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PREFACIO

A Agéncia de Cooperagdo Internacional Japonesa (JICA) decidiu conduzir uma pesquisa
preparatoria para um Projecto de Desenvolvimento do Porto de Nacala, na Republica de Mocambique,
e organizou uma equipe de estudo liderada pelo Dr. Kobune do Ides e consiste de OCDI, Oriental
Consultants, ECOH CORPORATION, e Ides entre Junho de 2010 e Abril de 2011.

A equipe de estudo teve uma série de discussdes com as autoridades ligadas ao Governo da
Republica de Mocambique, e conduziu investigacdes em campo. O resultado dos estudos foi
compilado no Japdo e o presente relatorio foi concluido.

Espero que este relatdrio possa contribuir para a promogéo do projecto e aprofundar as relagdes
de amizade entre os dois paises.

Finalmente, eu desejo expressar 0s meus sinceros agradecimentos as autoridades ligadas ao
Governo da Republica de Mogambique pela sua estreita cooperagdo para com a equipe de estudo.

Junho de 2011
Kiyofumi KONISHI
Director Geral,
Departamento de Infra-estrutura Econémica
Agéncia de Cooperagdo Internacional Japonesa






CARTA DE ENCAMINHAMENTO
Junho 2011

Sr. Kiyofumi KONISHI

Director Geral

Departamento de Infraestrutura Econdémica
Agéncia de Cooperagdo Internacional do Japéo

Exmo.Senhor,

E com grande prazer que venho por meio desta carta entregar o Relatorio Final para a
"Pesquisa preparatoria no projecto de desenvolvimento do porto de Nacala na Republica de
Mogambique™.

A equipa de estudo composta pelo Instituto de Desenvolvimento da Area Costeira no
Exterior do Japdo (OCDI), Oriental Consultor Co. Ltd., ECOH CORPORATION e Ides Inc.
conduziram estudos durante o periodo de Junho de 2010 a Junho de 2011, de acordo com o contrato
com a Agéncia de Cooperagéo Internacional do Japdo (JICA).

A equipa de estudo que compilou o presente relatério, culminando com a proposta de um
plano de desenvolvimento do porto de Nacala a médio e longo prazo tendo como destino 0 ano 2030 e
de um plano de desenvolvimento a curto prazo, seleccionou um projecto de reabilitacdo urgente do
porto através de consultas directas aos funcionarios do governo de Mocambique, em particular o
Ministério dos Transportes e Comunicagdes (MTC), Portos e Caminhos de Ferro de Mocambique, E.P.
(CFM), bem como a gestdo do Corredor de Desenvolvimento do Norte (CDN) e mais autoridades
relevantes.

Em nome da equipa de estudo, gostaria de expressar 0s meus sinceros agradecimentos ao
MTC, CFM, CDN e mais autoridades relevantes pela sua cooperacdo, assisténcia e hospitalidade
prestados para com a equipa de estudo.

N&s também agradecemos muito a Agéncia de Cooperagdo Internacional do Japéo, ao
Ministério das RelacGes Exteriores e ao Ministério da Terra, Infraestrutura, Transporte e Turismo,
pelas valiosas sugestdes e assisténcia durante o curso do Estudo.

Com os meus melhores cumprimentos,

AR i

Koji Kobune
Lider da Equipa
Pesquisa preparatdria no projecto
de desenvolvimento do porto de Nacala
na Republica de Mocambique
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Pesquisa preparatdria no projecto de desenvolvimento do Porto de Nacala
na Republica de Mocambique

1. Antecedentes, Objectivos e Estrutura de Tépicos do Estudo

1.1. Antecedentes do Estudo

Moc¢ambique tem trés grandes portos comerciais - Maputo, Beira e Nacala. Em 2009, O Porto de
Maputo manuseou 8,2 milhdes de toneladas de carga, enquanto Beira atingiu 3,0 milhes de toneladas
e Nacala apenas 1 milhdo de toneladas. Entre estes trés portas, Maputo e Beira precisam de constante
dragagem devido a acumulacdo de areia o que limita a entrada de navios de grande calado nestes dois.
No entanto o Porto de Nacala (designado por 'Porto’) é um porto natural com profundidade suficiente
para acomodar navios de grande calado. Para responder ao rapido aumento do volume de trafego no
Corredor de Nacala (a seguir designado por ‘Corredor’) agora modernizacéo, espera-se que o Porto seja
a principal entrada e saida para a prestacdo de servicos de logistica eficiente para os paises sem litoral,
bem como para as Provincias do Norte de Mogambique. Além disso, o Porto tem um potencial para se
tornar num porto de distribuicdo (hub) para uma vasta 4rea da Africa do Sul-Oriental, tirando maior
partido da sua bacia de dguas profundas.

Os terminais existentes no porto, no entanto, sdo significativamente degradados devido a
manutencdo insuficiente. Além disso, insuficiente compreensdo da operacdo de terminal, bem como a
falta de maquinas modernizadas para a movimentacdo de carga é dificulta a operacdo produtiva do
Porto. Custos indirectos elevados, como a taxa de varredura e de processamento de raios-X
contribuem na baixa competitividade do Porto. Por estas razdes, o Porto ndo nunca foi capaz de atingir
0 seu potencial.

Ainda mais, as actuais dimensbes do terminal de contentores ndo sdo adequadas para um
sistema moderno de manuseio de contentores, e a profundidade da bacia junto ao cais convencional é
absolutamente insuficiente para a movimentacdo de cargas a granel. Estes serdo os grandes nés de
estrangulamento para o crescimento do Porto e do Corredor. Portanto, o desenvolvimento do Porto de
modo a melhorar a sua capacidade de manuseio é urgentemente necessario.

Do ponto de vista do desenvolvimento regional do Norte de Mogambique, espera-se que o Porto
venha a desempenhar um papel crucial como for¢a motriz para o desenvolvimento. As provincias do
Norte sdo populosas e esta regido ¢ a menos desenvolvida do pais. O desenvolvimento desta regido
depende fundamentalmente do seu elevado potencial na agricultura, silvicultura e mineracdo que
constituem uma das principais prioridades da nacdo. Com o Porto totalmente reabilitado, equipado e
devidamente operado, o desenvolvimento socioeconémico da regido podera ocorrer rapidamente.

A Japan International Cooperation Agency (doravante referida como a “JICA”) enviou uma
missdao a Mogambique no periodo de 16 de Novembro a 4 de Dezembro de 2009. A missao preparou o
Escopo de Trabalhos e os Arranjos de Implementacdo para o Estudo Preparatério do Projeto de
Desenvolvimento do Porto de Nacala na Republica de Mogambique, doravante referida como o
“Estudo” baseado nas pesquisas da missdo. O “Escopo de Trabalhos” foi acordado entre 0 Ministério
dos Transportes e Comunicacdes (doravante, referido como o “MTC”) e a JICA, em 16 de Fevereiro
de 2010.

De acordo com o “Escopo de Trabalhos”, a JICA seleccionou uma equipe de estudo composta
por OCDI, ECOH, consultores da Oriental e Ides (adiante designados por ' Equipe de Estudo’).

1.2. Objetivos do Estudo

O objectivo do Estudo Preparatério do Projecto de Desenvolvimento do Porto de Nacala é
realcar a capacidade de transac¢do com a reabilitacdo/expansdo das terminais e providenciar novas
infra-estruturas de manuseamento no Porto com um grande objectivo e facilitar o comércio e o
desenvolvimento econdémico da &rea do Corredor de Nacala.
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Esbogo do Estudo
Escopo do Estudo
O escopo do estudo € a seguinte;

[1]  Analise das Condigdes Existentes
(1) Tendéncias da situacdo sécio-econdémica de Mocambique e paises vizinhos (regido sul da
Africa)
1) Macroeconomia
2) Comeércio e industrias
3) Politicas/planos de desenvolvimento national/regional
(2) Situacdo do Corredor de Nacala (doravante, referido como o “Corredor”)
1) Situacédo sdcio-econdmica
2) Projetos de desenvolvimento em andamento/propostos e investimentos ao longo do
Corredor
(3) Situacdo da logistica e do transporte maritimo em/ao redor de Mocambique
1) Todo o movimento de cargas, incluindo transporte maritimo e através de fronteiras
2) Tendéncias do transporte maritimo com enfoque em redes de transbordo/distribuicao,
rotas comerciais, linhas de navegacéo e frotas de navios
(4) Situacdo do Porto de Nacala (doravante referida como o “Porto™) e outros portos em € ao
redor de Mocambique
1) Situacdo atual das instalacGes, atividades, administracdo e operacdo, condicfes
financeiras e questdes institucionais do Porto
2) Conectividade com o transporte terrestre
3) Uso de terrenos em/ao reddor do Porto
4) Plano de desenvolvimento do porto existente
(5) Condicdes naturais do Porto
1) CondicOes topogréficas e batimétricas
2) Condigdes geoldgicas (condigdo do subsolo, etc.)
3) Condic¢des meteoroldgicas e oceanograficas (ventos, ondas, marés, fluxos, etc.)
(6) Leis e regulamentos relacionados as condi¢cBes ambientais e sociais
(7)  Outros dados e informacdes relacionados ao Estudo, tais como padrdes de desenho

[2] Formulacdo de um Plano de Desenvolvimento de Porto a Médio/Longo Prazo (Ano Meta:
2030)
(1) Analisar o potencial de desenvolvimento do Corredor e do Porto
(2) Esclarecer o papel/funcdo do Porto considerando a situacdo dos portos vizinhos
(3) Identificar os problemas do Porto e formular estratégia de desenvolvimento
(4)  Efetuar a previsdo de demanda
1) Estabelecer estrutura sdcio-econdmica
2) Simular a futura rede de transportes
3) Prever a demanda de carga e trafego maritimo/terrestre no Porto referentes a
contéineres, cargas em geral e carga a granel
(5) Formular um Plano de Desenvolvimento de Porto a Médio/longo Prazo
1) Analisar a capacidade do Porto e examinar a escala de desenvolvimento no Porto,
com base na previsdo da demanda
2) Explorar espaco de desenvolvimento apropriado no Porto
3) Propor um roteiro para a modernizacdo e expansao do Porto
4) Esquematizar um layout bascio das instalacdes portuarias
5) Examinar os acessos rodoviarios/ferroviarios ao Porto
6) Formular uma lista de projetos e prioriza-los

[3] Formulacdo de um Plano a Curto Prazo/Projeto Urgente para a Reabilitagcdo do Porto
(1) Examinar métodos de reparos das instalaces portuérias existentes
(2) Preparar planos alternativos para a reabilitacdo do Porto considerando o Plano de
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®3)

(4)
(5)
(6)
(7
(8)

(9)
(10)

(11)
(12)
(13)
(14)

Desenvolvimento a Médio/longo Prazo

Avaliar planos alternativos e selecionar a melhor op¢do para o Plano a Curto

Prazo/Projeto Urgente

1) Conduzir estudo de sondagem (caso necessario) e estabelecer condi¢des de desenho

2) Preparar desenho preliminar, procedimentos de implementacéo e estimativa de custo

3) Conduzir a IEE (Initial Environmental Examination)

4) Awvaliar as alternativas e selecionar a melhor opcéo

Conduzir trabalhos de desenhos para a estrutura civil e instalacGes relacionadas

Formular um plano de implementagéo

Fazer estimativa do custo de projeto

Conduzir uma anélise econdmica (EIRR, etc., incluindo analise sensitiva)

Formular um plano financeiro, examinando a situagdo financeira do MTC, CFM e da

Concessionaria do Porto de Nacala (CDN)

Conduzir uma andlise financeira (FIRR, etc., incluindo analise sensitiva)

Avaliar o impacto ambiental e social

1) Suporte a implementagdo da Environmental Impact Assessment (EIA) por parte do
Governo de Mogambique ao contetdo e cronograma

2) Dar suporte relevante as autoridades governamentais para organizar reuniées com
partes interessadas, que incluem governo local, residentes, empresas, pescadores
artesanais e NGOs, concernentes aos tdpicos de consideracdo ambiental e social

Propor um esquema efetivo e eficiente de operacdo e gestdo

Identificar e calcular Indicadores de Operagdo e Efeitos

Propor pacotes de aquisi¢do incluindo servigo de consultoria

Propor estrutura institucional para a implementacdo do projeto, incluindo a composicéo

de uma estrutura e pessoal do comité de comando do projeto

1.3.2 Cronograma de actividades

O cronograma de trabalho é conforme se mostra na Figura 1.3-1

2010 2011
May |Jun. [Jul. JAug.[Sep. [Oct. [Nov.|Dec.|Jan. |Feb. |Mar.[Apr. [May|Jun.

Work Items

Preparation in Japan O

Confirmation of the necessity of the development and Review of the Existing
Conditions, Development Potential and Transport Network of Nacala Port

Midium & Long-term and Short-term Development Plans *

Urgent Rehabilitation Plans (Feasibility Study), Review of Development Potential h

the Transport Network of Nacala Portroposals of Operation & maintennce

Reports and Steering Committee Meeting

ICIR PG/H ITHR DF/R FIR

Stakeholders Consultation Meeting (Environmental & Social Considerations)

Legend

[ :workinJapan [IEEEEEE : Work in Mozambique

Figura 1.3-1 Cronograma de estudo




Pesquisa preparatdria no projecto de desenvolvimento do Porto de Nacala
na Republica de Mocambique

133 Membros da Equipa de Estudo

A Equipe de Estudo consiste de quatro membros do the Overseas Coastal Area Development
Institute of Japan, trés membros da Oriental Consultants Co., Ltd, trés membros do ECOH
CORPORATION e trés membros do Ides Inc. Os membros e suas especialidades sdo listadas abaixo.

Lider da Equipe / Politica de Desenvolvimneto

Dr. Koji Kobune Portuério Ides

Mr. Takashi Kadono Assistente do Lider / Planejamento Portuario OCDI

Mr. Tatsuo Kawabata Desenvolvimento Regional OCDI

Mr. Masakazu Okuno Administragdo Portuaria/ Planejamento de Gestdo  OCDI

Mr. Tsuyoshi Nakajima Acesso a Portos / Previsdo da Demanda | ORICONSUL

. . . Previsdo da Demanda Il /Anélise Econbmica/

Mr. Kiyoshi Nakashima | ggistica e Rede de transporte Maritimo OCDI
Projeto de Instalacbes Portuérias |

Mr. Masafumi Ito (Melhoramento de Instalagdes)/Manutencad de ECOH
InstalagOes ) o

Mr. Isa0 Hino ?,5001350,2;;?;;359063 Portuarias 1 ORICONSUL

Mr. Atushi Nishikori Planejamento de Execucdo ORICONSUL

Mr. Yuhei Yamamoto ésqtlijrﬁé%ﬁa%eel\(/l:aggs Is e Equipamentos ECOH

Mr. Nobuhide Miyawaki ~ Analise Financeira Ides

Mr. Masanori Ikeda Investigacao de CondicGes Naturais ECOH

Mr. Takeshi Sato ConsideragGes Ambientais e Sociais Ides

OCDI: The Overseas Coastal Area Development Institute of Japan
ORICONSUL: Oriental Consultants Co., Ltd

ECOH: ECOH CORPORATION

Ides: Ides Inc

1.34 Contra partes
A Equipe de Estudo colabora com os parceiros listados a seguir;

Ministério dos Transportes e Comunicag¢6es (MTC)
Portos e Caminhos de Ferro de Mogambique (CFM)
Corredor de Desenvolvimento do Norte (CDN)

1.4. Instituicbes relevantes
1.4.1 Comité de Coordenagao
O Comité de Coordenacéo reuniu quatro vezes durante o priodo de estudo.

A primeira reunido do conselho de coordenag&o foi realizada a 29 de Junho de 2010, na sala de
conferéncias do Hotel Maiaia em Nacala. A reunido foi presidida pela Sra. Ana Matusse Dimande,
diretora de infra-estruturas, Ministério dos Transportes e Comunicag8es. A reunido comecou as 09:00
e terminou as 14:00h.

O objectivo da reunido foi a apresentacdo, discussdo e aprovacdo do Relatdrio Preliminar ao
Comité apresentado pela Equipe de Estudo.

Participaram os representantes das seguintes instituicdes:
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Ministério dos Transportes e Comunicag¢bes (MTC)

Ministério do Plano e Desenvolvimento (MPD)

Portos e Caminhos de Ferro de Mogambique E.P. (CFM)

Corredor de Desenvolvimento do Norte (CDN)

Administracdo Nacional de Estradas (ANE)

Direcc¢do Provincial de Coordenacdo Ambiental (DPCA)

Agéncia de Cooperagéo Internacional Japonesa, em Mocambique (JICA)

A segunda Reunido do Comité de Coordenacdo foi chamado pela Equipe de Estudo para dar,
uma vez mais, explicagdes sobre o esquema de estudos as agéncias respeitantes. A reunido foi
realizada a 20 de Agosto de 2010, na sala de conferéncias do Ministério de Transportes e
Comunicacdes (MTC), na cidade de Maputo, onde a Equipe de Estudo da JICA fez uma apresentacédo
dos seguintes topicos: (1) Posi¢do do Estudo, (2) Operacgéo actual no porto de Nacala, (3) Opcdes de
planos fisicos de Reabilitagdo Urgente e (4) Opcdes de planos de financiamento para Reabilitagdo
Urgente. O encontro do comité foi presidido por Laurenco Albino, Vice-Ministro, Ministério dos
Transportes e Comunicagdes. Apesar do pedido da Equipe de Estudo, ndo participaram no encontro
representantes dos Portos e Caminhos de Ferro de Mogambique E.P. (CFM).

Participaram os representantes das seguintes instituicdes:

e Ministério dos Transportes e Comunica¢fes (MTC) (Vice-Ministro, Diretores de
Infra-estruturas e Investimento Econdmico)

* Ministério de Planeamento e Desenvolvimento (MPD, Chefe, Depto. de RelagGes

Internacionais)

* Ministério das Pescas (MPESCA)

» Administragdo Nacional de Estradas (ANE)

» Gabinete das Zonas Econdmicas de Desenvolvimento Acelerado (GAZEDA)

« Corredor de Desenvolvimento do Norte (CDN, CEO)

» Agéncia de Cooperacao Internacional Japonesa, em Mogambique (JICA).

A terceira reunido do Comité coordenador foi realizada a 7 de Dezembro de 2010, na sala de
conferéncias do Ministério dos Transportes e Comunicagdes (MTC), na cidade de Maputo, onde a
Equipe de Estudo da JICA fez uma apresentagdo do contetdo do Relatdrio Progressivo e o Relatorio
Provisdrio do Estudo que abrange a proposta de desenvolvimento a longo prazo e a evolugédo a curto
prazo para o Porto de Nacala. A reunido foi presidida pela Sra. Ana Matusse Dimande, Diretora de
Infra-estruturas do Ministério dos Transportes e Comunicagfes. Os pontos principais dos Relatorios
foram aprovados pelo Comité.

Participaram os representantes das seguintes instituicdes:

* Ministério dos Transportes e Comunicag¢bes (MTC)

* Administracdo Nacional de Estradas (ANE)

» Gabinete das Zonas Econdémicas de Desemvolvimento Acelerado (GAZEDA)
e Ministério da Energia (ME)

» Portos e Cominhos de Ferro de Mozambique E.P. (CFM

e Corredor de Desenvolvimento do Norte (CDN

< Sede em Mocambique, Agéncia Japonesa de Cooperacdo Internacional (JICA)
e Ministério das Pescas (MPESCA)

A quarta Reunido do Comité Coordenador foi realizada a 5 de Abril de 2011, na sala de
conferéncias do Hotel Girasol, na cidade de Maputo. A equipe de Estudo da JICA fez uma
apresentacdo do contetdo do Projecto do Relatério Final do Estudo destacando a parte mais detalhada
do plano de desenvolvimento a longo-prazo e o Plano de Reabilitagdo Urgente. Durante a apresentacdo
do Plano de Reabilitacdo Urgente, a Equipe de Estudo destacou o calendario de implementacéo, o
custo aproximado, o Plano financeiro e o Impacto ambiental. O comité foi presidido pela Sra. Ana
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Matusse Dimande, Diretora de Infra-estruturas, Ministério de Transportes e Comunicaces. O
Relatério foi aceite na generalidade e a Equipe de estudo pediu ao MTC para compilar todos 0s
comentarrios no Projecto do Relatério Final e envia-los aos escritdrios da JICA em Mocambique até
30 de abril de 2011.

Participaram os representantes das seguintes instituicdes:

e Ministério dos Transportes e Comunica¢bes (MTC) (Infra-estruturas e Investimento
Econdmico)

* Ministério de Financas

* Ministério de Energia (ME)

» Administracdo Nacional de Estradas (MOPH-ANE)

* Gabinete das Zonas Econdmicas de Desenvolvimento Acelerado (GAZEDA)

* Portos e Caminhos de Ferro de Mogambique E.P. (CFM

* Instituto Nacional de Hidrografia e Navegacdo (INAHINA)

» Agéncia de Cooperacao Internacional Japonesa,em Moc¢ambique (JICA)

1.4.2 Ministérios, 6rgéos publicos e empresas
A Equipe de Estudo visitou e teve encontros com as seguintes organizacoes:

[Ministérios e organismos publicos]
Ministério dos Transportes e Comunicagdes (MTC)
Ministério de Planificagdo e Desenvolvimento (MPD)
Ministério para Coordenacgdo da Accao Ambiental (MICOA)
Ministério das Obras Publicas e Habitacao (MOPH)
Instituto Nacional de Moteorologia
Instituto Nacional de Estatistica (INE)
Portos e Caminhos de Ferro de Mocambique (CFM)
Administracdo Nacional de Estradas (ANE)
Autoridade Tributéria
Instituto Nacional de Inspeccéo de Pesca (INIP)
Instituto de Desenvolvimento da Pesca de Pequena Escala (IDPPE)
Gabinete das Zonas Economicas de Dessemvolviment Acelerado (GAZEDA)
Direcc¢do Provincial de Transportes e Comunicac@es (DPTC)
Direccéo Provincial de Coordenagdo Ambiental (DPCA)
Direccdo Provincial de Obras Publicas e Habitagcdo (DPOPH)
Municipio de Nacala
Distrito de Nacala-a-Velha
Banco de Desenvolvimento Africano (AfDB)

[Organismos publicos]
Corredor de Desenvolvimento do Norte (CDN)
Vale Mogambique
Insitec Investimentos
Empresa Mocambicana de Dragagens (EMODORAGA)
Cornelder de Mozambique (CdM)
Cornelder de Quelimane (CdM)
Kudumba Investimentos, Lda
MOL South Africa Pty Ltd.
Maersk (Mozambique) Lda
Mediterranean Shipping Company (MOC) Lda
SDV AMI Mocgambique s.a.r.l.
Manica Freight Services (Mogambique), S.A
Indo Africa Steel

1-6
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SANAL

CINAC

Grupo Maiaia

Transnet Terminals

Transnet National Port Authority
Paccon Logistics SA (Pty) Ltd.

South African Cargo Logistics (Pty) Ltd
Coega Development Corporation
Southern African Cargo Logistics (Pty) Ltd
Mozal Aluminum Smelter

Bakhresa Grain Milling (MOZ) LDA

1.4.3 Partes interessadas
Foram realizadas trés reunides com as partes interessadas durante o Estudo.

A primeira reunido realizou-se a 2 de Julho de 2010 no Complexo Napala em Nacala. A reunido
foi presidida pela Sra. Ana Matusse Dimande, Directora de infra-estruturas do MTC . O principal
objectivo do encontro foi informar aos interessados sobre o objectivo, 0 &mbito e a agenda do Estudo.
Cerca de 60 pessoas participaram na reunido, que incluiu: funcionéarios do governo provincial,
funcionarios do governo local, utilizadores do porto, representantes dos pescadores, a SADC,
GAZEDA, ANE, CDN, a informacdo, entre outros. O resultado da reunido foi divulgado mais tarde
no jornal nacional (Noticias). As actas das reunides estdo apresentadas no Apéndice -1.

A segunda reunido com os interessados foi realizada em 16 de Dezembro de 2010 no Complexo
Napala, Nacala. O objectivo do encontro foi informar aos interessados sobre o proposto Plano de
Desenvolvimento a Curto Prazo e seus potenciais impactos ambientais. Cerca de 40 participantes
fizeram se a reunido, entre eles: Operadores portuarios, Transportadores, Representante dos pescadores
entre outros. A acta desta 2a reunido € apresentada no Apéndice -1.

Antes da segunda reunido dos interessados (a 14 de Dezembro de 2010), com a assisténcia do
IDPPE, também foi realizada uma reunido exclusivamente com os representantes dos pescadores
locais. A reunido foi realizada para discutir os impactos do Plano de Desenvolvimento a Curto Prazo
nas pescas. A acta da reunido também é apresentada no Apéndice -2.

A 3? reunido dos parceiros econdmicos foi realizada a 12 de Abril de 2011 no Complexo
Turistico Naherenque em, Nacala. O objectivo da reunido foi informar os interessados sobre o Projecto
de Reabilitacdo Urgente proposto e seus potenciais impactos ambientais. Cerca de 40 pessoas
participaram na reunido. A acta da respectiva reunido ¢ mostrada no Apéndice 1
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2. Status Quo do Porto de Nacala e Logistica na Africa Austral

2.1. Tendéncias Socioecondmicas de Mogambique e dos paises vizinhos

2.1.1 Mocambique
1) Demografia

Os Ultimos dados do censo da populacdo e da habitacdo em 2007 indicam que o pais tem
actualmente uma populacdo de 20,5 milhdes, dos quais 52% sdo mulheres. Indicadores demogréaficos
do pais sdo mostrados na Tabela 2.1-1. Cerca de 45% da populagdo mogambicana é com idade inferior
a 15 anos. A populacédo cresce a uma taxa de 2,4% ao ano e as taxas de natalidade estdo estimadas em
cerca de 5 filhos por mulher. A expectativa de vida é muito mais curta do que a média em Africa.

A densidade populacional é de 26 habitantes por km®. A populacio de cada provincia é mostrada
na Tabela 2.1-2. A populagdo das trés Provincias do Norte (Niassa, Nampula e Cabo Delgado), que
constituem o interior do Porto de Nacala, é responsavel por cerca de um terco da populagdo total de
Mocambique. A maioria (61%) da populacdo nas trés provincias do Norte de Mogcambique vive em

Nampula.

Tabela 2.1-1 Indicadores demogréaficos de Mogcambique

year |Mozambique| Africa
Population Growth Rate - Total (%) 2008 2,4 2,3
Population Growth Rate - Urban (%) | 2008 4,1 3,3
Population <15 years (%) 2008 44,4 40,9
Population >= 65years (%) 2008 3,2 34
Life Expectancy at Birth (years) 2008 42,4 54,5
Crude Birth Rate (per1,000) 2008 38,7 35,7
Crude Death Rate (per1,000) 2008 19,5 13,0
Infant Mortality Rate (per1,000) 2008 93,5 83,9
Total Fertility Rate (per woman) 2008 5,0 4,6

Fonte: Equipe de Estudo com base nos dados do INE e AfDB

Tabela 2.1-2 Populagdo de cada provincia em 2007

Population Population
Province (1000 people) |Area Km2, per Km2
Niassa 1,178 129,056 9
Cabo Delgado 1,633 82,625 20
Nampula 4,077 81,606 50
Zambézia 3,893 105,008 37
Tete 1,832 100,724 18
Manica 1,419 61,661 23
Sofala 1,654 68,018 24
Inhambane 1,267 68,615 18
Gaza 1,219] 75,709 16
Maputo Province 1,260 26,058 48
Maputo City 1,099 300 3,663
TOTAL 20,531 799,380 26
Fonte: INE
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2 Economia

A historia recente de Mogambique tem sido um exemplo de uma recuperacdo bem-sucedida
partindo de pos-conflito para rapido crescimento econémico. A proporc¢do da populagdo que vive em
situacdo de pobreza absoluta esta caindo continuamente. A recente taxa de crescimento anual do PIB é
de cerca de 7%. O PIB per capita aumentou de 297 USD em 2004 para 478 dolares em 2008. Os
indicadores macro econémicos do pais sdo mostrados na Tabela 2.1-3 Perspectivas futuras da
economia Mocgambicana serdo discutidas em detalhes na previsdo da demanda no préximo capitulo.

Tabela 2.1-3 Indicadores Macro econémicos de Mogambique

Subject Descriptor Units Scale 2004 2005 2006 2007 2008
Population Persons Millions 19.167 19.551 19.942 20.34 20.747
Gross domestic product, constant prices Percent change 8.77 8.673 6.321 7.282 6.739
Gross domestic product, current prices U.S. dollars Billions 5.698 6.579 7.215 8.121 9.919
Gross domestic product per capita, current price|U.S. dollars Units 297.277| 336.487| 361.798| 399.26| 478.07
Inflation, average consumer prices Percent change 12.634 6.428 13.245 8.162 10.328
Fonte: INE
3) Industria e Investimento

A agricultura é a principal actividade da populagdo mogcambicana. Cerca de 84% da populagdo
economicamente activa em Mocambique trabalha na agricultura. Embora a quota do sector agricola no
PIB seja superior relativamente a média Sub Saariana (14,6%) como mostrado na Tabela 2.1-4, esta
contribui¢do ndo devera ser considerada suficientemente alta tendo em conta a elevada percentagem
de emprego agricola na forca de trabalho total do pais.

A exploracdo dos recursos agricolas estd muito abaixo do seu potencial, com apenas 4,9 milhdes
ha (12%) cultivados, dos cerca de 36 milhdes ha de terra ardvel em Mogambique. A cultura de
subsisténcia é a mais comum entre 0s agricultores, incluindo a mandioca, milho e feijdo, enquanto os
agricultores comerciais se concentram na cana, algodao, castanha de caju e tabaco. A producéo animal
€ muito modesta.

A Tabela 2.1-5 mostra os principais indicadores no sector agricola . Mog¢ambique importa
cereais, importa produtos agricolas mais do que o volume de produtos agricolas exportados. A
proporcdo de terras irrigadas, o consumo de fertilizantes por area de terras araveis, o exercicio da
actividade agricola por trabalhador e o rendimento por hectare séo inferiores a médias do sub Sahara.

De acordo com os dados estatisticos da produgdo agricola nacional, a mandioca é actualmente o
principal produto alimentar em Mocambique como mostrado na Tabela 2.1-6. A quantidade de
producdo de cultivos como o caju e a cana-de-aglcar, embora esteja aumentando, ainda é muito baixa
tal como mostrado na Tabela 2.1-7.

Para a agro-industria, baseados nos dados estatisticos fornecidos pelo INE, a industria agricola
de toda a nacdo tem vindo a crescer lentamente desde 2005 (veja a Tabela 2.1-8).

Tabela 2.1-4 Distribuicdo do valor acrescentado de cada sector no PIB de Mogambique

2005 2006 2007 2008
Agriculture 27.0% 27.8% 28.1% 28.6%

Industry 25.3% 26.4% 25.9% 24.3%
Service 47.7% 45.7% 46.0% 47.1%
Fonte: WB
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Tabela 2.1-5 Principais indicadores no sector agricola
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Fonte: WB
Tabela 2.1-6 Producéo agricola nacional
Cultures Year
No 2004 2005 2006 2007 2008 Remarks
1| Cassava 5,051 5,353 6,659 4,959 5,809
2| Corn (Maize) 1,060 942 1,395 1,134 1,265
3| Beans 193 201 198 211 202
4 | sorghum 153 115 202 167 184
5| Rice 91 65 98 103 100
6 | Peanuts 90 93 85 101 58
7| willet 18 15 22 25 24
Total 6,656 6,784 8,659 6,700 7,642 [|(x1000 Ton)
d with th
Annual growth rate - 102 128 77 114 gtsze?gﬁs w;ar e
Growth rate 100 102 130 101 115 [100 in 2004
Note; Prepared by a JICA study team based on the data provided by INE
Tabela 2.1-7 Producéo agricola nacional (safra)
Cultures Year
Remark
No 2008 205 2006 20 208 ereres
1| Raw cotton 89 102 122 72 70
2| Cashew Nuts 52 52 63 74 %
3| Sugar cane 2,060 2,028 2,104
4] Tea (green leafe) 16 i
5] Citrus KY) 35 2
6| Coconut 47 47 38
7| Tobacco 47 62 59 73 62
8| Sunflower 4 4 7 8 10
Total 192 220 2,406 2,354 2,403 {1000 Ton)
Note; Prepared by a JICA study team based on the data provided by INE
Tabela 2.1-8 Producéo agro-industrial
Products Year
Remark
No 2004 2005 2006 2007 2008 enarks
1 Cotton Fiber 32 31 42 27 23
2 Sugar 205 265 243 244 250
3 Molasses 66 82 69 74 78
4 Black tea 3 3 3 4
Total 306 378 357 348 355 [(x1000 Ton)
Note; Prepared by a JICA study team based on the data provided by INE

De acordo com a avaliacdo pela Unido Europeia as florestas produtivas em Mocgambique
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ocupam uma area de cerca de 20 milhdes de hectares ou seja 20% do territorio nacional . Recursos de
madeira sdo usados por operadores artesanais e comerciais, bem como fonte de energia pelas
populagdes rurais e urbanas . Estima-se que em Mogambique as florestas tém capacidade de fornecer
duma forma sustentavel cerca de 500 mil m*/ano, mas as operacdes de madeireiros conta no presente
com apenas cerca de 127.000 m*/ano (abaixo de 15% de h4 uma década). Isto é em parte o resultado
das rigorosas politicas de exportagdo da madeira. O consumo da madeira como combustivel é
consideravelmente maior do que para 0s madeireiros.

Tabela 2.1-9 mostra a producdo industrial do pais em 2008 . Isso indica que o sector industrial
do pais é dominado por metal base, nomeadamente a produgdo do aluminio, que representa 55% da
producdo total do sector industrial. A industria de alimentos e bebidas tradicionais é a segunda maior
industria, que é responsavel por 20% da producdo total. Assim, a diversificacdo da inddstria é a
questdo mais importante do sector.

Como mostrado na Tabela Tabela 2.1-10, subsidios oficiais s&o 0 maior componente do fluxo de
recursos para Mocambique. Apesar do investimento directo estrangeiro estar a aumentar, a quantidade
€ muito menor do que as subvencdes oficiais.

Tabela 2.1-9 Producao industrial em 2008

(MTN) Share

TOTAL 65,478,163

Crude 9I| and natural gas, .servwes related to oil and gas 4,133,507 6.3%
extraction except exploration

Other mining products 107,259 0.2%
Food and beverages 13,677,790 20.9%
Tobacco industry 4,068,235 6.2%
Textiles 130,358 0.2%
Clothing and articles of fur 64,823 0.1%
Leather and leather goods 16,593 0.0%
Wood and articles of wood and cork 193,159 0.3%
Pulp, paper, paperboard and articles thereof 141,248 0.2%
Printed matter and recorded media 308,225 0.5%
Chemicals 3,627,414 5.5%
Rubber and plastics 132,402 0.2%
Other non-metallic mineral products 2,467,644 3.8%
Basic metals 36,150,180 55.2%
Fabricated metal products, except machinery and equipment 47,374 0.1%
Machinery and equipment n.e.c. 12,990 0.0%
Electrical machinery and apparatus, n.e.c. 2,633 0.0%
Appliances and medical instruments 680 0.0%
Motor vehicles, trailers and semitrailers 5,158 0.0%
Other manufactured goods 166,649 0.3%
Recycled materials 23,842 0.0%

Fonte: INE
Tabela 2.1-10 Composicéo da rede do fluxo de recursos
(million USD)
1998 2007 2008 2009
Official grants 674 1,269 1,463 1,368
Official creditors 183 316 401 480
Private creditors -4 6 -1 20
Foreign direct investment (net inflows) 213 427 592 881
Fonte: WB
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(@) Energia e recursos naturais

O balango energético de Mogambique é mostrado na Tabela 2.1-11. Apesar de Mogambique
possuir uma grande reserva de carvao, a producdo ainda € muito baixa. A inexisténcia de refinaria no
pais faz com que as importagdes de petroleo sejam nulas. O pais produz gas natural, e quase todo ele é
exportado para a Africa do Sul. A energia hidroeléctrica gerada na estagio de alimentacdo de Cahora
Bassa é uma importante fonte de energia do pais. A industria de aluminio cita na Matola utiliza grande
parte desta energia, sendo a indlstria mais importante do pais. Devido a falta da rede eléctrica entre
Cahora bassa e Matola, a electricidade é logo exportada para a Africa do Sul, depois de circular na
rede Sul Africana é reexportada para Mogambique. O consumo de lenha em Mogambique é apontado
como dos mais elevados na regido da SADC considera se a mais importante fonte de energia no
mercado interno do pais, contabilizando 85% das necessidades de energia doméstica total.

Tabela 2.1-12 mostra o volume de producdo de recursos naturais. Apesar de Mogcambique ter
ricas reservas de recursos naturais, tais como carvao, gas natural e areia pesada, a quantidade de
producdo ainda é bastante menor. O governo continua a promover a exploracdo racional e a utilizacdo
desses recursos para o desenvolvimento. Existem planos do desenvolvimento de carvao de Moatize,
areias pesadas de Chibuto e Moma e ouro artesanal em Niassa. Também esta previsto o aumento da
producgdo do gas natural. Estimativa da producdo futura de minerais é das mais importantes no plano
do porto. Este assunto sera discutido detalhadamente na previsdo da demanda no préximo capitulo.

Tabela 2.1-11 Balanco energético de Mogambique em 2007

em milhares de toneladas de petrdleo equivalente na base do valor calorifico

Coal and Petroleum Combustible
SUPPLY and CONSUMPTION Crude Oil Gas Hydro Renewables | Electricity Total
Peat Products
and Waste
Production 14 0 0 2,246 1,381 7,343 0 10,985
Imports 0 0 735 0 0 0 712 1,447
Exports -13 0 0 -2,159 0 0 -1,017 -3,189
International Aviation Bunkers 0 0 -67 0 0 0 0 -67
Stock Changes 4 0 -31 0 0 0 0 -27
Total Primary Energy Supply 5 0 637 87 1,381 7,343 -305 9,150
Statistical Differences 0 0 -12 -57 0 0 -82 -151
Other Transformation 0 0 0 0 0 -1,706 0 -1,706
Own Use 0 0 0 0 0 0 -12 -12
Distribution Losses 0 0 0 0 0 0 -190 -190
Total Final Consumption 5 0 625 27 0 5,638 793 7,088
Industry sector 5 0 91 27 0 586 666 1,376
Transport sector 0 0 458 0 0 0 0 458
Other sectors 0 0 67 0 0 5,051 127 5,246
Residential 0 0 44 0 0 5,051 50 5,145
Commercial and Public Services 0 0 17 0 0 0 78 94
Agriculture / Forestry 0 0 6 0 0 0 0 6
Non-Energy Use 0 0 9 0 0 0 0 9
Fonte: IEA
Tabela 2.1-12 Producéo de recursos naturais
Unit 2004 2005 2006 2007 2008

Marble stone in blocks M~"3 617 509 472 835 301
Marble stone in plates M~"2 13,666 12,153 12,825 16,641 7,932
Bauxite Ton 8,977 11,069 1,767 8,650 5,443
Bentonite Ton 3,944 547 692 9,707 17,047
Natural gas Gj 88,907,651| 102,188,825/ 104,519,840, 116,616,858
Coal Ton 16,525 3,417 40,953 23,602 37,700
Rhyolite M~"3 1,137,712 1,119,413 5,750

Fonte: INE (Reorganizado pela Equipa de Estudo)
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(5) Comércio

A balanca comercial externa tem sido um défice do mesmo modo que acontece na maioria dos
paises Subsarianos conforme a Tabela 2.1-13. A baixa eficiéncia da economia é responsavel por este
déficit. Embora as exportacdes tém vindo a crescer rapidamente, as importacdes estdo a crescer de
igual modo. Os mega-projectos sdao responsaveis pelo crescimento das exportacfes e importagdes,
sendo as principais importagcdes o combustivel, maquinas, equipamentos de transporte, plastico, ferro e
aco.

Tabela 2.1-14 mostra os principais parceiros comerciais de Mogambigue. A Holanda é o parceiro
comercial mais importante para a exportacdo, uma vez que quase todos os produtos de aluminio sdo
exportados para este pais . Quanto a importacdo, a Africa do Sul tem a maior parte. Além dos paises
citados a China e a India sdo parceiros importantes, tanto na importacio como na exportacio . 0s
paises do topo 10 representam 81% das exportacdes totais e 78% do total das importacoes .

Como indicado na Tabela 2.1-15, o aluminio, como produto industrial mais importante do pais,
é responsavel por 55% do total de exportacGes, seguido de combustivel mineral (10%). O combustivel
mineral também ocupa a maior parte das mercadorias importadas . O combustivel mineral exportado é
0 gas natural para a Africa do Sul, e os artigos importados sdo derivados do petrdleo. Assim, 0s
produtos exportados sdo muito limitados, e isso torna a estrutura econdémica do pais fragil. Apesar da
alumina importada ndo constar da tabela, uma quantidade substancial de alumina é importada para a
producdo de aluminio. De acordo com o “Fazer negécios em Mocambique” por Clifford Chance, o
valor de importagéo de alumina cobriu 21% do total das importaces em 2008. Provavelmente porque
a alumina esta isenta de direitos de importacdo, a Alfandega de Mogambique ndo regista este produto
no livro estatistico. Assim que toda a alumina é importada da Australia, o pais atingiria a lista dos dez
paises do topo ilustrados na Tabela 2.1-14.

Mocambique implementa o protocolo de comércio da SADC, que deve impulsionar o comércio
na regiao.

Tabela 2.1-13 Balango comercial externo (exportacGes menos importacdes) de Mogambique

Valor de GDP (%)
2004 2005 2006 2007 2008

—8.6 -9.4 —5.8 —6.7 -10.0
Fonte: WB

Tabela 2.1-14 Parceiros comerciais de Mocambique em 2009

EXPORT IMPORT

COUNTRIES OF COUNTRIES OF
No DESTINATION 1000 USD % ORIGIN 1000 USD %
1 NETHERLANDS 893.933] 41.6|SOUTH AFRICA 1.334.667] 35.5
2 SOUTH AFRICA 460.323] 21.4NETHERLANDS 488.157] 13.0
3 CHINA 74.478 3.5/INDIA 244.684 6.5
4 ZIMBABWE 73.798 3.4/CHINA 173.121 4.6
5 INDIA 56.512 2.6|PORTUGAL 141.953 3.8
6 MALAWI 46.709 2.2]JAPAN 141.572 3.8
7 USA 41.422 1.9|USA 134.779 3.6
8 PORTUGAL 32.189 1.5THAILAND 127.613 3.4
9 SPAIN 31.443 1.5|UAE 75.618 2.0
10 |RUSSIA 29.503 1.4/SINGAPORE 67.225 1.8

Fonte: INE (Reorganizado pela Equipa de Estudo)
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Tabela 2.1-15 Comércio internacional de Mog¢ambique em 2008 por comodidade

EXPORT IMPORT
COMMODITIES 1000USD (%) 1000USD (%)
Overall total 2,653,260 4,007,767
1 Live animals and animal products 77,794 2.9% 72,360 1.8%
Fish and crustaceans, molluscs and other aquatic invertebrates 75,690 2.9% 36,143 0.9%
Dairy products, eggs, natural honey 47 0.0% 22,384 0.6%
Others 2,056 0.1% 13,833 0.3%)
2 Vegetable products 99,166 3.7% 295,071 7.4%|
Edible vegetables, roots and tubers 10,846 0.4% 13,470 0.3%
Peel of citrus fruit or melons 38,114 1.4% 2,432 0.1%
Grains 5,427 0.2% 244,236 6.1%
Products of the milling industry; malt; starches 1,813 0.1% 20,215 0.5%
Oil seeds and oleaginous fruits; miscellaneous grains, seeds and 39,602 1.5% 8,867 0.2%
Others 3,364 0.1% 5,851 0.1%
3 Animal and vegetable fats, waxes 6,192 0.2% 111,891 2.8%
4 Food products, beverages and tobacco 207,459 7.8% 98,995 2.5%
Tabacco and manufactureded tabacco substitutes 195,022 7.4% 16,036 0.4%
Others 12,436 0.5% 82,957 2.1%
5 Mineral products 331,170 12.5% 869,466| 21.7%
Salt, sulphur, earths and stone, plastering material, lime and 4,030 0.2% 57,718 1.4%
Ores, slag and ash 39,432 1.5% 304 0.0%
Mineral fuels, mineral oils and products of their distillation 287,708 10.8% 811,445 20.2%)
6 Chemical and similar industries 6,073 0.2% 262,135 6.5%
Pharmaceutical products 135 0.0% 61,319 1.5%
Fertilizers 3,150 0.1% 72,752 1.8%
Essential oils and other perfume products 617 0.0% 25,385 0.6%
Soaps, cleansing agents, waxes, candles 964 0.0% 24,756 0.6%
Miscellaneous chemical products 1,208 0.0% 77,924 1.9%
7  Rubber and plastic products 2,591 0.1% 120,184 3.0%
Plastics and plastic products 2,004 0.1% 81,465 2.0%
Rubber and articles thereof 587 0.0% 38,720 1.0%
8 Skins and hides 1,038 0.0% 4,211 0.1%
9  Wood and wooden products, charcoal, cork 38,971 1.5% 28,017 0.7%
10 Pulp, paper, and cardboard and products thereof 11,332 0.4% 75,163 1.9%,
Wood pulp or pulp of other fibrous cellulose materials 46 0.0% 1,084 0.0%
Paper and cardboard; articles of pulp, paper or cardboard 1,574 0.1% 43,823 1.1%
Books, newspapers, prints and other products of the printing 9,713 0.4% 30,256 0.8%
11 Textile materials and their procucts 57,243 2.2% 75,101 1.9%
Cotton 51,881 2.0% 3,407 0.1%,
Other textile articles 5,362 0.2% 71,695 1.8%
12 Footwear, hats, umbrellas, walking sticks etc. 2,456 0.1% 12,538 0.3%
13 Pottery, earthenware, glass and glassware 243 0.0% 37,668 0.9%
14 Pearls, precious and semi-precious stones, precious metals 6,556 0.2% 217 0.0%
15 Base metals and articles thereof 1,496,002 56.4% 205,734 5.1%
Cast iron, iron and steel 21,419 0.8% 80,383 2.0%
Articles of cast iron, iron or steel 15,945 0.6% 87,738 2.2%
Aluminium and articles thereof 1,452,525 54.7% 11,437 0.3%
Others 6,113 0.2% 26,177 0.7%)
16 Machinery, equipment, electrical machinery 60,668 2.3% 532,097 13.3%
Mechanical machinery, appliances and instruments, and parts 53,134 2.0% 313,404 7.8%
Electrical machinery, appliances and equipment and parts 7,534 0.3% 218,693 5.5%
17 Transport equipment 39,120 1.5% 441,664 11.0%
Automobiles, tractors and other land vehicles 15,508 0.6% 413,887 10.3%)
Ships, boats and floating structures 17,236 0.6% 10,063 0.3%
Others 6,376 0.2% 17,714 0.4%)
18 Optical and photographic instruments, watches 3,377 0.1% 44,947 1.1%,
Optical, photographic, or cinematographic instruments and 3,310 0.1% 44,122 1.1%
Others 68 0.0% 825 0.0%
19 Weapons and ammunitions, their parts and accessories 2 0.0% 253 0.0%
20 Miscellaneous merchandise and products 6,387 0.2% 45,117 1.1%,
F_urn.lture, mgdlcal and surgical equipment, mattresses, cushions, 6.271 0.2% 37.121 0.9%
lighting appliances
Miscellaneous articles 117 0.0% 7,996 0.2%
21  Works of art, collections and antigues 461 0.0% 74 0.0%
22 Unspecified merchandise and products 198,959 7.5% 674,864 16.8%

Fonte: INE (Reorganizado pela Equipa de Estudo)
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(6) Transporte

O sector dos transportes contribui diretamente com cerca de 10% do PIB de Mocambique,
estando na terceira posi¢do nos sectores econémicos .

Mocambique tem uma rede rodoviaria de 30,400 km. A densidade da estrada é de 7,6 km/1000
km? de terras araveis, que é relativamente baixa nos paises Subsarianos.

Tabela 2.1-16 mostra a distribuigdo modal para o transporte de carga doméstica em
Mocambique. O modo rodoviario ocupa grande parte e tem aumentado nos UGltimos anos. A
contribuicdo do modo ferroviario também é relativamente elevada, embora esteja a diminuir em parte.
Apesar da longa faixa costeira de Mogambique, a quota modal de transportes maritimos é bastante
reduzida.

Tabela 2.1-17 mostra 0s nimeros de visitantes por provincia. A tabela indica que a provincia de
Nampula, a maior provincia em termos de populacdo e a provincia onde o Porto de Nacala esta
localizado, atrai 0 menor nimero de visitantes entre todas as provincias do pais.

Tabela 2.1-16 Transporte modal de carga em Mogcambique

(million TKM)
Road | Railway Sea Air Pipeline
2004 950.7 760.6 279.1 9.3 248.3
42.30%| 33.80%| 12.40% 0.40%| 11.00%
2005 1048.8 762.8 295.6 7.4 125.4
46.80%| 34.10%| 13.20% 0.30% 5.60%
2006 1238.3 775.1 178.8 6 102.1
53.80% 33.70% 7.80% 0.30%| 4.40%
2007 1534.5 736.3 217.8 8.1 137.9
58.20%| 27.90%| 8.30% 0.30% 5.20%
2008 1771.4 667.1 118.9 115 175.3
64.55%| 24.31% 4.33% 0.42% 6.39%

Fonte: MTC (Reorganizada pela equipe de estudo)
Tabela 2.1-17 NuUmeros de visitantes por provincias

Provinces Mozambican Foreigner TOTAL
2007 2008 2007 2008 2007 2008
TOTAL 217079 245110] 257285 257 046| 474 364| 502 156
Niassa 12593 12010 2364 2255 14957 14265
C. Delgado 8534| 11345 14674 16048 23208 27392
Nampula 8773 9 667 2 664 2807] 11436 12474
Zambézia 18943 19715 4813 4179 23756 2389%4
Tete 14311 16744 2361 4983 16672 21726
Manica 8 358 9792 1855 3362 10213 13155
Sofala 18021 25490 8611 8196 26632 33686
Inhambane 9880 8639 17465 15109 27345 23749
Gaza 9402| 10964 8430 8191 17832 19156
Maputo Province 8508 10474 6374 7487 14883 17 961
Maputo City 99 757| 110269| 187674 184429 287431 294698
Fonte: INE

Em 2009 o MTC estabeleceu uma estratégia nacional para o desenvolvimento do sistema
integrado de transporte . Os objectivos principais da estratégia sdo o desenvolvimento de um sistema
de transporte interligados de modo a facilitar o investimento, desenvolver o turismo, a integracdo
econdmica regional e para ampliar as oportunidades para do desenvolvimento.
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O programa quinquenal do governo, de 2010 a 2014 foca as seguintes areas prioritarias no
sector dos transportes:

Transportes rodoviarios

(@)

(b)
(©)
(d)
(€)
()

(9)

(h)
(i)
@)
(k)
(N
(m)

Para expandir e melhorar os centros de exame de conducdo automével de modo a
melhorar a qualidade dos condutores;

Melhorar as condi¢des de inspec¢do e manutencgéo de veiculos;

Para melhorar a sinalizacdo rodoviaria;

Melhorar e implementar o c6digo de estradas;

Para aumentar a eficiéncia na vigilancia de trafego rodoviario;

Introduzir o sistema de roteamento para os transportes publicos urbanos e interurbanos de
modo a reduzir o tempo de espera nas paragens;

Para difundir o uso de transporte alternativo, especialmente as bicicletas, motos e
veiculos de trac¢do animal,

Para promover um sistema adequado de transporte rural;

Estabelecer bases para transportes urbanos sustentaveis;

Para incentivar a criacdo de empresas de transportes publicos urbanos municipais;

Para projectar e implementar o sistema de bilhetes integrados;

Para fortalecer a rede de transportes urbanos;

Para promover a construcdo de terminais intermodais urbanos, provinciais e
internacionais de passageiros e cargas.

Porto e caminhos de ferro

(@)

(b)
(©
(d)
(€)

(f)

Para melhorar a operacionalidade e aumentar a capacidade de transporte de passageiros e
de carga, transporte ferroviario através da aquisicdo de locomotivas, aquisi¢do e
reabilitacdo de vagdes e carruagens;

Para garantir o acesso seguro aos portos através da prestacdo de servicos maritimos,
dragagem eficiente e instalacéo de bdias;

Para construir terminais de carvao nos portos da Beira e Nacala , e reabilitar a linha de
Sena e o corredor ferroviario de Nacala;

Para realizar a promogéo do carvdo no mercado de transporte por caminho de ferro;

Para preparar o plano da linha férrea Norte-Sul incluindo a avaliagdo ambiental e social,
definicdo do programa em fases de construcdo e definicdo dos mecanismos de
financiamento;

Para rever os actuais modelos de concessdo e gestdo privada dos portos e caminhos de
ferro.

Transporte maritimo

(@)

(b)
(©)

(d)
(€)

Para revitalizar o transporte maritimo e de cabotagem através da aquisicdo de recursos
necessarios;

Para promover o transporte lacustre no Lago Niassa e Cahora Bassa;

Para reforcar a capacidade institucional para o exercicio da vigilancia maritima atraves da
melhoria dos sistemas de rede e comunicag¢fes maritimas de busca e salvamento;

Para rever os modelos existentes de prestacdo e gestdo dos estaleiros privados;
Estabelecer e implementar um programa nacional para a melhoria da gestdo portuéria
para aumentar a competitividade e a atractividade dos portos.

Transporte aéreo

(a)
(b)
(©
(d)
(€)
()

Para projectar terminais internacionais em Tete, Nacala e Pemba;

Para facilitar o registo das aeronaves de operadores nacionais em Mogambique;

Para completar a liberaliza¢do da aviagéo;

Estabelecer e implementar as regras da concorréncia para os operadores nacionais ;
Expandir a rede de transporte aéreo;

Para estender a prestacdo do servigo de controlo de trafego aéreo para todas as rotas
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domésticas, a introducdo de sistemas de navegacdo aérea por satélite (ADS-B) e para
estender a cobertura das comunicacOes de avia¢do para 0 espago aéreo superior;

(g) Para construir o aeroporto de Nacala;

(n)  Para promover a construcao e reabilitacdo de aerédromos de Ponta do Ouro, Inhambane e
Vilanculos;

(i)  Para estabelecer o plano de construcdo do aeroporto de Xai-Xai;

(j)  Para estudar a possibilidade da deslocalizacdo do Aeroporto Internacional de Maputo para
fora da cidade capital.

2.1.2 Paises vizinhos
@ Introducéo

Principais indicadores dos seis paises vizinhos de Mocambique (Tanzania, Zambia, Malawi,
Zimbabwe, Africa do Sul e Suazilandia) sdo mostrados a seguir.

A Africa do Sul é demograficamente, espacialmente e economicamente a maior na¢éo na regiso.
Mogambique, Tanzé&nia e Zambia sdo quase iguais em termos de area de terra e PIB por pessoa. No
entanto, a populacdo da Tanzania é dupla da de Mogambique, e mais de trés vezes a da Zambia.

Tabela 2.1-18 Indicadores socioecondmicos dos paises vizinhos

Taxa de
GDP per capita alfabetizacdo asi?;‘tzsc; B
Valores constantes Esperanca Taxa de adulta oficial de
. . . ) .
Populacéo Are_a Uz Zooy de vida de LI rtal_ldad P - (% de |d§de fope desenvolv
e (milhares einferiora | Indice Gini | ou superiora15) -
(milhdes) — neonatal imento
de km?) Média 5 anos :
d (anos) (por 1,000) H per capita
Délares | ©© C'¢SC: por L, OME | Mulher | (corrente
anual m $)
(%)
2008 2008 2008a 2000-08 2007-08b 2007 2000-07b 2007 2007 2008
Tanzénia 425 886 362 3.9 55.9 116 34.6 79.0 65.9 54.9
Zambia 12.6 743 387 2.9 45.9 170 50.7 80.8 60.7 86.0
Malawi 14.3 94 165 1.6 48.3 111 39.0 79.2 64.6 63.9
Zimbabwe 125 387 - -5.7 45.1 90 - 94.1 88.3 49.0
Africa  do
sul 48.7 1,214 3,764 3.1 50.5 59 57.8 88.9 87.2 231
u
Swazilandia 12 17 1,559 1.7 46.4 91 50.7 - - 57.7
Mocambique 21.8 786 365 5.6 421 169 47.1 57.2 33.0 915
a. Provisional
b. Dados referentes aos anos mais recentes disponibilizados no periodo especificado
Fonte: WB
2 Tanzania

A Republica Unida da Tanzania ¢ uma nacio a Este da Africa central, limitada pelo Quénia e
Uganda ao Norte, Ruanda, Burundi e Republica Democréatica do Congo a Oeste e Zambia, Malawi e
Mogambique ao Sul. A Tanzania é banhada pelo Oceano indico a Este. Com 947.300 km?, a Tanzania
é 0 30° pais maior do mundo depois do Egipto. E montanhoso ao Nordeste, onde se situa 0 Monte
Kilimanjaro, o pico mais alto da Africa. Para o Norte e Oeste situam se os grandes lagos, Vitoria e
Tanganica. A Republica Unida da Tanzénia € uma RepuUblica unitaria composta por 26 regides.

A Tanzénia é um dos poucos paises na Africa, que tem tido uma evolugéo politica pacifica. A
lideranca politica estavel manteve o pais fora dos numerosos conflitos que tém sido frequentes nalguns
paises vizinhos. Desde 1995 a Tanzénia beneficiou-se do alto crescimento anual do PIB, em média,
quase 6% desde 2000. No entanto, o pais é altamente endividado e continua a ser um dos paises mais
pobres do mundo com mais de 30% da populagéo vivendo abaixo da linha da pobreza.

A economia baseia-se na agricultura e no turismo. A Agricultura representa mais da metade do
PIB, fornecendo aproximadamente 85 por cento das exportacdes e empregando cerca de 80 por cento
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da forca de trabalho. A Tanzania tem grandes quantidades de recursos naturais, incluindo ouro,
diamantes, carvdo, minério de ferro, uranio, niquel, cromo, estanho, platina e outros minerais. E o
terceiro maior produtor de ouro na Africa depois da Africa do Sul e do Gana. Em 2008, a Tanzania foi
Unica produtora de tanzanite. A producdo mineral (ouro, diamantes e tanzanite) é a maior fonte de
crescimento econdmico do pais. O pais também desempenhou um papel significativo na producéo
global de ouro, representando quase 2% da produgdo mineira de ouro no mundo. Outros produtos
domésticos para além do processamento mineral incluem as operacdes de cimento e diamante.

Suportado por seus parceiros de desenvolvimento, que contribuem com cerca de 40% do
orcamento total do pais, 0 governo estad implementando a sua estratégia de redugdo da pobreza. Dos
sucessos incluem se as matriculas escolares que subiram de 53% em 1999 para 97% em 2008.
HIV/AIDS, no entanto, continua a ser das causas de morte prematura. A expectativa da vida em 2007
era de 56 anos.

Os principais indicadores de demografia, economia, comércio e transporte sdo mostrados na
Tabela 2.1-19 até a Tabela 2.1-22.

Tabela 2.1-19 Demografia da Tanzania

Dinamica da Populacéo Composicao etaria da Populacao (%)
Taxa de
Total Homens Mulheres cr;zrsacxaagﬁal fertilidade Igf‘ldf {%agi Iggile
(milhdes) (% do total) | (% do total) (%) rgl].ﬁf]%r/) (%) %) (%)
2008 2008 2008 2008 2007 2007 2007 2007
42,5 49,8 50,2 29 5,6 44 53
Fonte: WB
Tabela 2.1-20 Economia da Tanzéania
Crescimento do produto interno bruto Agricultura Industria Manufactura Servicos
Meédia cresc. Meédia cresc. Média cresc. Meédia cresc. Média cresc. Média cresc. Meédia cresc.
anual % anual % anual % anual % anual % anual % anual %
1980-89 1990-99 2000-08 2000-07 2000-07 2000-07 2000-07
3,8 3,1 6,6 49 9,6 8,0 6,2
Fonte: WB

Tabela 2.1-21 Comércio da Tanzania

Balanco da taxa de - - Exportagdo de Importacéo de
comércio externo E:;‘Jrg;tcjagﬁgsdg Ir;]neprggﬁigﬁgsdg mercadorias e mercadorias e
(exportacdes menos servicos, nominal servicos, nominal servicos como valor servicos como valor

importacdes) ' ' de GDP de GDP

Valor de GDP Precos correntes Precos correntes Valor de GDP Valor de GDP
(%) (milhdes $) (milhdes $) (%) (%)
2000-08 2000-08 2000-08 2000-08 2000-08
-7,0 2.185 2.958 19,2 26,2
Fonte: WB

Tabela 2.1-22 Transporte da Tanzéania

Acesso, lado suplidor Densidade de estradas Qualidade das estradas Flnancolament
. : Desembolso
Ratio para Ratio para Rede de Ratio de i Ghs
terra aravel total de terra estradas em
Rede de : . estradas ODA para
Linhas Férreas (kmde (kmde boas ou
estradas K trada / 1.000 trada / 100 sdi totalmente transportes e
(km) (km) cohacl R fcuds pavimentadas armazenamen
km2 (je terra km? Qe terra condicOes (%) to
aravel) aravel) (%) (milhdes $)
2000-07a 2000-07a 2000-07a 2000-07a 2000-08a 2000-07a 2008
78.891 4.460 8,3 , 714 8,6 162,8
a. Dados sdo para 0 ano mais recente disponivel durante o periodo especificados.
Fonte: WB
©) Zambia

A Republica da Zambia é um pais da Africa Austral. Com uma érea de 752.614 km® é 0 38 °
maior pais do mundo (depois do Chile). Os paises vizinhos sdo a RDC para o Norte, Tanzania para o
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Nordeste, Malawi para o Leste, Mogcambique, Zimbabwe, Botswana e Namibia ao Sul e Angola para o
Ocidente. A capital é Lusaka, localizada na parte Centro-Sul do pais. A populagdo esta concentrada
principalmente ao redor da capital Lusaka no Sul e o Cinturdo de Cobre no noroeste.

