navegacao
que procura o porto. O acesso a este porto, é feito atraves do canal de Morrumbene, o qual
tem um comprimento de cerca de 31,5 km, uma largura de 0,9 km e uma profundidade
média de 7,5 m. Com vista a permitir que 0 acesso ao porto seja feito com seguranca, todo
0 trajecto da barra esta balizado, permitindo uma navegacao segura a qualquer hora.

O Porto de Quelimane tem uma capacidade anual de manuseamento de carga de 650 mil
tons métricas.

b) Porto de Pemba

O Porto de Pemba fica situado a Este da Baia de Pemba e tem uma capacidade de
manuseamento de carga anual de 634 mil tons métricas.

A comunicacéo da baia com o Oceano indico é feita através de um estreito com 8,6 km de
comprimento, suficientemente largo para permitir a entrada fécil de navios de grande porte,
possuindo uma amplitude que permite, com facilidade, albergar grandes esquadras de
navios.

2.5  Aspectos Relevantes da Analise do Sector de Transportes

A politica regional de transportes, preconizada no Protocolo da SADC, estabelece como
objectivo principal a liberdade de circulagdo de pessoas e bens entre os paises da regido.
Contudo, este objectivo ainda nao foi atingido, porque os acordo bilaterais, necessarios
para a implementacdo desse principio, ainda ndo prevém a cabotagem entre os paises
membros. Outros aspectos importantes dos protocolos sdo o estabelecimento de sistemas
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de transportes que proporcionem infra-estruturas e operacgdes eficientes, econdémicas e
totalmente integradas e a uniformizacgéo das tarifas e taxas de modo a tornar o mercado de
transportes mais competitivo entre 0s paises membros.

Do sistema de transportes de superficie aquele que tem maior participacdo é o ferroviario
com 77% do total da carga, seguido do rodoviario com 13% e o maritimo com 10%. O
crescimento de transporte de carga tem sido irregular ao longo dos ultimos cinco anos
(1995/1999) e é fortemente influenciado pelos acontecimentos que surgem nos paises
vizinhos.

O transporte rodoviario nacional e internacional encontra-se liberalizado. Contudo, as taxas
rodoviarias nacionais sdo superiores as taxas aplicadas pelos paises vizinhos, o que serve
de barreira a entrada de transportadores dos paises estrangeiros.

Mais de metade (53%) das estradas nacionais sdo terciérias, isto €, em terra batida e com
circulacdo sazonal. As estradas principais correspondem a somente 16% e as restantes 31%
sdo consideradas secundarias. As estradas terciarias, em geral, ligam os distritos e as
estradas primarias e secundarias, as provincias.

A infra-estrutura ferroviaria foi concebida para servir a ligacdo do pais, a partir das trés
regides, com o Hinterland. Deste modo existem o CFM-Sul, o CFM-Centro e CFM-Norte.
O primeiro liga Maputo a Africa de Sul, Swazilandia e Zimbabwe. O segundo liga Beira ao
Zimbabwe e o terceiro, Nampula ao Malawi.

As infra-estruturas basicas para o transporte maritimo sdo os portos. Em Mocambique
existem trés categorias de portos: primarios, secundarios e terciarios. Sdo portos principais
os de Maputo, Beira e Nacala. Sdo secundarios os de Quelimane, Inhambane e Pemba. Os
portos primarios oferecem melhor servico e possuem maior capacidade de recepcao de
navios, engquanto os secundarios apresentam muitas dificuldades operacionais, menor
produtividade e grande limitacdo tanto de receber navios grandes como de maquinas para
manuseamento de carga. Os portos terciarios precisam de investimentos de reabilitagdo e
equipamento de balizagem, em particular, em Pebane, Chinde e Angoche.

Da situacdo das infra-estruturas nacionais, resulta que a ligagdo Norte-Sul por estrada é
sazonal, porque o troco Dondo Caia nédo é transitavel no periodo de chuvas, obrigando o
trafego rodoviario a realizar-se através do Malawi, com todos os inconvenientes de
atravessar um pais estrangeiro para ligar duas provincias nacionais. As linhas ferroviarias
estdo orientadas para ligar o pais aos paises vizinhos, sendo o unico meio de ligar o Norte
ao Sul o transporte maritimo, através dos portos principais e secundarios. Dado que 0s
portos terciarios funcionam deficientemente, a ligacdo dos distritos aos portos principais
e/ou secundarios € feito por estradas, a maior parte das quais é de transitabilidade sazonal,
e por linha férrea, nas zonas onde ela existe. O transporte ferroviario que liga o Centro e o
Sul passa pelo Zimbabwe, encarecendo sobremaneira as tarifas.
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111 CUSTOS DE TRANSPORTES

O custo de transporte para o0 comerciante é o0 prego, taxa ou tarifa que o transportador cobra
pela deslocacdo de uma mercadoria de um dado ponto a outro. Nao estd directamente
relacionado com os custos em que o transportador incorre para realizar o transporte; é
influenciado por diversos factores, entre os quais:

1. Forgas do mercado, ou seja, 0 equilibrio entre a procura e a oferta, que pode levar um
transportador a abdicar de uma determinada margem de lucro para manter um servico,
ou até operar abaixo dos custos totais, passando a preocupar-se em, pelo menos, cobrir
0s custos variaveis. Em concorréncia perfeita, isto €, num mercado em que existem
muitos operadores e, simultaneamente, muitos compradores, quem define o preco € o
mercado. O transporte rodoviario de milho entre distritos, na mesma provincia, é
préximo da concorréncia perfeita™.

2. Limitacdo administrativa de precos, no caso especifico das empresas do Estado, ou
sectores em que 0 Governo decide fixar os precos ou 0 modo do seu calculo. E o caso
dos caminhos de ferro.

3. Falta de dominio das técnicas de célculo de custos por parte do transportador, em
particular, dos custos ocultos, como amortizagdes, pagamentos diferidos ou
pagamentos periodicos, como a manutencao e a imputacdo dos custos indirectos. Esta
situacdo é agravada pela falta de contabilidade analitica que permita o apuramento
atempado dos custos. E que a maior parte dos transportadores que operam nos distritos
é informal, ndo possui qualquer forma de contabilidade organizada. Mesmo as grandes
empresas de transporte que possuem a contabilidade financeira, raramente, utilizam a
contabilidade de custos para a gestao.

3.1  Tarifas dos Transportadores

3.1.1 Tarifas dos Transportes Rodoviarios

As tarifas dos transportes rodoviarios encontram-se liberalizadas desde 1996, atraves do
Decreto 5 de 2 de Abril. Assim, cada transportador estabelece os pregos de acordo com o
mercado e com 0s Seus custos.

Em geral, 0s precos apresentam-se, quanto a distancia:

i) por area; ou
i) por quilometro

19 Os outros pressupostos da concorréncia perfeita sdo: uniformidade do produto ou servico, informagao
perfeita sobre os precos e livre mobilidade dos factores. Dentro de determinados limites geogréficos, como 0s
distritos, estes pressupostos verificam-se, mais ou menos, no transporte rodoviario de milho. Quando a
distancia aumenta reduzem os fornecedores de servicos (transportadores) até atingir-se o caso de oligopsénio
(poucos fornecedores e muitos compradores) que se verifica no transporte maritimo e monops6nio
(fornecedor Gnico) que se verifica no transporte ferroviario, em Mogambique.
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e quanto ao peso da mercadoria:
)} por saco;
i) por tonelada; ou
iii) por camié&o.

Temos, por exemplo, que o pre¢o de transporte de um saco de milho na area de Maputo €
2.500 MZM, isto independentemente, do ponto de origem e de destino, desde que ambos
se situem na cidade de Maputo ou Matola. O mesmo se passa, noutras regiées. Mas 0s
transportes de longo curso sdo, em geral, cotados por quilometro entre as capitais
provinciais: Exemplo Maputo-Chimoio. Nos casos de longo curso € vulgar considerar-se a
capacidade do camido a alugar e ndo o peso da carga. Assim aluga-se um camiao de 25
toneladas de milho, independentemente do peso exacto que ele transporta. A seguir
apresentam-se 0s pre¢os de transporte em cada zona visitada.

3.1.1.1 Zambézia

As zonas visitadas na provincia da Zambézia apresentavam 0s seguintes precos de
transportes rodoviarios:

Tabela 5: Precos de transporte na provincia da Zambézia

Origem Destino Distancia Estado Preco Preco***
(KM) da estrada (MZM/saco) (MZM/t/Km)

lle Mocuba 115 Bom 15.000 1.304
Mocuba Quelimane 155 Bom 15.000 968
Morrumbala (parte sul)* Quelimane 200 Mau 22.000 1.100
Tacuane Milange** 140 Mau 12.000 857
Majawa Milange** 80 Mau 12.000 1.500
Mulumbo Milange** 105 Mau 12.000 1.143
Mongue Milange** 60 Mau 12.000 2.000
Liciro Milange** 58 Bom 9.000 1.552

NB: * A parte Norte de Morrumbala envia o0 milho para Malawi, através de Milange.
** O transporte para Milange é pago em Kwachas (1 Kwacha = 300 MZM). Em
geral sdo usadas carrinhas que carregam 100 sacos e cobram 4.000 Kwachas: 4.000
x 300 (MZM)/100 (sacos) = 12.000 MZM/saco. De Liciro a Milange cobra-se 30
Kwachas por saco.
*** Céalculo do consultor

Os distritos situados perto de Mocuba fazem dois estagios: carregam até este distrito e
deste para Quelimane. Os precos do primeiro e do segundo estagio sdo de 15.000 Meticais.
Os distritos proximos de Milange enviam o milho para o Malawi e pagam 40 Kwachas por
saco, independentemente do Distrito, exceptuando o caso de Liciro, para o qual nos foi
referido como causa do baixo preco o bom estado da estrada. Os Distritos de Alto Molocué
e Gilé enviam o milho para Nampula. Nao foi possivel obter o preco no local, mas é de
supor que seja igual a 15.000 Meticais, como as restantes rotas.

Um transportador formal contactado em Quelimane estabeleceu como preco para o
transporte de milho 0,12 a 0,15 USD/t/Km, equivalente a 1.920 a 2.400 MZM/t/Km.
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Portanto, na Zambézia o preco € feito por areas (e ndo por quilémetro) e por saco (e nao
por tonelada). E de notar que existem transportadores de bicicletas que carregam até trés
sacos e praticam 0s mesmos precos que as carrinhas de aluguer. Por outro lado, os sacos
nédo sdo pesados, mas medidos em latas de milho. Os mais usados contém seis latas, o que
equivale a cerca de 100 Kg. Estas embalagens sdo feitas com base nos sacos de rafia de 50
Kg, cosidos de modo a suportar o dobro do peso. A tarifa dos “chapas” varia de 857 a
2.000 MZM/t/Km, engquanto o transporte formal varia de 1.920 a 2.400 MZM/t/Km.

3.1.1.2 Tete e Manica

Em Tete ndo foram levantados os precos de transporte dos distritos proximos do Malawi
(Zobue), e da Zambia (Angdnia e Chifunde ) por nos parecer que a situacdo era muito
semelhante a da fronteira de Milange. Portanto, inquirimos os transportadores que
transportam o produto dentro do pais. Neste &mbito foram encontrados os seguintes precos
dos transportes rodoviarios:

Tabela 6: Transporte de milho a partir de Tete em transportadores “informais”

Origem Destino Distancia Estado da Preco Preco
(KM) estrada (MZM/saco) (MZM/t/Km)
Chiuta Tete* 100 Bom 10.000 1.000
Macanga Tete 130 Bom/Mau*** 25.000 1.923
Mutarara  Tete 290 Bom/Mau*** 30.000 1.035
Fingue Tete 200 Bom/Mau*** 25.000 1.250
Angonia  Tete* 250 Bom 20.000 800
Tete Beira 632 Bom 30.000 475
Tete Maputo** 1.569 Bom 40.000 255

NB: Em Tete foram verificados dois tipos de milho: um pegqueno e um grande. O pequeno
tem mais procura em Maputo e o grande na Beira. Dai que os vendedores se
subdividam pelas duas cidades.

* Foi referido que o preco é mais barato porque a estrada esta boa.

** O preco € 0 mesmo se o destino for Maxixe, Gaza ou Maputo porque as viaturas
tém como destino principal, ou base, esta cidade.

*** Uma parte consideravel da estrada estd em mau estado e é intransitavel na época
das chuvas.

Em Tete foi contactada um empresa transportadora que estaria disposta a transportar
milho, nas seguintes tarifas:

Tabela 7: Transporte de milho a partir de Tete por um transportador “formal”

Origem Destino Distancia Estado da Preco Preco
(KM) estrada (MZM/t) (MZM/t/Km)

Tete Beira 632 Bom 400.000 633

Tete Maputo 1.569 Bom 1.000.000 637

Fonte: Mitete Comercial
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O prego de transporte para Beira partindo de Tete (parte Sul) ou de Manica (parte Norte) é
igual e é de 30.000 Meticais o saco de cerca de 100 Kg. E quase sempre feito em camides
de “retorno”, que véo buscar mercadorias na Beira. As viaturas, em geral, sdo provenientes
do Malawi e da Z&mbia. Nao foram vistas viaturas nacionais nesta tarefa, nem formais nem
informais.

Da parte Sul de Manica o milho é preferencialmente enviado para Maputo e o0 preco é o
mesmo que se viesse de Tete, nos transportes informais, ou seja, 40 contos o saco.

No trogo Tete-Manica para Beira predominam as viaturas estrangeiras que ndo tém que
cobrir custos operativos e cobram um prego constante de 30.000 MZM/saco, 0 que
equivale, saindo de Tete a 462 MZM/t/Km. Os transportadores formais aceitam precos
equivalentes a 615 MZM/t/Km, porque a estrada esta boa e esperam sempre obter retorno
da Beira.

3.1.1.3 Sofala

Beira é receptor de milho proveniente de Manica e de Tete. Os transportadores contactados
informaram que ndo compensa transportar milho a ndo ser como retorno. Acrescentaram
que o preco ideal seria de 0,12 USD/t/KM, equivalente a 1.920 MZM/t/Km.

O sector informal participa no transporte dentro da provincia. O local de concentracdo dos
diversos distritos produtores é Nhamatanda de onde os produtos sdo transferidos para a
Beira.

Tabela 8: Transporte de produtos agricolas em Sofala por “informais”

Origem Destino Distancia  Estado da Preco Preco
(KM) estrada (MZM/saco) (MZM/t/Km)
Metuchira Nhamatanda 75 Bom/Mau 15.000 2.000
Mutimbir Nhamatanda 30 Mau 7.000 2.333
Nhampoca  Nhamatanda 15 Mau 5.000 3.333
Nhamatanda Beira 100 Bom 10.000 1.000

3.1.1.4 Nampula

Em Nampula também foram contactados transportadores formais e informais. Os informais
praticam dois pregos: dentro da cidade: 2.500 MZM/saco e dos distritos para a cidade
15.000 MZM/saco. Os mesmo precos foram encontrados em Namialo e em Nacala. Uma
empresa formal deu-nos os seguintes precos de transporte por camido:
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Tabela 9: Transporte de milho a partir de Nampula em transportadores “formais”

Origem Destino Distancia  Estado da Preco Preco
(KM) estrada (000 MZM/t)  (MZM/t/Km)*
Nampula  Quelimane 607 Mau 900 1.483
Nampula Beira 1.018 Mau 1.600 1.572
Nampula  Chimoio 1.142 Mau 1.750 1.532
Nampula Tete 1.576 Mau 1.800 1.142
Nampula  Inhambane 1.746 Mau 2.200 1.260
Nampula  Xai-Xai 1.943 Mau 2.600 1.338
Nampula  Maputo 2.149 Mau 2.800 1.303
Nampula  Ribaué 138 Mau 300 2.174
Nampula Malema 234 Mau 400 1.709
Nampula lapala 167 Bom 325 1.946
Nampula  Namapa 244 Bom 325 1.332
Mueda Nampula 650 Bom 800 1.231

* Calculo do consultor

3.1.1.5 Cabo-Delgado

Nesta provincia também foram contactados os dois tipos de transportadores: formais e
informais.

Tabela 10: Transporte dos Distritos de Cabo Delgado para Pemba “sector informal”

Origem Destino  Distancia Estado das Preco Preco
(KM) estradas (MZM/saco) (MZM/t/IKm)*
Metoro Pemba 90 Bom 10.000 1.111
Montepuez  Pemba 210 Bom 10.000 476
Mueda Pemba 450 Bom 20.000 444
* Célculo do consultor
Uma empresa formal deu os seguintes precos:
Tabela 11: Transporte de milho em Cabo-Delgado “sector formal”
Origem Destino Distancia  Estado das Preco Preco
(KM) estradas (MzZM/t)  (MZM/tIKm)**
Mueda Mocimboa 110 Bom 200 1.818
Mueda Pemba 385 Bom 500 1.299
Balame Pemba 270 Bom 400 1.481
Mueda Nampula 835 Bom 1.000 1.198
Pemba Maputo* 2.578 Bom 2.333 905

* Aluguer do camido de 30 toneladas = 70.000 contos
** Célculo do consultor
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3.1.1.6 Inhambane

O mercado principal da provincia estd em Maxixe que recebe o milho dos distritos e das
provincias do Centro. Os distritos que produzem milho na provincia distam da cidade em
média 90 Km e os transportadores informais cobram cerca de 200 contos a tonelada, o que
equivale a um preco de 2.222 MZM/t/Km. Havendo pouca circulacdo de mercadorias nos
distritos os transportadores praticamente ndo contam com retorno, a ndo ser o transporte
eventual de pessoas. O ICM quando utiliza o camido préprio para o transporte de milho
debita sobre o cliente a tarifa de 100 contos por tonelada.

3.1.1.7 Gaza

Os mercados principais da provincia de Gaza encontram-se em Xai-Xai, Chokwe, Macia,
Chibuto e Manjacaze. As vias de comunicacéo entre as diversas localidades onde se produz
o milho e aqueles mercados sdo de terra batida e distam dos mercados até 90 Km. O
transporte desses locais para os mercados é feito por viaturas informais, tractores ou
traccdo animal, e dos mercados parte do milho € enviado a cidade de Maputo. Dos locais
de producdo até as vilas € de 15 contos o saco. O transporte de Manjacaze ou Chibuto até
Xai-Xai também € de 15.000 MZM/saco. O transporte para Maputo a partir de Xai-Xai ou
Chokwe é de 20.000 MZM/saco, enquanto a partir de Macie é de 15.000 Meticais 0 saco.

3.1.1.8 Maputo

Na capital do pais destaca-se o escoamento de produtos do porto para um armazém: oS
precos minimos encontrados na praca dos trabalhadores foram de 3.000 MZM/saco, dentro
da cidade de Maputo ou até a cidade de Matola. A cidade de Maputo recebe diversos
produtos que escoa para o resto do pais. Nesta cidade, os pregos unitarios sao inferiores aos
praticados nas restantes provincias, por um lado, devido a maior concorréncia entre 0s
transportadores e, por outro, devido a boa conservacdo das estradas. Os precos médios
encontrados sdo o0s seguintes:

Tabela 12: Transporte em Maputo

Origem Destino Distancia Estado das Preco Preco
(KM) estradas (MZM/saco) (MZM/M/Km)

Porto Grande Maputo 30* Bom 3.000 2.000
Cidade de Maputo  Boane 30 Bom 1.120
Cidade de Maputo ~ Xai-Xai 220 Bom 1.120
Cidade de Maputo  Inhambane 469 Bom 1.120
Cidade de Maputo  Beira 1.205 Bom 800

Cidade de Maputo  Tete 1.569 Bom 800

Cidade de Maputo  Chimoio 1.135 Bom 800

Cidade de Maputo  Quelimane 1.616 Bom/Mau** 1.440
Cidade de Maputo  Lichinga 2.807 Bom/Mau** 1.440
Cidade de Maputo  Nampula 2.149 Bom/Mau** 1.440
Cidade de Maputo  Pemba 2.578 Bom/Mau** 1.440

* Raio maximo de 30 Km.
** Parte da estrada estd em mau estado.

Fonte: Calculo realizado com base nas tarifas de Transportes Lalgy e Transportes Motil Truck Africa
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O preco unitario de escoamento de produtos do porto é o mais elevado e tem a ver com a
demora no carregamento dentro do cais. A taxa unitaria mais barata é a do transporte para
a regido centro por ser a mais concorrida. A Regido Norte (incluindo Quelimane) é a mais
cara, devido ao mau estado das estradas na Regido. Em resumo, podemos afirmar que 0s
precos de transporte rodoviério, partindo de Maputo, variam de 0,05 USD/t/Km até 0,09
USD/t/Km, conforme o estado da estrada. O escoamento a partir do porto custa 0,19
USD/saco, como taxa Unica dentro do raio do Grande Maputo, isto €, abrangendo as cidade
de Maputo e Matola.

3.1.1.9 Tarifas Internacionais

O transporte internacional inclui aquele feito por transportadores nacionais do estrangeiro
para o pais e vice-versa e aquele feito totalmente fora do pais.

a) Tarifas dos transportadores nacionais nas rotas internacionais
Para efeitos comparativos utilizaremos as tarifas da Africa de Sul e do Zimbabwe.

Tabela 13: Tarifas de transportadores nacionais de RSA e Zimbabwe

Origem Destino Distancia Estado das Preco Preco
(KM) estradas (USD/t/Km) (MZMMH/Km)*
Joanesburgo Maputo 600 Bom 0,06 960
Durban Maputo 600 Bom 0,06 960
Harare Chimoio 400 Bom 0,10 1.600

*USD = 16.000 MZM

Muitos transportadores utilizam a rota Komatiport para Durban para evitar os transtornos
de duas fronteiras (Mocambique e Swazilandia). A distancia real neste caso é de 900 Km e
0 preco unitario baixa para 0,04 USD/t/Km. A rota de Harare é a mais cara devido as taxas
internas: o permit so se trata em Harare e custa 120 USD para 14 dias; se for para um més
custa 240 USD e assim sucessivamente. A taxa de entrada custa 300 USD por camido e é
necessario pagar mais 50 USD pelo CVG (commercial vehicle guarantee). Se deduzirmos
estas despesas encontramos o prec¢o liquido médio de 0,06 USD/t/Km:

O frete de transporte num camido de 28 toneladas liquidas de Harare para Chimoio custa
0,10 USD/t/Km x 400 Km x 28 t=1.120 USD
Se deduzirmos as taxas internas, teremos
[1.120 — (120 + 300 + 50)] / 28 x 400 = 0,06 USD/t/Km

Portanto, em média, as tarifas dos transportadores nacionais nas rotas internacionais é de
0,06 USD/t/Km.
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b) Tarifas Internacionais

Esta tarifa foi obtida na rota Joanesburgo Durban, uma distancia de 600 Km. O
transportador entrevistado oferece o servigo por 5 ZAR/Km num camido de 26 toneladas,
ou seja, 0,19 ZAR/t/Km, o que é equivalente a 0,03 USD/t/Km.

3.1.1.10 Influéncia da Carga de Retorno no Transporte Rodoviario

Maputo é receptor de mercadorias do Centro e Norte do pais e dos paises vizinhos, dos
quais se destaca a RepUblica da Africa de Sul. Embora, se verifique algum escoamento de
produtos importados de Maputo para o Centro e Norte do pais, essa carga nao € regular,
ndo tendo por isso influéncia nos pregos. Transportadores contactados referiram que se
houver carga de retorno garantida podem reduzir as tarifas para cerca de metade, ou seja,
para 0,06 USD/t/Km no transporte interno e para 0,03 USD/t/Km no transporte
internacional.

3.1.1.11 “Comboio” de Camides

Em Mogambique, poucas empresas podem garantir um escoamento de grandes quantidades
de cereais por estrada, do Norte ou Centro para Maputo. Eventualmente, teria que haver
uma coordenacdo entre os transportadores para garantir o escoamento. O mesmo se pode
dizer do transporte de diversos sitios para concentrar num armazém central, numa estacdo
ferroviaria ou num porto.

Uma abordagem com diversos transportadores, eles mostraram-se acessiveis a uma
negociacdo e admitem um desconto até 10% das tarifas “normais”, em caso de transporte
de grandes quantidades.

3.1.1.12Resumo das tarifas de transporte rodoviario

Em resumo, podemos afirmar que o transporte rodoviério é mais sensivel ao estado das
estradas do que a distancia. A maior parte do transporte dos produtos agricolas e, em
particular, do milho é feito pelo sector informal, que inclui o vulgo chapa e as boleias
feitas pelos motoristas. Quando feito pelos transportadores formais, maioritariamente, €
realizado como retorno.

O preco desejado pelos transportadores nacionais no transporte interno pode ser estimado
em 800 a 2.400 MZM/t/Km, ou seja, 0,05 a 0,15 USD/t/Km, sendo o valor predominante
de 0,12 USD/t/Km. O preco unitario depende principalmente do estado estrada, da
disponibilidade da carga de retorno, da concorréncia da via e do tempo previsto para a
operacgdo. No transporte internacional os nossos transportadores cobram 0,06 USD/t/Km. O
transporte dentro da Africa de Sul é feito a uma taxa de 0,03 USD/t/Km.

A constituicdo de um comboio de camibes ndo é facil em Mocambique porque os
transportadores ndo possuem frota suficiente, o que exigiria uma coordenacao dos diversos
transportadores, ganhando-se com a constituicdo do comboio um desconto de 10%.
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3.1.2 Tarifas do Transporte Ferroviario

A empresa Portos e Caminhos de Ferro de Mogambique, E. P., possui o monopolio de
transporte ferroviario em Mogambique. Realiza o transporte interno e, através do servico
combinado, articula com outras empresas congéneres da regido. A empresa possui tabelas
de fretes para todo o pais estabelecidos pela direccdo comercial. As tabelas sao
discriminadas conforme o produto, a distancia e a linha férrea.

3.1.2.1 Tarifas do Servico Interno

O transporte de milho em sacos pode ser feito a granel ou em contentores. A tabela
seguinte indica as tarifas de transporte dos CFM.

