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Parte IV Estudo de Viabilidade Economica
Capitulo 1 Modelo do Fluxo de Trafego Existente

1.1 Introducio

Este capitulo tem como objectivo analisar os modelos de fluxo de trafego na
Estrada de Estudo com base nas varias informacdes com vista a fazer uma
correcta previsdo da demanda do trafego.

As fontes desta informacéo séo; a) dados histéricos do trafego da ANE, b) dados
estatisticos na Provincia do Niassa, c¢) resultados da pesquisa do trafego
realizada neste Estudo (ex. Pesquisa do Volume do Trafego e Origem-Destino
(OD) e d) resultados da Pesquisa de Entrevistas aos varios intervenientes do
trafego e seus utentes.

A partir dos resultados da informacdo acima, o volume actual e potencial do
trafego de passageiros e o trafego de fretes na estrada Cuamba ~ Mandimba ~
Lichinga, e as possiveis futuras demandas de trafego (trafego gerado) sdo
discutidos neste capitulo.

1.2 Dados Anteriores do Trafego Contados pela ANE
1.2.1 Dados do Trafego Existentes

Para fins de planificacdo do desenvolvimento de estradas, gestdo do trafego e
manutencdo de estradas, em Mocambique, foi realizada uma pesquisa de
contagem do trafego, de acordo com “ o Sistema de Contagem de Trafego da
DNEP” criada em 1996. O Consultor contratado pela Delegacdo Provincial da
ANE realizou a pesquisa de contagem de acordo com o plano e localizagOes
preparados pela sede da ANE.

H& 74 ligacBes rodoviérias incluindo as estradas nacionais e provincial e 25
postos de contagem na Provincia do Niassa. 10 (dez) estradas e 4 (quatro) postos
de contagem estdo localizadas na Estrada do Projecto, R13, de Lichinga a
Cuamba. A pesquisa de contagem tem sido realizada mensalmente com base no
plano, mas a contagem nos sete (7) dias consecutivos durante 16 horas, das 5:00
da manha até as 22:00 horas é feita apenas num ponto seleccionado. Nos outros
pontos, a mesma é realizada, em média, apenas num dia em cada trés. O método
de contagem consiste no posicionamento de um dos inquiridores numa das orlas
da via que, por sua vez, conta manualmente o nimero de trafego nos dois
sentidos por cada tipo de veiculo categorizado, excepto as motorizadas. Depois
da pesquisa, as folhas originais de contagem sdo enviadas a sede da ANE para o
seu langcamento no banco de dados.

Durante a pesquisa de campo feita pela Equipa de Estudo, a ANE forneceu os
dados da contagem do trafego mensal no Niassa para 0 ano de 2004, e a média
anual do trafego diario (AADT) nos Corredores de Nacala, Montepuéz, Beira e
Quelimane para aos anos de 2002 a 2007.

A seguir estdo apresentados o mapa de ligacéo rodoviéria na Provincia do Niassa

116



Pesquisa Preparatdria sobre o Plano de Melhoramento da Estrada
no Corredor de Desenvolvimento de Nacala Development
(N13: Cuamba-Mandimba-Lichinga) Na RepuUblica de Mogambique

Relatério Final

Fevereio 2010

e a lista das ligagdes rodoviérias na Estrada do Projecto

Figura 1.2.1 Mapa de Ligacio Rodovidria na Provincia do Niassa

Tabela 1.2.1 Lista das Ligac6es Rodoviarias de Lichinga a Cuamba

Secc¢édo Inicio Fim DUSEEE | [PESD Localizacdo
(km) Contagem
T1068 Lichinga Lumbe 12.6
T1067 Lumbe Fr. Ngauma 375 1015 | 19km de Chinengue
T1066 Fr. Ngauma Massangulo 34.2
T1065 Massangulo Fr. Mandimba 19.4
T1064 Fr. Mandimba | Mandimba 35.6 1024 | 17km de Mandimba
T1008 Fr. Malawi Mandimba 4.2
T1001 Mandimba Muita 15.9 1023 | 8km de Muita
T1002 Muita Congerene 18.7
T1003 Congerene Mississe 53.6
T1004 Mississe Cuamba 56.5 1004 | 9km de Cuamba

1.2.2 Meédia Anual do Trafego Diario (AADT)

A Média Anual do Trafego Diario (AADT) € estimada através do Banco de
Dados do Access, criado em 1996, com base no volume de trafego contabilizado
no local. De acordo com os dados da AADT, a varia¢do do volume do trafego de
2002 a 2006, na Estrada do Projecto, é de 80 a 120 veiculos por dia. Enquanto
que o volume do trafego em Lichinga é de 100 a 170. Em 2007, esta cifra subiu
em toda a seccdo. Seguinte foi a AADT e a taxa de veiculos largos no sul de
Lichinga, de 2002 a 2007, na Estrada do Projecto:
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Tabela 1.2.2 AADT entre Cuamba e Lichinga de 2002-2007

Secgédo Inicio Fim 02 03 04 05 06 07
T1068 Lichinga Lumbe 178 152 156 163 93 261
T1067 Lumbe Fr.Ngauma 125 119 120 117 86 190
T1066 Fr.Ngauma Massangulo 130 104 107 86 89 134
T1065 Massangulo Fr.Mandimba 139 86 87 86 89 134
T1064 Fr.Mandimba Mandimba 125 71 74 96 104 128
T1008 Fr.Malawi Mandimba 67 74 78 96 116 136
T1001 Mandimba Muita 48 78 90 102 123 143
T1002 Muita Congerene 80 86 91 85 236
T1003 Congerene Mississe 47 79 82 25 28 83
T1004 Mississe Cuamba 80 80 86 96 275

(veh) (%)
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A seguir, a tabela abaixo mostra o volume do trafego das fronteiras de Malawi
até ao porto de Mogcambique nos corredores relevantes. O Volume de trafego no
Corredor de Nacala € menor em relagdo aos outros Corredores tais como os da
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Figura 1.2.2 Taxa de Veiculos Largos no Sul de Lichinga (T1068)
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Figura 1.2.3 Volume de Trafego em cada Corredor

1.2.3 Analise dos Dados do Trafego

Em 2004, a pesquisa da contagem do trafego mensal foi realizada a partir do
Posto de Contagem N° 1015. Estes dados sdo analisados em relacdo a varios
aspectos, tais como a variagdo semanal e mensal e a taxa de veiculos largos.

Contudo, faltam os dados do més de Marco.
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N&o existe muita diferenca na variagdo semanal, mas no Sabado o volume tende
a baixar em relacdo aos outros dias. Em relacdo a variacdo mensal, o trafego
parece estar concentrado na época seca, Julho a Setembro. A taxa de tradfego de
veiculos pesados é maior no fim do ano.
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Figura 1.2.4 Variacdo Semanal do Volume do Trafego
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1.3 Estatisticas do Trafego na Provincia do Niassa

1.3.1 Introducéo

A seccdo seguinte mostra os resultados da revisdo literdria da estatistica
provincial sobre os dados do trafego com vista a identificar as caracteristicas da
Provincia do Niassa em compara¢do com outras provincias.

1.3.2 Caracteristicas da Provincia do Niassa

(1) Rede de Estradas

Mocgambique possui uma rede de estradas de cerca de 34, 000 Km, de todas as
classes, com cerca de 5, 870 Km de estradas classificadas como primarias. De
acordo com o comprimento de todas as estradas de classe, a Provincia da
Zambézia possui a maior rede e Nampula possui a segunda maior rede. Portanto,
Zambézia e Nampula possuem redes de estradas de mais de 5,000Km. Niassa
possui uma rede de cerca de 3,150 Km. Niassa possui uma rede primaria de
cerca de 414 km.

Niassa ,

Zambezia
Nampula L 7 §
Cabo Delgado | Vs AN
Tete | VAN |
Inhambane 49999592524 ] i i
Niassa : :
G | O estrada primaira
aza ! estrada segunda
Manica | @ estrada tercidria
e e | m regido
SOfaIa ‘///////ﬂ:’t Leeeies : ERestrada ndo classificada
Maputo ; ;
0 1,000 2,000 3,000 4,000 5,000 6,000
rede de estradas(km)
trad trad estrada N trada ni
Sriméira | segunda | terciana | 90 | Chiiceda Total
Zambezia 1,001 698 1,552 995 718 4,964
Nampula 996 165 1,965 934 832 4,892
Cabo Delgado 675 337 1,609 824 502 3,947
Tete 530 1,186 833 392 803 3,744
nhamhane ] O 4() 03() N4

aza 0 090 ofs! 016
Manica 513 336 960 635 294 2,738
Sofala 584 554 847 389 206 2,580
Maputo 323 169 557 547 162] 1,758
Total 5,870 4,792 12,071 6,590 5,003' 34,328

Fonte: Ministério dos Transportes e Comunicacgdes, Dir. de Planificacdo, 2007
Figura 1.3.1 Estado da Rede de Estradas para cada Classificacdo na Provincia

Em Mocambique, a taxa do comprimento das estradas primarias é de cerca de 10
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a 20% em todas as provincias, e a taxa média, em todo o Pais, é de cerca de 17%.
A taxa de Niassa é de cerca de 13%, portanto é a provincia com a taxa mais
baixa depois de Gaza, em Mogambique.

5,000 50.0%
4500 [------ - - Z ———————————————————————————— outro |- 45.0%
som0 |- 7 e O
3500 —---—-- - - / *********** 35.0%
3000 F-——----- - = % - -1 30.0%
2,500 - - - - / - -1 25.0%
2

2000 | Y F1 - ~ 20.0%
1500 ¥4~ ———é - 4 15.0%
1000 - - -[£4 - - 44 - 4 10.0%

500 |- -fp o - ~1 5.0%

o ERN 0.0%

Sofala Nampula Zambezia Manica Maputo Cabo Inhambane Tete Niassa Gaza
Delgado
principal outro Total principal/total
Sofala 584 1,996 2,580 22.6%
Nampula 996 3,896 4,892 20.4%
Zambezia 1,001 3,963 4,964 20.2%
Manica 513 2,225 2,738 18.7%
Maputo 323 1,435 1,758 18.4%
Cabo Delgado 675 3,272 3,947 17.1%
Inhambane 558 2,977 3,535 15.8%
Tete 230 321 Y
L Niassa 414 2,738 3,152 13.1% I

[Gaza 2706 2, 72;” ;;:: [ 91%
Total 5,870 28,458] 34,328 17.1%

Fonte: Ministério dos Transportes e Comunicacdes, Dir. de Planificagdo, 2007
Figura 1.3.2 Taxa de Comprimento das Estradas Primarias em cada Provincia

Embora a Provincia do Niassa ocupe a maior area de Mogambique, 0
comprimento da rede de estradas € curto em relacdo ao das outras Provincias. De
acordo com o comprimento médio de estrada por 1Km?, o comprimento de todo
0 Pais é de cerca de 430m, mas o comprimento de Niassa é de 240m. E quase a
metade do comprimento de todo o Pais, e 0 comprimento de Niassa € 0 mais
curto em comparacao com o das outras provincias.
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estrada area estrada em
(km) (krn‘) km quadrado
Maputo 1,758 26,358 0.067
Nampula 4,892 81,606 0.060
Inhambane 3,535 68,615 0.052
Cabo Delgado 3,947 82,625 0.048
Zambezia 4,964| 105,008 0.047
Manica 2,738 61,656 0.044
Gaza 3,018 75,709 0.040
Sofala 2,580 68,018 0.038
Tete 3,71_14 100,724 0.037
I INiassa 3,152 129,061 0.024 | |
Total 34,328 799,380 0.043

Fonte: Anuario estatistico de 2007, MTC, Dir. de Planificagao, 2007

Figura 1.3.3 Densidade Rodoviaria em cada Provincia

(2) Condicdes do Pavimento

Mocambique possui uma rede de estradas de cerca de 29,300Km tidas como

estradas classificadas, e 5,250Km de estradas pavimentadas.

A taxa de

comprimento de estradas pavimentadas € de cerca de 18%. De acordo com a
taxa do comprimento das estradas pavimentadas, Maputo € a maior provincia
possuindo 30% de estradas pavimentadas.

Por outro lado, Niassa possui menos de 6% de estradas pavimentadas, € é a
Provincia com a percentagem mais baixa de Mogambique. Em relacdo a média
nacional de 18%, Niassa possui 1/3 da média nacional. Esta claro que o processo
de pavimentacdo € mais lento em Niassa do que em outras Provincias.
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Maputo

Tete Sofala

Manica Inhambane Cabo

Gaza

Nampula Zambezia

0%

Niassa

Delgado

pavimentado pedregulho terra Tota| taxa de pavimentadoI
Maputo 478 378 740 1,596 29.9%
Tete 837 215 1,889 2,941 28.5%
Sofala 567 912 896 2,375 23.9%
Manica 581 924 939 2,444 23.8%
Inhambane 622 450 1,822 2,894 21.5%
Cabo Delgado 668 883 1,893 3,444 19.4%
Gaza 464 1,039 1,024 2,527 18.4%
Nampula 516 1,411 2,133 4,060 12.7%
Zambezia 351 gogl 3037l 4246 8.3

I Niassa 161 379 2,257 25797 5.8%| I

Total 5,245 7,449 16,630 29,324 17.9%

Fonte: Ministério dos Transportes e Comunicagdes, Dir. de Planifica¢do, 2007
Figura 1.3.4 Condic¢des do Pavimento em cada Provincia
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(3) Veiculos- Quilometros

Em Mocambique, o volume de trafego é de cerca de 21,513 milhdes de veiculos-
Km por ano, em 2005, e o trafego de cerca de 1,910 milhdes de veiculos-km
(76%) que circulam ao longo das estradas priméarias. De acordo com o volume
de tréfego, Maputo possui o maior volume de tr&fego em Mocambique, e
Inhambane possui a 0 segundo maior volume de trafego. Niassa possui 0 menor
volume de trafego em Mogambique, cerca de 52 milhdes de veiculos-Km (2%).

Nas provincias com grandes cidades tal como sdo os casos de Maputo ou Sofala
ou Nampula, a taxa de estradas primarias € maior do que das outras classes de
estradas, por outro lado, nas Provincias menos desenvolvidas, como Tete ou
Cabo Delgado ou Niassa, a taxa de estradas primarias € menor que o das outras

provincias.
Maputo %Eiiig |
= | |
Inhambane ‘ ‘ % | |
= b | | |
Sofala ‘ ‘ N : ! |
Tete ) 1 1
Gaza 3 /%% . | |
Zambezia L | m i i i
| |
Nampula L ‘I&?I ! O primaria
|
Manica L ‘ @% : segfj,nfja
Cabo Delgado —M : : | terciario
i | | B regido
Niassa .%51 : 3 3 ‘
0 100 200 300 400 500 600
Source:Statistical Hand Book 2007, ANE veiclo anual km 2005 (million veh—km)
veiclo anual km (2005 ; million veh—km)
taxa
primaria segunda terciario regido Total total
Maputo 406.1 22.7 48.2 18.5 495.5 19.7%
Inhambane 273.5 15.2 23.5 9.3 321.5 12.8%
Sofala 266.9 11.2 8.8 2.5 289.4 11.5%
Tete 161.4 107.3 14.9 2.2 285.8 11.4%
Gaza 185.4 26.5 33 9 253.9 10.1%
Zambezia 161.3 35.2 36.1 12.2 244.8 9.7%
Nampula 202 2.3 26.7 5 236 9.4%
Manica 171.8 13.3 25.9 5.6 216.6 8.6%
Mdn h79 155 428 15 1177 4.7%
[Mhiassa 232 119 137 36 524 219 |
Total 1909.5 261.1 273.6 69.4 2513.6 100.0%

Fonte : Anuario Estatistico 2007, ANE
Figura 1.3.5 Veiculos-km em cada Provincia

Prestando atencéo nas estradas primérias, o volume médio do trafego é de cerca
de 900 veiculos/dia calculados pelo trafego total (veiculo-km) e comprimento
total das estradas. (Calculado como trafego total (veiculo-km) / comprimento da
estrada (km)/ 365 (dias))

Maputo possui 0 maior trafego de Mogambique, mais de 3,000 veiculos por dia.
Niassa possui 0 volume menor volume de Mocambique, cerca de 150 veiculos
por dia, menos de 1/5 da média.
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vei km(milliom vei km) comprimento de estrada veiculo comun por dia
Maputo 406.1 323 3,445
Gaza 185.4 276 1,840
Inhambane 273.5 558 1,343
Sofala 266.9 584 1,252
Manica 171.8 513 918
Tete 161.4 530 834
Nampula 202 996 556
Zambezia 161.3 1,001 441
1Cabg Delsadag h79 670 235

[MNiassa 232 414 154] |

Total 1909.5 5,870 891

A média de veiculos por dia é representada como “Veic-km / Comprimento de Estrada / 365"
Figura 1.3.6 Movimento de Veiculos em cada Provincia

(4) Passageiro / Volume de Trafego de Fretes na Provincia do Niassa

Com base nas estatisticas provinciais recolhidas pelo Governo Provincial de
Transportes e Comunicag6es no Niassa, 0 volume de passageiros e o trafego de
fretes € estimado por cada modelo de trafego na tabela a seguir.

Tabela 1.3.1 Quantidade de Transporte de Carga e Passageiro em 2006

Total Niassa Parte de
Volume Parte PafteVolume Niassa
lihna férrea 736 29.5% 0.478 55.7% 0.06%
Carga estrada 1,535 61.5% 0.249 28.9% 0.02%
(10"6TKM) | mar 218 8.7% 0.071 8.2% 0.03%
aviéo 8 0.3% 0.062 71.2% 0.76%
subtotal 2,497 100.0% 0.859 100.0% 0.03%

lihna férrea 320 1.1% - -
Passageiro [ estrada 28,770 96.1% 47.047 84.0% 0.16%
(10"6PKM) | mar 9 0.0% 5.216 9.3% 55.49%
aviéo 846 2.8% 3.719 6.6% 0.44%
subtotal 29,944 100.0% 55.983 100.0% 0.19%

Fonte: Anuério Estatistico 2007
Relatério da Direcgdo Provincial dos Transportes e Comunicagdes de Niassa (Ultima Versdo)

Em relacdo ao transporte de fretes, a quota do modelo de transportes ferroviarios
em termos de média nacional é de 62% e 30%, respectivamente. Contudo, na
Provincia do Niassa, o transporte ferroviario contribui em 56% (transporte
rodoviario é de 29%). Este facto é causado pela operacdo de linha- férrea entre
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Lichinga e Cuamba até Fevereiro de 2009, e pela inclusdo das estatisticas entre
Cuamba e Entre lagos que forma a operacionalizacdo de linha-férrea
internacional de Nacala — Nampula para Malawi.

Por um lado, para o transporte de passageiros, as estradas contribuem mais que
os caminhos-de-ferro. De realcar que os quotas de transporte do avido e mar em
Niassa sdo mais do que a média nacional.

O volume do trafego na Provincia do Niassa, em relacdo a todo o pais, ndo
atinge os 0.2%. O que significa que 0 movimento de pessoas e carga no Niassa
ainda é menor.

(5) Registos e Operacédo de Mini-bus

Todos os Mini-buses que operam na Provincia do Niassa devem ser registados
com base na sua origem, Lichinga ou Cuamba. O maior nimero de registos é de
74 veiculos para operagéo entre Lichinga —Cuamba, que contribuem em mais de
80% de todos. O maior nimero de registos seguinte é o de 10 entre Lichinga-
Lago, e o terceiro maior é de oito entre Cumba-Marrupa.

Como resultado de investigagdo de campo na época seca em Maio, constatou se
que a operacéo entre Lichinga e Cuamba situa-se por volta de 20 viagens por dia.
Por isso, assume se que apenas uma parte desse nimero de veiculos registados
pode ser operacionalizada. Além do mais, podera haver alguns operadores que
tenham se registrado na linha Lichinga-Cuamba e que percorrem apenas uma
parte da secgéo.

Tabela 1.3.2 Registo de Mini-buses na Provincia do Niassa

numero de
. taxa total
mini-buse
Cuamba 174 81.7%
Lago 10 4.7%
Mavago 2 0.9%
Lichinga [Marrupa 5 2.3%
Sanga 3 1.4%
Majune 5 2.3%
Matchedje 2 0.9%
Cuamba Mecanhelas 4 1.9%
Marrupa 8 3.8%
Total 213 100.0%

Fonte: Ministério dos Transporte e Comunicacdes em Lichinga
(6) Registo de Veiculos

Em relacdo ao numero de registos de veiculos em 2007, em Mocgambique,
156,000 veiculos foram registados como veiculos ligeiros, e 56,000 veiculos
pesados, e este numero tem vindo a diminuir em 20 a 30% desde 2005.

De acordo com a distribuicdo do numero de veiculos registados em cada
provincia, quase todos eles pertencem a Provincia de Maputo. A Provincia de
Niassa possui 0 numero mais baixo de registo de veiculos, mas a taxa de
crescimento entre 2005 e 2007 situa-se a seguir a Maputo e Gaza, sendo 27%
para os veiculos ligeiros e 20% para veiculos pesados.

125



Pesquisa Preparatdria sobre o Plano de Melhoramento da Estrada Relatério Final
no Corredor de Desenvolvimento de Nacala Development

(N13: Cuamba-Mandimba-Lichinga) Na RepuUblica de Mogambique Fevereio 2010
60,000 200%
I 2007 volume veiclos ligeiros 12007 volume veiclos pesadg 3
50,000 || —e—2007/2005 veiclos ligeiros —o—2007/2005 veiclos pesados| — — — — 180%

40,000 |- - oo 160%
o
5
£ S
530000 F=mm oo 2 1 108
° 3
° / S
:zo,ooo ——A—— —————————————————————————————————————— 4 120%2
el o
Swoo0ofp -+ g 100%
c
o |m=—] 80%
Niassa] Cabo NampulaZambezia Tete Manica Sofalalnhambane Gaza Maputo Maputo
Delgado Prov Cid
Source:Anuario Estatistico Statistical Yearbook
2005 2006 2007 2007/2005
veiclos veiclos veiclos veiclos veiclos veiclos veiclos veiclos
Iigeiros prsados Iigeiros prsados IiEeiros prsados Iigeiros prsados
I Niassa 925 728 999 787 1,178 872 1.27 1.2(_)
Cabo Delgado 2,689 500 2,755 549 2,822 585 1.05 1.17
Nampula 8,333 3,598 8,553 3,773 8,946 3,958 1.07 1.10
Zambezia 1,305 757 1,367 798 1,398 833 1.07 1.10
Tete 3,009 1,245 3,068 1,324 3,203 1,358 1.06 1.09
Manica 4,428 2,862 4,499 2,908 4,733 3,009 1.07 1.05
Sofala 9,687 5,471 9,964 5,589 10,394 5,741 1.07 1.05
Inhambane 3,338 920 3,504 955 3,583 968 1.07 1.05
Gaza 4,148 1,418 5,520 1,874 5,689 1,991 1.37 1.40
Maputo Prov 46,716 17,818 50,351 19,075 56,668 21,447 1.21 1.20
Maputo Cid 41,450 8,256 50,593 13,917 53,922 15,248 1.30 1.85
Total 126,028 43,573] 141,173 51,549] 152,536 56,010 1.21 1.29

Fonte: Anuério Estatistico 2005-2007
Figura 1.3.7 Registo de Veiculos por cada Provincia

A tabela abaixo mostra a posse de veiculos, que é calculada através do numero
de registos de veiculos e populacdo em 2007. Estd claro que a Provincia do
Niassa ainda ndo atingiu a média nacional, mas ainda estad em torno dos 1.17%

Tabela 1.3.3 Posse de Carros em cada Provincia

namero de registos em 2007 total poplacio vehiclo por
veiclos ligeiros |veiclos pesados em 2007 populagdo
Maputo Cid 53,922 15,248 69,170 1,099,102 6.29%
Maputo Prov 56,668 21,447 78,115 1,259,713 6.20%
Sofala 10,394 5,741 16,135 1,654,163 0.98%
Gaza 5,689 1,991 7,680 1,219,013 0.63%
Manica 4,733 3,009 1,742 1,418,927 0.55%
Inhambane 3,583 968 4,551 1,267,035 0.36%
Nampula 8,946 3,958 12,904 4,076,642 0.32%
Tete 3,203 1,358 4,561 1,832,339 0.25%
M“d“ 2 399 ¥ 7 1632 3809 021%
I_ Niassa 1,178 872 2,050 1,178,117 0.17% _I
Zambezia T.308 833!] 2251 3.002.004 0.00%]
|Tota| 152,536 56,010] 208,546 20,530,714 1.02%

De acordo com 0s nuameros mais recentes de registo de veiculos em Niassa,
recolhidos pela Equipa de Estudo desde 2005, o incremento de novos registos
tem subido de forma constantemente tal como ilustra a tabela abaixo. Pode se
dizer que ja faz tempo que a monitorizagdo comecgou a progredir rapidamente.
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2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
carro pequeno carro grande Total
registo nova acumulacdo | registo nova acumulaczo registo nova acumulaczo

2000 204 586 85 364 289 950
2001 16 602 7 371 23 973
2002 20 622 17 388 37 1010
2003 43 665 40 428 83 1093
2004 26 691 48 476| 74 1167
2005 73 764 64 540| 137 1304
2006 105 869 69 609|| 174 1478
2007 181 1050 89 698 270 1748
2008 144 1194 76 774 220 1968
2009 53 1247 28 802 81 2049

Fonte: INAV, os Dados de 2009 séo de Janeiro a Abril
Figura 1.3.8 Tendéncia da Subida de Posse de Carros na Provincia do Niassa

(7) Acidentes

Apesar do numero de acidentes em Niassa ter reduzido entre 2006 e 2007, e ter
estado quase ao mesmo nivel entre 2007 e 2008, o nimero de mortos e de
feridos subiu. Isto significa que os acidentes rodoviarios tém se tornado mais
sérios nos ultimos trés anos, sobretudo o nimero de feridos graves que subiu
quase trés vezes entre 2006 e 2008.

160 160
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Fonte: MTC, Anuario Estatistico de 2007
Figura 1.3.9 Registo de Acidentes de Viagdo na Provincia do Niassa

Se olharmos para a situacdo dos acidentes de viacdo na estrada nacional N° 13
(N13), cerca de 20% do total dos acidentes que registam na Provincia, 31% do
total das mortes a nivel da provincia, e cerca de 28% do total de feridos graves a
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nivel da provincia ocorreram na N13. Esta é uma prova de que a N13 tem maior
probabilidade de mortes e feridos graves do que as outras estradas. A N13
também apresenta um alto nimero de vitimas por acidentes de viacdo (1.76) em
relacdo aos 1.10 das outras estradas.

Tabela 1.3.4 Registo de Acidentes de Viacdo na Estrada Nacional No.13 (2008)

2008 vitimas por
acidentes mortos feridos acidentes
Niassa 123 45 107 1.24
N13 25 14 30 1.76
Outro 98 31 17 1.10
Parte de N13 20.3% 31.1% 28.0% -
Fonte: MTC

1.4 Pesquisa do Trafego

14.1

1.4.2

Obijectivo da Pesquisa

A Pesquisa do Trafego, incluindo a Pesquisa da Contagem do Trafego e a
Pesquisa Origem—Destino (OD), foram levadas a cabo no @mbito da Estrada do
Projecto para se organizar a situacao actual do trafego e para prever se a futura
demanda do trafego apds a implementagdo do Projecto. Esta pesquisa foi
realizada duas vezes, em Maio e Agosto

Localizacao da Pesquisa

A seguir esta a apresentagdo da localizacdo das duas pesquisas

Tabela 1.4.1 Localizacio da Pesquisa

Pesquisa de | Total 5 pontos (10 direccdes) em 3 localizagdes
Contagem  do |- Lijchinga :1 km para Mandimba
Trafego - Mandimba : 0.5km para Lichinga
0.5km para Cuamba
0.3km para Fronteira
- Cuamba :0.5km para Mandimba
A Pesquisa foi realizada na fronteira de Mandimba ao invés das
localizag¢Ges acima em Mandimba na 2 2 Pesquisa
Pesqmsa de | Total de 4 pontos (8 direccdes) em 3 localizagBes
Origem- - Lichinga :1 km para Mandimba

Destino (OD)

- Mandimba : 0.5km para Lichinga
0.3km para Fronteira

- Cuamba :0.5km para Mandimba

localizagBes acima na cidade de Mandimba na 22 Pesquisa

A Pesquisa foi realizada na fronteira de Mandimba ao invés das
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Malawi *

- direccao Cuamba
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Pontos de  Pesquisae m

Pontos de  Pesquisae m Agosto

Maio
Figura 1.4.1 Pontos de Pesquisa do Trafego
1.4.3 Metodologia de Pesquisa

(1) Pesquisa de Contagem do Trafego

A seguir estdo apresentados os contetidos da Pesquisa da Contagem do Trafego

Tabela 1.4.2 Contetdos da Pesquisa da Contagem do Trafego

Data da Pesquisa (1) Sete (7) dias consecutivos de Domingo do dia 10 de Maio até o dia

16 de Maio, Sabado de 2009

(2") Quatro (4) dias consecutivos - de 9 de Agosto, Domingo & 12 de
Agosto, Quarta- Feira, de 2009

Hora da Pesquisa - 12 horas das 6:00 da manha as 18 horas

dia 13 de Maio, Quarta-feira.

- 12 horas das 6:00 da manha até as 6:00 da manha seguinte, apenas no

Intervalo de | De uma em uma hora
Contagem
Tipo de Veiculo 12 categorias

recomendacgdes do BAD na tabela abaixo.)