A economia ainda depende muito da agricultura, que emprega mais de 70% da populacao activa.
Ap0s a estagnacdo econdmica vivida durante os anos 90, existe um crescimento acelerado nos ultimos
anos. A principal fonte de crescimento tem sido a rapida expansdo da mineracdo (principalmente o
cobre), que fornece cerca de 70% das receitas de exportacdo. A mineracdo e a refinacdo do Cobre
foram os componentes predominantes da inddstria mineral da Zambia. A Zambia foi também um
significativo dos produtores de cobalto e pedras semipreciosas, como ametista, berilio e esmeralda.
Em 2009, as minas da Zambia representaram cerca de 4% da producdo total mundial do cobalto e
cobre. Os principais mercados de exportacdo da Zambia sdo a Suica, a Africa do Sul, a Republica
Democrética do Congo, China e Egipto. As importacdes vém principalmente da Africa do Sul, india,
Kuwait, China, RDC e os Emirados Arabes Unidos.

No entanto, em geral o bom desempenho da economia néo se traduziu em reducéo significativa
da pobreza. O nimero de pessoas que vivem na pobreza absoluta continua elevado. O nivel das
disparidades de rendimento na Zambia é uma das mais elevadas na Africa Subsariana.

Os principais indicadores de demografia, economia, comércio e transporte sdo mostrados na
Tabela 2.1-23 & Tabela 2.1-26.

Tabela 2.1-23 Demografia da Zambia

Dinémica da Populacéo Composicéo etéria da Populagéo (%)
Taxa de
Total Homens Mulheres crg:l:xaagﬁal fertilidade Igjaldf {%agi Igg(ie
ilho 0, 0, .
(milhdes) (% do total) | (% do total) (%) (nasce./rmulh (%) %) %)
2008 2008 2008 2008 2007 2007 2007 2007
12,6 49,9 50,1 2,5 59 46 52
Fonte: WB
Tabela 2.1-24 Economia da Zambia
Crescimento do produto interno bruto Agricultura Industria Manufactura Servigos
Meédia cresc. Meédia cresc. Média cresc. Média Média cresc. Média cresc. Meédia cresc.
anual % anual % anual % cresc.anual % anual % anual % anual %
1980-89 1990-99 2000-08 2000-07 2000-07 2000-07 2000-07
14 0,4 51 2,0 9,4 53 6,5
Fonte: WB

Tabela 2.1-25 Comércio da Zambia

Exportagdo de

Balanco da taxa de Importacéo de

comeércio externo
(exportacdes menos

Exportagdo de
mercadorias e
servicos, nominal

ImportagGess de
mercadorias e
servigos, nominal

mercadorias e
servigos como valor

mercadorias e
servigos como valor

importacdes) de GDP de GDP
Share of GDP Precos correntes Precos correntes Valor de GDP Valor de GDP
(%) (milhdes $) (milhdes $) (%) (%)
2000-08 2000-08 2000-08 2000-08 2000-08
-5,1 2.548 2.606 33,6 38,7
Fonte: WB

Tabela 2.1-26 Transporte da Zambia

Acesso, lado suplidor Densidade de estradas Qualidade das estradas Flnancc:ament
Ratio para Ratio para Rede de Ratio de Dgfgtngta%l:o
terra aravel total de terra estradas em
Rede de . . estradas ODA para
Linhas férreas (km de (km de boas ou
estradas Ar totalmente transportes e
(km) (km) estrada /1,000 | estrada/100 médias e e e
km? Qe terra km? de terra condicOes P (%) to
aravel) aravel) (%) (milhdes $)
2000-07a 2000-07a 2000-07a 2000-07a 2000-08a 2000-07a 2008
91.440 1.273 174 12,3 51,6 22,0 77,0

a. Dados sdo para 0 ano mais recente disponivel durante o periodo especificado.

Fonte: WB
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Malawi

(4)

A Republica do Malawi é um pais no Sudeste da Africa que era conhecido anteriormente como
Nyasaland. Faz fronteira com a Z&mbia a noroeste, Tanzénia a Nordeste e Mogcambique no Leste, Sul e
oeste. O pais é separado da Tanzania e Mocambique pelo Lago Niassa. Seu tamanho é de 118.500 km?,
com uma populacdo estimada de 14.300.000 (2008). , tornando-se um dos paises com maior densidade
Africa. 90% da populagdo vive em areas rurais. Malawi primeiro foi resolvida durante o século x e
permaneceu sob dominio nativo até 1891 quando foi colonizada pelos britanicos, que governou o pais
até 1964. Malawi tem um governo democratico, multipartidario. Malawi tem uma pequena forca
militar que inclui um exército, a marinha e uma ala de ar.

Malawi € classificada como pais menos desenvolvido. A economia baseia-se fortemente na
agricultura, com uma populacdo em grande parte rural. Agricultura contabiliza mais de um terco do
PIB e 90% das receitas de exportacdo. Tabaco, cha e aglcar sdo exportages principais do Malawi.
juntos gerando mais de 70% das receitas de exportacdo. O desempenho do sector do tabaco ¢ a chave
para o crescimento a curto prazo, como contas de tabaco para mais de metade das exportagdes.
Minerac¢do esta se tornando um importante sector de Malawi. Primeiro uranio do Malawi das minas foi
encomendada no final 2008 e atingiu plena produgdo em 2009. Espera-se que a mina de adicionar
mais de 5% para o PIB e mais de 10 por cento para receitas de exportagdo na proxima década. Malawi
foi um produtor de cimento, carvdo, B4, dolomita, caulim, cal e calcério para consumo interno. O pais
também minadas e exportados pedra decorativa e essas pedras preciosas como ametista, garnete, rubi,
safire e Turmalina. Malawi ndo era um produtor globalmente significativa ou consumidor de minerais.
A economia depende de fluxos substanciais de assisténcia econdmica de organizacdes internacionais e
paises doadores individuais.

Os principais indicadores de demografia, economia, comércio e transporte sdo mostrados na
Tabela 2.1-27 a Tabela 2.1-30.

Tabela 2.1-27 Demografia da Malawi

Dinamica da Populagéo Composicao etaria da Populagdo (%)
Taxa de
Total Homens Mulheres crgsacxaagﬁ al fertilidade Igf‘ldf {%agi Iggile
milhdes % do total % do total 2 nasc./
(milhoes) | Godotota) | (odototal) | =) ko (%) (%) (%)
2008 2008 2008 2008 2007 2007 2007 2007
14,3 49,7 50,3 2,6 5,6 47 50
Fonte: WB
Tabela 2.1-28 Economia da Malawi
Crescimento do produto interno bruto Agricultura Industria Manufactura Servicos
Média cresc. Meédia cresc. Média cresc. Meédia cresc. Média cresc. Média cresc. Meédia cresc.
anual % anual % anual % anual % anual % anual % anual %
1980-89 1990-99 2000-08 2000-07 2000-07 2000-07 2000-07
1,7 4,1 3,7 0,2 4,6 2,8 4,0
Fonte: WB

Tabela 2.1-29 Comércio da Malawi

Balanco do comércio
externo (exportacoes
menos importagdes)

Exportagdo de
mercadorias e
servigos, nominal

ImportacGes de
mercadorias e
servigos, nominal

Exportagdo de
mercadorias e
servigos como valor

Import agdo de
mercadorias e
servigos como valor

de GDP de GDP
Valor de GDP Precos correntes Precos correntes Valor de GDP Valor de GDP
(%) (milhdes $) (milhdes $) (%) (%)
2000-08 2000-08 2000-08 2000-08 2000-08
-20,3 690 1.293 25,3 45,6
Fonte: WB

Tabela 2.1-30 Transporte da Malawi

Acesso, lado suplidor

Densidade de estradas

Financiament

Qualidade das estradas

0

Ratio para
eR;(rj:dgg Linhas férreas terra aravel
(km) (km) (km de
estrada/ 1,000

Ratio para Rede de Ratio para
total de terra estradas em estradas
(km de boas ou totalmente
estrada/ 100 médias pavimentadass

Desembolso
bruto das
ODA para

transportes e
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km?2 de terra km? de terra condices (%) armazenamen
aravel) aravel) (%) to
(milhdes $)
2000-07a 2000-07a 2000-07a 2000-07a 2000-08a 2000-07a 2008
15.451 710 54 16,4 88,5 45,0 33,0
a. Dados sdo para 0 ano mais recente disponivel durante o periodo especificado.
Fonte: WB
(5) Zimbabwe

A Republica do Zimbabwe é um pais localizado no Sul da Africa, com uma é&rea total de
390,757 km2 e uma populacéo de cerca de 12,5 milhdes. Deste, cerca de um quinto vive em e ao redor
da capital, Harare. Zimbabwe faz fronteira com a Africa do Sul para o Sul, Botswana para sudoeste,
Zambia a noroeste e Mocambique a Leste.

A Economia do Zimbabwe comecou a sair do declinio na presente década. Em 20009,
estimava-se que a economia teria crescido em cerca de 4. 7 por cento. No contexto do declinio
ingreme na década anterior, as taxas de crescimento de 2009 e 2010 sdo bastante baixas. Durante o
periodo de 1999 a 2008 os rendimentos diminuiram em mais de 40 por cento. A producdo agricola
diminuiu em mais de 60 por cento, enquanto a fabricacdo e a minerag¢do diminuiram em mais de 50%
cada. Comecando para fora em uma base fraca, potencial de crescimento elevado seria substancial. No
entanto, niveis de saida sdo ainda consideravelmente menores do que no pré periodo. Por exemplo,
estima-se que o sector produtivo esteja funcionando a uma capacidade de utilizacdo de entre 35 e 40%,
com excepcao de alimentos e bebidas que esta operando em cerca de 70 por cento. Da mesma forma,
rendimentos na agricultura continuam a ser muito menores do que o anteriormente alcancado. Ao
ritmo actual, a economia pode demorar quase uma década para atingir o nivel normal.

Turismo, agricultura e exportacdes minerais sdo a principal fonte de divisas para o0 Zimbabwe. A
principal exportagdo do Zimbabwe compreende o tabaco, o algoddo, o ouro e outros minerais. O sector
de que a mineracdo continua a ser muito lucrativa, com algumas das maiores reservas de platina do
mundo, sendo exploradas pela Anglo-americano e Impala Platina. O Zimbabwe é o maior parceiro
comercial da Africa do Sul no continente. O mineral do Zimbabwe cobre os 3% da producido mundial
de platina e vermiculita, cerca de 2% da producdo de litio e paladio do mundo e cerca de 1% da
producdo mundial de amianto.

A riqueza do pais é muito desigualmente distribuida. Padrfes de educacdo sdo bons para a
regido, mas enfrenta desafios de satde, em particular o HIV/AIDS que afecta um quinto da populag&o.
A erosdo de habilidades profissionais é uma grande ameaca para a futura capacidade de resisténcia da
economia e sua tradicional boa infra-estrutura esta em decadéncia e exigira reabilitacdo em breve.

Os principais indicadores de demografia, economia, comércio e transporte sdo mostrados na
Tabela 2.1-31 a Tabela 2.1-34.

Tabela 2.1-31 Demografia da Zimbabwe

Dinémica da Populacéo Composicéo etéria da Populagéo (%)
Taxa de
Total Homens Mulheres crgg:xaagﬁal fertilidade Igjaldf {%agi Igg(ie
(milhdes) (% do total) | (% do total) (%) n(wrljﬁcer/) (%) %) (%)
2008 2008 2008 2008 2007 2007 2007 2007
125 48,4 51,7 0,1 3,5 38 58 4
Fonte: WB
Tabela 2.1-32 Economia da Zimbabwe
Crescimento do produto interno bruto Agricultura Industria Manufactura Servicos
Meédia cresc. Meédia cresc. Meédia cresc. Meédia cresc. Meédia cresc. Meédia cresc. Meédia cresc.
anual % anual % anual % anual % anual % anual % anual %
1980-89 1990-99 2000-08 2000-07 2000-07 2000-07 2000-07
52 2,6 -5,8 -8,5 -10,0 -12,0 -10,0
Fonte: WB
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Tabela 2.1-33 Comércio da Zimbabwe

Balanco do comércio
externo (exportagGess
menos importagoess)

Exportagdo de
mercadorias e
servigos, nominal

ImportacGes de
mercadorias e
servi¢os, nominal

Exportagdo de
mercadorias e
servicos como valor

Importacdo de
mercadorias e
servicos como valor

de GDP de GDP
Valor de GDP Precos correntes Precos correntes Valor de GDP Valor de GDP
(%) Milhdes ($) (milhdes $) (%) (%)
2000-08 2000-08 2000-08 2000-08 2000-08
-5,2 2.141 2.390 32,1 37,3
Fonte: WB

Tabela 2.1-34 Transporte da Zimbabwe

Acesso, lado suplidor Densidade de estradas Qualidade das estradas Fmanc(:ament
- - Desembolso
Ratio para Ratio para Rede de Ratio de (e GES
terra aravel total de terra estradas em
Rede de ; 2 estradas ODA para
Linhas férreas (kmde (km de boas ou
estradas K e trada / 100 di totalmente transportes e
(km) (2 eSadas e3o0d eclas pavimentadas armazenamen
1,000 km? de km? de terra con((i)lgoes (%) to
terra aravel) aravel) (%) (milhdes $)
2000-07a 2000-07a 2000-07a 2000-07a 2000-08a 2000-07a 2008
97.267 - 30,1 25,1 60,0 19,0 0,0
a. Dados séo para 0 ano mais recente disponivel durante o periodo especificado.
Fonte: WB
(6) Africa do Sul

A Republica da Africa do Sul é um pais localizado no extremo sul da Africa, com um litoral de
2.798 km para o Atlantico e indico. Para o Norte se encontram a Namibia, o Botswana e o Zimbabwe.
A Leste estdo Mocambique e Swazilandia, enquanto o Lesotho, pais independente, estd totalmente
rodeado pelo territorio sul-africano. A Africa do Sul é um pais com cerca de 50 milhdes de habitantes
e é rico em diversas culturas, pessoas e patrimonio natural. O pais cobre 1,22 milhdes de quildmetros
quadrados.

A classificacdo da UN relativa a Africa do Sul indica o pais como de rendimento médio com
uma oferta abundante de recursos, financeiramente bem desenvolvido, juridicas, comunicagdes,
energia e sectores dos transportes, uma bolsa de valores gue se classifica entre o topo 20 do mundo e
uma infra-estrutura moderna apoiando uma eficiente distribuicdo de mercadorias para grandes centros
urbanos ao longo de toda a regiéo.

A Africa do Sul tem um vasto sector agricola e é um exportador liquido de produtos agricolas.
H& quase mil cooperativas agricolas e agro-negdcios em todo o pais, e as exportacGes agricolas
constituiram 8% das exportacdes totais sul-africanos nos ultimos cinco anos. A indUstria agricola
contribui com cerca de 10% do emprego formal, relativamente baixo em comparagéo a outras partes
da Africa, bem como fornecimento de trabalho informal e contribuindo com cerca de 2,6% do PIB
para a nacéo.

A Africa do Sul continuou a ser um dos paises lideres da minerag&o e processamento no mundo.
Em 2008, estimou se a Africa do Sul elevou a producdo mundial da platina a 77%. cianeto e outros
materiais, 55%. cromo, 45%. paladio. 39%. vermiculita, 39%. vanadio, 38%. zircdnio, 30%. manganés,
21%. rutilo, 20%. ilmenita, 19%. ouro, 11%. espatofltor, 6%. aluminio, 2%. antiménio, 2%. minério
de ferro, 2%. niquel, 2%. e fosfato de rocha, 1%. A Africa do Sul também representou cerca de 5%
pelo valor da producdo mundial de diamante polido. Por causa das reservas abundantes a Africa do Sul
fornece carvédo a baixo custo, pelo que os combustiveis liquidos cobrem apenas 21% das necessidades
energéticas do pais. Oleos das InstalagBes de combustiveis sintéticos a carvdo fornecem uma
proporcao significativa de combustiveis liquidos da Africa do Sul.

A transicdo politica da Africa do Sul do apartheid durante os anos 90 tem servido como um
modelo em todo o mundo. Embora seja a maior economia africana, a Africa do Sul ainda enfrenta
muitos desafios de desenvolvimento, ndo menos importante na luta contra a SIDA, a pobreza e a
elevada taxa de desemprego.
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Os principais indicadores de demografia, economia, comércio e transporte sdo mostrados na
Tabela 2.1-35 a Tabela 2.1-38.

Tabela 2.1-35 Demografia da Africa do Sul

Dinamica da Populagéo Composicéo etéria da Populagéo (%)
Taxa de
Total Homens Mulheres creTsficxaagﬁ al fertilidade Igjaldf ﬂagz Igg(ie
ilho 0, 0, .
(milhdes) (% do total) | (% do total) (%) r%r:jallzcer/) (%) (%) (%)
2008 2008 2008 2008 2007 2007 2007 2007
48,7 49,3 50,7 18 2,7 32 64
Fonte: WB
Tabela 2.1-36  Economia da Africa do Sul
Crescimento do produto interno bruto Agricultura IndUstria Manufactura Servigos
Média Meédia cresc. Média cresc. Média cresc. Média cresc. Média cresc. Média cresc.
cresc.anual % anual % anual % anual % anual % anual % anual %
1980-89 1990-99 2000-08 2000-07 2000-07 2000-07 2000-07
2,2 14 4,1 04 34 3,2 50
Fonte: WB

Tabela 2.1-37 Comeércio da Africa do Sul

Balanco do comércio Exportagdo de ImportacGes de En)éeggtiagggsdg l;neeg;?gﬁgsdg
externo (exportacoes mercadorias e mercadorias e SRS EEiTH VBT el Goii Vallar
menos importacoes) servigos, nominal servicos, nominal Qde GDP gde GDP
Valor de GDP Precos correntes Precos correntes Valor de GDP Valor de GDP
(%) (milhdes $) (milhdes $) (%) (%)
2000-08 2000-08 2000-08 2000-08 2000-08
0,2 60.733 62.348 30,1 29,9
Fonte: WB

Tabela 2.1-38 Transporte da Africa do Sul

Acesso, lado suplidor Densidade de estradas Qualidade das estradas Flnanc(:ament
- - Desembolso
Ratio para Ratio para Rede de Ratio para D GEe
terra aravel total de terra estradas em
Rede de : 2 estradas ODA para
Linhas férreas (kmde (kmde boas ou
estradas K trada / 1.000 trada / 100 di totalmente transportes e
(km) L) Eadal Sl eclas pavimentadas armazenamen
km? de terra km? de terra conc(i)lgoes (%) to
arével) aravel) (%) (milhdes $)
2000-07a 2000-07a 2000-07a 2000-07a 2000-08a 2000-07a 2008
364.131 24.487 24,7 30,0 65,0 17,3 0,4
a. Dados séo para 0 ano mais recente disponivel durante o periodo especificado.
Fonte: WB
@) Suazilandia

O Reino da Suazilandia é um pais da Africa Austral, limitado a Norte, Sul e oeste pela Africa do
Sul e a Leste por Mocambique. A Suazilandia é um pais pequeno, com menos de 200 km de Norte a
Sul e 130 km de Leste a Oeste. A Suazilandia tem uma &rea de apenas 17.364 km?. Suazilandia é uma
das altimas monarquias absolutas restante do mundo. Seu rei governa por decreto sobre seus suditos. A
maioria das pessoas que vivem nas zonas rurais segue modos de vida tradicional.

A economia da Suazilandia baseia-se em exportacdes de aculcar, silvicultura, agricultura e
mineracao e tem uma pequena industria transformadora de vestuario. A economia da Swazi esta muito
estreitamente ligada a economia Sul-Africana, da qual importa mais de 90% de bens e para a qual
exporta cerca de 70% da sua producdo.

Os principais indicadores de demografia, economia, comércio e transporte na Tabela 2.1-39 a
Tabela 2.1-42.
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Tabela 2.1-39 Demografia da Suazilandia

Dinamica da Populagéo Composicao etaria da Populagdo (%)
Taxa de
Total Homens Mulheres ch:cxaagE al fertilidade Ig?ldf gagi Igg(ie
(milhdes) (% do total) | (% do total) (%) r(rr;ﬁtlshcé/r (%) (%) (%)
2008 2008 2008 2008 2007 2007 2007 2007
, 48,8 51,2 14 3,6 39 58
Fonte: WB
Tabela 2.1-40 Economia da Suazilandia
Crescimento do produto interno bruto Agricultura Industria Manufactura Servicos
Média cresc. Meédia cresc. Média cresc. Média cresc. Média cresc. Média cresc. Média cresc.
anual % anual % anual % anual % anual % anual % anual %
1980-89 1990-99 2000-08 2000-07 2000-07 2000-07 2000-07
8,6 3,7 3,4 1,2 1,7 1,6 41
Fonte: WB

Tabela 2.1-41 Comércio da Suazilandia

Balanco do comércio Exportagdo de ImportacGes de En)éﬁggbagﬁgsdg Ir?lqeeg;?gﬁgsd:
externo (exportacoes mercadorias e mercadorias e SIS i Vel Eees G Vel
menos importacdes) servicos, nominal servicos, nominal Qde by gde s
Valor de GDP Precos correntes Precos correntes Valor de GDP Valor de GDP
(%) (milhdes $) (milhdes $) (%) (%)
2000-08 2000-08 2000-08 2000-08 2000-08
-5,0 1.812 1.894 88,1 93,1
Fonte: WB

Tabela 2.1-42 Transporte da Suazilandia

Acesso, lado suplidor Densidade de estradas Qualidade das estradas Flnanc(:ament
Ratio para Ratio para Rede de Ratio para Desembolso
Rede de terra aravel total de terra estradas em e stragas bruto das
e Linhas férreas (kmde (kmde boas ou e ODA
(km) (km) estrada / 1,000 estrada/ 100 medias e transportes e
km?2 de terra km?2 de terra condicOes 2 (%) armazenamen
aravel ) aravel) (%) to(milhdes $)
2000-07a 2000-07a 2000-07a 2000-07a 2000-08a 2000-07a 2008
3.594 - 20,2 20,9 - 30,0 0,0
a. Dados sdo para o ano mais recente disponivel durante o periodo especificado.
Fonte: WB

2.1.3 Os Principais projectos de desenvolvimento para Mogambique e paises vizinhos

Projectos de desenvolvimento em curso ou previstos nos dominios da industria, recursos,
energia e transportes em Mocambique e seus paises vizinhos estdo resumidos na Tabela 2.1-43.

Tabela 2.1-43 Maiores projectos de desenvolvimento para Mogambique e paises vizinhos

Pais Maiores Projectos de Desenvolvimento

Mocambique Industria/Sector de Energia

Zona Industrial da Matola: Desenvolvimento de uma zona industrial na
Matola, préximo do porto de Maputo.

Zona Franca Industrial de Beluluane: Desenvolvimento de uma zona
industrial com area total de cerca de 700 hectares, localizada a 16 km da cidade
de Maputo.

Zona Econdmica Especial de Nacala: Desenvolvimento de ZEE incluindo
Zona Franca Industrial no distrito Nacala e Nacala-a-Velha.

Refinaria de Petroleo em Nacala: Estabelecimento de uma refinaria de
petrdleo em Nacala e montagem de condutas para o Malawi.

Rede de Distribuicéo Eléctrica a partir de Cahora Bassa: Expansdo da rede
de distribuicéo da central hidroeléctrica de Cahora Bassa.
Barragem de M'panda-Uncua: Projecto de

desenvolvimento de
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hidro-poténcia com capacidade de 1500 MW na Provincia de Tete e
infra-estrutura de transmisséo para Maputo.

Linha Norte de Cahora Bassa: Projecto de desenvolvimento da hidro-energia
com capacidade nominal de 850-1.250 MW, para ser construida adjacente a
estacdo de energia hidroeléctrica de 2.075 MW existente na barragem de Cahora
Bassa.

Estacdo de Energia Térmica de Benga: Estabelecimento de uma estacdo
térmica a carvdo com a capacidade de 500MW de poténcia inicial e
dimensionada até 2000 MW, para satisfazer o projecto de carvdo de Benga pela
Riversdale.

Agricultura em Nampula: O programa provincial para o desenvolvimento
agricola inclui o programa para a produtividade, o programa para a expansao da
base de dados de empresas, o programa de desenvolvimento do turismo e o
programa para mercados rurais. E 0s projectos internacionais, como o
desenvolvimento da agricultura ao longo do Corredor de Nacala sdo
conjuntamente suportados pela JICA e pelo Governo do Brasil.

Recursos Florestais do Lurio: O cultivo de eucalipto e a operacdo de
processamento realiza se em Ribawe, Mecuburi e Nampula-Rapale na Provincia
de Nampula.

O Crescimento Agricola no Corredor da Beira: Projecto para a promogao da
agricultura comercial no corredor.

Florestas em Niassa: Desenvolvimento florestal na Provincia de Niassa por
empresas estrangeiras, incluindo Malonda Treefarms, florestas de Chikweti do
Niassa e Florestas de Niassa.

Sector Mineiro

Minas de Carvao em Tete: Desenvolvimento de grande escala do campo de
carvao na provincia de Tete, incluindo trés maiores depoésitos de carvao do pais
— Moatize-Minjova, Senangoe e Mucanha-Vuzi.

Campos de Gas em Pande: Desenvolvimento do campo de gas na provincia
de Inhambane.

Areias pesadas de Moma: Desenvolvimento dos recursos de areias pesadas
areias (ilmenita, rutilo e Zirconia) na area costeira em Nampula.

Depositos de Fosfatos em Nampula: Desenvolvimento de depoésitos de fosfato
em Nampula pelo Vale Mogambique.

Depdsitos de Ferro: Desenvolvimento de depoésitos de minério de ferro em
Nampula pelo Vale Mocambique e estabelecimento de uma planta de ferro
concentrado e respectivas infra-estruturas.

Minas de Carvdo em Niassa: Desenvolvimento de mina de carvao planejado
por varias empresas.

Depositos de Grafite em Ancuabe: Desenvolvimento do depésito de grafite na
Provincia de Cabo Delgado.

Petrdleo e Gas em Cabo Delgado: Desenvolvimento de de petroleo e gas tanto
no mar como em terra em Cabo Delgado.

Sector dos Transportes

Linha de Sena: Reconstrugdo da via ferroviaria conectando-se a regido Sul do
Malawi com o Porto da Beira.

Corredor de Nacala: Melhoria rodoviaria e ferroviaria conectando Malawi
com o Porto de Nacala.

Linha Norte - Sul: Construcdo de uma nova linha férrea ligando a Provincia de
Cabo Delgado na linha do Norte e Limpopo no Sul.

Estrada Cuamba/Lichinga: Melhoria da estrada ligando a Provincia do Niassa
ao Corredor de Nacala.
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Ponte de Tete: Construcdo de uma ponte sobre o rio Zambeze em Benga na
Provincia de Tete, cerca de 6 km a jusante da Ponte de Tete existente que tem
sido o principal estrangulamento na ligacéo entre Malawi e Beira.

Ponte da Amizade: Construcdo de uma ponte num elo perdido entre
Moc¢ambique e Tanzania.

Corredor de Pemba: Melhoria da estrada ligando Lichinga com o Porto de
Pemba.

Estrada Milange/Mocuba: Melhoria da estrada que liga Malawi com
Zambézia.

Fronteira de Paragem Unica Lebombo/Ressano Garcia: Criagdo de um posto
de fronteira de paragem Unica no Corredor de Maputo.

Terminal de Contentores de Maputo: Projecto de expansdo do terminal de
contentores no Porto de Maputo, incluindo o aprofundamento da bacia.
Terminal de Carvao na Beira: Expansdo do terminal de carvdo em servir de
Porta de Beira para carvao exportado da Provincia de Tete.

Terminal de Carvao em Nacala: Construcdo de um novo terminal de carvéo
equipado nas aguas profundas do distrito de Nacala e Nacala-a-Velha.
Terminais a Granel no Porto da Beira: Construgdo de terminais a granel
dedicados ao agUcar, graos e fertilizantes no Porto da Beira.

Dragagem no Porto da Beira: Dragagem de acesso e bacia do canal do porto
da Beira até 8 m para acomodar navios de grande calado.

Novo Porto na Ponta Techobanine: Construcdo de um novo porto de
profundidade na Ponta Techobanine no distrito de Matutuine, provincia de
Maputo, juntamente com a construcdo da ligacdo ferroviaria, que é acordada
entre 0 Governo de Mogambique e 0 Governo do Botswana.

Transporte nas &guas Shire-Zambezi: Projecto de transportes do Rio
conectando Malawi e o Oceano indico por dragagem do Rio e a construcio de
um porto em Chinde.

Aeroporto de Nacala: construcdo de um novo aeroporto ao norte do porto de
Nacala por meio da conversdo da base aérea ali existente.

Aeroporto da Beira: Reabilitacdo parcial do aeroporto da Beira, incluindo
pista, luzes e aparelhos de torre de controle de trafego.

Gasoduto Nsanje/Beira: Construcao de um oleoduto entre o Porto da Beira e 0
distrito de Nsanje, no extremo sul do Malawi.

Gasoduto Maputo/Kendal: Instalacdo de uma tubulagdo de combustivel de
500 km conectando o Porto de Maputo (Matola) com a rede de gasodutos
Sul-Africano com uma capacidade inicial de 6 milhdes de metros cubicos de
petrdleo por ano.

Tanzania

Industria /Sector de Energia

Zona De Desenvolvimento Econémico de Bagamoyo: Desenvolvimento
econdémico da zona (EDZ) adjacente ao novo porto em Bagamoyo, 50 km ao
norte de Dar-es-Salaam.

Zona De Desenvolvimento Econémico Mtwara: Desenvolvimento de EDZ
nas proximidades do Porto de Mtwara.

Zona De Desenvolvimento Econdmico de Tanga: Desenvolvimento de EDZ
em Tanga, que € adjacente ao porto profundidade prevista do Mwanbani.

Zona De Desenvolvimento Econémico deArusha: Desenvolvimento de EDZ
em Arusha localizado ao longo do Corredor de Tanga.

Transmissao de Energia para o Noroeste da Tanzania: Fortalecer e ampliar a
rede de transmissao de energia para o desenvolvimento da industria mineral na
parte norte da Tanzénia e dos vizinhos Burundi e Ruanda.

Refinaria de Petréleo em Dar es Salaam: Estabelecimento de refinaria de
petr6leo em Dar es Salaam e condutas de Mwanza e Kigoma, com ligacdo para
os vizinhos do Burundi, Ruanda e a regido oriental da RDC.
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Geracdo de energia na area do Corredor de Mtwara: Desenvolvimento de
energia térmica de carvdo em Mchuchuma (1000MW) e Kiwira (200MW), Baia
de Mnazi de gas (300MW) e Stieglers Gorge hidro (2000MW).

Transmissdo de Energia Tanzania/Zambia: Estabelecimento de energia
interligacdo entre a Tanzania e Zambia, que é uma ligacdo em falta de linhas de
transmissdo, conectando-se a regido da SADC e a regido da EAC.

Transmissdo de Energia Tanzania/Malawi: Constru¢cdo de linhas de
transmissdo de energia (400Kv) ligando com a rede nacional & Kiwira —
Karonga (Malawi) interligacéo.

Transmissdo de Energia Tanzénia/Quénia: Estabelecimento da energia
Tanzéania (Arusha) - Quénia (Nairobi) através da interligacéo.

Fabrica de Fertilizantes em Mtwara: Estabelecimento de uma fabrica de
fertilizantes maior em Mtwara utilizando o gas natural disponivel localmente.
Plantacdo de &arvores para madeira na area do corredor de Mtwara:
Estabelecimento de uma plantacdo de madeira por uma empresa Japonesa.

Sector Mineiro

Gas Natural em Mtwara: Desenvolvimento do campo de gas natural em
Mtwara.

Campos de Gas em Songo: Desenvolvimento de gas natural na llha do Songo,
200 km ao sul de Dar-es-Salaam.

Deposito de Carvdo em Ngaka: Desenvolvimento de depésito de carvao ao
Sul da Tanzénia como uma alternativa para Kiwira - instavel e enfrentando uma
miriade de problema.

Deposito de Sulfureto de Niguel em Kabanga: Exploracdo e desenvolvimento
de um deposito de sulfureto de niquel no noroeste da Tanzania.

Depdsito de Niquel e Cobalto em Dutwa: Pesquisa e desenvolvimento de
niquel e cobalto no depdsito de Dutwa.

Deposito de Carvdo em Mchuchuma: Desenvolvimento de uma mina de
carvao no Corredor de Mtwara.

Deposito de Minério de Ferro em Liganga: Desenvolvimento de uma mina de
ferro ao longo do Corredor de Mtwara.

Sector de Transporte

Linha Férrea Burundi-Rwanda-Tanzania: Reabilitacdo de 982 km da linha
ferroviaria de Dar es Salaam para Isaka da existente simples para “a bitola
padrdo (dupla)” e constru¢do de 694 km da nova linha ferroviaria de Isaka —
Kigali (Ruanda) / Keza / Gitega — Musongati (Burundi).

Corredor de Mtwara: Melhoria da estrada entre Masasi e Baia de Mbamba
que esta associada a um servigo de ferry de Lagos Malawi e desenvolvimento
mineral ferroviario entre Mtwara e Liganga, com estimulo a Baia de Mbamba.
Linha Férrea do Corredor de Tanga: Actualizacdo da linha férrea de
Tanga/Arusha e estender ao Lago Natron e Musoma/Mwanza, ignorando o
Parque Nacional Serengeti.

Transporte Urbano em Dar es Salaam: Melhoria da rede de transportes
urbanos em Dar es Salaam, incluindo o acesso ao lado do Kigamboni.

Acesso ao Bagamoyo: Melhoria do acesso rodoviério e constru¢do do acesso
ferroviario ao Bagamoyo onde um novo porto esta no plano da ZEE.

Estrada Tabora/Kigoma: Pavimentacdo da estrada entre Tabora e Kigoma e
posterior construcdo de novas estradas entre Tabora e Manyoni que vai encurtar
a distancia entre Kigoma e Dar es Salaam por aproximadamente 200 km.
Estradas a volta do Lago Victoria: Pavimentacdo da estrada em torno da
metade sul do Lago Vitoria de Nyamashere de Mwanza e Nuanguge para
Musoma, visando reduzir a dependéncia de transportes para 0s movimentos de
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passageiros e de carga locais.

Terminal de Contentores de Dar es Salaam: Construcdo de dois cais
adicionais para contentores no Porto de Dar-es-Salaam.

Porto do Bagamoyo: Desenvolvimento de novo porto para lidar com a falta de
capacidade do porto de Dar es Salaam.

Porto do Mwanbani: Desenvolvimento de novo porto, incluindo uma ligacao
ferroviaria na parte norte do pais objectivando a economia regional.

Porto do Mtwara: Construcdo de cais de aguas profundas para acomodar
navios graneleiros de grande porte.

Porto de Kigoma: Melhoria da eficiéncia do porto do Lago de Kigoma para
simplificar o fluxo de cargas de/para os paises sem o litoral (LLCs) como o
Congo e Burundi.

Porto de Mwanza: Melhoria da eficiéncia do porto do Lago de Mwanza, para
simplificar o fluxo de carga de Uganda.

Porto da Baia de Mbamba: Desenvolvimento do porto de ferry no Sul da
Tanzénia.

Aeroporto de Dar es Salaam: Ampliacdo do aeroporto de Dar es Salaam a um
hub regional.

Zambia

Industria/ Sector de Energia

Zona Econémica Multifacetada do Sul de Lusaka (MFEZ):
Desenvolvimento de uma zona econdmica ao Sudeste da cidade de Lusaka, com
0 objectivo de diversificar a indistria doméstica e a atraccdo de investimento
directo estrangeiro.

Zona Econdémica Multifacetada de Chambishi: O primeiro desenvolvimento
de MFEZ no pais sobre os Cinturdes do Cobre.

Barragem Eléctrica de Kafue Gorge: O projecto hidro-energia que poderia
satisfazer tanto quanto um quarto da electricidade do que o pais precisa.

Sector Mineiro

Mineracdo profunda em Konkola: O projecto visa estender a vida da mina
de cobre de Konkola e aumentar a producdo pelo acesso ao minério rico que se
estende nas zonas em exploracao.

Minas de Cobre na Regido de Domes:  Desenvolvimento de minas de
Cobre na Regido de Domes a Oeste dos Cinturfes de Cobre.

Depositos de Zinco e Estanho em Mumbwa:  Desenvolvimento de minas
de zinco e estanho na parte noroeste de Mumbwa.

Sector de Transporte

Mchinji/TAZARA Railway: A extensdo da Linha Mchinji Railway a partir de
Chipata para cruzar o sistema férreo da Tanzania e Linhas da Zambia
(TAZARA).

Extensdo da linha Nseluka-Mpulungu: Construcdo de uma linha para ligar o
Corredor Norte - Sul a Regido dos Grandes Lagos atraves do Lago Tanganyika.
Linha Férrea Chingola-Jimbe: Construgdo de uma linha que une Benguela em
Angola ao servico dos novos CinturGes de Cobre emergentes da Zambia e
também fornecendo a Zambia a rota mais curta para o0 mar.

Linha Férrea Kafue/Lion’s Den: Construcdo de uma linha ferroviéria de
Kafue cova dos ledes no Zimbabue, que esta localizado cerca de 24 km noroeste
da Chinhoyi na principal estrada de Harare-Chirundu.

Brago de Linha Mpulungu:  Constru¢do de um ramo de caminho de ferro de
TAZARA em Kasama, a sede da provincia do Norte, a ligacdo Unica ao porto de
Mpulungu, Z&mbia no extremo sul do Lago Tanganica.

Comboio Comunitario de Njanji: Reabilitacdo e extensdo do comboio de
passageiros existente em Lusaka.
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Corredor de Nacala: Melhoria da sec¢do Zambiana do Corredor de Nacala.
Corredor de Mtwara: Melhoria da sec¢cdo Zambiana do Corredor de Mtwara.
Corredor de Tazara: Melhoria da estrada ligando o pais com o porto de
Dar-es-Salaam, construcdo de uma ponte incluindo a fronteira de Naconde.
Corredor Norte Sul: Melhoria da estrada ligando o pais com Joanesburgo e o
Porto de Durban, incluindo a constru¢cdo da ponte de Kazungula num elo
perdido entre Zambia e Botswana.

Porto seco de Kapiri Mposhi: Constru¢cdo de um porto seco com vista a
racionalizar o comércio através dos portos de Tanzanianos.

Malawi Industria / Sector de Energia
Estado Industrial de Chirimba: Desenvolvimento de uma zona industrial em
Blantyre. Iniciativa do cinturdo verde: programa de desenvolvimento agricola
para libertar o Malawi da agricultura tradicional.
Plantacdo de Pinheiros: Exploracdo de plantacdo de pinheiros (100,000 ha) no
norte do Malawi.
Sector Mineiro
Deposito de uranio de Kayelekera: Exploracdo do depo6sito de uranio no norte
do Malawi pela Paladin Resources Ltd. da Australia.
Depdsito de fosfatos de Tundulu: Desenvolvimento do recurso de rocha de
fosfato na producdo local de fertilizantes no Distrito de Phalombe.
Deposito de areias raras em Kangankunde: Desenvolvimento de elementos
de areias raras pela Lynas Corp. Ltd. da Australia.
Depdsitos de calcario nas colinas de Chenkumbi: Desenvolvimentos de
depdsitos de calcério no Distrito de Machinga, que se esperam virem a baixar o
preco de cimento no mercado interno entre 15 e 20 %.
Sector de Transporte
Corredor de Nacala: Melhoria da sessdo Malawi do Corredor de Nacala
(ferroviario e rodoviario).
Fronteira de paragem Unica no Corredor Nacala: Estabelecimento de uma
paragem fronteirica Gnica no Corredor de Nacala entre Mocambigue e Zambia.
Acesso Ferroviario para Moatize: Construgdo de uma nova ligagao ferroviaria
conectando-se a rede de transporte ferroviario do pais com as minas de carvédo
de Moatize em Mocgambique.
Porto Interior de Nsanje World: Desenvolvimento interior do porto no
extremo sul do pais para estar relacionado com a forma de agua planeiada no
Shire-Zambeze.

Africa do Sul Industria/Sector de Energia

Zona de Desenvolvimento Industrial de Coega (IDZ): Desenvolvimento de
IDZ adjacente ao porto nova de Ngqura, 20 km a leste de Port Elizabeth, onde
varias fabricas deverdo ser estabelecidas, incluindo uma fundicdo de aluminio
do Rio Tinto que podera produzir cerca de 720 000 toneladas de aluminio por
ano.

Zona de Desenvolvimento Industrial de Richards Bay: Desenvolvimento de
IDZ em Richards Bay ligada ao porto maritimo de dguas profundas.

Zona de Desenvolvimento Industrial de East London: Desenvolvimento de
IDZ no litoral da cidade de East London.

Sector Mineiro

Minas de Carvao nas Provincias do Norte: Desenvolvimento das minas de
carvao nas provincias de Limpopo e Waterberg.

Minas de ferro em Kolomela e Khumani: Desenvolvimento de minas de
ferro.
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Sector de Transportes

Linha Férrea para de servigo pesado Sishen-Saldanha: Refor¢o da linha
ferroviaria ligando Sishen, no Norte do Cabo e o Porto de Saldanha Bay para o
transporte do minério de ferro.

Linha Férrea de Carvado: Aumento da capacidade de carvao da linha férrea
para as minas de carvao pelo Porto de Richards Bay.

Melhoramento da Auto-estrada de Gauteng: Actualizar e implementar novos
itinerarios de uma rede de auto-estrada na rede dos 560 km. .

Estrada N2 na linha da costa com portagem: Construcdo de uma estrada
ligando o East London a Durban.

Terminal de Contentores no porto de Durban: Expansdo do terminal de
contentores em Durban no d&mbito do desenvolvimento de espaco de Bayhead
ou construindo um novo porto através da escavacdo no local do antigo
aeroporto.

Terminal de Granéis Liquidos em Richards Bay: Construgcdo de um cais
adicional de granéis, aumentando a capacidade do cais existente de 1.1mt para
2.8mt.

Porto de Ngqura: construcdo de um novo porto de hub para contentores para o
este de Port Elizabeth..

Terminal de Contentores no porto da Cidade do Cabo: Expanséo do terminal
de contentores no porto.

2-23




Pesquisa preparatdria no projecto de desenvolvimento do Porto de Nacala
na Republica de Mocambique

2.2. Condigdes Presentes e tendéncias de desenvolvimento da area de corredor de Nacala

Nesta sessdo, sdo analisadas as condicGes actuais e tendéncias de desenvolvimento da rede de
transporte e indUstria na area do Corredor de Nacala.

2.2.1 Resumo da area do corredor

Neste Estudo, “area do Corredor de Nacala” é definida como a area para a qual o Porto de
Nacala tem um potencial para servir como a passagem principal portuaria. Nesse sentido, a area do
Corredor inclui as trés Provincias do Norte assim como a Provincia de Tete em Mocambique, Malawi
e Zambia conforme a Figura 2.2-1. Principais estatisticas da area do Corredor sdo as seguintes.

1. Populacao; 36.000 (x1000 habitantes)
2. Area; 1.260 (x1000 km?)
3. GNI total; 18.400 (milhdes de USD)

Fonte: Equipe de Estudo
Figura2.2-1 Area do corredor de Nacala

2.2.2 Industria e o investimento
(1) A industria transformadora
1) Norte de Mogambique

As Provincias do Norte, que incluem a mais populosa provincia de Nampula, sdo as menos
desenvolvidas comparadas ao resto do pais. Por conseguinte, o desenvolvimento industrial nas
Provincias do Norte é uma das estratégias mais importantes da nacdo. O projecto de desenvolvimento
da Zona Economica Especial (ZEE) de Nacala é um projecto essencial para o desenvolvimento
industrial das Provincias do Norte.

O Governo de Mocambique promulgou o Decreto No.76/2007 sobre a criagdo das ZEE em
Nacala a 18 de Dezembro de 2007. O Decreto designou dois distritos para ZEE, o distrito de Nacala
localizado ao leste da Baia de Nacala e o distrito menos desenvolvido de Nacala-a-Velha localizado a
oeste da Baia.

Segundo a Lei No0.4/2009 e a legislacdo sobre o investimento (“Zonas Econdmicas Especiais e
Zonas Francas Industriais™) emitida pelo GAZEDA, incentivos aos investidores na ZEE e ZFI s&o os
seguintes.
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1) Imposto de renda corporativo para empresas de ZEE:
- Isencéo para os primeiros trés anos de imposto
- Reducéo de 50% na taxa de imposto do quarto para o décimo ano fiscal
- Reducdo da taxa de 25% de imposto do 11° ao 15° ano fiscal.
2) Imposto de renda corporativo para empresas e desenvolvedores de ZFI
- Isencdo de imposto para 0s primeiros dez anos
- Reducdo de 50% da taxa de imposto do 11° ao 15° ano fiscal
- Reducdo de 25% da taxa de imposto para toda a vida remanescente do projecto
3) Isencéo de pagamento de direitos aduaneiros de importagdo de materiais de construgéo,
maquinas, equipamentos, e sobressalentes que os acompanham, acessorios e outros bens
utilizados na realizacdo da actividade licenciada
4) Aisencdo inclui o IVA tanto sobre a importagdo e aquisigdes internas

O governo estabeleceu uma organizagdo especial sob o controlo directo do Ministério do Plano
e Desenvolvimento, 0 GAZEDA (Gabinete da Zona Econémica de Desenvolvimento Acelerado), a 24
de Dezembro de 2007, pelo decreto No.75/2007 para acelerar os investimentos na ZEE e ZFl e
garantir uma gestédo eficaz das ZEE incluindo a supervisdo das actividades.

O GAZEDA ja aprovou 20 (vinte) entidades nas ZEE desde 2009 até Dezembro de 2010, As
empresas aprovadas, que estdo desfrutando dos beneficios de isencéo fiscal e/ou com base no Decreto
de deducao fiscal, estdo listadas na Tabela 2.2-1.

Tabela 2.2-1 Lista de projectos aprovados na Zona Econémica Especial de Nacala em

2009/2010

No Designation CerNtuerIJlec'?te Investment amount (USD) Numbers (ﬁzngmployee Remarks
1 CINAC, S.A. 001/2009 48,433,400.00 142 Cement factory
2 SIMBA STEEL, S.A. 002/2009 898,596.10 500 Shaped Steel factory
3 AVIAM, Lda 003/2009 20,191,369.00 2,500 Plantation
4 DAMODAR FERRO, Lda 004/2009 1,906,000.00 62
5 Nacala Fishing Charters 005/2009 209,000.00 3 Tourism
6 SANAL SACARIA, Lda 006/2009 3,900,000.00 281
7 Indo Africa Steel, Lda 007/2009 17,413,379.00 600 Steel factory
8 LIBELULA, Lda 008/2009 300,000.00 10 Tourism
9 Indo Africa Importacao e Exportacao, Lda 009/2009 8,900,000.00 140 Commercial general
10 Grupo Maiaia 010/2009 43,000,000.00 350 Commercial general
11 Terminals do Norte, S.A. 011/2009 1,500,000.00 19
12 Companhia Industrial de Nacala 001/2010 2,600,000.00 22
13 Logistic e Comercio do Norte, Lda 002/2010 6,000,000.00 53 Logistic
14 Bakhresa Grain Milling 003/2010 23,000,000.00 100 Construction, etc.
15 IPAN - Industria de Proudtos Alimentares de Nacala 004/2010 6,000,000.00 45
16 Sociedade G.S. Holding, Limitada 005/2010 25,000,000.00 400
17 Sociedade Saboeir a de Nacala, Limitada 006/2010 170,000.00 130
18 REVECENAC - Revestimentos de Cernica de Nacala 007/2010 6,000,000.00 120 Mosaic tile
19 FARINAL - Farinhas de Nacala Lda 008/2010 5,000,000.00 200
20| OLAM 010/2010 75,000.00 60

Total 220,496,744.10 5,737

Fonte: preparada pala pela Equipa de Estudo, baseado nos dados fornecidos pela GAZEDA

Detalhes de cada companhia estao descritas abaixo:

1. CINAC, SA;
Situado junto & N12 conectando Nacala e Monapo, esta empresa fabrica cimento desde 2008.
O namero total de empregados é de 125 individuos e a sua capacidade de produgdo é de 250 mil
toneladas/ano. A Cinac foi a primeira empresa aprovada pelo GAZEDA em 2009. Cimento do
Tipo-I e do Tipo-Il de acordo com a norma EN (Norma Europeia) foi produzido em sacos de
50kg. Os produtos foram transportados para o Malawi e outras quatro provincias de
Mogambique (Nampula, Zambézia, Niassa e Cabo Delgado) por camides. A principal
matéria-prima importada é o clinquer (210000 toneladas/ano). No futuro, Nakharenghe, ao norte
do Porto de Nacala, podera produzir calcario e a fabrica vai poder produzir clinquer e utiliza-lo
aplicando o carvédo da Provincia de Tete. A planta se tornara num valor acrescentado ao parar a
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importacéo de clinquer.

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.2-2 Fabrica de Cimento na ZEE (CINAC)

SIMBA STEEL, SA;
Manufactureira e venda de estrutura de aco para construgdes, e zinco ondulado e galvanizado

AVIAM, Lda ;
Plantagdo da Jatropha Curcas no distrito de Nacala-a-Velha, que ir4 se tornar em material bruto
para o Bio-Combustivel

DAMODAR FERRO, Lda ;
Manufactureira de produtos de ferro de segunda através de sucata de metais

Nacala Fishing Charters ;
Companhia de barcos de pesca recreativa em Naherengue, na zona norte da cidade.

SANAL SACARIA, Lda;

Utilizagdo de polimero de polipropileno, sacos de embalagem retorcido que sdo produzidos
nesta fabrica. A producédo anual é cerca de 48 milhGes de sacos. A matéria-prima (polimero, 150
ton / més) provém do porto de Durban, (numa viagem de 4 dias) ao Porto de Nacala. A
estagnacdo das matérias-primas importadas no Porto de Nacala ocorre ocasionalmente, de
acordo com o gerente geral da fabrica. Na pior das hipoteses, eles experimentaram uma paragem
da fabrica devido a falta de matérias-primas. Isso foi causado pela burocracia aduaneira em
Nacala. Produtos acabados sdo exportados para 0 Zimbabwe em camides ou sdo enviados para a
cidade de Maputo pelo mar. De acordo com os dados fornecidos pelo GAZEDA, ha 281
funcionarios homens/mulheres e o gerente geral desta fabrica é Zimbabweano.

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.2-3 Fabrica de sacos de embalagem na ZEE (SANAL)
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7. Indo Africa Steel, Lda ;
A Indo Africa, Lda é uma empresa de capital indiano (100%), que vai operar uma fabrica para
produzir barras de refor¢o usando lingotes deformados de sucata de ago. A fébrica estava em
construcdo na data da visita no terreno pela equipe de estudo em 2010. Eles planeiam produzir
150 ton /dia de barra deformada.

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.2-4 Fabrica de Barras de Reforco (em construcéo) na ZEE (Indo Africa Steel )

8. LIBELULA, Lda;
Mergulho / Pesca / Turismo

9. Indo Africa Importacao e Exportacao, Lda ;
General empresa commercial

10. Grupo Maiaia
O Grupo Maiaia ¢ uma empresa de comércio geral, que produz farinha, chapas de ago e
biscoitos. De trés em trés meses, 20 mil toneladas de trigo sdo importados dos Estados Unidos e
Paquistdo fretando navios graneleiros. A capacidade de producdo de farinha é equivalente a
300ton/dia, e uma nova fabrica com uma capacidade de 225ton/dia adjacente j& existente estd
nos planos do grupo. Portanto, espera-se que a producao da farinha aumente para 525ton/dia num
futuro préximo. A fabrica esté localizada ao sul do porto e ao longo da costa da Baia de Nacala.

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.2-5 Moageira de Trigo e a Fabrica de chapas de aco na ZEE (Grupo Maiaia)

11. Terminals do Norte, SA ;
Porto de manuseamento de carga / servigos de estiva
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12. Companhia Industrial de Nacala ;
Industria de moagem de trigo

13. Logistic e Comercio do Norte, Lda ;
Industria de importacdo exportacao logistica

14. Bakhresa Grain Milling ;
Moagem de grdo, construcdo, e moagem de cereais

15. IPAN - Industria de Proudtos Alimentares de Nacala ;
Producdo de esparguete massas e bolachas

16. Sociedade GS Holding, Limitada ;
Producédo de dleo vegetal comestivel, fabricacdo recipientes de pléstico, fabricacdo de papel de
caixa, producdo de bebidas ndo-alcodlicas

17. Sociedade Saboeir a de Nacala, Limitada ;
Manufactura de sabdes

18. REVECENAC - Revestimentos de Cernica de Nacala ;
Manufactura de mosaic

19. FARINAL - Farinhas de Nacala Lda ;
Debulhar e granular a farinha de trigo

20. OLAM;
Processamento sésamo e negdcios de exportacéo

Desde 2009, a ZEE aceitou investimentos de capitais nacionais e estrangeiros de mais de 220
milhdes de dolares, que é uma quantidade notdvel de Mogambique. A distribuicdo dos capitais de
investimento por sectores e origens sdo mostradas na Figura 2.2-6 a 2.2-8. Segundo estes dados, dos
64% do investimento total vem das empresas e organizacdes em Mocambique e apenas 36%
representam o capital estrangeiro. A indUstria pesada, embora a defini¢do ndo parece clara, é o sector
dominante na expressao monetaria.

Ratio of Mozanbique and Foreign capital

B Foreign
Capital
36%

@ Mozanbique
Capital
64%

Fonte: Preparado pela equipe de pesquisa, baseado nos dados fornecidos pela GAZEDA

Figura 2.2-6 Relacao de Mogcambique e capital estrangeiro das companhias das ZEEs de
Nacala

2-28



Pesquisa preparatdria no projecto de desenvolvimento do Porto de Nacala
na Republica de Mocambique

) Sector Ratio
Commercial

General
5%

Tourism

10% Heavy industry

20%

Logistics
25%

Mining industry
0%

Light industry

Forestry Agriculture 35%

0% 5%

Fonte: Preparado pela Equipa do Estudo, baseado nos dados fornecidos pela GAZEDA
Figura 2.2-7 Sector Racio (companhia nimero base) das companhias das ZEEs de Nacala
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Fonte: Preparado pela Equipa do Estudo, baseado nos dados fornecidos pela GAZEDA

Figura 2.2-8 Sector Racio (base monetaria) (milhdes US$) das companhias das ZEEs de Nacala

Investimento na ZEE tem progredido em varios sectores em geral. No entanto, o sector florestal
fica atrés. A serragdo e a producdo de pranchas de madeira sdo potenciais inddstrias na ZEE. Também
se espera maior promocdo agro-industrial da ZEE. O desenvolvimento agricola na provincia de
Nampula e melhoria do porto e corredor aumentariam drasticamente o potencial da ZEE como um
centro agro-industrial.

Considerando a acessibilidade para o porto de &guas profundas, é claro que a indUstria mais
competitiva na ZEE é a industria transformadora de exportacdo, em que grande parte das
matérias-primas é importada e quase todos 0s produtos sdo exportados. No entanto, essa industria ndo
foi promovida na ZEE. Para a promog¢do da indUstria de processamento de exportacdo, deve se
estabelecer uma Zona de Processamento de Exportacdo (ZPE), especialmente designada area vedada a
Alfandega, ZEE. Mocambique tem o quadro juridico para industriais, que é chamado ZFI (zona
Franca Industrial). Este regime deve ser concedido para a area limitada especifica a ZEE. Note-se que
se a baixa produtividade das operagdes portudrias e a burocracia de desalfandegamento permanecem
inalteradas, a vantagem do ZEE completamente é anulada mesmo que o ZEE €é geograficamente
préximo ao Porto. Portanto, simplificando a operagdo portuaria e desembaraco aduaneiro é uma
condicdo prévia para a promogdo da industria de processamento de exportacdo. O Porto e a ZEE
devem ser integrada fisicamente, institucionalmente e electronicamente.
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GAZEDA tem duas areas nomeadas (mostradas na Figura 2.2-9) para EPZ na ZEE, mas a partir
de 2010 ndo foram desenvolvidos. Estabelecimento de um plano de longo prazo da ZEE incluindo
desenvolvimento detalhado de zoneamento e infra-estrutura (estradas, &gua e alimentacéo eléctrica,
telecomunicacdes, sistema de esgotos, etc.) sdo vitais para a materializacdo do plano EPZ. O plano
director da ZEE, planos urbanos de Nacala e Nacala-a-Velha e porto de Nacala a longo e médio prazos
serdo harmonizadas entre si. Como um exemplo de desenvolvimento bem-harmonizado de um parque
industrial de um porto, Parque Industrial de Hiep Phuoc, cidade de Ho Chi Minh, Vietname, é
apresentado na Figura Figura 2.2-10 to 2.2-12.

Para atrair mais investidores, a introducdo de um mecanismo de resolugédo de problemas para o0s
investidores também é importante. O mecanismo deve ser “CIMA-BAIXO” e dar inicio num Ministro,
permitindo uma solucéo “Rapida” e minimizando o risco de investimento.

Fonte: GAZEDA, Maputo
Figura 2.2-9 Zona Franca Industrial planeada na ZEE de Nacala

Fonte: obtida através de um membro da Equipa do Estudo

Figura 2.2-10 Parque Industrial de Hiep Phuoc, cidade de Ho Chi Minh, Vietname (1)
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Fonte: obtida através de um membro da Equipa do Estudo

Figura 2.2-11 Parque Industrial de Hiep Phuoc, cidade de Ho Chi Minh, Vietname (2)

Figura22-10e22-11 |

Zona
portuéria

>

Fonte: obtida através de um membro da Equipa do Estudo

Figura 2.2-12 Zoneamento do Pargue Industrial de Hiep Phuoc

2) Malawi

Apesar de um remanescente dos paises mais pobres e menos desenvolvidos na Africa, Malawi
esta comecgando a fazer progressos em termos de langamento de bases para a continuagdo do
crescimento industrial e a reducéo da pobreza com maior eficacia. De acordo com o Banco Mundial, o
crescimento medio industrial do Malawi de 2000 a 2007 foi notavel, 4,6%, conforme mostrado na
sessdo 2.1.2 (3). A agricultura, o principal sector da economia de Malawi, contabiliza mais de um terco
do PIB e 90% das receitas de exportacdo. As industrias principais do Malawi consistem em tabaco, cha,
acUcar, produtos de serracdo, cimento e bens de consumo. De acordo com o World Fact Book, a taxa
de crescimento da producéo industrial do Malawi em 2009 foi estimada em 9,5%.

3) Zambia
Economia da Zambia sofreu forte crescimento nos Gltimos anos. Segundo o Banco Mundial,

crescimento médio industrial da Zambia de 2000 a 2007 foi de 9,4%, muito superior a outros sectores
como mostrado na sessao 2.1.2 (2). A saida do cobre tem aumentado constantemente desde 2004
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devido ao aumento dos precos do cobre e ao investimento estrangeiro. As inddstrias principais da
Zambia consistem em mineracdo de cobre e de transformacdo, construcdo, alimentos, bebidas,
produtos quimicos, téxteis e fertilizantes. De acordo com o World Fact Book, a taxa de crescimento da
producdo industrial da Zambia em 2009 foi estimada em 11%.

2 Agricultura e as pescas
1) Norte de Mogcambique
a) Agricultura

De acordo com os dados do Instituto Nacional de Estatistica (INE, Nampula), 70% da populagéo
vive em areas agricolas na Provincia de Nampula. A maior parte sdo pequenos agricultores. Os
métodos agricolas sdo principalmente manuais e existe muito pouca tecnologia agricola. A provincia
de interior de Nampula tem solos férteis argilosos perfeitos para o cultivo. Na Provincia de Nampula,
culturas alimentares como mandioca, milho, feijdo, amendoim, sorgo, milho e cultivos como caju,
algodao, gergelim, tabaco sdo abundantes.

A érea de terra da Provincia de Nampula é de 8.160.600 (ha) e terras agricolas sob cultivo
cobrem 4.500.000 (ha). Apenas 1,6% das terras agricolas (aproximadamente 74.000ha) sdo irrigadas.
Culturas anuais ocupam uma area de 899.000 hectares, que representa 20% da area agricola total da
provincia e basicamente sdo trabalhadas pelo sector familiar. Culturas permanentes ocupam uma area
de cerca de 260 mil hectares, representando 6% da éarea total. A tabela a seguir mostra a producéo de
alimentos na provincia de Nampula.