Tabela 14: tarifas de transporte dos CFM, para o servico interno

Regido Origem Destino Distancia| Preco A granel Preco Preco Contentor
(Km) (MZM/t) | (MZM/t/Km) | (MZM/TEU) [(MZM/TEU/Km) [ (MZM/t/Km)
Norte Nampula Nacala 192 90,401 471 | 2,132,175 11,105 555
Ribawe Nacala 344 130,531 379 | 3,025,098 8,794 440
Malema Nacala 414 143,788 347 | 3,545,914 8,565 428
Cuamba Nacala 533 169,592 318 | 4,019,210 7,541 377
Preco médio 379 | 3,180,599 9,001 450
Centro Dondo Beira 29 16,152 557 380,576 13,123 656
Nhamatanda Beira 98 53,809 549 | 1,268,572 12,945 647
Inchope Beira 137 71,037 519 | 1,751,594 12,785 639
Chimoio Beira 202 93,095 461 | 2,554,649 12,647 632
Preco médio 521 | 1,488,848 12,875 644
Sul Pessene Maputo 39 21,538 552 634,288 16,264 813
Moamba Maputo 53 29,588 558 | 1,268,572 23,935 1,197
Ressano Garcia Maputo 88 48,434 550 | 1,268,572 14,416 721
Boane Maputo 37 21,538 582 634,288 17,143 857
Changalane Maputo 63 34,966 555 | 1,268,572 20,136 1,007
Goba Maputo 69 37,660 546 | 1,268,572 18,385 919
Marracuene Maputo 35 18,843 538 634,288 18,123 906
Manhica Maputo 79 43,048 545 | 1,268,572 16,058 803
Ungubane Maputo 114 64,583 567 | 1,751,594 15,365 768
Magude Maputo 137 71,037 519 | 1,751,594 12,785 639
Chokue Maputo 213 95,791 450 | 2,554,649 11,994 600
Mabalane Maputo 307 121,708 396 | 3,025,098 9,854 493
Preco médio 530 16,205 810
Fonte: CFM

E comum designar por transporte a granel quando os sacos sdo postos directamente nos
vagOes, embora o termo signifique transporte do cereal ndo embalado. Os vagdes podem
ser selados ou abertos. O transporte contentorizado é, em geral, feito em contentores de 20
pés, com uma capacidade de, aproximadamente, 20 toneladas de milho.

O preco médio é de 0,05 USD/t/Km, para a carga contentorizada, e 0,03 USD/t/Km, para a
carga a granel. O transporte em contentores €, em média, 30% mais caro que o transporte a
granel, sendo 19% mais caro na regidao norte, 24% mais caro na regido centro e 53% mais
caro na regido sul. Por outro lado, verifica-se uma grande diferenca entre as tarifas por
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regides, para cada sistema de transporte: se considerarmos como base as tarifas da regido
norte, constatamos que o transporte na zona centro é 37,5% mais caro no caso de granel e
43% mais caro no caso de contentores. O transporte na regido sul &€ mais caro 40% no caso
de granel e 80% no caso de contentores.

3.1.2.2 Tarifas do Servigco Combinado

O servi¢o combinado é aquele que é feito em coordenacéo com outras
empresas congéneres estrangeiras, na base de acordos bilaterais. As tarifas
aplicadas nas principais linhas sdo as seguintes:

Tabela 15: Tarifas do servico combinado dos CFM.

. . Distancia | Tarifa Tarifa Tarifa Tarifa Tarifa
Origem Destino

(Km) (MZM/t) | (MZM/t/Km)| (MZM/TEU) | (MZM/TEU/Km) | (MZM/t/Km)
EntreLagos Nacala 618| 254,400 412 | 6,640,000 10,744 537
Machipanda Beira 319| 242,080 759 | 1,679,680 5,265 263
Resano Garcia Maputo 86 74,720 869 | 1,261,120 14,664 733
Goba Maputo 74| 95,520 1,291 | 1,009,280 13,639 682
Chicualacuala Maputo 534| 254,880 477 | 3,050,400 5,712 286
Fonte: CFM

As tarifas do transporte em contentores sdo mais baratas do que as do transporte a granel.
Por exemplo, no troco Machipanda Beira a tarifa a granel é quase tripla da tarifa em
contentores. No troco Goba Maputo é quase dobro. Por outro lado, as tarifas unitarias
variam muito de linha para linha, sendo a mais cara a de Goba Maputo no transporte a
granel e de Ressano Garcia Maputo no transporte contentorizado.

Para podermos comparar com outras modalidades de transporte de superficie consultamos
a tarifa de transporte Beira-Maputo:

Tabela 16: Tarifa de Transporte ferroviario Beira-Maputo

. . Distancia Tarifa Tarifa
Origem Destino
(Km) (MZM/t) (MZM/t/Km)
Beira Machipanda (Br) 319 225,280 706
Machipanda (Br) |Chicualacuala 1,018 371,360 365
Chicualacuala Maputo 534 279,200 523
Beira Maputo 1,871 875,840 468

Fonte: CFM-Beira
A tarifa Beira Machipanda é excessivamente cara e encarece 0 tro¢o no seu todo.

3.1.2.3 Influéncia da Carga de Retorno no Transporte Ferroviario

O custo médio por vagdo nas cinco linhas nacionais é de 11.379 USD (Tabela 55, em
anexo). O comboio, em geral, no sentido ascendente (Sul-Norte) transporta 40 vagdes de
30 t/cada, ou seja, 1.200 toneladas. A carga de retorno é estimada em 20%, isto &, 240
toneladas, sendo a carga média de 720 toneladas:
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(1.200 + 240)/2 = 720 t

A distancia média das cinco linhas é de 327 Km e, portanto, o custo unitario € de 0,0483
USD/t/Km:

(11.379/720) x 327 = 0,0483 USD/t/Km
Se o retorno fosse a 100%, o custo unitario tornar-se-ia 0,029 USD/t/Km:
(11.379/1.200) x 327 = 0,029 USD/t/Km

Portanto, a existéncia de carga de retorno garantida reduziria o custo unitario de transporte
ferroviério em 40%:

(0,0483 - 0,029)/0,0483 = 40%

3.1.2.4 Comboio “Bloque”

A direccdo comercial dos CFM oferece um desconto de 10% para o transporte em “bloco”
de cereais em qualquer das suas linhas.

3.1.2.5 Tarifas Internacionais

Como tarifa comparativa obtivemos o preco de transporte ferroviario Harare - Beitbridig,
feita pela NRZ. Uma distancia de 727 Km custa 18.29 USD/t, o que equivale a 0,025
USD/t/Km, ou 403 MZM/t/Km. O trogco que vai de Witbank a Ressano Garcia, 352 Km,
feito pela transportadora ferroviaria sul-africana (SPOORNET) custa 1.339 ZAR/t, ou
0,028 USD/t/Km; a Swazi Railways cobra de Matsapa a Goba, 156 Km, 719 ZARH,
equivalente a 0,035 USD/t/Km. Portanto, as tarifas internacionais que ligam a
Mocambique variam de 0,025 a 0,035 USD/t/Km, ou seja, 400 a 560 MZM/t/Km.

3.1.3 Tarifas de Transporte Maritimo

O transporte maritimo encontra-se liberalizado e ao nivel interno é exercido principalmente
por duas empresas: a Navique e a Mozline. O transporte interno de cereais é quase
exclusivamente realizado por contentores de 20 pés*. Embora se verifiquem algumas
diferengas em alguns trogos, as tarifas sdo semelhantes entre as duas empresas.

1 Os contentores de 40 pés s6 podem ser manuseados nos portos principais.
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Tabela 17: Tarifas da Navique e da Mozline (USD/TEU)

Maputo
Beira
Nacala
Quelimane
Pemba

Maputo

Beira

Nacala

Quelimane

Pemba

450
500
450*
600

NAVIQUE |MOZLINE

NAVIQUE

MOZLINE

NAVIQUE

MOZLINE

NAVIQUE

MOZLINE

NAVIQUE

MOZLINE

550

550

800
600

800
650

700*
600*
550*

650
600
600

900

700

500
650*

900
750
500
700

* = Estes fretes serdo acrescidos de uma taxa de congestionamento, no valor de 100 USD/TEU, para fazer face aos custos das actuais
condigdes portudrias
Fonte: Navique e Mozline

O preco médio por contentor por viagem € de 800 USD no sentido Sul-Norte e de 450
USD no sentido descendente. O pre¢co medio de um contentor para ida e volta é de
625USD. A reducdo do preco no sentido descendente (Norte-Sul) reflecte a falta de carga
de retorno, cujo custo tem que coberto pelo sentido ascendente (Sul-Norte)*.

Os precos ndo sdo feitos com base na distancia, mas de acordo com o mercado e podem ser
negociados conforme a quantidade, a perspectiva de negocios futuros e os outros factores
subjectivos. Além disso, existem muitos factores “excepcionais” no calculo do frete, o que
faz das tarifas algo complexas.

3.1.3.1 “Chartered” Barcos

Existem duas modalidades principais de contratacdo de uma embarcacdo: em linha ou por
aluguer. Em linha é a utilizacdo das diversas rotas que a transportadora regularmente faz,
num horério e rota pré-estabelecidos por ela. O aluguer é feito caso a caso, onde sdo
definidos, pelos contratantes, a rota e 0 horario. Existem muitas modalidades de aluguer de
navios entre as quais: FIO (free in out), que significa livre de despesas para 0 armador;
FLT (full liner terms) em que o frete inclui todas as despesas. Para efeitos de analise
usaremos a modalidade FIOST (free in out stowed terms) por ser a que nos pareceu mais
aconselhdvel para o transporte maritimo de cereais em Mogambique, por incluir a
participacdo dos comerciantes. A priori ndo esta garantido um desconto por alugar um
barco aso armadores para o transporte de milho porque isso reduz as receitas dado que este
cereal goza ja de precos especiais. Os transportadores maritimos ndo manifestaram
interesse nesta modalidade, a menos que se estabelecam negociacdes dos precos com
possibilidade de subir o frete.

O aluguer de um navio exigira da parte dos comerciantes de milho uma coordenacdo, entre
eles, para o escoamento em conjunto das mercadorias®®.
3.1.3.2 Outros Custos no Transporte Maritimo

Para além do frete existem outros custos a suportar no transporte maritimo que estdo
ligados as autoridades maritimas, fiscais e a movimentacdo da carga. Estes custos variam

12 Os fretes entre os portos terciarios s&o muito elevados e ndo seréo discutidos no presente trabalho (Tab. 59,
em anexo).

13 Achamos que um estudo especifico deveria ser realizado para avaliar a possibilidade de organizar os
comerciantes e a capacidade nacional de armazenagem para viabilizar o processo.
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de viagem para viagem, de barco para barco e de mercadoria para mercadoria. A tabela
seguinte ilustra os custos para o transporte de milho.

Tabela 18: Custos operativos de transporte maritimo de carga por TEU

Moeda MZM [USD| % | MzM |usD| %
Origem Nacala Beira

Frete 6,800,000 425 46%| 6,800,000 425/ 42%
Frete maritimo 6,400,000 400 43%| 6,400,000 400 39%
BAF 400,000 25 3% 400,000 25 2%
Taxas porto carga 4,288,720 268 29%| 5,829,100 364 36%
Manuseamento 1,210,000 76| 8% 1,732,900 108 11%
Estiva 140,0200 9 1% 852,500, 53 5%
Forklift 175,0000 11 1% 480,000, 30, 3%
Transporte rodoviario 2,000,000 125/ 14% 2,000,000 125 12%
Despacho 96,0000 6 1% 96,000 6 1%
Conferéncia 167,7000 10 1% 167,700, 10 1%

Carregamento/Empacotamento 500,0000 31 3% 500,000 31 3%

Taxas porto Maputo 3,688,600, 231 25%,| 3,688,600 231 23%
Manuseamento 729,0000 46| 5% 729,0000 46| 4%
Estiva 729,0000 46| 5% 729,0000 46 4%
Transporte rodoviario 1,500,000 94/ 10% 1,500,000 94 9%
Despacho 70,6000 4 0% 70,600 4 0%
Conferéncia 160,0000 10, 1%| 160,000 10 1%
Descarga 500,0000 31 3% 500,0000 31 3%
Total 14,777,320, 924{100%0| 16,317,700 1,020/100%

* = Nacala, Pemba e Quelimane apresentam custos praticamente iguais
Fonte: Navique e Mozline

Os custos na origem séo 0s custos no porto de partida. O levantamento do contentor vazio
é pago aos CFM. O camido ¢ utilizado para transportar o contentor do cais ao armazém,
onde sera feito o0 seu empacotamento, operacdao que carece de autorizacdo das alfandegas.
Estas, em geral, autorizam na condicdo de fiscalizacdo a entrada do porto, o que obriga a
desempacotar e reempacotar a carga. O manuseamento do contentor € feito e pago aos
CFM.

Nos portos da zona norte (Nacala, Pemba e Quelimane) os custos portuarios sao
praticamente iguais; no porto da Beira, sob a gestdo da Cornelder, esses custos sdo mais
elevados. Da regido norte, o frete equivale a 46% dos custos operativos, 0s custos no porto
de origem, 29% e no porto de destino, 25%. Da regido centro, o frete equivale a 42%,
sendo o0s custos no porto de origem, 36% e no porto de destino, 23%.

O porto de destino considerado é Maputo, no cais sob gestdo do MIPS (Mozambique
International Port Services). Se for utilizada a zona da Navique, as despesas reduzem-se
significativamente. A tabela da MIPS consta em anexo.
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3.1.4 Tarifas Internacionais

Os cereais importados normalmente provém da América do Norte, exceptuando o arroz
cuja origem principal, para Mogambique, é a Asia. O frete varia conforme as quantidades
importadas, mas, em média, o frete do Canada para Maputo é de 25,5 USD/t. Ao frete
haverd que adicionar 0s custos portuarios e alfandegarios nacionais no desembarque.
Sendo o valor do frete e as despesas no desembarque praticamente iguais, 0 que faz a
diferenca sdo as despesas no embarque que sdo muito inferiores nos portos internacionais.

Portanto, devido a utilizacdo de navios pequenos, a falta de mercadorias de retorno e aos
elevados custos portudrios, € mais caro transportar para Maputo cereais do Norte ou
Centro de Mogcambique do que do Canada.

3.1.5 Comparacdo das Tarifas dos Transportes Rodoviério, Ferroviario e Maritimo

O melhor troco para comparar 0s precos dos transporte rodoviarios e ferroviarios é
Chimoio — Beira, porque a distancia é praticamente igual, mais ou menos, 200 Km. Para
este efeito utilizaremos o preco do transporte rodoviario formal, isto €, 0,12 USD/{t/Km
equivalente a 1.920 MZM/t/Km.

Tab. 19: Comparacéo do transporte rodoviario e ferroviario em Mogcambique, troco Chimoio-Beira

Tipo de Transporte Preco (MZM/t)
Rodoviéario 384.000
Ferroviario* 127.732

* preco de transporte por contentor de 20 toneladas.

O preco de transporte ferroviario é um ter¢o do transporte rodoviario formal, no troco
Chimoio Beira, e torna-se ainda mais barato se a carga estiver a granel, reduzindo-se a
93.095 MZM/t, ou seja, a 24% do transporte rodoviario.

Para comparar os trés tipos de transporte utilizaremos como ponto de partida a Beira e
destino Maputo:

Tabela 20: Comparacéo do transporte rodoviério, ferroviario e maritimo em
Mocambique, da Beira a Maputo.

Tipo de Transporte Preco (USD/t)
Rodoviério 1) 145
Ferroviario 2) 55
Maritimo 3) 51

Notas: 1- (0,12 USD/t/Km x 1.205 Km) USD.
2 —875.840 MZM : 16.000 MZM/USD = 55 USD
3-1020 USD/TEU: 20 t/TEU =51 USD/t

Da Beira a Maputo, o transporte mais barato € o maritimo, considerando as actuais
infraestruturas existentes, ou seja transporte rodoviario directo e o transporte ferroviario
via Zimbabwe. O transporte rodoviario pode ser reduzido para metade se houver carga de
retorno, passando para 72,5 USD/t. A grande vantagem do transporte rodoviario € a
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confiabilidade, medida em termos de seguranca da mercadoria e da pontualidade do
transporte. Porquanto, em Mocambique os transportes maritimo e ferroviario sdo ainda
pouco fidveis, fazendo, preferir o transporte rodoviario apesar do seu elevado preco.

3.2  Custos dos Transportadores
3.2.1 Transporte Rodoviario

O custo do transportador depende de diversos factores, entre os quais, o tipo de camido, o
seu estado e o estado da estrada. Os tipos de camido variam quase conforme as marcas.
Para facilitar a analise dos custos iremos considerar trés tipos de acordo com a dimensao:
O camido de 10 toneladas ¢ o mais pequeno aconselhavel para o transporte de cereais, nos
distritos, diriamos de curta distancia. Nas estradas principais entre provincias, optamos por
considerar um camido de 25t. Incluimos também o estudo de um camido de 38t, cuja
circulagdo ndo é permitida no pais, mas que é permitida na RSA e que por vezes 0s
transportadores sul-africanos utilizam para trazer produtos para Mogambique, portanto,
circulando em estradas nacionais. Os custos financeiros foram calculados na base de 10%
dos custos de amortizacdo da viatura. Na estimativa da manutencdo geral, consideramos
um contrato de assisténcia técnica realizada por uma empresa especializada™.

A divisdo entre custos fixos e variaveis é problematica, porquanto os salarios podem ser
considerados fixos, mas em diversos casos o0s trabalhadores estdo ligados as empresas em
regime eventual. Uma parte das despesas de manutencdo também é fixa, ou seja, é
independente da quilometragem percorrida.

3.2.1.1 Transporte entre os Distritos

A tabela seguinte mostra os custos de transporte entre os distritos feito num camiéo de 10
toneladas, considerando uma distancia média de 200 km, um preco de aquisi¢do da viatura
de 75.000 USD. A vida util prevista ¢ de 250.000 Km, o consumo de combustivel de 30
litros aos 100 Km. O salario médio mensal do motorista é de 1.000.000 Meticais e os dois
ajudantes de 600.000 MZM/cada. A duracdo dos pneus é de 25.000 Km e cada camiéo usa
seis rodas.

4 para simplificar a analise, as taxas de portagem e as licencas para as viaturas estrangeiras foram
apresentadas separadamente.
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Tabela 21: Custos de transporte rodoviario, camido de 10t

Descricdo |Custos (MZM/KM) |Custos(MZM/dia)|Custos (MZM/t/Km)
Custos variaveis
Mao de obra
Motorista 33,333 167
Ajudantes 40,000 200
Alimentacéo 75,000 375
Subtotal 148,333 742
Combustivel 2,400 240
Pneus 1,680 168
Manutencéo geral* 17,000 1,700
Subtotal 21,080 2,108
Custos Fixos
IAmortizacdo (MZM/Km) 4,800 480
Custos Financeiros 480 48
Subtotal 5.280 528
Total Geral 3,378

* Manutencéo geral: entrevista com Eng. Pires de Carvalho da Técnica Industrial

Os custos varidveis cujo peso € de 84% foram divididos em dois grupos: aqueles que sdo
pagos em funcdo do tempo (méo de obra) e aqueles cuja contagem é mais adequada em
funcdo a quilometragem percorrida (combustivel, pneus e manutencdo geral). O primeiro
grupo equivale a 22% e o segundo a 62%. A manutencdo geral corresponde a metade dos
custos totais.

3.2.1.2 Transporte entre as Provincias

A tabela seguinte mostra os custos de transporte entre as provincias feito num camido de
25 toneladas, considerando uma distancia média de 300 km, um preco de aquisicdo de
100.000 USD. A vida util prevista é de 500.000 Km, o consumo de combustivel de 40
litros aos 100 Km. O salario médio mensal do motorista € de 2.000.000 Meticais e 0s dois
ajudantes de 600.000 MZM/cada. A duracédo dos pneus é de 25.000 Km e cada camido usa
dez rodas.
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Tabela 22: Custos de transporte rodoviario, camido de 25t

Descricdo |Custos (MZM/KM) |Custos(MZM/dia) |Custos (MZM/MA/Km)
Custos variaveis
Mao de obra
Motorista 66,667 222
Ajudantes 40,000 133
Alimentacgéo 75,000 250
Subtotal 181,667 606
Combustivel 3,200 128
Pneus 2,800 112
Manutencéo geral 17,000 680
Subtotal 23,000 920
Custos Fixos
IAmortizacdo (MZM/Km) 3,200 128
Custos Financeiros 320 13
Subtotal 3,520 141
Total Geral 1,666

Os custos variaveis correspondem a 91% dos custos totais, sendo 55% equivalente aos
custos que variam com a quilometragem e 36% aqueles que sdo pagos ao “dia”. A
manutencdo geral corresponde a 41%.

O aumento da distancia considerada, a duplicacdo do tempo de vida, por considerar que
circula em melhores estradas, e 0 aumento da carga reduzem os custos para cerca de
metade em relagcdo ao camido de 10 toneladas.

3.2.1.3 Transporte nas Rotas Internacionais

A tabela seguinte mostra os custos de transporte nas rotas internacionais, em que é
permitido circular camiGes com 38 toneladas, considerando uma distancia média de 1.000
km, um preco de aquisicdo de 130.000 USD. A vida util prevista é de 1.000.000 Km, o
consumo de combustivel de 50 litros aos 100 Km. O salario médio mensal do motorista é
de 3.000.000 Meticais e os dois ajudantes de 700.000 MZM/cada. A duracdo dos pneus é
de 25.000 Km e cada camido usa vinte e duas rodas.
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Tabela 23: Custos de transporte rodoviario, camido de 38t

Descricdo |Custos (MZM/KM) |Custos(MZM/dia) |Custos (MZM/MA/Km)
Custos variaveis

Motorista 100,000 100

Ajudantes 46,667 a7

Alimentagdo 150,000 150
Subtotal 296,667 297
Combustivel 4,000 105
Pneus 6,160 162
Manutencéo geral 5,000 131
Subtotal 15,160 398

Custos Fixos

Amortizacdo (MZM/Km) 2,080 55
Custos Financeiros 208 5
Subtotal 2,288 60
Total Geral 755

Os custos variaveis atingem 92%, dos quais 53% sdo pagos por quilémetro e 39% ao dia. E
a modalidade que apresenta custos mais baixos devido a distancia considerada no longo
curso, reducdo do custo de manutencdo e aumento da capacidade de carga e da vida util.
Os custos globais correspondem a 45% dos custos de uma camido de 25t e 22% dos custos
de um camido de 10t.

3.2.1.4 Comparacdo entre os Custos e 0s Precos nos Transportes Rodoviérios

Os custos unitarios reduzem muito com o aumento da capacidade do camido, da distancia
percorrida por dia e da vida util da viatura. Estes factores estdo relacionados com o tipo de
estrada. Portanto, os custos sdo mais sensiveis ao estado da estrada do que a distancia
percorrida.

Verifica-se que, em geral, 0s precos praticados ndo cobrem os custos globais e, por vezes,
nem sequer a totalidade dos custos variaveis, superando somente as despesas pagas ao dia
e 0 combustivel. S6 em casos raros cobrem a totalidade dos custos variaveis e quase nunca
0S custos totais.

Nesta condi¢es a actividade de transporte de cereais soO € possivel se for combinada com o
transporte de outras mercadorias que “pagam” mais. De contrario, o que sofre é a
manutencdo que ndo é feita adequadamente, os pneus sdo usados para além do prazo
aconselhavel para a boa seguranca e quando o camido “morre” ndo se acumulou o
suficiente para a compra de outro, quer dizer ndo foi feita a devida amortizacao.

3.2.2 Transporte Ferroviario

A analise dos custos dos transportes ferroviarios serd feita com base na linha Beira
Machipanda.
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Tabela 24: Custos de transportes ferroviarios, linha Beira-Machipanda

Tipo A B C TEU
Distancia percorrida (Km) 317 317 317 317
% retorno vagdes vazios 15% 15% 15% 10%
Tara média por vagao 19 19 19

Ton. liquida média vagao 25 35 40 20
vagdes/h manobra 2.5 2.5 2.5 3.8
Custo total

Custo Terminal 24.1 24.1 24.1 16.1
Custo do uso de vagéo 38.1 38.1 38.1 36.5
Custo do reboque 248.3 308.2 338.1 227.6
Custo total (USD) 310.5 370.3 400.3 280.1
Custo/ton (USD) 12.4 10.6 10.0 14.0
Custo/TKm (USc) 3.9 3.3 3.2 4.4

Nota: USc = Céntimo do dolar
Fonte: CFM - Beira

Considerando o cambio de 16.000 Meticais o ddlar, teremos como custo 512 a 624
MZM/t/Km no transporte ferroviario conforme a capacidade do vagédo que varia de 25 a 40
toneladas liquidas. Utilizando o contentor de 20 pés o custo sobe para 704 MZM/t/Km®. O
desenvolvimento da base de dados de célculo consta em anexo (Tabelas 52 a 54).

3.2.1.4 Comparacao entre os Custos e 0s Precos nos Transportes Ferroviarios

O preco médio no transporte ferroviario € superior ao custo médio. Embora, esta analise
ndo seja bastante para concluir sobre a existéncia ou nao de lucros liquidos, pelo menos, ao
nivel operativo a margem € positiva e depende da linha, do tipo de mercadorias
transportadas e da forma de transporte (contentor ou a granel).

3.2.3 Transporte Maritimo

A estrutura de custos dos transportes maritimos é muito complexa e varia de empresa para
empresa. A proporc¢do entre o0s custos fixos e variaveis também varia conforme a estrutura
das empresas transportadoras. Os custos fixos compreendem o aluguer do navio (que varia
de 2.000 a 5000 USD/dia), os custos dos contentores e 0s custos administrativos. Os custos
variaveis sdo aqueles que estdo directamente relacionados com o volume de carga a
transportar em cada viagem. A sua composi¢cdo média € a seguinte:

5 O custo médio nacional por tonelada quilémetro no transporte ferroviario é de 4,833 Usc (773,3
MZM/t/Km), conforme tabela em anexo.
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Tabela 25: Custos variaveis do transporte maritimo

Custos variaveis %
Custos portuarios 15
Custos com a carga 38
Custos com 0 Agente de navegagéo 11
Custo de combustivel 36
Total 100

Fonte: Navique

Os navios nacionais pagam um preco de combustivel superior aos navios estrangeiros: 450
USD/t e 365 USD/t, respectivamente.

3.2.3.1 Os Custos Portuarios

Os custos portuarios sdo indicados na tabela seguinte:

Tabela 26: Custos portuarios (barco de 2.500 t)

Descricao 000 MZM  USD %
Entrada do navio no porto 6,500 406 24%
Pilotagem 2,800 175 10%
Amarracdo/Desamarragdo 650 41 2%
Lancha 330 21 1%
Rebocador 3,200 200 12%
Inahina 6,400 400 24%
Saude 400 25 1%
Alfandega 4,500 281 17%
Estadia no porto 2,100 131 8%
Migracdo *

Total 26,880 1,680 1.00

* = Pago somente quando se regista a entrada ou saida de
estrangeiros
Fonte: NAVIQUE

As maiores despesas portuérias sdo a entrada do navio no porto e o pagamento a Inahina,
que equivalem a 24% cada. A seguir é a alfandega com 17%, o rebocador com 12% e a
estadia no porto com 8%. Esta estrutura de custos & muito complexa e envolve a
participacdo de muitos organismos que concorrem para a cobranga do mesmo operador.
Grande parte das taxas cobradas ja ndo é suportada por legislacdo actualizada, ndo estando,
por isso, clara a base da sua aplicacéo.