(A classificacdo de veiculos é seguida pela classificagdo da ANE e as

Método de Pesquisa | Contagem Manual feita pelos Inquiridores a beira da Estrada
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Tabela 1.4.3 Tipos de Veiculos

Categoria No. Tipos de Veiculos lHustracéo
Carros de | 1 | Carro médio para passageiros -
Passageiro 2 | Carros 4xd
Autocarro 3 | Minibus/Autocarros ligeiros (< 20seats)
4 | Autocarros  médios  /Grandes  autocarros °
(>20lugares)
Camido 5 | Veiculos de caixa aberta para cargas ligeiras
6 | camides de dois eixos
7 | CamiBes pesados de 3 eixos
8 | Camides pesados articulados/com plataforma
Outros 9 | Tractores agricolas oo
10 | Motorizada
11 | Bicicleta
12 | Tracgao animal alg

(2) Pesquisa de Origem-Destino (OD)

Contetdos da Pesquisas foram :

Tabela 1.4.4 Conteudos da Pesquisa Origem -Destino

Data da Pesquisa

(1) Quatro dias consecutivos - do Dia 10 de Maio, Domingo até

13 de Maio de 2009, Quarta-Feira

(2") Quatro dias consecutivos de 9 de Agosto de , Domingo até 12

de Agosto de 2009, Quarta-Feira

Hora de Pesquisa

12 horas das 6:00 da manhd as 18 h

Tipo de Veiculo

Os mesmos que os da Pesquisa de Contagem do Trafego excepto as

bicicletas

Método de Pesquisa

Entrevistas feitas pelos Inquiridores na estrada

Conteudos da Pesquisa
(ver o apéndice)

- Matriculas do veiculo

Numero de Passageiros

- Modelo

- Tipo de veiculo

- Origem e Destino da viagem
- Tempo de viagem

- Objectivo da viagem

- Frequéncia das viagens

- Conteldos e volume do frete
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Figura 1.4.2 Foto da Pesquisa do Trafego

A éarea do Projecto e a regido circunvizinha estdo divididas em 36 zonas para a
definicdo da origem e o destino. O numero da zona e a localizagéo dispde se da
seguinte forma:
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Province | District Zone No
MURRUPULA
NAMPULA

RIBAUE
MALEMA
NIASSA CUAMBA 4
ANGOCHE

NAMPULA

ILHA DE_ MOZAMBIQUE

NAMPULA

ACALA
ACALA A VELHA

6

EMBA !
MECUBURI 8
LALAUA 9
0

MARRUPA 1
MECULA

NIASSA MECANHELAS
MANDIMBA

NGAUMA

ALTO MOLOCUE
GILE
Gl
LI

URUE

ZAMBEZIA E 14
LUGELA

AMARROI

PEBANE
TETE 15
QUELIMANE

[CHINDE
INH
M

IASSUNGE
IAGANJA DA COSTA
MOCUBA

MOPE
NAMACURRA
NICOADALA

MILANGE 17
MORRUMBALA
SOFALA BEIRA 18

ZAMBEZIA

GAZA
INHAMBANE 19
MANICA
MAPUTO
South of Malawi 0
North of Malawi
South Africa and Swaziland
North of Zimbabwe
South of Zimbabwe
Zambia
LICHINGA
LAGO
MAVAGO 27
MUEMBE
METARICA 28
MAUA
NIPEPE 2
[MAJUNE 0
CABO DELGADO
IAMPULA CIDADE DE_ NAMPULA
NIASSA CIDADE DE LICHINGA
Beira Port
Quelimane Port 35]
Nacala Port 36

Figura 1.4.3 Zona de Origem e Destino e Numero de Codigo da Zona
1.4.4 Resultados da Contagem do Trafego

Os resultados da Contagem do Trafego foram analisados sob varios pontos de
vista tais como o tipo de veiculo, variacdo diaria e taxa de veiculos largos com
vista a descobrir se a tendéncia do trafego na Estrada do Projecto.

Na 12 Pesquisa em Maio, o volume de trafego de viaturas em Mandiba e
Cuamba variava de 50 a 90 por 12 horas. Estima se que varias viaturas passam
por Lichinga nas suas pequenas viagens uma vez que o volume do trafego em
Lichinga é menos intenso que nos outros pontos. Durante a noite das 18h as 6
da manhd, apenas menos que 20 viaturas passaram e o trafego concentrou se a
partir das 18h até as 21h. Na 22 Pesquisa em Agosto, o volume do trafego foi
mais baixo que na Primeira. Pode ser que este facto tenha sido causado pelo
periodo de colheitas.

O Numero de bicicletas mostra que a bicicleta é o principal meio de circulacdo
em volta desta area em relacdo aos veiculos. Mais de mil bicicletas circulam
em Mandimba em por dia.
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Tabela 1.4.5 Resultados do Volume do Trifego incluindo Carros de Passageiros, Autocarros e Camides

Periodo Diurno I\Toe;ﬁ?r?o
(6:00 — 18:00)
. . (18-06) | s4n/12n
Localizacdo Ponto Direccdo 12 28 :
. . 12 Pesquisa (1%
Pesquisa | Pesquisa, TV ETE
em Maio | em Agosto (vei/12h)
(vei/l2h) | (vei/12h)
L. Do lado de | Para Mandimba 152 65
Lichinga Mandimba | Para Lichinga 128 54 68 1.32
Do lado | Para Mandimba 65 - 11 117
Lichinga Para Lichinga 79 - 16 '
Mandimba Do lado de | Para Mandimba 56 - - i
Cuamba Para Cuamba 76 - -
Lado da | Para Mandimba 54 - 6 116
fronteira Para a Fronteira 52 - 11 '
Do lado de | Para Mandimba 72 49 18
Cuamba . 1.25
! Mandimba | Para Cuamba 76 40 18

Fonte: Equipa de Estudo

Tabela 1.4.6 Resultado do Volume de Trafego para Bicicletas e Motorizadas ( em Maio)

Bicicletas Motorizadas
Localizaca Ponto Direccao Meio de Fim-de- | Meiode | Fim-de-
0 Semana semana Semana semana
Média Média Média Média

Lichinga Do Igdo de | Para Maqdimba 438 522 55 51

Mandimba Para Lichinga 562 428 57 42

Do lado de | Para Mandimba 1,498 1,490 90 82

Lichinga Para Lichinga 1,496 1,377 96 84

Mandimba Do lado de | Para Mandimba 1,188 916 65 72

Cuamba Para Cuamba 1,135 798 70 79

Do lado da | Para Mandimba 1,159 1,359 57 56

fronteira Para a Fronteira 1,094 1,636 62 62

Cuamba Do Igdo de | Para Mandimba 825 947 148 130

Mandimba Para Cuamba 873 1,081 142 136

Fonte: Equipa de Estudo

Em relacdo ao tipo de viatura, a proporcao de camides era relativamente elevada.
Isto acontece porque a estrada é principalmente usada para o transporte de
mercadorias. O item especifico ndo consta na data de variagdo. O volume de
trafego aos Domingos foi mais baixo que o dos restantes dias, assim como o
resultado sobre a Pesquisa da Contagem do Trafego feita pela ANE. A taxa de
veiculos largos era alta, especialmente nos fins-de-semana. A definicdo de
veiculos largos, nesta analise, era composta por autocarros grandes e veiculos
pesados de transporte de mercadorias.

Foram também contabilizadas bicicletas e motorizadas em cada ponto. Havia
tantas bicicletas a circularem na Estrada de Estudo, mais de 1,000 por dia e 0
nimero de motorizadas que por aqui circulavam era quase 0 mesmo que o das
viaturas.

As Figuras abaixo ilustram a situacdo acima descrita.
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Figura 1.4.4 Volume de Trafego por Tipo de Viatura
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Figura 1.4.5 Variacio Diaria dos Carros de Passageiros, Autocarros e Camides
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Figura 1.4.6 Taxa de Veiculos Largos
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Figura 1.4.7 Motociclos e Bicicletas na Estrada de Estudo
1.4.5 Resultados da Pesquisa Origem-Destino (OD)
(1) TAXA DE AMOSTRA

A variacdo das amostras dos dados de OD da 12 Pesquisa permaneciam
relativamente baixas com 37% e o resultado parece conter alguns dados
duvidosos. Uma vez que a 22 pesquisa atingiu uma variacdo de amostra de
100% como resultado da experiéncia na 1* pesquisa, neste Estudo foram
principalmente analisados os dados da 22 Pesquisa.

(2) Tabela de OD

As Tabelas OD foram produzida com base nos resultados da pesquisa e estdo em
anexo no Apéndice.

(3) Resumo da Pesquisa de OD

Durante a pesquisa de OD foram contabilizadas 853 viaturas em trés
localizagdes: Lichinga, Cuamba e fronteira de Mandimba, em quatro dias
consecutivos. A mesma incluia o trafego interno que é de 130 viaturas na cidade
de Lichinga e 75 viaturas na cidade de Cuamba. A seguir esta apresentado o
resumo das caracteristicas do transito nesta area.

» Origem e Destino

A localizagdo da Origem e Destino de quase 80% de viaturas é Lichinga ou
Cuamba ou Mandimba. Lichinga, em particular, constitui o principal ponto de
origem de chegada (destino), com cerca de metade do trafego acima mencionado.
Isto indica que, no presente, a Estrada é principalmente usada para o transito de
pequenas viagens na Provincia, mas 0 mesmo tipo de transito também acontece
fora da Provincia do Niassa tal como em Tete, Malawi, Nampula, Nacala e
Maputo como pontos de origem e destino. As viaturas que vem e saem de Tete,
Maputo e Africa do Sul parecem passar de Malawi porque a via € mais rapida,
segura e acessivel em relacdo as vias deficientes do interior do Norte de
Mocambique.
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Figura 1.4.8 Taxa de Trafego nas principais Origens e Destinos
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Fonte: Equipa de Estudo
Figura 1.4.9 Numero de Viaturas entre as Principais Origens e Destinos
Numero de Passageiros

Os autocarros apresentam a média mais elevada do nimero de passageiros com
cerca de 14 pessoas para mini-buses e 24 pessoas para autocarros maiores. O
nimero médio de passageiros nas viaturas destinadas a passageiros, veiculos de
quatro rodas e viaturas de mercadorias pesadas € de menos de quatro pessoas.

Tabela 1.4.7 Ntiimero Médio de Passageiros

Categoria do veiculo Numero Médio de Passageiros
Carro _ de —~ 37
passageiros
Mini-bus 14.3
Autocarro 0 65.0

Fonte: Equipa de Estudo
» Tempo de Viagem

O periodo de viagem do ponto de origem para o destino foi pesquisado com base
nas estimativas e experiéncia dos motoristas. O tempo médio de viagem entre
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Lichinga e Cuamba, que é a viagem mais comum nesta area, € de 10 horas. O
tempo de viagem de Lichinga para Nampula é de 23 horas, 43 horas para Nacala,
86 horas para Maputo e 150 horas para Africa do Sul. A viagem leva mais
tempo entre o sul do Malawi e Nampula/Nacala, situacdo que parece ser
provocada pelos camides que transportam varias mercadorias.

Origem

Destino

1 4 6 12 15 18 19 20 22 26
1 10.0 0 237 0 0 0 64.0 0 228
4 0 46 408 60.0 0 8.4 0 8.4
6 18.0 0 0 0 53.2 0 424
12 126  48.5 0 1.7 0 3.2
15 0 0 0 0 337
18 0 0 0 552
19 0 0 858
20 (Zone No.) . o 0 14.7
29 1. Nampula 12. Mandimba 19. Maputo 26. Lichinga 150.0

26 4. Cuamba 15. Tete 20. Malawi Sul

6. Nacala 18. Beira 22. Africa do Sul

Fonte: Equipa de Estudo
Figura 1.4.10 Tempo de Viagem entre os Principais pontos de Origem e de Destino

(Unidade: hora)

» Objectivo da Viagem

Os motivos sociais constituem o principal objectivo das viagens apenas para 0s

motoristas das viaturas ligeiras

. Para as outras viaturas, cerca da metade tem

como objectivo os negocios. O objectivo de turismo estd incluso nas viaturas
ligeiras e maiores autocarros.
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60%

40%

20%

0%

Fonte: Equipa de Estudo

Figura 1.4.11 Objectivo d

» Frequéncia das Viagens

~
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1. Carro de Passageiros

2. 4-Carros 4x4

3. Minibus

4. Autocarros largos

5. Veiculos de Mercadoria
Ligeira

6. \eiculos de Mercadoria
Média

7. \eiculos de Mercadoria
Pesada

8. \eiculos de Mercadoria
muito Pesada

A tendéncia da frequéncia das viagens estd principalmente divida em dois
grupos, menos que alguns dias por semana ou alguns dias por més. Mais ou
menos 40% das viaturas circulam nesta area 2, 3 dia por semana. Ao contrario,
cerca de 80% dos mini-buses circulam todos os dias. 20% dos camides grandes
circulam alguns dias por més.
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Fonte: Equipa de Estudo

Figura 1.4.12 Frequéncia de Viagens

» Transporte de Mercadorias

Quase todos os camiBes de carga que circulam nesta area transportam algum tipo
de mercadorias. Mas a proporcao de camides carregados contra todos 0os camifes
difere em grande medida em cada sentido. No sentido de Cuamba para Lichinga,
a maior parte de viaturas transportam mercadorias, sobretudo 100% das viaturas
de transporte de grandes mercadorias. Pelo contrério, cerca de metade das
viaturas andam vazias no sentido contrario, de Lichinga a Cuamba, o que indica
que Cuamba depende das mercadorias provenientes de fora e tem poucas
mercadorias e produtos para distribuir fora da cidade.

A principal mercadoria transportada é a folha de tabaco, com um 4° de todas as
mercadorias. A folha de tabaco é mais transportada por camifes de 30t para as
fabricas de processamento em Tete, através da fronteira de Mandimba. O maior
volume de bens a seguir € o milho com mais de 10%, seguido de feijao, cimento,
diesel e cerveja.
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Fonte: Equipa de Estudo
Figura 1.4.13 Taxa de Mercadorias Carregadas

Tabela 1.4.8 Média de Tonelagem de Mercadorias Transportadas

Tonelagem Média por Veiculo
. . (ton/veiculo)
Categoria da viatura - -
Todos veiculo Veiculos carregados
incluidos apenas
Camionetas 0.545 1.13
Camides médios 2.6 55
Camides Pesados 55 11.0
Camides Cavalos
(Reboque) 11.0 22.4

Fonte: Equipa de Pesquisa

100%

—_— @ Light Goods Vehicle
e B Medium Goods Vehicle

80% F--—-—-—-——— — O Heavy Goods Vehicle - -
e 8 Very Heavy Goods Vehicle

60% F-—-—-—--- =

40% =

20% —

0%
Cuamba to Lichinga  Cuamba to Lichinga Lichinga to Cuamba Lichinga to Cuamba
at Cuamba at Lichinga at Cuamba at Lichinga

Fonte: Equipa de Pesquisa
Figura 1.4.14 Taxa de Camides Carregados em cada sec¢io
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Fonte: Equipa de Pesquisa
Figura 1.4.15 Principais Mercadorias Transportadas

Tal como foi descrito anteriormente, a tabela de viagens de OD esta em anexo
no apéndice deste relatdrio. As figuras abaixo ilustram o diagrama de linha de
desejo de viagem para cada categoria. Nesta figura, ha caracteristicas de uma
forte relacdo entre Cuamba e Lichinga para as viagens de passageiros, enquanto
que a viagem para Lichinga constitui 0 maior ponto de concentragcdo de
atraccdo/de origem para o transporte de fretes.
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[Todos os veiculos] [Carro de passageiros + Minibus]

100 veiculos /dia 50 veiculos /dia

——— 200 VeiCUIOS /dia —— 100 VeiCUIOS /dia

[Transporte de Fretes] [Plataforma]

10 veiculos /dia

50 veiculos /dia

100 veiculos /dia fm— 20 veiculos /dia

Fonte: Equipa de Estudo
Figura 1.4.16 Diagrama da Linha de Desejo de Viagem
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1.5 Pesquisas de Entrevistas

1.5.1 Lista dos Entrevistados

Durante o periodo de Estudo, a Equipa de Pesquisa entrevistou as seguintes
organizagdes e companhias ligadas as actividades de trafego na area de Estudo

Tabela 1.5.1 Lista dos Entrevistados

AREA ENTREVISTADO
Trafego Transportes Ministério dos Transportes & Comunicagdes no Niassa
Puablicos Associacdo dos Transportes Rodoviarios no Niassa
Transporte de Fretes | INAV (Instituto Nacional de Viacéo)
Privado / Gestores de Mini-buses
Motociclo Camionistas
Comando Provincial da Policia em Cuamba
Linha-férrea Estacdo dos Caminhos-de-ferro de Lichinga, Chefe, CDN
Estacdo dos Caminhos-de-ferro de Cuamba
Estacdo dos Caminhos-de-ferro de Entre Lago, Operador chefe,
CDN
CFM-Norte
CDN-Nampula
CDN-Sede em Maputo
Aviagéo ADM (Aeroporto de Lichinga)
Comercial | Bens Diério Ministério da indUstria & Comércio no Niassa
Ministério da Indistria & Comércio em Cuamba
Lojas de Grossista (Lichinga)
Armazéns na NH13
bebidas Empresa Mocambicana de Cervejas em Lichinga
Handling LDA em Lichinga
Handling LDA em Cuamba
Loja Grossista (Mandimba)
Combustivel N&o entrevistado
Industrial, | Cimento/ Materiais | Lojas Grossista (Mandimba)
Fabricas de Construcgdo Empreiteiro (ONIOBRAS, ALVARO)
MOPWH Gabinete Provincial em Cuamba
ECMEP
Fundagdo Stange
Agricultura | Milha Fundagdo Malonda
Pesquisa AMADER (Associacdo Mogambique do Desenvolvimento
Feijao Rural)
Arroz GED (Gabinete de Estudo Estratégicos & Desenvolvimento)
Trigo Consultor Rural, Lda.
Amendoim
Girassol
Tabaco Mozambique Leaf Tabaco (MLT) em Lichinga
(Fertilizante) Mozambique Leaf Tabaco (MLT) em Cuamba
Centro de Compras em Milange para MLT
Algodao SAN Lda.
Pecuaria Consultor Rural, Lda.
Pesqueira Consultor Rural, Lda.
Floresta Madeira Fundagdo Malonda
Jatrofa
Turismo Lago Niassa Consultor Rural, Lda.

Reserva de Caca
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152 Resultado das entrevistas: Descricdo Geral do Modelo de Trafego na
Estrada/Area de Estudo

A partir das entrevistas realizadas durante o Gltimo periodo, a Equipa de Estudo
percebeu as caracteristicas do modelo do trafego na Estrada e na Area de Estudo.
Os resultados encontra se resumidos em cada categoria de trafego.

(1) Movimento do Trafego no Geral

A Estrada de Estudo, onde liga Cuamba a Lichinga, atraves de Mandimba, é a
via principal para o transporte didrio de bens, comunicacdo para fins sociais e
privados com outras provincias/distritos e fornecimento de produtos agro-
pecuarios aos mercados.

A Estrada de Estudo € a via terrestre e sendo assim sO € possivel transitar nela
adequadamente em periodos limitados, enquanto que na época chuvosa a sua
transitabilidade por vezes torna se impossivel. Verifica-se que as demandas de
trafego potenciais, para varios fins, estdo escondidos nesta area.

Como um dos exemplos para a descricdo das caracteristicas desta area, a Equipa
de Pesquisa realizou uma pesquisa de preco para os bens de consumo diério ao
longo da Estrada de Estudo. A Figura abaixo apresenta os resultados desta
pesquisa, que é afectada pelos largos custos de transporte.

indice  de
Preco

30 —@— Soap

Y
—=—Oi
/\‘ ---0- -~ Soft Drink
20 e ° o \/

1.0

=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
“
=

Cuamba |,
Male

0.0

Maniamba
Lichinga
Lumbi
Lione
Massangulo
Mandimba
Congrenge
ma

Ribaue
Nampula

Nota: indice de Prego: Nampula = 1.0
Fonte: Equipa de Estudo
Figura 1.5.1 Varia¢io de Precos dos Bens de Consumo Diario na NH13

A linha dos Caminhos-de-ferro que estabelece a ligacdo entre Cuamba para
Lichinga funciona apenas duas vezes por més devido ao seu estado de
degradacdo. Por essa razdo, a linha-férrea ndo possui capacidade suficiente para
o transporte nesta altura.

No Corredor de Nacala, a linha-férrea foi colocada do Porto de Nacala para
Cuamba até ao Entre Lagos. Normalmente, o transporte de longas distancias
quer de passageiros e de bens é feita atraves da linha-férrea de/para Nampula
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para Cuamba e através do uso da Estrada de Estudo para Lichinga, e outros
Distritos do Norte de Niassa. Observe que a operacionalizacdo da linha-férrea
estd quase na sua plena capacidade para o rendimento do trafego.

Em relacdo a outra rede de estradas nesta regido, ja existem vias melhoradas
entre Lichinga Marrupa, onde estara ligada ao Porto de Pemba e Montepuéz,
capital provincial de Cabo Delgado, contudo ainda se prefere fazer a ligacéo
Nampula e Nacala Porto através de Cuamba.

A Provincia de Niassa possui um grande potencial para produtos agricolas, ndo
apenas para culturas alimentares (ex: milho, arroz e feijdo), mas também para
culturas de rendimento (tabaco e algoddo) e produtos florestais. Isto significa
que estes potenciais encontram se restritos devido a baixa possibilidade de
transitabilidade nas redes de estradas e de caminhos- de-ferro.

Na seccdo seguinte, apresenta se 0 resumo das caracteristicas do movimento
para cada categoria.

(2) Movimento de Passageiros

Os passageiros usam a Estrada de Estudo principalmente de minu-bus e camides
cobertos entre Cuamba e Lichinga. Normalmente, s@o necessarias cerca de seis
horas de Cuamba a Lichinga por um valor de 350 MTN por pessoa, de minu-bus
(Lichinga a Mandimba sdo 160MTN). Esta taxa é regulada pelo ministério e esta
fixaem 1.10MTN por pessoa por km. N&o se segue uma escala de operagéo fixa;
normalmente sdo despachados trés autocarros de manha, dois as doze e trés a
tarde de um lado. Em relacdo ao nimero de passageiro na mini-bus (uma viatura
caixa aberta ou um camido com lona, ver a foto abaixo), o regulamento defende
gue os mesmos devem oferecer assento e cobertura, sendo que apenas 18 sdo
permitidas sentar em cada minibus. Nesta altura, é impossivel fazer uma viagem
de ida e volta num dia.

Figura 1.5.2 Foto de Minibus e Camio

A rota de Cuamba a Lichinga é uma rede principal para o transporte de Minibus
no Niassa, enquanto que as outras rotas ligadas aos outros no Niassa devem
iniciar em Lichinga ou Cuamba devido ao Estado das vias por exemplo: Se
passageiros proximos de Lichinga pretenderem viajar para Maua que se situa
perto de Marrupa, primeiro tem que deslocar para Cuamba, depois apanhar um
outro Minibus para Maua.

Os Autocarros de longo curso para Maputo sdo circulam duas vezes por més
com 56-60 lugares e que variam de 2.300,00Mts — 2.500,00Mtn. Esta viagem
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dura cerca de 3 a 5 dias.

Existe um pequeno numero de viaturas privadas. Nas cidades mais proximas tais
como Cuamba, Lichinga e Mandimba as viagens para os distritos vizinhos séo
feitas de motorizadas. Observe que as bicicletas sdo usadas para o transporte
local para carregamento de lenha e de pequenos negocios.

(3) Movimentos de Mercadorias

O transporte de fretes pode ser dividido nos seguintes itens que tem
caracteristicas diferentes de movimento:

- Culturas alimentares ( milho, arroz, feijao e outros produtos agricolas)
- Culturas de rendimento ( tabaco e algodéao)

- Bens de consumo diario ( bebidas, plasticos e equipamentos)

- Combustivel

- Materiais de construcdo ( cimento, madeira)

(a) Culturas alimentares ( Milho, arroz, feijao e outros produtos)

A provincia do Niassa possui uma vantagem de producdo de alimentos por causa
do seu clima e terras favoraveis de tal modo que, ela abastece ndo s6 o Niassa,
também distribui alimentos para o resto do Pais, especialmente a grande area de
consumo em Nampula.

A seguir temos a descricdo do movimento tipico de culturas alimentares.

Tabela 1.5.2 Movimento de Bens para Culturas de Rendimento

- A maior parte do excedente de produgdo Milho
(cerca de 80%) é transportado para Nampula
através de linha dos caminhos-de-ferro a partir de
Milho Cuamba. Os outros 20% s&o para Malawi e Beira.
Estas cidades possuem fabricas moageiras e fazem
a distribuicéo dos seus produtos.

O feijdo colhido no Niassa é distribuido para
Maputo e Beira com 70% e para Nampula com
Mercadorias | 30%. O feijédo de Niassa é o mais proferido que o
da Suazilandia devido ao seu bom sabor.

Neste momento, a maior parte de outras colheitas é consumida no seu
distrito devido as dificuldades de transporte. Recentemente, a producdo de
Outra_s arroz esta a comecar a atingir o seu auge em Mecanhelas, e tem um potencial
colheitas para distribui-lo em todo o pais no futuro.

(b) Cultura de Rendimento ( Tabaco e Algodé&o)

As culturas de rendimento estdo atingir o seu auge como um novo negocio no
Niassa, especialmente a indUstria de tabaco que tem vindo a crescer nos ultimos
anos. Estes movimentos precisam de longas distancias para o processamento das
plantas segundo a descricdo a baixo.
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Tabela 1.5.3 Movimentos de Mercadorias para Culturas de Rendimento

As folhas de tabaco e os fertilizantes sdo
transportados entre os “Centros de
Compra” que estéo espalhados em Niassa e
as “ Fabricas Processadoras” em Tete,
através de Malawi, por CamiGes de 30T .
Tabaco As folhas de tabaco ( de Niassa para Tete)
sdo transportados de Fevereiro a Junho.

Os fertilizantes sdo distribuidos de Tete
para Niassa em Setembro.

O Algodéo é processado nas fabricas em
Cuamba, as fibras de algoddo sao
transportados para o Porto de Nacala via
Caminhos - de-ferro e as sementes de
algoddo sdo transportadas para o Malawi
via rodovidria para exportacao.

Algodao Caminhos-de-ferro: Ligando a Blantyre e
Lilongwe via Enter Lagos a partir de
Cuamba.

Estrada: Ligada a Blantyre e Lilongwe via
Mandimba a partir de Cuamba.

(c) Bens diarios, Combustivel e Materiais de Construcéo.

Tal como foi explicado anteriormente, a Provincia do Niassa esta distante das
outras maiores cidades e portos, de tal modo que ha limitacdes nas rotas de
transporte e medidas. A seguir temos resumo de cada movimento para Niassa.
Normalmente, o transporte é feito primeiro para Lichinga ou Cuamba, depois
sdo distribuidos pelos varios locais na Provincia do Niassa.
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Tabela 1.5.4 Movimento de Bens de Consumo Diario

Bens de
Consumo
diario

Alimentos processados, 6leo, lanches, mistura
de bens

Cada retalhista aluga um camido proveniente de
varias cidades através de varias medidas de
transporte indicados a seguir.

De Nacala: Normalmente, é transportado de
Nacala a Cuamba por via ferroviaria, em seguida
o resto da rota é feita por camiao.

Da Beira a Maputo: Directamente de l& por
camido via Gurué e Cuamba (S6 na época
chuvosa, prefere-se a rota de Malawi)

Bicicletas (2000 a 2500 Mtn) e Motorizadas
(16.000,00Mts) — constituem itens de venda com
muita saida.

Cerveja:. Até este momento as fabricas de cervejas estdo localizadas na
Beira e em Maputo. A cerveja produzida em Maputo é transportada de
Navio para o porto da Beira através de camies de 30t via Malawi para
Lichinga. Chegada a Lichinga, a mesma ¢é distribuida pela Provincia do
Niassa. Um dos maiores distribuidores em Lichinga disse que o transporte
normal por semana é de cinco camides. De realgar que em Outubro préximo
de 2009, vai abrir uma nova fabrica de cerveja na Provincia do Niassa e
espera-se que seja transportada por camides.

REFRIGERANTES:

Até este momento, a fébrica estd localizada em Nampula. Estes séo
distribuidos por via ferroviéria partem de Nampula as 05 horas para Cuamba
onde chegam as 19 horas. Normalmente sdo transportados duas vezes por
dia (um vagdo =30Ton = 2,0lgadres). A fabrica de refrigerantes disse
poderia transportar os seus produtos de camido caso a estrada fosse
melhorada porque a via ferroviaria perde muito tempo.

Combustivel/
Petréleo

O Combustivel é transportado da Beira de para Lichinga através de camifes
tanques com capacidade de 40.000 litros. Normalmente, é transportado trés
a quatro vezes por més. Depois de chegar a Lichinga e distribuido aos outros
distritos da Provincia de Niassa

Materiais de
Construcédo

Existe uma fabrica de cimento perto do Porto de
Nacala. O transporte é feito de camides de 10-20
toneladas directamente de Nacala. Caso o cliente
tenha que distribuir grandes quantidades de
cimento pode se usar a via ferroviaria para o
transporte dos contentores. Por exemplo, 0 preco
de cimento normalmente é de
350,00MTNs/50Kgs em Cuamba e
100,00MTN/150,Kgs em Nacala. Durante a
época chuvosa este preco sobe para 450,00Mts
aproximadamente/50Kg.
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A partir destes resultados de entrevista feita aos retalhistas em Mandimba, o0s
custos quando um contentor de 40" é transportado por via rodoviaria (camido)
ao ferroviaria resumem-se de seguinte forma:

Lichinga
transporte estrada

26,000MTN/ 1,000USD m-m m transporte estrada de ferro

Mandimba

60,000MTN/ 2,400USD
26,000MTN/ 1,000USD Cuamba e ——— Nacala
39,000MTN/ 1,600USD

Fonte: Pesquisa de Entrevista, Equipa de Estudo
Figura 1.5.3 Custo de Transporte de Nacala a Lichinga

Neste momento, a situagdo estrada ndo é boa de tal modo que os transportadores
cobram elevados somas aos clientes pela passagem. Espera-se que com a
reabilitacdo da via muitos retalhistas adquiram seus camides e comecem a
distribuir mais do que agora.

1.6 Resumo do modelo ao fluxo de transito existente

Através de informacéo acima investigada através de recolha de dados, entrevista
e pesquisa de volume de trafego e OD, a Equipa de Estudo reconheceu as
caracteristicas das viagens para cada seccdo, que tende a mostrar diferentes
tipos de modelos de viagens. Este resumo esta apresentado na tabela abaixo.
Estas caracteristicas sdo tidas em conta para o calculo estimativo da demanda do
trafego no Capitulo 3.
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Tabela 1.6.1 Caracteristicas do Modelo de Viagem para cada Seccio

Categoria

Lichinga - Mandimba

Mandimba - Cuamba

Caracteristicas
Gerais

Este seccdo constitui apenas uma
rota para a distribuicdo de bens de
consumo a Lichinga que é a capital
Provincia do Niassa, e que é a base
de distribuicdo para a parte norte.
Pode se dizer que esta seccdo €
tabua de salvacéo para a area norte.

A maior parte do movimento social e
oficial é do par OD entre Lichinga e
Cuamba

Alguns  produtos agricolas sdo
produzidos na zona norte para a zona
sul de Mogambique e Malawi através
de Mandimba.

Esta seccdo é wusada para a
movimentacdo de passageiros de
Lichinga e outros distritos no Niassa
para ligar a linha-férrea ou a
provincia de Nampula.

Alguns bens de consumo sdo
despachados de Cuamba para
Lichinga. Do outro lado, a maior
parte dos bens para a cidade de
Cuamba provém de Nampula
principalmente por via ferrovidria..

Ha registos de algumas plataformas
com contentores vazios que fazem
a distribuicdo em Nacala Porto a
partir de Malawi.

Alguns produtos agricolas

produzidos em Cuamba sdo
transportados para Malawi ou Tete

Tipo de
Veiculo

Mais do que a metade das viaturas
sdo camibes incluindo camionetas
médios e plataformas.