Tabela 2.2-2 A producao agricola na Provincia de Nampula

No Cultures Agricultural Production (tones) Remarks
2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 2007/08 2009
1 Corn 139,637 116,884 134,069 148,948 170,726 221,094
2 Sorghum 66,842 60,699 62,880 98,976 108,514 122,889
3 Millet 5,910 3,876 3,696 4,702 8,143 10,994
4 Rice 23,305 17,923 23,338 29,835 32,946 51,178
5 Beans 40,179 27,871 35,873 43,469 59,226 74,500
6 Peanut 45,357 36,532 62,673 74,386 79,134 103,200
7 Cassava 2,051,649 2,174,263 2,285,325 2,801,803 2,809,054 3,356,803
8 Sweet potatoes 5,538 5,236 4,987 7,453 11,290 20,520
9 Cashew 21,742 59,459 29,352 43,615 46,123 42,000
10 Cotton 40,100 27,628 31,957 26,637 19,248 53,834
11 Tobacco 4,965 3,295 3,877 6,474 1,800 4,970
12 Sunflower 1,588 597 367 1,950 2,069 5,138
13 Sesame 7,401 4,451 8,715 13,531 17,604 29,428
Total 2,454,213 2,538,714 2,687,109 3,301,779 3,365,877 4,096,548 [ (tones)
Annual growth rate 100 103 106 123 102 122 Cﬁz\e?gsg c;t the
Growth rate 100 103 109 135 137 167 ri)o in 2003/04
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Figura 2.2-13 A producdo agricola na Provincia de Nampula

Baseando se na informacdo fornecida pelo INE da Provincia de Nampula a tendéncia de
producdo de culturas comerciais na provincia de Nampula esta descrita abaixo indicado:

Tobacco:

O tabaco era produzido pela SONIL (Ribaue e Malema) e a TNM (Lalaua) numa area de 9.780
hectares (contrariamente a 10.245 hectares no ano anterior, representando um decréscimo de 4,5%)
com uma producgdo estimativa de 4.970 toneladas (abaixo de 5.578 toneladas no ano anterior ou
10,9%). Portanto no ano 2009, houve uma producédo de 1.500 toneladas, representando um decréscimo
de 16.7% da sua reviravolta no ano anterior (1.800 toneladas) e 0 comprimento do plano na ordem de
30,2%. A reducdo na producdo foi devido a disponibilidade tardia de insumos, a fraca assisténcia aos
produtores e ao abandono de a favor de sésamo e do feijao. O prego méaximo de comercializa¢do desta
cultura foi fixada em 49,00 MT/kg contra os 43.00 MT/ Kg em 2008, representando um crescimento
de 14% e o prego minimo foi fixado & 18,00 MT /kg contra os 14,20 MT/kg no ano anterior,
representando um crescimento de 28,6%.. De acordo com os registos agricolas como na Tabela 2.2-2,
a producdo de tabaco pode variar de cerca de 5.000 a 6.500 tons por ano na Provincia de Nampula.
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O algodéo:

Em 2008/09 a area de producdo era de 87.894 hectares planeados dos quais 74.099 hectares
foram plantados; Esta cifra compara se com 63.306 hectares plantados em 2007/8, representando um
acréscimo de 17% e um comprimento com o plano de 84,4%. De acordo com 0s registos agricolas
como na Tabela 2.2-2, a producdo do algoddo pode variar de cerca de 50-60.000 tons por ano na
Provincia de Nampula.

A castanha:

A Provincia de Nampula vendeu 28.473 toneladas de castanha contra as 46.123 toneladas
alcangadas no ano anterior, representando um decréscimo de 38,3% e alcangando apenas 67,8% do seu
alvo 42.000 toneladas. O baixo comércio deveu-se a varios factores tais como os ciclones, as
gueimadas descontroladas, e as condicdes climaticas ndo favoraveis para o seu desenvolvimento. De
acordo com os registos de producdo (ver Tabela 2.2-2), a producdo de caju € esperada na gama de
60-70 mil toneladas por ano na Provincia de Nampula, uma vez que as fabricas de processamento de
caju foram inauguradas na Provincia de Nampula ao longo de estradas nacionais.

As politicas estratégicas agricolas a longo prazo para a provincia de Nampula sdo as seguintes:

Estabelecimento de um centro de mecanizagdo agricola (incluindo equipamento de irrigacao)
Proteccdo da matéria-prima / sementes, produtos quimicos (pesticidas e fertilizantes)
Assisténcia técnica para a agricultura

Prestacao de servi¢os financeiros para a agricultura, tais como empréstimos bonificados
Prestacao de servi¢os de pesquisa, como a criagdo do Instituto avangados de agricultura
Criacdo de associacdes de produtores de produtos especiais para o mercado interno e
externo.

Com base na producdo agricola acima programa pela Provincia de Nampula, Aviam projecto ja
tenha tido inicio na Provincia de Nampula. Jatrofa e uma quantidade substancial de sementes foram
produzidas nas machambas de plantacdo na Provincia de Nampula através do projecto. Além disso, o
programa para a aceleracdo da producdo de alimentos, como cultivos comerciais, gado e pesca para
garantir a seguranca alimentar nas Provincias do Norte foi iniciado.

Parceiros de desenvolvimento internacional incluindo JICA tém ajudado o desenvolvimento
agricola na Provincia.

b) A Pesca
A pesca é um dos sectores mais importantes na Provincia de Nampula.

Em 2007, a componente artesanal tinha 4 associacfes pescadores e 357 associa¢Oes, operando
7880 navios de pesca (3.810 em 2003). A producdo média nos ultimos trés anos caiu para 15925
toneladas tendo sido de 17,075 toneladas em 2003. Na pesca semi-industrial, a captura de peixe médio
nos ultimos trés anos foi de 92.900 toneladas em comparagdo com as 28,5 toneladas em 2003,
representando um crescimento de mais de 100%. Nos ultimos anos esta sendo colocada maior énfase
na captura de camardo devido a introducdo de novas tecnologias de producdo nesta area. Em 2009,
17.854,4 toneladas de produtos de pesca foram capturadas contra 13.224,2 toneladas capturadas no
ano anterior de 2008, representando um aumento de 35%, que ultrapassou a meta de 16.555,7
toneladas em 129,9%.

Actualmente, Nampula tem uma producdo sustentavel de peixe por empresas artesanais. Os
cerca de 39000 pescadores residem em distritos costeiros de Moma, Angoche, llha de Mossuril, llha
de Mocgambique, Mogincual, Nacala-a-Velha e Memba, assistidos por dois grandes projectos para seu
desenvolvimento, incluindo o Banco de Sofala no Projecto da Pesca Artesanal (PPABAS) e o Projecto
de Pesca Artesanal em Nampula e Cabo Delgado (PPANCD), que dependem de uma rede de
27agentes de extensdo de pesca. A assisténcia resultou na constru¢cdo de cinco centros de
demonstracdo e 48 unidades de processamento de peixe em distritos da ilha de Memba, Mogambique e
Mossuril e a reabilitacdo de estradas de acesso para permitir a ligagcdo dos principais centros de pesca e
comercializacdo, principalmente no Sul.
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Tabela 2.2-3 A producéo de pescado na Provincia de Nampula

Species Plan 2009 Unit Actual Production Actual/Plan Annual Growth
2008 2009 2009

Shrimp 848.7 ton 437.3 401.5 47% -8%
Fish 15,515.0 ton 12,629.4 16,763.4 108% 33%
Cephalopods 64.2 ton 35.7 393.1 612% 1001%
Crab 235 ton 107.4 94.0 400% -12%
Lobster 23.5 ton 0.0 130.2 554% -
Shark 54.0 ton 9.0 7.8 14% -13%
Other 26.8 ton 5.6 64.4 240% 1050%

Total 16,555.7 ton 13,224.4 17,854.4 108% 35%

(*) This report presents information about the activities undertaken by the Provincial Government during the peiodo
January to December 2009. The activities undertaken during this period is limited to the fulfillment of the last year
of implementation of Government's Five Year Program (2005-2009), the Plan of Action for the Reduction of
Absolute Poverty (PARPA 2006-2009) and Plan Economic, Social and Provincial Budget (PESOP) in the year
2009.

Fonte: Relatério Anual de 2009, fornecidos pela provincia de Nampula (*)

Através do fortalecimento das técnicas de conhecimento tais como a construgdo de embarcacbes
e a melhoria dos métodos de pesca, poder-se-a atingir um desenvolvimento tecnoldgico e a exploracao
racional dos recursos de pesca. De acordo com a Provincia de Nampula eles continuaram a melhorar
as infra-estruturas para apoiar a Pesca e a Comercializagdo, tais como a construcdo de mercados para a
venda, a reabilitacdo do mercado e a formacdo de 24 membros do comité de gestdo do mercado, que
incluiu a participacdo das autoridades locais.

2) Malawi

O sector agricola é o principal impulso de desenvolvimento econémico do Malawi. Este sector
contribui com 32,6% do PIB por sector em 2006. Produtos agricolas consistem de tabaco, cana,
algodao, cha, milho, batata, mandioca (tapioca), sorgo, amendoins, macadamia e animais como gado e
cabras. Producdo de algoddo aumentada 5,6% para 62000 toneladas. Illovo agucar produzido 295000
toneladas de acucar no Malawi em 2009/10. A empresa é considerada como produtor de agUcar
Africano grandes, com produc&o total na Africa, atingindo 1.685.000 toneladas em 2009/10.

3) Zambia

Na Zambia, o sector agricola compartilhados 19,7% do PIB por sector de acordo com a World
Fact Book emitido pela Agéncia Central de Inteligéncia. Produtos agricolas da Zambia consistem de
milho, sorgo, arroz, amendoim, girassol, legumes, flores, tabaco, algoddo, cana, mandioca (tapioca),
café e gado, como caprinos, suinos e bovinos.

3 Floresta
1) Norte de Mogcambique

Provincias do Norte de Mogambique, consistindo de Niassa, Cabo Delgado e Provincia de
Nampula, séo cobertas com florestas ideais para producdo de madeira Serrado. Areas de florestas séo
listadas abaixo.

Niassa ; 9.400.000 ha
Cabo Delgado ; 4.800.000 ha
Nampula : 2.800.000 ha
Total ; 17.000.000 ha

(42%)
Total da area florestal de Mogambique 40.600.000 ha
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Provincias do Norte tém condicBes naturais favoraveis, tais como chuva de 1100 mm a 1500
mm por ano, intervalo de temperatura adequada, condigdo de solo bem drenadas e altitude adequada.
Portanto, industrias relacionadas com a silvicultura estdo prosperando no Norte de Mogcambique em
comparacdo com aqueles nas partes central e Sul de Mocambique. Capital estrangeiro tem sido
derramando no sector florestal destas regides conforme listado abaixo, especialmente na Provincia de
Niassa.

. Malonda Treefarms Mozambique, S.A. (Niassa), pelo fundo Noruegués
. Chikweti Forests of Niassa, S.A. (Niassa), pelo fundo Sueco

. Florestas de Niassa Lda, (Niassa), pelos fundos Alemé&o e Noruegués

. New Forests Malonda (Niassa), pelos fundos do Reino Unido

. Florestal de Massangulo, Lda (Niassa), pelo fundo Sueco

. Malonda Foundation (Niassa)

. UPM Florestal (Niassa)

. Green Resources (Nampula e Cabo Delgado)

9. Aviam (Nampula)

2) Malawi

No Malawi, as florestas e bosques cobrem cerca de 2,6 milhdes ha, ou 27% da superficie da terra.
Florestas naturais estdo em regides de alta altitude e o Departamento Florestal esta envolvido em um
programa de florestamento de fibras longas. No entanto, a taxa de desflorestacdo anual do Malawi foi
2,4% durante 1990. Estabeleceram-se consideraveis planta¢es de Pinheiro, ciprestes e cedro.

3) Zambia

Na Zambia, 66,5% ou cerca de 49 milhdes ha € arborizada, segundo a FAO. Florestas nacionais
sdo extensas como varia de precipitacdo anual entre 800 mm e 1400 mm. Sector florestal na Zambia
tem uma participacdo menor em comparagdo com outros sectores industriais, tais como mineragao.

ONO O WN PR

4 Mineracéao
1) Norte de Mogcambique e provincial de Tete

Mineracdo de areia pesada no Moma é o mais importante projecto de mineragdo no Norte de
Mocambique. O projecto produziu um total de 492.141 toneladas de ilmenita, zircéo e rutilo conforme
listado na Tabela 2.2-5. O projecto pertence a Kenmare Resources PLC, uma empresa de mineracdo
com base na Irlanda. O depédsito de Moma, localizado na costa sul de Nampula, foi descoberto em
1996. Em Abril de 2004, Kenmare assinou um contrato para a construcdo da mina com MBJV, uma
joint venture entre Bateman da Africa do Sul e Multiplex da Australia. Em 2007 a construgéo foi
concluida e a producdo foi iniciada. Os produtos sdo enviados por via terrestre para 2 km até um
pontdo. O esvaziamento do sistema atravessa uma area de mangal em uma estrada levantada. O jetty
se estende por aproximadamente 350 m fora ao mar onde o produto € carregado em uma barcaga de
auto construido propelido de efeito. Esta Barca tem uma capacidade de 4000 toneladas e prossegue
cerca de dez quilémetros no mar para um transbordo amarracdo ponto onde o produto € transferido
para um oceano vai navio para transporte para o seu destino final.

Além de areia pesada em Moma, em torno de 790 mil toneladas de minério foram produzido na
Provincia de Nampula em 2009, embora eles foram dominados pela areia para construgdo, conforme
mostrado na Tabela 2.2-6.
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Tabela 2.2-4 Producéo de areias pesadas de Moma

Indicator Unit ; (I)gg > O&ctual producticz)g 5 Agtéggan Annual Growth
llmenite (FeTiO3) Ton 666.000 246.156 468.975 70% 91%
Zircon (ZrSio4) Ton 44,000 5.835 19.102 43% 227%
Rutile (TiO2) Ton 15.000 1.598 4.064 27% 154%

Total Ton 725.000 253.589 492.141 68% 94%

(*) This report presents information about the activities undertaken by the Provincial Government during the peiodo
January to December 2009. The activities undertaken during this period is limited to the fulfillment of the last year of
implementation of Government's Five Year Program (2005-2009), the Plan of Action for the Reduction of Absolute
Poverty (PARPA 2006-2009) and Plan Economic, Social and Provincial Budget (PESOP) in the year 2009.

Fonte: Relatério Anual de 2009, fornecidos pela Provincia de Nampula (*)

Tabela 2.2-5 Producdo mineira na Provincia de Nampula em 2009

Unit Plan Actual Production Act/Plan Growth.
INDICATOR 2009 2008 2009 2009 2008/2009

Quartz t 109.220 109.215 23.432 21% -79%
Gold t 0.006 0.005 0.001 24% -71%
Limestone t 14.500 14.346 31.720 219% 121%
Sand Construction t 1,019.000 1,019.000 735.000 2% -28%
Granite t 2.800 2.793 4.302 154% 54%
Granite Gneiss t 3.296 3.195 2.641 80% -17%
Beryl Industrial t 0.003 0.003 0.002 68% -32%
Total t 1,148.825 1,148.557 797.099 69% -31%

(*) This report presents information about the activities undertaken by the Provincial Government during the peiodo January to December
2009. The activities undertaken during this period is limited to the fulfillment of the last year of implementation of Government's Five Year
Program (2005-2009), the Plan of Action for the Reduction of Absolute Poverty (PARPA 2006-2009) and Plan Economic, Social and
Provincial Budget (PESOP) in the year 2009.

Fonte: Relatério Anual de 2009, fornecidos pela Provincia de Nampula (*)

Neste momento, a quantidade de producdo mineral no Norte de Mogambique e Tete é bastante
pequena, como descrito acima. no entanto, a producéo devera crescer rapidamente.

A Vale esté interessada em depositos de fosfato de minera¢do na Provincia de Nampula. Uma
viabilidade econdmica seré efectuada em 2011 apesar de mineracdo dos depdsitos ndo estd prevista
para comecar antes de 2014. Fosfatos tém muitas aplicacdes industriais e agricolas, ou seja, producédo
de adubos, mas sua mineracdo é cara devido a ter que evitar que 0s metais pesados, tais como cadmio
e chumbo, atingindo vias navegaveis. Vale também anualmente ird produzir 1 milhdo de toneladas de
concentrado de ferro quando ela comeca a exploracdo de minas no Distrito Monapo na Provincia de
Nampula. Depositos de ferro localizados em Evate no Distrito de Monapo sdo suficientes para ser
explorada por um estimado 28 anos. Projecto de Monapo da Vale prevé a construcdo de diversas
infra-estruturas, incluindo unidades de transformacdo, uma barragem para garantir o abastecimento de
agua e uma usina eléctrica, entre outros.

Na provincia de Tete, projectos de mineracdo de carvao em grande escala estdo a progredir. Os
projectos incluem o desenvolvimento do pais trés maiores carvdo depoésitos - Minjova Moatize,
Senangoe e Mucanha-Vuzi. Alguns do carvdo é usado na produgdo de aco de carvdo de coque de alto
valor. Uma quantidade consideravel também é carvdo térmico de qualidade bastante baixo que ndo
pode ser econdmica exportar, mas é Util para gerar energia para uso doméstico.

De acordo com a Vale Mogambique, que produzirdo 12.000.000 toneladas de carvdo térmico e
coquefaccdo anualmente na Fase-1 do ano de 2011. O carvéo serd transferido para Beira e enviado
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para um navio de carga no mar. Na Fase-2, Vale usara Baia de Nacala desde que Beira porta chegara a
plena capacidade. Nesse sentido, braco de linha férrea em Nacala-a-Velha e um cais de carga do
carvdo sera construida no ano 2014 o mais rapidamente possivel. Além disso, o projecto de Revuboe
estd a progredir na provincia de Tete adjacente ao projecto de Moatize da Vale. Cerca de 5 milhdes de
toneladas de carvédo serdo produzidos em 2014 desde o Revuboe. O projecto de Benga também esta
progredindo. Eles comecardo a produzir 6 milhdes de toneladas de carvdo em 2011 em Tete. Além
disso, actividades de exploracdo do Zambeze projecto estdo em curso por Riversdale em Tete. Carvao
recursos aqui sao estimados em 9 bilhdes de toneladas.

Na Provincia de Niassa, exploracdes de carvdo sdo levadas a cabo por varias empresas. Uma
empresa de mineracdo chinesa, Huo Qinghua, enviou uma equipe de técnicos para o distrito do Lago
para avaliar o carvao reserva-se na regido e eles manifestaram interesse em investir em carvao.

Na Provincia de Cabo Delgado, o projecto Ancuabe estd sendo realizado por uma empresa
alema. Kropfmuhl de grafita estd interessado na exploracdo de depésitos de grafite no Distrito de
Ancuabe na Provincia de Cabo Delgado, 120 km da capital provincial Pemba. A empresa alema
também quer desenvolver uma investigacdo paralela e um projecto de prospeccdo no posto
administrativo de Mazeze no Distrito de Chiure, onde dep6sitos de minerais que confirmam-se em
duas &reas. Kropfmuhl de grafita apresentara o estudo de viabilidade para o governo em 2011, que
tomara a decisdo final. Além disso, de acordo com para Wentworth Resources Limited, eles tém
parceria com Anadarko Petroleum Corporation em troca do acordo de interesses sobre os blocos de
exploracdo em terra e no mar em Cabo Delgado. O acordo prevé Wentworth com um importante
parceiro internacional nas suas operacdes de exploracdo e producdo ao longo de sua concessdo em
terra, bem como um interesse superior de roialties na bacia do Rovuma Offshore area um quarteirdo.
Wentworth tem um % de 11,59 trabalhando interesse na producdo do bloco de Rovuma e um 0,42%
superior interesse de royalties em producéo.

2) Malawi

Para além da produgdo de mineral industrial, Malawi tem uma industria de minerais bem
desenvolvidos. No entanto, Malawi tem potenciais depésitos de minerais pesados areia, bauxite,
fosfato, uranio e terras raras elemento. Varias carbonatites foram investigadas para potenciais fosfato,
nidbio e terras raras potenciais. Varios depdsitos minerais existem no Malawi que pode ser extraido
em pequena escala. O Governo de Malawi deu inicio a um programa de capacitacdo econémica
destinado a promover e apoiar a mineracdo em pequena escala nas areas de importacéo substituicdo e
servicos de valor acrescentado.

3)  Zambia

O cobre e cobalto sdo os produtos principais produzidos pela Zambia, nos cinturdes de cobre na
Z&mbia permanecendo o foco das actividades de mineracdo e desenvolvimento. A area contém
depositos do mundo mais altos grau de cobre e cobalto, com aterros que muitas vezes contém notas
maiores do que a maioria das minas de rocha dura. Zambia é classificada como o sétimo maior
produtor mundial de cobre, geracdo de 3,3% da producdo do mundo ocidental e o segundo maior
produtor mundial de cobalto (19,7%). Dispde também de quantidades significativas de selénio e prata
com ouro e platina agrupar elementos que sdo produzidos como subprodutos importantes de cobre de
mineracao e processamento.

2.2.3 Transporte
Q) Estrada
1) Mocambique

A rede rodoviaria no Norte de Mogcambique tem sido relativamente fraca comparando com a
regido Sul do pais. Suas condi¢bes também mantém-se em mau estado apresentando uma superficie de
terra batida excepto a estrada N1 e algumas seccdes melhoradas pelo Fundo Internacional de BAFD, a
UE e o Jap&o. Este tem sido um dos obstaculos para o desenvolvimento econdmico e comercial nesta
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area.

ANE (Administracdo Nacional de Estradas) € uma instituicdo publica responsavel pelo
desenvolvimento e manutencdo de todas as estradas classificadas em Mogambique. Projectos de
grande escala da evolucdo rodoviaria e ponte foram financiados por parceiros internacionais como
BAFD, UE e paises estrangeiros, incluindo o Japéo.

As estradas nacionais, N1 de Nacala para Nampula e N13 de Nampula para Mandimba, fronteira
com o Malawi, sdo as principais rotas do Corredor de Nacala em Mogambique. A N1, construida pelo
Fundo da UE, € uma estrada pavimentada e bem mantida, enquanto a N13 apresenta uma condicéo de
superficie pobre e em terra batida. Portanto, a condigdo da estrada N13 se torna pior durante a estacdo
chuvosa na qual os veiculos sdo forgados a circular lentamente ou mesmo a desviarem para outras
estradas. Nas piores condicbes alguns veiculos ficam presos na lama e chegando a escorregar para as
valas de aguas estagnadas no solo lamacento. Chega se a completar a viagem de Nampula a Cuamba
em mais de 10 horas no troco de cerca de 300 km na estagdo chuvosa, o que significa que a velocidade
média da viagem é inferior a 30 km/h. A estrada do Corredor de Nacala no Malawi apresenta se em
melhores condigés que do lado de Mogambique, mas mesmo assim |4 existem algumas seccdes que
precisam de reabilitacéo..

Por conseguinte, apesar do caminho mais curto para o Porto de Nacala de/para o Malawi sem
litoral, o Corredor de Nacala tem sido pouco usado como uma rota de transporte rodoviario
internacional devido as condicfes acima.

Tabela 2.2-6 Estradas nacionais no Norte de Mogambique

No. Provincia Secgdo Distancia (km) Condicédo
Zambezia Caia-Namacurra-Mocuba-Alto Ligonha 500 Pavimentada
N1 Nampula Murrupula-Nampula-Namialo-Namapa 400 Pavimentada
Cabo Delgado | Ocua-Metoro-Pemba 150 Pavimentada
N7 Tete Luenha-Tete-Zobue 262 Pavimentada
N8 Tete Chucamano-Changara 48 Pavimentada
N9 Tete Moatize-Nsadzu 300 -
N10 Zambezia Quelimane-Nicoalara 46 -
N11 Zambezia Nalei-Milange 208 Picada
N12 Nampula Namialo-Monapo-Nacala 102 Pavimentada
NL3 Nampula Nampula-Ribaue-Mutuali 310 P?cada
Niassa Lurio-Cuamba-Mandima-Lichinga 340 Picada
Niassa Lichinga-Marrupa 280 Pavimentada
NL4 Niassa Marrupa-Rio Luaza 70 Picada
Cabo Delgado | Rio Luaza-Montepuez 180 Picada _
Cabo Delgado | Montepuez-Metoro 67 Pavimentada
N103 Zambezia lle-Gurue 100 Pavimentada
Zambezia Gurue-Lioma 60 Picada
N105 Nampula Monapo-Ilha de Mozambique 60 Pavimentada

Fonte: Equipe de Estudo
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Pavement Un-pavement Road Type

National road (Trunk road)
National road (Secondary road)
e Railway

(@) City, town
— Provincial boundary

N14 N1

N14

N1

N13
N12

N9
N13 N105

N7 N103
N1

N8 N11

N7
N1

o
Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.2-14 Rede rodoviaria no Norte de Mocambique
2) Malawi

A Autoridade Malawiana de Estradas (ARM) administra o desenvolvimento rodoviario e
manutencdo de estradas com base no crescimento do Malawi e Estratégia de Desenvolvimento
(MGDS), A Politica Nacional de Transporte (NTP), O Programa do Sector das Estradas (RSP), o plano
quinguenal e o plano estratégico.

As estradas do Malawi atingiam em Abril de 2008 cerca de 24.929 km e a sua condigédo é
relativamente melhor &s de Mogambique. A estrada nacional de Chiponde para Mchinji via Lilongwe,
uma parte do Corredor de Nacala, é totalmente pavimentada. A rede de estradas Malawianas e seu
comprimento sdo mostrados na Tabela 2.2-7 e Figura 2.2-15.

Tabela 2.2-7 Comprimento de estrada em Malawi

Tipo de estrada Pavimentada (km) Terra (km) Total (km)
Principal 2.809 548 3.357
Secundario 442 2.683 3.125
Tercidria 44 1.077 4121
Distrito 8 3.498 3.500
Estrada Comunidade 0 9.478 9.478
Principal 4.073 20.856 24.929

Fonte: Administracdo Mawiana de Estradas (MRA)
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Fonte: Administracdo Mawiana de Estradas (MRA)
Figura 2.2-15 Rede de Estradas no Malawi (Sul)

2 Linha Férrea

A linha ao longo do Corredor de Nacala, consistindo de transporte ferroviario do Malawi e
caminho de ferro em Mogambique, foi concessionada em etapas, comecando com a criacdo da Central
East African Railways (CEAR) em 1999 no Malawi e continuando com o concessionamento da
ferroviaria mogambicana do Corredor de Desenvolvimento do Norte (CDN) em 2005.

Vale, uma empresa mineira Brasileira, adquiriu uma participacdo de 51% na Sociedade de
Desenvolvimento do Corredor do Norte SA (SDCN) pela propriedade da empresa mogambicana
Insitec SGPS SA em 2010. SDCN, que por sua vez detém 51% do CDN e CEAR. Como o Porto de
Nacala é concessionado a CDN, estas representavam a primeira integracdo do sector privado num
porto internacional e multinacionais para carga geral na regido.

Além de servico de transporte ferroviario, o corredor ferroviario de Nacala fornece servigo de
passageiros em mercados seleccionados em Mogambique e Malawi.
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Fonte: CDN
Figura 2.2-16 Linha Férrea ao longo do Corredor de Nacala

1) Mocambique

As linhas de transporte ferroviario do Corredor de Nacala consistem em trés linhas diferentes
em Mogambique.

e A linha de Nacala-Cuamba — Entre Lagos, 610 km, até a fronteira do Malawi, totalmente
reabilitada em 1996.

e Cuamba - linha de Lichinga, 262 km.

e Lumbo - linha de Monapo, 42 km, ndo operacional.

A seguir apresenta se uma breve explicacdo das principais linhas férreas de Nacala:
Nacala — Cuamba (533 km)

Esta seccdo foi completamente reabilitada com fundos da Franga, Portugal e da Unido Europeia.
Este empreendimento também foi financiado em moeda local, pelo governo através do banco de
Mocambique e CFM. Trés comboios circulam diariamente em ambas as direcgdes.

Cuamba — Entre Lagos (77 km)

CDN tem feito alguns trabalhos de manutencdo nesta sessdo para melhorar a seguranca e evitar
descarrilamentos. Travessas de madeira estdo sendo substituidas por travessas de a¢o para aumentar a
sua eficiéncia. No entanto, como o trabalho de manutengéo néo foi suficiente, a operacéo de transporte
ferroviario de passageiros ndo é explorada e transporte ferroviario de carga é conduzido em velocidade
muito lenta.

Devido ao fraco desempenho financeiro ferroviario do CDN-, tem sido dificil reabilita-lo. No
entanto, pode-se esperar que esta sessdo seja totalmente reabilitada e actualizada antes de 2014, com
participacdo da Vale para a gestdo de CDN em 2010.

Cuamba - Lichinga (262 km)

Comboios mistos passageiros/mercadorias circulam regularmente uma ou duas vezes por més.
Esta linha férrea é essencial para o desenvolvimento da provincia do Niassa, estando agora em obras
de consolidagao.
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O CDN possui material para 5 motores, mas apenas 3 deles estdo actualmente em operacdo. Ha
trés locomotivas a diesel em operagdo. Existem 12 zorras pertencentes ao CDN, mas neste momento
apenas 4 estdo em funcionamento.

A operacdo desta linha é suscetivel a inundacdes. A linha ferroviaria foi fechada de 31 de
Dezembro de 2007 a 7 de Janeiro de 2008 do ano seguinte e varios danos foram causados pelas
inundacdes e foi novamente interrompida no dia 26 de Janeiro, quando as chuvas desabaram um trogo
de 30 metros da linha e destruindo uma ponte. A linha foi cortada no distrito de Nampula-Rapale,
oeste da capital da Provincia de Nampula, impedindo a passagem de todos os comboios.

O atraso afectou seriamente os agricultores do Malawi, que importam fertilizantes através de
Nacala - um mal que coincidiu com a temporada de plantio. Cargas de tabaco Malawiano para
exportacdo e remessas para os mercados em Nampula e Nacala foram paralisados. A interrupcéo do
trafego agricola dos distritos de Ribaue e Malema para Nampula resulta em escassez de tomate, batata,
repolho e outros produtos horticolas.

Fonte: CDN

Figura 2.2-17 Linha Ferroviaria ao longo do Corredor de Nacala (lado Mocambicano)
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Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.2-18 Estacéo de lapala (Distrito de Riabaue, Provincia de Nampula)

O transito de comboios actual é o seguinte:

Tabela 2.2-8 Dados actuais de transito de comboio

Comprimento peso Max. pratico da

Linha \Velocidade (km/h)  Tempo (horas)

(km) composicAo (ton)
Nacala - Nampula 180 40 4,5 800
Nampula- 353 40 9,0 800
Cuamba )
20
Cuamba - 77 (15 estagdes de 39 800
fronteira
chuvas)
Cuamba - 262 - 7dias .
Lichinga
Fonte: CDN

O volume actual de transporte de mercadorias é em torno de 0,3 milhdes de toneladas por ano, o
que é, em geral, equivalente ao volume de transporte de um comboio por dia. No entanto, a demanda
ndo é distribuida uniformemente, e 3 ou 4 comboios por dia sdo necessarios durante a época de
colheita.

O tempo total de viagem entre Nacala e grandes cidades no Malawi é de 8 a 20 dias. Os
comboios de passageiros executam apenas uma viagem em cada dois dias e misturados com frete
devido a disponibilidade de locomotivas.

2) Malawi

No Malawi, CEAR opera toda a linha ferroviaria de 797 km, Considerando que a infra-estrutura
ferroviaria é propriedade do governo. CEAR é uma empresa privada de propriedade SDCN que
também detém 51% de participacdo de CDN. Em 2010, Vale Mocambique comprou 51% de
participacdo de SDCN.

A rede vai de Mandimba no Corredor de Nacala para Chipata no leste da Zambia pela fronteira
de Mchinji no lado oeste e Maruka no lado Sul, no entanto, a ponte foi inundada e, assim, o transporte
ferroviario neste momento é operado somente para Luchneza para carga, e Makhanga para passageiros.
A linha de ligagdo entre Chipata e Mchinji, na qual a sec¢do da Zambia também é operada pela CEAR,
foi encomendado em 2010 com o objectivo de facilitar o transporte de importacdo e exportacdo de
mercadorias da Zadmbia, sem acesso ao mar, para 0s outros continentes atraves do porto de Nacala.

CEAR tem agora 12 locomotivas, no entanto, 4 destes estdo em reparagdo e apenas 5
locomotivas podem ser usadas para carga, 1 para passageiros. Quanto aos vagoes, 182sdo do tipo de
transporte de contentores, 95, 46 vagdes de lastro de um lado e vagdes altos de clinquer mais 64
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camides tanques.

Comboios de mercadorias sdo operados com base nas solicitacdes do cliente ao invés de uma
programacdo regular. Normalmente, existem 2 comboios por dia ligando para Blantyre e 2 ou 3
comboios por semana para Lilongwe e Nayuchi. A tonelagem anual atingiu 213.000 toneladas em
2009 e as principais mercadorias transportadas sdo o milho, combustiveis, fertilizantes, cimento,
tabaco, aglicar e as mercadorias gerais contentorizadas. E necessario melhorar a eficiéncia da operagio
ferroviaria por aquisicdo de locomaotivas e vagdes e reabilitar a linha.

Fonte: CDN
Nota: A ligacéo ferroviaria entre Chipata na Z&mbia Oriental e Mchinji foi encomendada em 2010.

Figura 2.2-19 Rede ferroviaria no Malawi

3 Posto transfronteirico

Ha 2 postos fronteiricos do Corredor de Nacala entre Mocambique e Malawi. Um estad em
Mandimba para veiculos e um outro, Entre Lagos, destinado principalmente para a travessia
ferroviaria. Além disso, o posto fronteirico de Mchinji entre Malawi e a Z&mbia também esté incluido
no Corredor de Nacala. A condicdo actual de cada fronteira € descrita abaixo:
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(Muchinji) Lilongwe Mandimba
(Chiponde)

@ Entre Lagos
(Nayuchi)

Blantyre

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.2-20 Postos fronteiricos no Corredor de Nacala

1) Posto fronteirico de Mandimba
Lado de Mozambique

O posto fronteirico de Mandimba esta localizado a 4 km do Mandimba, cidade na Provincia de
Niassa. A fronteira abre 12 horas, das 6 horas as 18 horas por 365 dias, e cinco agentes trabalham na
estancia aduaneira. A estrada de Mandimba fronteira, do lado Malawiano ainda néo estd pavimentada,
pelo que, a condicdo de estrada é consideravelmente ma. O escritdrio de fronteira consiste de
alfandega, imigracdo e uma companhia de seguros que vende seguro a terceiros. A sede actual foi
construida ha cerca de dez anos e o escritorio anterior permanece num alojamento na cidade. As
acomodacdes para 0s agentes personalizados estdo por tras do escritdrio principal, mas ndo nenhum
estacionamento para os visitantes estd disponivel. O limite é ao longo do Rio no meio da terra de
ninguém, entre os portdes da fronteira dos dois. Como o volume de trafego é muito pequeno devido a
condicdo da estrada, ndo se leva muito tempo para passar a fronteira. Em caso de importacao, porém,
se leva um maximo de meia hora.

Fonte: Equipe de Estudo Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.2-21 Escritério principal do posto Figura 2.2-22 Dentro do escritorio
fronteirico em Mandimba principal em Mandimba

Lado de Malawi

O posto fronteirico do lado do Malawi, chamado Chiponde, esta localizado a 60 km leste da
cidade de Mangochi, Sul do Lago Malawi. As instalacGes de fronteira e portdo estdo montados junto a
estrada nacional. A sede de fronteira, o edificio de compensacdo e agentes e companhias de seguros
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estdo na propriedade da fronteira. Como ndo existe estacionamento publico, os veiculos de fronteira
parqueiam no quintal da escola junto ao escritério principal e os veiculos do Malawi parqueiam ao
longo da estrada nacional. Nao héa espaco aberto na frente da facilidade da fronteira para melhorar o
alinhamento da rede rodoviaria nacional, mas o mercado de fornecedores e um mercado publico sdo
abertos todos os domingos.

O tempo de processamento para desembaraco aduaneiro é geralmente curto devido ao pequeno
volume de trafego. Normalmente demora cerca de uma hora para as importacdes com o pagamento do
imposto no posto fronteirico e 30 minutos de exportacdo ou de transito.

Fonte: Equipe de Estudo Fonte: Equipe de Estudo

Figura 2.2-23 Estrada nacional de na Figura 2.2-24  Escritdrio principal na
frente do posto fronteirico fronteira em Chiponde
em Chiponde

A abordagem de actualizacdo Mandimba e Chiponde postos fronteiricos como uma fronteira de
paragem Unica (OSBP) foi abordada entre os dois governos. Eles discutiram mutuamente as questdes
como a integracdo da regulamentacdo, programa de levantamento de dados e 0 modelo de recurso. Em
2009, os representantes de ambos os paises visitaram Ressano Garcia entre Mogambique e a Africa do
Sul e a fronteira de Chilundo entre Zambia e Zimbabwe onde ja iniciou a operagdo de fronteira de
paragem Unica. A instalacdo do OSBP na fronteira Mandimba (Chiponde) esta listada acima na fase 3
do projecto para o desenvolvimento do corredor de Nacala, financiada conjuntamente por BAFD,
Japdo e Coréia.

Note que a OSBP é o recurso onde pessoas, veiculos e mercadorias fazem uma paragem Gnica
para sair ou entrar num pais, considerando que um posto de fronteira comum exige duas paradas para
entrada-saida em cada um dos paises adjacentes. Para habilitar a procedimentos de compensacao com
uma Unica parada, 0 espago de controlo comum deve ser estabelecido dentro das instalagfes, onde
costumes bilaterais e agentes de imigracdo se sentam a lado e trabalham conjuntamente.

2) Posto Fronteirigo de Entre Lagos

A fronteira entre Lagos esta situada a 50 km (30 min.) de Mecanhelas ao longo da R721, que é
de terra mas comparativamente bem desenvolvida, ao Norte. Essa fronteira se destina principalmente
para uso do caminho de ferro e a estacdo situa-se em ambos os lados da fronteira. Um comboio leva
cerca de 20 vagdes e espera quase uma hora para a declara¢do aduaneira. Regularmente, um comboio
é operado por dia. Devido a falta de locomotivas em Malawi, os vagdes tém de permanecer na
fronteira pelo menos um dia.

O numero de vagbes em carga que passaram na fronteira de Mog¢ambique para o Malawi em
Abril de 2009 foi de 390 e 102 do Malawi para Mogambique (25 deles para Nampula). As mercadorias
importadas para o Malawi sdo principalmente fertilizantes, sal, diesel e carga geral, enquanto os bens
exportados sdo o aclcar, soja e madeiras. Alguns vagdes que transportam batata e madeira vdo para
Nampula.

O ndmero de veiculos em transito é muito baixo, cerca de 10 — 20 por dia (Jan: 18, Fev: 12,
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Mar: 24, Abr: 35); algumas motas também passam daqui. Carros de frete raramente passaram em
2009.

Fonte: Equipe de Estudo Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.2-25 Facilidades fronteirigas no Figura 2.2-26 Entrada da fronteira
Entre Lagos Entre Lagos

3) Posto fronteirico de Mchinji

A fronteira Mchinji estd entre o Malawi e a Z&mbia e localiza se a 90 km de Lilongwe para
oeste e 12 km da cidade de Mchinji. A facilidade de fronteira actual foi construida em Outubro de
2006 e a instalacdo usada anteriormente serve de alojamento para certo pessoal que vive a mais de 3
km da cidade.

No lado do Malawi, o escritério principal da fronteira, consistindo de alfandega e imigracéo,
estd localizado proximo ao portdo. O estacionamento serve 10 carros de passageiros, disponivel &
frente do escritorio principal, mas ndo existe estacionamento para veiculos grandes, entdo parqueiam
ao longo da estrada principal. Ha algumas casas contentores para 0s agentes e seguradoras ao redor da
instalacdo da fronteira. A Bascula e o exercicio de autoridade de estrada, que é responsavel pela
cobranca das taxas, sdo ainda junto ao posto fronteirico anterior. A distancia entre as duas instalacoes
de fronteira é apenas a 200 metros. A balanga para a Zdmbia situa-se entre os postos fronteiricos.

O tempo de processamento para desalfandegamento é geralmente curto devido a um pequeno
volume de trafego. Normalmente demora mais ou menos 1 hora para 0 caso de importacdo com o
pagamento do imposto na fronteira e 30 minutos de exportagdo ou de transito.

Fonte: Equipe de Estudo Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.2-27 Escritdrio principal da Figura 2.2-28 Zona do portédo em
fronteira em Mchinji Mchinji
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(@) Aeroporto

Na area do corredor de Nacala, aeroportos internacionais desenvolvidos sdo bastante limitados.
No Norte de Mogcambique, embora existam cinco aeroportos internacionais como Pemba, Lichinga,
Nampula, Quelimane e Tete, eles ndo sdo sofisticados e avancados para a demanda de passageiros. O
Malawi tem um grande Aeroporto Internacional fora da sua capital, Lilongwe. A capital comercial do
pais, Blantyre, também tem um aeroporto usado principalmente para voos regionais. A Zambia tem um
grande Aeroporto Internacional fora da sua capital, Lusaka, e um aeroporto menor em Livingstone,
usado para voos regionais.

Para melhorar a acessibilidade para a zona norte de Mogambique, o Aeroporto Internacional de
Nacala serd construido até 2013, transformando a actual base aérea militar de Nacala construida em
1962. O trabalho envolve a construcdo de terminais de passageiros e de carga, uma nova torre de
controlo, e repavimentacdo da pista, trazer o aeroporto para os padrdes exigidos pela aviagédo civil
internacional (veja imagem abaixo). A pista sera estendida de 2400 metros a 3400 metros permitindo o
aeroporto lidar com grandes avides para voos internacionais.

Fonte: Municipio de Nacala

Figura 2.2-29 Imagem do Aeroporto Internacional de Nacala
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2.3. Tendéncias da distribuigdo de bens terrestres em/proximo de Mogambique

Nesta secdo, serdo discutidas as tendéncias da distribuicdo de bens terrestres em/préximo de
Mocambique focando principalmente os do Corredor de Nacala.

2.3.1 Corredores de ligacdo de Mogambique e LLCs

Figura 2.3-1 mostra 10 dos corredores internacionais na regido da Africa Austral que sdo
priorizados como resultado da analise da “Pesquisa preparatoria para a Africa Austral, programa
integrado de transporte Regional (JICA 2010)”. Esses corredores conectam 0s paises sem saida
maritima (LLCs; RDC, Zambia, Malawi, Zimbabwe e Botswana) com portos internacionais de paises
do littoral.

Os maiores corredores que ligam os portos mogcambicanos com os paises sem saida para o mar
(LLCs) sdo o Corredor de Nacala, o Corredor da Beira e o Corredor de Maputo. O Corredor de Nacala
liga 0 Malawi pelas vias rodoviéria e ferroviaria que presentemente se encontram em méas condicdes.
Apesar de estar ligado a Zambia praticamente nenhum trafego ocorre entre este pais e Nacala.

A Zambia esté ligada & Tanzania pelo Corredor de Tazara, a Africa do Sul, Norte e Sul Corredor,
a Namibia por Corredor de Trans-caprivi e a Mogambique pelo Corredor da Beira, bem como
Corredor de Nacala. Entre entdo Norte e Sul Corredor e Corredor de Tazara sdo a rota principal de
logistica para o pais.

O Malawi é fundamentalmente servido pelo Corredor de Sena que liga o pais com o porto da
Beira, embora ndo esteja incluido nos dez maiores corredores acima mencionados. O Norte e Sul
Corredor que ligam a Africa do Sul ao Corredor de Nacala em Mocambique também s&o rotas
importantes logistica de/para o Malawi. Figura 2.3-2 mostra a rede interior entre o Malawi e
Mogambique. A distancia entre a fronteira do Malawi e cada porto no Norte de Mogambique também é
indicada na figura. A distancia do Malawi para Nacala e para Beira é quase a mesma de 700 km.

Fonte: Relatorio final do inquérito preparatorio para o programa
integrado de desenvolvimento do transporte regional,da Africa
Auwustral, JICA (2010)

Figura 2.3-1 Corredores prioritarios selecionados
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Fonte: JICA, Equipa de estudo
Figura 2.3-2 Rede de transporte transfronteirico entre Mocambique e Malawi

2.3.2 Fluxo de carga na rede rodoviaria/ferroviaria
@ Metodologia de investigacdo de dados

Os resultados do inquérito de OD nos trés (3) postos fronteiricos entre Mogambique e Malawi e
uma (1) entre Malawi e Zambia realizado entre Julho e Agosto de 2009 na “Pesquisa preparatéria
sobre o plano de melhoramento das estradas no corredor de desenvolvimento de Nacala (JICA)” inclui
andlise da tendéncia do transporte rodoviario transfronteirico. Além disso, o resultado da pesquisa do
trafego seccional foi realizado pela ANE e é analisado para a obtencdo do volume de carga na rede
rodoviéria.

De acordo com as Alfandegas de Mogambique, os dados personalizados nos postos fronteiricos
como Mandimba, Entre Lagos e Milange deveriam ter sido informatizados até o final de 2009, e a
Equipe de Estudo contava com este facto. No entanto, como o trabalho foi adiado, os dados aduaneiros
ainda eram operados no ambito do sistema de papel segundo a visita da Equipe de Estudo em Agosto
de 2010. Portanto, as informagdes sobre o volume de trdfego contado pelos servigcos aduaneiros nos
postos de fronteira ndo foram entendidas.

Para o transporte de carga ferroviério incluindo transporte transfronteirico através do Entre
Lagos, a equipe de estudo usou o registo da operacéo ferroviaria dada pelo CDN.
2 Fluxo de carga na rede rodoviéria
Volume de carga no corredor de Nacala

Conforme descrito na segéo anterior, o fluxo de carga na rede rodoviaria no Corredor de Nacala

2-51



Pesquisa preparatdria no projecto de desenvolvimento do Porto de Nacala
na Republica de Mocambique

pela “N13 (da fronteira de Mamdimba para Nampula)”, “N1 (de Nampula para Namialo)” e “N12 (de
Namialo ao porto de Nacala)” é examinada pelos dados do volume de trafego da ANE.

De acordo com a média anual de trafego diario (AADT) calculada pela ANE, o volume de
trafego no Norte de Mocambique é consideravelmente reduzido. Em termos do Corredor de Nacala, o
volume de trafego conta para mais de 700 veiculos/dia em torno da cidade de Nampula em 2007, mas
em outra sec¢do atinge menos de 600 veiculos/dia. Especialmente de Cuamba para o interior, o trafego
foi de apenas cerca de 200 veiculos/dia ali contabilizados.

Quanto ao volume do trafego de camides, estes ocupam cerca de 45-50% do volume total de
toda a seccdo inteira do Corredor de Nacala.

O volume do trafego no corredor de Nacala em 2007 é mostrado na Figura 2.3-3.

Nacala Nampula Malema Cuamba Mandimba

(veh/day) ¢ ¢ ¢ ¢ ¢

1000
—e— Truck(veh/day)
—&— Total(veh/day)

800

0 100 200 300 400 500 600 (km)

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.3-3 Volume do trafego do Corredor de Nacala em 2007

Fluxo de carga além-fronteiras

Em 2009, a pesquisa do OD nos postos de 4 fronteiras foi realizada pela JICA para conhecer o
transporte de cargas de além-fronteiras. Os locais dos postos fronteiricos pesquisados pela JICA sdo
indicados na Figura 2.3-4.

Zobue/ Mwanza (Mozambique/ Malawi)
Milange / Muloza (Mocambique / Malawi)
Mandimba / Chiponde (Mogambique / Malawi)
Mchinji (Malawi / Z&mbia)
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Muchinji Lilongwe Mandimba/
Chiponde

Zobue/
Muwanza

Blantyre
([

Milange/
Muloza

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.3-4 Locais dos postos fronteiricos pesquisados pela JICA

Esta pesquisa foi realizada em um dia entre Julho e Agosto, com a contagem para cada tipo de
veiculo, entrevistando o condutor pela origem e destino da viagem, carga a bordo e o tempo decorrido
para passagem na fronteira. Com base nos resultados desta pesquisa, i) nimero de veiculos em
passagem para cada fronteira, ii) caracteristica de carga OD, iii) mercadorias comercializadas, iv)
tempo decorrido para atravessar a fronteira, sdo descritos abaixo. Além disso, com base no volume e
peso de carga carregada por camido, o volume de carga anual ao redor da area interior do Porto de
Nacala podera ser estimado.

i) Numero de veiculos atravessando cada fronteira

Sobre todo o tipo de veiculo que passa pelo posto fronteirigo, havia mais de 200 veiculos para
ambas as direcGes contados na fronteira Zobue/Mwanza (Corredor da Beira) enquanto menos de 100
veiculos foram registrados nas outras fronteiras.

Na fronteira Zobue/Mwanza, mais de metade dos veiculos foram camides comerciais e alguns
autocarros internacionais. Na fronteira Milange/Muloza, a propor¢do do volume de trafego total de
automoveis de passageiros foi relativamente baixa. Por outro lado, automdveis de passageiros
atravessaram mais a fronteira Mchinji ao invés dos camides.

A fronteira Mandimba/Chiponde, onde esta localizado o Corredor de Nacala, apresentou o
menor volume de trdfego com menos de 30 veiculos por dia para cada direcdo. E de notar que 0s
camides vém mais do Malawi do que de Mogambique. O volume de trafego por veiculo foi o seguinte.

O Padrdo da OD da pesquisa origem-destino apresenta caracteristicas diferentes para cada
fronteira, de acordo com a sua localizacao e capacidade. A anélise da pesquisa focaliza em particular o
transporte internacional por camido. A caracteristica e o padrdo OD dos camiBes para cada posto de
fronteira é o seguinte.
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Tabela 2.3-1 NuUmero de passagens pela fronteira para cada modelo de veiculo

Veiculos/dia
Fronteira Direcgdo VeICUIO. de Autoc Camido Motas Total
passageiros arro

Zobue/ De Malawi 38 1 54 _ 2 95 223
Mwanza Para Malawi 40 7 79 2 128
Milange/ De Malawi 13 0 32 4 49 79
Muloza Para Malawi 14 0 13 3 30
Mchinji De Malawi : 35 3 15 0 53 97

Para Malawi 30 1 13 0 44
Mandimba/ | De Malawi 7 1 16 ] 4 28 52
Chiponde Para Malawi 6 1 9 8 24

Fonte: Relatério final da Pesquisa preparatéria sobre o plano de melhoramento das estradas no corredor de
desenvolvimento de Nacala, JICA (2009)

ii) Caracteristica de carga OD

O Padrdo da OD da pesquisa origem-destino apresenta caracteristicas diferentes para cada
fronteira, de acordo com a sua localizacéo e capacidade. A analise da pesquisa focaliza em particular o
transporte internacional por camido. A caracteristica e o padrdo OD dos camides para cada posto de
fronteira é o seguinte.

Zobue/Mwanza

A distancia de viagem para veiculos passando pela fronteira de Zobue/Mwanza tende a ser mais
do que em outras fronteiras. Entrando no Malawi, 37% dos camiBes sdo originarios do porto da Beira,
enquanto 28% provém da Africa do Sul. A partir do Malawi, o destino de quase metade dos camides é
0 porto da Beira. Esta fronteira € usada por camides que circulam entre as provincias de Tete e Niassa
como o transito.

Milange/Muloza

Milange/Muloza é usada principalmente pelos veiculos conduzidos em curtas viagens ao redor
da area de fronteira. Existem alguns camides a caminho dos portos de Nacala e Quelimane para a
exportacdo exterior. Considera-se que a rota para o Porto de Nacala através de Milange/Muloza é mais
conveniente do que a rota através de Mandimba devido a condigdo da estrada.

Mchinji

Mais camides atravessam esta fronteira movendo se entre Malawi e Zambia. N&o havia camides
provenientes ou com destino a Mogambique, como seja para o porto da Beira ou Nacala durante o
tempo de pesquisa. Em termos de automaveis ligeiros de passageiros, parece que os carros de turismo,

aparecem de visita ao Parque Nacional de Luangwa do Sul, a leste da Zambia, e de Lilongwe no
Malawi.

Mamdinba/Chiponde

Entre as fronteiras pesquisadas o volume de trafego na fronteira Mandimba/Chiponde é menor.
A maioria dos camiBes provem da empresa de tabaco fazendo o transporte da folha de tabaco para Tete,
produto cultivado na provincia de Niassa. Embora a duragdo da viagem seja relativamente curta para a
saida de Mocambique, alguns camides com longa distancia, como os provenientes da Africa do Sul,
Namplula e Nacala estdo incluidos nas entradas em Mogambique.
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Tabela 2.3-2 Padré&o de densidade Optica de camides por cada fronteira

De Mogambigue ao Malawi

Do Malawi para Mogambique

Zobue/
Mwanza
Lichinga 2 Mandimba 1
Mandimba 1 ) 0‘
Malawi >| Malawi :'
/’ /
/_ - Mecanheras 2 <
.~ A
Tete % AN \‘
) 4 Mulange 1 Mulange 1
Zimbabwe 17 Zimbabwe 10 X
Beira Port 29 SA1L Sofara 1 Beira Port 26
SA22
Principal trafego vem do porto da Beira, SA e | Beira é o porto principal de destino através da
Zimbabwe. Alguns camides passam por Malawi | fronteira. O trafego em tréansito para o Malawi é
em transito relativamente baixo.
Mllange Tanzania 1 A
/Muloza |
1
1
h
\
\ Nacala
N Port
~. 7
\
- \\\Malawi 11
.~ ‘3\ Tete /)
Tetel x \t Mulange e,
. f
1 1
/7 1
’ 1 e
’ ' Quilimane 1
/’ 1
4 1
’ ’
, -
’ 4
1 7
’
Maputo.’ SAL ¢
Fronteira usada principalmente pera curtas | Fronteira usada principalmente para curta
viagens de trafego. Alguns camides transitam | viagem de tradfego. Alguns camides passam a
por esta fronteira. fronteira com destino ao Porto de Nacala para
exportacao.
Mchinji
Malawi
North
Zpmbia 11 Zambia 6
.\‘\ 1 & 'g—ﬂﬁ
A -~
147
Malawi Malawi South
South

Zambia, a sul do Malawi.

Existe apenas um tipo de viagem para

A maior parte do trafego vem do Malawi e
Zambia. Nenhum trdfego provem de

Mocambique.
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Mandimiba
/Chiponde

Marrupa 1 Lichinga 1

Lichinga 1 Lichinga 1

"

Mandimba 1
® Mandimba 2

Mandimba 4
Nampula 1

Nacala 3

1

Malawi
South 3

Cuamba 2 Cuamba 4

. Tete 6

-
-

1

1

_A

|

'

7 1
’ |
SA1 1
Maputo 1

Trafego principal é entre Niassa e Tete. Existem
alguns camiBes com destino ao porto de Nacala
e Nampula.

A maioria dos veiculos carregam o tabaco de
Niassa para Tete. Ndo ha nenhum camido
viajando maiores distancias nesta fronteira.

Fonte: Relatério final da Pesquisa preparatdria sobre o plano de melhoramento das estradas no corredor de
desenvolvimento de Nacala, JICA (2009)

iii) Volume de mercadorias
A proporcdo camido carregado mostra que estes entram mais no Malawi para transportar as
mercadorias, mas ha muitos camides vazios saindo do Malawi. Comparando com a fronteira de

Mchinji, o peso médio de carga é nas fronteirasde Zobue e Milange.

Tratando se do volume anual de mercadorias estimada a partir do levantamento de dados, o
volume na fronteira do Zobue chega a 577 milhares de toneladas para o Malawi e 146 milhares no
sentido inverso. O volume nas outras fronteiras é consideravelmente baixo comparando a fronteira de
Zobue e o volume na fronteira de Mandimba permanece menor que 50 mil toneladas.

Tabela 2.3-3 Volume de carga do frete

\ehicle/day

Fronteira Direccéo Nos. de Nos. de Taxa de Média do Estimaiva
caminhdes | caminhdes caminhdes peso do anual do

pesados pesados com | pesados (%) frete (t) volume de
carga fretes (t)
Zobue/ De Malawi 49 16 32,7 25,0 146.000
Mwanza Para Malawi 68 64 94,1 24,7 577.000
Milange De Malawi 13 5 38,5 30,3 55.300
/Muloza Para Malawi 5 4 80,0 24,5 35.700
Mchinji De Malawi 10 2 20,0 18,0 13.100
Para Malawi 8 7 87,5 15,8 40.300
Mandimba De Malawi 11 5 45,5 26,1 47.632
/Chiponde Para Malawi 7 6 85,7 17,2 37.600

Fonte: Relatorio final da Pesquisa preparatéria sobre plano de melhoramento das estradas no corredor de
desenvolvimento de Nacala, JICA (2009)

iv) Tempo decorrido nas transfronteiras

A Figura 2.3-5 mostra o tempo decorrido nos postos fronteiricos segundo as pesquisas. Levam
se normalmente algumas horas em cada posto fronteirico e parece haver poucos camides levando 1 ou
2 dias devido a deficiéncia da documentagdo necesséaria. Em geral, o tempo decorrido para o Malawi é
maior que no sentido oposto. Por conseguinte, o atraso no que diz respeito ao cruzamento da fronteira
ndo é significativo neste momento no Corredor de Nacala. Quando o volume de trafego aumentar no
futuro esse tempo sera necessario para facilitar a eficiéncia do posto fronteirico.
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Fonte: Equipa de estudo de JICA, 2009
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Figura 2.3-5 Tempo de passagem de fronteira em cada posto fronteirigo

V) Fluxo de carga no interior do Porto de Nacala

O fluxo de carga no interior do Porto de Nacala na rede rodoviaria é analisado com base no
volume de trafego, origem e destino do volume de viagem e transporte de mercadorias que estdo
contidos nos dados de pesquisa de trafego na fronteira do Malawi.

Para o fluxo de carga para o Malawi, cerca de 220 mil toneladas de carga por ano séo
movimentadas do Porto da Beira que é o maior em termos de origem de cargas. A Africa do Sul e 0
Zimbabwe também tém um grande nimero de cargas a ser transportadas para 0 Malawi. Por outro lado,
o Porto de Nacala dificilmente lida com as cargas transferidas para o Malawi na rede rodoviaria.
Existem poucos camibes pesados atravessando a fronteira de Mandimba e Milange, aparecendo
principalmente em curtas viagens entre Malawi e Milange ou tantos vazios retornando do Porto de
Nacala.

A tendéncia semelhante aparece sobre o fluxo de carga do Malawi. O destino fundamental da
carga é o Porto da Beira, Africa do Sul e Zimbabwe. Embora existam alguns comparando com 0s
destinos acima, o fluxo das cargas do Malawi para o Porto de Nacala. O Corredor de Nacala constitui
0 caminho mais curto entre o porto de Nacala e o Malawi, mas a rota via Milange também é usada
para o transporte de cargas devido a condi¢do de estrada no Corredor de Nacala.

O fluxo de carga do interior para o Porto de Nacala é mostrado na Figura 2.3-6.
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Fonte: Equipe de Estudo

Figura 2.3-6 Fluxo de carga rodoviario do interior para o Porto de Nacala

3) Fluxo de carga na rede ferroviaria

Até a data, cargas através do Corredor de Nacala tém sido maioritariamente transportadas por
linha férrea devido as pobres condic¢des da estrada. De acordo com o registo ferroviario do CDN em
2009, 403 comboios de mercadorias, sendo 228 para o0 Malawi e 175 para Mogambique, constituiram
0 transporte internacional anual. Em termos de volume do transporte rodoviario de mercadorias, quase
trés centenas de milhares de toneladas de cargas foram transportadas por caminho-de-ferro no total. O
transito internacional, significando a importacédo e a exportacdo de Malawi através do Porto de Nacala,
representa 72% do transporte total. O volume de transporte ferroviario no corredor de Nacala por més
em 2009 é mostrado na Tabela 2.3-4. Observe que “Domestico” e “Regional” na tabela denotam o
transporte dentro de Mogambique e exportacdo/importacdo entre Mocambique e Malawi,
respectivamente.

De acordo com os dados historicos a partir de 1996, antes do inicio da concessdo, é evidente que
0 volume de transporte rodoviario de mercadorias ndo aumentou regularmente conforme a Figura
2.3-7. Isso seria por causa do mau estado da infra-estrutura, a falta de locomotivas e gestdo ineficiente.

Tabela 2.3-4 Volume carregado por linha no Corredor de Nacala em 2009

Unidade: ton
Jan Fev Mar Abr Maio Jun
Total 11.418 13.712 22.143 22.582 21.987 29.893
Domestico | 2899 | 2626 | 4799 | 533 5.095 | 4.089 |
Regional | 1163 | 1229 | 2290 2609 1350 | . 1.553 |
Intl. Transito 7.356 9.857 15.054 14.640 15.542 24.251
Jul Ag Set Out Nov Dez Total
Total 28.439 31.096 32.328 31.037 28.067 23.660 | 296.362
Domestico | ! 5490 | 4919 | 6566 | 6815 5554 | 6.646 | 60831
Regional | 1559 | 2735 | 2198 | 2,020 2188 1157 | 22051
Intl. Transito 21.390 23.442 23.564 22.202 20.325 15.857 | 213.480
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Fonte: CDN (1999-2009), CFM-Norte (1996-1998)

Figura 2.3-7 Transporte de cargas na liha de Nacala (1996-2009)

A Tabela 2.3-5 mostra o volume de carga num periodo de 5 anos. O transito internacional ocupa
60-75% no volume total.