3.2.1.1 Taxas Alfandegérias

As taxas alfandegéarias sdo cobradas a coberto dos artigos 6,7 e 8 do Decreto 30/99 de 24
de Maio. No caso da importacdo sdo cobrados os direitos aduaneiros, a Taxa de servicos
aduaneiros, a sobretaxa, 0 imposto sobre consumos especificos e o IVA. Sobre as
exportacBes incidem somente as primeiras trés taxas. No caso da cabotagem € cobrada uma
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taxa Unica de servi¢os aduaneiros, em Meticais, o equivalente a USD 50, por cada
operacdo de importacao ou exportacao.

Os servicos alfandegarios justificam-se porque quando um navio chega a um determinado
porto é necessario conferir a carga e verificar se ndo houve baldeamento no alto mar, etc..
(Entrevista com Director das Alfandegas da Zambézia) *°. A tabela das taxas alfandegarias
conta em anexo.

3.2.1.2 Migracao

A actuacdo da Migracdo nos portos € regulada pelo Diploma Ministerial 113/96 de 16 de
Outubro (BR 42, | série, de 16 de Outubro de 1996). As taxas aplicadas sdo 20 USD por
cada entrada ou saida do navio, nas horas normais de servi¢o, ou 40 USD nos Sabados,
Domingos e Feriados ou fora das horas normais de expediente. Além disso é cobrada a
taxa de assisténcia e fiscalizacdo a bordo dos navios, que varia conforme o numero de
horas que o funcionério levar ao servico do barco. E cobrada também a taxa de
alimentacdo que é de 120.000 MZM o pequeno almogo e 360.000 MZM tanto para o
almogco como para o jantar. Os tripulantes quando pretendem sair do barco adquirem um
cartdo de circulacdo ao preco de 7,5 USD cada.

3.2.1.3 Saude

As taxas de saude sdo aplicadas na emissdo de certificado fitossanitario e de licenca
fitossanitaria de importacdo para os diversos produtos/vegetais e para a inspec¢do dos
mesmo produtos quando entram ou saem do pais. A tabela consta em anexo.

3.2.2 Comparacdo de alguns Componentes dos Custos Portuarios Maputo - Durban

A comparacdo dos custos portuarios entre os portos de Maputo e de Durban sera feito com
base num barco de 8.328 TBA (Tonelada Bruta de Arqueacio)®”.

Tabela 27: Custos portuarios (Maputo vs Durban)/ um barco
de 8.328 TBA, em USD.

Maputo Durban  Diferenca

Pilotagem 547 771 (224)
Lancha 180 180
Rebocador 1,136 864 272
Amarracdo/desamarracdo 100 233 (133)
Estadia -
1° dia 750 517 233
Dias subsequentes* 250 100 150
Ajudas a navegacéo 1,648 334 1,314
Total 4,611 2,819 1,792

Fonte: Manica Freight Services

16 No foi encontrada a legislacio que estabele as tarifas alfandegarias no transporte de cabotagem.
" A maior parte dos custos portuérios é feita na base de TBA, variando em intervalos de 5.000 toneladas.
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Embora a pilotagem e a amarracdo sejam mais caras em Durban, 0s custos totais sdo mais
elevados no porto de Maputo, em cerca de 64%. Os custos mais elevados sdo do rebocador
e das ajudas a navegacdo. Os custos de manuseamento de contentores de 20 pés também
registam diferencas significativas, sendo 65 USD em Maputo e 47 USD em Durban, ou
seja, uma diferenca de 38%. Contudo, é no manuseamento de viaturas onde se registam as
maiores diferencas, entre os dois portos:

Tabela 28: Manuseamento de viaturas Maputo-Durban (USD)

MinTara (tlzllax Maputo Durban Diferenca
- 35 20 3.1 17

3.5 5 40 3.1 37

5 10 80 3.1 77

10 - 80 52.0 28

Fonte: Manica Freight Services

3.2.3 Custo Total de uma Viagem Maputo — Beira — Nacala — Pemba — Maputo: Ponto
Critico

Um transporte de linha com escala nos principais portos do pais implica um custo total de
93.000 USD, dos quais 18.000 USD s&o os custos totais nos portos e 75.000 USD séo o0s
custos de viagem™.

A facturacdo média é de 625 USD/TEU/viagem. Os custos variaveis médios por viagem da
Mozline, durante o primeiro semestre de 2000 foram de 90,25 USD/TEU e os custos fixos
totais de 101.316 USD. Assim, o ponto critico, ou break even point, em quantidade (Q%*), €
de 190 contentores e, em valor (V*), de 118.750 USD por viagem:

Q* = 101.316/(625-90,25) = 190 contentores por viagem®®.
V* =190 x 625 = 118.750 USD

A Mozline conseguiu durante o primeiro semestre do ano 2000, uma carga média por
viagem de 204 contentores?.

3.2.4 Produtividade Portuéria

A produtividade portuéria sera medida de acordo com os indicadores dos Caminhos de
Ferro de Mocambique e por comparag¢do com o porto de Durban.

18 A rota dura 15 dias e o aluguer do barco custa 5.000 x 15 = 75. 000 USD.

190 ponto critico, em quantidade, é definido como Q* = CF/ (Pv — Cv); em CF = Custos fixos totais; Pv =
Preco médio do frete e Cv = Custo variavel unitario. O ponto critico de vendas é dado por V* = Q* x Pv.
% Os dados obtidos na Navique mostram que o ponto critico desta empresa é ligeiramente mais baixo (150
TEU/viagem) e a empresa, em geral, opera abaixo do ponto critico.
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3.2.4.1 Indicadores dos CFM

Os indicadores de produtividade portuaria utilizados sdo os seguintes: quantidade de
navios (QNT), tempo médio de atracacdo (TMA), carga em toneladas movimentada por
hora de atracacdo (TON/H.A), carga em toneladas movimentada por tempo de estadia
(TON/T.E), tempo médio de espera (TME) e carga em toneladas por tempo de
permanéncia (TON/T.P).

Tabela 29: Indicadores de produtividade dos CFM (1995 a 1999)

TONELAGEM MANUSEADA

ANO QNT. | TMA | TON/HA | TON/T.E | TME | TON/TP TOTAL MEDIA | MAXIMA

P/NAVIO | P/NAVIO
1995 226 68 - 679 5 838 610,660 2,671 28,000
1996 244 96 - 785 12 698 822,954 3,471 94,697
1997 382 33 - 108 6 86 |1,431,949 2,651 | 420,000
1998 515 25 57 - 5 - 710,000 1,323 10,069
1999 491 23 4 - 79 - 825,957 1,653 15,400

Legenda:

QNT = Quantidade de navios

TMA = Tempo Médio de Atracacdo

TON/H.A = Toneladas por Hora de Atracacéo

TON/T.E = Toneladas por Tempo de Estadia

TME = Tempo Médio de Espera

TON/T.P = Toneladas por Tempo de Permanéncia
Fonte: CFM - Dir. De Planificacéo.

Em 1998, alguns indicadores (TON/T.E e TON/T.P) deixaram de ser utilizados e
introduziu-se 0 TON/H.A. Este facto complica a andlise historica destes indicadores além
de alguns erros detectados nos livros reduzirem a sua fiabilidade.

De 1995 a 1999, o nimero de navios duplicou, o tempo médio de atracacdo reduziu para
um terco; alguns indicadores sdo duvidosos como o tempo médio de espera em 1999 e a
tonelagem manuseada em 1997.

A Tabela 47, em anexo, desenvolve estes indicadores: em 1995 e 1996, os tipos de navios
séo divididos em carga geral e ro-ro. No conjunto dos dois anos, 42% dos navios foram de
carga geral e 58% de ro-ro. Os restantes dados sé@o pouco concludentes relativamente a
produtividade historica dos portos mogambicanos.

3.2.4.2 Comparacao da Produtividade dos Portos Mogambicanos e Durban

N&o sendo conclusiva a analise dos indicadores oficiais de produtividade dos portos
nacionais, seleccionamos alguns indicadores dos transportadores maritimos que escalam
frequentemente os dois portos.
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Tabela 30: Produtividade portos Beira - Durban

Indicador médios de Produtividade Beira Durban
Movimentos/escala 102 181
Horas opera¢cfes com escala 28 26
Movimentos/hora 5 7
% tempo no cais ndo utilizado em operacdes 32 22

Fonte: NAVIQUE (Carta dirigida a Corneleder em Nov/2000)

Por este quadro €é claro que o porto da Beira &€ menos eficiente que o porto de Durban, em
particular para a percentagem dos tempos mortos no cais em que sdao 50% superior na
Beira do que em Durban e 0os movimentos por escala que sao 77% superiores em Durban.
A Ronil, operadora do navio NIKIT, indica que o tempo de carga em Maputo é o dobro do
tempo de carregamento em Durban. Este dados mostram que 0s nossos portos sdéo menos
eficientes que o porto de Durban, o que aumenta os custos de escala®* nos portos.

3.2.5 Comparacao dos Custos dos Transportes Rodoviario e Ferroviario

N&o ¢ facil realizar uma comparacéo directa entre os diversos meios de transporte, porque
as distancias que eles percorrem ndo sao iguais e dependem das respectivas infra-
estruturas. Por exemplo o comboio para chegar a Maputo partindo de Chimoio tem que
atravessar o Zimbabwe, enquanto o camido faz o trajecto directamente. Um via importante
em que as distancias sdo proximas € Beira Machipanda. Em termos de custo unitario médio
teremos que o do camides, entre provincias, é de 0,10 USD/t/Km e o do comboio 0,04
USD/t/Km, utilizando contentores, ou seja, 0 custo do transporte ferroviario € cerca de
40% do custo do transporte rodoviario.

3.3 Aspectos Relevantes da Analise dos Custos de Transportes

Ha que diferenciar entre o custo de transporte para 0 comerciante, que corresponde ao
preco que o transportador cobra pelo servigo, e o custo de transporte para o transportador,
que corresponde aos gastos do proprio transporte. A relacdo entre os dois nao € linear e é
muito influenciado pelo mercado, pela intervencdo dos governos e pela capacidade dos
operadores de calcular os custos.

3.3.1 Tarifas

Dentro do pais, as tarifas dos transportadores rodoviarios nos distritos é feito pelo sector
informal por diversos meios de transporte como tractores, bicicletas, carrinhas e camides
de pequena capacidade até 10 toneladas; o preco € estabelecido por saco e por area.
Considerando as distancias méaximas entre o ponto de produgdo e os mercados locais, as
tarifas unitarias, em geral, sdo inferiores aos precos praticados pelo sector formal, variando
de 400 a 3.333 MZM/t/Km (0,03 a 0,21 USD/t/Km). No transporte entre provincias, para
além do sector informal nacional participa a cabotagem ilegal de viaturas estrangeiras,
marginalizando o sector formal, cujas tarifas se situam entre 1.920 a 2.400 MZM/t/Km

21 Os custos de escala nos portos sdo 0s custos em que ocorrem os operadores por escalarem um determinado
porto. N&o devem ser confundidos com o0s 0s custos de escala, no sentido de dimenséo.
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(0,12 a 0,15 USD/t/Km), sendo o valor predominante de 0,12 USD/t/Km. O transporte
feito por transportadores nacionais em rotas internacionais € metade dos precos internos,
isto é, 960 MZM/t/Km (0,06 USD/t/Km). O transporte internacional, em zonas com
retorno garantido, o preco é metade daquela tarifa, isto é, 0,03 USD/t/Km.

As tabelas do transporte ferroviario sdo muito complexas e séo estabelecidas para carga a
granel ou em contentores, conforme o produto, a distancia e a linha férrea. O preco medio
é de 0,05 USD/t/Km, para a carga contentorizada, e 0,03 USD/t/Km, para a carga a granel.
Portanto, em geral, os precos do transporte ferroviario situam-se a um tergo dos pre¢os do
transporte rodoviario formal, se as distancias a percorrer forem iguais. Por vezes, a
distancia a percorrer pelo comboio é maior, como no caso de Beira Maputo, em que a
distancia da linha férrea é 55% maior, mas o preco do comboio continua inferior, situando
a 46% do preco do transporte por camido. O transporte ferroviario apesar de ser mais
barato do que o transporte rodoviario formal é quase sempre preterido devido a problemas
de seguranca da carga, demora no transporte e pela concorréncia do transporte rodoviario
informal, que por vezes se apresenta mais competitivo. O servico combinado, estabelecido
por acordo entre os CFM e as suas congéneres dos paises vizinhos, pratica tarifas que
variam de 0,025 a 0,035 USD/t/Km.

No transporte maritimo, o preco médio por contentor por viagem é de 800 USD no sentido
Sul-Norte e de 450 USD no sentido descendente. O pre¢co médio de um contentor para ida
e volta é de 625USD. Os prec¢os ndo séo feitos com base na distancia, mas de acordo com o
mercado e podem ser negociados conforme a quantidade, a perspectiva de negdcios futuros
e 0s outros factores subjectivos. Além disso, existem muitos factores “excepcionais” no
calculo do frete, o que faz das tarifas algo complexas. Para além do frete existem outros
custos no transporte maritimo, dos quais se destacam 0s gastos relacionados com as
autoridades maritimas, alfandegarias e com o manuseamento da carga. Estas despesas
correspondem a 55% partindo da zona Norte ou 60% partindo da zona Centro. Em
Maputo, foi estabelecido uma zona especial de contentores, sob a exploracao da MIPS, que
em geral, pratica taxas mais elevadas. Devido a utilizacdo de navios pequenos, a falta de
mercadorias de retorno e aos elevados custos portudrios, € mais caro transportar para
Maputo cereais do Norte ou Centro de Mogambique do que do Canada.

Em geral, todos os sistemas de transporte, rodoviario, ferrovirio e maritimo, oferecem um
desconto de cerca de 10% das tarifas normais para o transporte de grandes quantidades, em
contrato especifico.

O transporte maritimo é o mais barato e o transporte rodoviario, 0 mais caro, considerando
as actuais infraestruturas existentes. A grande vantagem do transporte rodoviario é a
confiabilidade, medida em termos de seguranca da mercadoria e da pontualidade do
transporte. Porquanto, em Mocambique os transportes maritimo e ferroviario sdo ainda
pouco fidveis, fazendo, preferir o transporte rodoviario apesar do seu elevado preco.
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3.3.2 Custos

Os custos unitarios reduzem muito com o aumento da capacidade do camido, da distancia
percorrida por dia e da vida util da viatura. Estes factores estdo relacionados com o tipo de
estrada. Portanto, os custos sdo mais sensiveis ao estado da estrada do que a distancia
percorrida. Verifica-se que, em geral, 0s precos praticados ndo cobrem os custos globais e,
por vezes, nem sequer a totalidade dos custos varidveis, superando somente as despesas
pagas ao dia e 0 combustivel. SO em casos raros cobrem a totalidade dos custos variaveis e
quase nunca os custos totais. Nesta condi¢Oes a actividade de transporte de cereais s6 é
possivel se for combinada com o transporte de outras mercadorias que “pagam” mais. De
contrario, o que sofre € a manutencdo que nao é feita adequadamente, os pneus sdo usados
para além do prazo aconselhavel para a boa seguranca e quando o camido “morre” ndo se
acumulou o suficiente para a compra de outro, quer dizer ndo foi feita a devida
amortizacéo.

Os custos de transporte dos CFM variam 0,03 a 0,06 USD/t/Km conforme a linha, o
produto e o facto de ser ou ndo contentorizado. O custo médio nacional é de 0,048
USD/t/Km. As tarifas também oscilam nos mesmos limites 0 que faz pensar que a empresa
ndo tenha grandes margens, considerando a sua estrutura de custos. Uma das grandes
rubricas dos CFM ¢ a amortizacdo do imobilizado, cuja razoabilidade € discutivel, se
tivermos em conta sua idade.

As empresas mogambicanas de transporte maritimo utilizam os navios alugados, cujo
valor, varia de 3.000 USD/dia a 5.000 USD/dia. Mas para além do aluguer do navio
existem outras despesas como combustivel, pagamento ao agente de navegacgdo, gastos
relativos a carga e os custos de escala. Os custos de escala incluem os custos portuarios,
alfandegarios, ajudas a navegacdo, migracdo, saude e outros. Em geral, 0s custos de escala
nos portos mogambicanos s@o superiores aos custos equivalentes nos portos vizinhos. As
empresas de transporte maritimo apesar de taxas relativamente elevadas trabalham sobre o
ponto critico (break even point) devido ao baixo grau de utilizacdo dos navios e as
elevadas despesas de escala. Estas despesas sdo agravadas pela baixa produtividade dos
portos nacionais relativamente aos da Africa de Sul.
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IV COMO REDUZIR OS CUSTOS DE TRANSPORTE DE
MERCADORIAS, DE NORTE A SUL DE MOCAMBIQUE

Antes de propor as formas de reduzir os custos de transportes na comercializagdo, vamos
analisar o peso do transporte nos precos de cereais nos mercados de Maputo.

4.1  Precos e Margens de Transacc¢ao de Milho entre a Zona Centro e a Zona Sul

A maior parte do milho vendido nos mercados de Maputo € proveniente da zona centro,
das provincias de Manica e Tete. Os precos de Manica e Tete sdo muito proximos e a sua
média € de 1.725 MZM/Kg. Os precos reais de venda de milho nos mercados de Maputo
sdo de 2.970 MZM/Kg. Assim, a margem de Transaccdo entre as zonas centro e sul é, em
média, de 1.245 MZM/Kg.

Grafico 9: Precos reais de milho Maputo, Manica e Tete
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Fonte: Calculado com base nos dados do SIMA — MADER

O precos de milho ao produtor variam de localidade para localidade e ao longo do ano.
Contudo, no més de Setembro, em quase todas zonas visitadas o preco médio era de 500
MZM/Kg?, corresponde ao preco real de 423 MZM/kg®. A margem de Transacgdo entre

%2 Os precos séo estabelecidos na base da lata com peso aproximado é de 17 a 20 Kg. O milho depois é
embalado em sacos cujo peso varia de zona para zona e de mercado para mercado. Em geral, no campo e
pequenas vilas, 0s sacos sdo maiores que 0s sacos utilizados na cidade. No campo os comerciantes informais
cosem 0s sacos duplicando a sua capacidade para “poupar” no transporte que é estabelecido na base do saco
e ndo do Kg. Assim, o peso do saco varia de 50 a 100 Kg. No transporte para Maputo, os sacos utilizados tém
peso aproximado de 70 Kg.

20 IPC de Setembro de 2000 foi de 118,2; (500/118,2*100) = 423 MZM/Kg.
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0 produtor e o consumidor final em Maputo totaliza assim 2.547 MZM/Kg. Portanto, o
preco de milho ao consumidor em Maputo € sete vezes superior ao pre¢o ao produtor na
regido centro. Esta margem é consumida em grande parte pelos custos de transporte.

Se considerarmos o saco de 70 Kg a margem bruta por saco sera de 178.290 MZM. O dos
locais de producdo até as vilas ou sedes distritais ¢ de 15.000 MZM/saco, em media, do
distrito até a cidade de Tete, 25.000 MZM/saco, e da cidade de Tete para Maputo pelo
transporte formal é de 1.000.000 MZM/t, ou seja, 70.000 MZM/saco. Portanto o preco
total de transporte € de 110.000 MZM/saco, ou seja, 1.571 MZM/Kg, equivalente a 62% da
margem bruta de transcdo. Em relacdo ao preco ao consumidor a estrutura de custos é a
seguinte:

Tabela 31: Estrutura de custos do milho

Valor (MZM/Kg) %

Preco do milho ao produtor 423 14
Preco de transporte 1571 53
Margem bruta de comercializacéo 977 33
Preco de venda ao consumidor em Maputo 2.970 100

A margem bruta de comercializagdo correspondente a 33% e cobre a embalagem, o
manuseamento, a alimentacdo, a margem de lucro e outros custos operativos. A margem
pode ser maior se 0 comerciante utilizar o transporte de retorno cujo preco é de 40.000
MZM/saco no tro¢co Tete — Maputo. Por outro lado, ha que considerar que normalmente ha
mais que um interveniente comercial nesta cadeia que vai deste o produtor ao retalhista.
Portanto, aquela margem sera dividida pelo nimero destes intervenientes.

4.1.1 Tendéncia dos Precos Reais de Milho de 1995 a 2000

Os precos reais de milho apresentam um tendéncia decrescente, mantende-se praticamente
constante a margem de Transaccdo entre os precos de Centro e os precos de Maputo. Isto
significa que o abaixamento dos precos de milho é devido a reducdo dos precgos reais de
producdo. De facto, os precos reais, e até os nominais, ao produtor tém vindo a descer
anualmente.
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Grafico 10: Precos médios reais de milho Maputo, Manica e Tete, de 1995 a 2000
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Fonte: Calculado com base nos dados do SIMA — MADER

4.1.1.1 Impacto do IVA nos Precos de Milho

O IVA néo foi considerado em todo o trabalho. Portanto, a sua incidéncia aumentaria 0s
custos totais de acordo com os intermediarios e de acordo com a possibilidade que cada
interveniente teria de deduzir. A tabela seguinte ilustra a influéncia do IVA:

Tabela 32: Influéncia do IVA
N° de intervenientes  Taxa global

1 17%
2 37%
3 60%

Os intervenientes provaveis com pagamento do IVA sdo: o armazenista provincial, o
transportador ferrovidrio e o transportador maritimo. Portanto, uma isen¢do do IVA
evitaria uma subida do custos total de transporte de 17% a 60%. O IVA nao sera
considerado na analise subsequente.

4.1.2 Preco do Milho Importado para Maputo

Concorrem também para o fornecimento de milho a Maputo as importacdes. Contactos
com importadores indicam que o preco CIF do milho da Republica da Africa de Sul é de
100 a 120 USD/, ou seja, 1.600 MZM/Kg a 1.920 MZM/Kg. Portanto, o pre¢o do milho
importado, em Maputo, é cerca de 60% do milho nacional.
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4.2  Formas de Reducéo de Custos

Apesar dos precos nacionais de transporte rodovidrio em geral sempre superiores aos
precos praticados internacionalmente, ndo cobrem os custos operativos, devido a mé
situacdo geral das estradas, falta de mercadorias para transporte ida e volta e concorréncia
desleal dos transportadores internacionais que praticam a cabotagem ilegal dentro do pais.
O transporte ferroviario enferma também de problemas de infra-estruturas, enquanto o
maritimo sofre mais problemas de falta de carga, para além de problemas de eficiéncia dos
portos.

A abordagem de propostas de reducdo de custos requer o estabelecimento de prazos. Em
economia, 0 prazo nao depende directamente do tempo, isto é, ndo significa um ou mais
anos, mas sim a manutencdo ou ndo dos factores que participam num determinado
processo. Assim, num dado processo produtivo, considera-se curto prazo, quando pelo
menos um dos factores se mantém constante e, longo prazo, quando todos os factores sao
varidveis. Neste sentido, iremos considerar curto prazo a situacdo actual, sem
investimentos de vulto nas infra-estruturas, podendo haver alteracdes de politica ou de
organizacdo, e longo prazo apos a realizacdo de investimentos que alteram a situacdo
actual das infra-estruturas.

4.2.1 Curto Prazo

No curto prazo admitiremos somente obras de reabilitacdo das infra-estruturas e acgdes
organizativas que possam contribuir para a reducdo dos custos de transporte de
mercadorias das zonas Centro ou Norte para Maputo.

E necessario privilegiar o uso do transporte maritimo e o transporte ferroviario que s&o
mais baratos que o transporte rodoviario. Para isto é necessario resolver os problemas
operacionais e de seguranga que actualmente se apresentam.

4.2.1.1 Racionalizacdo das Rotas
a) Cabo — Delgado

Em Cabo - Delgado ndo existe transporte ferroviario pelo que o transporte sera feito por
combinacédo entre o rodoviario e o maritimo. O porto de Pemba apresenta boas condi¢des
de operacionalidade. As zonas produtivas sd@o as do Norte da Provincia e destes o cereal
podera ser escoado por camides Pemba até que o porto de Mocimboa da Praia seja
reabilitado.

b) Niassa/Nampula
E de utilizar o transporte ferroviario até Nacala e depois 0 maritimo até Maputo. Até as

estacOes dos caminhos de ferro serd utilizado o transporte rodoviério, cujas estradas devem
ser reabilitadas.
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c) Zambézia

A situacdo nesta provincia é problematica porque a linha férrea Mocuba-Quelimane esta
em mau estado e os comboios enfrentam problemas sérios de operacionalidade. Para a
reducdo dos custos de transporte, impde-se a reabilitacdo desta linha férrea e a reabilitacdo
das vias terciarias que levam os distritos produtores até Mocuba. Outro problema nesta
provincia € o funcionamento do porto, que carece de trabalhos profundos de reabilitag&o.
Os distritos do Norte da Provincia deviam escoar os produtos através da linha férrea
Cuamba-Nampula, reabilitando-se as ruas que ligam as estacGes dos Caminhos de Ferro.

Esta provincia encara um problema sério de ligacdo com a provincia de Sofala por estrada,
no troco Dondo-Caia, sem o qual ndo esta garantida a ligacdo Norte-Sul, nem o
escoamento dos produtos agricolas para a regido sul.

d) Tete/Manica

O transporte rodoviario devera ser utilizado até Chimoio e daqui o transporte ferroviario
para Maputo. A estradas terciarias que ligam os distritos produtores a estrada principal
precisam de ser reabilitados para garantir a circulagdo permanente dos produtos.

e) Sofala

O local de concentragdo a partir dos distritos € Nhamatanda. Podera ser utilizado o
transporte ferroviario directo para Maputo, ou o transporte rodoviario até a Beira e depois
0 maritimo até Maputo.

4.2.1.2 Efeito da Combinacéo dos Meios de Transporte de Superficie

A combinacdo dos meios de transporte de superficie privilegiando o transporte maritimo
reduz os custos de transporte. A tabela seguinte ilustra o caso de uso de transporte
ferroviario e o uso do transporte maritimo, da regido Centro para Maputo.