Os minibuses sdo o principal meio
de circulacdo para os passageiros.

Mais do que a metade das viaturas
580 camides incluindo camionetas
médios e plataformas.

Os minibuses sdo o principal meio
de circulacdo para os passageiros.

Comprimento
médio da
viagem
(tempo)

16.8 horas (Todos os veiculos)

11.5 horas(Carro de passageiros +
Minibus)

25.2 horas (camides)

2.86 dias (Reboque)

19.3 horas (Todos os veiculos)

11.4 horas(Carro de passageiros +
Minibus)

28.5 horas (camides)

1.99 dias (Reboque)
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Capitulo 2 Transporte de Mercadorias Internacionais Através do
Corredor de Nacala

2.1 Introducao

Este capitulo tem como objectivo discutir a situacdo actual do transporte de
mercadorias internacionais através do corredor de Nacala de modo a estimar a
demanda do trafego no centro, na Estrada de Estudo.

Esta informagdo resume se em: Dados estatisticos, b) Pesquisa OD
transfronteirico e ¢) Pesquisa de entrevista aos parceiros do trafego e utentes das
rodovias.

Com base nesta informacéo € discutido o possivel futuro desvio do trafego de
bens para corredor de Nacala vindo do Malawi.

2.2 Situacao do Corredor Internacional Corredores de Nacala e Beira

2.2.1

Informacé&o geral dos dois corredores ( Nacala e Beira)

Os corredores de Nacala e Beira s@o considerados essenciais para a ligacdo com
os Paises do interior como Malawi, Zimbabué e Zambia com portos. Contudo,
devido a guerra civil, fraco investimento e manutencao insuficiente, as estradas e
0s caminhos de ferros ndo funcionam adequadamente e, isto tem apresentado
dificuldades no triangulo destas regides.

A Figura a direita mostra as

redes dos dois corredores. O | @ oo | \ _—
CDN foi lancado oficialmente 1

desde 2000 e foi indicado a maior 1
érea regional transfronteirica. O L Npitige ey o
corredor da Beira foi criado

desde a independéncia . - el S

Lusaka

\ -
Malawi -

Pemba

-1

O Corredor de Nacala possui uma -~ ‘.oz o,
rede de Estrada e de caminhos-
de-ferro que ligam o Porto de
Nacala em Mogambique com
Malawi e Zambia. Os servicos
dos  caminhos-de-ferro  ndo
adequados especialmente o trogo

entre Cuamba e Entre-Lagos.

Qulimane

‘ Cross-border
Beira === Railway network

Figura 2.2.1 Rede de Corredor

ZIMBABUWE

I
| Chimoio
Beira Corridor 1

A rede de estradas entre Nampula e a fronteira de Malawi (N13) continua nao
asfaltada, apesar de ser uma estrada nacional priméaria. De acordo com o
mapeamento do CDN , a estrada entre Cuamba e Lichinga também faz parte
deste corredor,

O Corredor da Beira possui uma rede de estradas e de caminhos-de-ferro;
contudo, os servigos ferroviarios sao considerados muito fraco. Os detalhes para

! Corredor de Desenvolvimento de Nacala: Webpage; http://www.nacalacorridor.com/
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2.2.2

0s caminhos-de-ferro e o porto estdo descritos na sec¢éo a seguir.

Informac&o Basica sobre as Infra-estruturas do Porto e de Caminhos-de-ferro no
Corredor de Nacala

(1) Infra-estruturas de Caminhos-de-ferro e Operacionalizacao

As linhas dos caminhos-de-ferro do
Corredor de Nacala consistem em trés
linhas diferentes.

- A Linha Nacala — Cuamba — Entre-
Lagos, 610km, para a fronteira de
Malawi, completamente reabilitada
em 1996

- A Linha Cuamba - Lichinga,
262km

- A Linha Lumbo — Monapo, 42km,
inoperacional

Foi realizado um "Estudo sobre a
Reforma Institucional e Gestdo do
corredor de Nacala" pela UE em 1997-
1998 e as sua conclusdes foram
adoptadas pelo Governo

Operacdo Actual

O Corredor de Nacala, que consiste nos Caminhos-de-ferro de Malawi e Porto
de Nacala e os Caminhos-de-ferro de Mocambique, foi concessionada em fases,
comecando com a criagcdo dos Caminhos-de-ferro da Africa Central e Oriental
(CEAR) em 1999 em Malawi e continuando com o concessionamento do Porto e
Caminhos-de-ferro de Nacala em 2005. Juntos, estas (Caminhos-de-ferro de
Malawi e Porto de Nacala e os Caminhos-de-ferro de Mogambique)
representaram a primeira integracao do sector privado dos portos e caminhos-de-
ferro para o carregamento geral, na historia recente e é operado pelo CDN, uma
parceria entre os CFM e entidades do sector privado, englobando RDC,ERL e
varios investidores privados Mocambicanos sob a concessdao do acordo
completamente comercial, sem nenhum apoio financeiro do sector publico. Para
além dos servicos de fretes ferroviarios, o Corredor de Nacala oferece servigos
de passageiros em marcados seleccionados em Mocambique e Malawi.

A seguir temos uma pequena explicacdo das maiores ligacGes dos Caminhos-de-
ferro de Nacala:

Nacala — Cuamba (533km)

Durante a Guerra civil, este trogo foi
reabilitado com fundos provenientes da
Franga, Portugal e EU. Este
empreendimento foi também
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financiado, em moeda local, pelo
Governo de Mocambique, Banco de
Mocambique e CFM. Neste troco,
normalmente circulam trés comboios
por dia, nos dois sentidos.

Cuamba — Entre Lagos (77km)

O CDN tem vindo a fazer trabalhos constantes de manutencdo neste trogo,
para melhorar a seguranca e evitar descarrilamentos. As travessas de madeira
tem vindo a ser substituidas pelas travessas de metal de modo a melhorar a
eficiéncia.

Cuamba — Lichinga (262km)

Os Comboios de passageiros/carga circulam regularmente uma ou duas vezes
por més. Este trajecto € essencial para o desenvolvimento da Provincia do
Niassa e neste momento esta na fase dos trabalhos de consolidacao.

A operacionalizacdo desta linha é susceptivel a cheias. Em 2008, a linha- férrea
foi fechada, de 31 de Dezembro de 2007 a 7 de Janeiro, apos os danos das
enxurradas, e foi interrompida de novo no dia 26 de Janeiros quando fortes
chuvas destruiram um troco de 30m e destruiram o aqueduto. A linha ficou
cortada no distrito de Nampula, no troco Nampula-Rapale, a oeste da capital
provincial de Nampula, paralisando temporariamente todos os comboios.

O atraso esta afectando gravemente os produtores Malawianos, que importam
seus fertilizantes a partir de Nacala - uma mercadoria extremamente procurada
para a época de sementeira. O carregamento dos contentores de Tabaco
Malawiano para exportacdo também tem sido uma grande ajuda, uma vez serem
mercadorias de consignacdo para os mercados de Nampula e Nacala. A
interrupcdo do trafego agricola proveniente dos distritos de Ribaue e Malema
para Nampula resulta na escassez de tomate e batata, couve e outros vegetais.

O Transito actual do comboio:

Tabela 2.2.1 Dados Actuais de Transito do Comboio

; Comprimento . Tempo Peso Max. Pratico
Linha (km) Velocidade (km/h) Trores) (ton)
Nacala - £33 50 107 o0
Cuamba
Cuamba para a 20
fronteira 77 (15 na época 3.9 800
chuvosa)

O nivel actual de fretes € de cerca de 0.3 milhGes de toneladas por ano (0.32 em
2002, 0.287 em 2003 e .274 em 2004) que € equivalente a cerca de um comboio
por dia. Contudo, a demanda ndo € distribuida de forma igual, e trés a quatro
comboios por dia sdo necessarios durante a época de colheitas.

A disponibilidade da frota de locomotivas dos CFM é fraca. O tempo total de
viagem para Malawi é de 8 a 20 dias. Os comboios de passageiros circulam
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apenas duas vezes por dia e estdo misturados com os fretes de mercadorias
abaixo da capacidade da locomotiva

(2) Infra-estrutura e Operagédo do Porto [Porto de Nacala]

O Nacala Porto possui um dos
melhores portos naturais com aguas
profundas da Costa Oriental de Africa.
A concessdo da operacionalizagdo do
Porto foi atribuida ao CDN em Janeiro
de 2005, como parte de uma concessdo

conjunta que incluia a linha-férrea.

O comprimento do cais do porto, ao longo das profundidades e capacidade
existentes s@o as seguintes:

Tabela 2.2.2 Caracteristicas Fisicas do Porto

Tipo de NGmero Comprimento Profundidade (m) Capamfjade anual
Carregamento (m) Existente
Carregamento 2 675 7-10 1,000,000 ton
Geral
Contentores 1 372 14 40,000 TEU

A Figura a direita apresenta a
disposicao do Porto de Nacala.

A taxa tipica de manuseamento® de
contentores em 2005 foi de 7
movimentos/horas. O tempo de
permanéncia 2 dos contentores foi de
24 de dias para as importacdes e 9 dias
para as exportagdes em 2005

A tabela a seguir ilustra 0 volume dos
contentores e carregamentos fora dos
contentores feitos no Porto de Nacala
em 2004

(a) Contentores manuseados em Nacala (2004)

! Taxa de manuseamento de contentores: um indicador para a produtividade do porto é determinar quantos
contentores podem ser carregados / descarregados por cada guindaste .

2 Tempo de Permanéncia: O tempo gasto desde a hora de chegada da mercadoria no porto até a hora em a mercadoria
abandona as premissas do porto depois da obtengdo de todas as licengas e despachos
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Dos 400,000 tons (cerca de 31,000 TEU) dos contentores manuseadas em 2004,
290,000 tons (72.5%) foram para Mocambique e 110,000 tons (27.5%) para
Malawi. S&o cerca de 12.8 ton por TEU.

Tabela 2.2.3 Contentores manuseados em Nacala (TEU) (2005)

Importacdo  Exportacao

Fonte Total Diferenca entre 2004 e 2005
Embarque Desembarque

Nacional 2,699 2,256 4,955 -11.9%

Emb.: -2.6%, Dis: -21.0%

Internacional de 10,708 10,983 21,691 +15.0%

Mocambique Emb.: +17.1%, Dis: +12.9%

Transito 2,230 1,928 4,158 -19.3%

Internacional  de Emb.: -10.2%, Dis: -27.8%
Malawi

Transbordo 314 -45.7%

Total 15,637 15,167 31,118 +3.0%

(b) Tonelagem ndo embalada em contentores por mercadoria em (milhares de

ton) (2005)

O Porto de Nacala manuseia cerca de 400,000t de carga ndo em balada em
contentores segundo ilustrado abaixo (2004). De acordo com o relatério anual de
2005, 69% destinava se a Mogambique e 23% a Malawi e 8% a costa.

Tabela 2.2.4 Tonelagem nao embalada em contentores por Mercadorias em Nacala

(milhares) (2004)
VI Importacdo e Exportacéo Total
Mogambique Malawi
Rice 43 - 43
Trigo 76 - 76
Acucar e produtos - 19 19
Combustivel 112 24 112
Tijolos 105 - 105
Fertilizantes - 32 32
Caju (castanha) 37 - 37

Tabela 2.2.5 indica o trafego que podera ser atraido para a linha do Corredor de
Nacala a partir dos Paises vizinhos.

Tabela 2.2.5 Trafego Potencial que podera ser atraido para o Corredor de Nacala (milhares
de toneladas)

. Ton Anual
Mercadorias Fonte/ corredor usado actualmente (milhares)
Exportacdes de
Mogambique
Tabaco Mogambicano Lilongwe — Durban 20
Tantalo Marrua (Distrito de Pebane Prov. 2
Zambézia)
Fosfatos Evate (Prov. Nampula) 339
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Madeira Lichinga (Prov. Niassa) 1,930
Exportacfes de Malawi

Tabaco Beira 16
Tabaco Joanesburgo — Durban 65
Acucar Beira 30
Cha Beira 5
Cha Joanesburgo — Durban 15
Feijio & Peras Africa do Sul 5
Amendoim Africa do Sul 10
Oxido de Titanio Chipoka, Malawi (Lago Niassa) 1,240
Ferro -Gusa Chipoka, Malawi (Lago Niassa) 1,165
Feldspato Chipoka, Malawi (Lago Niassa) 80
Import. de Mogambique

Tabaco Mogambicano Lichinga — Lilongwe 32
Acidos e Amonio Nampula 527
Importacdes de Malawi

Fertilizantes Africa do Sul 58
Fertilizantes Beira 42
Petrdleo, 6leo e Beira 150
Lubrificantes

Trigo & Farinha Beira 12
Oleo vegetal Brita 11
Sal Zimbabué — Botswana 25
Tijolo india 150
Carvao Chipoka, Malawi (Lago Niassa) 48
Total 5,977

Fonte: Panorama dos beneficios econémicos relativos a operacéo de uma Corredor de Desenvolvimento de
Nacala, DBSA, 2004

2.2.3 Informagdo Bésica sobre as Infra-estruturas do Porto e Caminhos-de-ferro do
Corredor da Beira

(1) Infra-estruturas e Operacionalizacdo dos Caminhos-de-ferro

O Corredor da Beira possui trés linhas de caminhos-de-ferro.

- A Linha Machipanda, 317km, que liga o
Porto da Beira a rede dos Caminhos-de-
ferro de Zimbabué

- A Linha de SENA, 578km, inoperacional
(331km ligando o Porto da Beira a
fronteira do Malawi

- A Linha da Vila Nova de Fronteira,
247km ligando aos campos de carvéao de
Moatize)

- A Linha de Imhamitanga — Marromeu,
88km, inoperacional

Situacdo Actual

Os Caminhos-de-Ferro da Beira Co (BRC) sdo uma entidade de parceria
formada para operacionalizar o corredor dos caminhos-de-ferro da Beira. 51%
Desta pertencem a concessionarios Indianos Rites e Ircon e 49% pelos CFM.
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Tabela 2.2.6 Dados actuais do transito do comboio

Peso maximo de

Linha Sl VELEEIRERE: Tempo (horas) comboio pratico

(km) (km/h) (ton)
Machipanda 319 25 12.8 1,200
Sena 520 N/A N/A N/A

O nivel de trafego na linha de Machipanda era de cerca de 0.8 milhdes de
toneladas por ano em 2003 e cerca de 0.6 milhdes de toneladas em 2004 devido
a reducao do transporte de cereais.

A linha de Machipanda enfrenta fraca seguranga de servicos. O horério de
Maersk indica que a entrega dos fretes de Harare para Beira leva 10 dias, através
da via ferroviaria e trés dias através da via rodoviaria

(2) Infra-estrutura e Operacionalizacéo do Porto [Porto da Beira]

O Porto da Beira situa-se no estuario do
Rio Pdngue e é o segundo maior Porto
de Mogambique.

A concessdo de 25 anos para as
terminais de contentores e de carga geral
foi atribuida, em Outubro de 1998, a
Cornelder de Mogambique SARL, uma
companhia Dinamarquesa que detém
70% das acgOes (CFM: 30%).

A Concessdo cobre apenas contentores e carga geral (break bulk). “ O Cold
Stone”, “coal appearance”” e a terminal de 6leo continuam com os CFM. O
Estado, através dos CFM, continua a deter a posse do Porto e os CFM
constituem a autoridade do porto. Os CFM também detém responsabilidade
sobre a dragagem. A Cornelder concordou em investir US$15 milhdes durante os
primeiros cinco anos da sua concessao.

A tabela a seguir apresenta o resumo do comprimento do porto, profundidade e
capacidade anual existente:

Tabela 2.2.7 Caracteristicas Fisicas do porto da Beira

Comprimento Capacidade anual

Tipo de Carga NUmero (m) Profundidade (m) Existente
Carga Geral 5 670 6.5-7.0, 6.5-8.5 1,700,000 ton
Contentores 4 646 9.0-11.0 100,000 TEU
Carvéo 1 188 9.0 300,000 ton
Oleo e Produtos 2 480 11.8 2,000,000 ton

A Figura a direita apresenta a disposicao (a estrutura) do Porto da Beira

A terminal de petréleo do porto da Beira foi reabilitada com financiamento da
assisténcia da Noruega.

156



Pesquisa Preparatdria sobre o Plano de Melhoramento da Estrada Relatério Final
no Corredor de Desenvolvimento de Nacala Development
(N13: Cuamba-Mandimba-Lichinga) Na RepuUblica de Mogambique Fevereio 2010

O Porto beneficiou se da
assisténcia de
desenvolvimento
Dinamarquesa para financiar
uma nova maior capacidade
de draga em 2005.

Ataxa’ tipica de
manuseamento de
contentores é de 8
movimentag¢Ges/hora/guindas
te.

O tempo de permanéncia? é
de 30 dias

No geral, 95%  das
importagdes de  Malawi
entram no  Pais via
rodoviaria.

As tabelas seguintes indicam o volume de contentores e mercadorias néo
transportadas em contentores para o Porto da Beira em 2004.

(a) Contentores manuseadas na Beira

Das 528,000 toneladas (cerca de 46,800TEU) dos contentores manuseados em
2004, 15,600 toneladas (33.3%) destinavam se a Mocambique e 26,100
toneladas (55.8%) destinavam se a Malawi e Zimbabué. Cerca de 20% do
trafego dos contentores eram vazios (cerca de 14.0 toneladas por TEU).

Tabela 2.2.8 Contentores manuseados na Beira (TEU) (2004)

Fonte Importacdo Exportacdo Vazio Total
Internacional 8,100 2,200 5,300 15,600
Transito 13,500 11,400 1,200 26,100
Cabotagem 1,300 1,400 2,400 5,100
Total 22,900 15,000 8,900 46,800

Tabela 2.2.9 Tonelagem Embalada em contentores por Mercadoria na Beira (milhares de
tons) (2004)

Importagdo e Exportacéo

Mercadorias Total
Mocambique Malawi Zimbabué Zambia
Bens de Consumo 99 75 46 2 222
Acucar e Produtos 1 26 27
Camaréo 6 6

! Container handling rate: One indicator for port productively how many containers can be loaded /off loaded by

crane.

2 Dwell time: Time elapsed from the time the cargo arrives in the port to the time the goods leave the port premises
after all permits and clearances have been obtained
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Algodéo 5 4 9
Madeira 6 6
Ché/Café 24 2 26
Tabaco 49 20 69
Total 117 174 72 363

(b) Tonelagem ndo embalada em contentores por Mercadoria na Beira

O Porto da Beira manuseou cerca de 1,597,000 toneladas de fretes n&o
embalados em contentores em 2004, segundo mostra a tabela abaixo. Destes,
30% destinavam se a Mocambique, 31% para Malawi e 39% para Zimbabué.

Tabela 2.2.10 Tonelagem ndo Embalada em contentores por Mercadoria na Beira (milhares
de tons) (2004)

Importacéo e Exportacdo

Mercadorias Total
Mogambique Malawi Zimbabué
Arroz 69 11 80
Trigo 43 37 80
AcUcar e Produtos 77 77
Combustivel 231 355 281 867
Ferro-cromo 29 29
Granito 150 150
Tijolo 105 105
Ago 63 63
Fertilizantes 26 56 64 146
Total 474 488 635 1,597

2.3 Custo de Transporte de Fretes Internacionais / Tempo [Revisdo Literaria]

A Equipa de Estudo recolheu vérios documentos de Pesquisa dos custos de
transporte Internacional entre Mocambique e Malawi. Desde 2001, varias
investigagOes foram realizadas segundo ilustra a tabela abaixo. Nesta seccéo, a
situacdo sera resumida de acordo com a revisdo literaria destas pesquisas. De
realcar que os resultados da pesquisa de entrevista feita aos intervenientes em
Mocambique e Malawi serdo discutidos na seccédo 2.4

- Analise Comparativa do Custo de Transporte de Transito do SATN, 2001
- Diagnostico do Estudo de Integracdo Comercial do Malawi, 2002

- Estudo do Custo de Transporte, Anexo Técnico, 2005, Mogambique

- Auditoria da Facilitagdo Comercial da SADC, 2004

- Auditoria de Facilitacdo de Comércio e Transporte, WB, 2004

- Relatério de Desempenho do Corredor, PMAESA 2004

A pesquisa do custo em 2001 incluia os direitos portudrios, custos fronteiri¢os
tais como seguros contra terceiros, taxa de licenca transfronteirica, taxa de
fronteira. Esta comparacéo poderd determinar apenas a diferente do custo de OD
no Corredor de Nacala/ Beira. Contudo, a mesma (comparacdo) ilustra as
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componentes gerias do custo de transporte internacional.

Tabela 2.3.1 Encargos de Transporte para os Contentores dos Portos da Beira e Nacala
para Malawi, 2001

Distancia ndo
Relacionada Distancia Relacionada

US$/contentor/cor US$/contentor/corredor izl
N° de redor
Porto  Fronteira Tax USs
S. irei Posto
D|re|t9 S =1 Transport Posto e Outr Us$ [cont/
Portuari  Front. «  Fro «  lcont
e Front . 0s i corredo
0S nteir r
a
Beira
Beira -1 430 69 1,143 55 20 35 2.234 1,751
Blantyre (1.458)
(via Tete)
Via rodoviaria
Beira -1 430 69 828 55 0 25 2477 1,407
Blantyre (1.458)
(via Nsanje)
Via rodoviaria
Beira -0 430 0 603 0 0 26 1.827 1,060
Blantyre (1.040)
(via Nsanje)
Via ferroviaria
Nacala
Nacala - 2 430 96 2,466 125 0 48 1.784 3,165
Lusaka (1.390)
(via
Lilongwe)
Via rodoviaria
Nacala -1 430 28 + 2,224 70 0 77 1.656 2,889
Lusaka Transho  (1.390)
(via rdo-s:
Lilongwe) 60
Via .
multimodal ™
Note:

Beira — Blantyre (via Tete) via rodoviéaria, 674 km (Mogambique), 110 km (Malawi): total 784 km

Beira — Blantyre (via Nsanje) via rodoviaria, 321 km (Mogambique), 247 km (Malawi): total 568 km

Beira — Blantyre (via Nsanje) via ferroviaria, 328 km (Mogambique), 252 km (Malawi): total 580 km
Nacala — Lusaka (via Lilongwe) via rodoviéria, 676 km (Mocambique), 494 km (Malawi), 604 km
(Zambia): total 1,774 km

*1 Seguros contra terceiros, *2Taxa de uso de Estrada (taxa de transito), *3 Seguros + taxa de facilitacdo +
Stocks-em-transito, *4 Multimodal de Nacala — Lusaka (via Lilongwe) passa por a) Nacala — Balaka (720
km) via ferroviria, Balaka — Lilongwe — Chipata (420 km) via ferroviaria e Chipata — Lusaka (604 km) via
rodovidria, total 1,744 km .

Nota: quando o custo de transporte aparece em branco significa US$ por contentor por km.

Fonte: SATN Anélise Comparativa de Custo de Transporte em Transito, 2001

A Figura abaixo ilustra as componentes de custo de transporte da Beira —
Blantyre e de Nacala — Lusaka extraidos dos dados na Tabela 2.2.1. Em relacdo
ao transporte de Malawi, os direitos portuarios totalizam 25% do total dos custos,
e todos 0s outros custos excepto o custo de transporte que totaliza 10%. Isto
apenas examina os custos directos e ndo indirectos e 0s custos de oportunidade
tais como i) atrasos nos postos fronteiricos, ii) velocidade de viagem lenta, iii)
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condicdo da via afectada pelos custos operacionais, iv) volumes baixos
(ineficiente utilizacdo de veiculos) e v) varios encargos adicionais por posto

fronteirigo.
US $/ container
3500
Lusaka
3000 - e
Zambia borde/ Custo de Transporte
2500 v .
Malawi border 7TTIoITIIioiiziizooooor:TaxadeFronteira
2000 |
v Custo de Transporte
1500 - oi-oo-ooo—oodo---_____. TaxadeFronteira
Mozambique/
1000 Custo de Transporte
500 /

Beira, Nacala Direitos Portuarios

0 L 1 1
0 500 1000 1500

2000 Distancia (km) do porto em Mozambique

Figura 2.3.1 Componentes de Custo de Transporte a partir do porto de Mocambique

A Tabela 2.3.2 apresenta o resumo dos custos de transporte em cada corredor, de
acordo com os documentos das pesquisas anteriores recolhidos. Apesar dos
custos de transporte ferroviario serem quase semelhantes, de 7.2 a 7.7
céntimos/ton-km, os custos de transporte rodoviario flutuam mais largamente
entre 6.0 a 10.4 céntimos/ton-km. Isto acontece porque é dificil padronizar as
condicdes (i.e seguros, incluindo ou excluindo as de retorno e remuneragdo) na
aquisicdo de cotacdes para os custos do transporte rodoviério. Para podermos
comparar os corredores em funcdo do custo de transporte, podera ser necessario
pensar mais no tempo necessario e a seguranga no tempo de transito e tempo de
travessia da fronteira.

Tabela 2.3.2 Resumo dos Custos de Transporte das Estradas / Caminhos-de-ferro

Estrada Linha-férrea
Dentro de
B e us SN US céntimos Mogambique
Distancia  cantimos/ton-km ~ Distancia /ton-km US céntimos
/ton-km
6.3"
Nacala o (Agucarg 74"
Import 7.6*3 806km (Nacala-
750km Export 4.8 Blantyre) 8.6™
Direitos (Nacala- g (Nacala
.- Blantyre
Portuarios yre) 99% — Entre Lagos)
430US$/cont 9.9° (Nacala-Lusaka)
1,774km (Nacala-Lusdka) 1,774km Nota: multi-
modal
6.8
830km Fertilizantes) 7772
Import 8.4 > 593km : '
Beira 830km Export 4.7 (Beira-Harare)
(Beira-Blantyre) 4
P 784km (Tete) 10.47 4.7
Elr(teltf)s_, 568km (via Tete, (Beira
ortuarios (Nsanje) Nsanje) 70" -Machipanda)
430US$/cont 60° . '
1,056km (Beira- 580km (Belra-.BIantyre)
Lilongwe) Via Nsange
[$)
856km 7.0

(Beira-Blantyre)
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Em relacdo a comparacdo do tempo para o transporte internacional, os atrasos
dos postos transfronteiricos do Corredor da Beira foram examinados em 1991
nas fronteiras de Machipanda e Zobué. Nesta altura foram registados atrasos de
cerca de 24 horas para se atravessar estas fronteiras. (Fonte: Imani Capricorn e
Pessoal do Banco Mundial com base em entrevistas com 0s utentes)

A tabela abaixo indica o tempo de transito nos Corredores da Beira e Nacala. A
média das velocidades para ambos é de apenas 10 a 12 km/h, comparado com as
rotas Durban-Joanesburgo (Estrada: 60km/h, Linha férrea:29km/h) e Maputo-
Joanesburgo (Estrada: 30km/h,Linha-férrea:8km/h)

Tabela 2.3.3 Transporte Rodoviario e Ferroviario: Tempo Médio de Transito e Velocidades
da Viagem, 1999

Estrada Caminhos-de-ferro
Distanc  Tempo velocid Distanci Tempo velocid
Corredor ia médiode  Yo.0cl0d IStancla - edio de elocida
de Média  Aprox de média

Aprox.  transitos = (km) ransitos — “y )

(km) (hrs.) (hrs.)
Beira
Beira — Lilongwe 850 70 12.1
Nacala
Nacala — Lilongwe 1,014 96 10.5

Fonte: SATN Analise Comparativa de Custo de Transporte em Transito, 2001

De realgar que a informacgdo acima foi compilada a partir dos resultados das
pesquisa anteriores, assim sendo tais dados sdo ligeiramente diferentes por causa
do ano e das hipdteses da pesquisa. Esta informagdo poderd ser usada para
perceber a compreensao das circunstancias do transporte internacional.

2.4 Caracteristicas Actuais do Transporte Internacional

2.4.1 Pesquisa de Entrevista

(1) Lista dos entrevistados

A Equipa de Estudo realizou uma pesquisa de entrevista em Mogambique e em
Malawi, de modo a perceber o transporte internacional nos Corredores de
Nacala/Beira. Em Mocambique, a Equipa de Estudo entrevistou as seguintes
organizagdes/ companhias durante o més de Abril a Maio de 2009

Tabela 2.4.1 Lista dos Entrevistados em Mocambique

Campo Entrevistado

Corredor de | Unidade de Coordenacdo dos Corredores (UCCD), Min. dos Transportes &
Desenvolvimento | ComunicagGes

Caminhos —de - | CDN-Sede Maputo.

ferro CDN-Nampula
CFM-Norte

Porto CDN-Nacala

Agentes de | MAERSK

Importacéo MANICA
MSC
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MoCargo
Clientes Autoridade Tributaria -Sede
Lichinga

Entre-Lagos - Alfandegas
Mandimba -Alfandegas
Gabinete Provincial das Alfandegas (Niassa, Lichinga)

Imigracdo Servigos de Migracdo de Mandimba
Servigos de Migracéo de Entre-Lagos
Servigos Provinciais de Migracdo (Niassa, Lichinga)

Associacdo dos | FEMATRO

Transportadores | Associagdo dos Transportadores Rodoviarios do Niassa

Associacdo dos Transportadores Rodoviarios de Nampula (TRANSROD,
ASTRA)

No que diz respeito a situacdo de transporte de Malawi, a Equipa de Estudo
visitou Lilongwe, Blantyre e cinco postos fronteiricos diferentes, e realizou
entrevistas entre Junho e Julho com parceiros relevantes abaixo descritos. Os
itens de entrevista também encontram se resumidos nesta tabela. A lista mais
detalhada encontra se no apéndice.

Tabela 2.4.2 Lista dos Entrevistados em Malawi

Entrevistados | Itens de Entrevista

Oficiais  do | - Progresso do Projecto de Desenvolvimento de Estradas
Governo - Volume do Trafego

+ Volume de Importac6es/ Exportaces

+ Progresso dos encontros de OSBP

Alfandegas/ + Facilidades/

Imigracdo - Hora de Operacionalizacéo

+ NUmero de Pessoal

+ Volume do Tréafego

- Custo de impostos, taxas de administracdo e outros encargos por
importacdo, exportacao e transito

+ Bens proibidos de importar/exportar

- Tempo gasto na travessia da fronteira

+ Inspecc¢do de Bens

+ Quarentena

Transportadore | - Bens transportados para importacdo/ exportagio
S . de | . Rota, meios e destino da Importacdo /Exportacdo e razdes da sua seleccdo
Importacéo/ . L
Exportacao + Custo do porto, estrada, caminhos de ferro e transfronteirico
+ Tempo gasto para/de destino por cada rota e meios
+ Questoes ligadas a travessia de fronteira e importagdo/exportacdo

Agentes de | - Procedimentos de despacho fronteirico
Importagao/ - custo de impostos, taxa de administragdo, e taxa portuéria por importagéo,

Exportacdo exportaco e transito
Caminhos-de- | - Bens transportados para Importacdo/Exportacdo
ferro - Rede de Caminhos-de-ferro (passageiros e fretes)

- Custo e tempo de tempo

Empresas de | - Sistema de seguros
Seguros - Compra de seguros na fronteira
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(2) Resultados das Entrevistas

A partir das entrevistas realizadas nos dois paises, a Equipa de Estudo percebeu
as caracteristicas de transporte internacional nos corredores de Nacala/Beira

Abaixo estdo apresentadas os resumos das categorias recolhidas nas entrevistas.