Tabela 2.3-5 Transporte de cargas ferroviaria de Nacala por destino (ton)

Ano Domestica Regional Internac_lonal Total
Transito

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 21.177 178.847 244.934
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
60.831 22.051 213.480 296.362
2009 Asc:43.618 Asc: 9.512 Asc: 145.360 Asc: 198.490
Des:17.213 Des: 12.539 Des: 68.120 Des:97.872

Nota: Asc.: ascendente (por exemplo, importagdo do Malawi), des.: em ordem decendente (por
exemplo, exportacdo do Malawi)
Fonte: CDN

O volume transportado por itens em 2009 é mostrado na Tabela 2.3-6. A carga de contentores € a
carga geral tem o maior nimero em 49.845 ton, seguido pelo aglcar exportado pelo Malawi em 37.213
ton e o fertilizante importado pelo Malawi com 33.800 toneladas.

De acordo com a entrevista ao CDN, apenas 25% da demanda total para o trénsito internacional
com o Malawi actualmente tem sido transportada pelo caminho-de-ferro ao longo do Corredor de
Nacala.
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Tabela 2.3-6  Items e volumes transportadas em 2009
Tipo Direccéo Itens Volume (ton)
Ascendente 3.752
43.618 | Cimento Fuel 11.906
Farinha de trigo 4.005
Sal 1.196
Domeéstico Outros 22.759
60.831 | Descendente | Fibra de algodao 3.426
17.213 | Sementes de algoddo 1.728
Feijao 760
Milho 1.040
Outros 10.229
Ascendente | Cimento 708
Milho 72
Regional 9.512 | Sal 8.632
29 051 Outros 100
Descendente | Batata 7.464
12.539 | Contentores 10
Outros 5.065
Ascendente | Fertilizantes 33.800
145.360 | Adubo. contentores 1.357
Clinquer 5.502
Combustivel 21.592
Contentores varios Oleo 49.845
de girassol/6leo de soja 229
A Trigo a granel 28.648
Trénsito
internacional Outros 4.387
213,480 Descendente | Sugar 8.959
' 68.120 | Contentores de agucar 37.213
Contentores de Cha 76
Contentores various 465
Contentores amendoim 14.476
Contentores tabaco 2.326
Sucata 273
Outros 4.332
Fonte: CDN
2.3.3  Transporte interior de cargas maritimas
@ Rotas do Transporte de cargas maritimas de/para os paises sem saida maritima

Nesta subseccdo, a Equipe de Estudo analisa quanto volume de cargas maritimas é
importado/exportado de/para o Malawi e Zambia através dos 5 portas de portdo de Nacala, Beira,
Durban, Dar es Salaam e Walvis Bay.

1) Cargas em Contentores

Como o primeiro passo para analise da rota de transporte de cargas maritimas em contentores
para/do Malawi e Zambia, é necessario estimar o total de contentores a embarcar gerados nesses paises.
No entanto, isso ndo é uma tarefa facil porque o Porto de Durban que manipula uma quantidade
substancial de cargas provenientes desses paises ndo divulga a origem de carga. Nesse sentido a
Equipe de Estudo estimou o volume total de contentores através de estatisticas do comércio,
eliminando o comércio regional, dividindo cargas em contentores e cargas a granel, e conversao de
dados monetarios para toneladas métricas. Em seguida, os valores de tonelada sdo convertidos em
TEU conforme na Tabela 2.3-7.
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Tabela 2.3-7 Volume total de contentores maritimos gerado no Malawi e Z&mbia em 2008

Ton - TEU
Cargo net conversion
LLC Traffic |weight (metric rate TEU
ton) (ton/TEV)
| Export 192,000 11.53 16,652
Malawi
Import 328,000 13.00 25,231
Export 246,000 14.75 16,678
Zambia
Import 529,000 12.54 42,185

Fonte: Equipe de estudo.

Com base nas estimativas de TEU totais acima indicadas e varias fontes de dados de estatisticas,
a equipe de estudo compilou as distribuicGes de carga para os 5 portos como na Tabela 2.3-8 abaixo.

56,2% dos contentores do Malawi seguem através da Beira, enquanto apenas 14,8% séo atraves
de Nacala. Dar-es-Salaam trata 11,9%, enquanto Walvis Bay tem um valor nulo.

Portdo principal porta para a Zdmbia € Dar es Salaam, que lida com 56% de suas cargas de
contentores de importac&o/exportacdo movimento através de Corredor de Tazara. 8,1% sdo via Walvis
Bay através do Corredor de Trans Caprivi que esta sendo desenvolvido rapidamente. Beira trata de
12,2%, enquanto Nacala ndo esta a funcionar como uma porta de portdo da Zambia, neste momento.

Mais de 20% dos recipientes de ambos 0s paises que se presume ser mdvel através de Durban,
enguanto nimeros exactos essas cargas de transito ndo estdo disponiveis em Transnet nem servico de
receita de Africa do Sul.

Em Durban, Dar es Salaam e Walvis Bay, volume substancial de cargas em contentores sdo
recheadas/desovados por transitarios nas suas instalacfes de consolidacéo perto do porto, que permite
gue os remetentes/destinatarios no Malawi/Zambia para economizar custo de transporte terrestre para
embalagens vazias e o seu depoésito por companhias.
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Tabela 2.3-8 Volume de carga contentorizada em 2008 por porto principal

Nacala Beira Durban Dar es Walvis Total
Salaam Bay

Export TEU 3,244 8,500 4,701 208 0 16,652

Share 19.5% 51.0% 28.2% 1.3% 0.0%| 100.0%

Malawi | Import TEU 2,969 15,046 4,215 3,000 0 25,231
Share 11.8% 59.6% 16.7% 11.9% 0.0%| 100.0%

Total TEU 6,213 23,546 8,916 3,208 0 41,884

Share 14.8% 56.2% 21.3% 7.7% 0.0%] 100.0%

Export TEU 0 753 3,220 12,000 705 16,678

Share 0.0% 4.5% 19.3% 72.0% 4.2%| 100.0%

Zambia | Import TEU 0 6,411 10,702 20,989 4,083 42,185
Share 0.0% 15.2% 25.4% 49.8% 9.7%| 100.0%

Total TEU 0 7,164 13,922 32,990 4,788 58,864

Share 0.0% 12.2% 23.7% 56.0% 8.1%| 100.0%

Export TEU 3,244 9,252 7,921 12,208 705 33,330

Share 9.7% 27.8% 23.8% 36.6% 2.1%| 100.0%

TEU 2,969 21,458 14,917 23,989 4,083 67,416

Total Import

Share 4.4% 31.8% 22.1% 35.6% 6.1%]| 100.0%

Total TEU 6,213 30,710 22,838 36,197 4,788| 100,747

Share 6.2% 30.5% 22.7% 35.9% 4.8%| 100.0%

Fonte: Nacala, Beira, Maputo : CFM “Informagdo Estatistica Annual 2009”
Dar es Salaam : TPA web site

Durban, Walvis Bay  : JICA “Preparatory Survey on the Walvis Bay Port Container Terminal
Development Project in the Republic of Namibia
Todo reorganizado pela Equipe de Estudo

2) Cargas a Granel

A Selec¢do do porto de cargas a granel para/do Malawi e Zambia foram estimados da mesma
forma que as cargas de contentores. O resultado é mostrado na Tabela 2.3-9.

O resultado tem basicamente a mesma tendéncia como contentores. Como para o Malawi, a
guota de Durban é menor comparada com a partilha de contentores, porque a rede maritima tem pouca
importancia no sector dos transportes em massa ao contrario no transporte de contentores e Durban
tem menos vantagem. Uma grande quantidade de 6leo combustivel importado através do Porto da
Beira levanta a contribuicéo do porto.

O resultado de cargas na Zambia é de alguma forma inesperada. Uma grande quantidade de
produtos minerais € exportada através do porto de Durban constituindo grande parte do movimento do
porto. Desde que as estatisticas do porto da Tanzania ndo grava uma grande quantidade de fluxo de
exportacdo da Zambia, a Equipe de Estudo acredita que a maior parte dos produtos minerais sao
exportados através de Durban, no entanto, o acumulo de erros no decurso da estimativa pode afectar o
resultado. O Petréleo importado através do gasoduto de Tazara contribui para tornar a partilha de
Dar-es-Salaam permanecer alta.
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Tabela 2.3-9 Volume de carga a granel em 2008 por porto principal

Nacala Beira Durban Dar es Walvis Total
Salaam Bay
Export Metric tons 28,300 11,300 28,613 0 0 68,213
Share (%) 41.5% 16.6% 41.9% 0.0% 0.0%
. Metric tons | 134,600 | 467,200 25,903 65,942 0 693,645
Malawi | mport | ¢ o (@) 104%| 67.4%  3.7%| 95%|  0.0%
Total Metric tons | 162,900 | 478,500 54,515 65,942 0 761,857
Share (%) 21.4% 62.8% 7.2% 8.7% 0.0%
Export Metric tons 0 55,600 | 503,108 20,421 0 579,129
Share (%) 0.0% 9.6% 86.9% 3.5% 0.0%
Zambia Import Metric tons 0 26,600 | 187,122 | 558,227 0 771,949
Share (%) 0.0% 3.4% 24.2% 72.3% 0.0%
Total Metric tons 0 82,200 | 690,229 | 578,648 0 1,351,077
Share (%) 0.0% 6.1% 51.1% 42.8% 0.0%
Export Metric tons 28,300 66,900 | 531,721 20,421 0 647,342
Share (%) 4.4% 10.3% 82.1% 3.2% 0.0%
T Metric tons | 134,600 | 493,800 | 213,024 | 624,169 0 1,465,593
otal Import
Share (%) 9.2% 33.7% 14.5% 42.6% 0.0%
Total Metric tons | 162,900 | 560,700 | 744,745 | 644,590 0 2,112,935
Share (%) 7.7% 26.5% 35.2% 30.5% 0.0%
Fonte: Nacala, Beira, Maputo : CFM “Informagcdo Estatistica Anual 2009”
Dar es Salaam : TPA web site
Durban, Walvis Bay : JICA “Estudo preparatério sobre Walvis Bay, porto de Contentores e projecto de

desenvolvimento Terminal na Republica da Namibia.
Todo reorganizado pela Equipe do Estudo

2 Transporte de carga maritima carregada ou descarregada nos portos Mogambicanos.

Nesta sesséo o transporte interior de carga oceanica de/para os trés grandes portos internacionais
em Mocambique, nomeadamente Nacala, Beira e Maputo, é analisado . Ndo ha dados estatisticos
abrangentes sobre o fluxo de cargas interiores em portos de Mocambique. Nesse sentido, a Equipe de
Estudo estimou os dados pela analise das estatisticas do port e caminhos de ferro. Sobre cargas em
trénsito através do Porto de Nacala ou Porto da Beira, dados de trafego do interior com boa qualidade
sdo preparados pela CFM e CDN. Além desses dados, hd pouca informacdo sobre transportes do
interior. A estimativa foi realizada comparando dados de exportacdo nas estatisticas do porto com 0s
dados do transporte ferroviario por comodidades descendentes , e co a importagdo através de dados
ascendentes do transporte ferrovidrio.

O resultado da estimativa é mostrado na Figura 2.3-8. As ligaces da Africa do Sul para Maputo
e de Maputo para o interior doméstico sdo as rotas mais movimentadas. Excepto cargas pelo Porto de
Maputo, o trafego de entrada da carga é mais sobrecarregado que o fluxo de saida . O volume de
trafego de trénsito através do Porto de Nacala é bastante menor em compara¢do com o volume de
carga do seu interior no mercado interno, devido a condi¢des desfavoraveis do Corredor. Malawi e
Zimbabwe sdo os principais destinos de cargas de transito através do Porto da Beira. Cargas em
trénsito para o Malawi sdo principalmente transportadas por estrada, ja que o transporte ferroviario
ndo esta em funcionamento devido a deterioracdo da linha, E de considerar que a maior parte das
cargas em transito para o Zimbabué sdo transportadas através de gasodutos com capacidade de
transporte anual de 1,2 milhdes de toneladas. O transporte ferroviario transporta mais cargas que o
transporte rodoviario nas ligacfes com o Malawi a partir de Nacala, Nacala para o Malawi, Zimbabwe
para a Beira, Zimbabwe para o Maputo e da Africa do Sul para 0 Maputo.
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200

Fonte: Equipa de Estudo
Unit: 1000 tons

Figura 2.3-8 Fluxo de carga estimado para o interior de Mocambique partindo dos grandes
portos em 2009
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2.4. Tendéncias dos transportes maritimos em / ao redor de Mogambique
2.4.1 A rede de transportes de contentores para a Africa Austral

Nesta sub-secdo, a Equipe de Estudo ir4 analisar as situacGes atuais da rede de transporte de
contentores que cobrem os principais portos na regido sul Africano do ponto de vista da conexéo com
portos Mogambicanos.

@ A abordagem da indUstria maritima mundial

1) O actual comércio maritimo internacional

A globalizacdo da economia aumenta as oportunidades para 0 comércio internacional. Perante
uma economia globalizada, as manufactureiras de um pais procuram a matéria-prima nos fornecedores
ultramarinos e vendem os seus produtos aos consumidores do mercado global.

O comércio internacional é orientado na teia de correntes de fornecedores globais através da
utilizacdo de varios meios de transporte. Transportando mais de 80% da mercadoria do comércio
mundial, as transferéncias tém sido ao longo dos anos uma industria em crescimento e continuardo a
ser essencial ao comércio mundial.

No actual comercio maritimo internacional, um crescimento significante foi alcancado em todas
as principais comodidades e o volume total chegou a duplicar nos passados 20 anos (Figura 2.4-1).

(Milhdes de toneladas)

Nota : As 5 principais embarcaces a granel incluem as limalhas de ferro, o carvéo, os gréos o bauxite/ o aluminio e o fosfato.
Fonte: UNCTAD “A Reviséo das Transferéncias em 2009”

Figura 2.4-1 O actual comercio maritimo por modalidades

Tomando em conta as particularidades do fornecimento de transporte maritimo, a tonelagem por
embarcacdo incrementou paralelamente com o crescimento dos volumes de carga (Figura 2.4-2).
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million DWT
1200
1000
800
600
400
200
0
1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
W Other 31 45 | 49 58 | 75 49 | 53 63 | 69 85
O General Cargo | 116 | 106 | 103 | 104 | 101 | 92 | 96 | 101 | 105 | 109
O Container 11 20 | 26 44 | 64 98 | 111 | 128 | 145 | 162
@ Dry bulk 186 | 232 | 235 | 262 | 276 | 321 | 346 | 368 | 391 | 418
@ Oil tanker 339 | 261 | 246 | 268 | 282 | 336 | 354 | 383 | 408 | 418

Fonte: UNCTAD “A Revisédo das Transferéncias em 2009”

Figura 2.4-2 A frota mundial por tipos de embarcacGes

2) Tendéncias do comércio de contentores
a) A abordagem do comércio mundial de contentores

O comercio de contentores atingiu 0 maior crescimento notavel dentre todas as modalidades do
actual comercio maritimo. O volume atingiu um crescimento de quase 7 vezes mais do que nos
passados 20 anos (Figura 2.4-3).

(Milhges de Toneladas)

Fonte: UNCTAD “A Revisado das Transferéncia em 2009”

Figura 2.4-3 O crescimento do comercio mundial de contentores
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O mercado de transporte maritimo de contentores é moderadamente de oligocracia politica.
Volumes significantes estdo sendo transportados por “Mega Cargueiros” tais como a Mearsk Leme, o
MSC, o CMA CGM. A Figura 2.4-4 apresenta a capacidade de frota das 25 maiores embarcacdes
cargueiras. As 10 maiores embarcacfes cargueiras compartilham com uma quota de 60% da
guantidade da frota mundial.

Operated fleets

APM-Maersk

Mediterranean Shg Co

CMA CGM Group
COSCO Container L.
APL

Hanjin Shipping
Hapag-Lloyd

CSCL

CSAV Group
Evergreen Line

Zim

MOL

@ Owned
| Chartered
0 Orderbook

K Line

Yang Ming Marine Transport Corp.
O0CL

Hamburg Sud Group

NYK

Hyundai M.M.

UASC

PIL (Pacific Int. Line)

Wan Hai Lines

MISC Berhad

HDS Lines

TS Lines

Sea Consortium

mEBHHiUiUHHHH“HH”H

TEU 500,000 1,000,000 1,500,000 2,000,000 2,500,000

Fonte: A pagina da internet da Alphalemer

Figura 2.4-4 Topo 25 Frota dos navios contentores em Junho de 2010

A Tabela 2.4-1 mostra o desenvolvimento dos movimentos de transportes de contentores pelos
maiores cargueiros de contentores nos Ultimos 6 anos. Maior parte destes cargueiros esta engajada no
comeércio relacionado com Mocambique.
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Tabela 2.4-1 O volume de contentores transportados pelos maiores cargueiros de contentores

(Carregamentos de TEU)
2003-2008 % Growth

2003 2004 2005 2006 2007 2008 CAGR % 200708
Masesii Ling 10750000 11500000 2200000 12200000 13600000 14,000,000 65% 2w
MEC 4,410,000 £,800.004 A, 000 #260,000 10,000,000 10,500,000 24.2% 0N
CHE, COM ZEO0.000 3.69%.000 4,675,000 5,580,000 788 000 BETAN00 s 156%
CHEL ZEER000 3455000 4507 000 _ BEETES 288,827 G.RAZ. 148 25.9% 4.9%
__E_I-‘OrQINﬂ Group o, 0,000 5,100,000 5200, 000 &, 00,000 B2309,000 6,400,000 1% 1.8%
Comco D.0159.000 A, TEE D00 4585, 000 5,110,000 5,708 550 5,782,563 7% 16%
MLkt 2,156 500 2 415,000 o D0 D0 004 000 5,454,000 15,546,000 26 6% 1.7%
APL 2,022 000 3,550,000 285,000 o, TR 000 4,716,000 4 5480000 130% 47%
QoL 2587 545 3,288,065 3E23.018 3804, 204 2801525 4, E4 B8R 5B 515
i 401,085 3, TR B0 ﬂ_n.rl:-lt_'_ﬂ.m 4,150,000 4,000,000 3,600,000 1.4% 10 0%
Hanjin ol ] 1,566.853 2 850,000 J.27 4000 A E20,000 3,438 000 T.o% B4
MOL 2,181,500 2,750,000 £.364.000 L7300 3,155,000 3,300,000 11.5% 4 6%
K Lirg 250,500 2,463,154 N, D00 200,000 3.218,000 3,103,000 B0 AN
Yang Ming L028.000 L1834 ey STIREM 0 380 3,085,000 110% 21%
Regionss Cortanes Lines 70003 ZI0N000 2200000 2A70000 2700000 2500,000 T T4
Wan Hal LB0000  23OW 2471240 2GRTOLO 2700000 2,600,000 8% are
Harmibu g Sud 1,150,000 1,400,000 1.526,000 1,836 600 2440000 2. 7o0000 2% 76 2%
AW 1584 %7 2084, W 2157000 260,000 2,800,000 2 854,000 G 3% 10.6%
PIL 1000000 £500000 260,000 LT
Zam LBk 1587000 T 2071000 2378000 2,550,000 B B.9%
CEAN _ 1,358,000 1,507,000 2075000 2212000 AT 2,591,000 1315 29%
Snolfans 1,524,785 1,532,082 1,803,410 ey TA%
Samudena Bhipping Lines 1. 320,000 1,430,000 7,223 00 150,000 [ 5.1%
LIASE Ba3.000 1,000,000 1,125,000 1,131,000 1,354,000 1,307,000 25% A%
TE Linos TROODD 1,970,000 1,180,000 ' 10.3%
TG TO0,000 B20,000 1,00, D00 ™ N
Tonal 2267218 106,843,274 108,564, 840

Fonte: Drewry “Mercado de Contentores de 2009/10”

b)

Tréfego de Regido para regido

Tabela 2.4-2 mostra a origem e o destino da movimentacdo mundial de contentores no ano de
2008. As importacdes para a Africa totalizam a 5.024 mil TEUs, enquanto que as exportacdes de
Africa s&o somente 2.416 mil TEUs; menos do que a metade das importagdes. Este desequilibrio entre
as importacdes e as exportacdes é caracteristico em maior parte dos paises de Africa.

Tabela 2.4-2 O trafico de contentores de regido para regido em 2008

(1.000 TEU carregados a bordo em 2008)

para Nortede | Asiado América Médio Asia do . .

De America Este Europa do Sul Oriente Sul Alrica Oceania Total

N.America 266 6.294 2.606 2.338 466 362 316 294 12.942
Asia do Este 13.307 16.140 12.932 2.552 1.298 1.853 1.797 1.679 51.558
Europa 2.836 5.150 5.138 1.450 2.920 827 950 379 19.650
América do Sul 1.973 949 1.925 1.726 223 40 444 57 7.337
Médio Oriente 62 245 1.852 24 540 315 495 23 3.556
Asia do Sul 645 750 1.153 131 466 300 218 38 3.701
Africa 120 478 615 116 174 127 745 41 2.416
Oceania 199 1.016 228 51 91 57 59 545 2.246
Total 19.408 31.022 26.449 8.388 6.178 3.881 5.024 3.056 103.406

Nota: O volume para / vindo do Norte de Africa é contado na Europa
Fonte: Mitsui O.S.K Gabinete de Pesquisa de Linhas
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Estas regides maioritarias estdo ligadas entre elas através das linhas principais de trafego intenso
nas quais os cargueiros de contentores sdo fretados. Os portos de entrada estdo localizados ao longo
das linhas principais. Os portos mais pequenos estdo ligados a estes portos por linhas de acesso nos
quais as pequenas embarcacdes sdo fretadas. A Figura 2.4-5 mostra a maior e principal linha de acesso
e 0s portos de entrada.

Alggciras Gioia Tauro

port Said Shanghai

Hong Kong

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.4-5 As maiores e principais linhas e os portos hub

C) Os mega carregadores e as aliancas

Como havia sido indicado na secgdo anterior, os carregadores de contentores pretendem
incrementar as suas quotas através da disponibilizacdo de uma frota mais alargada de modo a procurar
uma economia de escala tanto de cobertura de servicos como de competitividade lucrativa. A estrutura
de um cargueiro podera ser alargada ndo por si propria mas também pelos outros cargueiros como
unidade. Constitui comportamento comum entre os cargueiros de média escala formar uma “alianga
global” formando equipes com os outros cargueiros. O periodo de formacdo de aliancas globais teve o
inicio do seu crescimento em 1994. Os cargueiros uniram as suas frotas e estruturaram as vias de
comércio na escala global de modo a que eles pudessem incrementar a frequéncia de servigos, obter as
areas adicionais de cobertura de servicos, e reduzir os custos unitarios por operagdes. Actualmente as
seguintes aliancas foram formadas:

e Grand Alliance Hapag, NYK, OOCL

e The New World Alliance APL, MOL, Hyundai

e CHKY Group COSCO, Hanjin, K Line, Yang Ming

« Evergreen Group Evergreen, Hatsu, Italia Marittima

e (Independent) Maersk, MSC, CMA CGM, China Shipping

Alguns cargueiros foram para a M&A de modo a melhorarem as suas estruturas para 0S mesmos
objectivos. O movimento iniciou em 1997 e as seguintes ac¢des foram tomadas até ao presente
momento:

e« Em1997 P&O and Nedlloyd merged - P&O Nedlloyd
NOL acquired APL
e EmM1999 Maersk (APM) acquired Sealand Maersk also  _, Maersk Sealand
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acquired Safmarine
Evergreen acquired LT
e EmM2005 Maersk Sealand (APM) acquired P&0O _  Maersk
Nedlloyd
Hapag (TUI) acquired CP Ships
e EmM2006 CMA CGM acquired Delmas

d) Mega cargueiros de contentores

As embarcacdes enormes necessitam de ser postas em operatividade como resposta a unificacdo
das vias de comércio dos cargueiros através de formacdo de linhas de aliancas e M&A. O maior
cargueiro de contentores em actividade actualmente ou nos registos de requisicdes tem uma
capacidade tdo extensa como a de 14.000 TEUs de capacidade. A Figura 2.4-6 mostra o recente
desenvolvimento nas estruturas e os registos de requisi¢fes de cargueiros de contentores com mais de
8.000 TEU de capacidades.

Capacity TEU

14,500
14,000 90000 000000000000 0000
13,500 . P PR
13,000 Code boevoppeporee
L A 24
12,500 0000000 00:.:“0“’3?_%
12,000
* o

11,500 e
11,000 oo
10,500 hidhds
10,000 s se e T .

9,500 it e s 0

9.000 s es e, ape e

* e *0 : * 00000
8,500 SEERASY.2% 2 I . PPN
8.000 XN - e R TIRS RIS W R i
\ > % S 9 © ® 5 v A
,ﬁo‘,\ \,\>'\r @'L \9\’\/ \,ﬁ’b c§\\ \,\S\/ rﬁb\ N\ @"lx
$ > oK ) N S Q) N & »
Vv rLQ rLQ {19% rLQ v '],Q\' v ’19 (LQ'&

Time of Delivery

Fonte: Pertencente a Lloyd, adaptado pela Equipe de Estudo
Figura 2.4-6 Capacidade / tempo de entregas do mega cargueiro de contentores

e) Sistema de porto hub e rotas de navios pequenos

Um sistema inovativo de gestdo de vias de comércio para as megas embarcacdes foi inventado
pelos megas armadores; assim as embarcacfes enormes sdo demasiadamente onerosas para aportarem
em portos maltiplos no &mbito das vias tradicionais das opera¢fes de comércio. O “sistema de acesso
e de comunicacdo” foi originalmente inventado pela industria actual da aviacdo nos EUA e esta sendo
extensivamente utilizado pelos megas cargueiros de contentores no mundo.

O “sistema de acesso e de comunicacdo” pode economizar 0s custos de operatividade (Figura
2.4-7). Num caso de uma regido com 6 portos de fornecimento por acostar, o total 15 linhas de
fornecimento seriam necessarios para cobrir todos pares de portos no &mbito do sistema tradicional de
multipla acostagem. Todavia, no &mbito do “sistema de acesso e de comunicacdo”, apenas 6 linhas de
fornecimento serdo necessarios para cobrir todos estes pares de portos, 0 que trard uma economia
significante de custos de fornecimento para o cargueiro.
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Sistema herdado Sistema de porto hub e rotas de navios pequenos

Feeder Feeder Feeder
Po Port ort

Feeder Feeder

Feeder Feeder
e

Feeder Feeder
Port Port

Fonte: Tokai Universty Press “Transporte Global de Modalidade Internacional” modificado pela Equipe de Estudo

Figura 2.4-7 Sistema de porto hub e rotas de navios pequenos numa Unica regido

O sistema de acesso e de comunicagdo é mais vantajoso quando uma regido esta ligada a outra
regido. Devido a cria¢do de novos pares de portos, novas oportunidades de negdcios para 0s cargueiros
emergem (Figura 2.4-8).

i i

Port ort Port ort
Feeder Feeder Feeder Feeder
" M Y

Feeder Feeder Feeder Feeder
Port Port Port Port

Fonte: Tokai Universty Press “Transporte Global de Modalidade Internacional” modificado pela Equipe de Estudo

Figura 2.4-8 Sistema de porto hub e rotas de navios pequenos fazendo a ligacdo com a regides
diferentes

Os portos de comunicagdo sdo seleccionados considerando a vantagem geografica, a eficiéncia
operativa do porto, e 0s custos totais por cada rede de fornecimento. O porto de comunicacdo nédo
necessita de ter uma fonte de carga no interior do seu territério. Poderd ser construido numa vila
pacata sem nenhuma érea industrial adjacente, se somente os factores acima mencionados forem
optimizados.

f) Medidas retaliadoras contra a crise financeira global

A crise financeira global iniciou em Setembro de 2008, marcando uma viragem pontual na
historia do comércio de transferéncias de carga mundial. O colapso do sector financeiro dos EUA teve
um impacto sério na economia real pelo mundo. As contracc¢Ges severas da demanda tiveram um efeito
multiplicador negativo na producdo e no comércio pelo mundo. Estando interdependentes do
fornecimento global, no sistema ciclico desta, a mercadoria mundial mergulhou numa simultanea
ruptura avultada na sua maior magnitude desde a Segunda Guerra Mundial (Figura 2.4-9).

(1994=100)
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Fonte: UNCTAD “A Revisao do Transferéncia, 2009”

Figura 2.4-9 O crescimento do GDP a nivel mundial, o comércio de mercadorias e 0 comércio
maritimo

O acréscimo da tonelagem ao nivel mundial causado pela contrac¢do repentina do movimento
de carga teve um impacto negativo no carregamento de contentores. De modo a se ajustar a capacidade
de fornecimento das embarcacdes em relacdo a reducdo da demanda de carga, 0s cargueiros tomaram
certas medidas desde o Ultimo trimestre de 2008 (Tabela 2.4-3).

Tabela 2.4-3 As medidas retaliadoras contra o acréscimo da tonelagem

Medidas Retaliadoras As circunstancias Actuais em Relagdo ao Comércio de
Contentores
Cancelamento de requisigbes de | 22,5% dos registos de requisi¢es das embarcacdes localizadas
novas Embarcacdes nas docas serdo cancelados em 2010-2013.

Atrasos nas requisicdes de novas | 40% das embarcacgdes nos actuais registos das requisicdes sofrerdo
embarcacdes atrasos
Demolicéo de embarcagdes antigas | Aproximadamente 370,000 embarcacfes de TEU foram retiradas

em 2009.
Cursos lentos Reduc&o da velocidade de navegacédo para 14 nds ou menos
Desvios N&o fazer desvios através do Estreito de Malacca ou do Canal de
Suez
Reparacbes 10% da frota operativa mundial esta em reparagdes

Fonte: Equipe de Estudo

O volume de movimento mundial de contentores ja decresceu até a base e actualmente esta no
Seu curso para recuperacdo. De acordo com os Gltimos anuncios dos analistas industrias, 0 movimento
e carga ira recuperar o nivel de ante-Lehman Sho de 2011 ou 2012 (Figura 2.4-10, 2.4-11).

2-72



Pesquisa preparatdria no projecto de desenvolvimento do Porto de Nacala
na Republica de Mocambique

(1.000 TEU de manuseamento do porto, incluindo os vazios & carregamentos e transportes)
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Fonte: Drewry “Mercado de Contentores 2009 / 10”
Figura 2.4-10 Previsdo a meio-termo de manuseamento de contentores por regido
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Nota : Emdice Mundial de Requisi¢des para o fornecimento; Pontuagdo a 100,0 representa “equilibrio”
Fonte: Drewry “Mercado de Contentores 2009 / 10”

Figura 2.4-11 Previsdo da balanca global do fornecimento/demanda até 2014
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(Gréfico de barras: Milhdes de TEU, eixo esquerdo / para o grafico linear: %, eixo a direita)

Fonte: Drewry “Mercado de Contentores 2009 / 10”
Figura 2.4-12 O desenvolvimento da frota de contentores

2 A rede de transportes de contentores para a Africa austral
1) Classificagédo da area

As vias de contentores que servem os portos Mocambicanos também cobrem as areas adjacentes.
Estas areas classificam-se em 4 grupos de portos; 1) Os Portos Mogcambicanos, 2) Os Portos Sul
Africanos e Walvis Bay, 3) Os Portos Tanzanianos e 4) Os Portos das Ilhas do Oceano Indico (I1OI).

2) A performance das embarcacfes dos portos por area

A Performance de cargueiros de contentores por area / porto estdo indicados na Tabela 2.4-4 em
baixo.

3) A performance e a capacidade das embarcacdes dos portos

A area da Africa do Sul / Walvis Bay possui 3,9 milhdes de TEUs de cobertura no total, que é
muito enorme do que outras areas. Sendo o porto de comunicagdo com maior trafico da regido de
Africa Austral, Durban possui uma area dominante de 65% dentre 0s 6 portos da area.

A regido das ilhas do oceano Indico possui uma performance significante de 844,055 TEUs o
que totaliza 3.5 vezes a de Mocambique. 40% da area de contentores é manuseada em Port Louis que é
a regido com o maior porto de comunicagao.

A performance dos portos Tanzanianos de 364.000 TEUs continua sendo 1,5 vezes maior que de
Mocambique.
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Tabela 2.4-4 A performance da contenarizacao nas areas em volta de Mogambique

(Unidade: TEU)
South Africa (2009) & Walvis Bay (2008)

Mozambigue (2009)

Port /(Ijr:isgg: q Tranship | Total Port / C';:Eggﬂ: q Tranship Total
Maputo 85,851 85,851 Durban 1,901,988 617,478| 2,519,466
Beira 92,236 92,236 Cape Town 620,045| 122,705 742,750
Nacala 52,620 3,824 56,444 Port Elizabeth 345,953 48,149 394,102
Pemba 7,846 7,846 East London 54,981 54,981
Quelimane 4,426 4,426 Richards Bay 8,139 132 8,271
Total 242,979 3,824| 246,803 Walvis Bay 99,772 82,847 182,619

Total 3,030,878] 871,311| 3,902,189
Indian Ocean Islands (2008) Tanzania (2007)

Port / g:ﬁggg: q Tranship Total Port / (I)TEEESS q Tranship Total
Longoni 34,441 960 35,401 Dar es Salaam 305,000 29,000 334,000
Moroni 10,031 10,031 Tanga 10,000 10,000
Mutsamudu 21,863 8,025 29,888 Zansibar 15,000 15,000
Port Victoria 12,216 617 12,833 Mtwara 5,000 5,000
Toamasina 141,857 1,450| 143,307 Total 335,000 29,000 364,000
Other Madagaskar 22,300 22,300
Port Louis 214,634 120,290 334,924
Reunion 234,866 20,505 255,371
Total 692,208 151,847| 844,055
Fonte: Transnet Port Terminals (South Africa), Agence Francaise de Développement (10I1), JICA (Walvis Bay), WB
(Tanzania)

4) A capacidade das embarcac6es dos portos por area

Os detalhes das capacidades das embarcagdes por cada area estdo indicados na tabela seguinte.
Numero de barcos de entrada é baseada na gazeta das empresas de navegagdo de Agosto de 2010.

Tabela 2.4-5
Tabela 2.4-6
Tabela 2.4-9
Tabela 2.4-1

para 2.4-8

0

Portos Mogcambicanos

Portos Sul Africanos e Walvis Bay
Portos das Ilhas do Oceano Indico
Portos da Tanzania
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Pesquisa preparatdria no projecto de desenvolvimento do Porto de Nacala
na Republica de Mocambique

i) Portos Mogambicanos
As linhas de servigos actualmente disponiveis nos maiores portos Mogambicanos estdo
indicados na Tabela 2.4-5. existem 18 servicos de 10 companhias maritimas que cobrem Maputo,
Beira, Nacala, Pemba e Quelimane. Dentre estas 11 sdo as principais linhas de servicos e 7 de
fornecimento de servigos. A Figura 2.4-13 demonstra presente a rede de transporte de contentores que
cobre os portos Mogcambicanos.

It Y Jebel Al
’_ﬁ " Kenya Khor
q Fakkan
""" 0 “Mgmbasa Nhava
v i Sheva
Zanzib
Tanzania

Dar es Salaam
0 N

I [ Pemba

Port

Klang
~.""Nacala Tanjung
=M ‘[\‘/Ioz'\a‘rr“lblque Pelepas

,,,,, S uelimane .
N Q / Pasir

Gudang

Singapore

South Africa

Douala

Luanda

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.4-13 As vias comerciais cobrindo os portos de Mogambique

i) Portos Sul Africanos e Walvis Bay
52 Servicos por 35 linhas de maritimas estdo disponiveis para a area da Africa do Sul / Walvis
Bay. A média do tamanho da embarcacdo é de 2.753 TEUs que é 1.200 TEUs em largura maior que 0s
portos de Mogambigue.

iii) Portos das Ilhas do Oceano Indico
Para esta area, estdo disponiveis 16 servicos por 10 linhas maritimas com uma média de
tamanho de 1.728 TEUs.

iv) Portos da Tanzéania
Estdo disponiveis 15 servicos por 18 linhas maritimas com uma média de tamanho de
embarcacdes de 1.625 TEUs. A capacidade de servicos para o Médio Oriente/ e o Sul da Asia excedem
a capacidade da Asia Oriental, que é um traco distinto quando comparado com as outras areas. Tendo
se observado na maioria das vias comerciais que cobrem esta area, Mombacga no Quénia poderia ser
incluido nesta area.

V) Detalhes da embarcacéo implantacdo dos portos Mogcambicanos
As linhas principais de servicos
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) 7 das principais linhas dentre as 11 sdo para a Asia Oriental, 2 para o Médio oriente / Sul da
Asia, 1 para o Mediterraneo e 1 para a Europa.

No que concerne as linhas principais os servicos da Asia Oriental sdo dominantes, devido a
localizacdo geografica dos portos mocambicanos na costa do continente Africano, e a tradicional
relacdo mais achegada com os paises asiaticos.

Em algumas linhas comerciais para a Asia Oriental, os portos s&o combinados com os portos da
101 que estejam localizados no curso para a Asia. Nas linhas comerciais 0s portos do Médio Oriente /
Sul da Asia, Quénia e da Tanzania estdo combinados.

Os principais servicos para a Europa, a América do Norte / Sul sdo maioritariamente cobertos
por transportes maritimos atraves de Durban.

Servicos de Fornecimentos

Todos os 6 servicos de fornecimento aportam em Durban onde a maior linha de transferéncia
possui as vias de comunica¢do para a regido da Africa Austral.

Os servigos mais frequentes séo fornecidos pela Ocean African Container line (OACL). OACL
tem uma abertura de contracto de fretamento com a Mozline que possui uma licenca de cabotagem em
Mogambique. Este é um servigo de fornecimento comum de utilizado pelas varias linhas principais de
cargueiros. United Africa Feeder Line também tem servicos de fornecimento comum que estdo ligados
as ilhas do Oceano Indico.

MSC é titular de embarcacGes de fornecimento que estdo alocadas a 2 estacBes de fornecimento;
uma em Nacala e a outra em para fazer cobertura da Beira. Estes dois portos ndo estdo cobertos por
uma estacao singular de modo a permitir uma inversao de curso.

Os servicos por cada porto

e Nacala

Existem 5 servigos de linhas pela CMA CGM, PIL, Emirates and Ignazio aportam em Nacala
dos quais 3 pela CMA CGM e a PIL estdo directamente ligados a Nacala com portos de comunicacdo
na Asia, tais como a Singapura, o Porto de Klang e de Nhava Sheva para a ala oriental. Porém,
actualmente ndo esta disponivel nenhum servigo diario fixo em Nacala devido aos dias de estadia
imprevistos ou devido a outros portos precedentes incluindo o da Beira.

As caracteristicas das actuais embarcacdes regulares que aportam em Nacala estdo indicadas na
Tabela 2.4-11.
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e Maputo

Existem 7 servigos regulares principais feitos pela CMA CGM, Mearsk, MOL, PIL, MACS e
Ignazio Messina que aportam em Maputo. Dos quais Mearsk e a MOL possuem dias de semana fixos
para servicos cujos as aberturas de cabotagem estdo asseguradas pelas MIPS. As 4 linhas principais
estdo directamente ligadas a Maputo com os portos de comunicacdo na Asia, tais como os portos de
Klang, Tanjung Pelepas e a Pasir Gudang para a ala oriental.

e Beira

As 3 linhas principais de servicos pela CMA CGM, PIL e o Emirates aportam na Beira mas
nenhum deles é semanal devido ao tempo de cabotagem que é imprevisto. Os Emirates estdo
directamente ligados a Beira com a Nhava Sheva.

e Pemba e Quelimane

Actualmente estes 2 portos ndo tém uma fonte de carga extensa. Pemba esta sendo coberto por 1
linha principal e uma linha de fornecimento, a linha principal servida pela PIL aparenta estar
especializada para a exportacdo de madeira.

Quelimane esta coberto por somente duas linhas de fornecimento. Quelimane teve uma queda
drastica dos seus servicos em 2007, porque a Empresa Mocambicana de Navegacdo, S.A.R.L (a
chamada “Navique”, a Unica linha com a bandeira nacional antigamente) terminou 0s seus servi¢os
costeiros que estavam em operatividade desde 1997 até 2007.

2.4.2 A avaliacdo do estatuto dos portos Mocambicanos na rede dos transportes de
contentores

Nesta sub-secdo, a Equipe de Estudo ird analisar a situagdo atual dos portos mogambicanos do
ponto de vista do navio implantacdo das linhas de transporte.

@ Andlise da alocacéo

Como observado na subsecdo anterior, 0s navios de maior necessidade de ser implantado em
rotas mais longas distancias, a fim de manter o custo unitario para a navegacdo a um nivel bastante
comercial. No entanto, caso a carga em um porto nao é suficiente para preencher a capacidade da frota
inteira de uma pista de comércio, algumas outras portas que precisam ser combinadas na pista mesmo
comércio.

Andlise da atribuicdo de faixas horarias para um porto na capacidade total da frota dara uma
idéia sobre a posicdo relativa do porto em termos de fonte de carga, entre outros portos de chamada em
rotas comerciais.

1) Alocacéo para os portos Mogambicanos

Como vem indicado na Tabela 2.4-5, a média de capacidade por embarcacdo para os portos de
Mocambique é de 1.527 TEU. A capacidade total das embarca¢Ges por ano é de 898.820 TEU. Esta
capacidade total de 898.820 TEU inclui as alocacBes para 0s portos em algumas areas tais como as da
Africa do Sul, Africa Ocidental, Quénia, Tanzania e as ilhas do Oceano Indico que estdo localizadas
no curso das vias comerciais adjacentes a Mogambique.

A média individual de alocagdo para os portos Mogambicanos esta calculada em somente 13,7%.
Os célculos vem abaixo indicado:
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Throughput Total capacity of
of the ports vessels deployed
(TEU) (TEV)

Maputo 85,851 | 898,820 |
Beira 92,236 ><2 for
Nacala 56,444 discharge
Pemba 7,846 & loading
Quelimane 4,426
Total 246,803 = [ 1,797,639 | 13.7%

Quando o mesmo calculo se aplica a Maputo, Beira e Nacala, os resultados seguintes se obtém
respectivamente:

Tabela 2.4-12 Meédia das alocac6es das embarcagdes para os portos Mogambicanos

Saida Caé?:ti?jla de Bx2 Alocacdo
(TEU) (TEV) (TEU) (%)
A B C A—=C
Maputo 85.851 597.100 1.194.201 7.2%
Beira 91.029 249.283 498.566 18.3%
Nacala 52.088 188.371 376.742 13.8%

Fonte: Equipe de Estudo

Maputo tem uma cifra relativamente baixa de 7.2% porque tem a tendéncia de combinar os
portos Sul Africanos ou os portos Ocidentais Africanos que tem maiores fontes de carga do que
Maputo.

A Beira tem uma cifra maior de 18.3% porque esta coberta por mais embarcactes de

fornecimento e menos linhas principais do que os restantes portos estao.
2) Comparagio com as demais areas na Africa Austral

Tabela 2.4-13 abaixo compara as alocacdes por grupo de porto na Africa Austral:

Tabela 2.4-13 Média das aloca¢fes das embarcacOes para os portos da Africa Austral

Saida Cap_)?c():tl;ade Bx2 Alocacdo
Grupo do Porto (TEV) (TEU) (TEV) (%)
A B C A—=C
Portos Mogambicanos 246,803 898,820 | 1,797,640 13,7%
Portos Sul Africanos/Walvis Bay 3,979,597 | 5,140,830 | 10,281,660 38,7%
Portos das llhas do Oceano Indico 847,379 997,815 | 1,995,630 | 42,5%
Portos Tanzanianos 364,000 992,873 | 1,985,746 18,3%

Fonte: Equipe de Estudo

As altas cifras dos portos Sul Africanos/ Walvis Bay e das 10l reflectem a contribuicdo dos
portos hub de baldeacéo, tais como o porto de Durban, Cape Town, Walvis Bay e Port Louis que estdo
a gerar uma performance adicional para as suas fontes de carga local.

Se Mombacga estivesse combinada com os portos da Tanzénia, a cifra alocada de 18,3 % poderia
ser largamente melhorada.
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A alocacdo de 13,7 % para os portos Mogambicanos é a mais baixa entre todas as areas, 0 que
significa que os portos mogambicanos estdo mais “dependentes” dos outros portos ‘do ponto de vista
da carga das linhas maritimas’.

A consideracdo acima revela que os portos Mogambicanos ndo possuem carga suficiente para
preencherem totalmente os navios usados. Significa que presentemente 0s portos mogambicanos ndo
poderdo ser servidos como Unicos pelo que precisam de serem combinados com alguns outros portos
adjacentes como os da Africa do Sul, Ilhas do Oceano Indico e da Tanzania/Quénia. O mencionado é
mais comum nas maiores linhas de comércio que usam navios de grande tonelagem.

Em outras palavras, pode se dizer que os portos Mogambicanos, com a sua posi¢ao estratégica
na rede dos transportes de contentores, podem induzir a entrada de navios com uma fonte baixa de
carga, 0 que deve ser uma vantagem para 0 sector portuario e exportadores/importadores em
Mocgambique.

2 Desenvolvimento dos servigos de fretes fixos em Mogambique

Reflectindo sobre o aumento do volume de carga de / para 0s portos Mog¢ambicanos, 0 numero
de servicos de linhas principais de acostagem esta numa tendéncia ascendente em Mogambique. Os
novos servigos recentemente anunciados pelas linhas maritimas é o seguinte:

e Julho, 2009:

Maersk Lines uma nova linha para a Asia iniciou a acostagem em Maputo com um servico
semanal fixo por dia. A embarcacdo que parte de Maputo tem a sua chagada em Tanjung Pelepas
depois de 15 dias.

e Abril, 2010:

A Emirates Shipping relancou o servigo da Gulf India Africa (GIA) incorporando Nacala e Beira
para a rota¢do original do porto.

e Julho, 2010:

A principal linha da MOL de Maputo para a Asia Oriental incrementou a sua frequéncia de cada
10 dias para um dia fixo semanalmente. O tempo de transito de Maputo para o Porto de Klang é
somente 14 dias, que é o mais rapido dentre as outras vias maritimas.

E uma tendéncia recente entre os portadores da linha principal de evitar o congestionamento em
Durban, onde a capacidade de manipulacdo esta chegando ao seu limite e os sindicatos dos operadores
estatais “muitas vezes entram em greves. Os navios sdo agora desviados para 0 Maputo e o
recém-desenvolvido Ngqura como um porto alternativo no lugar de Durban. Se Durban ficou para tras
em corrigir essas situacdes, o spill-over de cargas, eventualmente, tornar-se & uma dindmica constante.

3 Os maiores problemas que deterioram a competitividade dos portos Mogambicanos

Apesar da tendéncia positiva da industria maritima acima descrita, os portos Mogambicanos tem
uma desvantagem além destas derivadas das infra-estruturas. As seguintes revelacfes foram obtidas
através de entrevistas conduzidas pela equipe de pesquisa com as varias partes envolvidas.

1) A baldeacdo para o interior € prejudicada pelos regulamentos alfandegérios

Como vem ilustrado na Tabela 2.4-4 abaixo, baldeacdo ndo € tdo comum em portos
Mogambicanos, excepto 3.824 TEUs manuseados em Nacala.

Uma razdo parcial deve se ao caso de Durban ter um papel dominante como um porto hub e de
baldeacdo na regido. Actualmente um volume substancial de importacdo/ exportacdo de contentores
de/ para os portos Mogambicanos sdo baldeados em Durban.

A outra razdo deve se &, no &mbito dos regulamentos em Mocambique (Diploma Ministerial No.
10/2002) as linhas maritimas necessitam de altas somas de seguro quando baldeiam contentores para o
interior nos portos Mocambicanos. O seguro precisa ser fornecido a alfandega no valor total de
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importacdo de bens da carga por ser baldeadas. Esta aparenta ser a razdo de desencorajamento das
companhias maritimas que desejam baldear os contentores para o interior nos portos Mogambicanos.

2) A auséncia de uma linha doméstica de fornecimento

Como havia sido indicado na seccéo anterior,, Empresa Mogambicana de Navegacédo, S.A.R.L
terminou 0s seus servicos costeiros em 2007. Desde entdo, todos 0s servigcos costeiros sdo realizados
por linhas maritimas internacionais. Observa-se que devido a politica de orientagdo para o lucro destas
linhas, os pequenos portos tais como Quelimane tem uma dificuldade de assegurarem as embarcacdes
para a exportacao de produtos locais.

O desenvolvimento das linhas de transporte maritimo nacional para servirem 0s pequenos portos
necessitam de serem consideradas num ponto de vista socioeconémico, de modo encorajar 0 comércio
pelas industrias locais nessas areas. Também havera um efeito benéfico para os maiores portos como o
de Maputo, Beira e Nacala para fortalecer as suas fungdes de hub local ligando os pequenos portos
vizinhos.

(@) A avaliacdo da UNCTAD A avaliacdo da UNCTAD

O Grupo de Trabalho para Facilitar o Comercio da UNCTAD iniciou o lancamento da “Liner
Shipping Connectivity Index (LSCI)” em 2004 para avaliar a disponibilidade das redes maritimas para
0 pais. A LSCI é gerada por cinco componentes: 1) numero de embarcacdes, 2) capacidade de
transporte de contentores destas embarca¢fes 3) tamanho méximo da embarcacdo 4) ndmero de
servicos e 0 5) 0 numero de companhias que mantém os navios de contentores em servico de / para 0s
portos do pais. A pontuacdo da LSCI representa como o0 pais é atractivo ou conveniente as companhias
de transporte maritimo e aos comércios no ponto de vista de oportunidades para a navegacao de / para
0 pais. Em 2009, Mogambique posicionou-se em 85° dentre os 162 paises do mundo. A Tabela 2.4-14
mostra a pontuacdo nos paises das Africa subsaariana. Mocambique posiciona-se debaixo das
Mauricias, Namibia, Quénia, mas quase que empata com a Tanzania. O Suddo est4 a aproximar-se
rapidamente a Mocambique.

Nota-se que a Namibia, localizando se no lado oposta da costa de Africa Austral, tem atingido
um progresso estavel, melhorando os sua pontuacdo de LSCI, que se atribui a politica estratégica de
Walvis Bay e as ac¢des bem organizadas para induzir cargas em transito de /para os paises cercados
por terra ou a baldeacdo de cargas das linhas maritimas.

As entrevistas conduzidas pela equipe de pesquisa aos departamentos de logistica na Africa do
Sul revelaram que as acc¢des positivas inter-estaduais estdo tomando curso entre 0s governos e o0 sector
privado em Namibia, Botswana e a Z&mbia para desregular os procedimentos alfandegérios nos postos
fronteiricos. Estes paises aparentam estar solidarios com a iniciativa apelidada “Walvis Bay Corridor
Group”. A terminal de contentores da no porto de Walvis Bay introduziu um incentivo tarifario para a
carga vinda através destes corredores. Os portos Mogambicanos devem prestar muita atencdo ao
desenvolvimento deste porto como um modelo apresentavel.
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Tabela 2.4-14  Liner Shipping Connectivity Index em 2009

i 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 Sdial | Mudanga | Mudanca
Economia 4 5 ! Moo | 2009/2008 | 2009/2004
Africa do Sul 2313 | 2583 | 26,21 | 2752 | 2849 | 32,07 29 3,58 8,94
Nigéria 12,83 | 12,79 | 13,02 | 13,69 | 1830 | 19,89 50 1,59 7,06
Costado Marfim | 14,39 | 14,52 | 12,98 | 14,98 | 16,93 | 19,39 53 2,46 5,00
Gana 12,48 | 12,64 | 13,80 | 14,99 | 1813 | 19,33 54 1,20 6,85
Djibouti 6,76 7,59 7,36 | 1045| 10,43 | 17,98 58 7,55 11,22
Senegal 10,15 | 10,09 | 11,24 | 17,08 | 17,64 | 14,96 63 -2,68 4,81
Mauricias 13,13 | 12,26 | 11,53 | 17,17 | 1743 | 14,76 64 -2,67 1,63
Togo 10,19 | 10,62 | 11,09 | 10,63 | 12,56 | 14,42 68 1,86 4,23
Namfbia 6,28 6,61 8,52 837 | 11,12 | 13,61 69 2,49 7,33
Benim 10,13 | 10,23 | 10,99 | 11,16 | 12,02 | 13,52 70 1,50 3,39
Quénia 8,59 8,98 9,30 | 10,85 | 10,95 | 12,83 72 1,88 4,24
Camardes 10,46 | 10,62 | 11,41| 11,65| 11,05| 11,60 73 0,55 1,14
Congo 8,29 9,10 9,12 961 | 11,80 | 11,37 74 -0,43 3,08
Angola 9,67 | 10,46 9,46 9,90 | 10,22 | 11,31 75 1,09 1,64
Tanzénia 8,10 8,59 8,71 | 10,58 | 10,46 9,54 83 -0,92 1,44
Mogambique 6,64 6,71 6,66 7,14 8,81 9,38 85 0,57 2,74
Sudso 6,95 6,19 5,67 5,66 5,38 9,28 86 3,90 2,33
Gabdo 8,78 8,76 8,72 8,57 8,93 9,16 88 0,23 0,38
Madagascar 6,90 6,83 8,31 7,97 7,82 8,64 91 0,82 1,74
Guiné 6,13 6,89 8,71 8,47 6,41 8,32 97 1,91 2,19
Gambia 4,91 6,13 | 480 | 474| 497 7,53 103 2,56 2,62
Serra Leoa 5,84 6,50 5,12 5,08 4,74 5,56 111 0,82 -0,28
Libéria 5,29 595| 455| 450| 425 5,49 112 1,24 0,20
Cabo Verde 1,90 2,28 2,76 2,45 3,63 5,13 115 1,50 3,23
Comoros 6,07 5,84 5,39 5,51 5,15 5,00 117 -0,15 -1,07
Seychelles 488 | 4,93 5,27 529 | 449 490 118 0,41 0,02
DRC 3,05 3,03 2,66 2,68 3,36 3,80 137 0,44 0,75
Guiné Bissau 2,12 5,19 5,03 5,22 5,34 3,54 143 -1,80 1,42
Eritreia 3,36 1,58 2,23 3,26 3,26 145 0,00 -0,10
Somalia 3,09 1,28 2,43 3,05 3,24 2,82 149 -0,42 -0,27
Sdo Tomé &

Principe 0,91 1,28 1,57 1,64 2,54 2,38 153 -0,16 1,47
Fonte: UNCTAD “Transport Newsletter No. 43”
(5) Andlise OD de contentores de/para portos Mogambicanos

Tabela 2.4-15 mostra a distribui¢cdo do volume de contentores de exportagdo/importacdo de/para
0s portos Mocambicanos pelo comércio da regido. Os valores sdo mais ou menos estimados pela
equipa de estudo, baseada nos navios usados correntemente na regido tal como mostrado na Tabela
2.4-5 e as estatisticas do “valor comercial” do ano de 2009 obtidos do Instituto Nacional de Estatistica
(INE), enquanto as estatisticas do “volume comercial” ndo foram disponibilizadas tanto pelo INE
como pelas alfandegas.

Tabela 2.4-15 OD dos contentores de/para 0s portos Mogambicanos

Destination of export Export Import
/ Origin of import TEU Share TEU Share
Eastern/Southeastern Asia 51,500 46% 56,000 46%
Europe 31,600 28% 29,000 24%
Southern Asia 13,000 12% 10,700 9%
Southern Africa 4,600 4% 6,400 5%
Western Asia 3,800 3% 7,300 6%
Eastern Africa 2,500 2% 3,700 3%
Southern/Central America 2,200 2% 2,200 2%
Northern America 1,800 2% 2,800 2%
Western/Northern Africa 600 1% 1,400 1%
Oceania 200 0% 1,000 1%
Total 111,800/ 100%| 120,500/ 100%

Fonte: Equipe de Estudo
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2.4.3 Transporte de carga a granel

Nesta subseccdo, a rede do transporte de carga seca/geral/liquida a granel em e por volta de
Mocambique é analisada. Tabela 2.4-16 mostra o volume de cargas a granel internacionais
manuseadas nos portos Mocambicanos e vizinhanca em 2008. As estatisticas sul-africanas nédo
classificam carga seca/geral/liquida a granel separadamente, e apenas o volume agregado das cargas a
granel estdo disponiveis. Em Richards Bay, grande parte dos graneis é constituida por secos, e em
Durban, os volumes de secos/carga geral e carga liquida sdo aproximadamente os mesmos.

O Porto de Richards Bay € de longe o maior porto a granel na regido. O porto lida com enorme
quantidade de carvdo exportado. Sobre o fluxo de entrada, o Porto de Durban lida com o maior
volume. Mais de 70% de cargas de importacdo a granel sdo o petroleo e seus produtos. Em
Mocambique, o Porto de Maputo é o maior porto a granel, e lida com cargas em transito (carvéao,
magnetite, etc.) da Africa do Sul e alumina importado para a Mozal, que é a maior fabrica no pais e a
segunda maior produtora de aluminio na Africa. O porto da Beira lida com grande quantidade de
combustivel, especialmente em transito para o Zimbabwe, utilizando a vantagem que o porto tem na
ligacdo com a capital por meio de um pipeline. O volume de carga manuseada a granel no Porto de
Nacala continua baixo. O porto manuseia combustivel importado para o consumo local, e clinquer
para a industria de cimento. O Porto de Nacala ndo faz bom uso da profunda Baia de Nacala. A
profundidade méxima junto ao cais dedicado aos graneis varia de 7,5 a 10,0 metros, 0 que ndo €
suficiente para o transporte da carga a granel, e portanto os graneleiros de maior tamanho aparecem
algumas vezes acomodados no cais de contentores dificultando as operacfes de contentores.

Para além dos portos na tabela, uma rampa privada para as areias pesadas de Moma na costa Sul
de Nampula manuseia cerca 500.000 tons de ilmenite de exportacdo, rutilo e zircon em 20009.

Tabela 2.4-17 a Tabela 2.4-19 mostram a origem e o destino das cargas internacionais a granel
manuseadas nos portos Mogambicanos. Uma vez que os CFM nado possuem dados sobre a origem e 0
destino das cargas, as alfandegas ndo apresentam os dados OD para portos individuais, a equipa de
estudo estimou o OD usando as estatisticas portuarias e os dados comerciais (por comodidades)
providenciados pela SADC. Na estimativa, foi assumido que a quota-parte de um pais para uma
comodidade era a mesma em todos 0s portos Mocambicanos, e o valor manteve se inalteravel desde
2006 no qual dados de base recentes da SADC foram disponibilizados. O resultado da entrevista da
pesquisa pela equipe de estudo foi também usado na estimativa.

A Europa e a Asia do Este sdo os exportadores mais dominantes para Mogambique. Assim como
para a Europa, o carvdo e a magnetite exportados da Africa do Sul via Porto do Maputo e o aluminio
produzido pela Mozal em Maputo sdo os maiores contribuintes. As principais comodidades exportadas
para a Asia sdo os produtos minerais como a magnetite, ferro cromo e minério de cromo. Sédo
transportados da Africa do Sul ou Zimbabwe via Maputo.

Os parceiros de importacdo fundamentais sdo muito diversificados do que os de destino de
exportacdo. O volume de importacdo proveniente da Asia do oeste é o maior seguido da Oceania. As
comodidades Importadas a partir da Asia do oeste constituem os derivados do petréleo, onde os da
Oceénia sdo representados pelo alumina que constitue a matéria bruta da Mozal, fundidora de
aluminio. Uma quantidade substancial de trigo, derivados de petréleo e clinquer sdo importados da
Europa. Todas as importacdes da Africa Austral nas tabelas provém da Africa do Sul. Grande parte dos
produtos de importacdo sdo os derivados do petrdleo e sulfirico. Esta provado que grandes partes dos
derivados de petréleo sdo transportados pela Estrada. Isto podera ter causado uma sub estimacao do
lado da quota-parte sul Africana.

O Porto de Nacala exporta poucas cargas a granel. As maiores importacdes de Nacala provém
do oeste da Asia dos quais os derivados do petroleo vém da Asia do Este que exporta clinquer para
Mocambique.