Tab. 33: Custo transporte do Centro ao Sul do Pais (MZM/Kg)
Cenl Cen2 Cen3

Preco de milho ao produtor 423 423 423
Preco de transporte

Rodoviéario 1,571 300 300

ferroviario 876

Maritimo 800
Margem (33%) 977 799 760
Preco ao consumidor 2,971 2,398 2,283
Al= [di/d(i_l)] 81% 95%
A2 = [di/do] 77%
Notas:

Cenario 1: SO transporte rodoviario
Cenério 2: Combinando tansporte rodoviario e ferroviario
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(transporte rodoviario: 30.000 MZM/100 Kg, dos distritos

a estacdo ferrovidria; transporte ferroviario: tarifa Beira-Maputo)
Cenério 3: Combinando transporte rodoviario e maritimo (média entre as

tarifas da Mozline e da Navique)

O simples uso do transporte maritimo reduz o custo de transporte para 77%. Nos trés
cenarios manteve-se a margem de comercializagdo de 33%. No cenario 1 utiliza-se
somente o transporte rodoviario; no cenario 2, a combinacdo entre o rodoviario e 0
ferroviério, sendo o primeiro dos locais de producéo até a estacdo ferroviaria. No cenario 3
combina-se 0 transporte rodoviario o maritimo. Neste caso verifica-se uma redugdo do
preco do milho em Maputo de 77%.

4.2.1.3 Medidas Politicas

Uma medida politica que teria um grande alcance na reducdo dos custos seria a autorizacao
da cabotagem interna, isto é, a abertura do mercado interno a operadores internacionais,
aumentando a concorréncia. No transporte rodoviario, esta medida eliminaria a actual
“cabotagem ilegal” passando a haver concorréncia entre empresas e nao entre as “boleias”
e empresas. No transporte maritimo, a entrada de transportadores estrangeiros faz prever
maior concorréncia e consequente reducdo de precos. Porém, esta mediada a ser tomada,
careceria de um estudo mais especializado porque existe o perigo de faléncia total das
empresas nacionais e, dado que o mercado interno € pequeno, a liberalizacao da cabotagem
interna poderia ndo resolver o problema do escoamento dos produtos porque,
eventualmente, as grandes companhias poderiam ndo estar interessadas a operar
regularmente no mercado interno.

A privatizagdo da gestdo da empresa Portos e Caminhos de Ferro faz prever aumento da
eficiéncia (para a reducdo dos custos dos operadores) mas ndo garante a reducdo dos
precos, porque significa somente a transferéncia de um monopdlio estatal para um
monopolio privado.

4.2.1.4 Transporte em Grandes Quantidades

Uma solucdo alternativa para a reducdo dos custos de transporte é a utilizacdo de frotas
especiais para o transporte de produtos agricolas. Esta medida implica que os comerciantes
se organizem de modo a transportar, em conjunto, as quantidades que pretendam enviar
para Maputo. Esta medida seria combinada com a utilizacdo preferencial do transporte
maritimo. No transporte maritimo existem muitas modalidades contratuais para o
transporte em grandes quantidades. A escolha da modalidade depende de muitos factores,
como o grau e tipo de organizacdo do cliente, isto €, se pode ou ndo assumir determinadas
responsabilidades, que noutra modalidade, poderiam ser do transportador. Estimamos que,
em média, um frete previamente combinado pode reduzir o preco em 10%.

4.2.1.5 Tarifas e Taxas Especiais para o Transporte de Produtos Agricolas Alimentares

A racionalizacdo das rotas combinando os diversos meios de transporte e privilegiando o
transporte maritimo reduz o custo total, mas ndo o bastante para o milho nacional competir
com as importacdes. A liberalizacdo da cabotagem ndo parece exequivel a curto prazo e o
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transporte em grandes quantidades, por se s6, ndo reduz mais do que 10% do custo total de
transporte e exige a organizacdo dos comerciantes, tarefa que exige tempo e mudanca de
mentalidades. Assim sO nos resta uma reducdo administrativa dos precos, tendo em conta a
importancia politica do assunto, a necessidade de garantir o escoamento dos produtos do
Centro e Norte para motivar a producdo agricola e reduzir as importacdes. Por outro lado,
impor taxas aduaneiras na importacdo de milho da Africa de Sul ndo parece politicamente
correcto, tendo em conta o Protocolo da SADC.

Mas em que meios de transporte é possivel reduzir e em quanto é necessario reduzir?

Dos trés meios de transporte o que € mais caro € o rodoviario e ndo € passivel de reducédo
porque j& opera abaixo dos custos e a reducdo dos seus custos estd mais ligado a
problemética da reabilitacdo das estradas, cuja execucdo é de longo prazo. Resta-nos o
transporte ferroviario e maritimo: os custos sdo mais baixos e garantem o transporte de
grandes quantidades. Parece que a curto prazo é onde podemos actuar. Vamos supor o0 caso
mais critico: o transporte de Niassa para Maputo.

Tabela 34: Anélise de sensibilidade do transporte ferroviario e maritimo no preco de milho em Maputo

Preco de milho ao produtor 423 423 423 423 423 423 423
Preco de transporte

Rodoviéario (do Distrito aos CFM) 300 300 300 300 300 300 300

Ferroviario (de Cuamba a Nacala) 201 183 166 151 137 125 113

Maritimo (de Nacala a Maputo) 740 673 612 556 505 459 418
Margem (33%) 831 788 749 714 682 653 626
Preco ao consumidor (MZM/Kg) 2,495 2,366 2,250 2,144 2,048 1,960 1,880
Preco ao consumidor (USD/t) 156 148 141 134 128 122 118
Reducéo do preco de transporte fer e mar. 96% 87% 79% 72% 65% 59%

Para que o milho nacional seja competitivo, em termos de prego, sem baixar o preco ao
produtor nem as tarifas do transporte rodoviario e mantendo a margem de comercializagao
actual, é necessario reduzir o custo total do transporte ferroviario e maritimo® em 41%, ou
seja, baixar 0s precos actuais para 59%.

Sera possivel reduzir os custos de transporte ferroviario e maritimo em 41%?

O transporte ferroviario é feito exclusivamente pelos CFM. Na estrutura dos CFM o
transporte de produtos agricolas alimentares ndo constitui peso significativo. Por isso
achamos que é possivel a reducdo do preco para o transporte ferroviario de produtos
agricolas em 41% sem causar prejuizos consideraveis a empresa®.

2 Se considerarmos o transporte a partir da Beira a reduc&o é menor e é igual a 17%, isto &, o custo global do
transporte maritimo deve reduzir-se a 83% (tabela 58, em anexo).

%> Embora os CFM eventualmente aceitem reduzir o preco em 41%, para aumentar a sua carga, Ndo parece
que possam baixar mais para subsidiar outros transportadores.
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No transporte maritimo participam diversos agentes econdémicos entre eles os portos. O
frete propriamente dito (transporte maritimo de porto a porto) é praticado por diversas
empresas privadas, trabalhando sobre o ponto critico, isto €, sem grandes margens de
lucros e algumas operando com prejuizo. Por outro lado, o frete no sentido descendente ja
se encontra reduzido devido a falta de carga e o caso particular de milho ja se encontra de
certa forma subsidiado porque cobram uma tarifa especial de 400 USD/TEU enquanto
noutras mercadorias cobram as tarifas normais. Portanto, achamos que somente as tarifas
portuarios poderdo ser reduzidas. As tarifas portuarias afectam directamente as
mercadorias mas também afectam os fretes, isto é, a sua reducdo pode contribuir para a
reducdo dos fretes maritimos®.

Qual é o impacto da reducéo das taxas portuarias nos fretes maritimos?

A Navique realiza por ano cerca de 40 viagens, correspondentes a 120 escalas nos portos
nacionais. Cada escala custa aproximadamente 1.680 USD (Tabela 26):

120 x 1.680 = 201.600 USD
Uma redugéo em 50% dos custos de escala, significaria uma reducdo nos custos dos fretes
em cerca de USD 100.000 ao ano. Se considerarmos que a quantiadade de produtos a
transportar por ano € de cerca de 20.000 toneladas, equivalentes a 1.000 contentores de 20
pés, teremos que o desconto por contentor é de 100 USD, ou seja, 25% do frete actual
(100/400):
100.000 USD/1.000 TEU = 100 USD/TEU?
Qual é o impacto da reducéo das taxas portuarias no custo total de transporte maritimo?

A reducdo de 50% das taxas portudrias reduz os custos totais do transporte maritimo em
20%. A tabela seguinte ilustra o calculo do custo de transporte maritimo:

% As tarifas portuarias foram aumentadas em 40% em Novembro do presente ano, agravando os custos sem o
correspondente aumento dos fretes maritimos.

2 Um célculo semelhante, considerando a Mozline leva a um desconto superior porque esta empresa,
operando com navios superiores, tem custos de escala superiores. O desconto méaximo no caso da Mozline é
de 165 USD/TEU: [(150 escalas/ano x 2.200 USD/escala)/2 = 165 USD/TEU].
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Tabela 35: Impacto da reducdo das taxas maritimas nos custos de transporte

Custo actual Cenl Cen2
Descricédo MZM/TEU |USD/TEU |USD/TEU [USD/TEU
Frete 6,800,000, 425 325 325
Frete maritimo 6,400,000, 400 300 300
BAF 400,000 25 25 25
Taxas porto carga 4,288,720 268 226 218
Manuseamento 1,210,000 76 38 38
Estiva 140,020 9 4 4
Forklift 175,000 11 11 11
Transporte rodoviario 2,000,000, 125 125 125
Despacho 96,000 6 6 3
Conferéncia 167,700 10 10 5
Carregamento/Empacotamento 500,000, 31 31 31
Taxas porto maputo 3,688,600, 231 185 178
Manuseamento 729,000 46 23 23
Estiva 729,000 46 23 23
Forklift - - -
Transporte rodoviario 1,500,000 94 94 94
Despacho 70,600 4 4 2
Conferéncia 160,000 10 10 5
Descarga 500,000, 31 31 31
Total 14,777,320 924 736 720
Notas:

Cenl = Reducdo dos custos portuarios em 50%
Cenl = Reducdo dos custos portuarios e dos custos alfandegarios em 50%
Fonte: Navique e Mozline

4.2.1.6 Resumo das Medidas de Reducéo dos Custos de Transporte a Curto Prazo

Para conseguir competitividade na base do preco, é necessario reduzir os custos de
transporte em 41%, considerando que as transacgdes de milho estdo isentas do IVA. O
custo rodoviario ndo pode ser reduzido porque depende muito do estado das estradas, é
realizado maioritariamente pelo sector informal e opera abaixo dos custos. O transporte
ferroviario eventualmente poderia reduzir as tarifas considerando que o transporte de
produtos agricolas alimentares é marginal na sua estrutura. O frete maritimo pode reduzir
em 25% se todas as taxas portuarias da cabotagem forem reduzidas em 50%, o que parece
possivel dado que o manuseamento portuario nacional pesa somente 6% do movimento
total dos portos. Contudo, todas estas medidas ndo conseguem reduzir suficientemente o
custo de transporte, de modo a que a nossa produgdo possa competir com as importacoes.

Que fazer?

Tecnicamente, s6 um subsidio resolveria o problema. Mas, de quanto?
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As medidas anteriores conseguiram reduzir o custos total de transporte maritimo para 720
USD/TEU, ou seja, 36 USD/t (=576 MZM/KQg).

Tabela 36: Custos equivalentes a reducdo de 41% dos CFM e 50% dos portos

Preco de milho ao produtor 423
Preco de transporte

Rodoviéario (do Distrito aos CFM) 300

Ferroviario (de Cuamba a Nacala) 113

Maritimo (de Nacala a Maputo) 576
Margem (33%) 695
Preco ao consumidor (MZM/Kg) 2,107
Preco ao consumidor (USD/t) 131
Reducé&o do preco de transporte fer e mar. 84%

Para se atingir o preco de 120 USD/t é necessario um subsidio equivalente a 11 USD/t, ou
seja, 176 MZM/Kg.

A quem atribuir o subsidio?

A cadeia de comercializagdo de milho tem muitos intervenientes. Talvez o mais adequado,
por ser mais facil de controlar, sdo as moageiras, os grandes utilizadores finais e 0s que de
facto comparam os precos nacionais com as importagoes.

4.2.2 Longo Prazo

No longo prazo, prevemos 0s investimentos necessarios para a racionalizacdo total do
processo de transporte de cereais no pais. A primeira condicdo € conceber o transporte a
granel propriamente dito, isto €, de cereal ndo ensacado. Isto reduz o custo de transporte e
elimina o custo de embalagem. A discriminagdo exaustiva de accles necessarias para a
reducdo dos custos de transportes a longo prazo exige um trabalho especializado. Contudo,
de maneira meramente indicativa, referimos que sera necessario

reabilitar os portos e criar silos portuarios;

reabilitar as estradas terciarias e secundarias;

expandir as linhas férreas.

estancar a exportacgdo ilegal de cereais para 0s paises vizinhos.

Em suma, estabelecer um verdadeiro corredor Norte Sul.
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V  CONCLUSOES E RECOMENDACOES

51  Conclusbes
5.1.1 Ambiente Socio economico geral

Mogambique é dos paises mais pobres do mundo e, em particular, 0 mais pobre da regido
da SADC. Mais de metade da populagdo mocambicana vive em condi¢bes de pobreza
absoluta, sob o ponto de vista material, cultural e de vida em geral. Mas a pobreza nédo esta
igualmente distribuida pelas trés regides que compdem o pais. A cidade capital, situada na
regido Sul, apresenta indicadores de desenvolvimento equiparaveis aos dos paises de
desenvolvimento médio, enquanto o Centro e o Norte, regides mais populosas, apresentam
indices de pobreza extrema, dos maiores do planeta.

Existe um certo paralelismo entre a relagdo comercial existente entre as provincias e a
capital do pais e a relacdo prevalecente entre os paises subdesenvolvidos e o0s paises
desenvolvidos:

e As areas rurais, principalmente, das provincias do Centro e do Norte sdo ricas em
recursos naturais e produzem matérias primas e produtos primarios que vendem aos
centros urbanos cuja riqueza provém do comercio e de servicos;

e As provincias lutam para manter os precos reais dos seus produtos contra a
deterioracdo dos termos de troca, na sua relacdo comercial com os centros urbanos, de
onde adquirem os servicos e produtos manufacturados. Um exemplo dos servigos que
adquirem das capitais sdo os transportes utilizados para a venda dos seus produtos;

A politica macroecondémica consegue manter a inflacdo sob controle e o desenvolvimento
econdmico e social, medido pelo PIB e pelo IDH, crescente. O governo esta comprometido
com a reducéo da pobreza.

O sistema tributario influencia a comercializacdo agricola em dois sentidos: i) sobre a
mercadoria e ii) sobre os transportes. Sobre os produtos agricolas incide o IVA na
comercializacdo formal, isto é, sobre os armazenistas. Na exportacdo, embora esteja
previsto o reembolso, os comerciantes queixam-se da demora desse processo. Muitas vezes
pedem crédito para pagar o IVA e quando é reembolsado ndo cobre os custos financeiros.
Sobre os transportes, para além do IVA, existem muitas taxas que tém efeito especifico
sobre cada tipo de transporte: rodoviario, ferroviario e maritimo. Sobre o rodoviario
incidem as taxas de licenciamento e portagens; sobre 0s navios, as taxas portuarias,
alfandegarias, de migracdo, saude, ajuda a navegacao e outras. Os operadores formais tém
ainda que pagar a contribuicdo industrial que incide sobre os lucros. O conjunto dos
impostos sobre os transportes € complexo, a respectiva legislacdo é desactualizada e
encarece sobremaneira os custos de transporte em Mocambique, em particular, o transporte
rodoviario e o transporte maritimo.
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5.1.2 Circuito de comercializagdo

Verificam-se fluxos de produtos alimentares basicos dos distritos para as capitais
provinciais e um fluxo vertical de Norte para Sul. Portanto, o problema de transporte
nacional de produtos alimentares coloca-se a dois niveis: inter-distrital e inter-provincial.
Entre os distritos o transporte vulgarmente utilizado é o rodoviario e entre as provincias
participam todos os meios de transporte de superficie, isto é, rodoviario, ferroviario e
maritimo. O movimento dos cereais espelha os excedentes produzidos em cada distrito e
em cada provincia e as dificuldades de transporte entre os distritos e provincias e, em
particular, a situacdo das estradas.

Por outro lado, a regifo sul de Mocambique faz fronteira com a Africa de Sul que produz
e importa cereais e concorre com o Norte para o abastecimento particular de Maputo, para
além de eventuais importacdes provenientes de outros continentes: América do Norte para
0 caso de milho.

Os precos reais de milho apresentam um tendéncia decrescente, mantendo-se praticamente
constante a margem de Transaccdo entre 0s precos de Centro e 0s precos de Maputo: o
abaixamento dos precos de milho é devido & reducdo dos precos reais de producédo®®. A
apesar desta reducdo, devido ao elevado custo de transporte, ndo é possivel o milho do
Centro e Norte do pais concorrer com as importagdes.

5.1.3 Sector de transportes

Em geral, a politica nacional é favoravel ao desenvolvimento do sector de transportes no
pais e, para além do Protocolo da SADC, existem acordos bilaterais entre Mogambique e
0s paises vizinhos, no dominio de transportes. O aspecto mais importante dos acordos é o
estabelecimento de sistemas de transportes que proporcionem infra-estruturas e operagoes
eficientes, econdmicas e totalmente integradas. Contudo, apesar de o Protocolo da SADC
prever a livre circulagdo de pessoas e bens, a cabotagem carece de Acordos bilaterais e 0s
Acordos que Mocambique assinou com a Africa de Sul, Zimbabwe e Malawi, ndo prevém
a cabotagem, ou seja, os transportadores de um Estado Membro ndo sdo autorizados a
transportar mercadorias entre pontos situados no interior de outro Estado Membro. E
necessario ultrapassar este aspecto e implementar também a uniformizagdo das tarifas e
taxas de modo a tornar o mercado de transportes mais competitivo entre os paises. O
transporte rodoviario nacional e internacional encontra-se liberalizado. Contudo, as taxas
rodoviarias nacionais sdo superiores as taxas aplicadas pelos paises vizinhos, o que serve
de barreira a entrada de transportadores dos paises estrangeiros.

Do sistema de transportes de superficie aquele que tem maior participacdo € o ferroviario
com 77% do total da carga, seguido do rodoviario com 13% e o maritimo com 10%. O
crescimento de transporte de carga tem sido irregular ao longo dos Ultimos cinco anos
(1995/1999) e é fortemente influenciado pelos acontecimentos que surgem nos paises
vizinhos.

% para além dos precos reais, 0s precos nominais tém vindo a descer anualmente.
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Mais de metade (53%) das estradas nacionais sdo terciérias, isto €, em terra batida e com
circulacdo sazonal. As estradas principais correspondem a somente 16% e as restantes 31%
sdo consideradas secundarias. As estradas terciarias, em geral, ligam os distritos e as
estradas primarias e secundarias, as provincias. A infra-estrutura ferroviaria foi concebida
para servir a ligacdo do pais, a partir das trés regides, com o Hinterland. Deste modo
existem o CFM-Sul, o CFM-Centro e CFM-Norte. O primeiro liga Maputo a Africa de Sul,
Swazilandia e Zimbabwe. O segundo liga Beira ao Zimbabwe e o terceiro, Nampula ao
Malawi. As infra-estruturas basicas para o transporte maritimo sdo o0s portos. Em
Mogambique existem trés categorias de portos: primarios, secundarios e terciarios. Sao
portos principais os de Maputo, Beira e Nacala. Sdo secundarios os de Quelimane,
Inhambane e Pemba. Os portos primarios oferecem melhor servico e possuem maior
capacidade de recepcdo de navios, enquanto 0s secundarios apresentam muitas
dificuldades operacionais, menor produtividade e grande limitacdo tanto de receber navios
grandes como de maquinas para manuseamento de carga. Os portos terciarios estdo
praticamente todos fora de servico.

5.1.4 Custos de transportes

Ha que diferenciar entre o custo de transporte para 0 comerciante, que corresponde ao
preco que o transportador cobra pelo servigo, e 0 custo de transporte para o transportador,
que corresponde aos gastos do proprio transporte. A relagdo entre os dois ndo é linear e é
muito influenciado pelo mercado, pela intervencdo dos governos e pela capacidade dos
operadores de calcular os custos.

5.1.4.1 Tarifas

Dentro do pais, as tarifas dos transportadores rodoviarios nos distritos é feito pelo sector
informal por diversos meios de transporte como tractores, bicicletas, carrinhas e camides
de pequena capacidade até 10 toneladas; o preco € estabelecido por saco e por area.
Considerando as distancias méaximas entre o ponto de producdo e os mercados locais, as
tarifas unitarias, em geral, sdo inferiores aos precos praticados pelo sector formal, variando
de 400 a 3.333 MZM/t/Km (0,03 a 0,21 USD/t/Km). No transporte entre provincias, para
além do sector informal nacional participa a cabotagem ilegal de viaturas estrangeiras,
marginalizando o sector formal, cujas tarifas se situam entre 1.920 a 2.400 MZM/t/Km
(0,12 a 0,15 USD/t/Km), sendo o valor predominante de 0,12 USD/t/Km. O transporte
feito por transportadores nacionais em rotas internacionais é metade dos precos internos,
isto é, 960 MZM/t/Km (0,06 USD/t/Km). O transporte internacional, em zonas com
retorno garantido, o preco é metade daquela tarifa, isto é, 0,03 USD/t/Km.

As tabelas do transporte ferroviario sdo muito complexas e sdo estabelecidas para carga a
granel ou em contentores, conforme o produto, a distancia e a linha férrea. O preco médio
é de 0,05 USD/t/Km, para a carga contentorizada, e 0,03 USD/t/Km, para a carga a granel.
Portanto, em geral, 0os precos do transporte ferroviario situam-se a um terco dos precos do
transporte rodoviario formal, se as distancias a percorrer forem iguais. Por vezes, a
distancia a percorrer pelo comboio é maior, como no caso de Beira Maputo, em que a
distancia da linha férrea é 55% maior, mas o pre¢o do comboio continua inferior, situando
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a 46% do preco do transporte por camido. O transporte ferroviario apesar de ser mais
barato do que o transporte rodoviario formal é quase sempre preterido devido a problemas
de seguranca da carga, demora no transporte e pela concorréncia do transporte rodoviario
informal, que por vezes se apresenta mais competitivo. O servigco combinado, estabelecido
por acordo entre os CFM e as suas congéneres dos paises vizinhos, pratica tarifas que
variam de 0,025 a 0,035 USD/t/Km.

No transporte maritimo, o preco médio por contentor por viagem é de 800 USD no sentido
Sul-Norte e de 450 USD no sentido descendente. O pre¢co médio de um contentor para ida
e volta é de 625USD. Os prec¢os ndo séo feitos com base na distancia, mas de acordo com o
mercado e podem ser negociados conforme a quantidade, a perspectiva de negdcios futuros
e 0s outros factores subjectivos. Além disso, existem muitos factores “excepcionais” no
calculo do frete, o que faz das tarifas algo complexas. Para além do frete existem outros
custos no transporte maritimo, dos quais se destacam os gastos relacionados com as
autoridades maritimas, alfandegarias e com o manuseamento da carga. Estas despesas
correspondem a 54% partindo da zona Norte ou 58% partindo da zona Centro. Em
Maputo, foi estabelecido uma zona especial de contentores, sob a exploragdo da MIPS, que
em geral, pratica taxas mais elevadas. Devido a utilizacdo de navios pequenos, a falta de
mercadorias de retorno e aos elevados custos portuarios, € mais caro transportar para
Maputo cereais do Norte ou Centro de Mog¢ambique do que do Canada.

Em geral, os sistemas de transporte rodoviario e ferroviario oferecem um desconto de cerca
de 10% das tarifas normais para o transporte de grandes quantidades, em contrato
especifico.

O transporte maritimo € o mais barato e o transporte rodoviario, 0 mais caro, considerando
as actuais infraestruturas existentes. A grande vantagem do transporte rodoviario é a
confiabilidade, medida em termos de seguranca da mercadoria e da pontualidade do
transporte. Porquanto, em Mocambique os transportes maritimo e ferroviario sdo ainda
pouco fidveis, fazendo, preferir o transporte rodoviario apesar do seu elevado preco.

5.1.4.2 Custos

Os custos unitarios reduzem muito com o aumento da capacidade do camido, da distancia
percorrida por dia e da vida util da viatura. Estes factores estdo relacionados com o tipo de
estrada. Portanto, os custos sdo mais sensiveis ao estado da estrada do que a distancia
percorrida. Verifica-se que, em geral, 0s precos praticados ndo cobrem os custos globais e,
por vezes, nem sequer a totalidade dos custos varidveis, superando somente as despesas
pagas ao dia e o combustivel. S6 em casos raros cobrem a totalidade dos custos variaveis e
quase nunca os custos totais. Nesta condi¢bes a actividade de transporte de cereais s6 é
possivel se for combinada com o transporte de outras mercadorias que “pagam” mais. De
contrario, o que sofre € a manutencdo que nao é feita adequadamente, os pneus sdo usados
para além do prazo aconselhavel para a boa seguranca e quando o camido “morre” ndo se
acumulou o suficiente para a compra de outro, quer dizer ndo foi feita a devida
amortizacéo.
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Os custos de transporte dos CFM variam 0,03 a 0,06 USD/t/Km conforme a linha, o
produto e o facto de ser ou ndo contentorizado. O custo médio nacional ¢ de 0,048
USD/t/Km. As tarifas também oscilam nos mesmos limites 0 que faz pensar que a empresa
ndo tenha grandes margens, considerando a sua estrutura de custos. Uma das grandes
rubricas dos CFM é a amortizacdo do imobilizado, cuja razoabilidade € discutivel, se
tivermos em conta sua idade.

As empresas mocambicanas de transporte maritimo utilizam os navios alugados, cujo
valor, varia de 2.000 USD/dia a 5.000 USD/dia. Mas para além do aluguer do navio
existem outras despesas como combustivel, pagamento ao agente de navegacdo, gastos
relativos a carga e os custos de escala. Os custos de escala incluem os custos portuérios,
alfandegarios, ajudas a navegacgédo, migracédo, saude e outros. Em geral, os custos de escala
nos portos mogambicanos séo superiores aos custos equivalentes nos portos vizinhos. As
empresas de transporte maritimo apesar de taxas relativamente elevadas trabalham sobre o
ponto critico (break even point) devido ao baixo grau de utilizacdo dos navios e as
elevadas despesas de escala. Estas despesas sdo agravadas pela baixa produtividade dos
portos nacionais relativamente aos da Africa de Sul.