- Situacdo do Comeércio Malawiano [Dados do Comércio e Rota de

Transporte].... ()
- Comeércio Malawiano por transporte ferroviario ........................ (b)
- Comércio Malawiano pelo Porto de Nacala ..............cccocvivvneinnnnnn. ()
- Resumo do Transporte do Comércio Malawiano ........ .................. (d)
- Custo Comparativo de Transporte/Tempo NecesSario ..................... (e)

(@) Situacdo do Comeércio Malawiano [Dados do Comércio e Rota de
Transporte ]

Malawi é um pais do interior e depende dos seus paises vizinhos

Malawi por ser um pais
do interior depende dos
portos dos seus paises
vizinhos  tais  como
Mocambique, Africa do
Sul e Tanzania para

importagéo de
mercadorias. Os
principais bens de o Nacala
importacédo sS40

combustivel, fertilizantes,
trigp e sal, e para
exportacdo sdo o tabaco,
acucar, cha e algodao. A
principal rede de estradas
existente estd ligada aos

portos. Contudo, apenas

a rede de Lilongwe e

L] -
Blantyre para Nacala
possui uma rede de Figura 2.4.1Rota de Transporte Tipico

Caminhos-de-Ferro A para o Transporte Internacional

Figura 2.4.1 ilustra a

principal rota de
transporte  internacional
em Malawi.

A Tabela abaixo ilustra os dados historicos das principais mercadorias destinadas
ao comércio Malawiano. Tem havido muita flutuacéo nos ultimos quatro anos.

163



Pesquisa Preparatdria sobre o Plano de Melhoramento da Estrada
no Corredor de Desenvolvimento de Nacala Development
(N13: Cuamba-Mandimba-Lichinga) Na RepuUblica de Mogambique

Relatério Final

Fevereio 2010

Tabela 2.4.3 Principais Mercadorias para Importacdo e Exportacio

Unidade: ton
Mercadorias 2004 2005 2006 2007

Importacdo | Combustivel - 298,307 298,757 181,037
Fertilizantes - 243,878 178,074 117,824

Sal - 184,248 213,478 275,205

Trigo - 49,155 29,242 1,568

Total - 775,588 719,551 575,634

Exportagdo | Tabaco 89,767 124,895 177,630 165,165
Aclcar 222,400 104,149 82,235 113,830

Ché/Café 50,149 47,690 47,148 56,732

Cereais 298,436 15,530 78,624 194,867

Algodéo 25,930 14,730 16,450 21,345

Total 686, 682 306,994 402,087 551,939

Fonte: Ministério da Indistria do Malawi

Em relacdo a quota do volume do trafego através dos postos fronteiricos de
Malawi em 2002, o Estudo do Custo de Transporte Malawiano em 2004
preparou os dados de pesquisa segundo ilustra A tabela abaixo. Cerca de 60%
volume do comércio passa por Muanza (Zobué em Mogambique) no Corredor
da Beira, RSA (Porto de Durban e RSA original), e 23% passa por Nayuchi
(Entre Lagos em Mocambique) no Corredor de Nacala através da rede de
caminhos-de-ferro. Deve se notar que o trafego comércio do porto da Beira
contribui com cerca de um terco do volume da fronteira de Nayuchi.

Tabela 2.4.4 Quota do Trafego de Comércio nos Postos Fronteirico em Malawi (2002)

5 Exportacéo Importacéo Total
Posto Pais ; ;
Fronteirigo Corredor \Volume : Quota | Volume : Quota | Volume : Quota
(00oton) i (%) (000ton) i (%) (000ton) (%)
- ara/de Zambia | ; ;
Mchinji P 19.0: 5.3% 795 9.0% 98.5 : 7.9%
para/de Mog. ! ! :
Muanza Corredor da 168.2 1 46.7% 560.6 : 63.8% 728.8 1 58.8%
Beira., RSA | | i
Nayuchi - : -
Para/de Mog. : : :
(Caminhos ¢ 93.7 : 26.0% 186.0 : 21.2% 279.7 1 22.6%
Corr.Nacala ! : :
de Ferro)
Songwe | Dara/de 7951 22.1% 528 6.0% 13231 10.7%
Tanzania ; ! :

Fonte: estudo de Custo de Transporte, TERA Internacional, 2004
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(b) Comércio Malawiano através do Transporte Ferroviario

Rendimento do Trafego nos Caminhos-de-ferro de Nacala

Os dados histéricos do volume do trafego foram recolhidos a partir do operador
dos caminhos-de-ferro do Corredor de Desenvolvimento do Norte (CDN). A
Figura abaixo apresenta o resumo dos dados de 1996 a2008. De ferir que 0 CDN
comecou em 2005 razdo pela qual existe informacao detalhada disponivel sobre
0s ultimos cinco anos.

De realcar que anualmente é transportado o volume de cargas de 200,000 a
300,000 toneladas e este valor tem sido estatico desde 1996 por causa da
locomotiva e vagobes limitados. Cerca de 800 comboios sd&o movimentados

anualmente.
ton Nos. of Train/ year
400,000 900
350,000 a0 850
300,000 I S 800
250,000 n _ 750
200,000 I ’ 700
150,000 650
100,000 / 4 600
50,000 . 1 550

L Interno i ]
0 500

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Fonte: CDN (1999-2008), CEFM-Norte (1996-1998)
Figura 2.4.2 Transporte de Carga nos Caminhos-de-Ferro de Nacala (1996-2008)

Os dados do volume de carga de 2005 estdo divididos em trés tipos diferentes de
transporte (interno, regional e transito) segundo apresentado abaixo

- Internos: dentro de Mocgambique ou provenientes do Porto de Nacala como
importacdo/exportacao

- Regionais: entre Mocambique e Malawi

- Transito: transportados directamente entre Malawi e porto de Nacala como
importagdes/exportacdes de Malawi.

A componente interna, regional e transito ¢ de 18%, 9% e 73% em 2008,
respectivamente, o que significa que cerca de 70% da linha-férrea de Nacala é
usada para o transporte internacional para Malawi. Se olharmos para a diferenca
entre o trafego ascendente e descendente, hd uma clara evidéncia de um trafego
de transporte desequilibrado.
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Tabela 2.4.5 Transporte de Carga pelos Caminhos-de-ferro de Nacala por Destino (ton)

Ano Interno Regional Transito Total
2005 47,023 17,262 147,640 211,925
2006 69,650 20,354 147,826 237,830
65,179 31,449 201,073 297,701
2007 Asc: 41,088 Asc: 17,244 Asc:107,924 Asc:166,256
Des: 24,091 Des: 14,202 Des: 93,149 Des: 131,442
44,910 21,177 17,8847 244,934
2008 Asc:34,478 Asc: 11,558 Asc: 122,508 Asc: 168,544
Des:10.432 Des: 9,619 Des: 56,339 Des: 76,390

Note: Asc.: Ascendente (e.g. Importacdo para Malawi), Des.: Descendente (e.g. Exportacdo de Malawi)
Fonte: CDN

Situacdo dos Caminhos-de-ferro de Malawi (CEAR)

Em Malawi, a Empresa dos Caminhos-de-ferro da Africa Central e Oriental Lda.
(CEAR) opera toda linha dos caminhos-de—ferro desde que esta foi privatizada
em 1992. A rede vai desde Mchinji, numa fronteira com a Zambia no oeste e
Maruka no sul, contudo a ponte foi destruida devidos as cheias, por isso, neste
momento, a rede vai apenas até Bangala.

A CERA agora possui 12 locomotivas, contudo 4 destas estdo em reparacao e
apenas cinco € que podem ser usadas para carga e um para passageiros.
Brevemente serd adquirida mais uma locomotiva. Em relacdo aos vagdes, ha
182 contentores do tipo de carregamento, 95 vagodes lastro, 46 vagdes de altas
laterias para tijolos e 64 carros tanque para combustivel.

O transporte de carga é feito com base nos pedidos dos clientes, e ndo num plano
regular. Normalmente, h& dois comboios, por dia, que operam em Blantyre, e
dois ou trés comboios por semana para Lilongwe.

Transito de Transporte de/ para Malawi

O tempo necessario para o transporte da fronteira (Entre Lagos) para Blantyre e
Lilongwe é de 8 horas e 12 horas, respectivamente (da fronteira ao porto de
Nacala poderdo ser necessarias 30 horas). Para os despachos alfandegarios, é
necessaria uma hora para o lado de Mocambique no Entre Lagos e duas horas
em Lionde, incluindo a inspecc¢éo, e duas horas em Nayuchi para a verificacdo
da documentagéo. Devido a falta de Locomotivas, em Malawi demora-se 24~48
horas a espera da locomotiva. Por essa razdo, o plano normal para uma viagem
de ida e volta é estimado em 12 dias. Contudo, na realidade cerca de 550
contentores estdo sempre a espera do transporte ferroviario; alguns destes
contentores estdo la desde Janeiro (entrevistado no dia 5 de Maio de 2009)

A velocidade média € de cerca de 20km/hora devido a muitas curvas ingremes e
subidas sobretudo. Por isso, somente metade de toda a carga pode ser
transportada em carros por causa das inclinacdes ingremes antes de Blantyre e
Cuamba. o troco de 77 km entre Entre Lagos e Cuamba carece de uma
reabilitacéo.

Em relagdo as locomotivas, antes ndo havia locomotivas suficientes em
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Mogambique, assim sendo as locomotivas de Malawi eram usadas para a
operacionalizacdo directa para o Porto de Nacala. Depois de Mocambique ter
adquirido mais locomotivas, todas as locomotivas foram substituidas na
fronteira. Segundo os resultados da entrevista, uma locomotiva pode carregar 25
vagdes porque a sua capacidade é 750 toneladas. Devido a falta de locomotivas,
a capacidade da operacdo é menor que a demanda do transporte. (Um oficial de
companhia da operacdo afirmou que apenas 25% da demanda & que pode ser
transportado nas actuais circunstancias).

A tabela abaixo mostra o0 volume das maiores mercadorias de
exportacdo/importacdo transportadas pela linha CEAR nos altimos cinco anos.
O volume das exportacdes é de 60~70% menos que o volume das importagdes.
Como resultado da entrevista, alguns contentores vazios sdo transportados para
Lilongwe a fim de serem enchido, e em seguida sdo transportados para Beira,
Durban ou Dar es Slaam

Tabela 2.4.6 Volume de Importacées por CEAR (unidade: ton)

2003 2004 2005 2006 2007
Fertilizantes 49,006 35,939 38,201 36,496 50,036
Milho 9,390 3,615 4,743 7,022 900
Oleo de coco 2,635 2,340 2,906 3,055 2,873
Sal 2,842 2,714 9,271 13,638 7,564
Combustivel 27,948 18,841 - 2,444 -
Geral 45,272 44,120 42,245 45,714 47,553
Outros 12,947 26,978 12,502 5,955 12,579
Total 150,040 134,547 109,868 114,324 121,505
Fonte: CEAR
Tabela 2.4.7 Volume de Exporta¢cées CEAR (unidade: ton)
2003 2004 2005 2006 2007

Feijéo 16,204 20,096 1,548 7,150 16,091
Acucar 52,429 51,981 2,270 35,595 50,690
Cha 4,157 6,093 50,342 4,947 4,097
Tabaco 704 1,677 293 50 6,549
Geral 2,023 2,244 2,270 2,454 3,108
Outros 7,786 6,396 5,027 6,920 13,871
Total 83,303 88,487 60,984 57,141 94,406
Fonte: CEAR

(c) Comércio de Malawi através do porto de Nacala

Embora as circunstancias basicas tenham ja sido descritas em 2.2.2 e em 2.2.3,
esta seccdo aborda a manipulagdo e a capacidade de manuseamento do porto
actuais com base nos resultados da entrevista

O porto de Nacala ¢ o primeiro Porto em Africa onde 1SO14000 foi autorizado
no ano passado (quinto porto no mundo). E, e teve a certificagdo 1SO18001 e
ISPS (seguranca portuéria). Por causa de seu mar profundo natural, Nacala tem
muito potencial no manuseamento da carga geral e contentores. Por outro lado, o
Porto de Beira precisa de dragagem.
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A Figura abaixo apresenta o resumo do rendimento histérico da carga geral e
contentores. A carga geral parece estar amadurecida por causa do transporte
limitado do interior. No general, cerca de 30% da carga geral é destinada ao
transito para Malawi e cerca de 70% ¢é para Mocambique. Ha poucos
transbordos e cabotagem.

'000 ton Vessels

1,200 300

1,000 250

800 200

600 150

400 100

200 50

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Fonte: CDN Porto de Nacala
Figura 2.4.3 Carga Geral Manuseado pelo Porto de Nacala (1997-2008)

- Cabotagem: Transito de comércio das embarcacdes ao longo da costa
(comércio costeiro), do Porto de Nacala a um outro porto dentro do mesmo
pais

- Internacional: Importacdo/Exportacdo de Mocambique para 0s outros
paises através do Porto de Nacala.

- Transito: Importacdo/Exportacdo de Malawi para 0s outros paises através do
Porto de Nacala.

- Transbordo: contentores ou outra carga transferida de uma embarcacdo a
outra no Porto de Nacala.

O volume de contentores manuseados estd aumentando, e ja alcancou a
capacidade de manuseamento de contentores. Consequentemente, ndo ha
equipamentos suficientes tais como guindastes e elevadores. O CDN ja iniciou
o0 desenvolvimento de infra-estruturas de forma independente.
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Fonte: CDN Porto de Nacala
Figura 2.4.4 Contentores Manuseados pelo Porto de Nacala (1997-2008)

De acordo com os resultados da entrevista a um agente em Nacala, normalmente
necessarias apenas 48 horas para obter o despacho de importacdo. Entretanto,
devido a falta de guindastes/ elevadores e de vagdes para o transporte ferroviario,
0 tempo de permanéncia é, em media, de 24 dias para importacdes e nove dias
para exportagdes, em 2005. Por um lado, no Porto de Beira, 0 tempo de
permanéncia € de cerca de 30 dias incluindo o processo de documentacdo que
requer cerca de 12 dias.

(d) Resumo do Transporte de Comércio de Malawi

Em relacdo o transporte internacional entre Malawi e Mogambique, a linha-
férrea e os portos foram descritos. Embora as estradas principais em Malawi, de
Lilongwe e Blantyre para a sua fronteira, tenham ja sido pavimentadas, ha
muitos planos com vista ao melhoramento e reabilitacdo das seguintes redes.

- Em Julho de 2009, teve inicio a implementacdo da construcdo da rota do
desvio para Lilongwe como “Fase 1 do Corredor de Desenvolvimento de
Nacala”.

- A reabilitacdo na estrada nacional N° 1 entre Lilongwe e Balaka (160km)
arrancou com o financiamento do Banco Mundial.

- A reabilitagdo na estrada nacional N°3 entre Mangochi e Lionde sera
executada como “Fase 3 do Corredor de Desenvolvimento de Nacala” no
futuro.

Neste momento, a maior parte das empresas transportadoras escolhem as suas
rotas internacionais de acordo com a condigdo da estrada em Mogambique. Por
isso, 0 volume de trafego é concentrado na rota do Corredor da Beira e Durban
através dos postos fronteiricos Muanza e Teza. A rede de estrada no Corredor de
Nacala ndo é usada para o transporte internacional por causa do troco de
Nampula a Mandimba/Chiponde que n&o pavimentado.

A Figura abaixo apresenta a condi¢do conceptual do transporte internacional nos
Corredores de Nacala e Beira .
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Figura 2.4.5 Condicdes Conceptuais do Transporte Internacional

2.3.2 Custos Actuais de Transporte/ Tempo Necessario

Na discussdo em 2.3.1, a Equipa de Estudo recolheu varios custos internacionais
pesquisados pelo estudo anterior. Durante este estudo, a Equipa de Estudo tentou
recolher os custos actuais de transporte e 0 tempo necessarios para o transporte
internacional com base nas varias entrevistas com o0s intervenientes (por
exemplo. transportadores, agentes de transportes). A seguir esta a apresentada a
descricdo dos resultados das entrevistas. De observar que os diferentes
intervenientes que foram entrevistados tinham suas proprias cotacGes/

informagdo, por isso estas diferengas devem ser consideradas.

(a) Resultados da Entrevista dos Transportadores de Malawi

O custo de transporte geral e o tempo necessarios de Blantyre em Malawi para
os Portos de Nacala/Beira estdo descritos abaixo. Neste momento, a rota a mais
razoavel é rota de Beira, pelo transporte rodoviario, e a seguir a linha-férrea para
Nacala é a rota a mais barata mas leva mais tempo.

Tabela 2.4.8 Custo de Transporte e tempo entre Blantyre e Portos

Porto Meios de Tempo de Custo de Via Rota
Transporte Transporte Transporte (40t)

Beira Estrada 2-3 dias 2,400US$ Tete, Muanza
Nacala Estrada 3-5 dias 2,500US$ Mocuba, Muloza
Nacala Camllcgrr%s—de— 3-4 dias 1,500US$ Nampula, Nayuchi
Durban Estrada 5-7 dias 3,600US$ Tete
Dar Es Estrada 3-5 dias 3,200US$ Songue, Karonga
Salaam

Fonte: Entrevista de um Agente de Fretes em Malawi
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Um dos indices de competitividade portuaria para os Portos de Nacala e Beira
s80 0s encargos portuarios e o tempo de permanéncia. A Tabela a seguir mostra
a percepcao dos transportadores de Malawi neste momento.

Tabela 2.4.9 Direitos Portuarios e tempo de Permanéncia em cada Porto

Direitos Portuarios
(US$) Tempo de Permanéncia
20tf 40ft
Porto de Nacala 525 746 1-4 meses
Porto da Beira 535 806 1-3 semanas

Fonte: Pesquisa de Entrevista a Transportadores Malawianos, 2009
(b) Resultados da Entrevista a Empresas de Caminhos-de-ferro em Malawi

Como os resultados da entrevista com Empresa dos Caminhos-de-ferro de
Malawi (CEAR), a Tabela abaixo mostra o resumo dos custos dos caminhos-de-
ferro para o transito de/para Nacala. O custo de importacdo é mais oneroso do
que o de exportacdo, e contentores de 20" vazios sdo menos que a metade dos
contentores carregados. Tomando em consideracdo o transporte rodoviario,
apenas o transporte de Nacala a Cuamba requer 2,400US$ para um contentor de
407", Portanto, custa duas vezes mais que transporte ferroviario. A concorréncia
de custos constitui uma vantagem para o transporte ferroviario do transito
internacional para além das exigéncias do tempo e flexibilidade do plano.

Tabela 2.4.10 Custo dos Caminhos-de-ferro de Blantyre para o Porto de Nacala

unidade: US$

207 207 407 20" Carga

(<12.5t) | (>12.51) (Vazio) (Leve)

Importacédo | Malawi 334.10 358.48 668.20 136.87 27.69/t
Mocambique 613.47 708.40 | 1,226.94 289.80 66.92/t

Total 945. 57| 1,066.88 | 1,895.14 426.67 94.61/t
Exportacdo | Malawi 192.15 210.79 384.30 65.18 9.52/t
Mocambique 400.95 440.62 801.90 161.00 39.80/t

Total 593. 10 651.41 | 1,160.20 226.13 49.32/t

Fonte: CEAR

(c) Resultados da Entrevista com os Agentes de Comércio que Operam nos
Portos de Nacala/ Beira

O Tabela seguinte mostra o custo actual/tempo necessario para transportar
de/para cada porto, resumidos da entrevista/ questionario aos maiores agentes de
transporte (agentes de comércio) que operam no Portos de Nacala e Beira.

De acordo com os resultados, o custo de transporte do Corredor de Nacala é até
quatro vezes mais alto do que o da Beira, e também sdo necessarios seis dias
através do Corredor de Nacala comparado com apenas dois dias através do
Corredor da Beira.
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1. Importac¢io para/ Exportaciao de Blantyre

Tabela 2.4.11 Encargos de Transporte e Tempo Necessarios por Contentor

do Porto da Beira e Nacala para Malawi

Porto Transporte Ferroviario Transporte Rodoviario
Taxa de Temp Custo Tempo Necessario Custo Tempo necessario
Direitos carrega Taxa
Port Port. mentg de od e Custo de Carregame Tempo de 'I-'rrzr:spoodrtz Taxa Taxa Cna]gr?t%a Tempo de Tempo
orto por Despacho . agénc PeM km Transport Taxade nto Transporte Tempo de km (US$/FE)ox) de utilizacdo  Outro 10 e Transporte de
Caixg rortuario content ia elusie e fronteira  /descarreg Espera na Frontei da s amento E Espera
US$ ores (usg) 'a (US$/box  (US&) amento Em Em Fronteira Em Em ra rodovia  (US$) ?\0 Porto Em M:I]a na
(US$) (Dias) ) no Porto Mog Malawi Moz Malawi  (US&) (US$) Mog i Fronteira
Importacdes para Malawi
Beira 200225 o 70 75USD/ton incluindo custos de fronteira, Taxa de
40’ 405 S/a(icfr)' S%B 126 85 2~3 N/A 856 utente de estrada e outros 48 Hrs. em 24hrs. em Mog, 12h|\5|2|:$i
(938~1,500USD; 12.5~20.0ton/20’ contentor)
Nacala 200 205 0.0% de 65 85 24 809 1,067 N/A 1dia 3dias 3dias Max. 2dias 750 3,000 3500 Incluindo custos marginais 2dias 2dia s 1dia  Max.1dia
40’ 369 Valor FOB 117 85 2,134 N/A 1dia 3dias 3dias Max. 2dias 4,500 7000 Incluindo custos marginais 2dias 2dia s 1dia  Max.1dia
Exportacdes de Malawi
Beira 20°180 o 70 75USD/ton incluindo custos de fronteira, Taxa de
40’ 324 0'\94003208 126 85 2~3 N/A 856 utente de estrada e outros 48 Hrs. em 24hrs. em Mog, 12:\1/[:"333
(938~1,500USD; 12.5~20.0ton/20’ contentor)
Nacala 20205 0.0% de 65 85 9 806 751 N/A 1dia 3dias 3dias Max. 2dias 750 3,000 3500 Incluindo custos marginais 2dias 2dia S 1dia_ Max.1dia
40’ 369 valor FOB 117 85 1,502 N/A 1dia 3dias 3dias Max. 2dias 4,500 7000 Incluindo custos marginais 2dias 2dia S 1dia Max.1dia
Nota: Direitos Portuarios: Seguros contra Terceiros, Taxa de utilizacdo da rodovia : Imposto de circulacéo, Taxa de Portagem, Outros: Seguros +taxa de Facilitacdo + Stocks-em-transito
2. Importacdes para/ Exportac¢oes de Lilongwe
Porto Transporte ferroviario Transporte Rodoviario
Taxa de Temp Custo Tempo Necessario Custo Tempo Necessario
Direitos carrega Taxa
Port. mentg de od e Custo de Carregament Tempo de C.:l_l:::%de Im[éc;sto Carrega Tempo de Tecrir:epo
Porto por Despacho . agénc PeM km Transport Taxa de o) Transporte Tempo de Km (US$ /bp. ) Taxa de tilizacio Outro mento Transporte Espera
Caixa Fortuario coniEm B anenc e Fronteira  /Descarrega Espera na ox Fronteira " %:;gzao s /Descarre r?a
us$ ores (US$) I(aD | (US$/box (US&) mento Em Em Fronteira em Em (UsS&) rodovia (US$) = gamento Em Em Fronteir
s . . .
(US$) ) No Porto Mog Malawi Mog Malawi (US$) No Porto Mog Malawi a
Importacdo para Malawi
Beira 200225 o 710 80USD/ton incluindo custos de fronteira, Taxa de
40’ 405 va(I)é)? l/ggg 126 85 2~3 N/A 1056 utente de estrada e outros 48 Hrs. em 24frs. em Mog, 12h'\;|sa.|:vn\;
(1,000~1,600USD; 12.5~20.0ton/20’ contentor)
Nacala 20205 0.0% de 65 85 24 101 1,185 N/A 2dias 3dias 5dias Max. 2dias - 3,000 3,900 Incluindo custos marginais 2dias 2dia s 2dias 1dia
40’ 369 valor FOB 117 85 4 2,370 N/A 2dia S 3dias 5dias Max. 2dias 4,500 7,300 Incluindo custos marginais 2dias 2dia S 2dias 1dia
Exportacdes de Malawi
Beira 20180 o 70 80USD/ton incluindo custos de fronteira, Taxa de
40’ 324 Va(I)c-)Or l/é’odg 126 85 2~3 N/A 1056 utente de estrada e outros 48 Hrs. em 24frs. em Mog, 12%;;?\;
(1,000~1,600USD; 12.5~20.0ton/20’ contentor)
Nacala 20205 0.0% de 65 85 9 101 671 N/A 2dias 3dias 5dias Max. 2dias - 3,000 3,900 Incluindo custos marginais 2dias 2dia s 2dias 1dia
40’ 369 valor FOB 117 85 4 1,342 N/A 2dia S 3dias Sdias Max. 2dias 4,500 7,300 Incluindo custos marginais 2dias 2dias 2dias 1dia

Nota: Direitos Portuarios: Seguros contra Terceiros, Taxa de utilizagdo da rodovia: Imposto de circulacdo, Taxa de Portagem, Outros: Impostos e + Taxa de Facilitagdo + Stocks-em-transito

[Para Contentores vazios]

Porto Direito Portuario (USD) de/ Para Blantyre (USD) De / Para Lilongwe (USD)
Beira 20 40 500 600
40° 40 500 600
Nacala 20’ 60 427 (Nacala - 224 (Blantyre- 854 (Nacala- 283 (Lilongwe -
40’ 108 854 Blantyre) 448 Nacala) 1,076 Lilongwe) Nacala)
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2.4.2 Pesquisas de Trafego nas Quatro

(1) Objectivo da pesquisa do Trafego

Com vista perceber a tendéncia do movimento do transporte internacional no
Corredor de Desenvolvimento de Nacala, foram realizadas as pesquisas de
contagem de trafego e a de origem-destino (OD), em quatro pontos fronteiricos.
A seguir, 0 resumo destas fronteiras.

>

>

>

O Posto fronteirico Zobué/Muanza tem a maior capacidade em
Mocambique/Malawi; localiza-se a leste de Blantyre, e estabelece a ligacdo
com Tete em Mocgambique.

A fronteira de Milange/Muloza esta localizada no sudeste de Malawi a
120km de Blantyre, uma das maiores cidades comerciais em Malawi,
estabelece a ligacdo com Gurué em Mocambique.

Mchinji é a fronteira entre Malawi e Zdmbia localizada a leste de Lilongwe,
e a Estrada que liga esta fronteira é categoriza a parte do Corredor de
Desenvolvimento de Nacala.

A fronteira de Mandimba/Chiponde estd no do Corredor de
Desenvolvimento de Nacala é a fronteitra-alvo deste Estudo a ser
melhorado como “Posto Fronteirico de janela Unica”

Mchiniji

[
Lilongwe | Mandimba / Chiponde
[
Zobué / Muanza |
[
Blantyre .|

Milange / Muloza |

Figura 2.4.6 Pontos de Pesquisa de OD
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(2) Condicgdes da Pesquisa de Trafego

Nos postos fronteiricos acima , a pesquisa do trafego foi realizada segundo os
seguintes conteudos.

Tabela 2.4.12 Contetidos da Contagem do Trafego e Pesquisa OD

12 de Julho 2009, 22F

24de Julho 2009, 6%F

27 de Julho 2009, 23f

de 9 de Agosto, Domingo a 12 de
Agosto de 2009, Quarta

Localizacdo da Pesquisa |- Mchinji (com Zambia)
- Milange/Muloza
- Zobué/Muanza

- Mandimba/Chiponde

Hora de Pesquisa 12 horas das 6:00 as 18:00

Intervalo de Contagem De uma em uma hora

Tipo de Veiculo 12 categorias (igual como pesquisa de trafego na Estrada em

Estudo)

Método de Pesquisa

Contagem Manual pelo Inquiridor em cada sentido
- Entrevista aos motoristas pelo inquiridor para cada sentido

Conteldo de Pesquisa - Ndmero de matricula

oD - Numero de passageiros

(ver apéndice) - Tipo de veiculo, marca

- Origem e destino da viagem

- Tempo de viagem

- Objectivo da viagem

- Frequéncia da viagem

- Conteddos e volume do frete

- Tempo gasto para a travessia da fronteira

A classificacdo dos tipos de veiculos e zonas OD (TAZ) eram as mesmas que as
da pesquisa OD realizada na Estrada de Estudo, e estdo descritas em 1.4.3.

(3) Resultados da Pesquisa do Trafego
(@) Volume do Trafego

Havia mais de 200 veiculos, em ambas as direc¢des, contabilizados na fronteira
de Zobué/Muanza, enquanto que nas outras fronteiras eram registados menos de
100 veiculos. Na fronteira Zobué/Muanza mais que a metade dos veiculos eram
camides comerciais e estavam inclusos também alguns autocarros internacionais.
Na fronteira de Milange/Muloza, a proporcdo de carros de passageiros no
volume total do trafego era relativamente baixo. Por outro lado, atravessavam
mais carros de passageiros do que camides comerciais na fronteira de Mchinji.
A fronteira de Mandimba/Chiponde apresentava o menor trafego com menos de
30 veiculos por dia. As motorizadas ndo constituiam o principal meio de
transporte para o trafego fronteirico em nenhuma dos lados. O volume de trafego
por tipo de veiculo era:

Tabela 2.4.13 Resultado da Pesquisa da Contagem do Trafego

Veiculo/dia
Fronteira Direccdo Carro Qe Autocarro camido Motorizad Total
passageiro a

Zobué/ De Malawi 38 1 54 2 95
Muanza Para Malawi 40 7 79 2 128
Milange/M De Malawi 13 0 32 4 49
uloza Para Malawi 14 0 13 3 30
Mchinji De Malawi 35 3 15 0 53
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Para Malawi 30 1 13 0 44
Mandimba/ De Malawi 7 1 16 4 28
Chiponde Para Malawi 6 1 9 8 24

Fonte: Equipa de Estudo, 2009
(b) Pesquisa OD

» Em Agosto, foi realizada a entrevista para pesquisa OD com todos 0s
passageiros que cruzavam a fronteira durante o periodo de pesquisa, assim o
nimero de amostras OD foi equivalente ao volume de trafego, o que
significa que a taxa de amostra foi de 100%. O modelo de OD ganho pela
pesquisa revela diferentes caracteristicas em cada fronteira causadas pela
sua localizacéo e condicdo. A andlise da Pesquisa centrou se particularmente
no transporte internacional através de camibes. A seguir estdo indicadas as
caracteristicas e 0 modelo de OD de camides para cada posto fronteirico:

» Zobué/Muanza

» A distancia de viagem para os veiculos que entram para Malawi pela
fronteira de Zobué/Muanza tende a ser mais longa que as outras distancias.
Aproximadamente 40% dos carros de passageiros eram provenientes da
Africa do Sul ou Zimbabué. De igual modo, a maior parte dos autocarros
provinham da Africa do Sul como transporte internacional. Além disso, a
maior parte do trafego entre Malawi e Porto da Beira estava incluso no
trafego desta fronteira.