A origem de importacdo predominante para Beira é também a Asia do oeste, ja que o porto
manuseia grandes quantidades de derivados do petréleo normalmente transportado para o Zimbabwe
através de um oleoduto.
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Tabela 2.4-16 Manuseamento de granéis internacionais nos portos em/proximo de
Mocambique em 2008

(1000 tons)
Export Import

Dry/Break | Liquid | TOTAL | Dry/Break | Liguid | TOTAL
Dar es Salaam 122 52 174 1,493 2,142 3,635
Mtwara 29 0 29 34 6 40
Pemba 0 0 0 0 0 0
Nacala 56 0 56 331 119 450
Quelimane 0 0 0 0 0 0
Beira 247 0 247 695 974 1,669
Maputo 3,650 89 3,739 1,966 638 2,604
Rechards Bay 78,008 6,123
Durban 8,598 30,504

Fonte: Equipe de Estudo

Tabela 2.4-17 OD das maiores cargas a granel manuseadas nos portos Mogambicanos em 2008 (1)
(1,000 tons)

Maputo
COMMODITY
ALUMINUM
MAGNETITE

VOLUME
540
800

TRANSIT FROM EXPORTED TO
Europe (540)
Eastern Asia (540)

Europe (260)

South Africa (800)

CITRUS

130

South Africa (40)
Swaziland (30)

Europe (80)
Others (50)

SUGAR

420

South Africa (190)
Swaziland (100)

Europe (310)
Eastern Africa (50)
Southern Asia (40)
Americas (20)

COAL

740

South Africa (740)

Europe (550)
Western Asia (80)
Southern Asia (30)
Northern Africa (30)
Eastern Africa (20)
Americas (20)

FERRO-CHROME

460

South Africa (300)
Zimbabwe (160)

Eastern Asia (310)
Europe (100)
Americas (50)

CHROME ORE 350 |South Africa (340) |Eastern Asia (230)
Zimbabwe (10) Europe (70)
Americas (50)
COMMODITY | VOLUME TRANSIT TO IMPORTED FROM
CLINKER 140 South Eastern Asia (80)
Southern Asia (30)
Europe (30)
WHEAT 100 Europe (60)
Americas (40)
ALUMINA 1,000 Oceania (1,000)
PET COKE 210 Southern Asia (110)
Americas (100)
SULPHUR 160 Southern Africa (160)
FUEL OIL 600 Western Asia (330)

Southern Asia (70)
Southern Africa (70)
Americas (60)

Europe (40)

South Eastern Asia (30)

Fonte: Equipe de Estudo
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Tabela 2.4-18 OD das maiores cargas a granel manuseadas nos portos Mogambicanos em 2008 (2)

(1,000 tons)
Beira
COMMODITY | VOLUME | TRANSIT FROM EXPORTED TO
GRANITE 120 |Zimbabwe (120) |NA
COMMODITY | VOLUME | TRANSIT TO IMPORTED FROM
FUEL OIL 940 |Zimbabwe (580)  |Western Asia (520)
Malawi (180) Southern Asia (110)
Southern Africa (110)
Americas (90)
Europe (60)
South Eastern Asia (50)
WHEAT 210 |Zimbabwe (40) Europe (130)
Malawi (80) Americas (80)
CLINKER 230 |Malawi (40) South Eastern Asia (130)
Southern Asia (50)
Europe (50)
FERTILIZER 190 | Zimbabwe (30) Western Asia (120)
Malawi (120) Southern Africa (40)
Zambia (30) Southern Africa (30)
Nacala
COMMODITY [ VOLUME | TRANSIT TO IMPORTED FROM
FUEL OIL 120 |Malawi (30) Western Asia (70)
Southern Asia (10)
Southern Africa (10)
Americas (10)
CLINKER 130 South Eastern Asia (70)
Southern Asia (30)
Europe (30)

Fonte: Equipe de Estudo

Tabela 2.4-19 Origem e destino das cargas a granel de/para portos de Mogambique em 2008

EXPORT
DESTINATION | SHARE MAJOR COMMODITIES (1,000 tons)
COAL (550), ALUMINUM (540), SUGAR (310), MAGNETITE (260),
Europe 57%

FERRO-CHROME (100), CITRUS (80), CHROME ORE (70)
MAGNETITE (540), FERRO-CHROME (310), CHROME ORE (230)
FERRO-CHROME (50), CHROME ORE (50), COAL (20), SUGAR (20)
COAL (80)

SUGAR (50), COAL (20)

SUGAR (40), COAL (30)

32%
4%
2%
2%
2%

Eastern Asia
Americas
Western Asia
Eastern Africa
Southern Asia

Northern Africa 1%|COAL (30)
IMPORT
ORIGIN SHARE MAJOR COMMODITIES (1,000 tons)
Western Asia 26%|FUEL OIL (920), FERTILIZER (120)
Oceania 25%| ALUMINA (1,000)
Europe 11%|WHEAT (190), CLINKER (110), FUEL OIL (100), FERTILIZER (30)

10%
10%
9%
9%

Southern Africa
Southern Asia
South Eastern Asia
Americas

Fonte: Equipe de Estudo

FUEL OIL (190), SULPHUR (160), FERTILIZER (40)
FUEL OIL (190), CLINKER (110), PET COKE (110)
CLINKER (280), FUEL OIL (80)

FUEL OIL (160), WHEAT (120), PET COKE (100)
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Em geral, os maiores graneleiros como os de carvdo sdo transportados pelo sistema dos
distribuidores (hub) e alimentadores (feeder) tal como indicado na Figura 2.4-14, no qual as cargas sao
transportadas do porto de aguas profundas para uma fonte de carga como uma mina, campos de
petréleo para o porto de distribuicdo através de navios do tamanho Panamax ou Cabo, e depois
baldeados para navios menores para 0 seu destino final. A localizacdo do porto hub para cargas a
granel é diferente aquela para contentores que de facto se localiza no tronco das rotas internacionais
mesmo que seja um lugar distante dos centros de producdo ou consumo. O porto hub para carga a
granel é normalmente localizado perto dos centros de consumo do pais ou da regido.

A Tabela 2.4-20 mostra as rotas tipicas dos navios graneleiros e petroleiros que escalaram o
Porto de Nacala de Outubro a Dezembro de 2009. Em geral os principais graneleiros, como os de
carvao, entram no sistema do po6lo conforme mostrado na Figura 2.4-14, em que cargas sdo enviadas
para um porto principal por meio de navios do tipo panamax e, em seguida, transbordadas aos navios
menores ligando portos menores. A navegagdo no porto de Nacala é completamente diferente do
padrdo conforme na Tabela 2.4-16. Normalmente os tanques que escalam o porto de Nacala também
vao aos varios portos na regido incluindo Maputo e Beira e, em seguida, voltam ao Médio Oriente ou
ao Sudeste Asiatico. As rotas dos navios graneleiros de carga seca sdo semelhantes a estas. Eles
escalam os vérios portos na regido das cargas, e, em seguida, vao para Durban ou Richards Bay
provavelmente para levar cargas num contrato diferente. Nacala é o porto mais profundo em relacéo a
outros portos mogcambicanos, mas ele ndo estd em primeiro lugar. Embora um sistema polo e
alimentador exista em Mogambique para a transferéncia de combustivel para Quelimane e Pemba, 0
volume transportado é muito reduzido.

Existem duas razBes por que um sistema pélo e alimentador ndo sdo adoptados para o transporte
a granel em Mocambique. Uma razéo é a auséncia de portos adequados para servirem de p6lo. Maputo
e Beira sdo portos superficiais e ndo sdo adequados para o efeito. Na baia de aguas profundas de
Nacala, presentemente ndo existe terminal profundo para carga a granel. Richards Bay e Durban sdo
portos principais de carga a granel na regido, mas eles ndo constituem um p6lo como mostrado na
Figura 2.4-15. Durban é um porto muito congestionado e a profundidade da &gua junto ao cais nao é
suficiente para conferi-lo estatuto de p6lo de carga a granel. Richards Bay tem cais de 4guas profundas,
mas ele se concentra na disposicao de rota de transporte eficiente para a enorme quantidade de carga a
granel gerada no seu interior. Dar es Salaam é um porto superficial e virado para o servico interno.
Outra razéo é o volume limitado de demandas de carga a granel no pais.

Tabela 2.4-20 A rota tipica dos graneleiros e petroleiros que escalaram o porto de Nacala

Commodity
Draft Loaded or
Vessel Name DWT m) Type Discharged at Route
Nacala
VOLA 1 20,620 | 8.2 |Bulk Carrier D Fertilizer  |Egypt Nacala Beira Nacala Durban Portugal
L Sugar
ARGOSY 41,035 | 11.5 |Clude/Qil Product Tanker |D Oil Product |UAE Durban Maputo Beira Nacala UAE
BOW PRIDE 45,655 | 12.9 |Chemical/Product Tanker |D Oil Product |Malaysia |Nacala Durban Indonesia
CHENSTRANS ELBE| 13,006 | 8.7 |Chemical/Product Tanker |D Qil Product |Indonesia [Nacala Kuwait
OMIROS 42,183 | 11.5 |Bulk Carrier D Wheat Gibraltar  |Nacala D. Salaam |Mombasa _|Richards B
EMPEROR 38,870 | 10.9 |Bulk Carrier D Wheat U.K. Beira Nacala Maputo Durban Gibraltar
MAERSK MAY 47,401 | 12.6 |Product Tanker D Oil Product |Singapore |Maputo Durban Nacala Beira Durban UAE
RAFFLES PARK 41,315 | 11.6 |Chemical/Product Tanker |D Qil Product |UAE Nacala Maputo Nacala Mauritius  |UAE
CONCORDI 38,960 | 10.8 |Chemical/Product Tanker |D Oil Product |Malaysia |Durban Nacala Durban Mombasa | Yemen
CHAMPION P. 38,465 | 11.6 |Chemical/Product Tanker |D Oil Product |Indonesia |D. Salaam |Nacala Beira Maputo Indonesia
SUNNY GORY 56,057 | 12.6 |Bulk Carrier D Wheat Turkey Gibraltar  |Durban Nacala Mombasa |Richards B |India
AEGEAS 39,378 | 11.7 |Chemical/Product Tanker |D Oil Product |UAE Nacala Maputo Beira Maputo UAE
BOW VIKING 33,644 | 10.1 |Chemical Tanker D Oil Product |Malaysia |Nacala Beira Maputo Richards B_|India
GAGAR 40,354 | 11.1 |Chemical/Product Tanker |D Qil Product |Malaysia |Singapore |Mombasa [Nacala Durban Indonesia

Fonte: Equipe de Estudo

2-93



Pesquisa preparatdria no projecto de desenvolvimento do Porto de Nacala

Unloading
Port

Loading

Port Feeder Vessel

Large Bulk Carrier

Feeder Vessel

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.4-14 Sistema pélo e
alimentador de
carga a granel

na Republica de Mocambique
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6,052
Unit: 1000 tons
Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.4-15 Fluxo de carga a granel pelos portos
sul-africanos
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2.5. Condicdes actuais do Porto de Nacala e de outros maiores portos em Mogcambique e na
vizinhanca
2.5.1 Porto de Nacala
Q) Sumario

O porto esté localizado na zona de &guas profundas de Nacala, na Provincia de Nampula, a
provincia mais populosa de Mogambique. Nacala dista a cerca de 1500 km a nordeste de Maputo, 850
km a nordeste da Beira e 860 km a sul de Dar es Salaam.

O Porto € um porto natural de aguas profundas. Actualmente o Porto € o segundo mais profundo
no Sudeste da Africa pelo que retine condi¢des para se construir os cais muito mais profundos sem
grandes trabalhos de dragagem.

O Porto serve para atender as demandas de carga no Norte de Mogambique. Actualmente, o
volume de carga de transito de/para Malawi é reduzido devido as condicGes severas do Corredor de
Nacala, no entanto, os projectos de melhoria continuam e uma vez completadas irdo aumentar
drasticamente o volume de carga em transito. O desenvolvimento das provincias do Norte de
Mocambique é uma das estratégias prioritarias do Estado de Mocambique, e uma variedade de
projectos de desenvolvimento industrial estdo previstos ou em curso, que incluem o desenvolvimento
da agricultura em Nampula, desenvolvimento florestal no Niassa e desenvolvimento das ZEE em
Nacala. Espera-se maior apoio do Porto a estes projectos, e espera-se que estes projectos aumentem
significantemente o volume de manuseio do Porto. Espera-se que o projecto de mineracdo de carvao
previsto na Provincia de Tete possa trazer grande quantidade de cargas para o porto.

2 Equipamento e instala¢des portuarias

O Porto tem uma terminal de contentores (Cais Sul) e uma terminal de carga convencional (Cais
Norte), como indicado na Figura 2.5-1. A parte norte do terminal convencional dedica-se ao manuseio
de liguidos a granel. Um oleoduto de cerca de quatro quilémetros liga os tanques de armazenamento e
a terminal.

O Cais Norte tem um comprimento de 620 m, enquanto o Cais Sul tem um comprimento de 372
m. A profundidade da dgua do anterior varia de 7,5 m a 10 m. O Gltimo tem uma profundidade de 4gua
de 14 m e mais comprido.

A metade oriental do Cais Norte tem uma profundidade de agua de 10 m e é usada para a
atracacdo de navios-tanque e navios graneleiros (para fertilizantes e gesso) e navios de carga geral. A
metade ocidental do Cais Norte é subutilizada. O pavimento danificado do avental permanece nas
mesmas condicdes.

O Cais Sul com cerca de 372 m acomoda dois navios porta-contentores de cada vez. Navios de
grande calado para carga a granel como trigo e clinquer também atracam neste cais o que certamente
dificulta a operacdo de contentores.

Os pilares no Cais Sul e uma parte dos do Cais Norte estdo fortemente danificados. Isso dificulta
a operacao de carga e baixa grandemente a produtividade. A deterioragdo serd avaliada no Capitulo 4.

A area de manobras ferroviarias e a estrada principal para o porto sdo paralelas ao Cais Sul e
dividem o porto em duas zonas, o Cais Norte e o Cais Sul. Uma vez que ndo hé triagem ou depdsitos
do lado de fora dos caminhos-de-ferro todas as operagGes ferroviarias sdo conduzidas dentro do
terminal portudrio.

As instalacdes de scanner situam se fora do portdo do Porto.

As especificacOes da terminal de contentores estdo resumidas na Tabela 2.5-1 e o desenho da
terminal é mostrado na Figura 2.5-2. A capacidade méxima de armazenamento com fiadas de trés em
altura (completas) e quatro em altura (vazios) e utilizando todas as areas de encaixe € de 6.722 TEUs.
H& 24 tomadas de ligacdo para os contentores frigorificos.

2-95



Pesquisa preparatdria no projecto de desenvolvimento do Porto de Nacala
na Republica de Mocambique

O Porto tem um estaleiro fora da area portuaria para armazenagem de contentores vazios e este
lugar chama se Parque Seco (Figura 2.5-3). Duas maquinas pesadas convertidas de pas de poténcia sao
utilizadas para a armazenagem destes contentores no Parque Seco. A capacidade do Parque Seco é de
1.678TEUs. Além do Parque Seco, o porto tem areas de pilha para contentores vazios fora do terminal
de contentores, mas dentro da zona portuéria, do qual a capacidade total atinge 1.740 TEUSs.

Fonte: Equipa de Estudo

Figura 2.5-1 Instalagdes actuais do Porto de Nacala

Tabela 2.5-1 Especificacdes do terminal de contentores

Comprimento do cais : 372 m (2 cais)

Maximo projecto : 14m

Manipulag&o capacidade : 75.000 TEUs/ano

Capacidade de armazenamento : 3.750 contentores

Pontos eléctricos : 21 para carga frigorifica

Equipamento de elevagéo © 3 (2x45 toneladas e 1x9 toneladas)

Gruas : 3x45 toneladas

Reboques .2

Tractores 1

Guindastes eléctricos .1 com capacidade de 22 toneladas

Guindaste de pértico .1 camido/ ferroviario guindaste de pértico de
transferéncia com 25 toneladas de capacidade de
manuseamento

Fonte: CDN (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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Fonte: CDN
Figura 2.5-2 Desenho da terminal de contentores em Nacala
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Fonte: Equipa de Estudo
Figura 2.5-3 Parque Seco

As especificacfes e o desenho da terminal convencional indicam se na Tabela 2.5-2 e Figura
2.5-4. Os armazém lateral do cais 1 a 4 sdo dedicados aos fertilizantes, armazém de 2 e 3 sdo
dedicados ao agUcar. Esses depdsitos sdo emprestados a usuarios especificos. O Porto tem 6 guindastes
de cais no terminal convencional, mas 2 deles estdo fora de uso.

Tabela 2.5-2 Especificacfes da terminal convencional

Comprimento de Cais: ;620 m (4 cais)

Maéaximo do projecto : 10m

Capacidade de manuseamento  :  2.400.000 toneladas/ ano

Armazéns 8 com capacidade de 50.000 toneladas de armazenamento
Guindastes Eléctricos : 4 (2x5 toneladas, 1x10 toneladas e 1x20 toneladas)
Empilhadoras : 3 (1x3toneladas e 2x2,5 toneladas)

Magquinas de Ensacamento 3

Magquinas de carga 1

Maquina de Garras 7

Monta cargas 6

Carregadoras Frontais 2

Fonte: CDN

Fonte: Equipa de Estudo, Google

Figura 2.5-4 Desenho da terminal convencional
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Tabela 2.5-3 Dimensodes dos armazéns e estaleiros a céu aberto no Porto

Area Frontage Depth Floor Commodity

Warehouse 1 3.040 m* 80m 38m 1 Fertilizer
Warehouse 2 2.880 m’ 80m/60m 38m/30m 1 Sugar
Warehouse 3 3.800 m* 100m 38m 1 Sugar
Warehouse 4 3.800 m* 100m 38m 1 Fertilizer
Warehouse A 3.800 m? 100m 38m 1 Wheat
Warehouse B 3.800 m* 100m 38m 1 Fertilizer
Warehouse C 3.800 m* 100m 38m 1 Fertilizer

Open yard 1 2.800 m* 140m 20m - Scrap metal
Open yard 2 3.600 m* 80m 45m - Fertilizer

Fonte: Escalado pelo A Equipa de Estudo

3 Trafego de navios de carga

A Figura 2.5-5 mostra a mudangca histdrica de carga manuseada no Porto de Nacala. A taxa de
crescimento média do total manipulagdo volume nos Gltimos dez anos é 7,6%, enquanto a taxa média
de crescimento de cargas de contentores no mesmo periodo é de 8,8%. A taxa de crescimento de
contentor nos Gltimos cinco anos gravou 12,3%. Cargas domésticas tém vindo a diminuir.

Como mostrado na Figura 2.5-6, mais de 95% dos cargos sdo cargas internacionais incluindo
cargas de transito e de transbordo. O volume de cargas de entrada é maior do que o de saida cargas em
Mog¢ambique carga e carga de transito.

A Figura 2.5-7 apresenta a distribuicdo de cargas manuseadas no Porto em 2009 por tipos de
carga. O volume de carga a granel em massa e quebra é ligeiramente maior do que o de cargas em
contentores. Quase todas as cargas a granel e gerais sdo de entrada, Considerando que as cargas de
entrada em contentores e de saida sdo equilibradas. No entanto, isso ndo significa que um namero de
recipientes em carga é equilibrado e alguns recipientes vazios sdo gerados. Como mostrado na Tabela
2.5-4, nimeros maiores de 20 pés em carga recipientes sdo exportados de contentores importados, e
por outro lado, um numero maior de 40 pés em carga contentores é¢ importado de exportados
contentores. Assim, o trafego de cada comprimento de contentores ndo é equilibrado, e uma
guantidade consideravel de embalagens vazias sdo gerados. Dos contentores de transito, 0s nimeros
de entrada e de saida estdo equilibrados. Como mostrado na Figura 2.5-8, cerca de um terco dos
contentores totais sdo contentores vazios. A taxa de contentores vazios € relativamente elevada.

Como mostrado na Figra 2.5-89, cerca de trés quartos do total de contentores sdo cargas
internacionais de Mocambique, e a percentagem da carga em transito é de cerca de 10%. A taxa de
contentores em transito é bastante pequena em compara¢cdo com Maputo ou Beira devido a condicdo
de estradas e vias férreas ligado os paises sem o litoral (LLCs).

E notavel que o porto lida com cargas de transbordo, mesmo que a quantidade seja muito
pequena. Nacala é o Unico porto de Mogcambique que lida com contentores de transbordo. Pode haver
trés razdes por que o porto tem sido usado no manuseamento de contentores de transbordo. A primeira
razdo é sua condicdo geografica. Uma vez que Nacala esta localizada em uma abertura entre a Africa
Oriental e Africa do Sul, a porto pode atrair tantos servicos do elo de Africa do Sul e Leste Africano
loop. As cargas de transbordo actualmente manuseadas no Porto de Nacala sdo cargas transportadas da
Beira ou Maputo pelo elo de Africa do Sul (transporte de cabotagem por navios de bandeira
estrangeira) e faz se o transbordo em Nacala para a ligacdo da Africa Oriental para 0 Sudeste Asiatico.
A segunda razdo é a profundidade da 4gua. Uma vez que ndo ha nenhuma restricdo das marés em
Nacala ao contrario de outros portos da regido, o porto ndo altera a programagdo dos navios porta
contentores. A terceira razdo € a capacidade adicional do Porto.

A Figra 2.5-8 mostra a mudanca historica de cargas em contentores manuseadas no Porto de
Nacala. O grafico demonstra indicadores onde os volumes manuseados em 2004 s&o 1,0. O transbordo
estd a aumentar rapidamente. Embora a tendéncia ndo pode ser explorada simplesmente porgue ele
pode flutuar pela alteracdo da politica de uma companhia de navegacdo, pelo menos, Nacala € um
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porto potencial de transbordo.

A figura também indica que o crescimento das cargas de transito é bastante modesto e 0s
contentores no mercado interno estdo a diminuir.

14000 1 60,000
él,zoo.o - 1 50000
o
1,0000 z
i 0000 1 40,000 3
2 8000 E
I 1 30,000
S 6000 I %
g 4000 | 20000 §
8 |
g 2000 = ® =Total Cargo Volume === Containers [{ 10,000
0.0 0
2000 200120022003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Year 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Total Cargo Volume (1000 tons) 673 743 780 818 907 875 950 1,100 1,046 1,270
Domestic 95 73 79 75 59 44
International - Moz 628 616 741 784 699 878
International - Transit 175 185 108 218 253 303
International - Transship 9 2 23 23 35 45
Containers (TEUs) 25,307 | 26,709 | 28,063 | 28,527 | 30,225 | 31,118 | 33,128 | 44,687 | 49,770 | 52,620
Domestic 5,625 4,955 5,344 4,793 3,787 4,356
International - Total 24,600 | 25,849 | 26,788 | 37,558 | 43,104 | 48,264
- Mozambique 18,869 | 21,691 | 22,879 | 31,515 | 36,896 | 38,262
- Transit 5,153 4,158 3,909 6,043 6,208 6,178
- Transship 578 314 996 | 2,336 | 2879| 3,824

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)
Figura 2.5-5 Historial da alteracdo de cargas manuseadas no Porto de Nacala

National -
Transship Loaded
3.2% 1.9%
National -
Unloaded
Transit - 1.6%
Transit - Unloaded

Loaded
5.2%

19.1%

Int - Moz -
Unloaded
50.7%

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-6 Distribuicéo das cargas manuseadas no Porto de Nacala em 2009 respeitando o
rumo de comércio
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Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-7 Distribuicéo das cargas manuseadas no Porto de Nacala em 2009 por tipos de

carga

Tabela 2.5-4 Numeros de contentores tratados em 2009

(TEUs)
INBOUND OUTBOUND
Laden | Empty Laden Empty Laden Empty
IMPORT EXPORT TRANSSHIP

20' 5,976 7,131 9,588 2,249 2,136 188
40 3,804 232 811 1,998 233 629

TRANSIT - Discharged TRANSIT - Loaded
20' 2,627 0 2,659 215
40 138 28 172 0

DOMESTIC - Discharged DOMESTIC - Loaded

20' 1,713 370 65 1,140
40' 7 63 68 396

Fonte: CDN (reorganizada pela Equipa do Estudo)

TRANS. to
Malawi
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21.1%
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TRANSSHIP
2.7% TRANS. to
TRANSSHIP Malawi
49%  Domestic - TRANS. from  5.5%
out Domestic - in Malawi
0.4% 3.2% 5.6%

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)
Figura 2.5-8 Divisdo de contentores em carga e vazios em 2009
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Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-9 Distribuicéo das cargas de contentores manuseadas no Porto de Nacala em 2009
pelo tipo de trafego
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Fonte: CDN (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-10 Historial das mudancas de cargas em contentores manuseadas no Porto de
Nacala

Tabela 2.5-5 Unidade de peso de cargas em contentores

(tons/TEU)
IMPORT 11.2
EXPORT 16.5
TRANS. to Malawi 14.8
TRANS. from Malav 14.1
DOMESTIC - in 9.1
DOMESTIC - out 1.7
TRANSSHIP 12.7
AVERAGE 13.4

Fonte: Equipe de Estudo
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A Tabela 2.5-5 mostra a unidade de peso de cargas em contentores manuseadas no Porto. Uma
vez que as estatisticas de CDN incluem o peso dos contentores vazios, 0 peso médio de um TEU vazio
foi considerado a 2,3 toneladas e o peso da caixa foi deduzido no calculo do peso unitario. A unidade
de peso de 13,4 toneladas equivalentes a unidade foi obtida. Contentores exportados tendem a ser mais
pesados que os de importacdo. O peso da unidade calculado para contentores agrupados é bastante
estranho. Isso pode ser devido a um erro estatistico porque o volume manuseado é muito baixo.

A Tabela 2.5-6 ¢ a desagregacdo das comodidades manuseadas no Porto de Nacala. Quase todo
o trafego interno é ocupado por contentores, considerando o produto principal de saida, o trafego
interno é de combustivel. Quase todas as cargas exportadas por navios a partir de Mogambique sao
contentores. Cerca de um ter¢o das cargas importadas sdo contentores. Outros principais produtos
importados sdo o calcério, combustivel, cereais e cimento. Cargas de transito em saida consistem em
contentores e agUcar. As cargas em transito sao mais diversificadas na entrada, que consistem em
contentores, fertilizantes, combustivel, cereais e diversas cargas convencionais.

A Figura 2.5-11 mostra a flutuagdo mensal do manuseamento dos volumes no Porto. Ndo h&
nenhuma tendéncia clara sazonal tanto no fluxo da carga total e carga em contentores. A relacdo do
pico mensal (a média de 2008 e 2009) é 1.8 para cargas totais e 1.6 para contentores, respectivamente.

Tabela 2.5-6 Divisao de produtos manuseados no Porto de Nacala

(1000 tons)
NACIONAL INTERNACIONAL-MOZ TRANSIT TRANSSHIP
2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009

TOTAL 58.6 44.2 699.4 877.6 256.4 307.5 31.5 40.9
LOADED
SUB TOTAL 285 235 222.8 234.0 72.9 65.5
CONTAINERS 8.8 8.3 194.8 225.4 44.6 49.8
FUEL 19.34 15.2
AGRICULTURAL PROD. 8.8 3.6 28.2 15.7

Sugar 28.2 15.7
OTHERS 0.3 0.0 19.4 5.0
DISCHARGED
SUB TOTAL 30.1 20.7 476.7 643.6 183.5 242.0
CONTAINERS 29.3 18.7 165.5 201.5 45.1 49.8
FUEL 0.0 1.7 93.5 117.8 25.2 35.3
AGRICULTURAL PROD. 80.5 128.6 3.0 57.1

Cereal 54.0 89.7 0.0 49.9

Others 26.5 38.9 3.0 7.2
MINERAL PROD. 133.6 134.3

Clinker 133.6 134.3
CEMENT 0.0 53.8
FERTILIZER 30.0 43.4
OTHERS 0.8 0.3 3.6 7.6 80.2 56.4

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)

25

—— 2009 Total Cargo /\
2.0 —{1—2009 Containers
—A— 2008 Total Cargo W
15 —/x— 2008 Containers
A
A

10

05

0.0

Nota: Os dados baseiam-se nas estatisticas do CDN, portanto a carga a granel dos CFM é excluida
Fonte: Equipa do Estudo

Figura 2.5-11 Flutuacdo mensal de volumes movimentados no Porto de Nacala
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Tabela 2.5-7 mostra a comparacdo das estatisticas do Porto e ferroviario de carga de transito do
Malawi em 2009. Isso indica que a parte do caminho-de-ferro em transito € muito grande. A parte do
transporte ferroviério atinge os 70% do trafego total de trnsito e especialmente quase todas as cargas
de transito saem pelo caminho-de-ferro. A parte do transporte ferroviario no trafego de entrada é
menor. Esta é provavelmente devido a limitada disponibilidade de comboios de entrada, pelo que as
demandas duplicam em relacéo aquelas.

Por outro lado, a quota modal de transporte ferroviario para transporte doméstico de cargas
exportadas ou importadas de Mogambique é muito pequena. Mesmo quando a carga doméstica for
transportada pela linha ferroviario de Nacala, é considerada carga do Porto, os modais compartilham a
linha em cerca de 7%.

Tabela 2.5-8 mostra os nimeros de escalas de navios no Porto em 2008 e 2009. O Porto recebeu
299 navios, incluindo navios porta contentores, 108 em 2009. Isso significa que a movimentacdo de
volumes por escala de navio de carga média foi cerca de 4000 toneladas ou 480 TEUs (entradas e
saidas).

Tabela 2.5-7 Transportes de cargas de transito internas em 2009

(1000 tons)
TRANSIT CARGO OF THE PORT RAIL TRANSIT CARGO SHARE OF RAIL
DISCHARGED UP
Subtotal 237.9 | Subtotal 145.4 61.1%
Cereal 49.9 Wheat 28.6 57.4%
Fuel 35.3 Fuel 21.6 61.2%
Fertilizer 43.4 Fertilizer 33.8 77.9%
Containers 90.7 Containers 51.2 56.4%
Other agricultural 7.2 Clinker 5.5
Others 11.4| Others 4.6 ¥ 54.3%
LOADED DOWN
Subtotal 65.5 | Subtotal 68.1 104.0%
Sugar 15.7 Sugar 9.0
Containers 49.8 Containers (sugar) 37.2
Contentores (pea) 145
Containers (others) 2.9
Others 4.6
TOTAL TRANSIT CARGO 303.4 [TOTAL TRANSIT CARGO 2135 70.4%

Fonte: Equipa do Estudo

Tabela 2.5-8 Os nUmeros de escalas de navio no Porto de Nacala

2008 | 2009

TOTAL 263 299
CDN 206 237
CABOTAGE 44 23
General cargo 1 0
Container 19 0
Others 1 0
Tanker 23 23
LONG DISTANCE 162 214
General cargo 40 37
Grain 3 10
Others 6 11
Container 78 108
Tanker 35 48
CFM 57 62

Fonte: CFM, CDN (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Como mostrado na Tabela 2.5-9, navios da classe dos 50000 DWT escalam o Porto quase todos
0s meses e ocasionalmente e um pouco mais. Apesar de todos estes serem convencionais, como
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cargueiros do grdos, eles atracam no cais de contentores devido a falta de profundidade do cais de
carga geral. Esta operacdo “mista” faz com que o trafego portuario seja muito complicado e dificulta a
operacdo de contentores.

Tabela 2.5-9 As dimensdes dos navios maximos escalando o Porto de Nacala

2008 2009

JAN. FEV. | MAR. | APR. | MAY. | JUN. JUL. | AGO. | SEP. | OCT. | NOV. | DEC.
LOA(m)| 228.0| 1851 | 189.9| 1965| 199.8| 185.7| 189.4| 186.5| 193.0| 190.0| 1956 | 189.9| 190.0
Draft (m) 12.0 10.2 10.4 10.5 11.2 11.6 8.9 11.0 10.5 10.9 10.1 10.8 12.5
GT 43,793 | 30,006 | 30,963 | 29,828 | 24,679 | 29,733 | 30,751 | 30,081 | 29,998 | 29,130 | 30,751 | 28,097 | 31,236
DWT 76,520 | 43,245 | 55,541 | 50,242 | 47,512 | 51,603 | 47,463 | 49,999 | 23,076 | 74,141 | 41,035 | 47,401 | 56,057

Nota: Os dados sdo baseados em estatisticas de CDN, portanto os petroleiros atracando na terminal dos CFM nao estdo
incluidos.
Fonte: CDN (reorganizada pela Equipa do Estudo)

4) Gestéo e operagdes
1) Quadro de operacao e gestdo.

Desde 1997 a Railway Development Corporation (“RDC”) e seu consércio vém trabalhando na
criagdo de um sistema regional integrado de transportes para Mocambique, Malawi e Zdmbia. Em
Janeiro de 1999 o consorcio negociou com 0s CFM a concessao do porto e do caminho-de-ferro. O
consoércio incluiu Edlow Resources Limited (“ERL”: Bermuda) e a RDC como investidores
estrangeiros, junto aos investidores privados mocambicanos e CFM.

O contrato de concessdo foi celebrado no dia 29 de Setembro de 2000 entre o Governo de
Mocambique, incluindo CFM e o consorcio (CDN). O CDN tem responsabilidades, direitos e deveres
para gerir/operar/reabilitar tanto os caminhos-de-ferro como o proprio Porto numa concessdo de 15
anos e outros 15 anos opcionais.

A 12 de Setembro de 2008, a RDC e a ERL venderam suas ac¢des na CDN para um investidor
mocambicano, grupo Insitec. Em 2010 a Insitec vendeu grande parte das suas accoesw no CDN ao
Vale Mocambique, que necessita da reabilitacdo da linha férrea e a constru¢do de um novo porto para
terminal no projecto de mineracdo de carvao na Provincia de Tete.

A é&rea concessionada inclui ambos terminais de contentores e terminal convencional. No
entanto, o terminal de petréleo estd excluido da é&rea concessionada conforme a Figura 2.5-12. O
terminal de 6leo é gerido e operado directamente pelos CFM, como noutros principais portos do pais.

As operagOes no terminal de contentores e no terminal convencional sdo confiadas a uma
empresa de estiva. O papel da CDN no terminal é a operagdo, planeamento e instrugdo. Servigos
maritimos, como assisténcia de pilotagem e rebocadores sdo fornecidos pelo CDN. O CDN esta
autorizado a efectuar os servicos maritimos como operador exclusivo na area de jurisdigdo do Porto.
(veja a Figura 2.5-13). A area inclui ndo s a Baia de Nacala, mas também a Baia de Ferndo Veloso.

O poder da autoridade portuaria exercido pelos CFM na area de jurisdi¢do do Porto passou para
0 CDN a data da aprovacéo deste.
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Fonte: CDN

Figura 2.5-12 Area concessionada do Porto

Fonte: CDN
Figura 2.5-13 A &rea de jurisdicédo do Porto
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2) Organizacédo do CDN

Figura 2.5-14 mostra o organograma do porto pelo CDN. Os numeros entre parénteses sdo
nameros de pessoal em cada divisdo. O numero total de empregos no porto é de 233 dos quais 61 estdo
no departamento de operagdes envolvidas na analise documental e trabalhos relacionados ao terminal
de contentores e o terminal convencional. Ja que a operacdo de obras sdo contratadas a uma empresa
de estiva, 0 nimero de membros do pessoal de opera¢des na terminal é bastante reduzido.

DE Porto (1)

Secretaria de IT(@)
Direccao (8)

Depto Amb., Saude

Depto de

Seguranca (13)

Depto de Rec

e Seg. Ocupacional
(Representante 1ISO
14001)) (6)

Humanos (10)

Depto Comercial |

(6)

Dir de Operacoes Dir de Dir dos Servicos Dir de Manutencao
Portuarias (1) Administacao e Maritimos (57) o)
Financas (2)
Dpto de CCOP _ Dpto de
(23) o | | Manutencao Auto
Dpto de (38)
Dpto de Carga | | Contabilidade (6) Depto De
Geral (11) Dpto | Manutencao De
Aprovisionamento Semi-Fixo (22)
Dpto de Terminais | | (0)
de Cont (26) Depto de
Infraestrura e
Fiscalizacao (1)
Fonte: CDN
Figura 2.5-14 Organograma do porto do CDN
3) Taxas e tarifas do Porto

O CDN tem direitos e obrigacOes para estabelecer uma politica de tarifas e taxas do Porto. A
configuracdo, ajuste, tarifacdo e coleccdo do Porto séo estipulados no contrato de concessdo do Porto
de Nacala do seguinte modo:

O CDN deve ser livre para definir e rever as tarifas.

As tarifas devem ser suficientes para cobrir os custos a longo prazo.

As tarifas podem incluir redugdes de modo a aumentar o trafego.

O CDN pode ajustar as tarifas como parte de uma oferta promocional.

O CDN pode cobrar e recolher as tarifas em dolares para navios de registo estrangeiro e o
trafego de transito.

O CDN deve avisar aos clientes com antecedéncia de pelo menos catorze (14) dias de
quaisquer alteracfes nos niveis de tarifas.

Assim, em termos de politica de pauta, a operacdo comercial do Porto é garantida pela
concessao.

O livro de tarifas aduaneiras preparado pelo CDN é composto por cinco capitulos e os niveis
tarifarios para 0s servigos principais sdo os seguintes. (fonte: CDN)
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Capitulo A: Tarefas Porto
Este capitulo refere-se aos servigos maritimos e estadia dos navios.,

600,00 USD/ navio
0.04 USD/ dia x DWT
0,02 USD/ dia x DWT
275,00 USD/ dia

Taxa de entrada

Taxas da muralha
Taxas do ancoradouro

Taxas da muralha

Taxas de cais para havios de pesca

Taxas de pilotagem Por servico 220,00 USD/servigo
priotag Por turno de navio 150,00 USD/ servigo
Por servico 75,00 USD/ servico

Atracacdo e desatracacdo -
¢ ¢ Por turno de navio

40,00 USD/ servigo

Capitulo B: Terminal de carga geral
Este capitulo refere-se as mercadorias dos servicos ndo especializados de manuseamento no
cais.

Estiva

Carga unitizada
Madeira, aco e cobre
Madeira, toros
Sacos soltos

Gréos a granel

Carga / descarga
7,80/ 7,80 USD/ton
8,00/ 8,00 USD/ton
12,50 /12,50 USD/ton
8,00/ 8,00 USD/ton
4,00/ 4,00 USD/ton

\feiculos ligeiros até 3,5 toneladas.

12,00/ 12,00 USD/ cada veiculo

Veiculos de até 3,5 toneladas 5

24,00/ 24,00 USD/ cada veiculo

Veiculos de mais de 5 toneladas

48,00 / 48,00 USD/ cada veiculo

Mercadorias manuseadas

Carga indirecta e / descarga

Carga Directa / descarga

Carga unitizada

4,00/ 4,00 USD/ton

3,50/ 2,50 USD/ton

Madeira serrada

4,00/ 4,00 USD/ton

2,50/ 3,00 USD/ton

Ago

4,00/ 4,50 USD/ton

2,50/ 3,50 USD/ton

Cobre

7,50/ 4,50 USD/ton

6,00/ 3,50 USD/ton

Sacos soltos

6,60 /6,60 USD/ton

4,50 /5,00 USD/ton

Gréos a granel

6,00/ 6,00 USD/ton

3,00/ 3,15 USD/ton

Veiculos ligeiros até 3,5
toneladas.

48,00 / 48,00 USD/ cada veiculo

24,00/ 24,00 USD/ cada veiculo

Veiculos de 3,5 até 5 toneladas

96,00 / 96,00 USD/ cada veiculo

48,00 / 48,00 USD/ cada veiculo

Veiculos de mais de 5 toneladas

192,00/ 192,00 USD/ cada
veiculo

96,00 / 96,00 USD/ cada veiculo

Armazenagem no armazém
Carvéo, minerais embalados 0,20 USD/ton x semana
Carregamento A primeira semana 0,30 USD/ton or m® x semana
Semana seguinte 0,25 USD/ton or m® x semanas
Descarga O_s primei_ros sete dias 0,40 USD/ton or m® x dﬁas
Dias seguintes 0,60 USD/ton or m® x dias
Gréaos e produtos ensacados — primeiros 7 dias | 0,10 USD/ton x dias
Transbordo Gréos e p_rod_utos ens_acados — dias seguintes 0,15 USD/ton x dias _
Bens - primeiros 7 dias 0,30 USD/ton or m* x dias
Bens — dias seguintes 0,35 USD/ton or m® x dias
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Armazenamento no patio aberto

Carvao, minerais, argila e caulim (granel)

0,15 USD/ton x semana

Carvao, minerais embalados

0,15 USD/ton x semana

Metais, lingotes, folhas, bares e outros

0,10 USD/ton x dias

Carregamento | tipos, em fardos
Hastes de aco 0,10 USD/ton x dias
Bens - primeira semana 0,15 USD/ton or m® x semn
Bens - semanas seguintes 0,25 USD/ton ou m® x semn
Os primeiros sete dias 0,30 USD/ton ou m° x dias
Dias seguintes 0,40 USD/ton ou m® x dias
Descarga \eiculos ligeiros até 3,5 toneladas. 6,00 USD/each x dias
\eiculos de 3,5 até 5 toneladas 9,00 USD/each x dias
Veiculos de mais de 5 toneladas 15,00 USD/each x dias
Bens-primeiros 7 dias 0,25 USD/ton or m® x dias
Bens — apds dias 0,20 USD/ton or m® x dias
Transbordo Veiculos ligeiros até 3,5 toneladas. 10,00 USD/each x dias

\eiculos de 3,5 até 5 toneladas

15,00 USD/each x dias

Veiculos de mais de 5 toneladas

25,00 USD/each x dias

Locacgdo de drea de armazenamento
. Junto ao cais 3,5 m? x meses
Armazem >
Outros 2,5 m” X meses
Pavimentado 0,6 m? x meses
Terra - >
Picada 0,4 m* X meses

Capitulo C:. Terminal de contéineres |
Este capitulo refere-se aos servicos de tratamento de bens na terminal de contentores

Estiva
Contentores 65 USD/TEU
Carregamento Contentores Frigo 75 USD/TEU
Contentores vazios 60 USD/TEU
Contentores anormais 75 USD/TEU
Contentores 65 USD/TEU
Descarga Contentores Frigo 75 USD/TEU
Contentores vazios 60 USD/TEU
Contentores anormais 75 USD/TEU
Transbordo directo 120 USD/TEU
Transbordo Transbordo indirecto (por operacgao) 85 USD/TEU
Re-estiva sem passar pela plataforma do cais 80 USD/TEU
Re-estiva passando através da plataforma de cais | 120 USD/TEU

Movimentacdo de carga contentorizada

Contentores A (Minerais)

135 USD/TEU

Contentores B (Produtos agricolas)

175 USD/TEU

Carregamento Contentores Frigo 275 USD/TEU
Contentores C (Mercadorias) 205 USD/TEU
Contentores Frigo 275 USD/TEU
Descarga

Contentores

205 USD/TEU

2-109



Pesquisa preparatdria no projecto de desenvolvimento do Porto de Nacala
na Republica de Mocambique

Armazenagem de contentores

Vazios 6 USD/TEU x dias
Com cargas refrigeradas 45 USD/TEU x dias
Com mercadorias — primeiros 7 dias 6 USD/TEU x dias
Com mercadorias — dias seguintes 7 USD/TEU x dias

Capitulo D: Facilidades para Graneis liquidos (Cobrados pelos CFM)
Este capitulo refere-se as mercadorias manuseados pelos servigos nas instalacdes de liquidos a
granel.

Capitulo X: Adicéo de lucros
Este capitulo abrange servicos de complemento ndo abrangidos pelos capitulos anteriores.

Apesar de a concessdo permitir a introducdo de desconto pelo volume, O CDN ainda néo o
introduziu.

As taxas de pilotagem s&o calculadas com base em seis horas, 2 x 1,5 horas por entrada ao Porto
e 2 x 1,5 horas para saida do Porto. O Porto tem dois rebocadores e um barco.

O periodo de armazenamento gratuito é de trés dias para contentores de cargas importados e
contentores vazios, doze dias para cargas de transito local e quinze dias para cargas de contentores de
trénsito do Malawi porque a linha do CDN obriga as cargas de transito a permanecerem por muito
tempo devido a falta de locomotivas. Por outro lado, o periodo de armazenamento gratuito para cargas
de exportacdo néo ¢ fixo e é determinado pelo CDN dependendo da situa¢do. Para casos de exportacao,
sédo aplicadas tarifas ultrapassado o limite dos dias livres para as companhias.

4) Operacao de cargas em contentores

Enquanto o cais de contentores € usado principalmente para atracacdo de navios
porta-contentores, maiores navios graneleiros como os de trigo, também encaixar no cais de
contentores. Figra 2.5-15 mostra a ocupacdo de contentores camas por navios porta- contentores e
navios a granel ao longo do periodo de Janeiro a Abril de 2010.

Observa-se que alguns navios porta- contentores, especialmente aqueles que trazem grande
volume de contentores, permanecem no cais por uma semana.

O CDN introduziu um plano do parque em 2009, embora a taxa de funcionamento ainda
continua a ser apenas 60% devido a problemas eléctricos ou de comunica¢do. O Porto ndo tem um
sistema de operagéo terminal integrado que aborda o planeamento do parque, monitoramento de toda a
movimentagéo de contentores, controlar a operacdo do portéo e emissio de documentos.

Existe um gestor do parque e um gestor de navios no Porto. Os documentos para plano de navio
s8o aceites 24 horas antes das operacgdes de carregamento; no entanto, existem cargas que dificilmente
completam o processo alfandegario antes do carregamento, e assim, 0s gestores tém que ajustar
adequadamente.

Os contentores sdo descarregados e carregados por guindastes navais. Enquanto o0s
descarregados do porto de contentores sdo uma vez colocadas sobre o avental do cais e, em seguida,
carregados para o chassis por meio de uma empilhadores de alcance e rebocados para o estaleiro de
contentores, os contentores de embarque, sdo empilhados junto ao cais antes da data de chegada do
navio e movidos por um guindaste para o navio para embarque.

No caso de operacgdes de descarga, os contentores sdo basicamente colocados paralelamente ao
cais e um guindaste move perpendicularmente ao cais para colocar 0s contentores no chassis do
parque. Esta operacgéo de descarga pode minimizar o movimento do guindaste. Este modo de operagédo
de descarga ndo so € eficiente, mas também reduz a carga no pavimento. Por outro lado, no caso de
operacBes de carga, contentores colocados perpendicularmente ao cais por uma empalhadeira de
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alcance e sdo carregados pelo equipamento do navio. Quando esta operacdo de carregamento é
realizada, muitos recipientes podem esperar ao longo do cais. Assim este modo de operacdo de
carregamento torna mais facil lidar com contentores pelo equipamento do navio efectivamente.

No entanto, de acordo com o resultado da pesquisa no terreno realizada pela Equipe do Estudo,
0s métodos de operacdo descritos acima nao foram sempre seguidos. Em particular, a direccdo de
contentores no cais foi diferente, ou seja, quando foi realizada a operagéo de descarga, 0s contentores
para descarga sdo colocados perpendicularmente ao cais que resultou em um desperdicio em
movimentos da empalhadeira de alcance. Além disso, devido a aproximacéo do local de colocacdo da
pilha de contentores em relagdo ao cais, a largura do avental foi menor que a largura ideal de que
algumas das areas necessarias para empacotamento foram ocupadas para empilhamento. Assim,
operacdes ineficientes foram observadas na pesquisa do terreno. O resultado da analise no terreno é
mostrado na Tabela 2.5-10.

Container Carriers Bulk Container Carriers Bulk
1/1 3/3
1/2 3/4
1/3 MSC LEILA 3/5
1/4 3/6
1/5 3/7
1/6 KARIN RAMB 3/8
1/7 3/9
1/8 3/10 NALA DELMAS
1/9 3/11 (575)
1/10 NEW DYNAM UMGENI 3/12
1/11 (848) 3/13
12 3/14 BARRIER
1/13 3/15
1714 ORIGINATORIO 3/16 ELISA DELMAS
1/15 Clinker 3/17
1/16 (17,012 1) 3/18
1/17 3/19 ORINOCORIV | MSC LEILA
1/18 3/20
1719 NALA DELMAS /o1
1/20 MSC LEILA 3/22
1/21 (616) 3/23
1722 MEKHANIC 3724 BLACK RHINO
1/23 3/25
1794 HOHEBANK 3726
1/25 3/27
1/26 3/28
1/27 3/29
1/28 ELISA DELMA 3/30 CASSANDRA
1/29 e (1,209) 3/31
1730 471 JOANNA A
12//311 3;5 (Clinker)

(18,005 t)

2/2 4/4
2/3 LE DING 4/5 BARRIER
2/4 4/6 MSC LEILA
2/5 MSC LEILA 4/7
2/6 (668) 4/8 KARIN RAMB
27 4/9 MAASAI
2/8 4/10
2/9 4/11
2/10 4/12 CONSOLIDATOR
2/11 4/13 (Clinker)
2/12 et 4/14 WHITE RHINO EHEWE
2/13 4/15
2/14 4/16
2/15 4/17 WHITE RHINO ESM
2/16 4/18 TRAVELLE
2/17 OCEAN FRIEND 4/19 BLACK RHINO
2/18 M(’,';/;?? ' (Trigo/Wheat) 4/20
2/19 (12375 1) 4/21
2/20 4/22
2/21 KARIN RAMB 4/23
2/22 4/24
2/23 V\Tléigggv ATHOS 4/25 NALA DELMAS
2/24 (822) (Trigo/Wheat) 4/26
2/25 (12:369) 4/27 R’j{;{%ﬁgg
2/26 4/28 (8:000 %
g;gg MSC LEILA C. HARMONY 3;%8 LEILA

(704) (Trigo/Wheat) (562)
3/1 (25215 1) 5/1
3/2 5/2

Fonte: CDN, Editado pela Equipa de Estudo
Figura 2.5-15 Ocupacéo do ancoradouro pelo cais de contentores (Janeiro — Abril 2010)
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Tabela 2.5-10 Resultado de pesquisa no terreno das operacdes de carga e descarga de
contentores

Data/ hora Nome do navio /| Observacdes
especificagdes

2 /Jul /2010 | MSC Leila Descargas
16:20-18:50 | Comprimento 158.91m | Colocagéo de contentores: Vertical ao cais.
928TEU Ao mesmo tempo utilizando artes do navio: 1
Paus do navio: 3 (as vezes usando maximo de 2 gruas a0 mesmo tempo

para colocar contentores do lado do cais)

Chassis do parque: 3

Gruas: 1(junto ao cais), 1(do parque)

(as vezes uma empilhadora veio do parque para
auxiliar o manuseamento no cais)

Profundidade de avental disponiveis: cerca de 20m
(consulte Figura 2.5-16)

6/Jul /2010 | Ridge Descarga

15:50-16:40 | (OCEAN AFRICA) Colocagdo de contentores: Vertical ao cais, max 6
Comprimento 163.40m | unidades.

1,162TEU (horizontal Gnica durante a observacéo)

Paus do navio: 3 Ao mesmo tempo utilizando artes do navio: 1

(&s vezes usando maximo de 2 gruas ao mesmo tempo
para colocar contentores junto ao cais)

Chassis do parque: 4

Gruas: 1(junto ao cais), 1(Parque)

Profundidade de avental disponiveis: mais de 30 m
(consulte Figura 2.5-17)

8/Jul /2010 | Ridge Carregamento
8:30-8:50 Mesmo acima Posicionamento do contentor: vertical ao cais
CMA CGM Kailas Empalhadeira: 1(cada navio)
Comprimento 195,50m | Antepara da grua: 30 m
1.858TEU
Paus do navio: 2
9/Jul /2010 | CMA CGM Kailas Carregamento
Mesmo acima Longa fila é observada perto da entrada da terminal de

contentores vazios.

Fonte: Equipe de Estudo

Reach stacker
Yard chassis

Fonte: Equipe de Estudo Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.5-16 Situacao tipica de contentores Figura 2.5-17 Situacdo ideal de descarga de
de descarga junto ao cais contentores junto ao cais
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A composicao de gangue de cada turno é mostrada no Tabela 2.5-11.

Tabela 2.5-11 Composi¢ao do gangue de carga/descarga de contentores pelo navio

Operador das gruas do navio 1 pessoas
Homem do sinal (de bordo/para bordo) 1 pessoas
Estivadores 4 pessoas
Estiva em terra 4 pessoas
Diversas 4 pessoas
Total 14 pessoas por equipamento de navio

Fonte: CDN (Reorganized by A Equipa de Estudo)

A produtividade do manuseamento de contentores observada para 0s navios porta-contentores
gue atracaram no Porto ao longo do periodo de Janeiro a Abril de 2010 e cujo total de unidades
manuseadas no Porto excede as 300 unidades estd listada na Tabela 2.5-12. Na tabela, alguns
pardmetros que podem influenciar a produtividade, i.e. existéncia de outros navios no cais de
contentores e taxas de contentores vazios e contentores 40’, também estdo indicados. A produtividade
do manuseamento de contentores observada em 2009 é mostrada na Figra 2.5-18. E amplamente
variada por algumas unidades/hora/navio para 20 unidades/hora/navio. A média a produtividade de
manuseio de contentores é cerca de 8 unidades/hora/navio.

No geral, para as ocasides em que 0s navios porta-contentores ficam sozinhos no cais, a
produtividade do manuseamento é maior do que nas ocasides em que existem outros navios ao mesmo
tempo. A produtividade elevada também é observada para algumas ocasides em que existem outros
navios porta-contentores. E tais ocasifes, a produtividade do manuseamento de contentores de
outros navios € geralmente mais baixa do que a média.

As cargas de contentores sdo as principais cargas do Porto e o rendimento do Porto depende na
sua maioria da cobranga do manuseamento de contentores. Para as companhias transportadoras de
contentores, € muito importante a implantacdo das suas frotas de acordo com o programa. Para 0
destinatario, também é vital para a exportacdo ou importacdo dentro do cronograma. A operacdo de
manuseamento de contentores no Porto &s vezes exige que 0s navios porta-contentores figuem no
porto por uma semana, quando eles trazem um grande nimero de contentores.

E muito inconveniente para ambos as empresas transportadoras e os destinatarios que nao
podem programar o transporte. A ndo ser que o Porto melhore a produtividade até aos niveis
observados nas outras terminais de contentores internacionais, este ndo pode atrair nem as empresas
transportadoras nem os destinatarios.

Adicionalmente, nenhum projecto de desenvolvimento sera financeiramente praticavel por causa
do rendimento adquirido através da operacdo de novas infra-estruturas recentemente construidas que
ndo serad suficiente para pagar o investimento devido & baixa capacidade de resultados da pouca
produtividade no manuseamento da carga.
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2010
Ship Name Berth Occupagncy Units Operation Pro_ductivi_ty Container Ratio
handled  |Hours Uni/hr/Ship Empty 40'
KARIN RAMB Two container ships 376 18.72 20.09 0.3% 46.3%
MSC LEILA Alone 668 41.63 16.05 39.4% 29.9%
RIDGE Alone 616 40.15 15.34 60.4% 31.0%
MSC LEILA Alone 474 35.48 13.36 27.8% 20.0%
BARRIER Alone 360 27.04 13.31 2.2% 39.2%
MSC LEILA Bulk ship 704 56.47 12.47 47.6% 24.3%
BARRIER Two container ships 312 25.16 12.40 9.9% 46.8%
MEKHANIC Two container ships 319 26.49 12.04 31.1% 54.9%
ESM TRAVELLE Two container ships 341 30.1 11.33 11.4% 13.2%
MSC LEILA Two container ships 422 40.11 10.52 0.9% 26.1%
UMGENI Two container ships 848 82.36 10.30 52.8% 42.0%
UMGENI Two container ships 825 87.06 9.48 15.6% 25.2%
NALA DELMAS Alone 575 68.96 8.34 37.7% 15.7%
MSC LEILA Two container ships 562 73.5 7.65 10.0% 29.7%
ELISA DELMA Two container ships 1209 161.93 7.47 46.6% 19.9%
WARNOW TRADER [Bulk ship 822 110.19 7.46 45.1% 24.3%
MSC LEILA Two container ships 447 60.08 7.44 12.3% 17.7%
HOHEBANK Aline 305 41.33 7.38 0.0% 31.5%
ORINOCO RIV Two container ships 456 62.03 7.35 18.9% 36.8%
NALA DELMAS Two container ships 483 67.21 7.19 0.0% 3.6%
CASSANDRA Alone 281 42.24 6.65 0.0% 36.3%
KARIN RAMB Two container ships 237 36.35 6.52 16.9% 52.3%
KARIN RAMB Alone 332 51.66 6.43 0.0% 12.0%
MSC LEILA Two container ships 616 101.1 6.09 32.1% 13.7%
NEW DYNAM Two container ships 488 86.15 5.66 25.6% 32.6%

Fonte: CDN, Editado pela Equipa de Estudo

Fonte: CDN, Editado pela Equipa de Estudo

Figura 2.5-18 Produtividade do manuseamento de contentores (unidades/hora/navio)
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Segundo o CDN, o tempo de duracdo média das cargas de contentores € o seguinte.

Importacéo ; 10 dias em média
Exportacao : 5 dias em média
Transito (pela linha) . 25-30 dias em média

A razdo por gque o tempo de duracdo para cargas de contentores de transito rodoviario tende a ser
tdo extenso como 25-30 dias € devido a falta de locomotivas. Por outro lado, quase toda a importacao
e exportacdo cargas de/para domésticos interior sdo transportados por camides.

A CDN calcula e cobra as taxas portudrias com base no documento emitido pelo desembaraco
aduaneiro. Para verificar o documento, todos os camibfes excepto 0s de contentores vazios
provenientes da Parque seco sdo pesados na Béscula localizada logo ap6s o segundo portdo. Kudumba
vem realizando as pesagens desde 1 de Maio de 2010, de acordo com o contrato com 0 CDN. Os
custos de Bascula estdo incluidos na tarifa portuaria.

Os camides aguardam o desembaraco alfandegario a frente do portdo [A]. Os camides aguardam
a Bascula dentro do portdo [B, C]. (\Veja Figra 2.5-19)

O o

Fonte: Equipe de Estudo, Google
Figura 2.5-19 Local de espera dos camides em torno do portao
5) Manuseamento de Secos/manuseamento de carga geral

Enquanto o Porto ndo teve nenhuma carga de secos a granel de exportacdo, em 2009, ele lida
com grande quantidade de cargas a granel seco importados como clinquer (187.000 toneladas), trigo
(116.999 toneladas), fertilizantes (cerca de 42.000 toneladas) e gesso (5.800 toneladas). Enquanto
clinquer e trigo sdo trazidos por grandes cargueiros, que atracam no cais de contentores, outras cargas
a granel seco sdo descarregadas no cais de carga geral.

O clinquer e os gréos sdo geralmente descarregados por meio de agarras de guindastes do navio
e carregados directamente nos camides basculantes ou vagdes. Figra 2.5-20 e Figra 2.5-21 mostram o
descarregamento de trigo e de clinquer, respectivamente. O trigo para o Malawi é armazenado em silos
no Porto e, em seguida, entregue pela via férrea.

Para os grdos, por vezes, sdo armazenados na cobertura do cais de carga geral em transito antes
do envio para o0s armazéns fora do Porto.
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Fonte: Equipa de Estudo
Figura 2.5-20 Descarregamento de trigo no Cais Sul (cais de contentores)

Fonte: Equipa de Estudo
Figura 2.5-21 Descarregamento de trigo no cais de contentores

O fertilizante e 0 gesso em geral sdo uma vez armazenados em espaco de transito ou em
armazéns abertos. Sdo embalados no Porto e, em seguida, tirados do porto ou enviados novamente do
porto. Figra 2.5-22 e Figra 2.5-23 mostram o fertilizante de descarga e embalagem.

Quase todos os fertilizantes é descarregada em massa mas parcialmente ensacados. O CDN
recomenda a ndo utilizacdo dos sacos. Todos os fertilizantes descarregadas no Porto sdo carga de
transito para o Malawi. Séo carregados do porto principalmente por comboio a granel, por isso é
necessario manté-los no armazém por um tempo.

Uma parte do fertilizante é armazenada no pétio aberto protegido da chuva. Esse adubo é
ensacado no porto. A area alfandegada nesta situacdo actual é limitada somente dentro do porto. Assim
0 ensaque dentro do Porto é conveniente para desembaraco aduaneiro. De acordo com o CDN,
armazenamento de fertilizantes ndo sera necessario num futuro préximo.
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Fonte: Equipa de Estudo
Figura 2.5-22 Descarregamento e embalagem dos fertilizantes no cais

Fonte: Equipa de Estudo
Figura 2.5-23 Embalagem dos fertilizantes no estaleiro

Os produtos manuseados como a carga geral tém sido cada vez menos nos ultimos cinco anos.
(Na verdade, as cargas gerais carregadas em 2009 foram apenas as cargas ensacadas, como o farelo de
trigo e acUcar ou sucata do Malawi e sem cargas gerais de exportagdo de Mogambique). Os produtos
principais descarregados foram o cimento (54.000 toneladas) e arroz (17.000 toneladas). Figra 2.5-24
mostra como 0 agucar ensacado trazido ao Porto e armazenados em transito seguiu antes de serem
exportadas.

A sucata é carregada ap6s colectar um volume suficiente para um navio. Houve apenas entrada
de um navio para levar 3.300 toneladas de carga em 2009. Mas ndo houve nenhuma chamada em 2008.
A sucata é efectuada de acordo num pétio aberto de cerca de 2800 m %

Fonte: Equipa de Estudo
Figura 2.5-24 Mercadorias embaladas trazidas do Malawi para exportacéo
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A produtividade de movimentacdo de carga a granel seca/geral observada em 2009 esté ilustrada
na Tabela 2.5-13. VVé-se que a produtividade para as cargas a granel principais, ou seja, clinquer e trigo,
é bastante elevado. A diferenga de produtividade entre clinquer, trigo e fertilizantes é elevada
resultados da série de guindastes empregadas para descarga. A descarga de clinquer emprega 3 (trés)
ou 4 (gquatro) guindastes de ao mesmo tempo, durante a descarga de trigo, fertilizantes e gesso
empregam apenas dois guindastes de cada vez. As vezes, adubo é embalado por maquina colocada sob
funis no avental durante a opera¢do de descarga.

Tabela 2.5-13 Produtividade do volume e manuseamento de carga a granel seca e carga geral

(2009)
Commodity Volume Operation Productivity Type
2009 ton hours t/hr

Plaster(Gesso) 5,822 142 41.0 |Bulk
Wheat(Trigo) 116,072 1,589 73.0 [Bulk
Clinker 186,563 1,182 157.8 |Bulk
Fertilizer(Adubo) 42,481 941 45.1 |Bulk/Bag
Mixed 2,348 234 10.0 [Bag
Bran (Ferelo) 2,949 147 20.1 [Bag
Sugar (Agucar) 15,739 199 79.1 [Bag
Rice (Arroz) 17,611 444 39.7 [Bag
Cement (Cimento) 53,842 1,266 42.5 |Bag
CXAS, TKS 181 41 4.4 |Other
Mchine (Maquinas) 238 10 23.8 [Other
Locomotive 304 3 101.3 |Other
Fish (Peixa) 1,069 114 9.4 |Other
Scrap (Sucata) 3,378 149 22.7 |Other
Total 448,597

Fonte: CDN, Editado pela Equipa de Estudo

6) Manuseamento de granel liquido.