O preco de milho em Maputo é de 186 USD/t, mais de 50% mais caro que o milho
importado, cujo preco CIF varia de 100 a 120 USD/t. Do preco do milho nacional o
transporte equivale a 53% e em valor é praticamente igual ao preco do milho importado.
Quer dizer, mantendo a actual estrutura dos custos de transporte, 0 milho nacional tinha
que ser adquirido a custo nulo ao produtor e ao comerciante para poder competir com as
importacgoes.

A primeira medida a tomar para reduzir os custos de transporte é racionalizar as rotas de
modo a privilegiar o transporte ferroviario e maritimo que sdo mais baratos. Esta medida
reduz os custos mas ndo o bastante para garantir a competicdo com as importacoes.

O transporte em bloco afecta principalmente o transporte rodoviario e ferroviario pelo que
0 seu efeito no transporte global acaba reduzido. A liberalizacdo da cabotagem necessita de
uma ponderacgéo tendo em conta 0s riscos que comporta.

Para assegurar a competitividade do milho nacional, sem prejudicar ainda mais o produtor,
serd necessaria a intervencdo do Estado para:

e Reduzir as tarifas portuarias na cabotagem em 50%;
e Reduzir as tarifas dos CFM em 41% no transporte do milho; e
e Subsidiar o milho em 11 USD/t, no preco ao consumidor.

A reducdo das tarifas portuarias possibilita a reducéo do frete maritimo do milho em 25%.
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52  Recomendacdes

5.2.1 Curto Prazo

No curto prazo, é necessario racionalizar as rotas privilegiando o uso do transporte
maritimo e o transporte ferroviario que sdo mais baratos que o transporte rodoviério. Para
isto € necessario resolver os problemas operacionais e de seguranca que actualmente se
apresentam. Mas 0 mercado por si s6 ndo garante a competitividade do milho nacional em
relacdo as importacdes, devido aos elevados custos de transporte: € necessaria a
intervencdo do Estado para reduzir as tarifas portuarias e ferroviarias. A reducdo dos
precos vai aumentar a carga transportada e eventualmente compensar em parte a reducao
de receitas resultante da reducdo dos precos. As acc¢des concretas a implementar sao:

e Isentar o milho do IVA em todas as transagdes e no transporte;
e Reduzir as tarifas portuarias na cabotagem em 50%;

e Reduzir as tarifas dos CFM em 41% no transporte do milho; e
e Subsidiar o milho em 11 USD/t, no preco ao consumidor.

5.2.2 Longo Prazo

No longo prazo, prevemos 0s investimentos necessarios para a racionalizacdo total do
processo de transporte de cereais no pais. A primeira condicdo € conceber o transporte a
granel propriamente dito, isto €, de cereal ndo ensacado. Isto reduz o custo de transporte e
elimina o custo de embalagem. A discriminacdo exaustiva de accles necessarias para a
reducdo dos custos de transportes a longo prazo exige um trabalho especializado. Contudo,
de maneira meramente indicativa, referimos que serd necessario

e Reabilitar as estradas que ligam os distritos que produzem cereais as estradas
principais, as estagdes de caminhos de ferro e aos portos;

e Reabilitar os portos teriarios e secundarios de modo a aumentar a utilizacdo destes;

e Reabilitar as linhas férreas, em particular, a linha Mocuba Quelimane;

e Estudar a hipotese de liberalizar a cabotagem interna dos transportes rodoviarios e
dos transportes maritimos, nos corredores de desenvolvimento e nos portos
principais, respectivamente;

e Uniformizar as taxas e portagens dos transportes rodoviarios, ferroviarios e
maritimos, ao nivel da SADC,;

e Encorajar a organizacdo dos comerciantes de cereais de modo a comercializarem

“em bloco”. Um estudo detalhado sobre este assunto seria aconselhavel, de modo a

determinar a capacidade de nacional de armazenagem e a delinear a melhor forma

de organizacdo dos comerciantes;

Uniformizar a capacidade das estradas da SADC.

Reabilitar os portos e criar silos portuarios;

Expandir as linhas férreas.

Estancar a exportacéo ilegal de cereais para os paises vizinhos.
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A reabilitacdo das estradas, pontes e portos estd a ser realizada no ambito dos projectos
ROCS. O que é importante € compatibilizar estes projectos com a necessidade de resolver
o0s problemas de transporte de cereais, isto &, priorizar as zonas agricolas e as liga¢cbes com
o transporte ferroviario e maritimo.

Uma accado complementar para a reducdo dos custos de transporte € a utilizacdo de frotas
especiais para o transporte de produtos agricolas. Esta medida implica que os comerciantes
se organizem de modo a transportar, em conjunto, as quantidades que pretendam enviar
para Maputo. Em relacdo aos transportes maritimos existem muitas modalidades
contratuais para o transporte em grandes quantidades. A escolha da modalidade depende de
muitos factores, como o grau e tipo de organizacdo do cliente, isto é, se pode ou nao
assumir determinadas responsabilidades, que noutra modalidade, poderiam ser do
transportador. A organizacdo dos comerciantes € mais complexa tendo em conta a
experiéncia passada de Mocambique. Por outro lado, ndo existem comerciantes
especializados em comércio de cereais: cada um deles vende um pouco de tudo,
contribuindo para tal também a baixa producdo nacional. Contudo, devido as economias
que permite a organizacdo dos comerciantes € uma possibilidade a estudar.

Para além da racionalizacao e a utilizacdo do transporte em bloco, uma medida politica que
teria um grande alcance na reducdo dos custos seria a liberalizacdo da cabotagem interna,
isto é, a abertura do mercado interno a operadores internacionais, aumentando a
concorréncia. No transporte rodoviario, esta medida eliminaria a actual “cabotagem ilegal”
passando a haver concorréncia entre empresas e ndo entre as “boleias” e empresas. No
transporte maritimo, a entrada de transportadores estrangeiros faz prever maior
concorréncia e consequente reducdo de precos. Seria conveniente um estudo especifico
sobre esta medida tendo em conta os riscos que comporta na garantia de transporte interno.
A livre circulacdo de mercadorias esta prevista no protocolo da SADC, mas tem sido
adiada a sua implementacdo, ndo estando resolvida nos protocolos bilaterais que
Mocambique assinou com os paises vizinhos, o que contribui para a elevacdo dos custos de
transporte, por falta de concorréncia e por limitacdo do mercado. De igual modo esta
prevista a uniformizacdo das taxas, mas também ainda ndo foi implementada.

A privatizacdo da gestdo da empresa Portos e Caminhos de Ferro faz prever aumento da
eficiéncia, mas n4o a reducéo dos precos a curto prazo®.

Em suma, estabelecer um verdadeiro corredor Norte Sul.

2 A privatizacdo de zonas do porto de Maputo e do porto da Beira aumentou as taxas nessas zonas e a
produtividade ainda ndo compensa 0 aumento dos precos.
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VI - ANEXOS
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6.1

Termos de Referéncia

Para além dos objectivos gerais, os termos de referéncia definidos pela FAO/DNCI séo:

a) Termos especificos

Obter uma actualizagdo dos custos de transporte de produtos agricolas nas maiores
rotas de transporte no pais, quer dizer, transporte rodoviario, ferroviario e maritimo.

Obter uma andlise concisa entre os varios meios de transporte para as maiores rotas.

Identificar todas as componentes a serem consideradas no célculo dos custos de
transportes, isto é, todos os custos relacionados com manuseamento, estiva,
administracéo, taxas, seguros, alfandega, “back-haulage”®, aluguer de contentores,
etc. e 0 peso relativo destas componentes nos custos globais.

Analisar especificamente 0 impacto de taxas e custos administrativos sobre o0s
custos de varios meios de transportes e avaliar os efeitos de uma redugdo e ou
eliminacdo de tais custos sobre 0s custos de transporte para varios participantes no
sistema de comercializag&o agricola.

Identificar os factores principais que incidem nos custos de transporte, por cada
meio de transporte, tanto do ponto de vista da oferta pelas companhias
transportadoras, como do ponto de vista da procura pelos utilizadores.

Analisar as condicOes que permitirdo reduzir os custos de transporte por cada meio
de transporte.

Identificar e analisar os planos de desenvolvimento e investimento que se pretende
realizar a curto e médio prazo, por cada sector de transporte para melhorar a
eficiéncia e eficacia destes e avaliar o possivel impacto sobre os custos de
transporte e a utilizagdo deste no futuro préximo.

Verificar as possibilidades que existem em termos de criar mecanismos de
colaboragédo entre companhias privadas quanto a utilizacdo de meios de transporte
(‘chartered’ barcos, comboio ‘bloque’, etc.).

Identificar as medidas que podem ser tomadas pelo Estado para reduzir os custos de
transporte a curto e médio prazo.

Fazer recomendacOes e propor um plano de ac¢des que especifique todas aquelas
medidas que podem ser tomadas a curto e médio prazo para reduzir os custos de
transporte. Quantificar as possiveis vantagens associadas com aquelas medidas e

% Nota do Consultor: Carga de retorno
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indicar as instituicbes publicas e ou privadas que poderiam assumir a
responsabilidade para implementar as mesmas.

b) O estudo tem que incluir como minimo as seguintes maiores rotas de transporte:
e Todas as principais linhas ferroviarias operacionais;

e A cabotagem entre os portos de Pemba, Nacala, Quelimane, Beira, Inhambane,
Maputo e os principais portos na Africa de Sul.

e O transporte (rodoviario, ferrovidrio e maritimo se for o caso) entre todas as
capitais provinciais e entre estas e 0s paises vizinhos.

e O transporte (rodoviario, ferrovidrio e maritimo se for o caso) entre todas as
capitais provinciais mocambicanas e todas as capitais dos paises vizinhos e 0s
portos mogambicanos mais proximos.

c) O estudo tem que proporcionar calculos reais dos custos FOB nos principais portos
mog¢ambicanos de um numero de produtos agricolas destinados a exportacdo e com
origem nas varias capitais provinciais, na base do preco médio de cada produto naquela
capital.

d) Tanto quanto possivel, o estudo tem que fazer também uma comparacédo entre as varias
componentes dos custos de transporte, por cada meio de transporte, entre Mogcambique
e 0s paises vizinhos, nomeadamente Africa do Sul, Zimbabwe, Zambia, Malawi e
Tanzania.

6.2  Estudos Anteriores sobre Transportes em Mocambique

Para a reabilitacdo do sector de transportes foram feitos diversos trabalhos, desde o fim da
guerra, dos quais destacamos 0s seguintes:

First roads and coastal shipping project, The World Bank, 1992

The Challenge for Coastal Shipping in Mozambique, USAID, 1996

Environmental studies for the road transport sector, Abt, 1998

Transport and Communications Integration Study for Southern Africa, SACG,
1998

6.2.1 First Roads and Coastal Shipping Project

First roads and coastal shipping project é um relatorio baseado nos resultados de uma
missao de consultores que visitaram Mocambique de Setembro a Outubro de 1991 que
desenharam o projecto ROCS para o Ministério dos Transportes e Comunicagoes,
Construcdo e Aguas e Plano e Financas. O Orcamento do projecto é de cerca de US$74.3
milhdes e é co-financiado pela AfDB, BADEA, DANIDA, EC, Franca, FINNIDA,
Alemanha, NORAD, RSA, SDC, ASDI, Espanha, UNDP, UNCDF e USAID. A
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justificagdo basica do ROCS foi 0 melhoramento do acesso as areas agricolas primarias e a
reducdo dos custos de transporte, dois factores sem os quais 0 Programa de Reabilitacdo
Econdmica e Social (PRES) ndo é sustentavel. Os objectivos primarios do projecto sdo:

Desenvolver a capacidade institucional do Ministério as Obras Publicas e
Ministério dos Transportes e Comunicagdes, nas areas de planificacao e supervisdo
da reabilitacdo e manutencdo das estradas e desenvolvimento eficiente dos portos
tercidrios que servem os distritos prioritarios;

Implementar politicas de reformas nos sub-sectores de transporte rodoviario de
carga e transporte maritimo de carga fundamentais para o desenvolvimento agricola
previsto no Programa do Governo nos Distritos Prioritarios;

Em particular, o ROCS I tinha como objectivo dar assisténcia a longo prazo da IDA
(Associacao do Desenvolvimento Internacional) ao Governo no desenvolvimento
da capacidade institucional e de gestdo; na politica e regulamentacdo requeridas
para uma implementacdo com sucesso e no suporte dos melhoramento dos
transportes através deste e de outros futuros projectos.

O projecto consistia

iv)

Vi)

Na assisténcia técnica as instituigdes governamentais ligadas a marinha que iriam
orientar e assistir a implementacdo deste e doutros dois ROCS seguintes (que
incluiam o projecto geral de gestdo, reforma da politica e regulamentacao,
facilitacdo do envolvimento do sector privado e desenvolvimento e preparacdo das
fases subsequentes de um programa a longo prazo de melhoramento do transporte
rodoviario e maritimo);

No programa de formacéo para o pessoal do transporte rodoviario e maritimo;

Nos estudos e implementacdo das recomendacbes para a reforma de politica e
regulamentacdo do financiamento aos transportadores rodoviarios de carga;
investimento nos portos; desenho final e preparacdo de concursos de reabilitacao de
1.800 Km de estradas primérias e prioritarias e 12% da rede rodoviéria secundaria
estimada em 21.000 Km, nos distritos considerados prioritarios.

Os beneficios esperados do ROCS eram, a curto e longo prazo, melhoramento da
capacidade institucional e reforma da politica e regulamentacdo, factores necessarios para
uma reabilitagdo massiva e melhoramento eficiente do sector de transporte necessario para
a recuperacdo da producdo agricola, aumento do emprego e reducdo dos custos dos
alimentos, alivio da pobreza e aumento das exportacfes e reducdo da carga financeira
sobre o Estado.
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6.2.2 The Challenge for Coastal Shipping in Mozambique

1.

Este relatério contém as mais importantes conclusdes do estudo do grupo do
presente estado do transporte maritimo costeiro (cabotagem) em Mocambique e as
avaliacdes do futuro do sector.

Enquanto o transporte maritimo de cabotagem jogou um importante papel antes de
1974 e durante a guerra, o volume de carga transportada através da costa reduziu
drasticamente durante os Ultimos dois ou trés anos. NAVIQUE, que dominou a
costa, atravessou um periodo de agudizacdo dos problemas financeiros, queda de
actividade, e as tentativas de privatizar a empresa tém vindo a falhar. As
autoridades tém tentado atrair outras companhias para 0 comércio, mas com
modestos resultados.

Com o melhoramento das estradas, o transporte maritimo da costa perdeu a Unica
posicdo que gozou durante a guerra. Analises dos custos do transporte maritimo
costeiro e do transporte rodoviario mostra, contudo, que o transporte maritimo de
cabotagem poderia vir a recuperar a quota de mercado.

A competitividade do transporte maritimo da costa depende, em particular, da
habilidade do sector de organizar um linha semanal regular entre os mais
importantes portos, e de mais factores particulares como a reducdo dos excessivos
custo de estiva para Maputo, abolicdo dos procedimentos alfandegarios, aumento
do ritmo de manuseamento de carga, e estabelecimento de tarifas de frete adaptadas
a procura.

A cabotagem € ainda reservada aos navios com bandeira mogambicana. Grandes
mudancas estdo a ser introduzidas autorizando companhias mogcambicanas alugar
navios estrangeiros. Companhias mogambicanas serdo capazes de alugar “slots” ou
“espacos” em barcos estrangeiros movendo-se entre portos mogambicanos.

Com a liberalizacdo do transporte maritimo de cabotagem, o interesse de investir
no sector aumenta e muitos operadores poderdo envolver-se. Novas companhias
mocambicanas que vao entrar e 0s presentes operadores poderdo ser encorajados a
coordenar os seus esforcos de modo a providenciar um regular servigo semanal.

Grandes impedimentos ao desenvolvimento estdo a ser removidos; Outros
continuam, representando um desafio aos operadores do sector. Um eficiente
servico de cabotagem contribuird para a seguranca alimentar e para o0
desenvolvimento econémico de Mocambique.

No curto prazo, as actividades de transporte de cabotagem esperam um
levantamento dos seus presentes baixos niveis, enquanto no longo prazo as
perspectivas sdo mais incertas. Espera-se um rapido crescimento da quota da carga
proveniente do norte do pais contentorizada.

70



CUSTOS DE TRANSPORTE NA COMERCIALIZAGAO AGRICOLA EM MOGCAMBIQUE

9. Perspectivas da cabotagem regional sdo promissoras, mas necessitam de
investigacao posterior.

10. A cabotagem nao é mais uma area prioritaria para a assisténcia ao desenvolvimento
de Estado para Estado, mas doadores podem suportar projectos iniciados por
empresas privadas.

6.2.3 Environmental Studies for the Road Transport Sector

Environmental studies for the road transport sector é um relatorio que descreve a situacao
dos transportes rodoviarios em Mogambique, aspectos financeiros que afectam o sector e a
identificacdo das vias de desenvolvimento dos respectivos servicos de apoio. Os aspectos
relevantes preconizados no estudo sdo:

. Melhoria da monitorizacdo dos regulamentos comerciais existentes;

. Melhoria do rendimento e promocao da competitividade na indUstria transportadora
nacional e regional,

. Elevacdo dos padrdes de formagdo dos gestores e pessoal técnico na inddstria
transportadora;

6.2.4 Transport and Communications Integration Study for Southern Africa

Os paises da SADC reconhecem a necessidade de mudarem de uma economia controlada
pelo estado para uma economia aberta. Consequentemente, as barreiras comerciais e ao
desenvolvimento do sector privado tem estado a ser removidas. E neste contexto que se
enquadra a reforma do sector de transportes e comunicacoes.

A regido € rica em infra-estrutura e capacidade adequada de transporte de superficie apesar
da seu inadequado estado de manutencdo. O sistema de telecomunica¢Ges melhorou muito
nos Ultimos anos, mas a capacidade das redes nacional e regional é inadequada. Por isso,
ha necessidade de mudancas estruturais no ambito do protocolo da SADC sobre
transportes, comunicacgdes e meteorologia que ja foi aceite pelos paises membros.

No concernente a manutencéo de estradas, gestdo das empresas de caminhos de ferro, ao
transporte maritimo e telecomunicac@es, sdo necessarias mudancas na organizacdo, gestéo
e financiamento. Assim, a maioria dos paises aceitaram o envolvimento do sector privado,
programas de fortalecimento institucional do sector e, paralelamente estdo sendo
removidas restricdes no transporte rodoviario, ferroviario e maritimo bem como um
grande investimento tem sido feito para alargar e modernizar a rede de telecomunicacdes.

O programa regional de accdes politicas € dividido em 13 componentes dos quais 12 sdo
componentes nacionais e um referente a acgbes regionais conjuntas ligada ao
fortalecimento da SATCC- TU para garantir a consisténcia e a harmonia dos programas
nacionais.
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As componentes nacionais envolvem accOes legislativas, regulatdrias e institucionais
requeridas para implementar a estratégia regional a nivel nacional.

6.3  Viagens Realizadas no Ambito do Presente Estudo
Para a recolha de dados foi necessario visitar os portos, as empresas de transporte e as

terminais dos caminhos de ferro. Assim, foram visitadas praticamente todas as provincias
do pais, em trés viagens assim programadas:

Trajecto Meio a usar Partida regresso
Zona Sul Carro 07/8 10/8
Zona Centro Avido e carro 14/8 23/8
Zona Norte Avido e carro 18/8 01/9

A primeira viagem a Zona Sul foi feita de carro e resumiu-se a visita a provincia de
Inhambane, onde foram contactadas as Direc¢Ges Provinciais seguintes: Industria e
Comercio; Agricultura e Desenvolvimento Rural; Transportes e Comunicagfes; e Salde.
Também foram contactadas as seguintes institui¢fes: porto, administracdo maritima, ICM
em Maxixe e transportadores, além de uma visita ao mercado. Para além da recolha de
dados, a visita a Inhambane, sendo um mercado pequeno, serviu para testar os inquéritos
previamente preparados.

A viagem a zona centro iniciou em Quelimane, onde contactdmos com o Governador da
provincia e, como em Inhambane, as direc¢bes provinciais de Industria e Comércio,
Agricultura e Desenvolvimento Rural, Obras Publicas, Transportes e Comunicages.
Foram contactadas 0s seguintes organismos: Associacdo Comercial, Associacdo dos
transportadores, porto e caminhos de ferro além de visitas aos mercados. Seguimos depois
por estrada, de Quelimane até Mocuba e daqui até Milange, na fronteira com o Malawi. Ao
longo do caminho, nos locais de concentracdo, fomos entrevistando comerciantes e
transportadores sobre 0s precos e custos de transporte de produtos agricolas; sobre os
locais de compra dos produtos e sobre os pontos de venda. Particular atengéo foi dedicada
ao movimento dos cereais na fronteira com o Malawi, tanto do lado de Milange, como do
lado de Zobwe. Em Tete contactdmos com as estruturas equivalentes e seguimos para
Manica, onde efectuamos um trabalho semelhante ao realizado na Zambézia. Em Chimoio,
estudamos o transporte ferroviério, tanto nacional como internacional (Zimbabweano).
Finalmente, fomos a Sofala, onde terminamos a visita, contactando com o0 mesmo tipo de
organismos. Aqui também particular atencdo foi dedicada aos custos de transporte dos
caminhos de ferro.

A viagem a zona norte resumiu-se as provincias de Nampula e Cabo Delgado, onde foram
estudados os problemas de circulagdo do milho, os custos portudrios e de transporte
maritimo e rodoviario. Em Nacala, foi particularmente estudado o custo de movimentacao
dos contentores e em Pemba 0s custos de provimento de um navio, em entrevista com 0
Comandante do Nikit.

72



CUSTOS DE TRANSPORTE NA COMERCIALIZAGAO AGRICOLA EM MOGCAMBIQUE

A recolha de dados na cidade de Maputo foi feita no Ministério dos Transporte e
ComunicacBes, Ministério da Industria e Comercio, Ministério da Agricultura e
Desenvolvimento Rural e Ministério do Plano de Financas. Além dos Ministérios foram
contactadas as empresas de transporte maritimo (ou seus agentes) para a recolha de dados
sobre as tarifas praticadas e 0s custos internos, a produtividade e os problemas que
enfrentam dentro da empresa e no relacionamento com outros operadores entre 0s quais 0
Estado. As empresas consultadas foram a Manica, a Navique e a Mozline.

As empresas de transporte rodoviario seleccionadas, com sede em Maputo, foram
contactadas para avaliar a sua estrutura de custos e os seus precos. Os problemas de
relacionamento com outros operadores entre 0s quais o Estado. Para obter dados
estatisticos contactamos o0 INAV e a Direc¢cdo Nacional de Transportes Rodoviarios.

Foi também contactada a empresa Portos e Caminhos de Ferro de Mogambique E. E., tanto
ao nivel da sua sede em Maputo, como nas direc¢Bes regionais Centro, na Beira, e Norte,
em Nampula, para a obtencdo dos dados relativos a operagdo nos portos e no transporte
ferroviério.

6.4  Ambiente Socio Econdmico Geral de Mogambique

Mocambique esta numa fase de crescimento econdémico caracterizado por um ambiente de
mudancas no comportamento de varios indicadores macroeconémicos. A tabela seguinte
apresenta alguns indicadores seleccionados:

Tabela 37 — Indicadores macroecondmicos seleccionados

Indicador 1994 1995 1996 1997 1998 1999
IDH 0281 0281 0254 0271 0282 0341
PIB per capita (USD) 94.5 954  109.7 2129 2369 2416
Taxa de inflacdo 70.2 56.9 16.3 5.8 (1.3) a)
Taxa de Cambio Médio anual Délar/Metical  5,918.1 8,890.0 11,140.0 11,395.0 11,853.0 12,673.3
Populacdo (10°) 15.5 15.8 16.2 16.5 16.9 17.2
Saldo da Balanca Comercial (10° USD) (7315) (552.7) (556.5) (530.2) (527.7) (902.9)

a) A partir de 1999 o INE iniciou a indexagdo deste indicador na base de Dezembro de 1998=100.
Fonte : INE

6.4.1 Desenvolvimento e Pobreza Humana em Mogcambicana

Mogambique é considerado um dos paises mais pobres do mundo. Segundo a classificacao
do Programa das Nagbes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD) o Indice de
Desenvolvimento Humano (IDH) do pais, em 1998, foi de 0,341 e encontra-se em 168°
lugar numa lista de 174 paises, portanto, na faixa dos paises com IDH baixo. Ao nivel da
regido da SADC, Mogambique apresenta o IDH mais baixo e o indice de Pobreza Humana
(IPH) mais elevado.
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Gréfico 11: IPH e IDH em Mocambique, em 1997
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Porém, a pobreza ndo esta igualmente distribuida no pais: ela vai aumentando do Sul para
0 Norte (vide mapa em anexo). Enquanto a cidade de Maputo tinha em 1998 um IDH de
0,605, portanto, um nivel de desenvolvimento médio, equiparavel ao IDH do Botswana,
Egipto e Argélia, a Zambézia apresentava um IDH de 0,176, equiparavel ao dos paises
mais pobres do planeta, como a Etidpia, Serra Leoa e Niger. Curiosamente, a Zambézia é
considerada uma das provincias mais ricas do pais em termos de recursos naturais e
Maputo, das mais pobres. E que mais de 60% do PIB da Zambézia é proveniente da
agricultura engquanto na cidade de Maputo, cerca de 85% do PIB é proveniente do
comercio e servicos. Isto faz com que exista a tendéncia de um fluxo dos produtos
agricolas do Norte (onde sdo produzidos) para o Sul (onde existe mercado).

Um dos componentes do IDH ¢é o PIB. Com a implementagdo do programa de reabilitacéo
econdmica, sob os auspicios do Banco Mundial e do Fundo Monetério Internacional, o PIB
per capita, depois de uma fase de estagnacdo e declinio desde o inicio dos anos 80 até
meados da presente década, a partir de 1996, teve a seguinte evolucdo: 109.7, 212.9, 236.9
e 241.6 USD, ou seja um aumento de 94% em 1997, 11%, em 1998, 2% em 1999 (INE
1998/99)*. A agricultura contribui com 27% para o PIB e os servigos com 49%. Grande
parte dos servi¢os correspondem aos transportes, dos quais se destacam 0s portos e
caminhos de ferro.