» Milange/Muloza

» A fronteira de Milange/Muloza era principalmente usada por veiculos que
circulavam em pequenas viagens em volta da &rea. Havia alguns camiGes
que iam aos portos de Nacala e Quelimane para exportacdo ultramarina.
Considera se que a rota para o Porto de Nacala através de Milange/Muloza
seja a mais conveniente do que a rota de Mandimba devido a condicdo da
via.

» Mchinji

Quase todos os camides que passam pela fronteira de Mchinji passaram entre
Malawi e Zambia. N&o foi registado nenhum camido vindo ou indo para 0s
Portos de Mogambique tais como Beira e Nacala durante o periodo da pesquisa.
Em termos de carros de passageiros, parece que 0s carros turistas que visitam o
Parque Nacional de Luangwa Sul, este da Zambia, de Lilongwe em Malawi
estdo inclusos neste trafego em grande escala

» Mandimba/Chiponde

O volume de trafego na fronteira de Mandimba/Chiponde era o mais reduzido
entre as fronteiras pesquisadas. A maior parte dos camides era proveniente de
empresas de tabaco para transportar folhas de tabaco produzidas na Provincia do
Niassa para Tete. Apesar da distancia da viagem ser relativamente curta indo via
Mocambique, alguns camides que percorrem longas distancias tais como de
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Africa do Sul para Nampula e Nacala integravam a lista dos camifes que iam a

Mocambique.
Tabela 2.4.14 Modelo de OD de Camides em Cada Fronteira
Para Malawi De Malawi
Zobué/
Muanza
k/:gmﬂ%abg 1 Mandimba 1
Malawi Malawi 1
1
R"I,‘v Mecanheras /"
Tete ./, \‘\ S
“ Mulange 1 ®Mulange 1
Zimbabwe Zimbabwe
Beira Port 29 Beira Port 26
SA22 SA11
O trafego principal provem do Porto da | O porto de Beira é o principal destino
Beira, A. do Sul e Zimbabué. Alguns | através da fronteira. O trafego do transito
camibes passam de Malawi em transito através de Malawi € relativamente baixo.
M“ange Tanzanial ,
1
/Muloza !
/
\
‘ Nacala
\\ Port
- s
\ -
, - \Malawi 11 i :\\ Gure 1
Tete 1 x” SNPwulange Tete . \\\:‘A
\) .’ Mulange 22\\\
, .' Quilimane 1
/,, ”
/ ”_-
K SAL ¢
Mapute A fronteira é muito usada pelo tréfico de
A fronteira é usada especialmente para o | curta distancia. Alguns camides passam a
trafego de pequenas viagens. Poucos | fronteira para ir ao Porto de Nacala Port
camides passam por esta fronteira para | paraas exportagdes.
transito.
Mchinji
Malawi
Nonrth
Zambia 11 Fambia 6
. Malawi
Mal
S?)ljlt\pl/l Sniith
A maior parte do trafego vem de Malawi
H& apenas um tipo de viagem de Zambia | para Zambia. N&o nenhum trafego
para o Sul do Malawi proveniente de Mogambique.
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Mandimba
/Chiponde

\
[

SAl Maputo 1

Tete.

Lichinga 1
4

 Mandimba 4yampylg 1

Marrupa

Cuamba

camioes

Nacala 3

O trafego principal estd entre Niassa e
Existem alguns
destino a Nampula e Porto de Nacala .

com

. Lichinga 1
Lichinga Mandimba 1
® Mandimba 2

7/
»
Malawi
Qnnth 2

Cuamba 4

Tete 6

A maior parte dos veiculos podem
transportar Tabaco de Niassa para Tete.
N&o existe nenhum camido que percorre
além desta distancia nesta fronteira.

Fonte: Equipa de Estudo, 2009

A taxa de camides carregados mostrou que muitos camides que entravam para
Malawi carregavam mercadorias, mas 0s camifes que vinham de Malawi
estavam vazios. Em relagdo a fronteira de Mchinji, a média do peso do frete era
maior nas fronteiras de Zobue e Milange.

Tabela 2.4.15 Fretes de Carga

\eiculos/dia
Fronteira Direccédo N° de N° de N° de Taxa de Peso
Camides | camides camides camides | mediado
pesados pesados carregados | frete (t)
carregados (%)
Zobue/ De Malawi 54 49 16 32.7 25.0
Muanza Para Malawi 79 68 64 94.1 24.7
Milange De Malawi 32 13 5 38.5 30.3
/Muloza Para Malawi 13 5 4 80.0 24.5
Mchinji De Malawi 15 10 2 20.0 18.0
Para Malawi 13 8 7 87.5 15.8
Mandimba De Malawi 16 11 5 455 26.1
/Chiponde Para Malawi 9 7 6 85.7 17.2
Fonte: Equipa de Estudo, 2009
(%) Ode Malawi

100

80

60

40

20

mpara Malawi |-

Zobue
Fonte: Equipa de Estudo, 2009

Milange

Mchinji

Mandimba

Figura 2.4.7 Taxa de Carga de Fretes Carregas

O tempo gasto para a travessia da fronteira também era consideravelmente
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diferente em cada fronteira. Em média levava se mais de sete horas para se
passar da fronteira de Mchinji e Zobué para entrar em Malawi. Pelo contréario, os
veiculos podiam passar da fronteira de Mandimba para a fronteira de Milange,
para entrar em Malawi levava se mais tempo do que para se sair.

(Minutes)
e Ode Malawi |
mpara Malaw

50 e

400 F--—-—-—-4 0 - e

300 F-- - - -4 b -

200 F-- - - -4 b -

i00 F-- - - -4 }--—-—-"-"-"-"-"-"-"-"~~~"~~~| P -
— .

0
Zobue Milange Mchinji Mandimba

Fonte: Equipa de Estudo, 2009
Figura 2.4.8 Tempo de Travessia Fronteirica por cada Fronteira

No que diz respeito ao tipo de veiculos, os camifes largos que transportam
mercadorias que devem ser declaradas levavam em médial2horas. Os autocarros
largos que vinham da Africa do Sul também levavam muito tempo por causa dos
passageiros que deviam declarar os seus pertences um por um.

(Minutes)

L I Ode Malawi |

mpara Malawi

600

400 1. Passenger Car

2. 4-Wheel Vehicle

3. Minibus Bus

4. Large Bus

5. Light Goods Vehicle

6. Medium Goods Vehicle

7. Heavy Goods Vehicle

8. Very Heavy Goods Vehicle

200

0

1 2 3 4 5 6 7 8
Fonte: Equipa de Estudo, 2009

Figura 2.4.9 Tempo de Travessia Fronteirica por tipo de veiculo

As mercadorias transportadas eram diferentes em cada fronteira. A seguir estdo
ilustrados o tipo de mercadorias transportadas e o respectivo volume eram :
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Tabela 2.4.16 Principais Mercadorias Transportados (unidade: kg)

Zobué Milange Mchinji Mandimba
Tijolo 406140 | Ervilha 165000 | Tabaco 67000 | Tabaco 100660
Fertiliz | 348000 | Milho 124000 ) 58000 Cerveja { 59000

Madeira
antes
Acucar | 180000 | Flores 25000 Leite 26000 Roupa 1650
Piment 84000 | Tabaco 13000
0
Tabaco 68000 | Batata 10000
Oleo 59000
Cha 49000

Fonte: Equipa de Estudo, 2009

Os resultados mostram que o movimento do trafego para bens internacionais que
serdo usados para a previsdo da demanda do trafego na seccéo.
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Capitulo 3 Previsido da Demando Trafego

3.1 Antecedentes Macroeconomicos

3.11

Populacéo Actual e Cenério de Crescimento
(1) Populagéo nos Dados do Censo (Comparagdo entre 1999 e 2007)
A populacdo de Mocambique aumentou de 16 milhGes em 1997 para 21 milhGes
em 2007, resultando em um aumento de 28% na ultima década.
A nivel provincial, as Provincias de Nampula e Zambézia contribuem com cerca
de 20% da populacdo nacional. A Provincia do Niassa contribuia com apenas
5.0% da populacéo total em 1997 e 5.7% em 2007.
Olhando para o crescimento populacional na ultima década, a Provincia do
Niassa possui as maiores taxas de crescimento populacional com 46% ( 1997:8.1
milhdes, 2007: 11.8 milhdes)
4,500 180%
4000 [~ - == 1997 1 160%
G ¥ZZ3 2007 -
R -~ 7 . —0—2007/1997 || 140% E'é’
1 120% ~
—————————————————————————— 100% é
1 80% i
1 60% ©
1 40% §
1 20% =
= 0%
Maputo Tete Niassa Manica NampulaZambezia Sofala Cabo Maputonhambane Gaza
Prov Delgado Cid
_1997 _2007 2007/1997
populagéo taxa populacado taxa
Niassa 808,572 5.0% 1,178,117 5.7% 145.7%
Cabo Delgado 1,380,202 8.6%] 1,632,809 8.0% 118.3%
Nampula 3,063,456 19.1%] 4,076,642 19.9% 133.1%
Zambezia 3,096,400 19.3%] 3,892,854 19.0% 125.7%
Tete 1,226,008 7.6%] 1,832,339 8.9% 149.5%
Manica 1,039,463 6.5%] 1,418,927 6.9% 136.5%
Sofala 1,368,671 8.5%] 1,654,163 8.1% 120.9%
Inhambane 1,157,182 7.2% 1,267,035 6.2% 109.5%
Gaza 1,116,903 6.9%] 1,219,013 5.9% 109.1%
Maputo Prov 830,908 5.2%] 1,259,713 6.1% 151.6%
Maputo Cid 987,943 6.1%1 1,099,102 5.4% 111.3%
Total 16,075,708 100.0%} 20,530,714 100.0% 127.7%
Fonte: INE

Figura 3.1.1 Populacio em cada Provincia
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A Figura abaixo mostra a populacdo actual em cada distrito e as redes de
transporte na Provincia do Niassa e outras cidades vizinhas. O tamanho da
populacdo esta indicada como magnitude de circulo neste diagrama. Ela mostra
que a estrada Lichinga-Cuamba liga duas maiores cidades no Niassa, € ndo ha
tantas cidades grandes nas areas vizinhas.

Lago Os6, 300 \

75, 500 o Muembe \

29, 100 :
Lichinga Marrupa *, Cabo Delgado

Majune 58,700 \ Montepuez Pemba

237, 400 29,700

‘\-

185, 000 206, 600
. Maua \
Lilongwe Niassa 49, 500 \\
O \
\

. Metaricai =T

Malawi 29,500 | P
136, 200 \ " Nampula

./
Nacala

Tete

1 297, 200
Tet Blant Mecanhelas Cuamba | Nampula
antyre 158, 000 187,500 .7 686, 000
e
330,000  ~NO L= —T——l
Gurue .
. 302, 900 estrada asfaltada
Source:Census 2007 ZalﬂbeZl a = embarace estrada

\.

Figura 3.1.2 Populacio de Cada Cidade na Area de Estudo
(2) Cenario do Crescimento da Populacéo na Provincia do Niassa

Existem duas fontes para o panorama de crescimento populacional na Provincia
do Niassa. Um é estimado pelo “Plano Estratégico Provincial (PEP), Niassa
2017 que é levado a cabo como um estudo provincial, e 0 outro é estimado pelo
INE.

O PEP publicou a futura populagdo estimada, de 2007 para 2017, e que foi
estimada com base na pesquisa do censo em 1997 e consistiu em trés cenarios
(conservador, moderado e optimista). A taxa de crescimento da populagéo no
cenario conservativo, cenario moderado e cenario optimista é assumida como
3.0%, 2.7% e 2.5% respectivamente.

A Figura na pagina seguinte mostra a futura populagédo estimada no Niassa até
2050. Esta estimativa foi aplicada pela curva ldgica (curva de crescimento)
baseada no periodo de estimativa e a populacéo futura em cada cenério.

De acordo com esta estimativa, mesmo 0 caso mais baixo que é o cenério
optimista, a populacdo é de cerca de 2,300,000 e cresce em cerca de 200%
dentro de 40 anos. O caso mais sério é o do cenario conservador que é de
2,600,00 pessoas em 2050 e cerca de 220% dentro de 40 anos.
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De realcar que nos resultados preliminares do censo de 2007 a populacdo do

3,000
2,500 n

§ periodo designado de PEP e 'M

22,000 - oo

o ‘I\JV!\‘

_a ]

E 7777777777777777777777 x N A o S

% 1,500 g

B P

%) ——— Real (Census)

s 1000 +H----- B -

= 1;000 - i"d d s dad —e— Dados de INE

K% i periodo de INE's dados PEP (conservador)

o 500 ——--"-"-"-"-"-"--- i PEP (moderado) -

o PEP (otimista)

©
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2 0
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Niassa ja ultrapassava as estimativas acima.

Fonte: INE, PEP (Plano Estratégico Provincial, Niassa 2017), estimado pela Equipa de Estudo
Figura 3.1.3 Estimativa Populac¢io

Para referéncia, a seguir as condicOes para a estimativa do PEP:

Ano alvo: 2007 -

2017

Projecto Ancora de Transporte
a. Projecto Estrada

» Pavimentacdo completa das auto-estradas

no

triangulo  de

desenvolvimento Lichinga-Cuamba-Marrupa (N13 e N14).
» Pavimentacdo e boa conservacdo de duas estradas, N360 (Cuamba para
Marrupa) e N361(Lichinga para Metangula)

b. Acesso a Linha-férrea
> Reabilitacdo complete da linha-férrea Lichinga — Cuamba dentro de
cinco a dez anos, e permitir a circulagdo didria de comboios de

passageiros

€ cargas.

c. Transportes Aéreos
> Reabilitacdo e expansdo do aeroporto de Lichinga e sua transformacao
num aeroporto internacional para acomodar, entres outras coisas, 0
previsivel aumento de turismo

> Abertura de estradas internacionais em Metangula e Cobue, ambas
pertinentes para migrag&o.

Tabela 3.1.1 Cenario de Crescimento no PEP

Conservador Moderado Optimista
Crescimento do PIB +8% +10% +12%
Populagéo +3% +2.7% +2.5%
PIB per Capita +4.8% +7.1% +9.3%
Producdo Agricola +2.1% +4.5% +5.0%
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Fonte: PEP
3.1.2 PIB & indice de Pobreza (Actual e cenario de Crescimento)

3.13

O PEP analisou trés cenarios diferentes. Taxa de crescimento do PIB que é
estimado em 12% no cendrio optimista, 10% no cenério moderado e 8% no
cenario conservador. O periodo de analise vai até 2017.

O Futuro PIB até 2050 é estimado aplicando a curva logistica (curva de
crescimento) com base nas estimativas do PEP até 2017. Como resultado,
mediante a comparacdo do PIB entre 2050 e 2007, este é de cerca de trés vezes
no cendrio conservador, cerca de 4.3 vezes no cenario moderado, e cerca de 7
vezes no cenario optimista.

1,600,000
—&— Real
1,400,000 -7 o PEP (conservador) |  _ooo%°T
1.200.000 | _ |—— PEP(moderado) | _________ o~ _____________________
7 R —o— PEP (otimista)
§ 1,000,000
3 periodo designado de PEP
= 800,000
2
8 600000 [~ g AT T - o aRDT
o
&
o 400,000
a
200,000
0 v
2000 2004 2008 2012 2016 2020 2024 2028 2032 2036 2040 2044 2048

Fonte: INE, PEP, estimado pela Equipa de Estudo
Figura 3.1.4 Estimativa do PIB

Potenciais Desenvolvimentos Econémicos na Provincia do Niassa
(1) Introducéo

Para 0 caso da previsdo da demanda do trafego, deve se tomar em consideracao
que cada potencial de desenvolvimento econémico discutido no Capitulol deve
afectar a futura demanda do trafego. Por essa razdo, esta sec¢do discute os trés
possiveis potenciais, tais como a) produtos —agricolas, b) Floresta e ¢) Turismo.

(2) Produtos-agricola (Fonte: Plano Estratégico na Provincia do Niassa)

O PEP tratou 12 tipos de produtos agricolas e estimou o futuro volume da sua
produgdo. No cenario moderado, a taxa de aumento anual é estimada em cerca
de 4.5%.

O volume de cada produto agricola de 2008 para 2017 est4 apresentado nas
paginas seguintes.

Cada agro-producdo tem diferentes niveis em diferentes locais/areas do distrito

Por exemplo, a mexoeira, batata, algoddo, gergelim e girassol, etc, sdo
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produzidos apenas em areas/distritos limitados, enquanto que o milho, feijo,
arroz, mapira, amendoim e mandioca, etc sdo produzidos em quase toda a
Provincia do Niassa.

1,000,000
900000 | O Soybean
) [0 Sesame
800,000

N B Sunflower

©

° 700,000 M Tabaco

p.

) L

g 600,000 O Cotton

+ B Cassava
~ 500,000 - - - b e - - el

e — — [0 Beans

< 400,000 | L — = M Peanut

-c —

© 300,000 [ O Millet

o

'8 200,000 [ - - - - — [ - - I || | OSorghum

2 100,000 = Rice

€ ’ O Maize

@©

o 0

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Source : PEP (Moderate Scenario)
Maize Rice Sorghum Millet Peanut Beans | Cassava | Cotton | Tabaco |Sunflower| Sesame [ Soybean

2008] 250,000 8,000 40,000 1,200 2,500 34,000] 212,000 8,000 12,000 291 150 35
2009] 261,250 8,360 41,800 1,254 2,613 35,530] 221,540 8,360 12,540 304 157 37
2010] 274,882 8,736 43,681 1,310 3,292 37,529| 231,509 8,736 13,104 718 164 400
2011] 287,958 9,129 45,647 1,369 3,493 39,300| 241,927 9,129 13,694 832 171 600
2012] 302,540 9,540 47,701 1,431 4,064 41,446 252814 9,540 14,310 1,247 179 1,200
2013] 316,327 9,969 49,847 1,495 4,330 43,870 264,191 9,969 14,954 1,863 187 1,600
2014] 332,765 10,418 52,090 1,563 5,256 46,677] 276,079 10,418 15,627 2,779 195 2,000
2015] 347,739 10,887 54,434 1,633 5,492 48,777| 288,503 10,887 16,330 2,904 204 2,090
2016] 363,388 11,377 56,884 1,707 5,739 50,972| 301,485 11,377 17,065 3,035 213 2,184
2017] 379,740 11,889 59,444 1,783 5,998 53,266] 315,052 11,889 17,833 3,171 223 2,282

Fonte: PEP (Cenario moderado)
Figura 3.1.5 Produtos Agricolas no PEP

No cenario moderado, o PEP estimou a taxa de crescimento anual estimada para
agro-producéo é de 4.5 % até 2017 tal como indica a tabela acima. Com base
nos dados acima, a Equipa de Estudo estimou através do método de aplicacédo da
curva logistica (curva de crescimento) que é uma limitagdo maior da capacidade
provincial de producdo que devia ter a mesma capacidade de producdo per capita.
E a Equipa de Estudo assumiu os produtos limitados tais como o girassol,
gergelim e soja, que sdo produzidas apenas em distritos limitados, a serem
aplicados Na mesma taxa de crescimento anual em 4.5% , depois de 2017.

Nos resultados descritos na Figura abaixo, a agro-producdo em 2050 estd
estimada em 1,4650,000 toneladas comparas a 500,000 toneladas em 2008. Isto
representa um aumento de cerca de 2.6 vezes.
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Fonte: PEP (Cenario Moderado)
Figura 3.1.6 Produtos Agricolas Estimados

(3) Floresta (Fonte: Plano Estratégico da Provincia do Niassa)

No cenario moderado, o PEP assumiu que a plantacdo anual de arvores sera
planificada em 6,000- 17,000ha, e os produtos florestais (ex, toros, polpa e
carvao) sera distribuido no mercado gradualmente depois da plantacdo e
crescimento. Em 2017, Espera se que 130,000ha de &rea serd coberta pela
floresta

Assumindo que o mesmo nivel de florestamento anual (17,000ha) sera
continuado depois de 2017, a area de florestamento ira cobrir cerca 741,000ha
(cerca de 6% da area da provincia) em 2050.

Com base nas condi¢Ges abaixo, a quantidade de produgdo vai aumentar
gradualmente e de nivel a partir de 2035. A producéo anual serd de 1.7 milhdes
m?® para a polpa, 0.6 milhdes de m® de para toro e 0.4 m® para carvéo.

2,000,000

1,800,000 —{+toro | ___________ . _______________

—O— polpa
1,600,000 - Ay Y- 12V 1 J el © Sl
1400000 F————————————————————— 20" " -~
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LI e T A
L Tt e =
800,000 [~~~
600,000 [~~~ oo oo o o[ e e

400000 F-----—-—--—- ) -—-—---—-——-—-—--“~& (S AyAuAvAvAyAvivAyAyAviedyAviydydydvAl

cantia de producio (m®)

200000 |-~ P AAANEER O

0
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Fonte: PEP (Cenario Moderado)
Figura 3.1.7 Estimativa Floresta
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Referéncia: Condigdes para a estimativa no PEP

Os produtos florestais produzidos pelo florestamento de 1ha estdo divididos em
trés produtos nomeadamente, toro, polpa e carvao. Espera se que a floresta de 1
ha produza 80 m>. A tabela abaixo mostra a quota de cada producéo de acordo
comos passados depois do florestamento.

Tabela 3.1.2 Quota Assumida para a Producio Florestal

8 ano depois | 16 ano depois | 25 ano depois

toro 0% 30% 60%
polpa 80% 56% 32%
carvao 20% 14% 8%
Total 100% 100% 100%

Fonte: PEP 8 anos depois, 16 e 25 sdo estimados pela descri¢do do PEP
(4) Turismo (Fonte: Plano Estratégico da Provincia do Niassa)

O PEP analisou que os turistas vao aumentar para 70,000 turistas incluindo as
viagens de um dia e permanéncias em 2017, o que é duas vezes mais que 0
numero de 2007 (cerca de 30,000 turistas). Contudo, o PEP também estimou
que ataxa de aumento sera reduzido depois de 2017.

Por essa razdo, a Equipa de Estudo aplicou a curva logistica (curva de
crescimento) com base nas estimativas do PEP e estimou os futuros turistas até
2050. Ela indica que o aumento de visitantes vai igualar, por volta de 2030, a
cerca de 100,000 turistas incluindo 40,000 visitantes de excursdes de um dia e
60,000 visitantes para excursdes prolongadas tal como ilustra a Figura abaixo.

70,000

60,000

periodo designado de PEP

50,000

©w N
e o
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o ]
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10000 < ——  turista (dia) -

—O— turista (durante a noite) '
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Fonte: PEP (Cenario Moderado), Equipa de Estudo-estimativa de longo prazo
Figura 3.1.8 Estimativa de Turismo

3.1.4 Resumo

As Seccdes de 3.1.1 a 3.1.3 abordam a hip6tese macroecondémica basica para a
previsdo da demanda do trafego. A Tabela abaixo apresenta o resumo destas
hipoteses
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Tabela 3.1.3 Resumo das Hipoteses Macroeconémicas

Taxa de Crescimento Anual

Item Hipoteses (2050/2007)
Populacdo | A Equipa de Estudo estimou a populacdo | Cerca de 2.5 - 2.8% (2.2vezes)
futura até 2050, em cada distrito, com base
nas estimativas do PEP e aplicou a curva de
logistica.
PIB O futuro PIB Provincial até 2050 foi | Conservador: 8% (3.0 vezes)
estimado com base nas estimativas do PEP, e | Moderado: 10% (4.3 vezes)
foi aplicada a curva de logistica. Optimista: 12% (7.0 vezes)
Produtos Os futuros produtos agricolas até 2050 foram | Cerca de 4.5% (2.6vezes)
Agricola estimados com base nas estimativas do PEP,
e foram aplicados a curva logistica e
algumas condicdes/hip6teses
Floresta Os produtos florestais até 2050 foram | Produgdo Anual depois de 2035
estimados com base nas estimativas do PEP, | Polpa: 1.7 mil. m®
e foram aplicados a curva logistica e | Toro: 0.6 mil. m®
algumas condigdes/hipoteses Carvio: 0.4 mil. m®
Turismo Os futuros turistas até 2050 foram estimados | Visitantes Anuais depois de

com base nas estimativas do PEP, e
aplicados a curva logistica e algumas
condicOes/ hipbteses

2030,
Um dia: 40,000 visitantes
Estadia: 60,000 visitantes

3.2 Métodos de Previsio

3.2.1 Revisdo dos Métodos de Previsdo nos Estudos de Viabilidade Anteriores

Para se poder aplicar um método de previsdo adequado, deve se rever 0 método
de previsao no estudo anterior. Neste contexto, a Equipa de Estudo examinou 0s
seguintes estudos anteriores a) Lichinga — Montepuéz (2001), b) Milange —
Mocuba (2008) ¢) Nampula — Cuamba (2007).

A Tabela apresenta o perfil destes estudos.

Tabela 3.2.1 Perfil dos Estudos de Viabilidade

Lichinga ~ Montepuez: Milange ~ Mocuba: N11 Nampula ~ Cuamba: N13
Item N14
BCEOM, 2001 BCEOM, 2008 JICA, 2007
Periodo de
Previsio 2005~2015 2011~2030 2012~2028
2002 2007 2006
Pesquisa do volume do | Pesquisa do volume do | Pesquisa do volume do
trafego: trafego: trafego:
3 localizagdes 4 localizagdes 9 localizagdes
7dias (18hrs.) + 1dia | 4 dias (12hrs.): incl. Séb. 4: 3dias(24hrs.):  Out
(24hrs.) Dom. &Dez
; 2 noites na localizacéo 1 5: 2dias (12hrs.):
Pesquisa do . -
Tré?eug;o Pesquisa de OD: Pesquisa de OD: Out&Dez
2 localizagdes (3dias) 3 localizagBes Pesquisa de OD
4dias (12hrs.): incl. Séb. | 4 localizagBes
Dom. 3dias(12hrs.): Out
2 noites em 1
localizacédo
Pesquisa de Entrevista a | Pesquisa de Entrevistas | Pesquisa dos Passageiros
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empresas ligadas  ao | aos Transportadores em | dos Caminhos-de-
trafego em Lichinga Lilongwe ferro/Autocarros
Entrevista a Empresas dos
Caminhos-de-ferro
Entrevistas aos
transportadores
TAZ: 5 combinado com .
distritos TAZ: ndo tratado TAZ' 17_)_25 .-
o ] . . o Link nos.: varios com a
Rede de | Ligacdes nos.. 6 (linha Lln_k nps;.naotratado ligagio do Malawi
Estradas rect_a) - Atribuigdo da rede: No Atribuico da rede: feito
Atribuicdo da rede: No
Ligacdo de Estudo. : 5 Ligacdo de Estudo n°.: 1 Ligacéo de Estudo n°.: 4
L - O volume do trafego foi
- Discutido . x .
. - O conceito de geragdo e | estimado com base no
cuidadosamente com a 50 de Vi ~ d bustivel
eracio  de  Trafego atracgdo de viagem ndo | consumo de combustive
? CONSUMO didrio foi tratado estimado por uma outra
Método de rodutos agricolas) " | - O volume do trafego foi | agéncia e incluia a futura
Pesquisa produ g . estimado com base no | populacdo? provincial.
- O tréfego de passageiros q bustivel
foi estimado através do | Conoumo de com ustive ) .
. x estimado por uma outra | - -O trdfego desviado da
rcio de geracdo de A1 . p .
. . agéncia linha-férrea foi
unidade fixa considerado
. Cerca de30~50% de cada Estimado - atraves — da
Trafego . poupanca do valor do
item de consumo N/A
Gerado tempo usando a
elasticidade do valor
- Escolha da rota
Internacional a partir do
Porto da Beira para o
Porto de Nacala
. - Rota do trafego desviada | Mudanca de caminhos-
Trafego de-ferro
h N/A dos Portos de Nacala e . .
Desviado Bei passageiros/trafego de
eira
fretes
- Rota desviada calculada
através da atribuicdo do
trafego
Bicicleta | N/A Mudanca de cmhs:tas de N/A
longo curso para veiculos

De acordo com os resultados acima, pode se constatar que existem varias
diferencas de métodos de previsdo entre os estudos. E verdade que cada Estrada
de Estudo tem caracteristicas diferentes do modelo de trafego de tal modo que é
possivel aplicar se métodos mais adequados para o objectivo.

Mais detalhes dos métodos de estimativas em cada estudo estdo anexados no
apéndice.

Contudo, o Banco Africano de Desenvolvimento (BAD) indicou varias questdes
para a estimativa da demanda de trafego na misséo de avaliagdo preliminar para
0 projecto de melhoramento da estrada Nampula- Cuamba. Resumo das questdes
levantadas as :

! Uma avaliago do crescimento do trafego rodoviério, 2006, elaborada pelo Consultor Interno da ANE (ndo

oficialmente aberto)

2 0 Mesmo que a de cima
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- O tréfego gerado deve ser incluso na Previsdo da Demanda do Trafego
(Economista do BAD sugeriu que 30% do trafego estimado sera
acrescentado como trafego gerado)

- Para uma anélise de sensibilidade, o PIB também considera os cenarios
optimistas e pessimista.

- Para a analise econdmica, deve se ter em conta as bicicletas e as motorizadas.

3.2.2 Conceitos de Métodos de Previsdo da Demanda do Trafego
(1) Conceitos Gerais

Considerando a seccdo acima, a Equipa de Estudo estabeleceu os seguintes
conceitos gerais para 0 método de previsdo de demanda de trafego.

O modelo de previsdo sera capaz de explicar as demandas potencias/

escondidas causadas pela época chuvosa e mas condicdes de piso.

» Trafego de passageiro: 0 modelo inclui dificuldades de deslocacao nas
épocas chuvosa e seca.

» Transporte de frete: o modelo inclui as demandas de consumo e
abastecimento dos mercados por cada item.
A escolha da rota sera considerada por cada origem/destino do item.

- Transporte de frete internacional de Malawi sera considerado como trafego

desviado.

- O transporte ferroviario devera ser considerado da seguinte forma.