O granel liquido descarregado no Porto inclui o petrdleo e o 6leo comestivel. Para a descarga de
petroleo, linhas de tubos séo instaladas desde o extremo norte do cais de carga geral para a area de
tanque de armazenamento ao Sul do porto. Os CFM séo o operador de manuseio de liquidos a granel.
O dbleo comestivel é armazenado em tanques no perimetro norte do cais de carga geral. Figra 2.5-25
mostra a operacdo de descarga de petroleo.

Fonte: Equipa de Estudo
Figura 2.5-25 Operagao dedescarregamento do granel liquido
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7) Seguranca do porto

Para cumprir com o cédigo ISPS, A CDN preparou um plano de seguranga e nomeou um oficial
de seguranca para a instalacdo portuéria (ASIP). O Porto estd rodeado por uma cerca de arame
eléctrico (ver Figura 2.5-26). E a CCTV esta instalada no portdo para 0 monitoramento.

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.5-26 Cerca de seguranca

A inspecc¢do por scanner para todos os camifes na entrada e saida (incluindo contentores, secos
a granel, carga geral, liquidos a granel e cisternas) vem sendo realizada no Porto desde 1 de Maio de
2010. As Alfandegas tém um contrato de 20 anos com a Kudumba para a realizacdo de inspeccdo. As
instalacBes de inspeccdo serdo transferidas para o Governo de Mocambique ap6s o periodo de
concessdao. A Kudumba realiza a inspec¢do e as alfandegas cuidam da documentacdo. As alfandegas
também realizam um exame fisico das cargas questionaveis. Cargas em violacdo sao aplicadas multas
10 vezes o valor total da carga. Embora o custo de inspec¢éo seja diferente para cada tipo de carga, é
extremamente caro. Por exemplo, custa 100 ddlares por contentor de carga. O custo é penoso para
utilizadores do Porto, e ele pode baixar a competitividade do Porto.

%) Situacéo financeira
1) Contrato de concessao do Porto

O contrato de concessdo foi celebrado no dia 29 de Setembro de 2000 entre o Governo de
Mocambique incluindo os CFM e o CDN. O CDN tem responsabilidades, direitos e deveres para
gerir/operar/reabilitar o caminho-de-ferro e o Porto para uma concessdo de 15 anos. O periodo é capaz
de ser prorrogado por mais 15 anos a pedido do CDN.

O CDN recebeu do Governo de Mocgambique e dos CFM uma concessdao de terrenos e
infra-estrutura necessaria para a operacao, gestdo e recuperagdo de dois terminais (contentores e carga
geral) no Porto para o periodo de concesséo.

A CDN comecgou a operagdo comercial a partir de 10 de Janeiro de 2005, data considerada da
tomada de fungdes. Os servicos da CDN no Porto incluem a pilotagem, o reboque, o abastecimento de
combustiveis, a estiva, a movimentacdo e armazenagem de carga, armazenagem, as ligacGes
rodoviarias e ferroviarias, transferéncia e transporte de passageiros e outros servicos auxiliares e
associados, excluindo o manuseio de produtos a granel liquido, tais como produtos de petréleo, gas e
petroquimicos.

Em conformidade com o acordo, a CDN esta sujeita a pagar taxas de concessdo para o Estado
Mocambicano e os CFM. As taxas de concessdo consistem em trés porcGes; taxa inicial, taxa fixa e a
taxa de renda variavel. A taxa inicial € a taxa paga sobre a obtencgdo pela data. A taxa de correcgdo é a
taxa de base de um quarto gque é na troca para o uso dos utilitarios e facilidades oferecidas pelo Estado
de Mocambique os CFM e para o exclusivo direito dado a CDN para actuar como o operador do Porto.
Uma renda varidvel (taxa de rédito) € uma taxa de base de meio ano que é a compartilha do lucro para
0 Estado de Mocambique e os CFM.
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2) Declaracao financeira do CDN (sector portuério e ferrovia)

O CDN tem estado a preparar demonstragcdes financeiras consolidadas (porto e caminho de
ferro) desde seu inicio de operagdo. Balangos, instrugdes de operacdo e demonstragdes de fluxo de
caixa do CDN (porto e caminho de ferro) desde 2005 para 2009 sdo como se segue. Note-se que 1) em
2005, o Banco de Mogambique expressou na sua moeda Metical: 1000 Meticais antigos passaram para
1 Metical novo e 2) dados de 2009 sdo demonstra¢Bes financeiras semestrais encerradas em 30 de
Junho de 2009.

Tabela 2.5-14 Balanco do CDN

Unit: MT 000
2005 2006 2007 2008 20097
Activo circulante 131.418.597 136.886 278.853 412.703 441.842
Activos fixos 165.461.750 169.093 135.603 158.178 166.232
Total de activos 296.880.347 305.979 414.456 570.881 608.074
Passivos correntes 116.767.767 535.095 725.507 653.644 832.122
Passivo ndo circulante 258.619.327 36.492 43.236 407.473 374.949
Capital proprio -78.506.747  -265.608  -354.287  -490.236  -598.997
Capital e passivo total 296.880.347  305.979 | 414456  570.881 . 608.074
Fonte: Departamento financeiro da CDN
Tabela 2.5-15 Instrucdes de operacédo do CDN
Unit: MT 000
2005 2006 2007 2008 20097
Receitas | 346.303.200 456.024 605.207 611.106 335.557
Despesa 470.951.367 655.462 693.885 747.055 444,319
Perda de lucro bruto -124.648.167  -199.438 -8.678  -135949  -108.762
Imposto de renda 0 0 0 0 0
Lucro/prejuizo liquido -124.648.167 . -199.438 -8.678 -135949 .  -108.762
Fonte: Departamento financeiro da CDN
Tabela 2.5-16 Declaragdo do Fluxo de caixa do CDN
Unit: MT *000
2005 2006 2007 2008 20097
Dinheiro de operacfes 16.895.522 -141.094 51.582 -44.700 -57.182
Dinheiro das actividades de | 119009259 40379 -18.409  -42381  -19.523
Investimento
Dinheiro das actividades de | gy 935 768 133319  -24.855 83.033 57.967
financiamento
Er:zpon'b"'dades no inicio do | ) 554 5ga 84.981 36.827 45.145 41.097
aDr:ZpO”'b"'dades no final do | g/ 980 615 36.827 45.145 41.097 22.359

Fonte: Departamento financeiro da CDN

O CDN permanece com patriménio liquido negativo de 2005 e o capital caracteriza se por uma
grande perda no valor de 100 milhdes de Meticais por ano. A situagéo financeira da CDN mostra que a
empresa depende das assisténcias financeiras do seu accionista, e estes esperam uma recuperagdo do
CDN num futuro proximo. Para recuperacdo de deficit, o CDN em primeiro lugar devera resolver o
problema dos valores a vermelho.

De acordo com o departamento financeiro do CDN, A U.S. Overseas Private Investiment
Corporation (“OPIC”) forneceu ao CDN US$ 13,5 milhdes de financiamento de um projecto que
inclui reabilitacdo do caminho-de-ferro e remodelagéo do porto. Mas a OPIC e o Banco Comercial de
Investimentos (BCI) assinaram um contrato de compra e venda onde o BCI concordou em comprar o
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empréstimo a um preco de US$ 15,5 milhdes (incluindo honorérios principais, juros e compromissos)
e em troca, OPIC concordou em transferir todos 0s seus direitos e obrigacGes do empréstimo ao banco
BCl em 2008. O CDN e o BCI também assinaram o acordo de empréstimo adicional em 2009, assim o
montante total do empréstimo bancario do BCI neste momento é de quase 17 milhdes de USD. O
CDN afirmou que gastou cerca de 70% do empréstimo da OPIC para custos operacionais do sector
ferroviario como uma capital do trabalho entre 2005 e 2007, ndo para o investimento da linha férrea
e/ou do Porto.

3) Condicdes financeiras do CDN-porto
Relatério anual do CDN-porto em 2009

Um relatério anual do CDN-porto em 2009 descreve que as receitas das operacdes em 2009
ficaram em torno de 500 milhdes de Meticais contra os 420 milhdes de Meticais em 2008, sendo o
crescimento na ordem dos 19% como indicado na tabela a seguir. As receitas operacionais tém vindo a
aumentar de acordo com o aumento da taxa de transferéncia de carga. Receitas do terminal de
contentores é ocupada 66,6% do total de receitas operacionais As receitas da terminal de contentores
cobriu 66,6% do total de receitas operacionais.

Tabela 2.5-17 Receitas de explora¢do do CDN-porto (digest)

Unit: MT
Conta ITEN ANUAL 2008 ANUAL 2009 2009/2008 (%)

725|Navios 26.732.195.19 49,861,757.65 86,5%
723|Descarga 72.752.911.64 79,470,244.08 9,2%
727|Carregamento 11.888.790.93 18,636,399.84 56,8%
7291Terminal contentores 260.476.552.28 332,539,015.93 27,7%

7292]Acessorios 36.109.912.84 9,228,988.95 -74,4%

75|Suplementar 11.247.831.47 9,463,012.89 -15,9%
TOTAL 419,208,194.35 499.199.419.34 19.1%

Fonte: Relatorio anual 2009 do CDN-porto

A receita total do CDN-porto é de cerca de 520 milhdes de Meticais contra os cerca de 435
milhGes de MT em 2008, o valor mostra uma taxa de crescimento de cerca de 20%. Subdivide-se pelo
tipo de moeda: 281 milhdes de Meticais e US $ 8.821 mil para aplicar a taxa de cdmbio média anual
de 27,12 Meticais em 2009. Enquanto isso, as despesas totais do CDN-porto em 2009 foram de 406
milhdes (12 milhdes de Meticais e US $ 7,6 milhdes), que constituem 78,1% das receitas totais em
2009. O relatdrio anual revelou que esse valor gasto aumentou cerca de 34% contra 0 do ano de 2008.

Demonstracdes financeiras e indicadores do CDN-porto

A equipe de estudo estimou os balancos e demonstra¢des de resultados de 2007 a 2009 com base
experimental dos saldos do CDN-porto para referéncia. Estes dados indicaram que o porto é rentavel.

Tabela 2.5-18 Balango do CDN-porto (estimativa)

Unit: MT 000
2007 2008 2009
Activo circulante | 166.457 | 179.156 | 161.029
Actives fixos 66.677 61.139 82.203
Total de actives 233.134 | 240.295 | 243.232
Passivos 185.015 129.528 128.143
Patriménio total 48.119 | 110.767 | 115.089
Capital e passivo total 233.134 240.295 243.232

Fonte: Balancete do CDN-porto e preparado pela Equipe do Estudo
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Tabela 2.5-19 Demonstracdes de resultados do CDN-porto (estimativa)

2007 2008 2009
Receitas 389.798 452.522 544.859
Receita operacional 378.987 403.646 489.214
Outras receitas 10.811 48.876 55.645
Despesas incluindo imposto 365.209 389.874 477.889
Despesas de funcionamento 302.196 331.211 410.899
(depreciacéo) (31.852) (12.189) (13.076)
Outras despesas 63.013 58.663 66.990
Lucro/prejuizo liquido no ano 24,589 62.648 66.970

Fonte: Balancete do CDN-porto e preparado pela Equipe do Estudo

Os indicadores financeiros basicos séo calculados na tabela a seguir. O retorno do liquido retido
¢ o lucro operacional liquido total imobilizado e usado como um indicador para entender a
rentabilidade da operagdo. E necessario manter a taxa mais elevada & média de juros dos varios fundos
de investimentos, que tém diferentes taxas de juros. Considerando a relagdo, o retorno sobre o liquido
retido é de cerca de 109%. O desempenho é muito alto.

Retorno sobre o capital préprio (ROE) é o lucro liquido apds impostos sobre a participacdo das
partes interessadas e é também um indicador para a rentabilidade. E necessario manter a taxa mais
elevada do que o custo do capital proprio. Aqui no desempenho do CDN-porto mostra cerca de 55%.
O valor também é alto.

A taxa de funcionamento € a despesa operacional sobre receitas de exploracdo e é um indicador
para a eficiéncia da operacdo. Ele deve ser inferior a 70-75% para a operagdo portuaria. Aqui no
desempenho da CDN-porto mostra cerca de 82%. O desempenho ndo é bom.

A razdo de bons resultados em ambos retorno sobre o imobilizado liquido e ROE considera-se
gue ambos sdo baixos. Isso significa que uma operacdo ineficiente foi realizada ao abrigo de
facilidades inadequados. Além disso, os défices do caminho-de-ferro podem dificultar a realiza¢do de
novos investimentos do porto. Assim, a sustentabilidade financeira do Porto é muito duvidosa.

Tabela 2.5-20 RA4cios financeiros do CDN-porto

2007 2008 2009
Retorno do imobilizado liquido 115% 118% 95%
ROE 51% 57% 58%
Retorno do imobilizado liquido 80% | 82% | 84%

Fonte: Departamento financeiro do CDN e calculado pela Equipe do Estudo

Os custos médios do pessoal do Porto incluindo salarios, bonus, custo social e pensdes por ano e
por pessoa em 2009 fixaram se em torno dos 261.200 MT conforme mostrado na tabela a seguir. A
taxa de crescimento medio entre 2008 e 2009 foi de cerca de 10,8%, 0 que é quase igual a taxa de
inflagdo media para os Gltimos trés anos (10,6%) de Mogambique.

Tabela 2.5-21 Salario médio do CDN-porto

Unit: MT
2007 2008 2009
Custo total do pessoal 35.270.729 49.248.670 62.427.615
Numero de membros 169 pessoas 209 pessoas 239 pessoas
Custo médio do pessoal 208.702 235.639 261.203

Fonte: Departamento financeiro do CDN, calculado pela Equipe do Estudo
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4) Compromisso de despesas do CDN-porto

Compromisso de leasing operacional:

DemonstracGes financeiras para seis meses finalizados em 30 de Junho de 2009, o CDN relatou
que esta sujeito a pagarem taxas de concessdo para o Estado de Mogambique (15%) e CFM (85%) no
ambito do contrato de concessdo. As taxas de concessdo sao categorizadas como taxa inicial, taxa de
correcgdo e renda variavel. Esses montantes sdo mostrados abaixo;

a. O montante da taxa inicial: US $ 500.000.
b. O montante da taxa de correcgao:
e US $500.000 por ano a partir de dois a cinco (ano um é o periodo de caréncia),
e US $1.500.000 por ano de seis ao ano dez,
e US $2.000.000 por ano, do ano onze ano quinze.
¢. O montante da renda variavel:
¢ 5% do bruto anual retorna do primeiro ano ao segundo ,
e 10% do bruto anual retorna durante trés a cinco anos ,
e 12,5% do bruto anual retorna durante seis a dez anos ,
e 15% do bruto anual retorna durante anos onze a quinze.

Sobre titulos de reabilitacdo, manutencdo e desempenho operacional e retorno, ndo foi emitido
nenhum vinculo até agora.

Compromisso de concessao de financiamento:

O CDN entrou num acordo de cinco anos para um rebocador “LURIO” em Maio de 2009. O
CDN tem uma opcao para adquiri-lo logo que o contrato de locacdo expirar em 2014. Uma empresa
mogambicana alugou equipamento e maguinas portuérias para 0 CDN.

5) Prestacdo de contas e conformidade

O CDN preparou as demonstracfes financeiras para os primeiros seis (6) meses de 2009, de
acordo com principio o geralmente aceites pela contabilidade (GAAP) em Mocambique. O CDN ainda
ndo adoptou as normas internacionais de Declara¢cdes Financeiras (IFRS). Em Mocambique, as
grandes empresas sdo obrigadas a preparar as demonstraces financeiras de acordo com a IFRS a
partir de 2011. O CDN ¢ listado como uma grande empresa. Uma empresa lider no mundo de auditoria
examinou as demonstracfes financeiras e as praticas de governacdo corporativa para 0s primeiros seis
(6) meses de 2009, em conformidade com as normas internacionais de auditoria. No relatorio de
auditoria, a empresa afirmou que eles ndo apresentaram qualquer parecer sobre as demonstracfes
financeiras porque eles ndo foram capazes de obter provas de auditoria adequadas e fornecer uma base
para um parecer de auditoria sobre as demonstracfes financeiras.

6) Receitas do Porto de Nacala - CFM

De acordo com estatisticas de 2009 as informacdes anuais dos CFM, receitas do porto dos CFM
de Nacala diminuiu cerca de 15% em relacdo ao ano anterior. Essas informagdes incluem o montante
das taxas de concessdo pagas pelo CDN-porto.
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Tabela 2.5-22 Receitas dos CFM do Porto de Nacala
(Unit: MT ’000)

2008 2009

Carga 358,3 20,0
Exportacdo 358,3 0,0
Armazenamento 0,0 20,0
Descarga 11.610,2 19.025,6
Trénsito 10.064,6 1.893,3
Importacdo 107,0 0,0
Cabotagem 1.211,0 0,0
Armazenamento 227,6 17.132,3
InstalacGes especializadas 54.044,8 29.114,6
Contentores 0,0 402,3
Granel liquido 54.044,8 28.712,3
Total 68.959,3 59.063,2

Fonte: Informagdes estatisticas anuais de 2009 dos CFM

(6) Acesso a partir do interior
1) Camides

Embora o porto esteja localizada junto ao centro de Nacala, o trafego portuario e transito urbano
sdo separados em certa medida. Os camiBes portuarios sdo regulamentados para usar apenas uma
estrada de duas faixas ao longo da Costa. (veja Figra 2.5-27). CamiGes de/para o Porto ndo podem
entrar no centro da cidade. A estrada para o Porto liga ao Corredor de Nacala a 4 km ao sul do Porto. A
estrada do Porto também é usada pelo trafego urbano.

For Nampula through
Nacala Corridor

Port related trucks
== Urban traffic

Figura 2.5-27 Regulamento de trafego para caminhdes portuaria

Fonte: Equipe de Estudo, Google

O Porto tem apenas um portdo, e todo o trafego do Porto concentra-se no portdo. Embora o
volume no Porto se traduza numa movimentacdo de pequena quantidade, o congestionamento do
trafego é constante no portdo do porto. Uma das causas do congestionamento € a ineficiente operagédo
no portdo. A outra causa é o scanner que feito a 100% da carga em circulagdo. O portdo do sistema de
digitalizacdo esta localizado logo atrds do primeiro portdo como mostrado na Figura 2.5-28. Ha apenas
um portao para entrada e saida.
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Fonte: Equipe de Estudo, Google
Figura 2.5-28 Fluxo de trafego em torno de instalacéo de scanner

2) Comboio

O Porto é conectado directamente com o interior do Norte de Mogambique, Malawi e Zambia
(apenas fronteira oriental da cidade de Chipata) pelo caminho-de-ferro do Corredor de Nacala.

As instalacOes e equipamentos da estagdo de transferéncia ferroviaria no Porto estdo num estado
muito pobre. Um guindaste de pdrtico para transferéncia ferroviaria ndo esta operacional.

O transporte ferrovidrio ndo tem patio ferroviario dentro do Porto. Nesse sentido o terminal
portudrio € usado para “manobras”, empacotamento e espera dos comboios. Isso constitui um
impedimento para ordenamento eficaz do Porto. O estilo antigo de alinhamento da via dentro do Porto,
como é o caso da existéncia de linhas no pétio do cais dificulta a operacao portuéria.

A escala do comboio ndo ¢ fixa; depende da situacdo das cargas em transito. A programacao é
determinada apenas com um dia de antecedéncia.

@) Utilizacéo dos solos

De acordo com a concessdo entre o governo de Mogcambique e 0 CDN, a area do Porto inclui a
Baia de Ferndo Veloso (ndo apenas a Baia de Nacala). A zona Litoral desta baia praticamente ndo
apresenta nenhum desenvolvimento, salvo alguma parte da costa leste da Baia de Nacala, onde se
encontram as instalacdes portuarias. Algumas aldeias de menor vulto estdo espalhadas ao longo da
costa da area do Porto. A utilizacdo dos solos da zona litoral em Nacala sera descrita em detalhes no
2.7.

Os CFM possuem a zona costeira, dentro dos 10 km ao sul do Porto e 5 km ao Norte. Néo é
permitida a construgéo caseira dentro dos 100 metros da linha costeira (na maré alta).

(8) Planos de desenvolvimento

De acordo com o contrato de concessdo, a zona do Porto de Nacala (a area sob jurisdicdo do
porto) ocupa toda a area da Baia de Nacala e Baia de Ferndo Veloso (conforme mostrado na Figra
2.5-29). Um plano director para o desenvolvimento a longo prazo de toda a &rea do Porto de Nacala
nunca foi formulado.

Um plano director para o desenvolvimento da Baia de Nacala foi preparado em 1974, logo apés
a conclusdo das instalagdes portudrias existentes, pelos CFM e “Hidrotécnica Portuguesa”, uma
empresa portuguesa de consultoria. O plano mestre apresenta um conceito de uma planta integrada do
compartimento interno para varias fungbes do Porto: porto comercial, terminal de petréleo, terminal de
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minerais e outras instalacGes portuarias, como meios de transporte interno e porto de pesca, bem como
zonas livres industriais (ver Figura 2.5-29).

Em 1985, em consequéncia de problemas graves de erosdo que resultou em um desastre de
enormes proporcdes, o Instituto Nacional de Paneiamento Fisico, em um esforco conjunto com
“GERAP”, uma empresa de consultoria Portuguesa, finalizou a elaboracdo de um plano director da
Cidade de Nacala, com o objectivo principal de dar orientagdes para se evitar a recorréncia de novas
catastrofes devido a erosdo e promover um desenvolvimento fisico da cidade com base numa
distribuicdo equilibrada das actividades. O plano director da Cidade de Nacala baseia-se no plano
acima mencionado para o desenvolvimento da Baia de Nacala.

A CFM reviu o anterior plano de director de Nacala e fez a respectiva actualizagdo de modo a
fornecer o layout de instalacdo da terminal de petréleo, terminal de mineral, terminal de transporte
interno, porto pesqueiro, turismo e evolugdo da zona franca. O plano director de Nacala actualizado e
preparado pelos CFM é ainda um plano conceitual e sem dados quantitativos de fundo ou dizer que o
cronograma de desenvolvimento ndo séo apresentados.

Fonte: Material de apresentagdo “ Mocambique Nacala 2002 Monografia dos CFM
Figura 2.5-29 Plano director para o desenvolvimento da Baia de Nacala
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Fonte: CDN
Figura 2.5-30 Plano de desenvolvimento do terminal de liquidos e secos a granel

Fonte: Plano director de cidade Nacala, Cidade de Nacala
Figura 2.5-31 Area de porto definida no plano director da cidade de Nacala

O contrato de concessdo prevé a preparacdo pelo CDN de um plano de desenvolvimento do
porto durante o periodo de concessdo, ou seja, até 2020, baseado no plano original plano director de
Nacala datado de 1974. No entanto o CDN ainda ndo formulou nenhum plano de desenvolvimento e
ndo tem intengdo de o fazer. Esta é uma grave violagdo do contrato de concessao.
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O desenvolvimento das ZEE em torno do Porto estd em curso, no entanto ndo ha nenhum plano
espacial do desenvolvimento em harmonia com o Porto. 1sso torna a ZEE menos atractiva.

Um desenvolvimento da terminal de carvdo na Baia de Nacala pelo Vale Mogambique estd em
processo no AlA. A terminal estd prevista no local indicado dentro do plano director, mas a Vale
explicou que se trata de uma pura coincidéncia e que a empresa nunca se referiu aquele plano.

O Ministério da energia planeia o relocar o terminal de combustivel para as imedia¢fes dos
tanques de petrdleo existentes ao sul do Porto. O Ministério também planeia a instalacdo de uma
instalacdo de descarga de LPG no Porto. No entanto, a auséncia do plano mestre actualizado do Porto
torna muito dificil o estabelecimento de um plano de relocagdo bem coordenada que considere o
desenvolvimento do Porto a longo prazo. A deslocalizagdo do terminal de combustivel requer devida
consideracdo para a seguran¢a maritima e a proteccdo ambiental.

2.5.2 Portos Principais em/proximo de Mogambique

Nesta subseccdo, a Equipa de Estudo analisard as condi¢des actuais dos maiores portos
em/proximos de Mogambique, que podem ser considerados potenciais concorrentes ao Porto de
Nacala em mercado de carga de transito ou parceiros com os quais o porto faz o net work maritimo. A
localizagdo do Porto de Nacala e os onze portos analisados sdo mostrados na Figra 2.5-32. Além
desses portos, existem alguns maiores portos nesta regifo, incluindo o Porto de Saldanha (Africa do
Sul), que manuseia 47 milhdes de toneladas de carga a granel e carga geral. No entanto ndo sdo
susceptiveis de ser concorrentes do Porto Nacala no mercado de carga em transito nem parceria na
rede do comercio maritimo. Por conseguinte, esses portos sdo excluidos da presente analise. Um
pontdo privado para o projecto de areias pesadas em Moma na costa sul de Nampula, que lida com
cerca de 500 mil toneladas de ilmenita de exportacdo, zircdo e cintilante em 2009, também sdo
excluidos da andlise pela mesma razéo.

Fonte: Equipa de Estudo
Figura 2.5-32 Portos principais infaround Mozambique

Os dados dos portos analisados nesta seccdo sdo resumidos na Tabela 2.5-23. Figura 2.5-33
mostra a comparagdo dos comprimentos dos cais entre esses portos e a taxa de movimentacgéo da carga.
Isto mostra que o Porto de Durban é muito maior em termos de infra-estrutura e trafego. Em termos de
volume de carga total, o Porto de Richards Bay, que exporta uma quantidade consideravel de carvéo, é
0 maior porto. Os Portos da Cidade do Cabo e o de Elizabeth também atraem grande quantidade de
contentores. Em comparacdo com esses portos sul-africanos, os portos de Mogambique sdo menores
em termos de carga movimentada bem como pela infra-estrutura e a capacidade de carga em geral.
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Geralmente o volume da carga movimentada em portos mogambicanos é menor do que a dos portos da
Tanzénia e Africa do Sul.

Entre os portos de Mogambique, Maputo é o maior porto em termos de infra-estrutura e volume
de carga total. Antes da guerra civil, o porto foi o principal servidor para a regifo da Africa do Sul que
ndo tem saida para o mar, incluindo Joanesburgo, e o seu volume de movimentacao de carga foi mais
de duas vezes maior do que o actual. O movimento de contentores de Maputo e Beira é quase a mesma
e 0 movimento de contentores de Nacala é em torno da metade dos dois portos. A vantagem de Nacala
é a profundidade da &gua. A profundidade junto ao cais em Nacala é a maior entre os portos de
Mocambique e é a segunda maior na regido depois do Porto de Richards Bay. Actualmente somente a
parte menos profunda da Baia de Nacala é utilizada para o cais, ndo sendo necessaria nenhuma
dragagem para aprofundar o cais.

Tabela 2.5-23 Sumario dos maiores portos em/a volta de Mogambique

Maximum .
Total Cargo | Container
Country Port -che):z:tl? I(Jr?]))/ Allzﬁggi] de Handled Througput
Ouays (m) (1000 tons) (TEUSs)
Tanzania Dar es Salaam 2,014 10.5 7,421 354,587
Mtwara 385 9.8 90 9,247
Pemba 185 7.5 101 9,295
Nacala 982 14.0 1,046 49,770
Mozambique |Quelimane 210 3.5 66 4,172
Beira 1,994 11.8 3,037 85,716
Maputo 3,310 12.6 7,375 74,729
Richards Bay 5,248 19.0 84,591 9,350
South Africa Durban 13,765 12.8 61,171 | 2,642,165
Port Elizabeth 2,697 12.2 8,365 423,885
Cape Town 6,231 13.1 8,568 767,501
Namibia Walvis Bay 1,413 12.8 4,795 194,102

Note: O volume de carga total na Africa do Sul foi estimado pela equipe de estudo, pois a Transnet
ndo divulgou o peso da carga em contentores. Na estimativa, o peso de um TEU de
contentores é considerado cerca de 10 toneladas. Cargo volumes are as of 2008 (for Mtwara
as of 2007).

Fonte: Equipa de Estudo

Ratio to the regional average
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Fonte: Equipa de Estudo

Figura 2.5-33 Comparagcao dos comprimentos de cais e taxa de transferéncia de carga entre os
portos da Africa Austral
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@ Porto de Maputo
1) Sumario

O Porto de Maputo esta situado na capital de Mocambique e é o principal porto do pais. Ao
mesmo tempo, o0 porto € uma saida para o corredor de Maputo (rodoviario e ferroviario) que liga o
porto a Joanesburgo, 550 km a oeste de Maputo. O porto também esta ligado ao Zimbabué e
Suazilandia por estrada e linha férrea.

O porto estad bem protegido do mar aberto. O canal de acesso foi dragado até 11 metros em 2010.
O intervalo maximo de maré no Porto é de 3,9 metros.

O Porto de Maputo tem dois terminais: Terminais de Maputo e Matola (ver Figra 2.5-34).
Ambas estdo concedidos a Maputo Port Development Company (MPDC) por um periodo de 15 anos,
com uma opcdo de extensdo de 10 anos. MPDC ¢ formada por CFM (49%) e por um consércio de
empresas privadas (51%) incluindo DP World e Grindrod (Africa do Sul). A concesso teve inicio aos
14 de Abril de 2003, e em 2010, GOM e MPDC concordaram em estender a concessao de 2018 a 2033
com uma opcao de extensdo de mais dez anos, com 0 objectivo de facilitar investimentos. Nestes
acordos 0 MPDC foi concedido o direito para financiar, reabilitar, operar, gerir, manter, desenvolver e
optimizar a area da concessao do porto. A empresa € investida com os poderes da autoridade portuaria
e é responsavel por operagdes maritimas, reboque, estiva, terminal e operacdes de armazenagem, bem
como o planeamento do desenvolvimento do porto.

Fonte: Google (reorganizou pela equipe do estudo)

Figura 2.5-34 As terminais do Porto de Maputo

2) Facilidades

Maputo terminal

A Terminal de Maputo tem 14 cais (um total de 2.898 metros) e principalmente manuseia
contentores e cargas a granel. A terminal da Matola é de aguas profundas e manuseia carvéo, petrdleo,
aluminio e gréos. Especificagdes e desenho dos cais no terminal sdo mostrados nas Figra 2.5-35 e
Tabela 2.5-24.

A terminal de contentores vem sendo operada pela MIPS (60% DP World e 40% CFM) desde
1996. O comprimento do cais de contentores é de 300 metros e a profundidade é de 11,5 m. A terminal
esta equipada com dois guindastes de portico de cais (35 toneladas cada) e dois guindastes moveis
portuarios (100 toneladas cada). O numero total de encaixes de solo é de 1500. A capacidade de
movimentac¢do anual da terminal é de 150.000 TEUs.

Cada cais de carga geral dedica-se a uma mercadoria especifica, como agucar, citrino e melaco.
Eles séo operados por empresas diferentes.

A terminal automével tem um cais dedicado com 300m de comprimento e 10,5 m de
profundidade. A capacidade € de 54.000 unidades por ano.
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Fonte: MPDC
Figura 2.5-35 Layout da terminal de Maputo
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Tabela 2.5-24 Cais no porto de Maputo

Berth No. | Length (m)| Design Depth (m) | Use
MAPUTO
1 163 4.2-7.2|Small ships
2 150 4.2-7.2|Small ships
3 225 4.2-7.2|Car Terminal
4 225 5.4-8.0|Car Terminal
5 227 10.0-10.5|Car Terminal
6 98 6.9-8.0{Small ships
7 200 10.5|Molasses
8 200 10.5|Citrus Terminal
10 400 10.5|Bulk sugar, Bagged suger
11 200 11|Ferro Crome, Scrap, Break bulk, Bulk
12 200 11| Containers
14 250 11|Containers
15 185 11|Bulk, Break bulk
16 172 11|Break bulk, Bulk, Liquid bulk
sub total 2,895
MATOLA
dolphin 9.5|Grain
210 12.6| Aluminum
dolphin 10.5|Petroleum
205 10.5|Coal
sub total 415
TOTAL 3,310

Fonte: MPDC (Reorganizado pela Equipa de Estudo)

Fonte: Google, Equipa de Estudo
Figura 2.5-36 Layout da terminal da Matola

Terminal de Matola

O terminal da Matola lida com carga a granel, com quatro cais para manuseamento de carvao,
petroleo, aluminio e grdos, respectivamente. Especificacbes e desenho do cais no terminal sdo
mostrados nas Figra 2.5-36 e Tabela 2.5-24.

O terminal de carvio é operado pelo grupo Grindrod, companhia baseada na Africa do Sul. O
terminal manuseia antracite, carvio e magnetite exportados da Africa do Sul, embora o terminal seja
capaz de lidar com todos os produtos a granel seco. Pela conclusdo do seu projecto de expansao,
podera lidar com um total de 6 milhdes de toneladas dos quais as exporta¢Bes de carvao atingirdo os
4,5 milhdes de toneladas e 1,5 milhGes de toneladas para exportacdes de magnetite. Antes da expansao,
a capacidade era de 4 milhdes de toneladas. O terminal tem o seu proprio cais exclusivo, carregamento,
area de armazenamento, basculas ferroviarias, guindastes e sistemas transportadores e de tratamento. A
Grindrod também opera terminais de carga a granel em Richards Bay, Durban e Walvis Bay.
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O terminal de aluminio lida com produtos e matérias-primas de fundi¢do de aluminio da Mozal
que é operado pelo empreendimento conjunto constituido por BHP Billiton (47,1%), Mitsubishi
Corporation (25%), Industrial Development Corporation, da Africa do Sul Limited (24%) e Governo
de Mocambique (3,9%), ou seja lingotes de aluminio, alumina, coque de petroleo e escoria, em ambos
os lados do porto. O terminal € operado pela Mozal.

O terminal de grdos é operado pela Stema SARL, que lida com farinha de cereais e soja e tem
uma capacidade de armazenamento de 30.000 toneladas. O terminal de petréleo é operado
directamente pelos CFM.

3) Movimento da carga e navios

No passado, o Porto de Maputo foi o principal porto para a regi&o do Norte da Africa do Sul.
Em 1971 o porto manuseou 17 milhdes de toneladas de cargas, no entanto, o volume de carga caiu
acentuadamente durante a guerra civil. Embora a partir do final de desestabiliza¢do do pais em 1992, o
porto vem recuperando o seu trafego, o volume de carga actual (8 milhdes de toneladas em 2009) é
ainda menor do que no tempo das maiores realizacdes. A taxa média de crescimento do manuseamento
de carga nos ultimos dez anos € de 11,9% para cargas totais e 10,8% para contentores.

Conforme mostrado nas Tabela 2-5.25 e Figura 2.5-37 cerca de 40% das cargas sdo cargas de
transito da Africa do Sul.

Tabela 2.5-25 Carga manuseada no Porto de Maputo

(1000 tons)

2008 2009
Total 7,374.6 | 8,167.0
Domestic 80.8 73.6
International 7,293.8 | 8,093.5
To/from Mozambique 4,397.7 | 4,890.2
Export 1,451.2 | 1,640.5
Import 2,946.4 | 3,249.7
Transit 2,896.2 | 3,203.3
South Africa 2,501.7 | 3,057.7
Zimbabwe 267.4 101.9
Swaziland 127.1 43.7

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Transit -
Swz
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Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)
Figura 2.5-37 Carga manuseada no Porto de Maputo em 2009
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Year 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Total Cargo Volume (1000 tons)| 3,036 | 4,002| 4,424| 5036| 5540| 6,367| 6672 6826| 7,375 8,167
Domestic 68 82 50 72 56 60 50 65 81 74
International - Moz 1,305| 1996| 2569| 2902| 3256| 3604| 3966| 4,054| 4398| 4,890
International - Transit 1,663 1924| 1804| 2,063 2,229| 2703| 2,657 2,708| 2,896 | 3,203
Containers (TEUs) 34,871 | 36,177 | 37,361 | 41,642 | 48478 | 57,676 | 65555| 63,764 | 74,792 | 85,851
Domestic 3142 | 3,752| 2,351 2,156| 4,129 | 3588| 3,039| 3910| 2236
International - Total 31,729 | 32,425 | 35,010 | 39,486 | 44,349 | 54,086 | 62,516 | 59,854 | 72,556 | 85,851
- Mozambique NA 27,460 | 30,199 | 33,485| 38,121 | 45,140 | 52,506 | NA NA NA
- Transit NA 4965| 4,811| 5641 6,228 8948| 9914 NA NA NA

Fonte: CFM, MCLI (reorganizada pela Equipa do Estudo)
Figura 2.5-38 Historial da mudanca dos volumes de carga manuseadas no Porto Maputo

Tabela 2.5-26 e Tabela 2.5-27mostram a reparticdo das cargas manuseadas no porto. As
principais cargas manuseadas no porto sdo cargas em contentores, aluminio exportado, agucar
exportado, alumina importado, combustiveis importados e carvio em transito e magnetite da Africa do
Sul. As cargas de/para fundicdo de aluminio da Mozal representam cerca de 40% das cargas de/para
interior mogcambicano, ou 20% do volume total de carga. Mozal explicou que o volume de produgéo e
exportacdo ndo iria aumentar devido a indisponibilidade de electricidade que é gerada na
Hidroeléctrica de Cahora Bassa e transmitida através de linhas Sul-Africanas. Todos os produtos da
Mozal sdo exportados para o mercado europeu atraves do Porto de Roterddo, onde ha isencédo de
direitos de importacdo do aluminio Africano. A Unido Europeia planeia abolir o pagamento dos
direitos de importacdo em aluminio de modo a previligiar os Africanos num futuro préximo. Em
seguida, os parceiros comerciais da Mozal serdo diversificados. A alumina, a principal matéria-prima,
é importada da Austrélia Ocidental.

Tabela 2.5-27 baseia-se nos dados disponiveis apenas das cargas em transito no Porto de Maputo
fornecidos pelos CFM. Mas os dados parecem conter algumas imprecisdes. Por exemplo, um volume
maior de acucar deve chegar da Suazilandia, e o volume de carga de transito na entrada € muito baixo.
A alfandega Mocambicana ndo forneceu dados para a Equipe de Estudo.

A percentagem de contentores em transito ndo é divulgada nas estatisticas do Porto de Maputo.
Antes de 2006, a percentagem de cargas em transito foi inferior a 15%, mas de acordo com um recente
anuncio do MPDC o volume de contentores em transito esta a aumentar rapidamente com uma taxa de
crescimento anual de 22%, e esta taxa € de cerca de 30% da total manuseada no porto.

O numero de navios que escalaram o porto foi de 761 navios em 2008 e 613 em 2009. Em 2009
apenas 13 navios escalaram o porto, considerando que também 5 navios entraram no porto em 2007.
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Tabela 2.5-26 Detalhes da carga manuseada no Porto de Maputo (excluindo o transito)

(1000 tons)
International
Domestic excluding transit
2008 2009 2008 2009

TOTAL 80.8 73.6| 4,397.7| 4,890.2
LOADED 57.5 68.4| 1451.2| 1,640.5
- CONTAINERS 134 0.1 508.9 477.7
- CITRUS 59.7 0.0
- PLASTER 0.0 16.5

- SUGAR 141.9 451.6
- FUEL 43.6 49.9 19.3 1.9
- GAS CONDENSATE 69.4 69.7
- SCRAP 29.0 9.6
- ALUMINUM 537.9 544.1
- CORN 72.1 70.2
- OTHERS 0.5 1.9 13.0 155
DISCHARGED 233 52| 2,946.4 | 3,249.7
- CONTAINERS 17.0 0.0 442.0 530.3
- FISH 4.2 41 0.0 1.6
- FUEL 0.9 1.0 595.0 581.6
- CORN 48.6 15.0
-RICE 82.3 195.8
- CLINKER 139.9 121.4
- WHEAT 106.9 233.8
- CEMENT 84.7 164.7
- VEGETABLE OIL 43.1 30.9
- VEHICLES 15.6 23.8
- ALUMINA (MOZAL) 1,044.8 | 1,031.5
- PET COKE (MOZAL) 205.2 208.6
-PITCH (MOZAL) 37.2 437
- STEEL PIPE 8.5 16.4
- SULPHUR 68.1 0.0
- OTHERS 1.2 0.0 24.7 50.7

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Tabela 2.5-27 Carga em transito manuseada no Porto de Maputo

(1000 tons)
SOUTH AFRICA SWAZILAND ZIMBABWE
2008 2009 2008 2009 2008 2009

TOTAL 2,501.7 | 3,057.7 127.1 43.7 267.4 101.9
LOADED 2,501.7 | 3,057.7 127.1 43.7 167.4 101.9
- COAL 7404 | 1,428.7
- CITRUS 36.0 49.6 314 0.0
- MOLASSES 0.0 32.6
- STEEL ROLL 20.5 21.1
- MAGNETITE 802.9 822.6
- GRANIT 30.3 5.9
- FERRO-CHROME 301.8 246.7 156.4 51.7
- FERRO ALLOYS 39.5 28.6 2.7 0.0
- CHROME ORE 337.4 403.2 8.3 38.1
- SUGAR 185.9 16.2 95.6 43.7 0.0 12.1
- OTHERS 7.2 2.4
DISCHARGED 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0 0.0
- SULPHUR 95.0 0.0
- OTHERS 5.0 0.0

TOTAL | 2,896.2 | 3,203.3

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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4) Plano de desenvolvimento

O objectivo a longo prazo € restabelecer os portos de Maputo e Matola como centros chave de
crescimento econémico em Mocambique e se tornarem competitivos na carga em transito para os
mercados de importacao/exportacdo da Africa do Sul e dos paises vizinhos da Suazilandia, Zimbabwe,
Botsuana e Z&mbia.

Em 2009 navios de grande calado com cerca de 10 m ou mais carregaram 78% das cargas do
porto, embora estes sejam apenas 24% do total dos navios que escalaram o porto. A exigéncia do
projecto deve crescer. Assim, a dragagem do porto é uma prioridade do MPDC. O MPDC planeia a
escavacao do acesso do canal até 12,1 m operagdo a decorrer até 2015 e ainda dragar a bacia até 12,8
m. Além disso serdo construidos trés novos portos de amarracéo de 15 metros.

O plano director do porto baseia-se na previsao que estima que o volume de carga ira crescer até
34,2 milhdes de toneladas em 2020 e 48.6 toneladas em 2030.

5) Projecto da Ponta Techobanine

Na Ponta Techobanine, 70 quilémetros a Sudeste de Maputo e 40 quilémetros da fronteira com a
Africa do Sul, esta previsto o desenvolvimento de um novo porto. O objectivo do projecto é construir
um porto no &mbito industrial, comercial e desenvolvimento do turismo. O projecto vai ocupar uma
area total de 22.382,4 hectares, para o desenvolvimento da ZEE. O investimento necessario € de US
$ 500 milhdes, excluindo o reforgo da ferrovia ligando os paises do interior, este Ultimo que exige
muito mais orgamento.

Através deste porto se planeia importar combustivel para Mogambique, Botswana, Africa do Sul
e Zimbabué e exportar carvdo, minério de ferro e outros minerais do Botsuana, Africa do Sul,
Suazilandia e Zimbabwe. O volume manuseado ¢é estimado em 10 milhdes de toneladas em estagio
inicial e chegara a 200 milhdes de toneladas.

De acordo com as informagbes dos CFM, arranjos de concepg¢édo e financiamento detalhados
estdo previstos para 2011 e espera-se que a novo porto inicie as suas opera¢des em 2015.

Na década de 1960, estudos identificaram a Ponta Dobela, a norte de Ponta Techobanine, como
um porto de aguas profundas adequado. Mas em 1976, com o desenvolvimento de Richards Bay como
um porto de aguas profundas o projecto da Ponta Dobela ndo foi implementado. De facto a Ponta
Dobela esta localizada numa area ambientalmente sensivel.

A Equipe de Estudo observou que a area planeada € um campo verde sem qualquer acesso
rodoviario e ferroviario. O desenvolvimento do porto requer um corte na colina de areia e dragagem
do canal de acesso num banco de areia sem protec¢do. Uma quantidade consideravel de areia no litoral
sera uma das grandes dificuldades técnicas a enfrentar.

Fonte: CFM, (reorganizada pela Equipa do Estudo)
Figura 2.5-39 Alocaliza¢édo do novo porto em Techobanine
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Fonte: CFM, (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-40 O plano conceptual do novo porto em Techobanine

2 Porto da Beira
1) Sumério

O Porto da Beira é o0 segundo maior porto em Mog¢ambique e situa-se na segunda maior cidade
do pais. O porto esté situada na foz do Rio Pungue em longitude 34° 50 ' E e Latitude 1166E 51 'S,
750 km ao norte de Maputo e 860 km a sudoeste de Nacala. O Porto da Beira é o porto do Corredor da

Beira e Corredor de Sena, ligando a Provincia de Tete (rica em minerais), paises sem saida maritima
como o Malawi, Zimbabwe e Zambia.

Nota: A linha férrea entre a Beira e Moatize (Tete) foi reabilitado, e comegou a operar em 2010
Fonte: JICA (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-41 Localizacéo e acesso hinterland do Porto da Beira

O porto esta directamente ligado ao interior (Zimbabwe e Zambia) por meio da rede rodoviéria e
ferroviaria e actualmente existe a estrada apenas para 0 Malawi. O transporte ferroviario é operado
pela CCFB, uma joint venture formada pelos CFM (49%) e operadores ferroviarios Indianos (51%).
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No entanto, a melhoria da eficiéncia deste porto tem sido muito baixa desde a entrada em
funcionamento dos operadores privados. Um pipeline de 600 km e com a capacidade de 1,2 milhdes
de toneladas por ano d& acesso a Harare, cidade capital do Zimbabué, via Mutale.

Em Outubro de 1998, uma joint venture, Cornelder de Mogcambique (CdM) foi formada pela
Cornelder Holding, baseada em Roterddo (67%) e CFM (33%). Estas entidades fazem a gestdo do
porto (terminal de contentores e de carga geral). O periodo da concessdo do porto é de 25 anos com
extensdo opcional de 15 anos. As terminais de carga a granel liquida e a de carvdo continuam a ser
operadas pelos CFM.

A sedimentacdo é o desafio mais dificil para o estuario do porto da Beira. Em adicdo a restricdo
das marés no canal de acesso & navegagdo, a pouca profundidade da bacia dificulta a movimentacédo de
carga. Os operadores de carga sdo obrigados a controlar cuidadosamente os carregamentos dos navios
e muito frequentemente os seus planos devem mudar. O volume de dragagem necessario para a
manutencdo da entrada é de 2,5 milhdes de m3. Os CFM sdo responsaveis pela manutengdo da
dragagem do canal e da bacia do porto, delegando o trabalho de dragagem para a EMODRAGA, uma
empresa publica. Duas dragas adquiridas no projecto ODA do Japdo tém sido as principais dragas no
porto. Além dessas dragas, 0s CFM planeiam a aquisi¢cdo de um navio draga com uma capacidade de
2.500 m°. Este investimento esta orcado em 35 milhdes de euros e financiados pela DANIDA. A nova
draga tem capacidade suficiente para a manutencdo de dragagem e os CFM pretendem usé-la nos
Portos de Maputo e Quelimane.

2) Facilidades

As instalacBes portuarias da Beira sdo indicadas na Figra 2.5-42. Portanto o porto tém um total
de 11 cais com um comprimento total de 1994 metros, excluindo o cais nimero 1 que ndo é usado
devido a sua deterioracdo e também ao facto de estar reservado para porto de pesca pelo Ministério
das Pescas. As profundidades da agua indicadas na Figura sdo aproximadas uma vez terem sido
levantadas pela equipa de trabalho exactamente no momento da visita.

Os cais 2 a 5 sdo dedicados ao manuseamento de contentores. A terminal de contentores esta
equipada com dois guindastes de poértico de cais e dois guindastes moéveis do porto. A capacidade da
zona de contentores é de 3.650 TEUSs incluindo 144 contentores frigorificos. O porto se prepara para
manusear cintas de cobre e também tem planos de melhoria da seguranca do terminal.

Os cais 6 e 7 sdo terminais de carga a granel em geral, no entanto estes cais sdo também usados
para 0 manuseamento de produtos pesqueiros, uma vez que o porto de pesca (cais 1) ndo esta
operacional. Este fendmeno, por vezes, dificulta a movimentagdo da carga geral.

O cais numero 8 manuseia carvdo e esta ligado a carvoeira por meio de uma esteira rolante.
Uma vez que o volume de manuseamento do carvdo é reduzido, o cais é usado principalmente no
manuseamento do melago. Para responder & demanda do carvao proveniente das minas de Moatize na
provincia de Tete, a capacidade da terminal serd aumentada de 1,2 milhdes de toneladas para 5
milhGes de toneladas, conforme a descricéo a posterior nesta subseccéo.

O cais numero 10 lida com os cereais. Na zona traseira do cais, seis silos de grdos com
capacidade de 30.000 toneladas foram instalados em 2010. A terminal estd equipada com um
descarregador pneumatico. Os CFM planeiam duplicar a capacidade referida.

O cais numero 11 é o antigo cais de 6leo, que é actualmente usado apenas para abastecimento de
combustiveis. Os CFM tém o plano de transformar esta area numa terminal de carga.
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Terminal Numero | Comp. Junto ao cais Produtos manuseados Capacidade
(m) (m) anual existente
Contentores 2-5 646 9,0-11,0 Contentores, granito e 100.000 TEUs
cobre
Carga geral 6,7,9,10 | 670 6,5-7,0 Citrinos refrigerados, 2.300.000 tons
6,5-8,5 legumes, etc
Carga geral seca
Carvéo 8 188 7,2 Carvdo 1.200.000 tons
Petrdleo e|l1llel2 480 11,8 Combustivel (11) 2.500.000 tons
derivados Petroleo e derivados (12)
Fonte: JACOBS Consultancy (reorganizada pela Equipa do Estudo)
Figura 2.5-42 Layout das instala¢6es no Porto da Beira
3) Movimento da carga e navios

Tal como ilustrado na Tabela 2.5-28 e Figra 2.5-43, um total de 3.029.000 toneladas de cargas,
63% dos quais sdo cargas em trénsito e 36% sdo cargas internacionais de Mogambique. As proporgdes
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de cargas domésticas sdo inferiores a 1%. Cerca de 80% do volume total da carga é de entrada porque
grande quantidade de cargas é de transito. O volume total manuseado contabiliza 46% da capacidade
do porto (6,5 milhdes de toneladas). O movimento de contentores em 2009 foi de 92.236 TEUs o que
significa 92 % da capacidade da terminal.

A variacdo do volume de carga é mostrada na Figra 2.5-44. A taxa média de crescimento anual
do volume de carga de 2000 para 2009 foi de 4,1% para cargas totais e 12,7% para carga
contentorizada, respectivamente. A taxa de crescimento do volume total de carga é bastante moderada
devido ao baixo crescimento de cargas em transito (2,4%). Por outro lado, a carga internacional
de/para Mogambique atingiu 10% da taxa média de crescimento. As cargas em transito sdo ainda as
maiores comodidades do porto, embora haja uma diminuicdo de 75% das cargas totais manuseadas em
2000, para 63% em 20009.

A Tabela 2.5-29 mostra a distribuicdo dos produtos nacionais e internacionais (excluindo
trénsito) manuseados pelo porto. Apesar de aparecerem em pequenas quantidades os contentores
constituem a carga doméstica mais dominante. O tabaco, acucar, cha, algoddo, madeira, sucata e
vermiculite sdo as principais cargas transportadas em contentores. Cerca de 90 por cento das cargas
exportadas por navios e mais 35 por cento de cargas importadas sdo contentorizadas. O combustivel e
o calcério s&o as maiores cargas importadas a granel.

A Tabela 2.5-30 e a Figra 2.5-45 apresentam a distribuicdo das cargas em transito manuseadas
no Porto da Beira. O volume total de cargas para/de Zimbabwe e Malawi é quase igual; suas
proporcOes sdo de 44% e 45%, respectivamente. As restantes sdo cargas da Zambia. O volume de
cargas em transito de outros paises € insignificante. As 5 maiores comodidades em 2009 foram o
combustivel para o Zimbabué, para 0 Malawi, contentores para o Malawi, contentores do Malawi e
adubos para o Malawi. Cerca de 30% das cargas totais em transito sdo cargas em contentores.

A Tabela 2.5-31 mostra a quota modal do transporte para cargas em transito de/para o pais
interior que € o Zimbabué. Para alguns produtos, a quota modal do transporte ferroviario excede 100%
devido a erro estatistico ou cargas acumuladas no porto durante o ano novo. Conforme mostrado na
tabela, cerca de 25% das cargas em transito de/para Zimbabwe sdo transportados por caminho-de-ferro.
Para cargas em saida, a modalidade de transporte ferroviario é cerca de 80% enquanto cargas de
entrada estdo em torno dos 10% devido ao combustivel importado que é normalmente transportado
pelo pipeline. As cargas em transito de/para Malawi e Z&mbia/para ndo sdo transportadas por caminho
de ferro devido & falta de infra-estrutura.

Como mostrado na Tabela 2.5-32, 0 nimero total de navios de carga escalando o porto em 2009
foi de 386, dos quais 36% foram navios porta-contentores. O nimero de navios porta-contentores
aumentou em 25% em comparagao ao ano anterior.

Tabela 2.5-28 Volume de carga no Porto da Beira

(1000 tons)
International
Domestic excluding transit Transit Total
2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009
TOTAL 724 21.0| 1,0695| 1,097.2| 1,895.0| 1,9115| 3,036.9| 3,029.7
LOADED 34.2 11.6 254.9 230.0 372.9 456.0 662.0 697.6
- CONTAINERS 17.9 8.0 197.3 204.4 183.5 268.3 398.8 480.7
- OTHERS 16.2 35 57.6 25.6 189.4 187.7 263.2 216.9
DISCHARGED 38.2 9.4 814.5 867.3| 15221 | 14555| 23749 | 23322
- CONTAINERS 175 6.9 301.6 299.7 365.8 310.7 684.9 617.3
- OTHERS 20.8 2.5 512.9 567.6 | 1,156.3| 1,1448| 1,690.0| 1,714.8

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-43 Distribui¢do do volume da carga manuseada no Porto da Beira em 2009
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Year 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Total Cargo Volume (1000 tons) | 2,185.5 | 2,356.1 | 2,761.9 | 2,322.6 | 2,273.6 | 2,428.2 | 2,746.3 | 2,961.1 | 3,036.9 | 3,029.7
Domestic 40.9 47.5 74.2 44.1 60.5 NA NA 775 72.4 21.0
International - Moz 506.4 640.6 689.3 714.3 680.5 NA NA 1,018.4 | 1,069.5| 1,097.2
International - Transit 1,638.2 | 1,668.1| 1,998.4 | 1,564.4 | 1,532.6 NA NA 1,865.2 | 1,895.0| 1,911.5
Containers (TEUs) 34,498 | 30,009 | 28,959 | 40,896 | 46,757 | 54,285 | 54,250 | 71,167 | 85,716 | 92,236
Domestic 5,125 3,140 1,207
International - Moz 15,639 44,231 | 50,493
International - Transit 26,011 38,345 | 40,536

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-44 Historial da mudanca do volume de carga manuseada no Porto da Beira
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Tabela 2.5-29 Detalhes da carga manuseada no Porto da Beira (excluindo o trénsito)

(1000 tons)
International
Domestic excluding transit
2008 2009 2008 2009
TOTAL 72.4 21.0| 1,069.5| 1,097.2
LOADED 34.2 11.6 254.9 230.0
- CONTAINERS 17.9 8.0 197.3 204.4
- FUEL 2.1 2.6
- FERTILIZER 1.1
- COAL 0.6
- MOLASSES 12.5 21.0
- SUGER 20.0
- CITRUS 0.3
- TIMBER 19.2
- SCRAP 17.4 4.1
- OTHERS 0.9 0.7 0.5
DISCHARGED 38.2 9.4 814.5 867.3
- CONTAINERS 175 6.9 301.6 299.7
- FUEL 175 178.2 182.3
- FISH 2.6 2.5 5.3 6.8
- RICE 24.2 51.6
- WHEAT 82.9 78.8
- CORN 50.5
- CLINKER 183.2 126.6
- VEGETABLE OIL 4.6
- FERTILIZER 8.4 22.7
-ACID 0.5
- OTHERS 0.6 30.2 43.9

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Tabela 2.5-30 Detalhes da carga em transito manuseada no Porto da Beira

(1000 tons)
ZIMBABWE MALAWI ZAMBIA OTHERS
2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009
TOTAL 875.0 833.4 828.6 872.1 189.7 202.7 1.8 3.3
LOADED 170.5 203.8 132.2 196.1 68.4 52.9
- CONTAINERS 48.1 70.8 120.9 170.9 12.8 23.4
- GRANITE 1225 127.4
- WHEAT 5.6
- SUGER 11.3 215 55.6 29.5
- OTHERS 3.6
DISCHARGED 704.4 629.6 696.4 676.0 121.3 149.8
- CONTAINERS 41.9 64.9 229.2 179.7 94.7 66.1
- FERTILIZER 315 34.9 118.9 134.8 26.0 78.6
- FUEL 578.0 488.5 178.8 227.8
- WHEAT 42.8 10.0 83.9 104.2
- RICE 8.8
- CORN 2.7 2.7 20.6
- PALM OIL 2.0 0.0 3.4
- VEGETABLE OIL 35 37.0 3.4
- CLINKER 44.8
- OTHERS 8.2 16.3 1.2 5.6 0.6 1.7
TOTAL 1,895.00 19115

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-45 Distribuicdo da carga em transito manuseada no Porto da Beira por
origem/destino (a esquerda) e por tipo de carga (a direita)

Tabela 2.5-31 Transporte Interior de carga em transito para/do Zimbabué

(1000 tons)
Total transit cargo Transit rail cargo
to/from Zimbabwe | to/from Zimbabwe | Share of rail cargo
2008 2009 2008 2009 2008 2009
TOTAL 875.0 8334 229.1 2145 26.2% 25.7%
LOADED 170.5 203.8 141.6 156.6 83.0% 76.8%
- CONTAINERS 48.1 70.8 18.8 24.2 39.1% 34.2%
- GRANITE 122.5 127.4 95.9 128.8 78.3%| 101.1%
- WHEAT 5.6 0.0%
- SUGER
- OTHERS 26.9 3.4
DISCHARGED 704.4 629.6 87.5 57.9 12.4% 9.2%
- CONTAINERS 41.9 64.9 28.2 20.2 67.3% 31.1%
- FERTILIZER 315 34.9 28.4 13.8 90.1% 39.6%
- FUEL 578.0 488.5 0.5 0.6 0.1% 0.1%
- WHEAT 428 10.0 15.7 15.6 36.6%| 156.5%
- RICE 8.8 2.6 29.5%
- CORN 2.7 12.8 3.6 131.6%
- PALM OIL 2.0 0.0%
- VEGETABLE OIL 35 0.0%
- CLINKER
- OTHERS 8.2 16.3 2.0 15 24.4% 9.2%

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Tabela 2.5-32 NUmero de navios que entraram no Porto da Beira

2008 2009
General Cargo Vessels 118 139
Container Vessels 114 144
Tankers 98 103
Fishing Vessels NA 109
Others 66 43
TOTAL 396 538
(excluding fishing and others) 330 386

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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4) Plano de desenvolvimento

Em 2011, o Vale de Mogambique vai iniciar a exploragdo do carvdo das minas de Moatize na
Provincia de Tete e este carvdo sera exportado via Porto da Beira. A linha de Sena, cujo trabalho de
reabilitacdo estara concluido em breve, serd usada para o transporte do carvdo de Moatize para Beira.
Estima-se que um volume anual de 12 milhdes de toneladas sera manuseado neste empreendimento. A
Riversdale, uma empresa de mineracdo Australiana, que recentemente adquiriu os direitos de
exploracdo em Moatize, também planeia a exportacdo de carvao através da linha de Sena para o Porto
Beira. A quantidade de carvdo a exportar é estimado em 2 milhGes de toneladas por ano. A empresa
tem direitos de explora¢do também em Benga na mesma provincia.

O Vale tem um contrato com um provedor de servicos da Transship para o transporte do carvao
do Porto da Beira para o alto mar onde deverd ocorrer o transbordo para navios graneleiros do
tamanho Panamax ou Cabo. O tipo de navio implantado para o servi¢o de transship € um navio
provido de meios de descarga “self-unload”, que é um graneleiro de tipo Handymax (55.000 DWT),
munido com um aparelho de descarga. Sua capacidade real é de 45.000 toneladas porque cerca de
10.000 toneladas compreendem os equipamentos de descarga, que reduzem substancialmente a
capacidade de carga.

Trabalhos de dragagem de emergéncia no acesso do canal e bacia est4 sendo implementado para
assegurar 8 metros de profundidade, que é o requisito minimo para a navegacao do navio referido,
considerando a grande variedade das marés (6 a 7 metros). A parte mais baixa do canal de acesso
apresentou a profundidade de apenas 3 a 5 metros. O acumulado da areia resultante da dragagem vem
sendo usado para a recuperacdo da area pantanosa onde sera desenvolvido uma terminal de carvéo.
Este investimento, orcado em US $ 43 milhdes, é co-financiado pelo BEI (Banco Europeu de
Investimento), ORET (Agencia Holandesa de Desenvolvimento Internacional) e CFM.