%1 A subida do PIBpc de 1996 a 1997 deve-se em parte ao ajuste da populagdo realizado em 1997. A
estimativa anterior era de 18.000 mil habitantes e depois do censo a estimativa é de 16.543 mil habitantes.
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Em 1998 o PIB de Mogambique foi de USD 3,9 bilides, para os quais a regido Norte
contribuiu com 21%, a regido Centro com 31% e o Sul com 48%. A contribui¢édo do sector
de transportes e comunicacgdes no PIB nacional foi de 12%, 14% e 10%, em 1996, 1997 e
1998, respectivamente.

O PIB real per capita de Mocambique aumentou de USD 94,5 em 1994 para USD 241,6
em 1999. Contudo, o PIB real per capita da cidade de Maputo aumentou de USD 879 em
1996 para USD 1.340 em 1998. Portanto, o PIB da cidade de Maputo é seis vezes maior do
que a média nacional e 11 a 12 vezes maior do que o PIB de provincias como a Zambézia,
Tete, Manica e Niassa. O PIB per capita da cidade de Maputo é equiparavel ao dos paises
como Marrocos, Irdo ou Bulgéaria. O PIB per capita por provincias consta na Tabela
seguinte.

A tabela seguinte pde em paralelo o indice da pobreza humana (IPH), a incidéncia da
pobreza humana(P0), o indice de desenvolvimento humano (IDH) e o produto interno
bruto per capita (PIBpc), por provincias. Os dois primeiros indices mostram que mais de
50% da populagdo mocambicana vive em condi¢des de pobreza absoluta, sob o ponto de
vista material, cultural e de vida em geral. Em Mogambique, em geral, o PO é superior ao
IPH tanto ao nivel nacional como ao nivel das provincias.

Tabela 38: indice de Pobreza Humana (IPH), Incidéncia da Pobreza Humana (P0), indice
de Desenvolvimento Humano (IDH) e PIB per capita, em Mocambique, 1997

IPH (%) PO (%) IDH PIB pc (USD)
Cidade de Maputo 21.1 47.8 0.583 1228
Maputo 37.3 65.6 0.377 141
Gaza 49.1 64.7 0.308 133
Inhambane 51.7 82.6 0.310 156
Sul 39.8 65.3 0.422 405
Manica 57.5 62.6 0.260 135
Sofala 55.2 87.9 0.286 268
Tete 62.1 82.3 0.228 110
Zambézia 65.3 68.1 0.179 110
Centro 60.0 73.8 0.239 146
Niassa 61.6 61.6 0.214 111
Cabo Delgado 67.8 57.4 0.194 136
Nampula 63.6 68.9 0.206 151
Norte 64.3 66.3 0.208 141
Mocambique 56.8 69.4 0.271 210

NB: Enquanto o PO e o PIB pc medem a pobreza e a producdo em termos materiais, o IPH
e 0 IDH s&o indicadores mais sociais.
Fonte: PNUD, 1999

75



CUSTOS DE TRANSPORTE NA COMERCIALIZAGAO AGRICOLA EM MOGCAMBIQUE

A coluna sobre a incidéncia da pobreza absoluta apresenta trés provincias — Sofala, Tete e
Inhambane — com niveis de pobreza absoluta acima de 80%. Na coluna do IPH todas as
provincias do Centro e Norte, com excepc¢do de Manica e Sofala, apresentam indices de
pobreza humana superiores a 60%.

O PO mede a propor¢do da populacdo abaixo da linha de pobreza. A linha de pobreza
nacional considerada, neste caso, é equivalente a um consumo anual de 170 USD per
capita. Sendo o PO de 69,4% significa que mais de dois ter¢os da popula¢cdo mogcambicana
vive abaixo da linha de pobreza absoluta. A linha de pobreza reflecte a soma das linhas de
pobreza alimentar e ndo alimentar ajustada as diferencas regionais no custo de vida e
precos ao consumidor. Portanto, a linha de pobreza varia de provincia para provincia. Por
exemplo, uma pessoa gque vive em Maputo precisa de gastar 2,5 vezes mais no consumo
diario do que uma outra pessoa que more na zona rural de Nampula.

O IPH concentra-se na privagédo de trés dimensdes essenciais da vida humana, reflectidas
também no IDH: longevidade, conhecimento e um padrdo de vida digno. A longevidade ¢
representada pelo nimero de pessoas que ndo devem ultrapassar a idade de 40 anos; o
conhecimento, pelo numero de adultos analfabetos; o padréo de vida, por um composto de
trés variaveis: a percentagem sem acesso a agua potavel, a percentagem de pessoas sem
acesso aos servicos de salde e a percentagem de criangas menores de cinco anos com peso
deficiente.

Gréfico 12: Duas dimensdes complementares da pobreza em Mogambique, 1997
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6.4.2 Inflacéo

A inflacdo, em geral, diminui o poder de compra da populacéo e afecta a economia do pais.
Nos ultimos anos, este indicador tem vindo a diminuir significativamente como
consequéncia directa da politica restritiva do Governo e da estabilizacdo social conseguida
depois das primeiras eleicdes multipartidarias de 1994: de um nivel de 70% atingido nesse
ano, a inflacdo, em 1997, reduziu-se para 5,8% e em 1998 tornou-se negativa (-1,3%); a
inflacdo acumulada de 1999 é de 4,8%. O indice de precos ao consumidor (IPC) teve a
seguinte evolucdo: 193.2, 190.7 e 199.9 para os anos de 1997 a 1999, respectivamente,
considerando como base Dezembro de 1994 (INE 1999).

O combate a inflacédo é feito através das politicas monetéria e fiscal. No &mbito da politica
monetaria o instrumento principal que é utilizado € a restricdo do crédito tanto para o
Estado como para a economia. Contudo, ao nivel da economia o Governo considera
importante “assegurar a canalizacdo de crédito para os sectores que podem proporcionar
um crescimento mais rapido da economia, com uma necessidade de capital menor e que
geram mais emprego, tais como a pequena empresa agricola ou industrial e os servicos de
apoio & comercializacdo do sector familiar”; ao nivel da politica fiscal merecem “especial
atencdo do Governo as acgdes de apoio a comercializagao agricola, estradas rurais, pontes
e pequenos portos de escoamentos de produtos” (Boletim da Republica 18/95).

6.4.3 Populacéo

A populacdo mogambicana cresceu 40% nos ultimos 18 anos, tendo atingido 16.9 milhdes
de habitantes neste ultimo ano, contra 12,1 milhdes registados no censo de 1980. A
populacdo economicamente activa (PEA)* foi estimada em 5,9 milhGes em 1997,
equivalente a 69,7% da populacdo com 15 anos e mais, dos quais 81% na agricultura. A
maior parte da PEA é constituida por mulheres (52%). A taxa média de crescimento da
populacdo é avaliada em 2,26% ao ano (INE 1997).

A populacdo ndo se encontra distribuida uniformemente pelo pais: as provincias com
maior nimero de habitantes sdo Zambézia e Nampula, cada uma com 19% da populacao
total. As restantes provincias possuem entre 5% e 9%.

Em cada provincia a densidade populacional aumenta nas cidades, vilas e localidades,
embora, no global a populagdo urbana corresponda a menos de 30% da populacéo total (a
distribuicdo da populacdo por distritos consta em anexo).

%2 A populagdo economicamente activa (PEA) é o conjunto de pessoas em idade de trabalhar, de ambos os
sexos, que constituem a mao de obra disponivel para a producéo de bens e servi¢os. Segundo recomendaces
internacionais, a PEA € considerada como a populacdo que participa na actividade econémica e que tenha 15
anos de idade e mais. Em Mocambique grande parte das criangas entre 7 e 14 anos trabalham. Se incluirmos
esta faixa etaria, a PEA passa para 62% da populagdo abrangidal (INE 1997)
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6.4.4 Balanca Comercial e Balanga de Servigos

O défice da balanca comercial registou um forte declinio de 1994 a 1995 em 36.4% a favor
da exportacdes e da producdo nacional. A partir deste ano até 1999 o saldo teve o seguinte
comportamento: -552.7, -556.5, -530.2, -620.1 e -902.9 milhdes de dolares americanos. As
importacdes de cereais tém muito peso na balanca comercial, pelo que o aumento da
producdo nacional podera contribuir para a melhoria da balanca, tanto pela substituicdo das
importacdes como pelo incremento das exportacdes.

A balanca de servigos apresenta uma evolucdo similar, registando os seguintes valores de
1994 a 1999: -162.7, -127.3, -85.3, -78.6, -176.3 e —190.8 milhdes de dolares americanos.
O sector de transportes correspondeu a cerca de 18% das receitas de servicos de 1995 a
1998 e 28% em 1999.

6.4.5 Sistema Tributario

As imposicdes fiscais que afectam a producdo de cereais, em Mocambique, sdo o0s
impostos directos e aquelas que afectam a comercializacdo s@o os impostos indirectos; as
importagOes sdo sujeitas aos direitos aduaneiros:

e Os impostos directos sdo a contribuicdo industrial, que recai sobre os lucros,
sendo a taxa de 35% (Dec. 68/98), o imposto complementar que recai sobre as
mais valias e os dividendos e o imposto de rendimento no trabalho, que é
aplicado sobre os trabalhadores - atinge uma percentagem maxima de 30% para
0s niveis mais altos (Dec. 3/87).

e Os indirectos sdo o imposto sobre o valor acrescentado (IVA), cuja taxa geral é de
17% e o imposto de consumo de que sao isentos todos 0s cereais e seus derivados.
O servico de transporte quando exercido dentro do pais paga o IVA e quando
exercido para fora do pais esta isento deste imposto.

e A taxa de direitos aduaneiros nas importagdes do milho é de 2,5% e nas
exportacGes zero. No primeiro caso ha que adicionar 1% da taxa de servigos
aduaneiros (Dec. 30/99).

6.4.6 Programa Geral do Governo

Para a erradicacdo da pobreza, o Governo estabeleceu como meta a atingir, entre 2000 e
2004, um crescimento economico sustentado, com taxas de crescimento anual do PIB de
7% a 8 % e erradicar a pobreza absoluta em 30% a 50% na década 2000 a 2010. Para
combater a pobreza, 0 Governo define como principais linhas, entre outras:

e O aumento da produtividade do sector agricola familiar, essencialmente nas regiGes
de elevado potencial agro-ecoldgico;
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e O desenvolvimento de infra-estruturas econdémicas que promovam O
desenvolvimento rural.

Neste sentido, o Governo define como uma das suas prioridades o aperfeigoamento e
expansdo das redes de comercializacdo, extensdo e assisténcia a producdo e
desenvolvimento agrario, com énfase nas ac¢fes conducentes ao aumento da produtividade
e escoamento dos produtos. Na area de transportes o Governo prioriza as seguintes accoes:

e Melhorar as condi¢fes e meios para a continuacdo da recuperacao e reabilitacdo das
infra-estruturas que asseguram a circulacdo de mercadorias, com prioridade para as
areas rurais;

e Adequar as politicas financeiras, fiscais e de investimento ao nivel dos operadores
publicos, municipais e privados, de modo a permitir a renovacdo e aumento da
capacidade de transporte rodoviario, ferroviario e maritimo de passageiros e de
carga.

e Desenvolver politicas financeiras, fiscais, de investimento e mecanismos juridicos
que contribuam para a renovacao, aumento do transporte maritimo de travessia e de
cabotagem;

e Continuar a promover o envolvimento do sector privado na revitalizagcdo e
reestruturacdo dos portos e caminhos de ferro de Mog¢ambique de modo a torna-lo
mais eficiente, rentavel e competitivo no contexto regional da SADC;

e Reforcar os mecanismos de negociagdo de modo a promover o funcionamento a
médio prazo dos corredores de desenvolvimento de Mtwara, Nacala, Beira e
Maputo.

6.4.7 Aspectos Relevantes do Ambiente Socio-Economico Geral

Mogambique é dos paises mais pobres do mundo e, em particular, 0 mais pobre da regido
da SADC. Mais de metade da populagdo mocambicana vive em condi¢bes de pobreza
absoluta, sob o ponto de vista material, cultural e de vida em geral. Mas a pobreza néo esta
igualmente distribuida pelas trés regides que compdem o pais. A cidade capital, situada na
regidao Sul, apresenta indicadores de desenvolvimento equiparaveis aos dos paises de
desenvolvimento médio, enquanto o Centro e o Norte, regiGes mais populosas, apresentam
indices de pobreza extrema, dos maiores do planeta.

Existe um certo paralelismo entre a relacdo comercial existente entre as provincias e a
capital do pais e a relacdo prevalecente entre os paises subdesenvolvidos e o0s paises
desenvolvidos:

e As areas rurais, principalmente, das provincias do Centro e do Norte sdo ricas em
recursos naturais e produzem matérias primas e produtos primarios que vendem aos
centros urbanos cuja riqueza provém do comercio e de servicos;
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e As provincias lutam para manter os precos reais dos seus produtos contra a
deterioracdo dos termos de troca, na sua relacdo comercial com os centros urbanos, de
onde adquirem os servicos e produtos manufacturados. Um exemplo dos servigos que
adquirem das capitais sdo os transportes utilizados para a venda dos seus produtos;

A politica macroecondémica consegue manter a inflacdo sob controle e o desenvolvimento
econdmico e social, medido pelo IDH e pelo PIB, crescente. O governo esta comprometido
com a reducéo da pobreza.

O sistema tributario influencia a comercializacdo agricola formal tanto por encarecer o
transporte formal como por encarecer 0s cereais nos comerciantes formais, em geral,
grossistas. O Unico imposto directo que incide sobre o transporte € o IVA, cuja taxa é de
17%. Os transportadores internacionais estdo isentos deste imposto. Dos impostos
indirectos 0 mais importante € a contribuicdo industrial que incide sobre os lucros das
empresas que € de 35%.

6.5 Circuito de Comercializacéo do Milho

6.5.1. Excedentes de Milho

O excedente de milho foi medido por deducédo na producdo por cada provincia, regido e
distrito. Os critérios adoptados para a medigdo do consumo foram os seguintes: i) um
consumo per capita diferente para cada provincia; ii) um consumo Percapita de 65,23
Kg/ano e iii) um consumo Per capita de 52,1 Kg/ano.

Pelo menos os dois primeiros critérios derivam do Inquérito aos Agregados Familiares®.
Este inquérito foi feito com base em alguns distritos em cada provincia, de modo a obter os
consumos médios provinciais®*. No primeiro critério, utilizado num trabalho de
doutoramento por Alessandro Alasia®® da Universidade Eduardo Mondlane, o consumo
médio Per capita ano nacional resulta em 84,7 Kg; da regido norte 72,5 kg; da regido
centro, 103,8 kg e da regido sul, 69,2 kg. O segundo critério foi elaborado pelo MIC-
FAQ/CE para o balanco alimentar anual de 2000/01; com base neste critério a regido norte
apresenta um consumo percapita de 38,80 kg/ano, a regido centro, 90,99 kg/ano e a regido
sul, 96,46 kg/ano. O terceiro critério foi utilizado no balango de cereais da campanha
agricola de 1998/99 realizado pelo Sistema Nacional de Aviso Prévio para a Seguranga
Alimentar do Ministério da Agricultura e Desenvolvimento Rural.

% 0 inquérito foi publicado no livro Understanding Poverty and Well-Being in Mozambique — The First
national Assessment (1996/7) — MPF, Governo de Mogambique, UEM, International Food Policy research
Institute, Dez, 1998.

% A extrapolaco feita neste trabalho para as regides e distritos aumenta o desvio em relagdo aos consumos
reais. Contudo, o uso dos diferentes critérios reduz de certo modo o desvio.

® Alessandro Alassia, 2.000, Computing Spatially Disaggregated Food Commodity Balances for Modeling
Purposes: An Application to Mozambican Data — Research Report Presented to the Dipartameno di
Economia “Cognetti de Martiis”, University of Torino — FINAL DRAFT.
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Para as estimativas da populacdo e da produgdo foram utilizados dados do SNAP. A
populacédo é relativa a 31 de Dezembro de 1999 e a producdo a media das campanhas
agricolas de 98/99 e 99/00. Usamos a média tendo em conta os efeitos das cheias que
afectaram a Gltima campanha agricola.

Utilizando o primeiro critério regista-se, ao nivel nacional, um défice no consumo do
milho de 374.159 toneladas, aplicando o segundo critério o défice reduz-se para 41.697
toneladas e com o terceiro critério verifica-se um excedente de 182.057 toneladas.

A regido sul apresenta défice em qualquer dos trés critérios utilizados. A regido centro
apresenta excedentes nos dois Ultimos critérios e défice no primeiro porque o consumo Per
capita médio desta regido é relativamente alto. A regido norte regista um pequeno
excedente somente quando o consumo Per capita desce para 52,1 kg/ano, isto &, no dltimo
critério.

As provincias de Maputo, Gaza, Nampula e Cabo Delgado registam défices no consumo de
milho em relacdo a producéo local, em qualquer dos trés critérios utilizados. A provincia
de Inhambane apresenta um pequeno excedente usando o primeiro critério, porque neste
caso 0 consumo Per capita desta provincia é muito baixo (41,5 kg/ano). As provincias de
Sofala e Zambézia apresentam excedentes quando o consumo considerado € de 52,1
kg/ano, isto &, no terceiro critério. Manica, Tete e Niassa apresentam excedentes em todos
critérios.

Na provincia de Maputo somente dois distritos produzem mais do que consomem em
milho: Boane e Matutuine; os restantes sdo deficitarios, no segundo e terceiro critérios. Os
distritos de Gaza sdo todos deficitarios nos dois primeiros critérios; Macia e Chibuto
apresentam um pequeno excedente no terceiro critério. Em Inhambane, os distritos de
Funhalouro, Homoine, Inharrime e Panda sdo excedentarios e os restantes distritos sdo
deficitarios no segundo critério. Em Sofala os distritos que consomem menos do que
aquilo que produzem sdo: Caia, Chemba, Dondo, Gorongosa, Maringue, Marromeu e
Nhamatanda; os restantes distritos sdo deficitarios, pelo menos, no primeiro critério. Em
Manica, todos os distritos sdo excedentarios nos dois Ultimos critérios e deficitarios no
primeiro por ter sido considerando um elevado consumo Per capita: 190 kg/ano; mesmo
assim, neste critério, os distritos de Manica, Mussourize e Sussundenga apresentam
excedentes. Em Tete, os distritos que produzem mais do que o consumo sdo: Angonia,
Cahora-Bassa, Chifunde, Macanga, Maravia e Tsangamo; os restantes apresentam défices
no primeiro critério. Nampula apresenta défices em todos os distritos e em, quase, todos 0s
critérios, exceptuando Malema, Mecuburi e Ribaue. Em Cabo Delgado quase todos os
distritos sdo deficitarios, exceptuando Mueda que é excedentario no segundo e Namuno no
terceiro critério. Em Niassa, todos os distritos sdo excedentarios nos dois Gltimos critérios
e, alguns, deficitarios no primeiro por considerar um consumo Per capita elevado: 130,7
kg/ano. Na Zambézia, os distritos excedentarios com o primeiro critério sdo Milange e
Morrumbala. Com o segundo critério acrescem os distritos de Alto Molocue e Gurue. Com
0 Ultimo critério tornam-se excedentarios também lle, Mocuba e Gilé.
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Tabela 39: Célculo do excedente de milho por Provincias/Regides

Pop. Prod Cenl Cen2 Cen3

CONSpc CONS EXCED CONSpc CONS EXCED| CONSpc CONS EXCED
Maputo 1,929,649 28,341 42.1 81,238 (52,897) 65.23 125,871 (97,530) 52.1| 100,535 (72,194)
Gaza 1,187,326 39,476 142.0 168,600 (129,124) 65.23 77,449 (37,973) 52.1 61,860 (22,384)
Inhambane 1,236,792 59,973 41.5 51,327 8,646 65.23 80,676 (20,703) 52.1 64,437 (4,464),
SUL 4,353,767 127,790 69.2 301,165  (173,375) 65.23 283,996 (156,206) 52.1| 226,831 (99,041)
Sofala 1,441,361 83,430 66.6 95,995 (12,565) 65.23 94,020 (10,590) 52.1 75,095 8,335
Manica 1,117,017 224,161 190.0 212,233 11,927 65.23 72,863 151,297 52.1 58,197 165,964
Tete 1,302,868 157,180 98.5 128,332 28,847 65.23 84,986 72,193 52.1] 67,879 89,300
Zambézia 3,279,216 176,536 92.8 304,311 (127,776) 65.23 213,903 (37,368) 52.1) 170,847 5,688
CENTRO 7,140,462 641,305 103.8 740,872 (99,567) 65.23 465,772 175,533 52.1| 372,018 269,287
Nampula 3,234,584 118,265 43.7 141,351 (23,087) 65.23 210,992 (92,727) 52.1| 168,522 (50,257)
Cabo Delgado 1,453,624 50,885 102.1 148,415 (97,530) 65.23 94,820 (43,935) 52.1 75,734 (24,849)
Niassa 859,010 131,672 130.7, 112,273 19,399 65.23 56,033 75,639 52.1 44,754 86,918
NORTE 5,547,218 300,822 72.5 402,039  (101,217) 65.23 361,845 (61,024) 52.1| 289,010 11,811
Mocambique 17,041,447] 1,069,917 84.7| 1,444,076| (374,159) 65.23 1,111,614 (41,697) 52.1| 887,859 182,057]

Notas: Populagdo: estimativa de 31/12/99
Producéo: média da produgédo das campanhas de 1998/99 e 1999/00

Fonte: Populagdo e Produgdo: SNAP/FAO — GCPS/MOZ/060/EC; Consumo Per capita: Cenl: Alassia (2000); Cen 2: FAO/MIC (2000);
Cen3: SNAP/MADER.

6.5.2. Comercializagdo do Milho

Na distribuicdo dos excedentes verificam-se movimentos dos locais de produgdo para 0s
locais de concentragdo: mercados nas localidades ou mesmo na estrada. Das localidades o
cereal é transportado para as vilas e destas para as cidades ou capitais provinciais ou para
0s mercados nos paises vizinhos. Uma parte do cereal é enviado para a regido sul que é
essencialmente consumidora. Portanto, nas regides centro e norte verificam-se, para além
dos movimentos de cereal nos distritos com excesso de produg¢do, um movimento vertical
para o sul.

Em grande parte, os cereais sdo comercializados pelo sector informal, desde o produtor até
ao consumidor. Contudo, ao nivel das cidades, verifica-se a participa¢do do sector formal
que, em geral, compra os produtos no meio da cadeia de distribui¢do, nas vilas ou mesmo
na cidade, aos vendedores ambulantes.

6.5.2.1 Cabo Delgado

O milho € produzido essencialmente nos distritos nortenhos e é transportado para Pemba
ou para Nampula, que sdo os locais de consumo e de transito. O porto de Pemba foi
utilizado para a exportacdo de milho para Quénia de 212 contentores de 20 pés, em 1999, e
em 2000, ja registou 135 contentores do mesmo tamanho. Além da exportacdo
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movirgréentou 78 contentores em 1999 e 140 contentores no corrente ano, para Maputo e
Beira™.

6.5.2.2 Niassa

Esta provincia ndo foi visitada. Contudo, informacdes recolhidas em Nampula indicam que
parte do milho produzido no distrito de Mandimba e Lichinga é comercializado no
Malawi, e outra enviada por via férrea para Nampula. E de supor que a outra parte seja
vendida em Lichinga e na Tanzania, através da fronteira Norte

6.5.2.3 Nampula

E praticamente a Gnica provincia em que se encontrou a combinacdo dos trés meios de
transporte: rodoviario, ferroviario e maritimo. Para a cidade de Nampula converge o milho
produzido na provincia e aquele produzido nas provincias vizinhas de Niassa e Cabo-
Delgado. De Niassa o milho é transportado dos locais de producdo, por viaturas, até a
estacdo dos Caminhos de Ferro, na linha Lichinga ou Entrelagos, Cuamba-Nampula. O
milho proveniente de Cabo-Delgado, Distrito de Mueda, vem por estrada até Nampula ou
enviado directamente para Nacala, via Namialo. O milho produzido localmente, em zonas
afastadas da linha férrea é transportado por viaturas de capacidade média, 5 a 10 toneladas,
quase sempre em retorno.

6.5.2.4 Zambézia

A producdo de milho é feita no interior dos distritos. Na Zambézia, em geral, é
transportada por bicicleta até aos locais de concentracdo ao longo das vias secundarias,
perto de zonas com alguma concentracdo populacional. O carregamento a cabeca é feito
somente em pequenas distancias. Destes pontos, o milho é transportado para os locais de
concentragédo nas vias principais, geralmente, por viaturas pequenas de 1 a 3,5 toneladas. O
preco aplicado pelas bicicletas e pelos carros, por saco, € 0 mesmo.

Os distritos que distam até cerca de 300 Km de Quelimane enviam o cereal para esta
cidade por viaturas de maior capacidade (10 a 25 toneladas), mas também verificam-se
viaturas de 3,5 a 5 toneladas (vulgo chapas), que partindo da cidade para os distritos
transportando pessoas ou mercadorias, no retorno, carregam milho para Quelimane. E
comum as viaturas do Estado ou de empresas de construcdo de estradas, durante o
transporte de trabalhadores ou ao longo de servigo, transportar milho para a cidade,
aparentemente por iniciativa do proprio motorista e, naturalmente, a pedido dos
comerciantes ambulantes. E raro encontrar um transportador de grande viatura transportar
o milho dos distritos para a cidade sem que seja retorno, porque como referem 0s
transportadores entrevistados “o preco ndo compensa”. E que quem marca O prego,

% Embora néo tenha sido verificado localmente é de supor que, & semelhanca do que acontece em outras
provincias, parte do milho produzido perto da fronteira com a Tanzénia seja exportado informalmente para
este pais, em quantidades ndo controladas.
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efectivamente, sdo os comerciantes do milho que preferem ficar semanas a espera de um
carro de “boleia” e pagar menos, do que alugar um carro de propdsito.

A fronteira com o Malawi, em Milange dista de Quelimane, por estrada, cerca de 400 Km.
A partir de um distancia aproximada de 100 Km da fronteira, o0 milho é escoado para este
pais, tanto por bicicletas, como por viaturas, cuja grande maioria séo do Malawi, que
passam da fronteira, aparentemente, sem qualquer barreira. De facto, 0 movimento de
camides e bicicletas em Milange e na fronteira transportando milho para o Malawi é
constante e algo surpreendente pela sua intensidade. E incalculavel a quantidade de milho
que € exportada por esta via.