» A Linha Nacala - Nampula — Entre Lagos — Malawi : A capacidade de
transporte da linha-férrea ja foi nivelada devido as mas condicGes da
linha-férrea e nimero limitado de locomotivas tal como esta descrito
em 1.6. Nesta estimativa, ndo serd considerado o melhoramento da
linha-férrea, e a capacidade de trafego sera estavel tal como na tabela.

» Linha Cuamba - Lichinga: tal como esta descrito em 1.6, A linha do
norte ndo pode ser operada adequadamente, os vagdes vazem apenas
uma viagem por més. E o CDN, que é a firma que opera sob concesséo,
tem dificuldades de reabilitacdo da condicdo da linha-férrea sob o seu
acordo da concessédo. Sendo assim, esta linha vai continuar no seu
estado actual.

- Alinfra-estrutura do porto vai ser considerada ser da mesma condigédo que a
presente.

- Alinfra-estrutura fronteirica em Mandimba seré assumida no estado actual e

no estado melhorado tal como o posto fronteirico de paragem Unica.

De realcar que nos meados de Outubro de 2009 houve um anuncio de construcéo
de uma nova linha-férrea entre Moatize e Blantyre para o transporte de carvéo
para o Porto de Nacala. Os estudos de viabilidade ser&o feitos brevemente. Neste
momento, ndo ha nenhuma informacdo concreta sobre o projecto. Contudo,
deverd haver muita reabilitacdo através da CERA e CDN para permitir o
transporte de carvao. Por isso, neste estudo, isto ndo considerado para aplicacao
para esta estimativa.

- (2) Periodos de Estimativa

Para estimativas da futura demanda de trafego, esta definido o seguinte periodo
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de analise

- Ano Horizontal: 2009

- Periodo de Construgdo: 2011-2013
- Ano base: 2014

- Periodo e analise: 2014 — 2034 (20 anos)
(3) Cenarios para a Previsdo da Demanda do Trafego

De acordo com o0s conceitos gerais descritos anteriormente e secc¢des de estudo
entre Cuamba e Lichinga, os cendrios de previsdo sdo formulados da seguinte

forma:
Tabela 3.2.2 Cenario para a Previsdo da Demanda do Trafego
Rede de Estradas Fronteira Rede de Caminhos-de-ferro Porto
Caso de Lichinga Mandimba Nampula Nacala~ | Cuamba | pror.
cenario ~ ~ ~ OSBP Entre = Ot Nacala
Mandimba Cuamba Cuamba Lagos Lichinga :
Tal Tal
Sem Cenério | Tal como esta | Tal como esta Tale(S:;)amo Talegfémo Talets:;)émo Taleggémo como como
esta esta
Com’ i Tal como Tal como | Tal como Ul Ul
Cenario Tal como esta Melhorado Melhorado p p p como como
) esta esta esta . .
(Cenério -1) esta esta
Com Tal Tal
Cenario Melhorado Melhorado Melhorado Tal como Ul como Ul €omo | tomo como
) esta esta esta . .
(Cenério -2A) esta esta
Com Tal Tal
Cenario Melhorado Melhorado Melhorado | Melhorado Talecs;;)émo TaLg:)émo como como
(Cenério —2B) esta esta
Secgdo Nampula — Cuamba (N13) J4 esta em implementacdo da construgdo, por isso, todos os casos “com”

consideram esta sec¢gdo como estando melhorada.
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3.3 Previsido da Demanda do Trafego

3.3.1 Metodologia do Método de Demanda do Trafego

3.3.2

Com base na discussdo em 3.2 o volume do futuro trafego foi estimado através
de trés tipos de trafego diferentes, tais como i) passageiro, ii) bens regionais e
iii) bens internacionais, usados através dos seguintes dados e processo

Population | Population Poverty GRP Agro-products oD OD Survey Malawi
in District Distribution Line Growth Growth Survey at Malawi Trade
Level (GIS data) (PEP) (PEP) Scenario (PEP) on N13 Border Data

. Unit Cf’”' oD Share for Future
EOterl‘t':_’l foad ) anj_ ) VOCC' SR“’:F’:'O” Matrix Border, Trade

m atetor | | | forpassenger, .
W“‘;’,E’;‘kfﬁo‘fﬂa enlgt on I't'on TTJ Daily fecgnt e Corridor (Trend)
- Goods
Road Section Impedance Logit

Gravity ) 3 Corridor Model for
Model for Prov. Data Nos. of Registered Attraction I Impe- Corridor
Bus [passenger-km] Bus for Route Volume Volume dance Choice
Passenger ! v !

in province Nos. of Passenger onsusroute  [INEE "TRPTRPITSTPPPPYRIREN PRPPRREN Trip Capacity of Railway

Pattern Throughputs

| Passenger Car & Regional Bus Passenger |

International Goods Traffic
Volume

to Nacala Corridor

Passenger Traffic Volume

Regional Goods

Traffic Volume

for each route

Figura 3.3.1 Processo de Previsio da Demanda do Trafego
A seguir temos a descri¢do de cada componente de estimativa de trafego

Volume de trafego de passageir o € estimado através do “Modelo de
Gravidade” com o indice variavel da populacdo potencial e impedancia do trogo
da estrada, desenvolvido pelo actual nimero de passageiros para cada viagem O-
D.

Volume de T rafego Regional é considerado pelo dividindo o trdfego como
atraccdo e geracdo para cada zona. A atraccdo de viagem é estimada pelo
consumo de mercadorias diarias, e a geracdo de viagem € baseada nos produtos
agricolas da Provincia do Niassa.

Volume de Trafego Internacional considerado ser gerado depois de melhorada
a rede de estrada. E estimada através do comércio do Malawi e a capacidade de
linha-férrea, e aplica o modelo de escolha do corredor, o chamado modelo lodgit.

As sec¢Oes a seguir descrevem o metodo de estimacao e os resultados para cada
componente de estimag&o.

Estimativa do Trafego de Passageiros
(1) Introducao

Para descrever as “demandas escondidas” do movimento social e de negdcios
dos passageiros, foi escolhido o modelo de gravidade como o método mais

191



Pesquisa Preparatdria sobre o Plano de Melhoramento da Estrada Relatério Final
no Corredor de Desenvolvimento de Nacala Development
(N13: Cuamba-Mandimba-Lichinga) Na RepuUblica de Mogambique Fevereio 2010

adequado. O modelo bésico de equacdo para 0 modelo de gravidade esta
ilustrada abaixo.

- Tij [
o———0©)

L 3 Tij Nos. of Passengers between “i” to “j”
T =k Gia Gjﬁ Gi Potential for moving (e.g. Population)
i Impedance between “i” to “j”
Lijy L. P J

' (e.g. Road Length under condition)
Figura 3.3.2 Equacio do Modelo de Gravidade

(2) Desenvolvimento do Modelo

Para se aplicar este modelo neste Estudo, a Equipa de Estudo seleccionou as
seguintes definicbes para cada dado estabelecido apds aquisicdo dos dados
disponiveis na Provincia do Niassa.

ij : Namero de passageiros da R
mini-bus entre “i” a “j”, calculado Matchedje G

através dos dados estatisticos
provinciais (e.g. dados provinciais de Sanga
passageiro-km e o0 numero de
autocarros registados por cada rota) e
dados da pesquisa OD. A Figura a
direita mostra o numero estimado de
passageiros dirios para cada viagem
OD.

Marrupa

Lo .. «
- Namero de populacéo dentro de Cuamba

10km a partir do centro de distrito,

calculado através de GIS, cujo nivel Mecanhelas
de rendimento esta acima da linha da Figura 3.3.3 Nimero Estimado de
pobreza (52% em 2007). Valor futuro Passageiros da Minibus

baseado na projeccdo do INE e
indice-alvo de pobreza em 2017

Gi: Impedancia entre “I” a “j” calculado pelo custo de operacdo do veiculo
(COV) e custo de tempo de viagem (CTV) em cada secgdo de estrada com a
mesma condicdo da estrada tais como IRI. Repare que a Estrada de Estudo ira
diminuir a impedancia quando a reabilitacdo for concluida.
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Tabela 3.3.1 Resultados do Modelo de Estimacio

[Modelo de Equacéo] R .
(Determinaca
G@ Gj,é’ o de

T.=k [1: Populacédo-1 2.78 (3.25) Coeficiente)
' L " : Populagio-2/3 | 1.02(4.80)/0.22 (1.35) | =0.94,
[ : Impedéancia -0.85 (3.19) DW (Durbin-
[1: Constante 1.58*10"-15 (-3.63) Watson )
propor¢édo
=141

Usando este modelo de gravidade desenvolvido, o volume do futuro trafego sera
estimado usando a futura populagéo e a condic¢ao da estrada quando a Estrada de
Estudo for melhorada.

(3) Futuro NUmero de Passageiros e Veiculos

Existem dois tipos de cenarios para o “caso com” discutido em 3.2.2, sendo
assim trés tipos de estimativa incluindo a “o caso sem” foram realizadas como
esta ilustrado a sequir.

- Caso sem: sO “trafego normal” afectado pelo aumento da populacao

- Caso com (Cen ario-1): “trafego normal” e “trafego gerado” sdo afectados
pelo melhoramento apenas da sec¢do “Cuamba — Mandimba”. [Generar-1 na
Figura 3.3.4]

- Caso com (Cenario-2): “trafego normal” e “trafego gerado” sdo afectados
pelo melhoramento da seccdo de toda a Estrada de Estudo. [Generar-2 na
Figura 3.3.4]

O factor de conversdo do nimero de passageiros das mini-buses para os veiculos
é de 14.3 passageiro/veiculo, analisado através do resultado da pesquisa OD.

A Tabela abaixo indica os resultados da estimativa. O trdfego normal sera
aumentado mais de 20% por ano devido a sua demanda de trafego escondida, e
30% do trafego norma seré gerado quando a estrada for melhorada.

Lichinga - Mandimba Mandimba - Cuamba

\eiculo/dia (minibus) Veiculo/dia (minibus)

600

500

400

300

200

100 -

0

600

[— 500

Normal Normal
Generate-1 Generate-1

m Generate-2 W Generate-2

390 400 375—

338

296
300 285

200

119 114
9 103 97

100 |— 86
26 25
1 . . 0 1 . .

2009 2014 2020 2009 2014 2020

Figura 3.3.4 Estimativa do Trafego de Minibus <Resultados>
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No caso de carros de passageiros, 0 modelo
de viagem é analisado através da Pesquisa
OD, que é representado na Figura abaixo
como percentagem do par OD. Mais da
metade das viagens estabelecem a ligagédo
entre Cuamba e Lichinga. Apenas algumas
viagens chegam a Tete ou Beira

P

Cuamba

1% canhelas

1%

besed em nimero de passageiro
0,
Tete, Beira

Figura 3.3.5 o modelode viagem par
OD no caso de carros de passageiros

Devido as estimativas das futuras viagens, a taxa de aumento anual da populacéo
e PIB per capita devera ser aplicado no numero de passageiros por zona crida
para viagem.

A Figura abaixo mostra os resultados dos veiculos de passageiros para cada
seccao.

Lichinga - Mandimba
Veiculo/dia (Carro de passageiro)

300

250

200

150

100

50

0

Mandimba - Cuamba
Veiculo/dia (Carro de passageiro)

300

W Generate-2

Normal
Generate-1

138

46

113

124

209

229

2009

2014

2020

254

250

200

150

100 -

50

0

Normal
Generate-1

B Generate-2

-

——35

156

2009 2014

2020

177

Figura 3.3.6 Estimativa do Trafego de Passageiro <Resultados>

Com base nos resultados, os minibuses e veiculos de passageiros sdo
acumulados no volume do trafego futuro. De observar que os passageiros das
minibuses poderdo mudar de modo de trafego para os carros de passageiros uma
vez que eles passam a integrar os grupos de pessoas de alto rendimento. Contudo,
é dificil explicar por causa da limitacdo deste tipo de método estimativo.
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3.3.3 Estimativa do Trafego de Mercadorias Regionais
(1) Introducéo
Tal como j& foi discutido na seccéao & total
anterior em 1.5.2, 0 movimento de
mercadorias regionais é caracterizado L.
quando a pesquisa OD é ) ZO
cuidadosamente  analisada  numa n

“atraccd0” e geracdo” de viagem  total |[IATIIN  Atraccio
separada.

—
>

Generagéo
i

j |e

e0e0e% oo

Tij : Volume mercadorias que sdo transportadas de “i”’para ““j”
J: Atraccdo de Viagem para “i”” a partir da outra zona

i Geragdo de viagem de*‘j”’para outra zona

Assume se que a “atraccao da viagem ” seja causada principalmente pelo
trafego de bens de consumo para Lichinga, por causa da limitada rede de
estradas em volta da capital provincial. Por essa razdo, uma vez os bens de
consumo chegados a Lichinga, os mesmos sdo distribuidos na parte norte da
Provincia do Niassa. O resultado da atraccdo da viagem para Lichinga €
calculada em 165.0 toneladas por dia. O futuro trafego atraido sera estimado
pelo futuro volume de bens consumidos.

ZALichinga = 165.0 ton/ da\/

Distribuido para;

Municipio de Lichinga, Distrito de Lichinga, Distrito de
Ngauma, Distrito de Mandimba, Distrito de Lago,
Distrito de Sanga, Distrito de Muembe, Distrito de
Mavago, Distrito de Majune, Distrito de Mecula,
Distrito de Marrupa

Lichinga

Figura 3.3.7 Conceito de Atrac¢io de Viagem

Por outro lado, para “a geracio de viage m”, a Equipa de Estudo reconheceu
que a Provincia do Niassa tem um potencial essencial para os produtos agricolas
e florestais, por isso o futuro trafego gerado sera estimado através dos produtos
agricolas planificados na Provincia do Niassa, no PEP (Plano Estratégico
Provincial). A Figura abaixo mostra o actual potencial para a geracdo de viagem
realizado na Provincia do Niassa.
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Nampula,
Nacala

Commercial Agriculture (exist.)

Livestock

Forest Plantation Gurue,
Tete, Beira Forestry Beira

Conservation &

Ecotourism

Source: Zoning & Identification of Areas for Investment in the Agranan Sector and Socio-Environmental Analysis for
Niassa Province, Rural Consult. Ltd. and Savocor Indufor, 2007.

[Algodao] [Gergelim]

Figura 3.3.8 Actual Potencial para a Geracio de Viagem
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(2) Processo de Estimativa e Resultados da Atraccéo de Viagem

A Figura abaixo mostra o padrdo das viagens analisado pela pesquisa OD atraido
para Lichinga, Mandimba e Cuamba. A Percentagem de quotas é calculada com
base na tonelagem de mercadorias transportadas.

[Para Lichinga]
165.0ton/dia

basead em tonerada/dia

(%)
Majune

- Cerca de metade mercadorias sao
transportadas do lado Cuamba, Nampula
e Nacala

Cuamaba,
Nampula,

- 23% das mercadorias sdo provenientes de

48%
Maputo. ’

- 20% séo provenientes de Malawi, Tete e

. Malawi,
Belra.. Tete'Beira I\/Iaputo 230/0
[Para Mandimba] A
basead em tonerada/dia
18.0ton/dia o '
Majune

- Mandimba depende de mercadorias
provenientes de Malawi, em mais da
metade .

- 27% das mercadorias sdo distribuidas a
partir de Lichinga.

- apenas algumas mercadorias sao
transportadas de Cuamba.

[Para Cuambal]
9.7ton/dia

- Por que a Pesquisa OD foi realizada
apenas na seccao da Estrada de Estudo,

ndo havia dados de transporte do oriente

para Cuamba. e também poderé haver
transporte ferroviario existente.

- O transporte rodoviario na Estrada de

Estudo é responsavel por 74% de Tete e

Beira.

- 24% dos bens sdo provenientes de
Lichinga.

Nampula,

Mandim Nacala

Cuam@ 2%

64%
Malawi

N

basead em tonerada/dia

o
Majune

Cuamba

Tete, Beira Beer, Drinks

Figura 3.3.9 Actual Padrao de Viagem por Atracgao

Assume-se que o modelo de viagem sera mantido para o futuro modelo de
trafego.

Em relacdo ao futuro volume de bens solicitados, serd aplicada o método
unitario para os bens de consumo tal como “ taxa de consumo unitario”
populacdo futura e crescimento aumentado do nivel de rendimento disponivel
(+10% no anual). A Tabela mostra a taxa aplicada para os bens mais
consumidos.

197



Pesquisa Preparatdria sobre o Plano de Melhoramento da Estrada Relatério Final
no Corredor de Desenvolvimento de Nacala Development
(N13: Cuamba-Mandimba-Lichinga) Na RepuUblica de Mogambique Fevereio 2010

Tabela 3.3.2 Taxa de Consumo Unitario Aplicada

Item Taxa de Consumo

Produtos Secos Consumiveis 14.4kg/ pp/ Ano

Oleo 3.6kg/ pp/ Ano

Sal 1.2kg/ pp/ Ano

Acucar 3.6kg/ pp/ Ano

Leite em PG 3.6kg/ pp/ Ano

Materiais de Construcdo 5kg para Cimento, 10kg para materiais
de cobertura

Cerveja/ Refrigerante 20garrafas/ pp/ Ano

Combustivel 2camides de 30,000L por dia

Fertilizante 17 % de algoddo 42% de produtos de
Tabaco

Fonte: Estudo de Viabilidade sobre Lichinga - Montepuéz (N14) BECEOM, 2001 e Equipa de
Pesquisa (ajustado para os resultados OD )

Com base nos procedimentos acima, o futuro trafego de mercadorias esta
estimado na Figura abaixo. O trafego de mercadorias regionais devera subir em
10-15% por ano.

Lichinga - Mandimba Mandimba - Cuamba

Veiculo/dia (Veiculo de Transporte) Veiculo/dia (Veiculo de Transporte)

200

150

100

50

200
W Trailar MW Trailar

m Heawy Goods Vehicle (3-axies Rigid) m Heawy Goods Vehicle (3-axles Rigid)
— Medium Goods Vehicle (2-axles) 150 — Medium Goods Vehicle (2-axies)
Light Goods Vehicle Light Goods Vehicle

100

=m0 —m

2009 2014 2020 2009 2014 2020

Figura 3.3.10 Estimativas de Atraccido de Trafego de Mercadorias Regionais Mercadorias
<Resultados>

(3) Processo de Estimativa e Resultados da Geragéo de Viagem

Tal como foi descrito em 3.1.3 (2) e (3), os futuros produtos agricolas e
florestais sdo aplicados no trafego de geracéo regional.

A Figura abaixo mostra o modelo de viagem analisado pela pesquisa OD gerada
a partir de Lichinga, Mandimba e Cuamba pelos tipos de mercadorias. De notar
que este movimento deve ter muitas variacfes sazonais e mensais. Por isso, sera
aplicada a modulacéo da geracdo da viagem descrita abaixo.

O futuro volume de geracGes (ton) para os produtos agricolas é estimado na
Figura abaixo. Os volumes totais de produtos agricolas sdo estimados por
Produtos agricolas no PEP- Consumo Internacional (milho, arroz, mapira,
mexoeira, amendoim, feijdo, mandioca, algoddo, tabaco, girassol, gergelim,
soja)”
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Note que assume se que os produtos florestais sdo produzidos na zona norte do
Niassa, segundo o descrito na Figura 3.3.8. Por essa razdo, todos os produtos
serdo gerados em Lichinga.

[Modelacdo da Regeracdo de Viagem para

[Padrdo de Geracédo de Viagem, Agosto de 2009] Produtos Agricolas]

Tonelagem por dia baseada nos resultados da Base de Tonelagem
Pesquisa OD em Agosto , 2009

p 1/3 of Provincial Tonnage base

Liching o ( Products I

1/3 of Provincial

11.5ton Products

Transportin
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Tete (Tobacco) Maputo (Beans) Tete (Tobacco)

Figura 3.3.11 Padrio de viagem para o Trafego de Mercadorias Regionais

Com base nos procedimentos acima, o futuro trafego de mercadorias esta
estimado na Figura abaixo. O trafego de bens regionais ird aumentar em 5-10%

por ano.
Lichinga - Mandimba Mandimba - Cuamba
Veiculo/dia (Veiculos de Transporte ) Veiculo/dia (Veiculos de transporte)
200 200
W Trailar W Trailar
m Heavy Goods Vehicle (3-axles Rigid) m Heavy Goods Vehicle (3-axles Rigid)
150 Medium Goods Vehicle (2-axes) 150 Medium Goods Vehicle (2-axes)
Light Goods Vehicle Light Goods Vehicle
100 100
50 50 -:
0 0
2009 2014 2020 2009 2014 2020

Figura 3.3.12 Estimativa de Gerac¢ao de Trafego de Mercadorias Regionais <Resultados>
3.3.4 Estimativa do Trafego de mercadorias Internacionais
(1) Introducao

Para o transporte de mercadorias internacionais no Corredor de Nacala no
futuro, as duas redes dos Corredores da Beira e Nacala devem ser consideradas
com comércio de Malawi e Zadmbia. Contudo, a pesquisa OD constatou que
apenas o comeércio de Malawi existia e possivelmente é aplicada no futuro
transporte do corredor, por essa razdo este Estudo considerou a possivel rota
para o comércio Malawiano na Figura abaixo.
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Figura 3.3.13 Rede Internacional e Possivel Rota para o Comércio de Malawi

Para se poder achar uma estimativa mais adequada para o transporte
internacional nesta area, a Equipa de Estudo tomou em consideracdo o ponto de
vista dos dados do comércio de Malawi, e em seguida atribuiu-a a cada rota

(2) Processo de Estimativa

O futuro comércio de Malawi sera

1. Malawi Imports/ Exports in

oDS
1 Future by trend forecast ; ey
eStI madO Com base nOS dadOS Y at 4 borders for rfad network
historicos do comércio. Em seguida, oy Share forfrade at | o gy
aplicando se a quota da fronteira em oo oo e 1S e o
diferentes fronteiras para dentro ou (CONR),and Taneanis forcer |
. . .- 2. Future volume through -
fora de Malawi e paises Vvizinhos, |~ porders in Mozambique Logit Model for road

network (corridor)
choice

estima se 0 possivel volume de
transporte internacional para 0s ~
Caminhos-de-ferro no CDN e o l e
transporte rodoviario nos Corredores < [

da Beira e Nacala.

Zobue border  Zambia  Tanzani
border  aborder

Nayuchi
(CDN-R)  /other Moz border

Choice for Beira Corridor, Nacala
Corridor and Milange route to
Nacala port based on the general
distance to each port

- CDN-R is assumed to carry only same volume of capacity, 500,000ton/year. Therefore, excess of
future volume estimated for CDN-R will be diverted to Nacala Corridor by road.

- The volume of Zobue border will be divided into Nacala corridor, Beira corridor and Milange
route based on the logit model.

‘ Future International Goods Traffic on Study Road

Figura 3.3.14 Processo de Estimativa para o
Transporte de Mercadorias Internacionais

A preferéncia da rota entre os corredores da Beira e Nacala é estimado pelo
“Modelo Logit” desenvolvido com base na preferéncia existente declarada tal
como o resultado da pesquisa OD transfronteirico.

A Figura abaixo mostra todo o processo.
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(3) Resultados de cada Passo de Estimativa

Billion Malawi Kwacha

O futuro comércio de Malawi foi
estimado através do modelo de
logistica desenvolvido usando o0s
dados comercias dos ultimos 20
anos no valor monetario de Malawi
(1987-2006) A Figura a direita
mostra a curva dos dados estimados
do futuro comércio. Em seguida,
este futuro valor monetario estimado
é convertido em valor de tonelagem
através de uma taxa actual entre o 0
valor monetario e tonelagem das 20
principais mercadorias.
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Figura 33.15

Ap0ds a estimativa destes dados do comércio, foi realizada uma pesquisa anterior
para se descobrir a quota de rendimento nas varias fronteiras em Malawi para 0s
paises vizinhos. Por exemplo, se tomarmos em conta 0 caso das importagdes,
63.8% das importacdes usam o transporte rodoviario, atraves de Mogambique e
21.2% pelos Caminhos-de-ferro de Nacala. Abaixo estdo mostrados os detalhes.

Importagdo Exportacéo

Zambia

Tanzania Zambia

Tanzania
Entre Lagos

iy Zobwe/
Milange/
[ Entre Lagos  MVENToF:

Zobwe/ Milange/
Mandimba 26.0% 46.7%

63.8%

Figura 3.3.16 Quota da Percentagem do Rendimento Fronteiri¢o

Para além disso, na pesquisa OD realizada nas fronteiras de Malawi, em Agosto
de 2009, foi analisada para se determinar a quota da percentagem para o
transporte rodoviario para se seleccionar a rota na tonelagem com base nas
diferentes origens e destino.

Tabela 3.3.3 Quota da Percentagem da Escolha para o Transporte Rodoviario (base da tonelagem)

Importacdo (de) Exportacéo (para)

Mogambique 9.8% Mogambique 5.0%

Porto de Nacala ~ Mandimba - Porto de Nacala ~ Mandim -
ba

Milange - Milange 18.2%

Porto da Beira 40.5% Porto da Beira 33.3%

Africa do Sul 24.0% Africa do Sul 18.2%

Zimbabué 25.7% Zimbabué 25.3%

Fonte: Equipa de Estudo (Pesquisa OD da Fronteira)
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Com base no desempenho da escolha da rota do Porto de Nacala e Porto de
Beira, a Equipa de Estudo desenvolveu o modelo de seleccdo da rota tal como
“modelo logit” descrito na seguinte equagéo.

_ eVi Pr;:
I:)ri - ZeVi Probability for route choice “i” Vi: Utility of route choice “i”
: Veeira= By Leeira + Bo ASVieira onde, L: General distance

vV, (Explanatory Variable)
Milange-Nacala (M-N)

=Bilunt B ASVy, ASV: Alternative Specific

Variables

VMandimba-NacaIa (Ma-N) = ﬂl I—Ma—N

De realcar que foi aplicada a distancia geral no comprimento de cada rota e a sua
condicéo de piso. Quando o Corredor de Nacala for melhorado, a distancia geral
passara para uma distancia menor em relacdo a do Corredor da Beira.

A tabela abaixo apresenta os resultados da probabilidade de escolha da rota ap6s
0 melhoramento no Corredor de Nacala. Estima se que cerca de 401% das
importagdes e 77% das exportagdes venham usar o Corredor de Nacala, o que
significa que o transporte que prioriza mais a questdo do tempo ira escolher o
Corredor de Nacala, o que pode ser descrito como “Trafego Desviado” da rota.

Tabela 3.3.4 Probabilidade de Escolha da Rota apdés 0 Melhoramento no Corredor de Nacala

Import (de) Export (para)
Porto de Nacala  Mandimba 39.5% Porto de Nacala ~ Mandim 76.7%
ba
Milange 0.1% Milange 8.3%
Porto da Beira 60.4% Porto da Beira 15.0%

Fonte: Equipa de Estudo, estimado pelo Modelo Logit

Além do mais, no diz que diz respeito ao trafego desviado da linha-férrea, apés a
estimativa do volume de transporte na linha-férrea de Nacala, o fluxo da
capacidade da linha-férrea sera desviado para o Corredor de Nacala. Com base
na discussdo 3.2.2, ndo ha investimento suficiente e planos de reabilitacdo, por
isso considera-se que a capacidade dos caminhos-de-ferro seja “Exportacdes:
182,000 toneladas/anos e ImportacGes 325,000 ton/ ano™.

O trafego desviado sera gerado para o
transporte de mercadorias
internacionais quando a Estrada de
Estudo for melhorada. Cerca de 701
ou mais plataformas vao comecar a ser
desviadas dos outros Corredores
(Corredor de Beira) ou linha-férrea
(CDN). Observe que isto sO vai
acontecer no troco Mandimba Cuamba,
e ndo no Trogo Mandimba-Lichinga. A
foto a direita apresenta 0 percurso
tipico das plataformas na fronteira de
Mocambique/Malawi.

202



Pesquisa Preparatdria sobre o Plano de Melhoramento da Estrada Relatério Final
no Corredor de Desenvolvimento de Nacala Development
(N13: Cuamba-Mandimba-Lichinga) Na RepuUblica de Mogambique Fevereio 2010

Lichinga - Mandimba Mandimba - Cuamba
Veiculo/dia (Plataforma)

100

Nenhum efeito sobre o
transporte de

mercadorias

internacionais até ao 5
melhoramento da

estrada desta seccao

Desviado do outro
Corredor

+I

Fluxo dos

Caminhos-de —
ferro

2009 2014 2020 2030

Figura 3.3.17 Trafego Desviado para o Transporte de Mercadorias Internacionais <Resultados>

Estas estimativas sdo baseadas nas hipdteses descritas em 3.2.2. Um dos factores
mais sensiveis que véo influenciar a demanda do trafego, especialmente os
veiculos pesados, € o investimento e reabilitagdo dos caminhos-de-ferro e do
Porto. No final deste Estudo, foi anunciado um plano de investimento para a
criacdo da nova linha-férrea que liga Moatize de Tete a Blantyre, em Malawi,
para o transporte de carvdo proveniente de Tete para o Porto de Nacala. O plano
anuncia que a mesma sera construida em 2015. Contudo, a Equipa de Estudo
ndo tomou esta questdo em conta porque sdo necessarios varios melhoramentos
e reabilitacGes nas sec¢cbes CEAR (Malawi) CDN -R (Mogambique) de modo a
poder suportar vagdes de carga pesada para distribuicdo de carvao, e ndo ha
recursos financeiros suficientes

3.4 Resultados da Previsao do Trafego

Através de acumulacdo dos resultados de 3.3.1 para 3.3.4, o0 volume do futuro
trafego para ambas secgOes serd apresentada em resumo. O volume do trafego
futuro na AADT esté estimado em cerca de 450 AADT em 2014, 1,700 AADT
em 2023 e 6,000 AADT em 2033. Se compararmos AADT, o troco Lichinga —
Mandimba € maior que Mandimba-Cuamba. Isto porque a comunicagdo social
sera mais activa por as minibuses e carros de passageiros, do que a ligacdo da
capital provincial em Lichinga. A seccdo de Mandimba-Cuamba é caracterizada
pelo nimero de reboques desviados do Corredor da beira e Caminhos-de-ferro.
Esta evidenciado que esta sec¢do vai compor parte do corredor internacional.
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Figura 3.4.1 Volume do Trafego Estimado em Cada Secciio

Em comparacdo com o anterior estudo de viabilidade entre Nampula e Cuamba,
este volume de trafego estimado é quase do mesmo nivel de volume que o da

seccdo anterior.

tempo.