A capacidade do cais numero 8 serd aumentada de 1,2 milhdes de toneladas para 5 milhdes de
toneladas atraves da instalacdo de novo equipamento. O projecto é financiado pela Vale e Riversdale e
0 equipamento sera entregue aos CFM. Uma vez concluida a modernizacdo do cais este passara para
as méos da CdM.

Esta previsto também um novo terminal de carvdo com cerca de 1 quilémetro no norte do cais
do 6leo (cais 12). A profundidade na terminal é de 14 metros e uma distribuicdo de carris numa area de
50 ha. O lugar é propriedade dos CFM mas reintegracdo dos residentes em torno dos CFM serd
necessaria. A nova terminal sera gerida por um consércio dos CFM e um parceiro privado, que ainda
ndo foi seleccionado. A capacidade da nova terminal de carvao é estimada em 20 milhGes de toneladas
por ano. Os planos dos CFM, que consistem na mudanca das opera¢es com o carvao do cais nimero
8 para 0 novo terminal permitird que o 8 seja usado para tratamento de outras comodidades, uma vez
que se localiza junto ao terminal de gréos, os dois produtos ndo seriam compativeis.

O Vale planeia a segunda fase do desenvolvimento da Mina do Carvao de Moatize; no entanto o
carvdo extraido na segunda fase da exploracdo serd exportado via porto de Nacala usando a nova
ligacdo ferroviaria uma vez que hé restricdo da capacidade do porto na Beira.

O Riversdale esta pensando no transporte de seus produtos através do porto de Chinde, pelo Rio
Zambeze, no entanto ainda existem problemas ambientais e técnicos por ultrapassar.

Além do projecto do carvdo acima mencionado, os CFM planeiam a construcdo de uma terminal
de acucar e uma de fertilizantes na area entre a terminal de carga geral e o cais do 6leo (cais 12). O
cronograma de implementacgdo das actividades ainda ndo esté decidido.

O porto da Beira possui um plano formulado em 1984, mas desde entdo o plano ndo foi
actualizado.
3 Porto de Quelimane
1) Sumario
Entre os cinco principais portos em Mocambique O Porto de Quelimane é o menor em termos
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de volume de carga. O porto esta situado dentro da cidade do mesmo nome, na provincia da Zambézia,
na margem esquerda do Rio Bons Sinais, cerca de 17 milhas nauticas do Oceano indico. A
profundidade da 4gua do canal de acesso ao mar é inferior a 2 metros de calado, mas com a ajuda do
intervalo das marés relativamente grande, a profundidade méaxima atinge 6 a 7 metros na maré alta.

Quelimane é o porto mais préximo para o Malawi, 0 comprimento do cais é de cerca de 350 km.
No entanto, a condi¢do da estrada através da regido montanhosa para a cidade de fronteira de Milange
é pobre. Os 200km de linha férrea entre Quelimane e Mocuba ndo sdo operacionais e actualmente o
porto nao possui acesso ferroviario.

O porto é propriedade dos CFM e foi operado pela Cornelder Quelimane Ltd, uma empresa com
51% e a Cornelder de Mogambique (que também é um consércio da Cornelder e CFM) e 49% CFM,
desde Marco de 2005. A participacdo de um operador privado foi pré-condicdo de financiamento para
o trabalho de reabilitacdo. Parte da carga a granel liquida é manuseada pelos CFM e outra pelos
privados. O porto é operado 24 horas em trés turnos.

2) Facilidades

As instalagBes do porto tém apenas um cais, 230 metros de comprimento e cerca de 3,5 metros
de profundidade, onde sdo manuseados todos os tipos de cargas incluindo a liquida a granel. O porto
tem dois armazéns com 3,806 m2 de capacidade de armazenamento. A capacidade de manuseio da
zona de contentores é de 800 TEUs incluindo 18 pontos para congelados. O porto € equipada com um
guindaste movel de Porto, gruas e empilhadoras adequadas ao manuseamento de contentores. A
capacidade de movimentacéo anual total do porto é de cerca de 650 mil toneladas.

O cais foi construido em duas fases. Em 1953, foi construido um cais longo de 120 metros
enquanto que durante a segunda fase, em 1968, o cais foi estendido para o comprimento actual.
Trabalho de reabilitacdo foi implementado a partir de 2005 a 2007. O trabalho incluiu a reabilitacéo de
subestrutura do cais; reforco da laje do cais, pavimentacdo do cais e a reabilitacdo de um armazém.
Carga nova equipamento de manuseamento também foi fornecido. O trabalho de reabilitacdo foi
financiado pela Alemanha.

Fonte: Google (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-46 Localizacdo e esquema do Porto de Quelimane

Fonte: Equipa do Estudo
Figura 2.5-47 Reabilitagéo do Porto Quelimane
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3) Movimento da carga e navios

Tal como indicado na Tabela 2.5-33, um total de 135 navios escalaram o porto no ano de 2009 e
a maior parte dos mesmos foram costeiros com uma capacidade média de 143 toneladas.

O porto manuseou um volume de 76,700 toneladas de carga em 2009, cerca de 10% da
capacidade do porto. O historial deste volume de carga € ilustrado na Figra 2.5-48. O volume da carga
manuseada no porto chegou a atingir valores elevados até o ano de 2005 (cerca de 50% do trafego
total do porto), mas a partir daqui o volume de carga baixou acentuadamente fundamentalmente
devido ao desvio do trafego de acucar para Nacala e Beira. Acucar em contentores foi largamente
transportado de Marromeu para Quelimane via Rio Zambeze com transbordo para navios de
cabotagem para Maputo. Mas a Navique, Unica empresa de cabotagem mogambicana, foi dissolvida
em 2007, e desde entdo o acUcar deixou de aparecer no porto de Quelimane. Também a proibicéo da
exportacdo de touros de madeira em 2006 trouxe um impacto negativo no trafego do porto. A
Cornelder explicou que os trabalhos de reabilitacdo do porto entre os anos 2005 e 2007 ndo chegaram
a criar dificuldades visiveis no trafego portuario.

A Tabela 2.5-34 apresenta a distribuicdo das cargas por comodidades. As estatisticas incluem a
carga em contentores. Os principais produtos manuseados no porto sdo a madeira (exportacdo) e o
combustivel (entradas domésticas). Apesar do porto estar proximo a fronteira Malawiana, ndo se
registou o transito de contentores no porto. Em 2009 o porto comegou a movimentar contentores em
transito de/para 0 Malawi. Os principais produtos em transito sdo a exportacdo do algodao, cha,
madeira e produtos quimicos para além da importacdo de méaquinas. Espera se que as cargas em
trénsito sejam uma alavanca para a recuperacao e o crescimento do porto.

Tabela 2.5-33 NUmeros de navios que entraram no Porto de Quelimane

2008 2009
Domestic 74 106
International 21 29
TOTAL 95 135

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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0.0 : 0
20002001200220032004 20052006 2007 2008 2009
Year 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Total Cargo Volume (1000 tons) | 1419 | 1329 | 1642 | 1774 | 2174 | 2441 | 219.2 85.7 65.7 76.7
Domestic 48.2 63.8 80.1 95.5 130.5 156.2 NA 27.0 16.7 15.2
International 93.7 69.1 84.1 81.9 86.9 87.9 NA 58.7 49.0 61.5
Containers (TEUs) 3,518.0 | 3,239.0 | 4,488.0 | 6,488.0 | 7,176.0 | 9,681.0 | 8,730.0 | 4,870.0 | 4,172.0 | 4,828.0
Domestic 908.0 | 748.0
International (Mozambique) 3,264.0 | 3,747.0
International (Transit) 333.0

Fonte: Cornelder e CFM (reorganizado pela equipe do estudo)

Figura 2.5-48 Historial da mudanca dos volumes de carga manuseadas no Porto de Quelimane
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Tabela 2.5-34 Distribuicdo da carga manuseada no porto de Quelimane

(1000 tons)
2008 2009
DOMESTIC 16.7 18.3
LOADED 0.6 4.4
- TIMBER 0.0 2.6
- METAL PRODUCTS 0.0 0.7
- OTHERS 0.6 1.0
DISCHARGED 16.0 13.9
- FUEL 12.3 11.0
- METAL PRODUCTS 2.0 1.6
- TRANSPORT MACHINERY 0.0 0.1
- OTHERS 1.7 1.3
INTERNACIONAL 49.0 51.9
LOADED 39.1 34.3
- SHRIMP AND LOBSTER 15 1.1
- COPRA 0.9 24
- METAL PRODUCTS 0.3 15
- TIMBER 32.4 25.9
- OTHERS 4.0 34
DISCHARGED 9.9 17.6
- IRON OR STEEL 2.1 3.2
- CEMENT 0.0 24
- TRANSPORT MACHINERY 0.3 0.3
- OTHERS 7.5 11.7
Note: Cargas em transito. O total da carga ndo corresponde aos dados apresentados na Figura 2.5-48 devido a um erro

estatistico.
Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)

4) Plano de desenvolvimento

Os trabalhos de reabilitacdo conheceram o seu fim recentemente e nenhum desenvolvimento
adicional esta previsto. A nova draga de grandes dimensdes a ser implantada no porto da Beira possuli
uma capacidade suplementar para realizar dragagem de outros portos e a EMODORAGA planeia
usa-la para a manutencédo do canal do porto e da bacia de Quelimane. A Cornelder ndo tem ambicao de
implementar a dragagem como tal, mas apenas o trabalho de manutencéo.

A Cornelder explicou a Equipa de Estudo do objectivo estratégico do porto que consiste na
reabertura da cabotagem e portanto, o0 aumento da carga em transito para/de Malawi.

4 Porto de Pemba
1) Sumério

O porto de contentores mais proximo de Nacala é o Porto de Pemba que dista 200 Km ao norte
de Nacala. Embora a distancia nautica entre Nacala e Pemba seja curta, a distancia rodoviaria entre os
dois portos é mais de 400 km devido a inexisténcia de via rodoviéria directa. O Porto de Pemba esta
localizado numa baia funda e bem protegida, conforme mostrado na Figura 2.5-49. Apesar de a equipe
de estudo ter visitado o porto num dia de ventania a bacia continuava calma. A profundidade da bacia
e do canal de acesso ultrapassa 0s 20 metros. O Porto de Pemba é operado directamente pelos CFM.
Os CFM tém 72 trabalhadores efectivos no porto e consoante as necessidades outros 600 trabalhadores
aparecem como eventuais.
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Fonte: Google (reorganizada pela Equipa do Estudo)  Fonte: Google (reorganizada pela Equipa do Estudo)
Figura 2.5-49 Localizagdo do Porto de Figura 2.5-50 Layout das facilities no Porto de

Pemba Pemba
Fonte: Equipa do Estudo Fonte: Equipa do Estudo
Figura 2.5-1 Figura 2.5-2
Figura 2.5-51 Concreto deteriorado da Figura 2.5-52 Manuseamento de contentores no
ponte Porto de Pemba

2) Facilidades

O layout das instalacdes portuarias € mostrado na Figura 2.5-50. O porto tem apenas um pontao
de 185 metros de comprimento e 70 metros de largura. A profundidade da agua junto ao cais é de 7,5
metros. O cais esta ligado a terra por meio de uma ponte de 75 metros. O cais foi construido em 1957,
ano em que o porto foi concebido e parte do mesmo foi reabilitada em 1996. A superficie do avental
apresentava se em bom estado; no entanto a Equipe de Estudo observou a exposicdo de varas de
reforco na parte inferior da laje de ligacdo do concreto da ponte (ver Figura 2.5-51). A &rea da zona de
contentores é de aproximadamente 1.5 ha. O CY apetrecha se com sete saidas para congelados. A
condicdo do pavimento de CY parecia relativamente boa.

Uma parte do cais é usada por uma empresa norte-americana como uma base de fornecimento
para o desenvolvimento de pesquisas do petréleo no mar.

O equipamento de carga é composto por duas empilhadoras com capacidades para icar
contentores entre 25 a 28 toneladas. Um guindaste fixo e outro movel com capacidade individual de
81 toneladas estdo imobilizadas. Observou-se que uma empilhadora foi deslocada para o CY
possivelmente devido auséncia de planificacdo no porto. Ndo ha nenhum guindaste de cais. Os
contentores sdo carregados directamente do chassis através dos paus de carga do proprio navio (ver
Figura 2.5-52). Segundo as informagdes dos CFM, a produtividade do navio/cais-operagdo é de 12
movimentos por hora; no entanto, parece ser o objecto da produtividade.

O porto pareceu operar em conformidade com o cddigo e a gestdo da seguranca portuaria (ISPS
Code). Medidas de seguranca basica tais como capacetes foram observadas no terreno.
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3) Movimento da carga e navios

Em 2009, um total de 65 navios entraram no porto, dos quais 13 foram navios de carga geral,
um petroleiro, 25 porta-contentores e 26 foram costeiros.

O historial da mudanca dos volume de carga é apresentado na Figura 2.5-53. A taxa média de
crescimento do manuseamento de carga de 2000 para 2009 € de 7,3% e a de contentores € de 14,1%.
Assim, o porto registou um crescimento notavel particularmente no trafego de contentores. A
distribuicdo da carga manuseada no Porto de Pemba € indicada na Figura 2.5-54. As Principais cargas
do porto sdo contentores que contam 95% do volume total da carga. O movimento de contentores
rondou os 7.846 TEUs em 2009. As Principais mercadorias transportadas por porta-contentores sdo a
madeira (exportacéo), algoddo (exportacdo) e cereais (abastecimento para o mercado interno). Cargas
contentorizadas em transito ou transbordo ndo sdo manuseados neste porto. A madeira de exportagdo é
produzida nas florestas da Provincia de Cabo Delgado, mesma onde se encontra o porto. A Madeira
produzida fora da provincia ndo € manuseada no Porto de Pemba. Os exportadores da madeira sdo
empresas Chinesas e o principal destino de exportacdo é a China. O transporte de contentores entre 0s
portos de Mocgambique é feito pela cabotagem exercida por navios de bandeira estrangeira devido a
auséncia da frota Mogambicana. O cimento ensacado é transportado a partir de Nacala. Além de
contentores, combustivel proveniente de outros portos Mogambicanos é descarregado em Pemba.

4) Plano de desenvolvimento

Embora ndo haja plano de desenvolvimento autorizado do porto, os CFM consideram uma
expansdo para a praia a leste do porto de modo a responder ao aumento do trafego de contentores. A
extensao do cais também é uma possibilidade.
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0.0 ‘ 0
200020012002 2003 20042005 2006 2007 2008 2009
Year 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Total Cargo Volume (1000 tons) 60.4 78.0 713 66.6 79.7 62.5 85.3 97.4 99.1 100.6
Domestic 25.7 28.9 28.1 19.8 13.1 NA NA 18.5 12.4 19.7
International 34.7 49.1 43.2 46.8 66.6 NA NA 78.9 86.6 80.9
Containers (TEUs) 2,860 3,002 3,238 3,895 3,869 6,233 8,965 8,244 9,295 7,846
Domestic 1,066 537
International 8,229 7,309

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-53 Historial das mudangas no volume da cargo manuseada no Porto de Pemba
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(1000 tons)

DISCHAGED o 2008 | 2009
CONTAINERS -domes. P DOMESTIC 124 19.7
LOADED 77 116
o - CONTAINERS 5.8 116
D/L/B bL;I‘; -domes. _ OTHERS 19 00
DISCHARGED 4.7 8.1
A - CONTAINERS 0.6 2.9
22 - FUEL 18 5.2
- OTHERS 2.2 0.1
INTERNACIONAL 86.6 80.9
LOADED 58.3 585
- CONTAINERS 52.3 58.4
CONTAINERS -int. - COTTON 5.9 0'0
o - TRANSPORT MACHINERY 0.1 0.1
DISCHARGED 283 224

LOADED

I - CONTAINERS 19.2 223
0% -STEEL 4.4 0.0
CONTAINERS comes 2009 - TRANSPORT MACHINERY 0.0 0.1
- OTHERS 46 0.0

Fonte: CFM (reorganizada pela Equipa do Estudo )
Figura 2.5-54 Distribui¢do da carga manuseada no porto de Pemba

5) Porto de Durban
1) Sumario

O Porto de Durban situa-se na costa leste da Africa do Sul a 625 milhas nauticas Sudoeste do
Porto do Maputo. O porto ocupa a extensdo natural da Baia de Durban numa area de 1850 ha, sendo a
area da agua na baixa maré de 679 ha.

O Porto de Durban é o principal porto da Africa do Sul que também serve aos paises interiores
como Zimbabwe, Zambia, Botswana, Malawi e Suazilandia. O porto chegou a ocupar o 41° lugar no
ranking mundial como dos maiores movimentadores de carga em 2009 e tomou o segundo lugar a
nivel de Africa seguindo o Porto de Said no Egito.

Em 2009, o canal da entrada foi alargado de 122 metros para 220 metros, por meio da relocagéo
do quebra-mar do Norte e dragado de 2,8 metros para 17,0 metros.

O porto esta ligada ao interior por meio de um corredor ferroviario do Natal, dando acesso para
a Provincia do Gauteng. A linha de Costa Norte fornece uma conexdo para Richards Bay e o interior
Norte e Oriental.

Todos os portos na Africa do Sul, incluindo o Porto de Durban pertencem e sdo geridas pela
Transnet, uma empresa estatal de logistica. A Transnet opera as principais terminais do porto incluindo
a terminal de contentores e de veiculos. Além disso, a Transnet possui e opera as vias férreas e
pipelines no pais.

2) Facilidades

O porto tem 57 cais conforme ilustrado na Tabela 2.5-35. O layout dos terminais € mostrado na
Figra 2.5-55. Existem dez postos de amarragao de contentores na terminal de contentores (DCT) e Pier
1, e trés cais na terminal de automoveis no Point. Existem catorze cais de carga a granelno Point, que
se resumem no Cais-T e Maydon Wharf. O cais-N é actualmente usado para navios de cruzeiro.
Existem nove cais de carga a granel liquida e sete postos de amarracdo de carga seca a Islaud View e
Maydon Wharf.

As profundidades dos cais em Durban partindo do DCT, Pier 1, Ponte de Atracacdo nimero 1 e
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Island View védo de 12,8 m, e 9,9 m no Maydon Wharf. Um cais de contentores de 16m sera construido
até 2017.

A terminal de contentores de Durban é uma das mais congestionadas do mundo. A terminal
acabou de introduzir o sistema RTG e portdes automaticos de modo a aumentar a eficiéncia do
manuseamento. Estd em curso a reorganizacdo da terminal, relocando todas as instalagdes de servicos
para a terminal na traseira do porto e assim montando uma zona de contentores. A produtividade das
operacdes de navios no cais é aproximadamente de 20 movimentos por grupo por hora. Os planos da
Transnet consistem em aumentar 0s movimentos para 28.

Existe um nimero de terminais geridos e operados por empresas privadas, incluindo o Bluff
Coaling Terminal, Island View, O complexo de 6leo e petrdleo, a terminal de produtos frescos no
T-cais e outra terminal de frutos no Maydon Wharf, a terminal de aclcar e madeira tratada no Maydon
Wharf, as SA Bulk Terminals (Rennies), o Maydon Wharf e Island View e ainda uma série de outras
facilidades privadas, principalmente na Maydon Wharf.

A Infra-estrutura ferroviaria no porto presta servicos a todas as areas do porto, com um nimero
de espacos e terminais em Point, Maydon Wharf, Bayhead, Kings Rest e em Fynnlands e Island View.

Tabela 2.5-35 Os principais cais no porto de Durban

Terminal Berth Length (m) DEStSr:g(?D Max Avail Depth | Max Depth Draught

Pier No.1 Berth100 276 -9.1 9,1 8,8
Berth101 to 07 1714 -12.8 11.0t0 12.3 10.7t0 12.1

Island View Berthl 230 -12.8 12,8 12,5
Berth2 175 -10.6 10,3 10,0

Berth3 165 -12.8 11,1 10,8

Berth4 175 -10.6 9,7 9,4

Berth5 175 -10.9 10,9 10,6

Berth6 175 -10.6 9,2 8,9

Berth7 to 9 705 -12.8 12.2t012.5 11.9t012.2

Point and T-Jetty |A berth 350 -11.7 11,5 11,2
B berth 329 -10.5 9,9 9,6

C berth 213 -9.1 9,1 8,8

D/E berth 275 -8.2 79 7,6

F berth 345 -7 6,4 6,1

G berth 346 -7 7,0 6,7

M to O berth 877 -12.2 11.4t011.9 11.1t0 11.6

P to R berth 676 -10.9 10.4t0 10.9 10.1t0 10.6

Cross Berth Berth108 to 109 545 -12.8 12,1t0 12.4 11.8t012.1
Pier No.2 Berth200 to 205 1583 -12.8 11.4t012.6 11.1t012.3
Bluff Berthl 148 -9.1 8,9 8,6
Berth2 177 -10.3 9,3 9,0

Berth3 180 -9.1 9,1 8,8

Berth4 238 -10.6 10,3 10,0

Maydon Wharf Berth1to 7 1208 -9.9 9.0t09.9 9.1t0 9.6
Berth 8 172 -10.4 9,5 9,2

Berth 9 to 10 180 -9.9 8.6t09.9 8.310 9.6

Berth 11 190 -10.6 10,2 9,9

Berth 12 275 -6.1 5,4 5,1

Berth 13 to 15 558 -9.9 9,9 9,6

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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Fonte: KwaZulu-Natal Province Department of Transport (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-55 Layout das terminais no Porto de Durban

O acesso ao porto pela estrada é problematico, 0 aumento do volume das mercadorias movidas
vem ultrapassando a capacidade da rede rodoviaria da propria cidade. As opera¢Bes portuarias no
Point sdo limitadas devido a inadequacdo das estradas do CBD para lidar com veiculos pesados de
mercadorias, e as vias do sul do porto ficam frequentemente congestionadas, onde veiculos pesados
procuram desvios através das areas residenciais.

Existe uma extensa ligacao de pipeline entre o porto e as refinarias na bacia Industrial do Sul. O
pipeline de Durban para Gauteng tem a sua estacdo de bombagem em Island Vew e a Terminal costeira
para o novo pipeline de produtos maltiplo uso também esta sendo instalado na Island Vew.

3) Movimento da carga e navios

As cargas manuseadas no Porto de Durban sdo ilustradas nas tabelas e figura abaixo. Durban € o
maior porto de contentores na regido subsariana, no entanto, o porto lida mais com cargas a granel do
gue contentores. Assumindo que o peso de um TEU de carga em contentor é de 10 toneladas, a carga
total manuseada em 2008 atinge os 61 milhGes de toneladas.

Mais de 70% das cargas a granel e derivados sdo constituidos por produtos petroliferos
importados e seguido de veiculos (importagdo e exportacdo). O porto de Durban manuseou 392.087
veiculos na Terminal Automdvel ao longo dos anos 2008 e 20009.

Uma quantidade consideravel de carga em transito de paises sem a costa estd incluida nas
estatisticas de carga, no entanto, dados estatisticos especificos das cargas em trénsito ndo estdo
disponiveis. A Transnet Port Authority estabeleceu um plano director nacional em 2009. Mas as cargas
em transito ndo estdo representadas no plano director. Os objectivos estratégicos do desenvolvimento
do sistema portuario Sul-africano visam estabelecer uma rede eficiente de logistica para cargas de
importacdo/exportacdo do pais e a aquisicdo de cargas de transbordo na rota internacional. As cargas
em transito ndo sdo consideradas no plano director.

O numero de navios que escalaram o porto e sua distribuicdo € ilustrado na Tabela 2.5-38 e
Figra 2.5-57. Um total de 4.408 navios escalaram o porto em 2008, destes 43,1% foram navios
porta-contentores. A arqueacdo bruta média dos navios porta-contentores foi de 28.000 toneladas,
enguanto a dos graneleiros foi 24.000 GT.
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Tabela 2.5-36 Cargas a granel e geral manuseados no Porto de Durban em 2008

(unidades: toneladas)

BULK CARGO LANDED IMPORTS 27,461,588
COASTWISE 320,926

TOTAL BULK LANDED 27,782,514

SHIPPED EXPORTS 5,575,803

COASTWISE 1,723,859

TOTAL BULK SHIPPED 7,299,662

TRANSHIPMENT CARGO 22,127

TOTAL 35,104,303

BREAKBULK CARGO |LANDED IMPORTS 3,043,232
COASTWISE 1,609

TOTAL BREAKBULK LANDED 3,044,841

SHIPPED EXPORTS 3,021,716

COASTWISE 36,298

TOTAL BREAKBULK SHIPPED 3,058,014

TRANSHIPMENT CARGO 195,337

TOTAL 6,298,192

TOTAL LANDED IMPORTS 30,504,820
COASTWISE 322,535

TOTAL CARGO LANDED 30,827,355

SHIPPED EXPORTS 8,597,519

COASTWISE 1,760,157

TOTAL CARGO SHIPPED 10,357,676

TRANSHIPMENT CARGO 217,464

TOTAL 41,402,495

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Tabela 2.5-37 Contentores manuseados no Porto de Durban em 2008
(TEU)

FULL EMPTY TOTAL

LANDED

DEEPSEA 839,755 | 140,686 980,441

COASTWISE 5,998 6,443 12,441

SUBTOTAL 845,753 | 147,129 992,882
SHIPPED

DEEPSEA 668,689 | 358,524 | 1,027,213

COASTWISE 13,345 18,074 31,419

SUBTOTAL 682,034 | 376,598 | 1,058,632
TRANSHIPPED 449,133 | 141,518 590,651
TOTAL 1,976,920 | 665,245| 2,642,165

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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Fonte: Equipa do Estudo

Figura 2.5-56 Distribuic&o das cargas tratados no Porto de Durban em 2008

Tabela 2.5-38 Navios que entraram no Porto de Durban em 2008

NO GT

TOTAL OCEAN GOING 4,135 | 108,745,670
TOTAL GENERAL CARGO 670 9,445,329
Breakbulk/Conv 52 1,168,111

General Cargo 618 8,277,218

TOTAL BULK 631 15,004,022
Bulk Dry 601 13,236,047

Bulk Liquid 30 1,767,975

TOTAL CONTAINERS 1,783 50,702,455
Container Cellular 1,647 45,978,709

Reefer 136 4,723,746

TOTAL TANKERS 538 14,970,152
Tanker - Qil 123 8,073,106

Tanker - Chemical 385 6,474,619

Tanker - LPG 20 387,242

Tanker - Bitumen 10 35,185
PASSENGER VESSELS 68 1,960,629
VEHICLE CARRIERS 293 13,472,712
RO-RO VESSELS 69 1,673,095
OTHER 83 1,517,276
COASTWISE 61 1,207,474
FOREIGN FISHING VESSELS 88 54,811
SA.TRAWLERS 49 22,133
MISCELLANEQOUS 75 302,656
TOTAL 4,408 | 110,332,744

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-57 Distribuicao dos navios que escalaram o porto de Durban em 2008

4) Plano de desenvolvimento

Apesar de ser um porto de renome, porcausa do crescimento de congestionamento, ha
tendéncias de expandir as instalacBes existentes no Point, Maydon Wharf e no Island Vew.

Devido ao desenvolvimento urbano que rodeia o porto as op¢bes de crescimento do porto
tornam o espacgo muito limitado. Além disso, h&d uma pressdo continua da cidade que pede o porto para
relocar as suas actividades de manuseamento para o recinto do Ponto de modo a permitir a evolugéo
comercial das projectadas marinas.

Considerou-se que a grande oportunidade para aumentar a area do porto reside na Bayhead para
o Sul, onde terrenos subutilizados da Transnet fornecem uma extensa area que podera ser dragada e
incorporada no desenvolvimento da bacia. No entanto, isso ira enfrentar resisténcia ambiental devido a
perda inevitavel das marés devido aos bancos de areia. A Transnet explicou a Equipa de Estudo que
seria muito dificil desenvolver esta area antes da procura de carga se tornar superior a capacidade real
do porto.

A segunda estratégia para atender nos requisitos espaciais do Porto de Durban é o
desenvolvimento do sitio do aeroporto de Durban permitindo a dragagem de um novo porto com 16
postos de amarragdo para uma capacidade total de 10 milhfes de TEUs. O novo aeroporto de Durban
foi inaugurado em 2010, pouco antes do campeonato do mundo, e neste momento as instalagctes do
antigo aeroporto constituem um terreno vago gerido por uma empresa publica. A Transnet explicou
que o0 espaco do aeroporto ndo é sensivel do ponto de vista ambiental e tem a vantagem de estar
préxima de uma fabrica de automoéveis e das refinarias. Ambos sdo maiores clientes do porto.

O volume de contentores em Durban estd projectado para um aumento na ordem de 6,21
MilhGes TEUs em 2028. Mesmo quando a expansdo planeada da terminal de contentores do Pier 1 for
concluida, a demanda da carga contentorizada excedera a capacidade do porto. Por conseguinte, uma
nova terminal devera ser concluida no local do aeroporto ou no Bayhead até finais deste ano.

Com o direccionamento actual das cargas de transbordo para o0 novo centro portuario de Ngqura
(que seré descrito em detalhe mais adiante), € improvavel que o alivio tanto da situacdo de oferta ou
procura de contentores em Durban ganhe dimensao.

O volume do manuseio de veiculos estd previsto para aumentar de 392.087 unidades em 2008
para 1,04 milhdes de unidades em 2037. A primeira fase do projecto de expansdo da terminal
automovel aumentou a capacidade da terminal para 560.000 unidades, O que é adequado até o ano
2030, e ap6s o qual uma expansdo nas areas de estacionamento do lado de terra na fase 2, ira elevar
a capacidade para 720.000 unidades.

Esta prevista a diminuicdo da carga geral no porto de Durban devido & maior contentorizagao,
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bem como a deslocalizacdo das operaces daquele tipo de carga para o Porto de Richards Bay. O
resultado da reducdo da carga geral se reflectird na maior utilizagcdo do porto para outros tipos de
carga.

Os volumes de carga seca a granel estdo previstos para crescer a partir de 7,3 milhdes de
toneladas em 2008 para 11,91 milhdes de toneladas em trinta anos. Esses volumes continuardo a ser
manuseados em Bluff e nas terminais racionalizadas do Maydon Wharf.

Os Volumes de liquidos a granel estdo previstos para aumentar até 13 milhdes de toneladas no
ano de 2037. A maior parte desses volumes a granel sdo produtos petroliferos e quimicos manuseados
no Island Vew, outros volumes menores manuseados no Maydon Wharf. As obras de reabilitacdo do
cais em curso, e a operacionalizacdo do Island Vew irdo permitir o manuseamento de volumes
adicionais. Um novo porto no local do antigo aeroporto poderia permitir um ganho no calado para a
demanda de graneleiros liquidos para os cais junto a refinaria.

Fonte: Transnet

Figura 2.5-58 O plano de expanséo da terminal de contentores no Pier 1

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-59 A nova opcéo da terminal de contentores em Durban

(6) Porto de Richards Bay
1) Sumario

Situado a uma longitude de 32° 02 ' E e latitude de 28° do 48 ' S, Richards Bay é o porto da
Africa do Sul situado mais a Nordeste. Encontra se a 87 milhas nauticas (160 km nordeste de Durban)
e 252 milhas nauticas (465 km) a sudoeste de Maputo. O porto ocupa uma area de 2.157 ha e 1.495 ha
de area de 4gua, mas tem um potencial para expandir em caso de necessidade. O canal de entrada esta
dragado para um calado admissivel de 17,5 m, com 19,5 metros de profundidade no canal de entrada.
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Em Abril de 1976 foi oficialmente aberta a primeira fase do porto. Construido para a exportacdo
de carvdo, desde entdo expandiu em outras cargas a granel e geral. Em 2008 o porto manuseou 85
milhdes de toneladas de carga, o que representa 64% da carga a granel exportada pelo pais. Isso torna
0 porto no maior do pais em termos de volumes manuseados. Richards Bay serve os campos de carvao
de KwaZulu-Natal e Mpumalanga, bem como o0s exportadores de madeira e granito proveniente de
lugares tdo distantes como o Eastern Cape e Northern Cape. O porto lida agora com uma variedade
cada vez maior de carga geral. Grande parte da carga geral migrou de Durban. As exportacdes de
cargas a granel continuam a ser a principal atividade do porto.

O Porto de Richards Bay é um dos maiores portos industriais na Africa. Mas ndo é um porto
industrialmente puro. A parte oriental do Porto é aberta ao publico para actividades a beira-mar. O
porto situa se numa area adjacente a areas ecologicamente sensiveis.

2) Facilidades
O porto tem seis terminais de manuseamento de carga (ver Figura 2.5-60 e Tabela 2.5-39):

e A terminal de carga a granel seca, importa e exporta uma variedade de minérios e madeira
em tabuas, Transnet,Por Terminal.

e Terminal multi-uso, também operada pela Transnet,Por Terminals, manuseia algas de aco,
incluindo ferro-gusa, produtos florestais, granito, aluminio, carga ensacada, contentores,
elevadores pesados e cargas anormais.

e Terminal de carvdo, operada pela Richards Bay Coal Terminal Company Limited, é um dos
maiores terminais de exportacdo de carvdo no mundo com a capacidade de exportacdo de 91
milhGes de toneladas por ano.

¢ Island View Storage, operado pela Richards Bay Bulk Storage, lida com uma ampla gama de
granéis liquidos armazenados em tanques

As cinco séries dos 300 postos de amarragdo em Daoine Die sdo de 18,7 m, com um potencial
de dois cais adicionais. Um cais de liquidos a granel, com dois cais adicionais previstos, esta
localizado entre os cais de carvéo e o canal de entrada.

Os cais no litoral norte compreendem o de Mhlatuze da série 600 para carga geral com 14,2 m
de profundidade, e o Bayview da série 700 e 800 cujos cais apresentam profundidades entre 14,4 e
18,7m.
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Fonte: KwaZulu-Natal Departamento Provincial do Transporte

Figura 2.5-60 Layout das terminais do Porto de Richards Bay

Tabela 2.5-39  Principais cais do Porto de Richards Bay

. Dredge
Terminal Berth Type Length Depth Max Draft
Die Duine |, Bulk 300m -140m|  125m
Liquids
301 to 305 Coal 1584 m -19.0m 175m
Umhlatuzi |606 to 608 |General 646 m -145m 135 m
609 Bulk 300 m -14.5m 14,0 m
Bayview 701 Bulk 300m| -145m 14,0 m
702 to 704 Bulk 720 m -19,0 m 175 m
705 Bulld 280m  -190m  175m
General
706 to 708 General 600 m 14,7 m 13.5m
go1, 804 oUW 520m  -190m  175m
General

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)

3) Movimento da carga e navios

A carga a granel exportada atinge 87% do volume da carga total manuseada no porto. O produto
principal manuseado no porto é o carvdo exportado. A tabela e a figura abaixo mostram a distribuicéo
da carga manuseada em 2008. Além de granéis, uma quantidade muito reduzida de contentores foi
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manuseada.

O volume de manuseio do carvdo exportado € ainda abaixo da capacidade do terminal devido a
problemas de capacidade e integracdo de ferroviério limitado no novo sistema de gestdo informatizada
de terminal.

Em 2008, um total de 1.724 navios escalaram o porto, destes 67% eram navios graneleiros. A
arqueacao bruta média de navios graneleiros de secos que escalaram o porto foi de 44.000 GT.

Tabela 2.5-40 Cargas a granel e geral através do Porto de Richards Bay em 2008

(unit: tons)

BULK CARGO LANDED IMPORTS 6,052,297
COASTWISE 374,825

TOTAL BULK LANDED 6,427,122

SHIPPED EXPORTS 73,910,899

COASTWISE 26,823

TOTAL BULK SHIPPED 73,937,722

TRANSHIPMENT CARGO 0

TOTAL 80,364,844

BREAKBULK CARGO |LANDED IMPORTS 70,945
COASTWISE 0

TOTAL BREAKBULK LANDED 70,945

SHIPPED EXPORTS 4,097,733

COASTWISE 0

TOTAL BREAKBULK SHIPPED 4,097,733

TRANSHIPMENT CARGO 62

TOTAL 4,168,740

TOTAL LANDED IMPORTS 6,123,242
COASTWISE 374,825

TOTAL CARGO LANDED 6,498,067

SHIPPED EXPORTS 78,008,632

COASTWISE 26,823

TOTAL CARGO SHIPPED 78,035,455

TRANSHIPMENT CARGO 62

TOTAL 84,533,584

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Tabela 2.5-41 Movimento de contentores no Porto de Richards Bay em 2008
(TEU)

FULL EMPTY TOTAL

LANDED

DEEPSEA 746 2,765 3,511

COASTWISE 0 0 0

SUBTOTAL 746 2,765 3,511
SHIPPED

DEEPSEA 4,991 567 5,558

COASTWISE 0 217 217

SUBTOTAL 4,991 784 5775
TRANSHIPPED 64 0 64
TOTAL 5,801 3,549 9,350

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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Note: O peso de 1 TEU de contentor carregado resume se a 10 tons.
Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-61 Distribui¢cdo das cargas manuseadas no Porto de Richards Bay em 2008

Tabela 2.5-42 Navios que escalaram o Porto de Richards Bay em 2008

NO GT

TOTAL OCEAN GOING 1,621 | 58,406,188
TOTAL GENERAL CARGO 273 | 5,140,768
Breakbulk/Conv 10 184,886

General Cargo 263 | 4,955,882

TOTAL BULK 1,093 | 48,170,076
Bulk Dry 1,086 | 47,957,748

Bulk Liquid 7 212,328

TOTAL CONTAINERS 23 455,945
Container Cellular 22 450,959

Reefer 1 4,986

TOTAL TANKERS 196 | 3,907,652
Tanker - Qil 17| 1,008,114

Tanker - Chemical 155 | 2,378,753

Tanker - LPG 24 520,785

Tanker - Bitumen 0 0
PASSENGER VESSELS 15 277,031
VEHICLE CARRIERS 0 0
RO-RO VESSELS 9 192,793
OTHER 12 261,923
COASTWISE 10 175,397
FOREIGN FISHING VESSELS 28 5,893
SA.TRAWLERS 44 7,832
MISCELLANEOUS 21 88,871
TOTAL 1,724 | 58,684,181

Fonte: Transnet (reorganizada pela equipa do estudo)
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Figura 2.5-62 Distribuicédo de navios oceanicos que escalaram o Porto de Richards Bay em
2008

4) Plano de desenvolvimento

Esta previsto o crescimento dos volumes a granel secos de 74 milhdes de toneladas manuseadas
em 2008 para 113 milhGes de toneladas em 2037. A Carga geral e volumes irdo crescer de 3,9 milhdes
de toneladas em 2008 para 8,2 milhdes de toneladas em 2013 e 13,6 milhdes de toneladas até ao final
dum horizonte temporal de trinta anos. Volumes de liquidos a granel irdo crescer de 1,6 milhdes de
toneladas para 2,3 milhGes de toneladas e, em seguida, 4,9 milhdes de toneladas durante 0 mesmo
periodo. Estima-se que o manuseamento de contentores em Richards Bay conhecera o seu limite num
periodo previsto de trinta anos, no entanto, se a expansao do Porto de Durban néo for implementada, o
porto devera manter o equipamento de manuseamento de contentores.

Com base na previsdo da demanda, o plano director do porto estd orientado para o
desenvolvimento espacial, incluindo os seguintes planos de desenvolvimento:

e Uma extensdo do cais para a criacdo de duas amarrac¢Ges para 0 manuseamento de carga seca
a granel.

¢ Uma expansdo da série 700 para carga geral, com postos de amarracdo de 709 a 711 e, em
seguida, de 712 para 714 para necessidades futuras.

e Um aprofundamento do cais de reparacdo para permitir seu uso no manuseamento de
veiculos de passageiros e a exportacdo de citrinos.

e Construcdo de uma facilidade para manuseamento de contentores na bacia da série 600, se
necessario.
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Fonte: Transnet

Figura 2.5-63 O plano de desenvolvimento do Richards Bay

@) Porto Elizabeth
1) Sumario

O Port Elizabeth situa-se em Baia Algoa na costa sudeste da Africa, a meia distancia entre os
portos de Durban (384 milhas nauticas a Nordeste) e cidade do Cabo (423 milhas nauticas oeste).

O canal de entrada para o porto € mantido huma profundidade de 14,5 m CD e tem uma largura
de 310 metros. As limitagdes para os navios que utilizam o porto sdo de 11 metros de calado para os de
passageiros e embarcacGes de carga seca, 11,2 m para navios porta contentores, 12,1 m, para os de
minério e 9,6 m para petroleiros. Navios de maior calado sdo acomodados com a permissdo do Capitdo
do porto. Assisténcia de reboque e pilotagem sdo obrigatorios.

A maior parte da carga que flui através do Port o Elizabeth é gerada em, ou é destinada a maior
area de Baia Algoa, no entanto, alguma carga € transportada por via férrea e estrada para e de Free
State e Gauteng. O porto da para o interior através do Corredor Sul com ligagdo ferroviaria para
Gauteng e Northern Cape. Ha uma linha férrea para East London e um novo acesso ferroviario para o
Porto de Ngqura.

2) Facilidades

O porto tem zonas de contentores com uma area de armazenamento de 22ha (5.400 unidades em
terra) no cais de Charl Malan. O terminal de contentores esta equipado com 5 guindastes de cais e
gruas transportadoras. A capacidade da terminal de contentores é de 375.000 TEUs. Um cais do
mesmo terminal é dedicado para o transporte de automoveis.

Esta area é fortemente industrializada e intensamente explorada. Tradicionalmente o Porto
Elizabeth e a vizinha Uitenhage que constituem a Camara Municipal de Nelson Mandela foram o
centro da industria automével Sul-Africana. Como resultado o porto importa grandes volumes em
contentores de componentes e materiais para esta inddstria.

Existem quatro terminais de carga geral no cais nimero 2, um cais de carga seca a granel no
Dom Pedro e um outro de graneis liquidos.
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A terminal lida com uma variedade de produtos agricolas, incluindo as importacdes de trigo e
frutas (decidais e citrinos), as exportagdes como aco, sucata, madeira e veiculos a motor. Na instalacdo
a granel os compartimentos tém a capacidade de armazenamento de 350 mil toneladas de minério de
magnésio, que é das maiores exportacdes do Port o Elizabeth. Pequenos volumes de outros minérios
sdo também manuseados neste porto.

Tabela 2.5-43 Os principais cais do Porto Elizabeth

Terminal Berth Length (m) | Depth (m) Remarks

CONTAINER, VEHICLES

101 290 11|Vehicles

102, 103 635 12.2|Containers
GENERAL CARGO TERMINAL

100 (Ro-Ro) 133 11|General cargo

8,9 519 11|General cargo

10, 11 396 10|General cargo

12 122\ 5.5-7.0|General cargo
DRY BULK TERMINAL

13, 14 \ 360 12.2|Dry Bulk cargo
TANKER BERTH

15 (fuel) \ 242 9.6/Black/white oil products

Fonte: Fair Play (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Fonte: Transnet

Figura 2.5-64 Layout das terminais do Porto Elizabeth

3) Movimento da carga e navios

As tabelas e a figura abaixo mostram a taxa de manuseamento de carga no o Port Elizabeth. O
porto manuseou 8.3 milhGes de toneladas de cargas em 2008, dos quais 57% foi a carga a granel. A
colocacdo de contentores no mesmo periodo foi de 423.000 TEUs. Os numeros de contentores
desembarcados com carga foram 2,4 vezes maiores do que aqueles de contentores em carga expedidos.
Como resultado, o porto gera grande volume de trafego de saida de contentores vazios.
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Tabela 2.5-44 Transferéncia de cargas a granel e separacédo do Porto Elizabeth em 2008

(unit: tons)
BULK CARGO LANDED IMPORTS 212,654
COASTWISE 884,734
TOTAL BULK LANDED 1,097,388
SHIPPED EXPORTS 3,420,285
COASTWISE -
TOTAL BULK SHIPPED 3,420,285
TRANSHIPMENT CARGO -
TOTAL 4,517,673
BREAKBULK CARGO |LANDED IMPORTS 354,410
COASTWISE -
TOTAL BREAKBULK LANDED 354,410
SHIPPED EXPORTS 550,079
COASTWISE -
TOTAL BREAKBULK SHIPPED 550,079
TRANSHIPMENT CARGO 4,932
TOTAL 909,421
TOTAL LANDED IMPORTS 567,064
COASTWISE 884,734
TOTAL CARGO LANDED 1,451,798
SHIPPED EXPORTS 3,970,364
COASTWISE -
TOTAL CARGO SHIPPED 3,970,364
TRANSHIPMENT CARGO 4,932
TOTAL 5,427,094

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Tabela 2.5-45 Movimentacdo de contentores no ano de 2008

(TEV)
FULL | EMPTY | TOTAL

LANDED

DEEPSEA 175,776 | 25731| 201,507

COASTWISE 1,440 509 1,949

SUBTOTAL 177,216 | 26,240| 203,456
SHIPPED

DEEPSEA 74618| 97,241 171,859

COASTWISE 188 2,038 2,226

SUBTOTAL 74806 | 99,279| 174,085
TRANSHIPPED 41,855 4,489 46,344
TOTAL 293,877 | 130,008|  423:885

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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Note: O peso de 1 TEU de contentor carregado resume se a 10 tons.
Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-65 Distribuicdo das cargas manuseadas no Porto Elizabeth em 2008

Tabela 2.5-46 Navios que escalaram o Porto Elizabeth em 2008

NO GT

TOTAL OCEAN GOING 831 | 28,875,731
TOTAL GENERAL CARGO 31 436,572
Breakbulk/Conv 6 59,832

General Cargo 25 376,740

TOTAL BULK 108 | 2,618,125
Bulk Dry 105 | 2,607,826

Bulk Liquid 3 10,299

TOTAL CONTAINERS 504 | 19,008,837
Container Cellular 447 | 18,502,885

Reefer 57 505,952

TOTAL TANKERS 60 890,488
Tanker - Qil 8 164,717

Tanker - Chemical 40 685,620

Tanker - LPG 12 40,151

Tanker - Bitumen 0 0
PASSENGER VESSELS 11 183,850
VEHICLE CARRIERS 117 | 5,737,859
RO-RO VESSELS 0 0
OTHER 0 0
COASTWISE 42| 1,029,383
FOREIGN FISHING VESSELS 12 6,387
SA.TRAWLERS 363 105,584
MISCELLANEOQOUS 25 49,876
TOTAL 1,273 | 30,066,961

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-66 Distribui¢cdo do nimero de navios oceanicos que escalaram o Porto Elizabeth em
2008

Port o Elizabeth corre o risco de perder parte dos seus negécios de contentores e no futuro todo
o trafego da carga a granel liquida e seca seguira para o Porto de Ngqura, que foi inaugurado em 20009,
a cerca de 20 km a leste de Port o Elizabeth,. Terminais de carga a granel em Ngqura ndo aparecem no
plano do desenvolvimento do porto para 0s proximos anos.

Em 2009, um total de 831 navios grandes escalaram o porto, destes 60% eram navios
porta-contentores, e 14% eram portadores de veiculos.

4) Plano de desenvolvimento

Com o inicio das operacdes do porto de Ngqura, o papel do Porto Elizabeth vai mudar deixando
de ser primeiro porto central para um porto prestador de servigos niche em apoio ao de Ngqura.

A previsdo da demanda do Porto Elizabeth sera afetada pela poténcial relocacdo de operagdes e
terminais para o porto de Ngqura. Os terminais a granel serdo relocados e a capacidade do terminal de
contentores serd limitada a 0,5 milhdes de TEUs por ano, com futuros volumes de contentores a ser
operados no novo porto. Estes movimentos irdo aumentar a capacidade do Porto Elizabeth para a
operagdo de veiculos e operacdes a granel.

O namero de veiculos ira crescer de 68.478 unidades em 2008 para 120,294 unidades em 2013.
Os volumes a granel irdo descer de 0,39 milhGes de toneladas em 2008 para 0,14 milhdes de toneladas
em 2013. Volumes liquidos a granel permanecerdo constantes a mais de 1,0 milhdes de toneladas por
ano, antes de serem relocados para Ngqura em 2015.

A médio prazo, o desenvolvimento do porto serd influenciado pela calendarizacdo e extensao de
relocagdes para Ngqura. A expansdo do terminal de carros pode ocorrer a0 mesmo tempo que as
operacdes de cobertura de contentores, ou se se der o caso de todos os contentores estarem relocados,
a expansdo do terminal de carros pode alargar-se por toda a area do cais Charl Malan, e utilizar todos
os trés ancoradouros. Cada opgdo providenciara capacidade a longo prazo sem necessidade adicional
de um novo ancoradouro ou infra-estrutura no cais, com investimento limitado a super-estrutura do
terminal.

No caso do terminal de granéis liquidos ser relocado, o ancoradouro duque d Alba poderia ser
desactivado, e reabilitado o local de tancagem usado para multiplas operagdes. No caso de o terminal
de magnésio ser relocado, a area de estoque poderia ser usada para outras operagoes.

5) Desenvolvimento do Porto de Ngqura

Ngqura esta localizado na Baia Algoa, cerca de vinte quilometros do Port o Elizabeth e € o porto
mais recente em operacdo na Africa do Sul, tendo comegado as suas opera¢des no ano de 20009.
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O papel deste porto vem conhecendo uma série de transformacdes desde a sua criacdo. A sua
relagdo com o Coega IDZ, como porto de aguas profundas ao servico dos inquilinos IDZ, permanece
constante. Originalmente foi planeado como um porto de carga a granel, mas em seguida, foi adaptado
para manuseamento de contentores. Recentemente foi o foco da estratégia de portos de contentores
pela Transnet. Como porto Sul Africano de aguas profundas e com maior importancia no
manuseamento de contentores, foi proposto que Ngqura ird atrair novos volumes de transbordo, bem
como lidar com um ndmero crescente de contentores do Gauteng.

Duas categorias de potencial movimentador das operacBes de carga irdo ser adicionadas no
papel do Porto de Ngqura.

A primeira € a das operacOes a granel deslocadas de Port o Elizabeth, que iré catalisar o papel de
Ngqura como um porto a granel. Trata-se da terminal de exportacdo de magnésio e terminal de
importacdo de combustiveis refinados.

O segundo é o dos projectos gerados pela 1DZ, que colectivamente indicam um papel
significativo para Ngqura como um porto de manuseamento de graneis para clientes do IDZ. Esses
projectos incluem a fundicdo de aluminio, refinaria entre outros, de menor dimenséo.

Ha trés factores que determinardo a futura demanda no Porto de Ngqura. A primeira é a escala e
a calendarizacdo da deslocalizagéo das operacGes existentes a partir do Port o Elizabeth. Isso inclui as
terminais de contentores, exportacdo de magnésio e importacdo de combustivel. O segundo fator € a
escala da rampa de volumes de contentores, em especial os de transbordo. O Ultimo factor é a
implementacéo dos projectos potenciais IDZ.

A projecdo de contentores mostra volumes crescentes da fase inicial de uma terminal em 2010
para 0,66 TEUs milhdes em 2013 e, posteriormente, o crescimento de 10% por ano. Isso indica que 0s
quatro cais da terminal atingiriam a capacidade de cerca de 2,0 milhdes TEUs em 2025, e que 0 porto,
com a sua primeira bacia exterior completa, estaria manuseando 6,5 milhdes de TEUs em 2037.

A Previsdo da carga geral mostra o crescimento IDZ gerado pelas cargas de projectos em curso,
atingindo 3 milhdes de toneladas em 2014 e 4 milhdes de toneladas em 2037. A Previséo de secos a
granel inclui as exportagdes de magnésio e importacbes de alumina e outros IDZ. Os volumes de
magnésio poderdo crescer com partida em 2014 de 6,5 milhdes de toneladas, para 9,5 milhGes de
toneladas em 2037. QOutras cargas a granel secas sdo esperadas a crescerem em mais de 2 milhdes de
toneladas por ano durante 0 mesmo periodo. Deve notar-se que as previsdes de graneis e carga geral
baseiam-se nas projeccOes optimistas dos projectos actualmente identificados.

A flexibilidade oferecida pelo potencial de desenvolvimento incremental de terminais na bacia
hidrografica através de escavagdes garante que o porto tenha a capacidade de lidar com a demanda de
cargas a granel a longo prazo. As projeccBes optimistas dos diversos actores deste projecto sugerem
gue planeamento deve avancar para o inicio deste desenvolvimento incremental num futuro préximo.

O porto tem cinco postos de amarracdao concluidos — dois de contentores, trés a granel e carga
geral. A construcdo de dois cais de contentores adicionais estd em curso. Futuros cais de contentores
estdo planeadas de modo a criar uma nova bacia com oito postos de amarracdo, possivelmente seguido
de uma segunda fase com mais uma bacia. Isto representa o limite natural para a expansao do Porto de
Ngqura em direccdo ao mar.

A expansdo até o vale do Rio Coega ¢ planejado de modo a criar cais adicionais para cargas a
granel e cargas gerais. Essa expansao vai acontecer por incrementos, conforme a demanda.

Ha uma area de 1.208 ha dentro dos limites do porto. O plano futuro do porto mostra um
desenvolvimento a médio prazo, com 87 ha dedicado ao manuseamento de contentores, 100 ha para
carga a granel e carga geral e ainda mais uma grande parte do porto reservado para desenvolvimento
futuro. Apesar do grande potencial do Porto de Ngqura existe uma limitacdo. O espago actual a volta
do cais para operagGes com é limitado pelo que serd necessario criar uma expansdo em direc¢do ao
mar.

A terra do lado leste do vale do Rio € muito inclinada, com sensibilidade ambiental, o que
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impede a sua utilizacdo para actividades de criacdo de uma muralha. O lado ocidental do vale do rio
pode dar espaco de extensdo sendo necessario apenas uma escavacao.

Por conseguinte, é fundamental que a expansdo do porto junto ao mar seja planeada em conjunto
com a Coega Development Corporation de modo a garantir que a IDZ adjacente aos limites da terra do
porto seja reservado para as actividades que fornecem servicos do porto. Igualmente é importante a
necessidade de impedir a utilizacdo das terras destinadas a expanséo dentro dos limites do porto para
armazenamento.

Uma nova ligacao ferroviaria para o porto estd em construcao, ligando o corredor ferroviario da
linha principal para a terminal de contentores. 1sso inclui uma zona ferroviaria de contentores no IDZ
e uma terminal ferroviéria por tras da zona de contentores.

Fonte: Transnet

Figura 2.5-67 Layouts actual e a longo prazo do potencial do Porto de Ngqura

(8) Porto de Cape Town
1) Sumario

Porto de Cape Town é o segundo maior porto na Africa do Sul em termos de manuseio de
contentores. O porto esta localizado na costa sudoeste do pais, fornecendo contentores, cargas a granel
e geral, manuseio de servicos para o Cabo Ocidental e seu interior agricola. O porto fornece extensos
servicos de reparacdo de navios para frotas de pesca locais e estrangeiros e aloja os consumidores
recreativos.

O porto esta ligado ao interior através do Corredor de Cabo e para a Saldanha Bay por meio da
linha na costa Oeste.

2) Facilidades

Instalagdes do porto estdo resumidas na Tabela 2.5-47, e seu layout € mostrado na Figura 2.5-68.
O porto tem duas bacias, a Doca de Duncan com postos de amarragao de carga geral e a granel no cais
dos golfinhos, e a bacia Schoeman com cais de contentores. A profundidade méxima junto ao cais é de
14 metros.
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Tabela 2.5-47 Principais cais no Porto de Cape Town

Berth | Length (m)| Depth (m) Remarks
A 274 12|General cargo and passengers
B 244 12
C 213| 10.7 — 12.2|Fruit exports
D 185 9.1-10.7
E 226/ 9.1 -12.2|General cargo
F-G 500 12.2|Combi Terminal
H 319 12.8|General cargo
J-M 1008 10.7|General cargo
Container Terminal |500 210 10.7|Layby mining tugs
501 183 10.7|Coastal
502 183 10.7|Container/Ro-Ro ships
600 220 10.7|Container vessels only
601 236 12.8|Container vessels only
602 to 604 915 14|Container vessels only
700 to 703 863 10|Lay-up berth
Tanker Basin No 1 250 13.1 Load/discharge: crude oil, fuel oil,
Discharge: benzene, toluene,
No 2 203 13.1|Load/discharge: mogas 93/95/97,
gas oil, jet A-1, ill. kerosene

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Fonte: Transnet

Figura 2.5-68 Layout das terminais no Porto de Cape Town

3) Movimento da carga e navios

As tabelas e figura abaixo mostram a taxa de transferéncia de carga no Porto de Cape Town. As
cargas dominantes manuseadas no porto sdo cargas em contentores, que representam mais de 60% do
volume total de carga. O volume de manuseio da carga geral é relativamente menor.

Um total de 2028 navios escalaram o porto em 2008, destes 50% eram navios porta-contentores.
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Tabela 2.5-48 Cargas a granel e carga geral através do Porto de Cape Town in 2008

(unidades: tons)

BULK CARGO LANDED IMPORTS 1,657,553
COASTWISE 507,354

TOTAL BULK LANDED 2,164,907

SHIPPED EXPORTS 209,146

COASTWISE 491,568

TOTAL BULK SHIPPED 700,714

TRANSHIPMENT CARGO -

TOTAL 2,865,621

BREAKBULK CARGO |LANDED IMPORTS 83,664
COASTWISE 144

TOTAL BREAKBULK LANDED 83,808

SHIPPED EXPORTS 163,850

COASTWISE 335

TOTAL BREAKBULK SHIPPED 164,185

TRANSHIPMENT CARGO 91,480

TOTAL 339,473

TOTAL LANDED IMPORTS 1,741,217
COASTWISE 507,498

TOTAL CARGO LANDED 2,248,715

SHIPPED EXPORTS 372,996

COASTWISE 491,903

TOTAL CARGO SHIPPED 864,899

TRANSHIPMENT CARGO 91,480

TOTAL 3,205,094

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Tabela 2.5-49 Distribuicédo das cargas manuseadas no Porto de Cape Town em 2008
(TEU)

FULL EMPTY TOTAL

LANDED

DEEPSEA 187,380 | 105,445 292,825

COASTWISE 8,472 19,901 28,373

SUBTOTAL 195,852 | 125,346 321,198
SHIPPED

DEEPSEA 251,432 75,990 327,422

COASTWISE 4,885 1,119 6,004

SUBTOTAL 256,317 77,109 333,426
TRANSHIPPED 84,157 28,720 112,877
TOTAL 536,326 | 231,175 767,501

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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Note: O peso de 1 TEU de contentor carregado resume se a 10 tons.
Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Figura 2.5-69 Distribuicdo das cargas tratados no Porto de Cape Town em 2008

Tabela 2.5-50 Navios escalando o Porto de Cape Town in 2008

NO GT

TOTAL OCEAN GOING 2,028 | 50,615,121
TOTAL GENERAL CARGO 323 | 4,304,287
Breakbulk/Conv 21 303,028

General Cargo 302 | 4,001,259

TOTAL BULK 364 | 9,707,567
Bulk Dry 359 | 9,292,627

Bulk Liquid 5 414,940

TOTAL CONTAINERS 1,028 | 29,662,790
Container Cellular 832 | 28,238,702

Reefer 196 | 1,424,088

TOTAL TANKERS 255 | 5,798,898
Tanker - Oil 82| 2,366,626

Tanker - Chemical 135 | 2,141,136

Tanker - LPG 37| 1,284,679

Tanker - Bitumen 1 6,457
PASSENGER VESSELS 28 562,503
VEHICLE CARRIERS 7 253,661
RO-RO VESSELS 13 197,074
OTHER 10 128,341
COASTWISE 60 | 1,209,064
FOREIGN FISHING VESSELS 568 374,825
SA.TRAWLERS 255 190,679
MISCELLANEOUS 252 | 1,058,100
TOTAL 3,163 | 53,447,789

Fonte: Transnet (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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Fonte: Transnet (reorganizada pela equipa do estudo)

Figura 2.5-70 Distribuicao dos navios que escalaram o Porto de Cape Town em 2008

4) Plano de desenvolvimento

Prevé-se que a Cape Town continuara o seu como porto primario na carga geral para a regido
oeste.

A projeccdo de contentores mostra um crescimento até os 2 milhdes TEUs em 2030. O projecto
de reconfiguracdo da actual terminal de contentores, que inclui uma racionalizacdo do lado da terra,
novo equipamento, bem como aprofundamento do cais, aumentard a capacidade do porto de 0,8
milhGes de TEUs para 1,4 milhdo de TEUs. Em termos de previsdo, esta capacidade tera ultrapassado
a demanda em 2023, altura em que a proxima fase da capacidade em resultado da expansdo em
direccdo ao mar devera se efectivar. Isso fornecerd uma capacidade adicional de 3 milhGes TEUs, o
que superard a demanda para muito além do horizonte do planeamento para 0s préximos trinta anos.

\Volumes de carga geral estdo em declinio devido & maior contentorizagdo e ndo ha previsdo de
seu crescimento para além dos 350 milhGes de toneladas anuais. Ha um grande excesso de capacidade
em 4,2 milhdes de toneladas no porto.

Volumes de produtos sazonais agricolas a granel variaram de 0,5 milhGes de toneladas para 1,5
milhGes de toneladas por ano, sendo este um valor histérico. Prevé-se que esta tendéncia continue, e
gue uma capacidade adequada podera ser fornecida ao cais H e a outros postos de amarracdo de carga
geral.