Os distritos situados a norte da provincia da Zambézia, como Alto Molocue, lle e Gilé
enviam o milho para a Nampula, para os distritos de Malema e Ribale, onde por linha
férrea é transportado para Nampula.

6.5.2.5 Tete e Manica

Na provincia de Tete, as zonas produtoras de milho préximas do Malawi (Angoénia),
enviam o milho para este pais a semelhanca do que acontece no norte da Zambézia, por
bicicletas e camifes malawianos que atravessam livremente as fronteiras.

Na zona sul da Provincia de Tete o milho é enviado para Beira, por estrada, atravessando a
provincia de Manica. Em Manica, os distritos produtores de milho do norte da provincia
também, em grande parte, enviam o produto para Beira. Nesta zonas o milho €
transportado maioritariamente por viaturas estrangeiras, malawianas e zambianas, que vao
carregar outras mercadorias na Beira e aproveitam a dar “boleia” aos comerciantes que se
concentram ao longo da via. A diferenca com a Zambézia e norte de Tete, é que nestas
zonas ndo se verificam bicicletas transportando cereal. O milho é carregado em latas desde
os locais de producdo até a estrada principal onde € adquirido pelos comerciantes e
ensacado. Aqui também os comerciantes preferem ficar semanas & espera de “boleia” do
que eventualmente alugar um carro a proposito. Aqui também ndo foram verificadas
viaturas nacionais transportando o milho. Foram referidos alguns casos de utilizagéo da via
férrea, mas sdo muito raros. Os comerciantes alegaram que ndo usam esta via porque €
demorada, ndo tem seguranca e a pessoa tem que pagar duas vezes, porque o comboio para
na estacio e 0 dono tem que alugar outra viatura para levar o milho ao mercado®’.

O milho produzido no sul da provincia de Manica, em Sussundenga, € de preferéncia
enviado para Maputo, principalmente por transportadores de retorno. As viaturas alugadas,
em geral, sdo de 3,5 a 10 toneladas, porque para encher um camido de 25 toneladas seria
necessario que os comerciantes se juntassem. Cada comerciante compra, em média, 30 a
50 sacos de cada vez.

%" Esta situagdo agrava-se porque o preco de aluguer néo corresponde a distancia.
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6.5.2.6 Sofala

Nhamatanda além de ser um distrito com a maior parte de excedentes da Provincia de
Sofala, serve de local de concentragdo dos excedentes dos distritos proximos e de transito
para a cidade da Beira. As vias de acesso dos distritos até Nhamatanda sdo terciarias e
deste distrito para a capital provincial, o transporte € feito por uma estrada principal e
existe também a alternativa de transporte ferroviario, ambas em boas condicdes de
transitabilidade.

6.5.2.7 Inhambane

Na provincia de Inhambane foram visitados dois mercados, Maxixe e Inharrime. No
primeiro vende-se a producao dos excedente provenientes de Homoine e Panda; o mercado
de Inharrime vende principalmente a producdo do mesmo distrito.

6.5.2.8 Gaza

Os distritos que produzem milho em Gaza sdao Chokwe, Chibuto, Manjacaze, Macie e Xai-
Xai. Estes distritos possuem acessos em estado razoavel até as vilas, onde se comercializa
a maior parte do milho e donde os excedentes sdo transportados para a cidade de Xai-Xai e
cidade de Maputo. Dos distritos para as vilas os transportadores usam, em geral, carrinhas
pequenas (3,5 a 5 toneladas) ou tractores. O transporte para Maputo ¢ feito principalmente
por viaturas de retorno.

6.5.2.9 Maputo

Maputo € principalmente receptor dos excedentes produzidos as provincias do centro e do
Norte e das importagdes feitas pela indUstria moageira.

6.5.3 Proveniéncia do Milho para os Mercados Controlados pelo SIMA

O Sistema de Informacéo dos Mercados Agricolas (SIMA) montou um sistema de controle
de alguns mercados ao longo do pais e nos anos de 1999 e 2000, os inquéritos realizados
sobre o local onde os vendedores de milho compravam este cereal, produziu os seguintes
resultados:
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Tabela 40: Proveniéncia de milho para os mercados controlados pelo SIMA (1999-2000)

Origem Destino (%)

Maputo |Maxixe |Beira Chimoio |Quelimane |[Mocuba |Nampula
Maputo 33 - - - -
Gaza 18 9 - - -
Inhambane 2 28 - - -
Sofala - 2 23 -
Manica 39 61 62 95 - - -
Tete 8 - 14 - - - -
Zambézia 1 - - - 99 100 97
Nampula - - - - 1 - 3
Cabo Delgado - - -
Niassa - - - - -
Exterior - 5 -
Total 100 100 100 100 100 100 100

NB: Dados computados com base nos inquéritos realizados pelo SIMA, em 1999 e 2000
Fonte: SIMA — MADER (néo publicada)

6.5.3.1 Cidade de Maputo

Um terco do milho vendido na cidade de Maputo é proveniente da Provincia de Maputo,
39% de Manica, 18% de Gaza e 8% de Tete. Da provincia de Manica, os distritos que
forneceram milho a cidade de Maputo, durante o periodo considerado foram: Manica,
Chimoio, Dombe, Guro e Machaze. Da provincia de Gaza foram: Xai-Xai, Chokwe e
Chibuto. Da provincia de Tete: Tete, Angdnia e Changara. Da Zambézia foi Alto Molocue.

6.5.3.2 Maxixe

A maior parte (61%) do milho vendido em Maxixe vem de Manica, 28% de Inhambane,
9% de Gaza e 2% de Sofala. Os distritos de Manica que fornecem o mercado de Maxixe
sdo: Chimoio, Gondola, Sussundenga, Barue, Guro e Espungabera. Os Distritos de
Inhambane que fornecem Maxixe sdo: Vilanculos, Homoine e Maxixe. O distrito de Gaza
é Xai-Xai e os distritos de Sofala: Beira, Buzi e Machanga.

6.4.3.3 Beira

Cerca de 62% de milho comercializado no mercado da Beira é proveniente de Manica,
23% de Sofala e 14% de Tete. Os distritos de Manica que abastecem Beira sdo: Chimoio,
Gondola, Vanduzi, Dombe, Barue e Guro. Os distritos de Sofala: Beira, Chibabava e
Gorongosa. E os distritos de Tete: Angonia, Changara e Chifunde.
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6.5.3.4 Chimoio

Chimoio € abastecido quase totalmente pela propria provincia de Manica. Somente 5%
vieram do vizinho Zimbabwe. Os distritos de Manica que participam no abastecimento da
cidade sdo: Manica, Chimoio, Gondola, Vanduzi, Sussundenga, Dombe, Barue e Guro.

6.5.3.5 Quelimane

Quelimane é abastecido quase totalmente pela prépria provincia. Os distritos que
abastecem o mercado sdo: Quelimane, Mocuba, Alto-Molocue, Gurue, lle, Lugela e
Maganja da Costa. O distrito de Malema que fornece o mercado de Quelimane ¢ Malema.

6.5.3.6 Mocuba

Mocuba é abastecido totalmente pela provincia. O milho vem dos seguintes distritos:
Mocuba, Alto-Molocue e Lugela.

6.5.3.7 Nampula

O mercado de Nampula também ¢é abastecido quase totalmente pelos distritos de
Zambézia: Alto-Molocue e Inhassunge. Os distritos da provincia de Nampula que
participam no abastecimento do mercado sé@o: Nampula e Mecuburi.

6.5.4 Aspectos Relevantes do Circuito de Comercializagéo Agricola

Verificam-se fluxos de produtos alimentares béasicos dos distritos para as capitais
provinciais e um fluxo vertical de Norte para Sul. Portanto, o problema de transporte
nacional de produtos alimentares coloca-se a dois niveis: inter-distrital e inter-provincial.
Entre os distritos o transporte vulgarmente utilizado é o rodoviario e entre as provincias
participam todos os meios de transporte de superficie, isto é, rodoviario, ferroviario e
maritimo. O movimento dos cereais espelha os excedentes produzidos em cada distrito e
em cada provincia e as dificuldades de transporte entre os distritos e provincias e, em
particular, a situacdo das estradas.

Por outro lado, a regifo sul de Mocambique faz fronteira com a Africa de Sul que produz
cereais e concorre com o Norte para 0 abastecimento particular de Maputo, para alem de
eventuais importac@es provenientes de outros continentes: America do Norte para 0 caso
de milho e Asia para o caso de arroz.
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TABELAS ESTATISTICAS E MAPAS
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Tabela 41: Célculo do excedente de milho por distrito

Pop. Prod Cenl Cen2 Cen3

Maputo CONSpc| CONS EXCED CONSpc| CONS EXCED| CONSpc CONS| EXCED
Maputo/Matola 1,531,043 8,528 42.1 64,457 (55,929) 65.23 99,870 (91,342) 52.1 79,767 (71,239)
Boane 65,018 5,615 42.1 2,737 2,878 65.23 4,241 1,374 52.1 3,387 2,228
Magude 36,793 1,762 42.1 1,549 213 65.23 2,400 (638) 52.1 1,917 (155)
Manhica 132,988 5,346 42.1 5,599 (253) 65.23 8,675 (3,329) 52.1 6,929 (1,583),
Marracuene 45,624 861 42.1 1,921 (1,060) 65.23 2,976 (2,116) 52.1] 2,377 (1,517),
Matutuine 37,985 2,767 42.1 1,599 1,168 65.23 2,478 289 52.1 1,979 788
Moamba 42,824 2,028 42.1 1,803 225 65.23 2,793 (766) 52.1 2,231 (204)
Namaacha 37,374 1,435 42.1 1,573 (138) 65.23 2,438 (1,003) 52.1 1,947 (512)
Total 1,929,649 28,341 42.1 81,238 (52,897) 65.23 125,871 (97,530) 52.1| 100,535| (72,194)
Gaza

Cidade Xai-Xali 125,386 652 142.0] 17,805 (17,153) 65.23 8,179 (7,527) 52.1 6,533 (5,881),
Bilene Macia 149,048 8,983 142.0] 21,165 (12,182) 65.23 9,722 (740) 52.1 7,765 1,217|
Chibuto 169,429 10,424 142.0 24,059 (13,635) 65.23 11,052 (628) 52.1 8,827 1,596
Chicuacuala 37,161 607 142.0 5,277 (4,670) 65.23 2,424 (1,817) 52.1] 1,936 (1,329),
Chigubo 14,302 203 142.0 2,031 (1,828) 65.23 933 (730) 52.1 745 (543)
Chokwé 200,656 509 142.0 28,493 (27,984) 65.23 13,089 (12,580) 52.1 10,454  (9,945)|
Guija 62,911 3,124 142.0 8,933 (5,809) 65.23 4,104 (980) 52.1 3,278 (154)
Mabalane 27,837 727 142.0] 3,953 (3,226) 65.23 1,816 (1,089) 52.1 1,450 (723)
Mandlacaze 172,846 3,984 142.0] 24,544 (20,560) 65.23 11,275 (7,291) 52.1 9,005 (5,021),
Massangena 13,446 121 142.0 1,909 (1,788) 65.23 877 (756) 52.1 701, (580)
Massingir 25,192 567 142.0 3,577 (3,010) 65.23 1,643 (1,076) 52.1] 1,313 (746)
Xai-Xai 189,112 9,577 142.0 26,854 (17,277) 65.23 12,336 (2,759) 52.1 9,853 (276)|
Total 1,187,326 39,476 142.0 168,600 (129,124) 65.23 77,449 (37,973) 52.1] 61,860 (22,384)]
Inhambane

Cid. Inhambane 61,366 283 415 2,547 (2,264) 65.23 4,003 (3,720) 52.1 3,197 (2,914),
Funhalouro 32,135 3,614 415 1,334 2,280 65.23 2,096 1,517 52.1 1,674 1,939
Govuro 30,618 440 415 1,271 (831) 65.23 1,997 (1,557) 52.1 1,595 (1,155)|
Homoine 99,582 7,298 415 4,133 3,165 65.23 6,496 802 52.1 5,188 2,109
Inharrime 85,370 6,164 415 3,543 2,621 65.23 5,569 595 52.1 4,448 1,716
Inhassoro 47,343 332 41.5 1,965 (1,633) 65.23 3,088 (2,757) 52.1 2,467 (2,135)
Jangamo 95,472 2,994 41.5 3,962 (968) 65.23 6,228 (3,234) 52.1 4,974 (1,980)|
Mabote 38,482 488 415 1,597 (1,109) 65.23 2,510 (2,022) 52.1 2,005 (1,517)
Massinga 196,714 10,162 415 8,164 1,998 65.23 12,832 (2,670) 52.1 10,249 (87)
Maxixe 112,650 760, 415 4,675 (3,915) 65.23 7,348 (6,588) 52.1 5,869 (5,109)|
Morrumbene 122,062 7,052 415 5,066 1,986 65.23 7,962 (910) 52.1 6,359 693]
Panda 48,651 3,992 415 2,019 1,973 65.23 3,174 818 52.1 2,535 1,457|
Vilankulo 123,922 7,612 415 5,143 2,469 65.23 8,083 (471) 52.1 6,456 1,156
Zavala 142,425 8,784 41.5 5,911 2,873 65.23 9,290 (506) 52.1 7,420 1,364
Total 1,236,792 59,973 41.5 51,327 8,646 65.23 80,676 (20,703) 52.1 64,437 (4,464),

(Continua)

89



CUSTOS DE TRANSPORTE NA COMERCIALIZAGAO AGRICOLA EM MOGCAMBIQUE

(Continuacao)

Sofala
Cidade da Beira 486,144 8,212 66.6 32,377 (24,166) 65.23 31,711 (23,500) 52.1 25,328| (17,117)|
Buzi 146,864 4,683 66.6 9,781 (5,098) 65.23 9,580 (4,897) 52.1 7,652 (2,969)
Caia 90,202 13,018 66.6 6,007 7,010 65.23 5,884 7,134 52.1 4,700 8,318
Chemba 47,626 5,452 66.6 3,172 2,280 65.23 3,107 2,345 52.1 2,481 2,970
Cheringoma 20,373 551 66.6 1,357 (806) 65.23 1,329 (778) 52.1 1,061 (511),
Chibabava 67,587 3,352 66.6 4,501 (1,149) 65.23 4,409 (1,057) 52.1 3,521 (169)
Dondo 144,214 10,029 66.6 9,605 424 65.23 9,407 622 52.1 7,514 2,515
Gorongosa 84,482 6,159 66.6 5,627 532 65.23 5,511 648 52.1 4,402 1,757
Machanga 44,806 1,377 66.6 2,984 (1,608) 65.23 2,923 (1,546) 52.1 2,334 (958)
Maringue 59,139 4,794 66.6 3,939 855 65.23 3,858 936 52.1 3,081 1,713
Marromeu 72,712 5,160 66.6 4,843 317 65.23 4,743 416 52.1 3,788 1,371
Muanza 15,125 981 66.6 1,007 27) 65.23 987 (6) 52.1 788 192
Nhamatanda 162,087 19,665 66.6 10,795 8,870 65.23 10,573 9,092 52.1 8,445 11,220
Total 1,441,361 83,430 66.6 95,995 (12,565) 65.23 94,020 (10,590) 52.1 75,095 8,335
Manica
Cidade de
Chimoio 215,228 12,503 190.0 40,893 (28,391) 65.23 14,039 (1,537) 52.1 11,213 1,289
Barue 89,498 15,102 190.0 17,005 (1,903) 65.23 5,838 9,264 52.1 4,663 10,439
Gondola 209,492 30,311 190.0 39,803 (9,492) 65.23 13,665 16,646 52.1 10,915 19,396
Guro 45,125 4,840 190.0 8,574 (3,734) 65.23 2,944 1,896 52.1 2,351 2,489
Machaze 76,049 9,055 190.0 14,449 (5,395) 65.23 4,961 4,094 52.1 3,962 5,092
Macossa 15,055 1,832 190.0 2,860 (1,029) 65.23 982 849 52.1 784 1,047
Manica 197,056 79,270 190.0 37,441 41,829 65.23 12,854 66,416 52.1 10,267 69,003
Mossurize 130,141 31,042 190.0 24,727 6,315 65.23 8,489 22,553 52.1 6,780 24,262
Sussundenga 105,845 34,604 190.0 20,111 14,493 65.23 6,904 27,699 52.1 5,515 29,089
[Tambara 33,528 5,604 190.0 6,370 (767) 65.23 2,187 3,416 52.1 1,747 3,857,
Total 1,117,017 224,161 190.0f 212,233 11,927 65.23 72,863 151,297 52.1 58,197| 165,964
Tete
Cidade de Tete 125,459 628 98.5 12,358 (11,730) 65.23 8,184 (7,556) 52.1 6,536| (5,908)|
Angonia 280,071 40,644 98.5 27,587 13,057 65.23 18,269 22,375 52.1 14,592| 26,052
Cahora-Bassa 67,179 9,619 98.5 6,617 3,001 65.23 4,382 5,236 52.1 3,500 6,118
Changara 131,768 2,854 98.5 12,979 (10,125) 65.23 8,595 (5,741) 52.1 6,865 (4,011)
Chifunde 55,282 6,505 98.5 5,445 1,060 65.23 3,606 2,899 52.1 2,880 3,625
Chiuta 59,084 5,466 98.5 5,820 (354) 65.23 3,854 1,612 52.1 3,078 2,388
Macanga 56,293 20,635 98.5 5,545 15,090 65.23 3,672 16,963 52.1 2,933 17,702
Magoe 45,291 1,801 98.5 4,461 (2,660) 65.23 2,954 (1,153) 52.1 2,360 (559)
Maravia 59,532 23,314 98.5 5,864 17,450 65.23 3,883 19,431 52.1 3,102 20,212
Moatize 120,920 11,523 98.5 11,911 (388) 65.23 7,888 3,635 52.1 6,300 5,223
Mutarara 140,862 2,494 98.5 13,875 (11,381) 65.23 9,188 (6,694) 52.1 7,339| (4,845)|
[Tsangano 122,302 29,610 98.5 12,047 17,563 65.23 7,978 21,632 52.1 6,372| 23,238
Zumbo 38,825 2,087 98.5 3,824 (1,737) 65.23 2,533 (446) 52.1 2,023 64
Total 1,302,868 157,180 98.5| 128,332 28,847 65.23 84,986 72,193 52.1 67,879 89,300
(Continua)
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Nampula
Cidade de
Nampula 346,378 2,518 43.7 15,137 (12,619) 65.23 22,594 (20,077) 52.1 18,046 (15,529)
[Angoche 246,915 4,828 43.7 10,790 (5,963) 65.23 16,106 (11,279) 52.1 12,864 (8,037)
Erati (Namapa) 214,251 5,785 437 9,363 (3,578) 65.23 13,976, (8,191) 52.1 11,162 (5,377)
:\m;gembique 46,407 207 437 2,028 (1,821) 65.23 3,027 (2,820) 52.1) 2,418 (2,211)
Lalaua 60,563 3,830 43.7 2,647 1,183 65.23 3,951 (121) 52.1 3,155 674
Malema 139,879 19,868 43.7 6,113 13,755 65.23 9,124 10,743 52.1 7,288 12,580
Meconta 136,793 5,350 43.7 5,978 (628) 65.23 8,923 (3,574) 52.1 7,127 1,777)
Mecuburi 128,113 8,928 43.7 5,599 3,329 65.23 8,357 571 52.1 6,675 2,253
Memba 199,952 2,819 43.7 8,738 (5,919) 65.23 13,043 (10,224) 52.1 10,417 (7,598)
Mogicual 96,501 2,905 43.7 4,217 (1,312) 65.23 6,295 (3,390) 52.1 5,028 (2,123)
Mogovolas 187,666 4,614 43.7 8,201 (3,587) 65.23 12,241 (7,627) 52.1 9,777 (5,163)
Moma 259,615 9,107 43.7 11,345 (2,239) 65.23 16,935 (7,828) 52.1 13,526 (4,419)
Monapo 244,668 9,763 43.7 10,692 (929) 65.23 15,960 (6,197) 52.1 12,747 (2,985)
Mossuril 93,536 1,369 43.7 4,088 (2,719) 65.23 6,101 (4,733) 52.1 4,873 (3,505)
Muecate 75,068 2,387 43.7 3,280 (894) 65.23 4,897 (2,510) 52.1 3,911 (1,525)
Murrupula 108,018 2,003 43.7 4,720 (2,717) 65.23 7,046 (5,043) 52.1 5,628 (3,625)
Nacala-Porto 193,207 1,302 43.7 8,443 (7,141) 65.23 12,603 (11,301) 52.1 10,066 (8,764)
Nacala-Velha 92,293 2,604 437 4,033 (1,430) 65.23 6,020 (3,417) 52.1) 4,808 (2,205)
Nacaroa 84,997 3,544 43.7 3,714 (71) 65.23 5,544, (2,001) 52.1 4,428 (885)
Nampula-Rapale 140,564 8,716 43.7 6,143 2,573 65.23 9,169 (453), 52.1 7,323 1,393
Ribaue 139,200 15,824 43.7 6,083 9,740 65.23 9,080 6,743 52.1 7,252 8,571
Total 3,234,584 118,265 43.7 141,351 (23,087) 65.23 210,992 (92,727) 52.1 168,522 (50,257)
Cabo Delgado
Cidade de Pemba 105,340 517 102.1 10,755 (10,239) 65.23 6,871 (6,355) 52.1 5,488 (4,972)
Ancuabe 102,109 4,094 102.1 10,425 (6,332) 65.23 6,661 (2,567) 52.1 5,320 (1,226)
Balama 112,048 5,669 102.1 11,440 (5,772) 65.23 7,309 (1,640) 52.1 5,838 (169)
Chitire 209,918 8,102 102.1 21,433 (13,331) 65.23 13,693 (5,591) 52.1] 10,937 (2,835)
Ibo 7,778 11 102.1 794 (783) 65.23 507 (496) 52.1 405 (394)
Macomia 76,268 1,545 102.1 7,787 (6,242) 65.23 4,975 (3,430) 52.1 3,974 (2,429)
Mecufi 37,166 311 102.1 3,795 (3,484) 65.23 2,424 (2,114) 52.1 1,936 (1,626)
Meluco 25,694 587 102.1 2,623 (2,037) 65.23 1,676 (1,090) 52.1 1,339 (752)
Mocimboa da
Praia 82,794 1,103 102.1 8,453 (7,350) 65.23 5,401 (4,298) 52.1 4,314 (3,211)
Montepuez 166,732 6,835 102.1 17,023 (10,189) 65.23 10,876 (4,041) 52.1 8,687 (1,852)
Mueda 107,103 7,744 102.1 10,935 (3,192) 65.23 6,986 757 52.1 5,580 2,163
Muidumbe 69,120 1,925 102.1 7,057 (5,132) 65.23 4,509 (2,584) 52.1 3,601 (1,676)
Namuno 157,624 9,086 102.1 16,093 (7,008) 65.23 10,282 (1,196) 52.1 8,212 873
Nangade 56,477 1,247 102.1 5,766 (4,519) 65.23 3,684 (2,437) 52.1] 2,942 (1,695)
Palma 49,566 707 102.1 5,061 (4,354) 65.23 3,233 (2,526) 52.1 2,582 (1,875)
Pemba-Metuge 50,150 845, 102.1 5,120 (4,276) 65.23 3,271 (2,427) 52.1 2,613 (1,768)
Quissanga 37,737 563 102.1 3,853 (3,290) 65.23 2,462 (1,899) 52.1 1,966 (1,404)
Total 1,453,624 50,885! 102.1 148,415 (97,530) 65.23 94,820 (43,935) 52.1 75,734 (24,849)
(Continua)
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Niassa

Lichinga Cidade 105,213 14,775 130.7 13,751 1,023 65.23 6,863 7,911 52.1 5,482 9,293
Cuamba 151,142 21,781 130.7 19,754 2,026 65.23 9,859 11,922 52.1 7,874 13,906
Lago 63,477 9,845 130.7 8,296 1,548 65.23 4,141 5,704 52.1 3,307 6,537
Lichinga 68,959 28,272 130.7 9,013 19,259 65.23 4,498 23,773 52.1 3,593 24,679
Majune 22,012 3,368 130.7 2,877 491 65.23 1,436 1,932 52.1 1,147 2,221
Mandimba 94,815 7,506 130.7 12,392 (4,887) 65.23 6,185 1,321 52.1 4,940 2,566
Marrupa 44,406 4,015 130.7 5,804 (1,789) 65.23 2,897 1,118 52.1 2,314 1,701
Maua 37,552 2,982 130.7 4,908 (1,926) 65.23 2,450 532 52.1 1,956 1,026
Mavago 12,206 2,590 130.7 1,595 995 65.23 796 1,794 52.1 636 1,954
Mecanhelas 84,702 10,119 130.7 11,071 (952) 65.23 5,525 4,594 52.1 4,413 5,706
Mecula 12,729 1,148 130.7 1,664 (516) 65.23 830, 317 52.1 663 484
Metarica 23,502 1,750 130.7 3,072 (1,322) 65.23 1,533 217 52.1 1,224 526
Muembe 20,692 1,724 130.7 2,704 (980) 65.23 1,350 374 52.1 1,078 646
Ngauma 39,172 5,090 130.7 5,120 (30) 65.23 2,555 2,535 52.1 2,041 3,049
Nipepe 26,904 3,696 130.7 3,516 179 65.23 1,755 1,941 52.1 1,402 2,294
Sanga 51,527 13,015 130.7 6,735 6,280 65.23 3,361 9,653 52.1 2,685 10,330
Total 859,010/ 131,672 130.7 112,273 19,399 65.23 56,033 75,639 52.1 44,754 86,918
Zambézia

Cid. de

Quelimane 200,825 31 92.8 18,637 (18,606) 65.23 13,100 (13,069) 52.1 10,463|  (10,432)
Alto Molécue 210,912 19,132 92.8 19,573 (441) 65.23 13,758 5,374 52.1 10,989 8,143
Chinde 139,694 1,344] 92.8 12,964 (11,620) 65.23 9,112 (7,769) 52.1 7,278 (5,935),
Gile 147,842 9,494 92.8 13,720 (4,226) 65.23 9,644 (150), 52.1 7,703 1,791
Gurue 224,198 15,947 92.8 20,806 (4,859) 65.23 14,624 1,323 52.1 11,681 4,266
lle 231,756 12,570 92.8 21,507 (8,937) 65.23 15,117 (2,548) 52.1 12,074 495
Inhassunge 96,725 369 92.8 8,976 (8,608) 65.23 6,309 (5,941) 52.1 5,039 (4,671),
Lugela 114,138 5,666 92.8 10,592 (4,926) 65.23 7,445 (1,779) 52.1 5,947 (281)
Maganja da

Costa 247,552 2,749 92.8 22,973 (20,224) 65.23 16,148 (13,399) 52.1 12,897  (10,149)
Milange 386,983 48,279 92.8 35,912 12,366 65.23 25,243 23,036 52.1 20,162 28,117
Mocuba 256,137 16,020 92.8 23,770 (7,750) 65.23 16,708 (688) 52.1 13,345 2,675
Mopeia 80,928 3,532 92.8 7,510 (3,978) 65.23 5,279 (1,747) 52.1 4,216 (684)
Morrumbala 279,258 33,032 92.8 25,915 7,117 65.23 18,216 14,816 52.1 14,549 18,483
Namacurra 179,636 1,937 92.8 16,670 (14,734) 65.23 11,718 (9,781) 52.1 9,359 (7,423),
Namarroi 98,720 1,401 92.8 9,161 (7,761) 65.23 6,440 (5,039). 52.1 5,143 (3,743)|
Nicoadala 230,252 763 92.8 21,367 (20,605) 65.23 15,019 (14,257) 52.1 11,996 (11,234)|
Pebane 153,660 4,274 92.8 14,260 (9,986) 65.23 10,023 (5,750) 52.1 8,006 (3,732)
Total 3,279,216 176,536 92.8 304,311 (127,776) 65.23 213,903 (37,368) 52.1 170,847 5,688
Mocambique 17,041,447( 1,069,917 84.7| 1,444,076 (374,159) 65.23| 1,111,614 (41,697) 52.1 887,859 182,057

Notas: Populagdo: estimativa de 31/12/99
Producéo: média da producéo das campanhas de 1998/99 e 1999/00

Fonte: Populagdo e Produgdo: SNAP/FAO — GCPS/MOZ/060/EC; Consumo percapita: Cenl: Alassia (2000); Cen 2: FAO/MIC (2000);
Cen3: SNAP/MADER.
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Gréfico 13: Producgéo de milho por distritos (média 1995-1999)
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Grafico 14: Populacdo por distrito (1999)
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Tabela 42: Pregos reais de milho branco nos mercados das capitais provinciais em Meticais, 1995/2000

Jan.