A tabela abaixo mostra os resultados nas mesmas séries de

Tabela 3.4.1 Comparacio deste Estudo e o Anterior

Nampula-Ribaue Ribaue-Malema Malema-Cuamba Cuamba-Mandimba Mandimba-Lichinga
g g &

5 2 5 2 ] £ ] ]

Bl,is Ellsi.0g Ellsi.is 2| 3 B g

gieislelE|alleizcislelas|lal/gicielelE|al|liléielclels||3léiciclals

digisisie|s|[fisisisie|8||&isis{§ie|a||&jsisifije||&isigi8i8]®
2007 a7 eof s4f 57 228 st 28) 25 47} 151 wf 13 2 af 121
2008 4o est  sel  eol 241 sst a0l 26l a0l 160 aof 1 2l a3l 128
2000 43 o1f 59 63 256 sof 3y 27 52 171 53 15 23 45 136 s 26 o 17} 28 101 4 28 1 42f 26 143
2010 4 o ey 6l 182| 356 63 3 200 54 181| 107 st 16 24f 470 144 252 0 3 0 190 3 124 st 38 1 471 200 163
2011 48} 10af 4 6o} 285 e7f a7t 30f sl 190 6of a7f 2] 49] 151 I 1 2 af 150 stt 4l 1] 52 af 187
2012 s 108 107 a43) 799 714 st 80 43%) 644 o 77 o 484 716 8 56 1 25 s 178 63 58 1 s8 34 214
2013 s4  2om 111 461 833 75 60i 8L 4541 670 68 8L 93 504 746 53 71 L 28 5T 209 00 74 1 65 3n 247
2014  s8f 218f 1] a79f 870| 1,201 7of 61 e4f a72f 696| 808 7f  e4f | s250 777 1,083 %] 145} 1 sgf 14 457 wef 1es{ 1] 104f sef 467
2015 e1f 228f 119 a4s0f 907 1,259 8f e8f 8 ao1f 729| 847 76 87 o7f 460 806 1,136 108] 195 1 sof 181 543 14 221f  2f us) 70} 566
2016 64 2380 122 5200 944 gof 71 89l 512} 761 8} 9} 100} 560} 839 ur 2 1 67 195 508 169f 2477 2] 133 80} 631
2017 esf 249f 127 542] 986 of Tsf 91 sy 794 8sf 93 103 503 874 130] 6] 2 7] 210] 684 we7) 302f 2 11 94 735
2018 72 260f 131 s6s) 1,028 % 80i 94 556 829 8% 96 106} 619} 910 w4 34 2 e 219 777 207 8 2f 171 99 848
2019 76 272l 135 ses} 1,071 10 84 o6l 580 865 of 1000 1070 6450 946 160, 33l 2 1000 2200 883 2200 asi 2l 1950 108) 979
2020 sof 283 139 613} 1,115| 1,647 10} 89f o8 604 901 1,089 100f 104 110] 672] 986| 1,478 7| ar2f 2] 14f 238} 1,001 254f 5350 3 222] 114 1,129
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2023 of a2 155 6%8f 1,266 130} 1048 107} 688} 1,029 urf uef 18] 766) 1,115 239 795) 3 173} 272 1481 344f 897} 4 35 159 1,731
2024 100f 37 160, 720} 1,326 w7f 10f 1 78] 1,076 124 18] 122] 800] 1,164 264 o4f 3 108 286} 1,686 381} 1054f  4f 386} 166 1,091
2025 108 31 167 71} 1,384 2,117 wsf 116f 114f 750} 1,125( 1,384 131 121f 124)  e36 1,212] 1,893 202 1003 4 220} 207} 1,914 41f 1233 5| a6 179 2,283
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2030 138} 438} 200{ o6} 1,722 190} 153 132) 931} 1406 172) 143 141] 1040] 1,496 480} 22190 6 473] 350} 3536 690} 2494f 7} 955 252} 4,398
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2032 154} 480} 215) 1032} 1,881 212f 171} 140 1016) 1539 191 153 148) 1135 1627 583 2840] 7| 640} 404 4,483 839 3109}  9f 1320 304 5671
2033 3,198 2,071 2,855 643 32070 8 745 425} 5027 925) 3508) 10 1555 328) 6,416
2034 708} 3,594} 9| 870{ 448} 5628 1,019} 4,031 11} 1836 356 7,253
2035 780 4011} 100 1017 473 6,200 | | 1122} 4497t 12} 2173 385f 8,189

No caso de apreciacdo do BAD, as estimativas do futuro trafego ndo motorizado
(TNM) também deviam ser feitas para a avaliacdo econdmica. Por isso, com
base nos dados da contagem do trafego em quatro localizacdes e nos resultados
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OD para motorizadas, o volume médio do trafego de bicicletas para cada secgdo
sera estimada aplicando o método da curva da demanda da viagem.

Como resultado da Pesquisa OD para motorizadas, desenvolve se a curva de
demanda de viagem.

[Demanda de Viagem (%)] = 98,439 * [tempo de Viagem (min.)] *%"" (R* =
0.991)

A Figura abaixo mostra a curva da demanda de bicicletas aplicada no namero de
bicicletas contadas em cada seccdo. A area total de cada curva significa o
mesmo volume de trafego no dado ponto de pesquisa. A média de veiculo-km
para cada secgdo sera calculada com base nesta curva em cada direccdo. Os
resultados da média de volume de bicicletas sdo de 694 bicicletas/dia na sec¢do
de Lichinga — Mandimba e 473 bicicletas/dia na seccdo Mandimba — Cuamba. o
aumento anual aplicado é de 1% apenas por causa da consideragdo da mudanca
de modo para minibus ou outros modos devido ao aumento do rendimento.

[demanda de viagem(%)]
OD resultado(motocicleta) =08,439*[tempo de viagem(min.)] 22"
(R*=0.991)

“Curva de demande vehiclo calculado a
de viagem” média por km
contra tempo de viagem paraviagem de bicicleta

1% taxa de
aumento anual

de bicicleta| Vvelocidade de bicicleta 20km/h

bicicleta/dia

de/para Lichinga de/para Mandimba norte
de/para Cuamba e média vei. km
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Figura 3.4.2 Volume do Trafego de Bicicletas Estimado em Cada Seccio
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Capitulo 4 Analise Economica e Financeira

4.1 Introducao

O objectivo do estudo visa "determinar a opcdo mais tecnicamente e
economicamente viavel, ambientalmente aceitaveis e socialmente Optima de
melhorar a terra existente / estradas de cascalho nas areas rurais para as estradas
pavimentadas." Para os efeitos da avaliacdo econdmica, é importante primeiro
definir o estado actual da estrada do projecto para o caso base, e em seguida,
para definir as alternativas a serem analisadas e, finalmente, a estrutura da
analise.

Analise econdémica para 0 projecto consiste em comparar 0 caso "sem 0
projecto” com aqueles "com as diferentes alternativas de projecto.” O caso "sem
0 projecto” implica a manutengdo da estrada existente e aplicacdo de
manutencdo de rotinas/periodica, quando for necessario. O caso "com o0
projecto” é a implementacdo das intervencbes de melhoramento da estrada
discutido nos capitulos anteriores. A analise determina o seu impacto, e se ou
ndo sdo economicamente viaveis, ou seja, gerando um Valor Presente Liquido
Positivo (NPV) e outros indicadores. Os testes de sensibilidade séo, entéo,
aplicados sobre 0s custos e volume de trafego.

4.2 Metodologia

Na melhoria da estrada, sob o Projecto de Manutencdo e Gestdo da Ponte e
Estrada (RBMMP ou Estradas-3) implementado pelo Banco Mundial e outros
grandes projectos de construcdo da estrada, o célculo de indicadores econdmicos
é aplicado principalmente pelo Modelo de Desenho da Auto-estrada e normas de
manutencdo (Modelo HDM - 4). O HDM-4 foi desenvolvido pelo Departamento
dos Transportes do Banco Mundial para responder as necessidades das
autoridades rodoviarias, nomeadamente nos paises em desenvolvimento, para
avaliacdo de politicas, normas e programas de construcdo e manutencdo das
estradas. Assim, a ANE teceu comentarios sobre o Relatorio Preliminar do
Projecto no dia 2 de Abril de 2009, que a analise econémica para o projecto sera
realizada com base no modelo HDM-4.

No entanto, deve notar-se que algumas vantagens e desvantagens sao
encontradas comparativamente entre as ferramentas tipicas para a analise
econdmica do projecto rodoviario. Neste estudo, portanto, a analise HDM-4 sera
aplicada e complementada pelos outros instrumentos de referéncia ou de
comparacao, quando for necessario.

A medida quantitativa usada para determinar a viabilidade da Estrada de Estudo
para avaliar o projecto de uma perspectiva econdmica € a taxa interna de retorno
econdmico (EIRR) e outros indicadores. A EIRR € a taxa de desconto em que 0
presente valor liquido de um investimento é zero.

4.3 Pressupostos Basicos para a Analise

A anélise econdmica foi feita com base nas informacg6es e dados provenientes da
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condicdo natural na &rea do Projecto, as condic¢Bes das estradas existentes, plano
de melhoramento da estrada do projecto, as caracteristicas do veiculo e a
previsdo da demanda de trafego, que sdo estudadas nos capitulos anteriores. No
entanto, quanto a motociclos pesquisados individualmente, o volume previsto é
incorporado no automovel ou categoria de autocarros na computacdo de HDM-4.

Atencdo especial deve ser dada ao seleccionar a taxa de desconto para a analise
de custo-beneficio e tomada de decisdo de investimento. Os beneficios
econdémicos estimados que se prevé venham a resultar com o melhoramento da
estrada devem ser avaliados contra os beneficios esperados de fazer
investimentos alternativos. De uma perspectiva econdémica, 0 custo de
oportunidade do capital é a taxa de desconto mais apropriada para racionalizar as
decisbes de investimento rodoviario e informar as opgdes de investimento. Para
fins de andlise econdmica realizada neste estudo de viabilidade, a taxa de
desconto aplicada aos fluxos monetarios é de 12 por cento, como é sugerido pela
ANE. Outras componentes importantes de avaliacdo do projecto sao resumidas a
sequir.

» Vida do Projecto: 20 anos ap0s a abertura da estrada do projecto (2014)
» Data de Precos: A partir de Outubro 2009

» Taxa de desconto social: 12%

» Taxa de cdmbio: E.U. $ 1,00 = 28,00 Meticais (MT)

O periodo de avaliacdo econdémica do projecto € assumido como 24 anos a partir
de 2010 em que o trabalho de desenho detalhado sera iniciado antes das obras de
construcdo de 3 anos. O periodo de analise para o projecto é definido tendo em
conta a durabilidade da estrada a ser melhorada, confiabilidade de precisao do
volume de trafego previsto e outras analises padréo realizadas pelas instituices
internacionais.

4.3.1 Factores de Conversao (FC) para o Preco Econémico

Para os efeitos de analise econdmica, toda a construcdo do projecto, custos de
manutencdo e funcionamento do veiculo sdo expressos em custos econdmicos.
Os custos econdmicos representam o custo de oportunidade de produgdo no
projecto, ou de um beneficio resultante do Projecto, como a poupanga em
despesas de funcionamento do veiculo. Isto implica a remogéo de transferéncias
de pagamentos, tais como impostos, direitos de importacdo e exportacdo e
subsidios de ponto de vista de custo financeiro, contabilidade, alterando-lhes os
seus valores "na fronteira™, como CIF ou FOB. O custo econémico do transporte
ao local do projecto também esté incluido.

Na pratica, 0s custos directos de cada unidade de construcdo e manutencdo da
actividade de camara de empréstimo, preenchimento, sub-base, etc, para ser
usado como elemento para 0 modelo HDM-4 deve ser discriminado por
percentagens nos seus componentes basicos, tais como mao-de-obra, materiais e
equipamentos. Cada percentagem é ponderada pelo seu factor de fixacdo de
precos econdémicos, em seguida, somados e multiplicados pelas quantidades para
obter o custo econémico directo da actividade. O Custo econdmico total é obtido,
somando os custos indirectos tais como despesas gerais do empreiteiro.

E importante para calcular 0s precos econdmicos para a construcdo e
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manutencdo de actividades, pois, 0s custos operacionais do veiculo, que sdo 0s
beneficios do projecto serdo expressos em termos econdmicos. Como 0s custos
econdmicos sdo geralmente mais baixos do que os financeiros, a incapacidade de
fazer isso vai ter um impacto negativo a viabilidade economica do projecto. A
marcacao dos precos dos factores econdmicos é determinada como se segue para
a mao-de-obra, materiais e outros.

Tabela 4.3.1 Assuncdes para o Factor de Conversao para Custo Econémico

Principais Itens CF Comentarios

5% do preco assume-se como imposto sobre os combustiveis
para a gasolina e diesel.

Extraida do modelo de VOC da ANE e calculado a partir da
0.41 capacidade de produgdo de bens agricolas contra o salario de
oportunidade de méo-de-obra ndo-qualificada.

De acordo com a taxa média de imposto de importacdo sobre 0s
produtos importados

Combustivel/ Oleo 0.95

Mao-de-obra nao
qualificada

Material importado 0.84

Magquinaria e mao-de-

. 1.00 Devido a escassez desses itens em Mogambique.
obra qualificada

Impostos e licengas 0.00 Sédo apenas financeiramente transferidos para o governo.

SupBe-se que a terra dentro da area com direito de passagem
tem potencial para ser produtivo de modo que o reassentamento
acumula o custo de perder tais potenciais € o preco das
compensacdes das casas reflecte essa perda.

Fonte: Equipe de Estudo da JICA

Compensacao de
habitacGes (ou custo 1.00
de aquisicao de terras)

(1) Materiais de Construcédo

A fixagdo econdmica dos precos de matérias foi baseada na eliminagdo de taxas
e impostos de importagdo a partir dos precos financeiros. Os principais itens de
material em obras civis de estradas estdo em asfalto, brita, aco estrutural,
aqueduto e cimento. O asfalto € importado, provavelmente proveniente da
Republica da Africa do Sul, e cimento e cascalho s&o produzidos localmente. O
custo de cimento, aco estrutural e agueduto inclui os impostos correspondentes.
Uma vez que os materiais sdo bastante comuns na area do Projecto, o transporte
é considerado como incluido no custo da parcela de equipamentos.

O factor de material é uma média ponderada dos tipos de materiais utilizados em
cada intervengdo. Factores de conversdao para 0S pregos econdmicos para
material estdo apresentados no Quadro 4.3.2.

(2) Os custos de construcao

Os custos totais financeiros também sdo discriminados na mao-de-obra,
materiais e instalagdes ponderadas pelos factores de pregos econdémicos para
criar os correspondentes custos econdémicos.

Ao total dos custos financeiros directos séo adicionados contingéncias, taxa de
fiscalizacdo de servico, IVA, e uma reserva de compensacgdo. No entanto, o IVA
ndo entra no custo econémico, uma vez que 0 mesmo, sendo um imposto, € um
pagamento por transferéncia. Custo de compensacdo é um desejo, em termos
econdmicos, porque compensa pessoas para o valor econémico do retorno sobre
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a terra ou outras propriedades que séo apropriados para uso no projecto. Neste
estudo, a remuneracao esta incluida no custo econémico para o Projecto.

Os precos econémicos para o revestimento, que incluem selo de asfalto e base
com cimento estabilizado foram estimados por uma média ponderada dos
factores econémicos para o pavimento com betume e cascalho.

(3) Custos de Manutencéo

Para calcular os custos de manutencdo utilizados na andlise HDM-4, os custos
econdémicos sao utilizados para a comparacao das alternativas. Como explicado
acima, os custos unitarios directos de cada actividade de manuten¢do como
preencher buracos, selos etc, a ser lancados no modelo HDM-4 devem ser
discriminados em percentagens nos seus componentes basicos, tais como méo-
de-obra, materiais e equipamentos.

Cada percentagem é ponderada pelo seu factor de fixagdo de precos econdémicos,
depois somados para obter o factor de conversdo da actividade. Os resultados
sdo mostrados na tabela 4.3.2 abaixo.

Tabela 4.3.2 Factores de Conversao para as Obras

Material de Construcédo Obras d? Obras de~

Componente Construgéo Manutencao
%(A) | CF(B) [AxB| % (A) AxB % (A) AXxB
Materiais de Construcao - 0.86 - 20% 0.17 15% 0.13

Terra 20% 1.00 0.20 - - - -
Magquinaria (Aluguer) 35% 1.00 0.35 30% 0.30 20% 0.20
Combustivel/Oleo 5% 0.95 0.05 10% 0.10 5% 0.05
Mao-de-obra qualificada 5% 1.00 0.05 10% 0.10 20% 0.20
Méo-de-obra ndo-qualificada 15% 0.41 0.06 10% 0.04 30% 0.12
Licencas/Impostos 5% 0.00 0.00 5% 0.00 5% 0.00

Materiais Importados - 0.84 - 10% 0.08 - -
Outros 15% 1.00 0.15 5% 0.05 5% 0.05
Total 100% - 0. 86 | 100% 0.84 100% 0.75

Fonte: Equipe de Estudo da JICA

4.4 Principais Componentes da Analise Econémica

4.4.1 Cenaérios Estrada "Sem" e "Com" Projecto

Para o célculo do valor econdmico da Estrada em estudo, dois casos tiveram de
ser elaborados; um "com" e outro "sem o melhoramento da estrada".

Cenério "Sem projecto”

A situacdo de referéncia, cenario “sem o projecto”, considera que a continuacao
da situacdo actual, em que o trafego normal, continua a utilizar a estrada de terra
batida, mantida como tal, incluindo a manutencdo de rotina e periodica. Assim,
presume-se que a manutencdo proporcionaria condigdes médias de rugosidade
do indice Internacional de Rugosidade (IRI) durante a estacdo seca e a estacdo
chuvosa.

Para 0s casos "sem" projecto, os volumes de trafego seria o resultado da fase
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actual do projecto, o que proporcionaria uma saida para o fluxo normal do
trafego de mercadorias e de passageiros no troco da Estrada de Projecto.

O cenario "Com o projecto”

Principalmente devido as restricdes de entrada de software, a situacdo "com” o
projecto pressupfe que a estrada existente seja asfaltada durante o periodo de
construcdo e que a manutencdo rotineira e periddica proporcionaria uma melhor
média de rugosidade IRI durante o periodo de analise da estrada. Os beneficios
relacionados com o trafego gerado e desviado aplicam-se neste caso, para além
dos do trafego normal.

Tabela a seguir mostra 0s possiveis casos de “com" e "sem" ser comparados para

a avaliacéo do projecto.

Tabela 4.4.1 Casos Alternativos para “Com” e “Sem”

Trogo de Estrada Fronteira Seccdo da Linha-férrea Porto
e . Nacala-
Cases L|ch|_nga— AIEELTSE: | L OSBP Cuamba- CF‘a".“ba' Malawi | Nacala
Mandimba Cuamba Cuamba Lichinga
Entrelagos
Sem Assim ; Assim ; Assim ; Assim Assim Assim | Assim | Assim
Caso como estd | como estd | como estd como como como como | como
esta esta esta esta esta
Com i ) | Intervenca Assim Assim | Assim | Assim
Caso Intervengédo | Intervencao | Intervencio o como comp como comp
esta esta esta esta

Fonte: Equipe de Estudo

No Caso "Com (Cenario-2B)" acima, no entanto, as condi¢des de trafego ao
longo da curta distancia de estrada (cerca de 6 km) e o comprimento da seccao
total (154 km) podem afectar os resultados muito limitados para o célculo
econdmico. Portanto, neste caso, serd incorporada no "Caso Com (Cenério-2A)."
Custo relevantes para a construgdo da Paragem Unica (OSBP) est4 incorporado
no custo do projecto para a sec¢do Mandimba-Cuamba.

Para a analise, uma atencdo especial sera dada ao periodo em que a
transitabilidade €é interrompida por uma condicdo de estrada altamente
deteriorada (estacdo chuvosa). Neste caso, os veiculos irdo encontrar rotas
alternativas, ou usar caminhos alternativos ao longo da estrada existente, que
facilitard a passagem, resultando em maiores custos de transporte devido a
mudanga da distancia da viagem, a aspereza da estrada, e / ou velocidade de
conducao.

Segundo o Banco Mundial, em 15 ocasiGes nos ultimos 25 anos, Mogambique
tem sido altamente vulneravel a mudancas nas tendéncias de chuvas que tém
causado graves secas e inundacbes, as quais resultaram em redugOes
significativas na producdo agricola. Além disso, a distancia para a estrada ou o
acesso (ou a falta dele) tem sido mais um desincentivo para 0S pequenos
produtores agricolas, contribuindo para o elevado custo de producéo e colocando
pressdo sobre as margens. Da mesma forma, a transitabilidade ou a incapacidade
de passar por uma seccdo da estrada devido a retirada de uma ponte, a
danificacdo das estradas durante a estacdo chuvosa, ou invasdo de vegetacao
durante a estacdo seca limita a passagem até por cerca de 160 dias por ano.
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4.4.2 Comparacédo das Opgdes de Pavimento

Outra grande preocupacao quanto a analise econdémica neste relatério é a de
identificar o método ideal para a pavimentagdo da estrada do projecto através de
uma comparacdo entre a opcdo DBST, opcdo cascalho e opcdo de asfalto.
Vantagens ou desvantagens técnicas sdo estudadas no capitulo anterior e neste
capitulo, a andlise comparativa de ponto de vista da economia nacional é
conduzida.

4.4.3 Beneficios Econdmicos

Os custos econdmicos do utente da estrada a ser considerados neste estudo séo
0s custos dos veiculos e os custos de tempo de viagem dos passageiros que séo
0s custos mais economicos significativos na avaliagdo econdmica de
melhoramento da estrada. Nos paises em desenvolvimento com baixos niveis de
rendimento, 0s custos de tempo de viagem pelos passageiros sdo uma
componente menos importante dos custos de utilizacdo das estradas do que 0s
custos operacionais do veiculo.

Todos os utilizadores das estradas existentes e futuros se beneficiardo de
melhoramento das estradas, uma vez que 0 tempo de viagem e 0S custos
operacionais do veiculo ira reduzir. Como entre 60 a 80% do trafego na rede
nacional de estrada é constituida por veiculos de mercadorias, 0s operadores de
transporte irdo beneficiar mais directamente. Espera-se que estas poupancas,
provenientes de varias centenas de caminhdes que utilizam a estrada todos os
dias, irdo resultar em reducdes nos precos das mercadorias transportadas uma
vez que a poupancas de combustivel e outros custos sdo repassados.

Espera-se também que as operacOes de autocarros vai se tornar mais eficiente e
que a prestacao de transporte publico ira melhorar para as pessoas que vivem ao
longo do Corredor de Nacala. Isso pode aumentar as oportunidades para a
populacdo que vive nos corredores da estrada em ter acesso a salde e
estabelecimentos de ensino com mais facilidade. Os acidentes rodoviarios
podem diminuir nos trogos de estrada que beneficiaram de melhoramento,
embora isso possa ser contrabalancada por aumento de acidentes devido a
possibilidade de viajar mais rapido do que antes.

(1) Beneficios de Poupangas VOC

Custos operacionais para 0s veiculos sdo compostos por seguintes componentes:

Custos de aquisi¢do do veiculo (para os custos de amortizagéo)

Custos de Pneus

Custos de gasolina e diesel

Custos de lubrificantes

Custos de tripulantes

Custos de mao-de-obra para manutencao

Pecas (seu consumo € analisado no modelo)

Juros

Os custos indirectos (estes as vezes sdo omitidos dos custos econémicos,
alegando que o seu custo marginal é zero)
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Os precos e informagdes sobre o custo sdo complementados por informagdes
sobre a utilizacdo do veiculo e da sua vida. O consumo de reposicdo de pecas é
calculado internamente atraves de um sub-modelo dentro de médulo de custo
operacional de veiculo no HDM-4, e esta directamente relacionado com o custo
de aquisicdo do veiculo, a utilizacdo da estrada e do caracter e estado. Além
disso, trafego ndo-motorizado esta incluido na previséo do volume de trafego.

O prego de 6leo mudou drasticamente de acordo com a actual crise econdmica
mundial. Como a data de precos foi assumido como Outubro de 2009, a equipe
de estudo adoptou E.U. $ 0,72, e E.U. $ 0,62 por litro para os pre¢cos econémicos
de gasolina, diesel e 6leo, respectivamente, com base no actual sistema de
tributacdo em Mogambique. Tabela 4.4.2 mostra os principais factores de
producéo para 0 modelo HDM-4 relacionados com a estimativa de VOC.

Tabela 4.4.2 Principais elementos a0 Modelo HDM-4
(Unidade: US$)

Tipo de veiculo | Custo Custo de Custo de dCUStO Custo de | Custode | Valordo

. ore e o . taxa de
\ Custo do do novo | combustivel | lubrificantes OVOS mecanico | tripulantes | tempo do juro
Item caro por litro por litro pneus por hora | por hora passageiro
1. Autocarro 23,682 0.72 2.710 46 5.88 0.94 124 | 12%
médio
2. Veiculo
ligeiro de 20,087 0.72 2.710 63 5.88 2.21 0.00 12%
mercadoria
3. Autocarroe |4 24 0.72 2.710 63 5.88 3.44 124 | 12%
minibus
4. Autocarro 66,382 0.62 2.710 120 5.88 3.94 124 | 12%
médio e grande
5. Veiculo
médio de 61,208 0.62 2.710 123 5.88 3.97 0.00 12%
mercadoria
6. Veiculo
pesado de 105,995 0.62 2.710 233 5.88 481 0.00 12%
mercadoria
7. Veiculo
muito pesado de | 126,449 0.62 2.710 233 5.88 4.81 0.00 12%
mercadoria
8. Nao-
motorizado 85 0.00 0 10 0.00 0.30 0.00 12%
(Bicicleta)

Fonte: Taxa de Utilizacdo de Estrada (ANE, 2006), Desenho Detalhado para o Desenvolvimento da Estrada
de Nampula-Cuamba (parcialmente actualizado)

(2) Beneficios de Poupanca do Tempo

Os principais elementos sdo a diferenca no tratamento de tempo de trabalho e
ndo de trabalho e a distincdo tem de ser baseada nas informacgdes sobre a
finalidade da viagem dos passageiros. Informacdes sobre o propésito da viagem
de passageiros tem de ser recolhidas em pesquisas de estrada onde os veiculos
séo parados e 0os motoristas e passageiros sao entrevistados.

No passado em Mocambique, tais pesquisas apenas foram realizadas como parte
da pesquisa sobre origem-destino da Equipe de Estudo, e onde esses inquéritos

212




Pesquisa Preparatdria sobre o Plano de Melhoramento da Estrada Relatério Final
no Corredor de Desenvolvimento de Nacala Development
(N13: Cuamba-Mandimba-Lichinga) Na RepuUblica de Mogambique Fevereio 2010

ndo foram considerados necessarios, nenhuma informacéo sobre a finalidade da
viagem do passageiro foi recolhida. Considerando que a informagédo sobre a
origem-destino so6 é exigido quando houver potencial aspectos sobre o desvio de
trafego a serem considerados, o proposito de viagem de passageiros e
informacdo de ocupacdo do veiculo é sempre necessario. Este ndo tem sido
amplamente reconhecida e, como resultado ha uma falta consideravel de
informacdo sobre a finalidade da viagem dos passageiros em Mogambique e em
muitos outros paises em desenvolvimento.

O beneficio de poupanca do tempo foi calculado com base no valor do tempo
dos passageiros, motoristas e mecanicos, que sao os elementos para 0 modelo
HDM-4. O valor do tempo / hora foi estimado com base em estatisticas de um
nivel salarial médio do Ministério do Trabalho (DNPET 2008). Tais beneficios
de poupanca de tempo acumulados do trafego normal, trdfego gerado, trafego
desviado e trafego ndo-motorizado foram calculados pelo modelo HDM - 4.

(3) Beneficio de Trafego Desviado

Dois tipos de desvios de transito serdo estimados. Um deles é o trafego desviado
da linha-férrea, uma vez que existe uma linha-férrea ao longo do Corredor de
Nacala, 0 outro é nas outras estradas, que € causada pela mudanca de rota de
transporte a partir da estrada existente para a estrada recém pavimentada,
principalmente por causa de reducdo do tempo de viagem.

O tréfego desviado da linha-férrea no que diz respeito aos passageiros, estima-se
nas etapas seguintes.

- A equipe de estudo realizou pesquisas de entrevistas com 0s passageiros
sobre o servico de transporte de linha-férrea.

- O tempo de viagem e o0 custo do transporte ferrovidrio e servicos de
autocarros ao longo da estrada do projecto sdo estudados. Com base na
analise do custo de viagem por hora, a equipe de estudo estima o nimero de
passageiros a desviar da linha-férrea para a estrada.

- Esse numero é convertido em nimero de veiculos por dia.

Baseando numa analise complementar de empresas de transporte realizado pela
equipe do estudo, a tarifa de frete e tempo de transporte sdo analisados em
conjunto com o volume de trafego rodoviario e ferroviario. Esse trafego
desviado da linha-férrea € incorporado como o trafego normal na computacéo de
HDM-4.

Outro desvio para ser examinado e estimado pela equipe de estudo € o aumento
no volume de trafego causado por "mudanca de rota ou de transporte”. A
mudanca de rota acontece quando se abre uma nova estrada e a rota existente
leva muito tempo para viajar em relacdo a estrada recentemente pavimentada por
causa do seu longo comprimento da estrada.

Segundo o estudo, de momento, o Porto da Beira é um importante porto para o
transporte de cargas de / para o0 mar vindo da zona norte de Lilongwe no Malawi.
Depois de melhoramento do Corredor de Nacala e o tempo de transporte
reduzido, a equipa de estudo considerou que o Porto de Nacala passaria a ser o

213



Pesquisa Preparatdria sobre o Plano de Melhoramento da Estrada Relatério Final
no Corredor de Desenvolvimento de Nacala Development
(N13: Cuamba-Mandimba-Lichinga) Na RepuUblica de Mogambique Fevereio 2010

principal porto para a area, e a via de transporte iria mudar para o Corredor de
Nacala, porque o tempo de transporte torna-se mais curto em comparagao com o
percurso saindo da Beira.

(4) O beneficio do trafego gerado
a. Agricultura e Indistrias Agricolas

As projeccOes do trafego de produtos agricolas presume-se que a producéo ird
aumentar no mesmo nivel que o crescimento da populagdo. 1sso ocorre porque a
relacdo capital / mao-de-obra/ permaneceria a mesma (um homem / uma enxada).
Novas técnicas poderdo ser disponibilizados, tais como o uso de bicicletas para
aumentar a produtividade. No entanto, se ndo houver melhor acesso aos
mercados, ndo haverd nenhum incentivo para aplicar essas técnicas para
aumentar a producdo. No caso do processo do projecto “com *, pelo contrério, é
extremamente provavel que o projecto vai proporcionar incentivos para a
producdo agricola adicional, aumentando o0 acesso aos mercados.

Como Mogambique é largamente uma economia baseada em agricultura, o
maior beneficiario indirecto da melhoria das estradas serdo os agricultores que
serdo beneficiadas com a reducgéo dos precos dos insumos e melhor acesso aos
mercados no norte de Mocambique e do Sul e paises vizinhos. Niassa, que sofre
muito do fraco acesso aos mercados externos, beneficiard especialmente da
melhoria ao corredor N13.

b. Indistria Extractiva Mineral

Existe um potencial para a extraccdo mineral (incluindo petréleo) no norte de
Mogambique. Uma rede rodovidria nacional vai contribuir para o
desenvolvimento desta industria, facilitando a entrega de insumos e produtos.

c¢. Industria do Turismo

Existe uma indUstria de turismo existente no Niassa, com base na sua excelente
reserva natural e lago exotico. A acessibilidade é tdo péssima a esta area que a
maioria dos turistas vao de avido, portanto, 0 acesso a rede nacional de estrada
devera constituir uma oportunidade para as viagens mais baratas para os turistas
aceder a esta area e ampliar o potencial mercado. Insumos mais baratos também
irdo beneficiar essas industrias. Em especial, a melhoria do N13 para Niassa
pode proporcionar a oportunidade de estimular as oportunidades do turismo no
Lago Malawi.

d. IndUstria Florestal

A provincia de Niassa tem reservas florestais nos Distritos de Cuamba,
Mandimba, Metarica, Nipepe e Marrupa com predominancia de espécies
valiosas. Estas florestas ndo sdo actualmente explorados por falta de transporte.
Silvicultura representa apenas 2% do PIB da provincia. As florestas tém o
potencial para crescer rapidamente depois de melhoramento da estrada existente.
A exploragdo desses lotes deve ser iniciado logo que a estrada se torna
transitavel atraves da linha-férrea ou camibes pesados até ao porto de Nacala.
Tradicionalmente, a madeira é transportada por camides das areas de exploracdo
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para as serracdes. Nao existem actualmente serracdes na area de influéncia,
portanto, a madeira deve ser transportada para Nacala para exportacdo de toros
ou madeira em bruto.

e. Outras industrias

Outros produtos incluidos na categoria de consumo bésico sdo alimentos
processados, como Oleo da cozinha, sal, acgucar, leite em pd, cerveja,
refrigerantes, produtos secos e materiais de construcdo que sao trazidos de fora
da area de influéncia. O sector industrial € praticamente inexistente em Niassa,
excepto por um pequeno parque industrial em Lichinga, com pequenas unidades
de moagem de cereais, produzindo mdveis de madeira, ceramica e sabonetes etc,
que sdo oferecidos a populacdo urbana e areas préximas a Lichinga. Ndo se
espera que a construcdo da estrada proposta substancialmente o desenvolve o
sector, uma vez que 0s bens podem ser trazidos de forma mais barata com a
estrada, prejudicando a producao local.

4.4.4 Custos Econdmicos

O custo para melhorar, manter e operar a estrada foi desenvolvido baseando num
dolar por quilometro. Dados sobre o investimento e custo de manutencdo foram
obtidos para os melhoramentos da estrada alternativa para ambas as partes
pavimentadas e ndo pavimentadas. O melhoramento das estradas, s&o
investimentos de varios anos que foram alocados, durante um periodo de trés
anos, e os custos de manutencdo rodoviéria de rotina e periodica incluem os
custos de manutencdo ao longo dos anos de vida do projecto para cada tipo de
obras rodoviarias executadas. Os dados de base para a determinacdo de
melhoramento das estradas, manutengdo e custos operacionais foram obtidos a
partir da estimativa de custos realizada pela equipe.

1) Custo de Investimento

O custo detalhado do projecto é calculado a partir da estimativa de custos no
capitulo anterior. A conversdo dos custos financeiros para o custo econémico é
realizada através da aplicacdo dos diferentes factores de conversdo para os
respectivos itens de custo. Brevemente explica-se que o preco do mercado ou
financeiro contém diversas varia¢fes de precos, como impostos ou subsidios que
distorcem a funcé@o do preco que qualifica o valor real dos itens. Para medir a
perda real do valor, o custo econdmico ou seja, essa distorcdo deve ser subtraida
do preco dos custos financeiros. Os factores de conversdo calculados como
acima sdo aplicados na computa¢do HDM-4.

Tabela 4.4.3 apresenta o célculo dos custos econémicos e financeiros para as
diferentes alternativas de projecto. Estes incluem melhoramento da estrada de
terra batida para asfalte e construcdo de pontes. A inclusdo destes custos nas
alternativas de projecto ¢é apresentada em detalhe no capitulo anterior.
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Tabela 4.4.3 Custo de Investimento para a Comparaciao do Pavimento (Custo Financeiro)

Custo de
Reinvestim
ento

Valor
Residual

Cumpri

Custo de Construcio
mento

Alternativas Despesa (Mil. US$)

(km) US$ US$/km | 20102011 2012 2013 US$ %

Opcéo DBTS 154 120,642,217 | 783,391 7,239 | 43,431 | 43,431 | 26,541 | 13,525,110 | 73%

Opcao Asfalte 154 197,375,501 | 1,281,659 | 11,843 | 71,055 | 71,055 | 43,423 | 73,317,281 | 73%

Opcao terra batida 154 54,186,886 | 351,863 3,251 19,507 | 19,507 | 11,921 | - -

Nota: Imposto (IVA) esta incluso nos custos.
Fonte: Equipe de Estudo

Custo de Reinvestimento

Custo de reinvestimento foi determinado em 2029, quando a vida dtil
(considerado como 15 anos) do pavimento de asfalto e selos ira expirar, no caso
da opcdo DBST e asfalto. O custo de reinvestimento € resumido na Tabela 4.4.3.

Valor Residual

Os recursos investidos para o Projecto tém o valor econémico para a economia
até a vida util expirar. Neste projecto, a vida Util do pavimento de asfalto e selos
é assumida como 15 anos. Assume-se que o periodo de andlise do projecto € de
20 anos apods o inicio da sua operacdo, até 2033. De seguida, o valor de
reinvestimento permanece por 11 anos, ou 73% do custo de reinvestimento em
2029, quando termina o periodo de analise. Como resultado, a percentagem
equivalente do valor residual do custo do investimento econdmico sera estimada
no ultimo ano da analise como um custo negativo.

2) Custos Operacionais e de Manutencéo

O custo de operacdo e manutencdo foi convertido em custo econémico 0 mesmo
que o custo do investimento. Quadro 4.4.4 mostra o custo anual para as vias
DBST, asfaltadas, de cascalho e de terra batida (caso sem projecto),
respectivamente, em termos de custo econémico. Quanto a opcéo de cascalho, a
manutencdo e custo de operacdo foi assumida como uma média dos custos
DBST e terra batida.

No céalculo HDM-4, o custo de operacdo e manutencdo € indicada no "custo
especial” dos Custos da Agéncia de Estradas, tanto o custo de manutencédo
rotineira e periédica combinado com base anual.

Tabela 4.4.4 Custo Anual de Operacio e Manutencio Periddica e de Rotina

(Opcéo DBST/ Asfalte/ Cascalho/ Terra batida: Custo Financeiro /Econdémico)
Financeiro /Econdmico Custo Financeiro Custo Econémico

Terra

Tipo de Manutencdo

DBST

Asfalte

Cascalho

Terra batida

DBST

Asfalte

Cascalho

batida

Distancia em km

154.0

154.0

154.0

154.0

154.0

154.0

154.0

154.0

Manutencdo Anual de

Rotina /km

$1,344

$1,344

$1,765

$2,186

$1,007

$1,007

$1,323

$1,638

Manutencdo Anual de Rotina

$207,028

$207,028

$271,865

$336,703

$155,136

$155,136

$203,722

$252,308

Manutengdo Periddica /km

$6,844

$6,844

$7,088

$7,333

$5,128

$5,128

$5,312

$5,495

Manutengdo Periddica

$1,053,961

$1,053,961

$1,091,602

$1,129,243

$789,785

$789,785

$817,992

$846,199

Intervalo de Periddica (Anos)

5

10

4

4

5

10

4

4

Fonte: “RSS” e Equipe de Estudo
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4.5 Resultado da Analise
4.5.1 Récio Economico para Alternativas

Dados finais trabalhados como resultado da analise HDM-4 para o Projecto
estdo apresentados na Tabela 4.5.1.

Tabela 4.5.1 Resultado da Analise Econémico para a Opc¢ao de Pavimento

Opcéo de Desenho para comparagdo | Racio Econdmico

Tipo de Pavimento NPV (US$ Mil.) | B/C | EIRR
DBST 63.9 1.7 1 19.2%
Asfalte -1.1 1.0 | 11.9%
Cascalho -43.8 -0.2 | -30.0%

Tabela 4.5.2 Resultado da Analise Econémico para os Cenarios

Cenério Opcdo de Desenho | Racio Econémico

Tipo de Pavimento [ NPV (US$ Mil.) | B/C | EIRR
Cenério 1 | Lichinga-Mandimba ndo melhorado | DBST 63.2 1.7 119.3%
Cenério 2 | Lichinga-Mandimba melhorado DBST 65.6 1.8 |19.5%

Note: No caso de o volume de trafego de trafego ndo motorizado (bicicletas) ndo é contado no Cenario 2, EIRR é
reduzida para 17,5%.
Fonte: Equipe de Estudo

A partir dos resultados apresentados na Tabela 3.5.1 acima, a op¢do de cascalho
apresentou valores mais baixos no / B C, Valor Actual Liquido e EIRR. Pelo
contrério, a opgdo de cascalho ndo € adequada para maior volume de previsdo de
AADT. A op¢do DBST com intervencdo de Lichinga-Mandimba mostrou
valores satisfatorios entre todos.

A taxa EIRR de barreira usada para determinar se um projecto de estrada é
economicamente viavel é de 12 por cento, em geral, durante o periodo estimado
de vinte anos apos a intervencdo. A regra da decisdo aplicada na realizacdo de
analise economica foi recomendar a ANE a alternativa de projecto de estrada
que igualaram ou ultrapassaram a barreira taxa de 12 por cento. A equipe de
estudo ndo considerou outros factores que influenciam a sua decisdo de
investimento, com base nas condicdes locais e de informacdo desenvolvida
durante este estudo, como uma alternativa para a estrita observancia da EIRR,
NPVeB/C.

Na Tabela 3.5.2 acima, o custo do projecto para o Cenario 1 e 2 € revisto apds
mais célculos detalhados para a sub-base do pavimento. O projecto de opg¢édo
DBST com intervencdo Lichinga-Mandimba tem melhores pontua¢Ges com um
nivel normal, como uma intervencdo de melhoramento para pavimentacdo e a
sua viabilidade econdmica é aceitdvel, com uma EIRR de mais de 12% na
alternativa seleccionada. O trafego gerado parecia a contribuir muito mais do
que o trafego desviado para a EIRR. Com base neste resultado, o projecto é
avaliado como um dos projectos prioritarios a serem implementados no pais. De
particular importancia é esta estrada principal e leva-la a uma condicao aceitavel
de transitabilidade para todos os tempos.
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4.5.2 Outros Beneficios para a Rede Regional de Estrada da Abordagem Global

Nos paises desenvolvidos, incluindo o Japdo, o método global de analise
econdmica € aplicado incidindo sobre os beneficios da rede / perda, incluindo a
seccao do projecto alvo. Os valores econémicos séo derivados da diferenca da
distancia da viagem global encurtada em cerca de 106 km no corredor
internacional, tempo de viagem e de VOC, no caso de toda a rede na area de
estudo, incluindo Corredor da Beira é considerada. O resultado do célculo para a
rede melhora o valor B / C da intervencédo do projecto, eventualmente.

Tabela 4.5.3 Efeitos Econéomicos Globais sobre a Rede Rodoviaria

.. . NPV @12% (Mil. US$)
Metas para Perdas/Beneficios Econdmicos —
Beneficios Custos B/C
Estrada de Projecto (DBST com intervencgéo
de Lichinga-Mandimba) 146.0 804 18
Beneficios adicionais na Rede 65.2 - -
Perdas/Beneficios Globais 211.2 80.4 2.6

Fonte: Equipe de Estudo
4.5.3 Analise de sensibilidade do resultado da analise econdmica

A fim de confirmar o favorito resultado acima citado contra as incertezas futuras,
uma analise de sensibilidade é conduzida para a melhor op¢do DBST caso
alternativo com a intervencdo Lichinga-Mandimba que teve a EIRR elevada. O
primeiro ponto é feito alterando o valor do beneficio e custo de -20% e 20%,
respectivamente, e ambos combinados como o pior caso. Quando a EIRR é
menor que a taxa de desconto de 12%, o projecto é visto como tendo um aspecto
de risco.

Estes séo factores criticos a ter em conta, embora existe mais ou menos a mesma
sensibilidade a queda nos niveis de trafego e / ou aumento de custos de
investimento. Estas situacGes sdo mais improvaveis uma vez que a taxa de
crescimento do trafego na rede tem sido uma média de 7,9% ao ano na provincia
do Niassa, entre 1995 e 2004. Na analise, os custos de investimento s&o
baseados no desenho detalhado de engenharia para o0 Melhoramento da Estrada
Nampula-Cuamba, as taxas actual por unidade dos contratos de aluguer
recentemente celebrados e o custo estimado das propostas de menor preco
avaliado. E, sobretudo aqueles que, uma provisdao para contingéncias fisicas de
10,0% foi tida em conta, assumindo que esse aumento nos custos de capital seja
improvavel.

Como apresentado na Tabela 4.5.4, a viabilidade do projecto esta garantido
mesmo no pior caso.

Tabela 4.5.4 Resultado da Analise de Sensibilidade (EIRR)

Caso Pressupostos EIRR
Base Melhoramentoﬁparg uma estrada com DBST 19.5%
com Intervencdo Lichinga-Mandinba
1 Reducdo de Volume de trafego de -20% 16.6%
2 Aumento de custo de investimento de +20% 16.9%
3 Ambos juntos, os dois piores casos acima citados 14.3%

Fontes: Equipe de Estudo
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Além disso, os efeitos das alteragGes do preco do petroleo em relacdo ao custo
da construcdo, que é uma das questbes mais preocupantes, tambem foram
examinados. Como resultado, 0 aumento de preco do petroleo em 50%, afecta o
aumento de 5% no custo total de construcdo. A magnitude foi a mesma em caso
de queda do preco do petrdleo. As alteragdes sdo suficientemente cobertos
dentro do intervalo de anélise de sensibilidade supracitada.

Tabela 4.5.5 Elasticidade da Mudanca do Preco de Oleo ao Custo de Construciio

Preco Aum ento | Reduciio
Preco de Combustivel 50% 50%
Custo de Construcao 105% 95%

4.5.4 Mudanca de Valores de Custo de Investimento e Transito

Além dos testes de sensibilidade acima mencionados, os "valores alterados™ para
0 custo e beneficio que resultaria em uma EIRR de 12 porcento limite de custo
de oportunidade do capital de Mocambique, foram identificadas como parte da
analise da viabilidade econémica.

Mudanca dos valores sobre os custos e os beneficios foram calculados para a
opcdo DBST com intervencdo Lichinga-Mandimba como o caso base. Ele
também mostra valores satisfatorios, conforme ilustra o quadro que se segue.

Tabela 4.5.6 Mudanga de Valores para DBST com Intervencio Lichinga-Mandimba

Caso Base | Caso que resulta em NPV=0
NPV @12% (Mil. S$) | Valor Va lor Factor | Mudanca
Custo 80.4 146.0 1.82 81.6%
Beneficio 146.0 80.4 0.45 -44.9%

No quadro acima, um aumento superior a 80% nos custos de construcao, indicou
que a viabilidade econémica do projecto estaria ameagada, enquanto por outro
lado, se a poupanca de custos com o utente reduzisse por 45%, a viabilidade do
projecto sera afectada. Estas situacdes sao mais improvaveis como discutido na
andlise de sensibilidade.

4.5.5 Comparacdao com Outras Analises Econdmicas Historicas usada pelo RED
para o Projecto

Na Estratégia do Sector de Estradas (RSS), elaborado em Dezembro de 2005,
N13 Cuamba - Lichinga foi categorizada como um projecto de estradas
nacionais no ambito do financiamento. Posteriormente, a Millennium Challenge
Corporation (MCC) realizaram o levantamento de campo na zona norte de
Mogambique para preparar o Programa de Desenvolvimento do Sector de
Estradas (Relatorio Interino), no dia 23 de Outubro de 2006. O estudo é parte de
um programa mais amplo proposto pelo Governo de Mogcambique (GoM), em
coordenacdao com a Millennium Challenge Account - Mogcambique (MCA-M2Z),
a MCC. Os objectivos do programa visam promover o crescimento econdémico e
reduzir o nivel de pobreza em quatro provincias do norte de Mocambique: Cabo
Delgado, Niassa, Nampula e Zambézia.

Calculadas as taxas de retorno estavam bem abaixo da taxa de limiar de
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viabilidade econémica de MCC de 8,76% e os dois trocos de estrada néo
estavam devidamente recomendados para incluséo na lista do MCC de estradas
para o estudo de viabilidade detalhado e potencial implementacéo.

O calculo acima foi executado usando um outro modelo alternativo "Modelo
para Decisdo Econdémica de Estradas (RED)", que é um modelo simplificado
desenvolvido pelo Banco Mundial para o uso na avaliagdo economica de
projectos de menor volume de trafego rodoviario. Sob as mesmas hipoteses
calculado pela RED durante o periodo limitado de 20 anos, incluindo o periodo
de construgdo e o periodo de operacdo (17 anos em vez de 20 anos neste estudo),
a EIRR revista para op¢do DBST com intervengdo Lichinga-Mandimba é
suficientemente maior do que a taxa do limiar de viabilidade econémica.

Tabela 4.5.7 Comparacio com a Analise Historica de RED

Pressupostos Peri odo | JICA MCC

Instrumento de Avaliacdo - HDM-4 RED

Custo de construgdo por unidade - US$0.64mil/km US$0.31mil/km

(Econémico)

Previséo de trafego - Normal, Desviado, Normal

Gerado

indice Internacional de Rugosidade (IRI) | - 12 14

Factor de Conversao (CF) - 0.84 1.0

Taxa de Desconto - 12.0% 8.76%
24 Anos | 19.5% -

EIRR 20 Anos | 17.5% 7.6%

4.5.6. Nova linha-férrea de Minas de Moatize para Nacala Porto

Foi recentemente relatado que o governo de Mogambique anunciou que obteve
US $ 500 milhdes (£ 313m) para construir uma nova linha-férrea. A nova linha
ligara as ricas minas de carvdo a norte de Moatize para o Porto de Nacala até
2015.

Sujeito a informacdo limitada, em certa medida, o volume de trafego previsto do
desvio da linha-férrea no presente estudo pode ser afectado por este plano. No
entanto, o volume concorrente do desvio para a Estrada do projecto sera
assumido provavel dentro do intervalo de analise de sensibilidade realizada
acima (-20% do volume total) ou mesmo pode n&o alcangar o valor estimado de
comutacao.

4.6 Analise Financeira para o Projecto

No "Programa Integrado do Sector de Estradas (PRISE 2009-2011)", uma
abordagem sectorial € estabelecido para o sector de estrada, que incorpora um
conjunto coerente de programa de estradas possuido e conduzido pelo
Mocambique, de forma global e coordenada. Nos termos do PRISE 2009-2011,
o planeamento do sector, financiamento, execucdo, acompanhamento e avaliacao
séo totalmente integrados.

O programa foi desenvolvido para estar em conformidade com as prioridades e
0s objectivos de Politicas do Governo de Mocambique sobre o Sector de
Estradas, PARPA, Quadro de Despesa de Médio Prazo (MTEF), e a Estratégia
do Sector de Estradas (RSS). A PRISE vai permitir o GoM orientar o sector de
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estrada e monitorar o seu desempenho para garantir que suporte os principais
objectivos do Governo na reducdo da pobreza e o desenvolvimento econdémico
equilibrado. Também ird facilitar a gestdo das despesas do sector e do equilibrio
oral trazendo todas as actividades no orcamento.

Nos termos do PRISE, todos os financiamentos para o sector de estrada apoia
uma Unica politica sectorial e programa de despesas sob a lideranca do governo,
enquanto a adopta estratégias comuns para todo o sector, evoluindo no sentido
de confianga completa sobre os procedimentos de GoM em pagar e prestar
contas sobre todos os fundos.

A abordagem sectorial na PRISE vai promover uma maior e forte apropriagéo do
pais e de lideranga do sector de estrada. Também ira facilitar a coordenacéo e
dialogo politico aberto para todo o sector, envolvendo os agentes-chave do GoM
(MOPH, ANE, Fundo de Estradas, e as varias partes interessadas) e 0s parceiros
financeiros do sector, observando a politica governamental de descentralizacéo.

Uma vez que o PRISE envolve uma estrutura de planeamento global que retne
todas as actividades do sector sob a mesma algada, ela ir4 conduzir para uma
alocacdo de recursos mais racional, tanto intersectorial (o orgcamento nacional e
quadros de despesas) e no ambito do sector de estrada, com base nos pedidos
prioritarios articulados pelo GoM classificados por critérios multiplos de analise
(MCA.) Os resultados da abordagem integrada de planeamento sdo elaborados
na Estratégia do Sector de Estradas, o plano de cinco anos, e o Plano de
Implementagdo de trés anos da PRISE. Os contratos de programas anuais Sao
estabelecidos entre 0 Governo e as agéncias de execucdo (ANE e do Fundo de
Estradas).

Entre os doadores internacionais, parece agora que a implementacdo do projecto
de Cuamba-Mandimba em particular, serd incluida sob financiamento
aprimorada de Assisténcia ao Sector Privado (EPSA), provavelmente no inicio
de 2011 e se estende por trés anos.

O EPSA para a Africa foi lancado pelo governo do Japdo em 2005 como uma
iniciativa global para apoiar o desenvolvimento do sector privado Africano. Ele
estabelece que a Agéncia de Cooperagdo Internacional do Japdo (JICA) irad
conceder empréstimos ODA, em cooperacdo com o Banco Africano de
Desenvolvimento (BAD), que é um banco de desenvolvimento regional,
totalizando até R $ 1 bilhdo durante o periodo de cinco anos. No terreno as
"Directrizes para a Implementacdo” com vista a promover o co-financiamento
com o BAD, fornecendo ajuda financeira para os paises membros Africanos com
empréstimos de médio e longo prazo, a participacdo no capital, garantia e
assisténcia técnica, a JICA tem lacos de cooperacdo que incluem co-
financiamento de projectos de infra-estrutura social e de desenvolvimento
econémico em Africa.

O projecto Corredor de Estrada de Nacala a realizar no ambito do programa
EPSA, compreende 1,033 km de obras rodoviarias e duas paragens Gnicas na
fronteira entre Mocambique e o Malawi e outro entre 0 Malawi e a Zambia. A
fase 1 compreende em 361 km ou 35% das estradas em Mogambique e Malawi.
Fase 1l compreende 360 km, ou 34,9% das estradas na Zambia, enquanto a Fase
I11 é composto por 312 km, ou 30,1% das estradas para a seccdo de Cuamba,
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Mandimba em Mocambique e Malawi e duas paragens Unicas de fronteira entre
Mocambique e Malawi e Malawi e Z&mbia. Todas as fases incluem a revisao do
desenho, servigos pré-contratados e supervisdo das obras de construcdo civil,
seguranca rodoviaria, prevencdo do HIV / SIDA e de sensibilizagéo,
compensacéo, reassentamento e auditoria.

A figura a seguir e as tabelas constitui a verba orcamental relevante por parte do
governo e da ANE para o sector de estrada e projectos especificos a serem
implementados.

O O Estado (Gabinete do Presidente)

W Geral & Ensino Técnico

O Ensino Técnico Superior

15% 10%
O Salde & SIDA
7% 19%
M Estradas & Avenidas
8%

6% 4%

o Aguas
13% 18%

M Quadro Legal

O Ministério da Industria e Agriculturg

W Outros

Fonte: Ministério dos Transportes e Comunicagdes (MTC)
Figura 4.6.1 Verba Or¢camental do Governo (2005-2010)
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Tabela 4.6.1 Verba Orcamental para o Plano de Gestao de Pontes e Estradas (PRISE 2009 - 2011)

(mil. USD
Designacio 2009 2010 2011
Despesas Administrativas e de Apoio 21.1 21.8 224
Capacidade Técnica e Estudo Sectorial 6.2 5.2 6.6
Assisténcia Técnica 2.3 3 2.7
Servigos de Consultoria e Estudo 2.9 1.2 2.9
Logistica 0.6 0.6 0.6
Apoio do Sector Privado 0.4 0.4 0.4
Manutencio de Estradas e Pontes 112.4 142.7 155.7
Manutencdo de Estradas Urbanas 7.5 8.1 8.7
Manutencgdo de Estradas Distritais 5 5.7 6.3
Plano de Manutengéo 8.3 8.5 8.8
Trabalhos de Emergéncia 8.6 9.2 9.9
Manutenc8o de Estradas No-pavimentadas 39.4 43.4 47.7
Manutencdo de Estradas Pavimentadas 43.6 67.9 74.3
Manutencdo de Rotina das Estradas Pavimentadas 16.3 16.8 17.3
Manutencdo Periddica das Estradas Pavimentadas 26.1 50 56
Servigos de Engenharias: Elaboragdo de Novos Projectos 1.2 1.1 1
Construcio e Reabilitacio de Pontes 72.3 46.3 46
Construcdo de Pontes 53.5 26 24.7
Reabilitacdo de Pontes 18.8 19.7 20.7
Elaboracdo de Novos Projectos de Pontes 0.6 0.6
Reabilitacio e Melhoramento de Estradas 147.9 185 205.4
Reabilitacdo e Melhoramento de Estradas Regionais 24.6 38 54
Reabilitacdo e Melhoramento de Estradas Nacionais 121.7 144 148.3
Elaboracdo de Projectos de Estradas 1.6 3 3.1
Seguranga Rodoviaria 4.1 7 7.4
Infra-estrutura Rodoviaria de Seguranca 1.6 2.5 2.6
Controle Carga 2.5 4.5 4.8
Total Global 364 408.1 443.5

Fonte::ANE
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No programa acima citado, o total de manutencédo de estradas ndo pavimentadas
esta orgado em 130,5 milhdes dolares em trés anos, uma média de cerca de US
$ 4 milhdes por provincia. A manutengdo de estradas ndo pavimentadas é
totalmente financiada, toda ela atraveés do Fundo de Estradas com recurso aos
impostos de combustivel exclusivamente recolhidos. O orcamento de
manutencdo de estradas ndo pavimentadas é dividido em rotina, periodica e
manutencdo de transitabilidade, no entanto, 0os engenheiros provinciais estdo a
seguir a estratégia de manutencdo de estradas ndo pavimentadas que d& mais
prioridade a transitabilidade do que a qualidade de conducdo. De seguida, é o
mais recente trabalho de manutencéo de estradas ndo pavimentadas contratado
através de terceirizagdo na provincia do Niassa.

Tabela 4.6.3 Manutencio de Estradas Nao-pavimentadas na Provincia de Niassa

1\3)(; tc;e Troco Dl(slt;;ll;m Fundo P eriodo ?l/:;illl.tii\lfl[tts
R1207 Lumbu-Chala 43 Fundo de Estrada | Jan 09-Dez 10 | 1,924/2,039
R1212 Mandinba-Amaramiza 45 Fundo de Estrada | Jan 09-Dez 10 | 4,272
N13 Cuamba-Missisi 75 Fundo de Estrada | Jan 09-Dez 10 | 9,319
N13 Missisi-Ngauma 75 Fundo de Estrada | Jan 09-Dez 10 | 4,089
R730 Congerende-Mitange 10 Fundo de Estrada | Jan 09-Dez 10 | 2,743

Fonte: Sinais de Estrada da ANE

4.7 Conclusoes e Recomendacoes

(1) Viabilidade Econdmica do Projecto

De acordo com o célculo HDM-4 realizado conforme acima citado, a opcéo
DBST com intervencdo Lichinga-Mandimba é a mais viavel entre as varias
alternativas.

O projecto pontua um nivel médio como uma intervencdo de melhoramento para
pavimentada e a sua viabilidade econdémica é aceitavel, com uma EIRR de mais
de 12% para a melhor intervencdo entre as alternativas. Com base neste
resultado, o projecto é avaliado como um dos projectos prioritarios a serem
implementadas no pais. A especial importancia desta estrada principal e de trazé-
lo para um estado de transitabilidade para todos os tempos.

A equipe de estudo conclui que o projecto de actualizacdo da estrada é
economicamente vidvel em termos de economia nacional de Mogambique.
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EIRR Limiar

Intervencao

DBST com Intervencdo Lichinga-
Mandimba

DBST sem Intervencdo Lichinga- .

Mandimba

Opcao de Asfalte

11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

Taxa Interna de Retorno Econémico (EIRR)

Péssimo caso. [ Caso Base

Figura 4.7.1 Resumo de EIRR Fonte: Equipe de Estudo
(2) Fonte financeira para a execucéo do Projecto

No PRISE de 2009-2011, o custo do projecto para a execucgao estd estimado em
US 96 milhdes de dolares para Mandimba-Cuamba e US$89 milhGes para
ddlares para Mandimba-Lichinga. Entretanto, este estudo propde que o custo do
projecto adicional sera necessario.

Por isso, novas discussbes com o0s doadores que comprometeram O
financiamento para a execucdo, serdo esperadas para as posteriores obras de
desenho detalhado e obras de construcdo com base na estimativa de custos no
presente estudo.

(3) Gestédo Pos-Construcdo e Manutengéo

A ANE, através da delegacdo provincial, assegura a gestdo e manutencdo de
todas as estradas classificadas incluindo nos tro¢os propostos no ambito deste
relatério. O Fundo de Estradas (FE) é responsavel pelo financiamento dessas
actividades. A melhoria do desempenho da manutencdo é fundamental para a
sustentabilidade apds o periodo de construcéo.

Uma vez que a manutencdo serd amplamente implementada pela Delegacgédo
Provincial da ANE, o estabelecimento de escritorios funcionais sera crucial para
a sustentabilidade dos investimentos. Portanto, € importante para apoiar a
reorganizacdo da ANE e refor¢co da sua capacidade, especialmente a nivel
provincial. As medidas de financiamento e implementacao de assisténcia técnica,
formacdo no local de trabalho, infra-estruturas e actividades de apoio logistico
serdo eficazes para garantir a sustentabilidade.

Anexos a este Capitulo

1. Elemento HDM para a Condi¢do Existente da Estrada (Cuamba-Mandimba)
2. Elemento HDM para Caracteristicas de Veiculos

3. Resultado HDM para os Indicadores Econdmicos de Alternativas
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H D M — 4 Road Sections - Section per Page

HIGHWAY DEVELOPMENT & MANAGEMENT

Link name:

Link ID:

Speed flow type:
Traffic flow pattern:

LT1

LT1

Two Lane Standard
Inter-urban

Stiidv Name:

Surface class:
Pavement type:
Length:

Cway width:

Ty o

Unsealed
Gravel
154.00 m
6.00 m

CIIAMRA-MANDIMRA

Motorised AADT:
NM AADT:
AADT year:

Flow direction:

101

811

2009
Two-way

HDM-4 Version 1.3
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