Fev.

Margo

Abril

Maio

Junho Julho Agosto Set.

Out.

Nov.

Dez.

1995
1996
1997
1998
1999
2000

3,352
4,901
2,932
3,683
3,081
2,811

3,247
4,542
3,554
3,698
2,432
2,510

2,969
4,134
3,310
2,616
2,052
2,702

3,251
3,244
2,597
2,578
1,586
2,449

3,819
3,255
2,446
2,378
1,775
2,675

3,523
3,076
1,992
2,562
1,836
2,698

3,448
2,822
2,092
2,522
1,842
2,316

3,748
2,778
2,318
3,272
1,894
2,178

4,008
2,756
2,595
3,269
2,353
2,191

4,168
2,741
3,106
3,695
2,382
2,272

4,618
2,708
3,224
3,511
2,550

4,661
2,651
3,699
3,321
3,042

Xai-Xai

1995
1996
1997
1998
1999
2000

4,139
6,628
3,560
4,262
3,833
2,926

3,759
5,909
3,444
3,780
2,406

4,274
4,194
3,106
3,509
2,146
4,546

4,468
3,882
2,602
1,910
2,684

4,593
3,853

1,415
1,884

4,642
3,353

1,431
1,819

4,193
2,963
2,528
1,565
1,529

3,678
2,817
2,381
3,329
1,585
1,663

4,147
3,077
2,332
3,738
1,825
1,905

4,372
2,875
2,895
3,520
1,839
1,754

5,400
2,939
3,069
3,635
1,778

6,137
2,922
4,269

2,774

Maxixe

1995
1996
1997
1998
1999
2000

3,104
3,951
2,601
3,421
3,000
1,905

3,268
6,228
2,771
2,489
2,391
2,360

3,234
4,371
2,458
2,158
2,048
3,487

2,983
2,641
1,956
1,403
1,498
2,018

2,670
2,367
1,437
1,412
1,198
1,651

2,965
2,281
1,473
1,643
1,242
1,466

3,413
2,270
1,582
1,830
1,179
1,226

3,583
2,298
2,033
2,374
1,265
1,452

3,926
2,337
2,085
2,709
1,306
1,717

4,113
2,192
2,388
2,727
1,509
1,878

3,980
2,121
2,651
2,663
1,746

3,753
2,305
3,178
2,987
1,957

Beira

1995
1996
1997
1998
1999
2000

3,641
5,268
1,973
3,552
2,981
2,234

3,008
6,110
2,573
2,743
2,914
2,022

3,178
4,098
1,964
2,126
1,958
1,883

2,742
1,938
1,578
1,422
1,049
1,115

2,606
1,741
1,257
1,355
1,111
1,102

2,579
1,567
1,109
1,443
1,013

878

2,487
1,672
1,396
2,035
1,138

975

2,749
1,627
1,672
2,200
1,470
1,220

3,416
1,659
2,017
2,806
1,579
1,302

3,398
1,569
2,161
2,632
1,508
1,330

4,004
1,559
2,724
2,632
1,736

3,804
1,830
3,273
2,633
2,078

Manica

1995
1996
1997
1998
1999
2000

2,491
5,396
1,176
3,084
2,077
1,944

2,429
5,456
1,443
2,558
1,935
1,739

2,728
2,764
1,491
1,601
1,188
1,570

2,358
1,432
1,296
1,095

873
1,544

1,923
1,306
1,001
1,062
828
958

2,063
1,102
1,031
1,057
936
905

2,184
1,143
965
1,444
999
771

2,528
1,211
1,080
1,679
1,157

780

2,949
1,233
1,463
2,019
1,272

775

3,680
1,267
1,751
1,896
1,581

4,445
1,297
2,417
1,789
1,472

4,608
1,213
3,130
1,798
1,722

Tete

1995
1996
1997
1998
1999
2000

2,185
3,725
1,249
2,196
2,713
1,800

2,265
3,301
1,587
2,243
3,201

2,212
2,550
1,733
2,367
2,400
1,177

1,663
1,511
1,602
1,403
1,184
1,197

1,483
1,176
1,231
1,826
1,331

910

1,461
822
967

1,492

1,081
883

1,671
820
1,024
1,156
1,304
710

2,333
906
1,130
1,544
1,144
725

2,304
1,099
1,409
1,820
1,370

749

2,561
1,267
1,531
2,450
1,252

764

2,584
1,176
2,014
2,123
1,395

2,739
1,178
2,150
2,121
1,549

Quelimane

1995
1996
1997
1998
1999
2000

1,770
2,953

1,381

1,962
3,365

1,344

2,785
1,782
2,933

1,114

1,645
1,596
1,560
1,399

894

1,121
1,110
1,024
1,220
835
547

1,375
1,089
1,015
1,357
957
531

1,185
1,391
1,594

669

1,200
1,389
1,880

1,206

1,233
1,725
2,211

752

1,339
2,046

919

1,744
2,661

1,744
2,922
2,560
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[Mer. Jan. Fev. Mar¢o Abril Maio Junho Julho Agosto Set.  Out. Nov. Dez.
1995 - 3567 3618 2,906 1,994 1,788 1,816 2,278 2,212 2,468 2,426 3,364
1996 4,350 4,029 4,435 3,156 1,894 1,751 1,503 1,334 1,449 1,747 1,681 2,285
1997 1,876 1,703 1,633 1,680 1,373 1,198 1,073 1,363 1375 1,486 1,864 2561
1998 2,295 2,001 2,246 2,142 1,619 1,733 1,974 2,061 2,097 1,686 2,048 2,920
1999 2,937 4,354 3,643 2,612 1,291 885 1,105 1,002 1,043 1,022 1,214 1,140
2000 1,106 870 948 881 788 776 753 798 1,033 935

1995 - - - 2216 1682 1,135 1,281 1,262 1,307 1,479 1530 1,726
1996 1,841 1,886 1,918 1,761 1,714 1,062 995 943 940 1,001 1,071 1,079
1997 1,029 1,000 920 1,078 872 943 855 929 1,113 1558 1,846 2,087
1998 2,060 2,088 2,107 2,105 1,479 1562 1,740 1,988 2,246 2,345 2,635 3,530
1999 3,993 4,172 4,202 3,721 1,853 1,707 1,809 1,550 1,634 1,822 - 2,332
2000 2,408 1,965 2,125 1,850 1,809 1,213 1,205 975 969 967

Fonte: SIMA - MADER

Pemba

Lichinga

Tabela 43: Margem de Transac¢do de milho entre a regido centro e Sul de Mogcambique

Jan. Fev. Marco Abril Maio Junho Julho Agosto Set.  Out. Nov. Dez. Média

Maputo 3,460 3,331 2,964 2,617 2,725 2,614 2,507 2,698 2,862 3,061 3,322 3,475 2,970
Média Tete-Manica 2,503 2,347 1,982 1,430 1,253 1,150 1,183 1,352 1539 1,667 2,071 2,221 1,725
Margem 957 984 982 1,188 1,472 1,464 1,324 1,346 1,324 1,394 1,251 1,254 1,245

Tabela 44: Movimento de navios nos portos — navios atracados em unidades

Portos 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999Media %
Maputo 876 660 564 533 558 527 621 716 843 520 499 629 43%
Beira 472 504 304 421 530 502 363 325 419 465 425 430 29%
Nacala 212 210 212 222 208 203 184 194 229 256 262 217 15%
Quelimane 157 165 195 148 190 150 124 113 102 92 92 139 9%
Pemba 75 75 58 48 43 39 45 58 8 75 75 61 4%
Global 1792 1614 1333 1372 1529 1421 1337 1406 1678 1408 1353 1,477 100%

Tabela 45: Automdveis de Mercadorias Matriculados, 1995/1998

Classificacdo 1995 1996 1997 1998 Total % (Total)
Ligeiros 2,397 2,559 2,947 3,011 10,914 73
Pesados (>3,5t) 1,033 961 1,092 1,001 4,087 27
Total 3,430 3,520 4,039 4,012 15,001 100

Fonte: MTC - INAV

Tabela 46: Transporte Ferroviario de carga por regido (T.KM)

Regiéo 1995 1996 1997 1998 1999 Média
CFM - Sul 487 499 498 471 423 476
CFM — Centro 289 363 280 188 182 260
CFM — Norte 109 121 118 116 117 116
Total 885 983 896 /75 722 852

Fonte: CFM - Dir. Planificagdo
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Tabela 47: Manuseamento portudrio

1995 1996 1997 1998 1999 Média %
Nacional 285 303 426 354 288 331 6%
Eg Internacional 1,417 1,500 1,532 1,653 1,836 1,587 26%
o [Tréansito 3,719 4,421 4365 3,983 3,994 4,09 68%
Total 5420 6,224 6,323 5990 6,118 6,015 100%
o [Nacional 133 119 203 120 65 128 4%
5 [Internacional 819 776 890 844 983 862 30%
< [Trénsito 1,386 1,948 2,016 2,052 2,054 1,891 66%
Total 2,339 2842 3,109 3016 3,102 2,882 100%
Nacional 43 46 41 41 23 39 2%
8 lInternacional 383 416 357 430 437 405 16%,
@ [Transito 2111 2426 2227 1815 1684 2053 82%
Total 2538 2,888 2,625 2285 2,143 2496 100%
Nacional 39 62 72 106 113 78 18%
c—g Internacional 132 198 174 240 274 203 47%
S [Transito 222 47 122 116 256 152  35%
Total 393 306 368 462 642 434 100%
o [Nacional 38 57 71 61 61 58  43%
& |Internacional 60 77 72 91 87 77 57%
§ Transito - - - - - - 0%
O'lTotal 97 134 143 152 148 135 100%
Nacional 32 20 38 25 27 28 42%
‘é Internacional 22 33 40 48 56 40 58%
2 |Trénsito - - - - - - 0%,
Total 54 53 78 74 83 68 100%
Fonte: CFM - Dir. Planificagdo
Tabela 48: Manuseamento portuario em 1000 tons-métrica
1995 1996 1997 1998 1999 Média
Nacional 285 303 426 354 288 331
Internacional 1,417 1,500 1,532 1,653 1,836 1,587
Transito 3,719 4,421 4,365 3,983 3,994 4,096
Total 5420 6,224 6,323 5990 6,118 6,015

Fonte: CFM - Dir. Planificagéo
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Tabela 49: Produtividade Portuaria em unidades, toneladas métricas e horas

TIPOS TONELAGEM MANUSEADA o
DE PORTOS | QNT. | TMA | TON/HA | TON/TE | TME | TON/T.P TOTAL MEDIA | MAXIMA | Z
NAVIOS P/NAVIO | P/NAVIO
Maputo 65 9% 588 5 560 288,488 4,438 28,000
CARGA |Beira 75 111 637 13 1,924 232,765 3,104 23369 | &
GERAL | Nacala 55 118 172 3 167 105,078 1,011 10,000 | -
TOTAL 195 108 466 7 883 626,331 3,151 28,000
Maputo 86 18 456 4 382 66,196 770 3,092
RO-RO | BEira 100 37 1,396 5 1,213 403,110 4,031 10,738
Nacala 71 30 827 1 785 125,682 1,770 4,560
TOTAL 257 28 893 3 793 594,988 2,190 10,738
Maputo 151 57 522 5 471 354,684 2,604
ToTAL | BEira 175 74 1,016 9 1,568 635,875 3,567
Nacala 126 74 499 2 476 230,760 1,840
TOTAL 226 68 679 5 838 610,660 2,671 28,000
Maputo 65 207 381 32 325 377,642 5,810 44,617
CARGA |Beira 75 138 329 21 286 269,340 3,591 16302 | 3
GERAL | Nacala 64 134 222 4 216 203,164 3,174 94,697 | -
TOTAL 204 160 311 19 275 850,146 4,192 94,697
Maputo 105 17 1,483 5 1,283 177,714 1,693 86,000
RO-RO | BEira 109 44 1,261 7 1,069 451,293 4,140 23,680
Nacala 69 34 1,033 1,008 166,754 2,417 20,809
TOTAL 283 32 1,259 4 1,120 795,761 2,750 86,000
Maputo 170 112 932 19 804 555,356 3,751
ToTAL | BEira 184 91 795 14 677 720,633 3,866
Nacala 133 84 628 3 612 369,918 2,796
TOTAL 244 9 785 12 698 822,954 3471 94,697
Maputo 137 18 308 6 234 777,587 5,676 420,000 |
Beira 177 55 56 11 47 542,913 3,067 9,689 §
Nacala 64 27 63 2 59 110,934 1,733 6,044
Pemba 4 32 4 3 4 515 129 292
TOTAL 382 33 108 6 86 | 1,431,949 2,651 420,000
Maputo 201 13 80 3 201,800 1,004 3659 |«
Beira 206 39 50 10 394,900 1,917 10069 |
Nacala 108 25 42 2 113,300 1,049 6,882
TOTAL 515 25 57 5 710,000 1,323 10,069
Maputo 158 15 3 115 277,741 1,758 7400 |
Beira 220 24 6 73 383,316 1,742 5700 | &
Nacala 113 31 1 47 164,900 1,459 15,400
TOTAL 491 23 4 79 825,957 1,653 15,400
Legenda:

Fonte: CFM — Dir. De Planificacdo.

QNT = Quantidade de navios; TMA = Tempo Médio de Atracacédo

TON/H.A = Toneladas por Hora de Atracacdo; TON/T.E = Toneladas por Tempo de Estadia

TME = Tempo Médio de Espera; TON/T.P = Toneladas por Tempo de Permanéncia
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Tabela 50: Transporte de mercadorias em 10° TKM

Tipo 1995 1996 1997 1998 1999 Média %
Rodoviério 76 129 161 175 193 147 13
g base mével (%) 69.7 24.8 8.7 10.3
g base fixa (%) 69.7 42.1 18.4 23.7
Ferroviario 893 983 899 775 723 855 77
g base mével (%) 10.1 -8.5 -13.8 -6.7
g base fixa (%) 10.1 -9.4 -13.9 -5.8
Maritimo 83 66 118 113 175 111 10
g base mével (%) -20.5 78.8 -4.2 54.9
g base fixa (%) -20.5 62.7 -6.0 74.7
Total 1052 1178 1179 1063 1091 1113 100
g base mével (%) - 12.0 0.1 -9.8 2.6
g base fixa (%) - 12.0 0.1 -11.0 2.7
Nota: g = taxa de crescimento

Base movel = (di—d i.1)/d i1

Base fixa = (d; — do)/do

di = dado relativo ao ano i
Fonte: INE
Tabela 51: Rede nacional de estradas, por provincias, em Km
Estradas Niassa C. Delgado Nampula Zambézia Tete Manica Sofala Inhamb. Gaza Maputo Pais %
Principais 193 167 734 724 270 500 567 559 167 429 4310 16
Secundarias 1,001 993 954 1,380 1,084 392 883 259 787 393 8126 31
Tercidrias 1,048 1431 2,019 2373 1484 1,114 997 1541 1,086 705 13,798 53
Total 2,242 2,591 3707 4,477 2,838 2006 2447 2359 2,040 1527 26,234 100
% 9 10 14 17 11 8 9 9 8 6 100

Fonte: MOPH — ANE — Dep. Planificacio
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Tabela 52: Custos ferroviarios BREAKDOWN

BEIRARAIL

COSTS BREAKDOWN 98 (Freight traffic)

Cost item 10° Meticais Usc/tkm %
Operational Costs: 74,848 1.58 43%
Crew (main line) 4,331 0.09

Fuel (main line) 27,995 0.59 16%
Maintenance

- line locomotives 5,122 0.11 3%
- shunting locomotives 644 0.01

- wagons 4,449 0.09 3%
- track (incl. bridges and S&T) 20,948 0.44 12%
Other operational 11,359 0.24

Terminal costs: 6,258 0.13 4%
- crew (shunting) 492 0.01

- fuel (shunting) 1,408 0.03

- shunting locos maintenance 644 0.01

-terminal maintenance 2,155 0.05

- local traffic overheads 1,560 0.03

General Overheads 6,441 0.14 4%
Capital costs: 85,358 1.80 49%
- line locomotives 27,437 0.58 16%
- shunting locomotives 2,880 0.06

- wagons 13,674 0.29 8%
- permanent way (incl. bridges and S&T) 35,265 0.74 20%
- plant, others 2,520 0.05

- terminal 3,582 0.08

TOTAL 172,905 3.6 100%

395,621
US$/Metical = 12,000
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Tabela 53: Custos ferroviarios REBOQUE

BEIRARAIL

CUSTOS DO REBOQUE (por TKBR), USO DO VAGAO (por Km) e TERMINAL (por hora de manobra) (1998)

CUSTO ANUAL

Custo Unitario

CUSTOS (USD)

DESCRIGAO Parametros de (milhdes USD) (USD) Reboque (/TKBR) | Uso Vagéo (/Km) Terminal (‘hora)
Producéo Explor.| Amortiz.| Explor.| Amortiz.| Explor.| Amortiz.| Explor.| Amortiz.| Explor.| Amortiz.
Via principal + Obras de Arte TKBR mil| 685,577 1.623 2.539| 0.0024| 0.0037| 0.0024| 0.0037
S & T + Edificios (70%) + Pessoal (Estacdes+ Trens.Km| 583,554 1.094 0.147[ 1.8745 0.0016
Dir. Trafego + Manobras)
Edificios (20 %) + Locos Linha + Pessoal de Locos.Km| 964,622 3.191 2.328] 3.3080[ 2.4139| 0.0047| 0.0034
Conducédo Locos Linha + Combustivel Linha
Edificios (5 %) + Material Rebocado Vag.Km mil|  15,010[ 0.388| 1.150[ 0.0259|  0.0766 0.0259|  0.0766
Edificios (5% ) + Terminais/desvios + L. Manobra + horas| 11,500{ 0.409] 0.251 36| 21.7826 35.5722| 21.7826
P. Conducéo L. Manobra + Combustiveis Manobra
TOTAL 6.705 6.415] 0.0086| 0.0071| 0.0259] 0.0766| 35.5722| 21.7826
CUSTO EXPLOR. DIRECTO 6.705 0.0086 0.0259 35.5722
GASTOS GERAIS 0.537 8% 0.0007 0.0021 2.8474
CUSTO DE EXPLORAGAO 7.242 0.0093 0.0279 38.4196
AMORTIZACOES 6.415 0.0071 0.0766 21.7826
TOTAL 13.657 0.0164 0.1046 60.2022
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Tabela 54: Custos ferroviarios tonelada quilémetro
BEIRARAIL

CUSTO DA TONELADA.KM LIQUIDA 98

DESCRIGAO Parametros de Custo Anual (milhdes USD) | Custo Unitario (USD) USD/TKm
Producéo Explor. Amortiz. Explor. Amortiz.| Explor.| Amortiz.
Via principal + Pontes e Obras de Arte TKBR mil| 685,577 1.623 2.939 0.002 0.004] 0.004 0.007
S & T + Edificios (70%) + Pessoal (Estacdes+ Trens.Km| 583,554 1.094 0.147 1.875 0.003
Dir. Trafego + Manobras)
Edificios (20 %) + Locos Linha + Pessoal de Locos.Km| 964,622 3.191] 2.328 3.308 2.414] 0.008 0.006
Conducéo Locos Linha + Combustivel Linha
Edificios (5 %) + Material Rebocado Vag.Km mil| 15,010 0.388 1.150 0.026 0.077 0.001 0.003
Edificios (5 % ) + Terminais/desvios + L. Manobra + 0.409 0.549 0.001 0.001
P. Condugé&o L. Manobra + Combustiveis Manobra
TOTAL 6.705, 7.113 0.017 0.018
CUSTO DIRECTO EXPLORAGAO 6.705 0.017
GASTOS GERAIS 0.537 0.080 0.001
CUSTO TOTAL EXPLORAGCAO 7.242 0.018
AMORTIZA(;@ES 7.113 0.018
TOTAL 14.355 0.036

Tabela 55: Custos ferroviérios por viagem (USD)

Descricdo Valor
Custos com a locomotiva 1,200
Custo com vagoes 5,507
Custo com Combustivel e lubrificantes 920
Outros custos 3,752
Total 11,379

Notas: Custos médios p/ as 5 linhas nacionais

Fonte: CFM

Tabela 56: Custo unitario (CFM)

Indicadores Valor
Custo total (USD) 11,379
Tonelagem/Comboio 720
Distancia média (Km) 327
Custo Unitario (USD/t) 15.80
Custo t/Km 0.04833
Fonte: CFM

102




CUSTOS DE TRANSPORTE NA COMERCIALIZAGAO AGRICOLA EM MOGCAMBIQUE

Tab. 57: Custo transporte do Centro ao Sul do Pais (MZM/Kg)
Cenérios de combinacdo de meios de transporte
Cenl Cen2 Cen3

Preco de milho ao produtor 423 423 423
Preco de transporte

Rodoviario 1,571 300 300

ferroviario 876

Maritimo 800
Margem (33%) 977 799 760
Preco ao consumidor 2,971 2,398 2,283
A [di/dg.] 81%  95%
A [di/do] 77%

Notas: Cenario 1: Sé transporte rodoviario
Cenario 2: Combinando tansporte rodoviario e ferroviario
Cenério 3: Combinando transporte rodoviério e maritimo

Tabela 58: Sensibilidade transporte maritimo em relacdo ao preco
de milho em Maputo, partindo da Beira.

Preco de milho ao produtor 423 423 423 423 423
Preco de transporte - - - - -
Rodoviario 300 300 300 300 300
ferroviario - - - - -
Maritimo 800 727 661 601 546
Margem (33%) 760 724 691 661 634
Preco ao consumidor (MZM/Kg) 2,283 2,174 2,075 1,985 1,903
Preco ao consumidor (USD/t) 143 136 130 124 119
95% 91% 87% 83%

Tabela 59: Fretes dos portos terciarios

Origem Destino Preco (USD/t)

Mocimboa da Praia  Pemba 17.08
Mocimboa da Praia  Nacala 20.00
Angoche Nacala 20.20
Chinde Quelimane 16.50
Chinde Beira 27.71
Pebane Beira 29.00
Pebane Quelimane 20.50
Macuzi Quelimane 17.30
Macuzi Beira 28.50

NB: fretes para Beira mais caros devido aos elevados
custos de escala.
Fonte: Somopesgamba, Lda

103



CUSTOS DE TRANSPORTE NA COMERCIALIZAGAO AGRICOLA EM MOGCAMBIQUE

Estrutura de Custos da Mozline

Tabela 60: Estrutura de custos do transporte maritimo (1° Semestre/2000)

Descricao Custo Médio - Cenl Custo Médio- Cen 2

(USD/viagem)* (USD/viagem)**
Manuseamento de carga 4,128 17,620
Comissoes sobre fretes 5,601 20,210
Despesas com fretes 6,992 25,229
Despesas de transbordo 1,689 6,094
Pagamento ao operador 56,764 56,764
Custos variaveis 75,173 125,917
Despesas ¢/ equipamento 17,979 17,979
Custos diversos 25,907 25,907
Seguros diversos 556 556
P&I/ Seguro do navio 111 111
Custos fixos 44,553 44,553
Custos Totais 119,726 172,470

* Viagem = Maputo - Pemba para 194 TEU
** Custo para 700 TEU
Fonte: Mozline

A definicdo dos custos fixos depende do critério de classificacdo. Por exemplo, o aluguer
de navio é um custo variavel para a empresa porque ndo faz parte da sua estrutura. Mas,
uma vez alugado, o custo de aluguer do navio transforma-se num custo fixo, ou seja, nao
varia com a carga transportada.

No cenério 1, o pagamento ao operador, ou seja, 0 aluguer do navio constitui o maior
gasto individual, 76% dos custos variaveis e 47% dos custos totais. O navio é alugado com
tudo pago incluindo a tripulacdo e combustivel. Para além dos custos diversos nédo
discriminados, o custo fixo de maior peso € o aluguer dos contentores (despesas com
equipamento), 40% dos custos fixos e 15% dos custos totais.

O custo por contentor depende fundamentalmente do nimero de contentores que leva cada
navio, ou seja da capacidade do navio e da disponibilidade de carga. Os navios da Mozline
tém, em média, capacidade para 700 contentores, o que significa que o seu custo minimo
serd de 246 USD/TEU. Mas a Mozline ndo conseguiu durante semestre de 2.000, como
média, mais do que 204 contentores por viagem, o que elevou 0 seu custo a 587
USD/contentor por viagem.
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