Evolucdo do porto a médio prazo tende a concentrar-se numa maior mudanca das operacoes a
partir dos terminais mais velhos como os de Duncan Dock para instalagfes mais modernas e eficientes
a volta da bacia de Schoeman.

Num médio prazo a expansdo da capacidade do manuseamento de contentores seguira a
direccdo mar sem adicdo de nenhuns cais neste sentido.

O plano potencial a longo prazo para o Porto de Cape Town mostra a bacia Norte totalmente
desenvolvida, com um novo quebra-mar e instalacfes de contentores e graneis adicionados. Esta
expansdo direccdo € apenas vista conceitualmente como o cenario de pratico de longo prazo para o
porto. Se por raz6es ambientais ou outras este desenvolvimento ndo poder ter lugar, tera de se recorrer
a um cenario alternativo com o Porto de Saldanha Bay para o desenvolvimento de instalagbes de
manuseamento de contentores para a regido oeste.
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Fonte: Transnet

Figura 2.5-71 Plano de desenvolvimento a médio prazo para o potencial futuro do Porto de
Cape Town

(€)] Porto de Walvis Bay
1) Sumario

Walvis Bay é porto principal da Namibia, situado na costa oeste central da Namibia, no lado
sudeste de Walvis Bay.

Namport, autoridade portuéria, tem um objectivo estratégico para consolidar o Port de Walvis
Bay como um gateways regionais serve como uma interface eficiente e confiavel para as importacdes
e as exportacdes para/da SADC e outros paises da Africa Subsariana.

O porto tem vantagem geografica tanto para o interior como no transporte internacional, através
do Corredor de Walvis Bay e o trafego internacional maritimo, ligando se a Europa, Américas e 0
Extremo Oriente.

Historicamente o Porto de Durban e outros portos sul-africanos tém servido como gateways
internacionais na regido. Embora neste momento o volume manuseado em Walvis Bay seja ainda
muito reduzido em comparacdo com os dos principais portos Sul africanos, o papel do porto estd a
aumentar rapidamente no mercado do transporte de transito. Namport vem expandindo suas
instalacBes portuarias e esta promovendo 0 uso do porto de Walvis Bay para cargas em transito,
incluindo a introducéo de tarifa estratégica.

2) Facilidades

O porto tem 8 cais com um comprimento total de 1.413 metros para manuseio de contentores,
carga geral e granel seco e liquido. Um resumo das informacdes do porto é mostrado na tabela abaixo.

Tabela 2.5-51 Cais do Porto de Walvis Bay

Ancoradouro | Comprimento | Profundidade | Carga Manuseada

(m) (m)
Ancoradouro 1 12,8 Carga em contentor
Ancoradouro 2 504 12,8 Carga em contentor, Fluorita a granel
Ancoradouro 3 12,8 Carga em contentor, Fluorita, sal a granel, Ro-Ro
Ancoradouro 4 10,6 Armazenamento refrigerado (Peixe)
Ancoradouro 5 10,6 Armazenamento refrigerado(Peixe), Ac. sulfdrico
Ancoradouro 6 909 10,6 Carga geral, Granel, Ro-Ro
Ancoradouro 7 10,6 Carga geeral, Granel, Carvéo a granel
Ancoradouro 8 10,6 Carga geral, Granel, Magnésio e chumbo

concentrado em saco

Ancoradouro Duque dalba 10,0 Produtos liquidos derivados do petroleo a granel
Petro
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Fonte: Lloyds, JICA (reorganizada pela Equipa do Estudo)
3) Movimento da carga e navios

Um total de 4,7 milhGes de cargas foram manuseadas no Porto de Walvis Bay em 2008,
conforme mostrado na Tabela 2.5-52. A taxa média de crescimento de 2004 para 2008 é de 13%. A
Tabela 2.5-53 mostra 0 movimento de contentores no porto em Walvis Bay. Tudo indica que a taxa
média de crescimento de contentores de transbordo do ano 2004 a 2008 foi de 62%. Em 2008, os
contentores de transbordo contaram para mais de 60% do trafego total contentores.

A Figura 2.5-72 mostra 0 nimero de navios que escalaram o Porto de Walvis Bay. O nimero
destes tem vindo a aumentar consideravelmente desde 2004.

Tabela 2.5-52  Volume de cargas manuseadas em Porto de Walvis Bay

(tons)
2004 2005 2006 2007 2008
Import 1,496,566 | 1,599,383 | 1,936,969 | 2,053,733 | 2,725,532
Export 1,171,988 | 1,058,127 | 880,361 | 1,168,257 | 1,300,941
Transshipment | 299,197 | 354,656 | 749,844 | 711,657 | 769,157
Total 2,967,751 | 3,012,166 | 3,567,174 | 3,933,647 | 4,795,630

Fonte: JICA (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Tabela 2.5-53 Contentores manuseados em Porto de Walvis Bay

(TEUs)

2004 2005 2006 2007 2008
Import 19,274 | 21,245 | 23,842 | 28,632 | 35,453
Export 20,377 | 21,825 | 24,187 | 29,495 | 38,274
Transshipment 20,275 | 28509 | 69,517 | 85679 | 120,375
Total 59,926 | 71,579 | 117,546 | 143,806 | 194,102

Fonte: JICA (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Fonte: Namport

Figura 2.5-72 Numero de navios que escalaram o Porto de Walvis Bay

4) Plano de desenvolvimento

Para responder ao rapido crescimento do trafego de contentores e realizar o objectivo estratégico
do porto, 0 manuseamento de contentores € uma funcdo ja planeada. A expansdo € planeada para
acomodar navios com capacidade de 5.000 a 8.000 TEUs em trés fases, ilustrado na Figra 2.5-73,
nomeadamente:

e Fase 1-27,5 Hectares, 550 m de comprimento da muralha
e Fase 2 —27,5 Hectares, 550 m de comprimento da muralha
e Fase 3 -60,0 Hectares, 1.200 m de comprimento da muralha
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Fonte: Namport
Figura 2.5-73 Plano de Desenvolvimento do Porto de Walvis Bay

A capacidade dos cais 1 a 3 na terminal de contentores ascendem os 250.000 TEUs por ano. E
estima-se que a nova terminal lidarda com 632.000 TEUs em 2017/2018. O seguinte equipamento de
manuseio de contentor sera encomendado na fase 1:

¢ Dois guindastes portuarios navio - terra do tamanho post Panamax com 18 linhas ,
¢ Um minimo de 6 RTG e equipamento diversos como tractores empilhadoras para contentores

vazios.
(10) Porto de Dar es Salaam
1) Sumario

Dar es Salaam é acidade com o maior centro comercial da Tanzania. O seu porto manusea 95 %
do total das cargas do pais. Ao mesmo tempo o Porto de Dar es Salaam tem um papel importante
servindo de gateway para paises sem saida para o mar, incluindo o Malawi e a Zdmbia. O porto esta
ligado aos paises interiores por meio de vias-férreas ou estradas. A Unica faixa de ligagdo ferroviaria
com 1.067 m entre a Tanzania e a Zambia é operada pela TAZARA que atravessa a fronteira em
Tunduma (980 km de Dar es Salaam) e esta ligado ao sistema ferroviario na Zdmbia no Kapiri Mposhi
a cerca de 850 km de Dar es Salaam. Malawi e Zambia tém seus préprios centros de carga situados
perto do porto para facilitar o transporte de carga em transito. Um pipelane de 1.710 km esta instalado,
de Dar es Salam para a Refinaria de Indeni em Ndola (Zambia), unidade operada pela TAZAMA
Pipeline Limited, propriedade conjunta do Governo da Zambia (66,7%) e da Tanzania (33,3%).
Actualmente é capaz de lidar com cerca de 600 mil toneladas por ano.

A entrada para o porto é através de um canal muito longo de acesso, dragado com 1,5 milhas
nauticas (2,8 km). O canal foi prolongado, alargado e aprofundado em 1998 e agora tem uma largura
de 140 m. A profundidade da 4gua na parte mais baixa do canal é de 10 metros.

O tempo de duragdo de cargas importadas e cargas de transito no Porto de Dar es Salaam é
muito longo devido a falta de capacidade portudria. As estradas de acesso ao porto sdo sempre muito
congestionadas visto este localizar se junto ao centro da cidade, Além disso, a restricdo das marés no
canal de acesso as vezes obriga os navios a esperarem em longa fila.

O porto é propriedade da autoridade Tanzaniana de Portos (TPA). A terminal de contentores é
operada pelos Servigos Internacionais de Terminal de Contentores da Tanzania (TICTS), 70% detidos
pela Hutchison Port Holdings, enquanto outros terminais sdo operados directamente pela TPA.
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2) Facilidades
Como mostrado na Figra 2.5-74, o porto tem as seguintes instalacdes:

e Cais 1-7: cais TPA usado para carga geral e carga a granel, Ro-Ro e secos a granel.

e Cais 8-11: terminal de contentores operada pela TICTS, uma subsidiaria dos portos
Hutchinson Holding

e Kaurasini Oil Jetty (KOJ), para o manuseamento de produtos liquidos a granel (KOJ-1 e
KOJ-2).

e SPM, utilizado para a importacdo de petréleo bruto

O comprimento total do cais € de cerca de 2.000 metros, incluindo o cais de contentores com
550 m. As profundidades de 4gua na muralha sdo de 10,5 m para o cais de contentores 0 a 9,5 m para o
cais de carga geral.

Fonte: TPA

Figura 2.5-74 Layout das instalagdes portuarias em Dar es Salaam
3) Movimento da carga e navios

A taxa de transferéncia da carga de Dar es Salaam Port é mostrada nas tabelas a seguir. A taxa de
crescimento anual na movimentacdo da carga é de cerca de 5%, enquanto a de contentores é de cerca
de 15%. O volume de contentores em carga importados é 2,7 vezes maior que 0s exportados, e isso
gera uma grande quantidade de trafego de vazios.

As cargas em transito somam cerca de 30% da taxa de manuseamento da carga total do porto de
Dar es Salaam. A Zambia, ligada ao porto por meio de estrada, linha férrea, bem como pipeline, é a
principal origem ou destino do trafego de transito. Cerca de 12% das cargas de transito da Zambia séo
transportadas pela linha ferroviaria TAZARA.

Como mostrado na Tabela 2.5-58, 832 navios grandes escalaram o porto em 2008. O nimero de
navios escalando o porto vem diminuindo em parcela de dimenséo.
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Tabela 2.5-54 Volume de carga no Porto de Dar es Salaam

(tons)
2004 2005 2006 2007 2008

Imports

Containerised Cargo | 1,265,159 | 1,371,970 | 1,347,186 | 1,915,714 | 2,171,699
Convetional Cargo 652,910 548,103 701,701 556,967 588,804
Dry Bulk Cargo 839,095 972,342 | 1,115,885 | 1,129,423 904,341
Liquid Bulk Cargo 2,006,373 | 1,936,594 | 2,060,676 | 2,074,384 | 2,142,309
Sub Total 4,763,537 | 4,829,009 | 5,225,448 | 5,676,488 | 5,807,153
Exports

Containerised Cargo 673,312 801,158 757,026 987,375 | 1,068,129
Convetional Cargo 187,361 172,793 205,561 282,415 122,000
Liquid Bulk Cargo 54,252 77,233 41,387 47,202 52,570
Sub Total 914,925 | 1,051,184 | 1,003,974 | 1,316,992 | 1,242,699
Grand Total 5,678,462 | 5,880,193 | 6,229,422 | 6,993,480 | 7,049,852
Transhipment 375,557 404,867 428,074 433,794 354,543
Bunkers 0 - - - 16,809
Total all Cargo 6,054,019 | 6,285,060 | 6,657,496 | 7,427,274 | 7,421,204
Fonte: TPA

Tabela 2.5-55 Movimentacéo de contentores no Porto de Dar es Salaam

(TEUs)
2004 2005 2006 2007 2008
IMPORTS Full 99,648 108,760, 121,635 147,031 161,430
Empty 5,946 5,568 3,173 748 597
Total 105,594| 114,328| 124,808| 147,779| 162,027
EXPORTS Full 43,936| 53,275| 49,056| 54,252| 58,685
Empty 49,794| 59,766| 68,823 81,039| 95,686
Total 93,730/ 113,041| 117,879| 135,291 154,371
TRANSHIPMENT |Full 55,5680, 60,997 60,376] 56,787 38,189
Empty 0 0 0 0 0
Total 55,5680, 60,997 60,376] 56,787| 38,189
TOTAL Full 199,164| 223,032| 231,067| 258,070| 258,304
Empty 55,740 65,334 71,996] 81,787, 96,283
Total 254,904 288,366 303,063| 339,857| 354,587

Fonte: TPA

2-177



Pesquisa preparatdria no projecto de desenvolvimento do Porto de Nacala
na Republica de Mocambique

Tabela 2.5-56 Distribuicdo de carga em transito manuseada no Porto de Dar es Salaam

(tons)
2004 2005 2006 2007 2008
ZAMBIA Imports | 607,965| 538,415| 587,561 786,517| 821,567

(59.3%)| (52.6%)| (52.0%)| (56.4%)| (43.2%)
Exports | 168,503| 145862 158,792 169,509 197,421
(50.6%)| (40.9%)| (39.7%)| (35.4%)| (36.3%)
Total 776,468] 684,277| 746,353 956,026|1,018,988
(57.1%)| (49.6%)| (48.8%)| (51.0%)| (41.6%)
D.R. CONGO |Imports | 151,575 164,439 247,236 329,403| 535928
(14.8%)| (16.1%)| (21.9%)| (23.6%)| (28.2%)
Exports | 18,987| 47,557| 86,895] 97,610] 96,225
(5.7%)| (13.3%)| (21.7%)| (20.4%)| (17.7%)
Total 170,562 211,996 334,131 427,013| 632,153
(12.6%)| (15.4%)| (21.8%)| (22.8%)| (25.8%)
BURUNDI  |Imports | 80,114 128,268 85,869 89,587| 178,561
(7.8%)| (12.5%)| (7.6%)| (6.4%)| (9.4%)
Exports | 12,571| 18,660| 10,023| 25116 9,152
(3.8%)| (5.2%)| (25%)| (5.2%)| (1.7%)
Total 92,685 146,928| 95,892 114,703 187,713
(6.8%)| (10.6%)| (6.3%)| (6.1%)| (7.7%)
RWANDA  |Imports | 55871 79,575] 72,998 79,635 167,095
(5.4%)|  (7.8%)| (65%)| (5.7%)| (8.8%)
Exports 7521  3,931] 4920/ 8821 10,162
(2.3%)|  (1.1%)| (1.2%)| (1.8%)| (1.9%)

Total 63,392| 83,506| 77,918] 88,456 177,257
4.7%)| (6.1%) (5.1%)| (4.7%)| (7.2%)
MALAWI  |Imports | 22,004| 26,697| 75057 45295 104,792

(.1%)| (2.6%)| (6.6%) (3.2%) (5.5%)
Exports | 2,555  1,833] 2,300] 5960 2,479
(0.8%)| (0.5%)| (0.6%)| (1.2%)| (0.5%)
Total 24550| 28,530] 77,357 51,255 107,271
(1.8%)| (2.1%)| (5.1%)| (2.7%)| (4.4%)
UGANDA  |Imports | 91,284] 68,377| 46,009] 33,998 64,084
(8.9%)| (6.7%)| (4.1%)| (2.4%)| (3.4%)

Exports | 20,527| 15215 846|  3,454] 3218
(6.2%)| (4.3%)| (0.2%)| (0.7%)| (0.6%)

Total 111,811] 83592 46,855 37,452 67,302

(8.2%)| (6.1%)| (3.1%)| (2.0%) (2.8%)

OTHERS Imports | 17,210| 17,634| 14,264| 30,974] 31,395

1.7%)|  (L7%)| (1.3%)| (2.2%)| (1.6%)
Exports | 102,123| 123,638 136,493| 168,787| 224,924
(30.7%)| (34.7%)| (34.1%)| (35.2%)| (41.4%)

Total 110,333 141,272 150,757 199,761] 256,319
(8.8%)| (10.2%)| (9.9%)| (10.7%)| (10.5%)
TOTAL Imports |1,026,023|1,023,405|1,128,994|1,395,409|1,903,422

Exports | 332,787| 356,696 400,269| 479,257 543,581
Total 1,358,810|1,380,101|1,529,263|1,874,666 2,447,003
Fonte: TPA (reorganizada pela Equipa do Estudo)
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Tabela 2.5-57 Accdes do transporte ferroviario no transporte de contentores importados

2004 2005 2006 2007 2008
Tanzania 2.4% 2.9% 2.0% 0.6% 0.8%
Transit 26.2% 19.8% 15.7% 14.7% 13.7%
Zambia 7.1% 2.4% 3.2% 10.5% 12.1%
D. R. Congo 27.2% 16.4% 10.5% 10.8% 14.1%
Burundi 38.6% 38.4% 37.0% 35.0% 25.1%
Rwanda 26.9% 32.2% 27.8% 19.5% 9.9%
Malawi 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Uganda 43.7% 22.2% 14.3% 11.8% 6.8%
Others 35.0% 1.6% 78.7% 73.9% 67.4%
TOTAL 9.7% 9.0% 7.2% 6.0% 5.7%

Source: TPA (reorganizada pela Equipa do Estudo)

Tabela 2.5-58 NuUmero de navios que escalaram o Porto de Dar es Salaam

SHIP TYPE 2004 2005 2006 2007 2008
DEEP SEA
Dry Cargo Vessels
Break Bulk 160 138 147 160 99
Dry Bulk 43 47 53 55 50
Car Carrrier 74 93 96 93 136
Container 460 468 582 530 378
Roro Container 25 23 27 41 40
Other vessels (Inter. Pass.) 6 14 14 1 0
Sub Total 768 783 919 880 703
Liquid cargo Vessels
Crude Qil 9 6 7 8 5
LPP (KOJ) 107 91 100 115 111
Edible QOil (KOJ) 0 23 21 10 13
Sub Total 116 120 128 133 129
Total Deep Sea 884 903 1,047 1,013 832
COASTERS 796 835 709 608 593
Miscellaneous 2,814 2,748 2,442 2,759 2,773
G-TOTAL 4,494 4,486 4,198 4,380 4,198
Fonte: TPA
4) Planos de desenvolvimento

A Figra 2.5-75 mostra o plano de desenvolvimento da actual area do porto de Dar es Salaam.
Esta previsto o aprofundamento do canal de acesso e bacia para 12 m ou mais. O desenvolvimento de
novo cais descrito no plano passa pela construcdo do cais de contentores 13/14 devido a restricdo
geografica e social da area do actual porto. O TPA estd buscando um parceiro privado para a
implementacdo do projecto da terminal de contentores 13/14. A TICTS possuiu o direito exclusivo
para operar todos os terminais de contentores em Dar es Salaam incluindo um terminal a ser
construido no futuro. No entanto, esse direito exclusivo foi terminado em 2009 ap6s uma longa
discussdo que este teve com o governo. Nesse sentido, a TICTS tem apenas o direito e obrigacdo de
operar o terminal de contentores existente e ndo tem qualquer direito sobre o cais de contentores 13/14
planeados.

Tendo em consideracao o crescimento do trafego de contentores na Tanzéania a area do porto ndo
reline espaco suficiente para acomodar as fungdes futuras de desenvolvimento. Mesmo considerando a
previsdo minima da procura de carga no ano 2020 os valores excedem a capacidade actual da area do
porto. Por conseguinte, um novo desenvolvimento do porto em Mbegani no Distrito de Bagamoyo, 60
km a noroeste de Dar-es-Salaam, esta previsto como mostrado na Figra 2.5-76.
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Mbegani esta reservado pela TPA e governo nacional como um porto de campo verde, como
parte de um maior esquema incluindo desenvolvimento industrial e aeroporto. O plano de
desenvolvimento da area é promovido por um Comité do governo liderado pelo Ministério do
Comércio e da Inddstria com o apoio dos Ministérios de Plano e Infra-estrutura. Uma ligagdo
ferroviaria do novo porto e prevé-se igualmente zonas francas industriais para a linha principal do
caminho-de-ferro ao longo Corredor Central.

O Porto de Mbegani pode ser construido dentro de um compartimento que esta protegido por
um quebra-mar natural. As ondas junto ao abrigo do quebra mar natural serdo muito baixas e nao se
espera que afectem a navegacgdo ou operagdes portuarias. A profundidade da dgua da baia é de 6 a 9 m,
e portanto, serd necesséaria uma dragagem de grandes proporgdes. A manutengdo do canal e bacia sera
uma questdo técnica importante a ser considerada.

Estima-se que a taxa de transferéncia de contentores no Mbegani tenha atingido cerca de 3,5
milhGes de TEUs em 2028 e o comprimento do cais usado no mesmo ano foi de 2.350 m. Um estudo
de viabilidade para o Porto de Mbegani estava em curso na data da entrevista pela Equipe do Estudo
em Agosto de 2010.

Para complementar o desenvolvimento do Porto de Bagamoyo, compartilhando as fungfes com
0 porto da Baia de Mwambani, 200 km ao norte de Dar es Salaam, também devera ser considerado.

Fonte: TPA
Figura 2.5-75 Plano de desenvolvimento da area actual do Porto de Dar es Salaam

Fonte: TPA
Figura 2.5-76 Plano de desenvolvimento do Porto de Mbegani no Bagamoyo
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(12) Porto de Mtwara
1) Sumério

Mtwara esta localizada no Sul da Tanzénia perto da fronteira com Mocambique, cerca de 700
km a sul de Dar es Salaam e 480 km ao norte de Nacala. O porto constitui uma bacia natural com
profundidades de mais de 10 m —CD em grande parte da baia. Ndo existem restricGes das marés para
0S navios que entram e saem do porto, mas ha uma restricdo de comprimento de imposicdo de 175
metros devido a forma do canal de acesso. O porto é a porta do Corredor de Mtwara, que é 0 menos
desenvolvido e do qual a perspectiva é incerta.

2) Facilidades

O porto tem um cais continuo de 385 metros construido na década de 1950. A profundidade da
agua junto ao cais de embarque ¢é de 9,8 metros. A area actual do porto é de cerca de 70 ha. Uma area
de 2.650 ha foi recentemente adquirida pelo porto para um desenvolvimento futuro. Esta nova area
situa-se em torno da bacia.

Actualmente 0 manuseamento de contentores faz se mediante o uso do equipamento dos
préprios navios. O equipamento do porto inclui guindastes mdveis sobre pneus e outro equipamento
para movimentacdo de contentores. O Porto de Mtwara tem capacidade para manusear 400.000
toneladas métricas de importagdes e exporta¢des por ano.

Fonte: TPA
Figura 2.5-77 Localizacdo do Porto de Mtwara

Fonte: TPA
Figura 2.5-78 Layout das instala¢6es no Porto de Mtwara
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3) Movimento da carga e navios

Os dados estatisticos de cargas manuseadas no porto sdao mostrados nas tabelas abaixo. O
volume das cargas vem diminuindo.

Cerca de metade do trafego tem sido tradicionalmente costeiro, uso misto de passageiros /
mercadorias e ferries a partir Dar es Salaam. Estes fornecem um importante elo de ligacdo para o
mundo exterior durante a estacdo chuvosa, altura em que a estrada para Mtwara se torna intransitavel.
A pavimentacdo da estrada costeira em 2007 resultou huma queda significativa de trafego.

O principal produto manuseado na exportacdo do porto é a castanha de caju. Este comércio é
sazonal, comegando em Setembro e continuando até Marco. Durante a temporada de caju este é
transportado em camibes para o porto, em sacos, e depositado em armazéns. Um navio de contentores
traz vazios, que sdo descarregados no porto e enchidos de castanha enquanto o navio aguarda no porto.
Os navios aguardam no porto por cerca de quatro dias. Existe carga de importacdo limitado em
contentores. Outras exporta¢des incluem, entre outros, cimento. Durante uma visita de campo por um
membro da Equipa de Estudo ao porto de Mtwara em 2009, ndo havia nenhuma actividade no porto
(lado do cais ou terra) devido a falta de carga.

Como mostrado na Tabela 2.5-61, o nimero de navios escalando o porto em 2007 foram de
apenas 23.

Tabela 2.5-59 Carga manuseada no Porto de Mtwara

(1000 tons)
| 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Imports
Liquid bulk 20.1| 156 23.1] 214 20.2| 10.7f 12.2| 11.6 8.2 5.6
Dry bulk - - - - - - - - - -
Break bulk 53.9 62| 49.1| 37.3 48| 53.4| 442 339| 452 339
Container 2.6 3.4 6.7/ 12.6| 105 5.8 9.3 9.8 9.3 6.6
Total imports 76.6 81| 78.8| 713 787 70| 65.8/ 55.3| 62.6| 46.2
Exports
Liquid bulk - - - - - - - - - -
Dry bulk - - - - - - - - - -
Break bulk 128.3) 70.7] 51.3| 30.8| 14.1| 46.7| 21.4| 198| 37.2|] 288
Container 5.6 17 432 79.7| 86.6|] 24.6| 678/ 351 551 148
Total exports | 133.9] 87.7] 94.5| 110.5| 100.7| 714| 89.1] 549 923 436
Total: 210.5| 168.8| 173.4| 181.8| 179.5| 141.3| 154.9| 110.2| 154.9| 89.7
Note: Os dados listados incluem cargas domesticas
Fonte: TPA
Tabela 2.5-60 Contentores manuseados no Porto de Mtwara
(TEV)
TEU 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Imports full 11 27 126 93 120 64 46 13 11 8 16
empty 94 172| 2,287| 3,209| 4,360| 3,240/ 3,552| 2,086| 3,118| 2,920| 4.573
Exports full 17 139| 1,429| 5,795| 5,057| 3,295| 3,707| 2,235| 5,850| 2,186 4,633
empty 5 255 47 36 58 71 87 14 43 52
Total 122 343| 4,067| 9,144| 9573 6,658 7,376| 4,421| 8.963| 5,157 9,247
Fonte: TPA
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Tabela 2.5-61 Navios que escalaram o Porto de Mtwara

SHIP TYPE | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007

DEEP SEA

Break Bulk 35 32 26 27 23

Sub Total 35 32 26 27 23

COASTERS

General cargo 99 100 105 76 59

Passenger/Cargo 0 0 0 2 0

Tanker LPPC 7 9 10 6 3

Sub Total 106 109 115 84 62

Miscellaneous 12 27 19 27 12

G-TOTAL 153 168 160 138 97
Fonte: TPA

4) Plano de desenvolvimento

Embora o porto tenha capacidade adicional, o0 TPA tem um plano de desenvolvimento do porto
de forma a responder ao crescimento das demandas de carga, como mostrado na Figra 2.5-79. As
principais fontes de cargas consideradas no plano de desenvolvimento sdo exportagdo de GNG,
madeira, carvado e adubo feito a partir do gas natural e importacdo e exportacdo de ZEE relacionados
com cargas:

e Exportacdo do CNG, pranchas de madeira, carvdo e fertilizantes baseados em gas natural
¢ Importacao e exportagdo das cargas da ZEE

Fonte: TPA
Figura 2.5-79 Plano de Desenvolvimento do Porto de Mtwara
2.5.3 Demarcacao dos portos mogambicanos

Na presente subseccdo a demarcacao de papel e funcdo dos portos Mogambicanos séo avaliados
pelo fornecimento de informagGes basicas na formulacéo da estratégia de desenvolvimento e no plano
de desenvolvimento do Porto de Nacala no proximo capitulo.

A funcéo presente e o papel esperado no futuro dos portos em Mogambique estdo resumidos
como segue:

Porto de Nacala

(Status quo)
O interior doméstico do Porto situado a Norte de Mogambique esta abaixo do desenvolvimento
industrial desejavel. Consequentemente, o volume de manuseio do Porto é o mais baixo dentre os
trés portos principais do pais.
O Porto, para além do seu interior doméstico serve apenas o Malawi, pais sem litoral, embora o
volume de movimentacdo de cargas de transito seja bastante reduzido, devido as mas condi¢6es do
Corredor de Nacala, apesar da proximidade geografica bem como a operagédo ineficiente do Porto.
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A baia das aguas profundas de Nacala é adequada para movimentacdo de carga a granel para que
0s navios de grande calado tenham vantagem econdémica. No entanto, o Porto ndo tem um terminal
dedicado a carga a granel no cais de aguas profundas, e o volume de movimentacdo de cargas a
granel estd muito limitado.
As linhas principais de contentores conectando a Asia dfo entrada ao Porto. No entanto, a
prestacdo do servico de alimentador pela via de Durban é ainda uma fungdo importante do Porto.
O Porto de Nacala € o Gnico porto Mogambicano que lida com contentores de transbordo.

(Papel esperado)
O desenvolvimento industrial nas Provincias do Norte € uma das principais prioridades do pais.
Espera-se que o Porto seja uma forca motriz no desenvolvimento industrial da regido. Acima de
tudo, o papel do Porto é crucial para o desenvolvimento da ZEE em Nacala, o desenvolvimento
agricola na Provincia de Nampula, o desenvolvimento florestal na Provincia do Niassa e 0
desenvolvimento mineral na Provincia de Tete e na Provincia do Niassa.
A reabilitacdo e melhoramento da rede rodoviaria e ferroviaria no Corredor de Nacala estdo em
curso. Espera-se aumentar a quota do Porto de Nacala no mercado de carga de transito no Malawi
e Zambia, se o Porto for operado com eficiéncia, e sua infra-estrutura for reabilitada ou
reconstruida.
Utilizando totalmente a vantagem da profundidade da bacia, o Porto podera vir a tornar se num
distribuidor (hub) de carga a granel para servir a regido para além do actual interior doméstico
através do transbordo.
Juntamente com Dar es Salam e Mombaca, o Porto deve aumentar o servico de contentores de
linha principal de ligagio com a Asia.
O Porto esté situado num local onde o movimento da rede maritima internacional de contentores
da Africa Oriental cruza com o da Africa Austral. O local é vantajoso para transbordo de
contentores, e espera-se que 0 Porto possa manter a sua funcdo no transbordo de contentores
usando a sua vantagem geografica.

Porto de Maputo

(Status quo)
O Porto de Maputo é o maior porto do pais em termos de volume de movimentagdo de carga total.
O porto tem duas fungBes. Uma é a funcdo como um porto comercial que serve para a area
metropolitana. O outro é a fungdo como um porto industrial que serve a Zona Industrial da Matola,
a maior zona industrial do pais.
O porto serve também o litoral norte da regido da Africa do Sul, incluindo a sua érea
metropolitana, como Zimbabwe e Suazilandia. No passado, Porto de Maputo foi a principal porta
para a regido do Norte da Africa do Sul. No entanto, a actual quota do porto no mercado
Sul-Africano é muito menor do que no seu tempo de alta, embora substancial quantidade de cargas
de transito (praticamente de exportacdo) ainda sdo tratadas no porto.
Juntamente com Durban, o Porto de Maputo oferece servigo de linha principal de contentores
ligados a Europa e Asia. A prestacdo de servico de alimentacio conectado com Durban é também
importante fungéo do porto.

(Papel esperado)
Espera-se que o Porto de Maputo continue como um porto de saida para a regido metropolitana e
como porto industrial para apoiar ias indUstrias principais do pais.
O porto é esperado a aumentar a sua participacdo no mercado de carga de transito por facilitar
trénsito e aumento da capacidade de porta (especialmente a profundidade da bacia). Existéncia de
Porto de Maputo fornecendo uma rota alternativa para os outros continentes aceleraria a melhoria
da produtividade em Durban
O porto podera contribuir para o desenvolvimento da economia regional.
O Porto de Maputo tem desfrutado de localizagdo vantajosa na rede maritima, onde linhas-tronco
pode chamar a com pequeno desvio do Porto de Durban. Embora algumas das fungdes de porta de
hub serdo deslocadas para Porta de Ngqura, Porto de Durban continuara a ser uma porta de hub, e
a vantagem de Maputo em rede maritima permanecera inalterada basicamente.

2-184



Pesquisa preparatdria no projecto de desenvolvimento do Porto de Nacala
na Republica de Mocambique

Aumento da producéo de carvao nas provincias do Norte da Africa do Sul (Limpopo e Waterberg)
e recuperacdo da economia do Zimbabwe séo importantes oportunidades para o Porto de Maputo.
O Botswana esta buscando acesso alternativo a rede maritima do mundo, e os dois governos
decidiram desenvolver um novo porto de aguas profundas no campo na Provincia de Maputo e
construir sua ligacdo ferroviaria. Espera-se que o porto seja capaz de servir Botswana a longo
prazo, que exige enorme quantidade de investimento em infra-estrutura.

Porto da Beira

(Status quo)
O Porto da Beira € 0 segundo maior porto do pais em termos de volume de movimentacdo de
carga total, mas o porto é ainda o0 maior em termos da carga em contentores.
As funcdes da Beira como porto de entrada principal para o Zimbabwe utilizando sua ligacdo
ferroviaria e oleodutos de combustivel, embora o volume de carga seja menor do que no periodo
anterior a luxacdo da economia do Zimbabwe. O Porto de Beira também serve para o Malawi e
Zambia. O Porto da Beira € o Unico porto mocambicano que serve para 0S minerais ricos da
Zambia e tem uma posicdo dominante no mercado de transito no Malawi porque a condi¢do do
seu concorrente, corredor de Nacala, é extremamente pobre.
A principal funcdo do porto na rede de contentores maritimos é a prestacdo do servico de
alimentador de Durban e Maputo, embora o servico directo para Asia esteja disponivel.
O crescimento do porto tem sido dificultado por baixa profundidade da bacia devido a
sedimentacao.

(Papel esperado)
Localizado no Centro no pais, a Beira tem compete com outros portos Mogambicanos no mercado
de carga de trénsito e no mercado interno. A concorréncia entre os portos do pais seria melhorar a
eficiéncia geral e a competitividade do porto de rede em Mocambique e traria beneficios
econémicos para 0 pais, bem como para a regido da Africa Austral.
Né&o seria facil continuar a desfrutar o estatuto dominante da Beira no mercado de Malawi, porque
as presentes condi¢fes do corredor de Nacala e o porto de Nacala sdo os mais pobres, e o
compartilnamento de Nacala vai aumentar um pouco mesmo no cenario pessimista de melhoria da
eficiéncia em Nacala. Mas pode-se esperar que os dois portos podem aumentar sua participacdo no
mercado de transito quando a competitividade do sistema do porto do pais seja melhorada através
de uma concorréncia leal entre os portos de Mogambique. Apesar da diminuicdo prevista na parte
do mercado no Malawi, espera-se que o volume de movimentacdo de carga do porto aumente
devido ao desenvolvimento econémico do interior doméstico impulsionado pela agricultura e
agro-industria e recuperacdo da economia do Zimbabwe partindo da recessdo duradoura.
Tendo em conta a baixa profundidade da bacia e a distdncia entre os principais portos de
contentores em movimento na Africa Austral e no Leste Africano, ou seja, Durban e Mombaca, a
porta é esperada para manter-se como uma porta de alimentacéo, embora alguns directo servico a
Asia estaria disponivel..
Espera-se que Beira Porto, bem como Porto de Nacala, desempenham um papel importante no
desenvolvimento de recursos minerais na Provincia de Tete.

Porto de Quelimane

(Status quo)
O porto esta parcialmente servindo a segunda mais populosa Provincia da Zambézia, no centro de
Mocambique.
Apesar da realizacdo de reabilitacdo, a taxa de transferéncia de carga do porto esta a diminuir
acentuadamente devido a suspensdo do servico de transporte de cabotagem fornecido pela
Navique (Propriedade do Estado, ex-companhia de navegacao).
No passado, o porto manuseou quantidade substancial de cargas de transbordo no mercado interno
para transporte fluvial no Rio Zambeze e transporte maritimo. No entanto, este fluxo cessou
completamente devido a melhoria da rede de transportes terrestres conectando o vale do Zambeze
directamente com o Porto da Beira.
O porto recentemente adquiriu cargas de transito do Malawi, embora o volume de carga ainda seja
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muito baixo. O Porto de Quelimane é o porto mais préximo do Malawi.

(Papel esperado)
Apesar da proximidade ao Malawi, é dificil esperar que o porto se torne uma saida internacional
principal devido a baixa profundidade do canal de navegacao e bacia.
O desenvolvimento da navegacdo interior no Zambeze vem sendo discutido. No entanto, seria
muito dificil materializar o projecto devido a graves impactos ambientais pela dragagem do rio. A
dificuldade de controlo do nivel da dgua para a navegacdo devido a existéncia da estacdo de
energia hidroeléctrica de Cahora Bassa, que é a fonte de energia mais importante do pais, também
foi assinalada. Nesse sentido, a navegacéo interior no Zambeze iria se tornar um catalisador para o
crescimento do porto.
Espera-se que o porto seja local para a Zambézia fornecendo servico de alimentador
conectando-se a regido para Nacala, Beira, Maputo e Durban.

Porto de Pemba

(Status quo)
O porto serve apenas para uma parte da Provincia de Cabo Delgado principalmente para a
exportacdo da madeira para China.
O porto também funciona como uma fonte de base para o desenvolvimento de hidrocarbonetos no
mar alto na zona norte de Cabo Delgado.

(Papel esperado)
O projecto de desenvolvimento do Corredor de Pemba em curso ligando o porto com Provincia de
Niassa que se espera venha a tornar-se um centro de producéo florestal vai expandir a ligacdo do
porto com o interior doméstico do porto. Embora a capacidade do Porto de Pemba seja limitada, a
competicdo com o Porto de Nacala para o mercado de transporte da Provincia de Niassa ocorrera
até certo ponto. Isso ira melhorar o acesso ao mercado da industria provincial e beneficiara a
economia regional.
O desenvolvimento de hidro-carbonetos estd previsto para a bacia exterior da costa da Provincia
de Cabo Delgado e espera-se que o porto possa fortalecer sua funcdo como uma base de
fornecimento da costa. Existe a possibilidade da criacdo de facilidade para indUstrias utilizando
hidro-carbono como plantas de adubo no futuro, e o porto situado na baia de aguas profundas de
Pemba tem um potencial para se tornar num porto industrial.

Figura 2.5-80 mostra as vistas esquematicas da futura demarcacdo funcional dos portos em
Mocambique.
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Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.5-80 Demarcacédo funcional futura dos portos Mogcambicanos
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2.6. Condicéo natural
2.6.1 Levantamento topografico e batimétrico

Levantamento topogréfico realizou-se no local do projecto. A érea total pesquisada foi
aproximadamente de 1.000.000 m?, tal como ilustrado na Figura 2.6-1. O mapa topogréfico em terra
esteve tal como na Figura 2.6-2.

Segundo o resultado do levantamento topogréfico, a elevacdo do cais de contentores é de cerca
de 5,8 m e é menor do que a elevacdo original em 20 cm. Enquanto, a elevacgdo do cais de carga geral é
de cerca de 5,9 m e é cerca de 10 cm mais baixa do que a elevagdo original.

Um estudo batimétrico foi realizado na area do projecto. A &rea total pesquisada foi de
aproximadamente 13.000.000 m? conforme na Figura 2.6-1. Os mapas batimétricos estio apresentados
nas Figura 2.6-3 e Figura 2.6-4.

Segundo o estudo batimétrico, a profundidade da dgua em frente do terminal de contentores é
mais do que 15 m no lado Norte e cerca de 11 a 14 m no lado Sul. A profundidade da &gua no lado
noroeste, em frente do terminal de carga geral € cerca de 10 m e é cerca de 8 a 10 m no lado sudoeste.

Avrea de estudo topografico Area de estudo batimétrico

Fonte: Equipe de Estudo, Google
Figura 2.6-1 Area de levantamento topogréafico e batimétrico
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Figura 2.6-2 Resultado de estudo topografico
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Figura 2.6-4 Resultado de estudo batimétrico (Area estreita do Porto de Nacala)
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2.6.2 Clima e meteorologia

Figra 2.6-5 e Figra 2.6-6 mostram a distribuicdo de velocidade média do vento e direc¢do no
Oceano Indico, que foi obtida pela Agéncia Meteoroldgica Japonesa. O site do projecto confronta-se
para a area Estreita de Madagascar onde sopra um vento calmo. O vento sul é predominante na estacdo
seca (de Maio a Outubro) e o vento Norte é predominante na estacdo chuvosa (de Novembro a Abril).

Tabela 2.6-1 a Tabela 2.6-6 mostram o0s elementos meteorol6gicos em Lumbo, que estd
localizado a cerca de 50 km ao sul de Nacala, e de que as condi¢cGes meteoroldgicas consideradas sdo
guase as mesmas que de Nacala. A rosa-dos-ventos de Lumbo é mostrada na Tabela 2.6-7. Os dados
foram obtidos pelo INAM (Instituto Nacional de Meteorologia).

Nacala tem um clima tropical com temperatura alta. O clima em Nacala esta dividido em dois
tipos. Um é de Maio a Outubro, que é do tipo seco-temperado com média de 20 mm de chuva em cada
més e a temperatura média de cerca de 24 graus Celsius e o outro de Novembro a Abril, que é o tipo
chuvoso temperado, com média mensal de 150 mm de chuva e a temperatura média é de cerca de 28
graus Celsius. Além da velocidade do vento, as direccbes de vento e a chuva, elementos
meteoroldgicos, como humidade relativa e pressdo atmosférica sdo muito estaveis durante o ano.
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Figura 2.6-5 Distribuicdo da velocidade média do vento e sua direc¢do no sudoeste do Indico
(2002-2006, anualmente)

Fonte: Agéncia Japonesa Meteoroldgica
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Figura 2.6-6 Distribuic&o da velocidade e direcgdo média do vento no sudoeste do Indico
(2002-2006, sazonal)

Fonte: Agéncia Meteoroldgica do Japao
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Tabela 2.6-1 Meédia mensal de temperatura média (Lumbo, 1999-2008)
(Unid: Graus Celsius)

Ano Jan | Fev | Mar | Abr | Mai | Jun | Jul | Ag | Set | Out [ Nov | Dez Média
1999 | 28,4 | 28,6 | 26,9 | 258 | 24,0| 225 21,8 | 225 | 235 | 24,3 | 26,0 | 26,2 25,0
2000 | 27,4 | 26,8 | 26,2 | 259 | 23,1 | 22,1 | 21,7 | 22,2 | 244 | 26,3 | 27,8 | 28,3 25,2
2001 | 28,3 | 28,2 | 27,4 | 268 | 258 | 23,3 | 22,9 | 232 | 24,7 | 26,6 | 28,2 | 28,5 26,2
2002 | 28,7 | 28,4 | 279 | 26,9 | 252 | 232 | 24,7 | 232 26,3 | 27,6 | 27,9 26,4
2003 | 28,1 | 284 | 28,3 | 26,7 | 253 | 235| 22,8| 22,8 | 24,3 | 26,1 | 28,6 | 29,4 26,2
2004 | 28,6 28,4 | 27,0| 245 | 231 | 224 | 234 | 253 | 26,9 | 28,2 | 29,0 26,1
2005 | 28,8 | 28,9 ] 28,6 | 27,1 | 251 23,1 231] 250 26,6 | 28,4 | 29,9 26,8
2006 | 28,8 | 286 | 28,3 | 27,2 | 24,9 | 23,7 | 22,7 23,4 | 240| 26,6 | 279 | 28,1 26,2
2007 | 28,4 | 28,1 | 285 | 27,4 | 259 | 23,8| 23,3 | 23,4 | 245 | 26,3 | 28,3 | 28,6 26,4
2008 | 27,3 | 26,8 | 26,2 | 251 | 24,6 | 22,1 | 21,8 22,3 | 235 | 27,0 | 28,7 | 28,6 25,3

Média | 28,3 | 28,1 | 27,7 | 26,6 | 24,8 | 23,0 22,7 | 230 | 24,4 | 26,3 | 28,0 | 28,5 25,9

Fonte: INAM (Instituto Nacional de Meteorologia)

Tabela 2.6-2 Média mensal de

temperatura minima (Lumbo, 1999-2008)
(Unid: Graus Celsius)

Ano Jan | Fev | Mar | Abr | Mai | Jun | Jul Ag | Set | Out | Nov | Dez | Média
1999 | 238 | 23,7 | 22,7| 206 | 18,7 | 16,1 | 16,0| 16,6 | 17,4 | 18,2 | 20,7 | 20,8 19,6
2000 | 21,7| 215| 20,7 | 20,0 | 1655| 157 | 158 | 165 | 179 | 21,8 | 24,0 | 24,2 19,7
2001 | 24,1 | 241 | 234 | 222| 206 | 175| 174 | 173 | 19,3 | 21,8 | 23,8 | 24,4 21,3
2002 | 24,6 | 24,7 | 246 | 225 | 20,2 | 18,6 | 17,4 | 17,7 21,8 23,1 | 24,2 21,8
2003 | 24,3 | 24,7| 245| 216 | 20,0| 18,1 | 17,6 | 175| 189 | 20,9 | 24,1 | 25,1 21,4
2004 | 24,6 241 229 199 176 169 | 179 | 20,3 | 216 | 234 | 24,6 21,3
2005 | 24,1 | 24,3 | 243| 21,9| 20,0 178 | 17,3 | 20,0 | 21,8 | 23,3 | 25,6 21,9
2006 | 24,7 | 24,6 | 240 | 22,6 | 20,0| 181 | 175| 17,7 | 183 | 21,4 | 22,1 | 22,0 21,1
2007 | 24,0| 23,6 | 235| 22,8| 20,7 | 179| 176| 16,3 | 17,8 | 20,3 | 21,4 | 23,0 20,7
2008 | 22,4| 22,0| 20,8 189 | 178 | 153 | 153 | 158 17,6 | 21,4 | 23,6 | 23,8 19,6

Média | 23,8 | 23,7 | 233 | 216 194 | 172 | 169 | 171| 186 | 21,1 | 230 | 238 20,8

Fonte: INAM (Instituto Nacional de Meteorologia)

Tabela 2.6-3 Média mensal de temperatura maxima (Lumbo, 1999-2008)
(Unid: Graus Celsius)

Ano Jan | Fev | Mar | Abr | Mai | Jun | Jul Ag Set | Out | Nov | Dez | Média
1999 | 330 334 | 312 | 311 | 295| 287 | 27,7| 283 | 29,7| 304 | 314 | 315 30,5
2000 332 | 324 | 318 318 29,7| 285| 27,7 | 280 295| 309 | 316] 323 30,6
2001 ) 326 | 322 | 314 314 309] 291 | 283 | 29,1 | 30,1 | 314 | 32,7| 32,6 31,0
2002 | 32,7 | 321 | 316 31,3| 30,2 | 27,8 284 | 28,6 31,0] 32,1 ] 315 30,7
2003 | 319 | 320 32,2 | 31,7| 30,6 | 289 | 280 | 285 29,6 | 31,3| 33,1 | 336 31,0
2004 | 325 32,7 310] 30,0 284 | 278 | 289 30,2 | 32,2 | 32,9] 335 30,9
2005) 315 334 | 330 32,3| 30,2 | 289 | 282 | 289 30,1 | 314 | 325] 34,2 31,2
2006 | 32,8 | 32,6 | 32,7 | 319| 294 ] 292 | 289 | 29,0 29,7 | 31,8| 33,6 | 34,2 31,3
2007 | 32,8 | 326 | 336 320| 31,1 ] 296| 289 | 30,5 31,2 | 32,1 | 33,9| 3472 31,9
2008 | 321 | 320 313 31,2 | 30,7] 288 | 283 | 288 30,9 | 325]| 33,6] 335 31,1

Média | 325 | 325 322 | 316 30,2 | 288 | 282 | 289 30,1 | 315]| 32,7] 331 31,0

Fonte: INAM (Instituto Nacional de Meteorologia)
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Tabela 2.6-4 Chuva mensal (Lumbo, 1999-2008)

(unid:mm)
Ano Jan Fev Mar | Abr Mai Jun Jul Ag Set Out Nov | Dez Total
1999 | 1312 | 7953384 | 1350 | 10,1 | 215| 21,9 7,8 0,0 0,3 | 100,5 | 146,4 992,6
2000 | 499 | 83,0 2533 61,9 6,6 | 36,7 10,7 | 219 00| 625 1081 98,9 793,5
2001 | 209,5 | 134,2 | 339,7 | 65,2 7,2 0,2 8,9 2,2 05| 525 00| 319 852,0
2002 | 113,9 | 180,8 | 205,4 | 78,8 50| 117,9 7,0 8,0 0,5 | 110,8 | 116,8 9449
2003 | 489,5| 2240 | 141,7 | 23,0 0,0| 457 | 634 0,0 00| 145 0,0 | 130,5 | 1132,3
2004 | 188,8 1276 | 1715 494 | 713| 316 172 0,0 0,0 0,0 [ 1435 800,9
2005 | 215,6 | 2035 | 56,0 84| 590 1164 | 21,9 0,0 0,0 09| 125 2,6 696,8
2006 | 268,6 [ 99,1 | 196,6 | 136,0 00| 312] 3711265 15 52| 21,7 | 485 972,0
2007 | 917,6 | 592,6 | 197,1 | 347,7| 17,3| 305 | 237 | 280 | 364 53 1,0 | 440,7 | 26379
2008 | 261,3 | 517,1 | 361,9 10,0 | 150 | 52,1 | 60,8 23,0 0,0 18| 16,0 | 180,5 | 14995
Média | 284,6 | 2349 | 2218 | 1038 | 17,0 | 524 | 28,7 | 235 43| 144 | 37,1] 1340 | 11322
Fonte: INAM (Instituto Nacional de Meteorologia)
Tabela 2.6-5 Média mensal de humidade relativa (Lumbo,1999-2008)
(unid:%)
Ano Jan | Fev | Mar | Abr | Mai | Jun | Jul Ag Set | Out | Nov | Dez | Média
1999 82 80 82 79 67 84 84 85 79 76 76 85 79,9
2000 81 83 90 86 93 91 82 84 82 68 75 82 83,1
2001 79 83 85 81 79 81 80 83 77 73 73 73 78,9
2002 58 79 83 61 79 83 77 85 77 74 79 75,9
2003 81 81 81 83 80 83 84 85 77 78 71 69 79,4
2004 77 78 87 84 82 86 79 74 83 72 73 79,5
2005 76 77 78 75 79 92 84 71 74 75 78 78,1
2006 77 79 76 85 91 84 81 83 84 75 67 79 80,1
2007 79 79 79 82 82 83 84 81 85 78 72 76 80,0
2008 86 79 88 75 75 87 86 89 84 71 73 65 79,8
Média| 77.6 | 80.0| 82.0| 79.4| 80.9| 842 | 836 | 83.8| 79.2| 753 | 72.8| 75.9 79,6
Fonte: INAM (Instituto Nacional de Meteorologia)
Tabela 2.6-6 Média mensal de pressao atmosférica (Lumbo,1999-2008)
(Unid: hPa)
Ano Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ag Set Out Nov Dez Média
1999 [1007,5 |1008,7 | 1007,6 | 1007,3 [1010,3 |1012,0 | 1013,5 [1012,6 | 1010,9 | 1009,3 | 1007,5 [1005,7 | 1009,4
2000 |1002,0 |1002,2 | 1007,4 {1009,7 | 1013,3 | 1015,6 [1015,7 |1016,3 | 1014,4 |1012,1 [1008,1 | 1008,0 | 1010,4
2001 |1004,9 |1006,8 | 1007,9 {1008,9 | 1012,5 | 1014,8 [1014,5 |1014,8 | 1012,0 [1011,5 [1009,9 | 1008,5 | 1010,6
2002 |1006,4 |1007,3 | 1007,2 {1008,8 |1011,3 | 1014,3 [1015,0 [1015,0 1011,4 |1009,7 [1008,7 | 1010,5
2003 ]1005,8 |1005,1 |1006,0 (1008,2 |1011,1 [1013,0 |1015,5 [1014,3 |11013,0 {1010,1 | 1008,0 | 1006,3 | 1009,7
2004 |1004,5 1005,9 |1008,4 [1011,4 |1015,8 [1014,3 | 1014,8 [{1011,5|1011,0 | 1008,9 1010,7
2005 1014,2 |11016,0 (1018,2 |1016,7 [1015,7 | 1014,1 [{1012,0 | 1009,4 | 1014,5
2006 |1005,2 (1008,5 |1009,5 (1011,3 |1013,9 [1016,8 |1018,4 [1016,5 | 1016,3 [{1013,9 | 1008,6 |1009,8 | 1012,4
2007 |1007,9 |1006,1 | 1009,2 {1010,7 |1013,3 | 1015,2 [1016,4 |1015,9 | 1014,7 | 1013,0 [1009,2 | 1007,6 | 1011,6
2008 |1007,3 |1009,0 | 1009,0 {1012,0 | 1014,0 | 1017,0 {1017,3 |1015,2 | 1013,9 [1012,3 [1009,9 | 1008,8 | 1012,1
Média |1005,7 [1006,7 |1007,7 |1009,5 |1012,5 |1015,1 | 1015,9 [1015,2 |1013,6 | 1011,9 | 1009,2 |1008,1 | 1010,9

Fonte: INAM (Instituto Nacional de Meteorologia)
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Fonte: INAM (Instituto Nacional de Meteorologia)
Figura 2.6-7 Rosa dos Ventos em Lumbo (2006-2008)

2.6.3 Oceanografia
Q) Ondas
1) Ondas normais

As ondas maritimas predominantes na Baia de Nacala foram previstas através do “ método de
um ponto espectral”. A previsdo foi realizada com distribui¢cdo de ventos na regido oeste do Indico a
partir de 2002 a 2006. Os resultados sdo mostrados na Figura 2.6-8. A direccdo de onda predominante
é Sul da qual a taxa ocupa aproximadamente 50% de todas as ondas. Ondas de NNE e ENE também
abundam com a taxa de aproximadamente 34% e 14% respectivamente. Ondas com alturas acima de
1m, 2m, 3m ocupam 65,7%, 14,1% e 1,8%, respectivamente. Os periodos de onda variam de 5 a 11
segundos e o periodo predominante da onda € de 6 a 9 segundos.

A Baia de Nacala esta aberta para o norte, e uma busca de vento para esta direccdo tem uma
certa distancia. No entanto, essa direc¢do também é rodeada por uma érea de terra (veja Figura 2.6-9).
Como as ondas costeiras terminam escondidas numa area de terra, a situacdo de onda na Baia de
Nacala é considerada bastante suave. Enquanto isso as ondas geradas na Baia de Nacala sdo previstas
pelo método SMB usando os dados de vento observados em Lumbo. A busca para cada direc¢do é
calculada pelo método de busca eficaz e é mostrado na Tabela 2.6-7.

Resultados sdo mostrados na Tabela 2.6-8 e Figura 2.6-10. Direc¢do das ondas predominante €
de S que ocupa aproximadamente 40% das ondas toda. Ondas E, N e W também estéo presentes com a
taxa de aproximadamente 25%, 9% e 8%, respectivamente. Ondas que alturas excederem 0,25 m, 0. 5
m ocupam 0,5%, 0,1%, respectivamente. Periodos de propagacdo de onda de 0 a 5 segundos e periodo
de onda predominante é de 1 a 2 segundos. Onda maxima ocorreu em 8 de Margo de 2008 quando
atacou o ciclone “JOKWE”. A altura de onda foi de 2,26 m, periodo de 4,2 s e a direccdo no momento
foi Norte.
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(Previsdo de dados de vento pela Agéncia Meteoroldgica Japonesa, ano de 2002-2006

Figura 2.6-8 Distribuicdo de direccao das ondas e sua altura na costa da Baia de Nacala

:

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.6-9 Busca efectiva (N)

Tabela 2.6-7 Busca eficaz (Nacala Bay)

Direccéo N NNE | NE s SSW | SW | WSW | W | WNW | NW | NNW
I(?(lfsa eficaz | 4 3.4 26 23 31 3.4 3.2 2.7 26 3.4 40

Fonte: Equipe de Estudo
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Tabela 2.6-8 Distribuicdo de ondas geradas na Baia de Nacala
(Previséo pelos dados de vento de Lumbo por INAM, ano de 2002-2006
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1.00 - m
0.50 - 1.00
0.25 - 0.50
0.00 - 0.25

(Previsdo pelos dados de vento de Lumbo, anos de 2006-2008
Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.6-10 Distribuicdo da direc¢ao das ondas na Baia de Nacala

2) Ondas de tempestade

Examinou-se que as ondas de tempestade em Nacala ocorrem quando ciclones do quadrante
oeste se desenvolvem e entram na zona do mar de Nacala. O ciclone “Nadia” atingiu Nacala em
Marco de 1994 e é considerado como o ciclone maximo que abalou Nacala nos Gltimos 60 anos. A
onda costeira da Baia de Nacala é calculada usando o “Método espectral de um ponto”. Os resultados
sdo mostrados na Figra 2.6-11. Altura significativa de vaga maxima foi de 6,38 m e periodo de onda
significativa foi de 11,8 s. A direccdo da onda méaxima foi ESE. A direc¢do de onda na condicdo de
altura de onda méxima foi ESE.

J& que as ondas costeiras sdo protegidas pela area de terra, e o coeficiente de deformacdo de
onda é considerado menos de 10%, entende-se que as ondas maximas no ponto do projecto sdo ondas
geradas na Baia de Nacala. Portanto, a previsdo de ondas geradas na Baia de Nacala foi feita usando a
velocidade do vento de 45 m/s, o que é a velocidade méxima do vento gerado pelo ciclone maximo
nos ultimos 60 anos e foi obtida a altura maxima da onda no valor de 2,35 m, periodo de onda de 4,25s
e direccdo Norte (busca mais longa: 4,9 km).
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Fonte: Equipe de Estudo

Figura 2.6-11 Dados das ondas costeiras da Baia de Nacala geradas pelo ciclone “Nadia

“ (Marcgo, 1994)

Maré

)
As condig¢des da maré no Porto de Nacala sdo as seguintes:

A maior altura das aguas em 2010

Média das marés altas (MHWS)

Média das marés altas na maré morta (MHWN)
Meédia das aguas do mar (MSL)

Média das marés baixas na maré morta (MLWN)
Meédia das marés baixas (MLWS)

A menor altura das 4guas em 2010

Carta de Dados de Linha (CDL)
Fonte: INAHINA (Instituto Nacional de Hidrografia e Navegacéo)

Corrente de maré

3)

+4.32m
+3.88 m
+2.74m
+2.25m
+1.73m
+0.62 m
+0.26 m
+0.00 m

Os dados actuais na boca da Baia de Nacala foram observados usando uma boia flutuante e GPS.
A observacdo foi realizada na maré vazante e na enchente para além do periodo de maré morta (11 de

Agosto de 2010) e maré alta (17 de Agosto de 2010).

Figura 2.6-12 mostra 0 movimento de bdia flutuante. A velocidade média actual situagdo na
baixa-mar foi de cerca de 30 cm/s, a velocidade da corrente na situacdo da maré alta foi cerca de 10
cm/s. A velocidade da corrente é bastante suave, porque, a profundidade de 4gua na boca da Baia é de
50 a 70 m, bastante profunda. As direc¢Bes da corrente apontaram para da Baia em situagdo de maré

vazante e para dentro da baia na enchente.
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start end
©—> 8/11 Spring Tide (Ebb)

O---> 8/11 Spring Tide (Flood)
A—= 8/17 Neap Tide (Ebb)
¥---=> 8/17 Neap Tide (Flood)

Fonte: Equipe de Estudo

Figura 2.6-12 Corrente de maré na boca da Baia de Nacala

2.6.4 Condicdes geotécnicas

Uma investigacdo do solo foi conduzida em 12 locais do local do projecto. Cinco pontos sdo
para perfuracdo de terra e sete pontos para furagdo maritima. Figra 2.6-13 mostra os pontos de
perfuracéo.
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(Marine Boring; BH-1 to BH-7, Land Boring; BH-8 to BH-12)
Fonte: Equipe de Estudo, Google

Figura 2.6-13 Posigéo dos furos

Figura 2.6-14 a Figura 2.6-16 mostram os pontos de perfuracdo. O resumo dos resultados do
teste padrdo de penetracdo é descrito abaixo:

Observou-se uma camada de areia na parte superior, € observou-se uma camada de
sedimentos na parte inferior. H4 tendéncia da camada de sedimentos se tornar numa camada
de rolamento em determinadas profundidades (6-8 m).

Uma camada de areia foi encontrada abaixo da camada de sedimentos inferior no BH-3 e 4.
Por conseguinte, a camada de rolamento deve estar no solo mais profundo.

BH-1 no lado nordeste das actuais instala¢fes portuérias era composto de areia de coral com
o valor N de 6 a 18 nos 10 m a 12 m e com o valor N de mais de 50 na profundidade maior
de 15m.

BH-2 é composto de areia em desprendimento com valor N maior de 50 numa profundidade
maior de 15 m.

BH-3 na frente do cais de carga geral é composto de desprendimento de areia com valor N
emtorno de 0 a4 nos 12 m a 20 m e um valor de N em torno de 20 na maior profundidade
de 22 m.

BH-4 é composto de areia com algum matope com valor N em torno de 0 a 12 nos 14 a 32
m.

BH-5 na frente do canto do cais é composto de areia com matope e fragmentos com valor N
em torno de 0 a 10 para 8 a 20 m e valor N maior de 50 na maior profundidade de 22 m.
BH-6 na frente do cais de contentores é composto de areia com lama, argila e fragmentos
com valor N em torno de 0 a 10 para 8 a 20 m e valor N maior de 50 na profundidade maior
que 22 m.

BH-7 a sul das instalagdes existentes do Porto € composto de areia com matope e argila com
valor N maior de 50 na profundidade maior que 11 m.

BH-8 em terra, a area é composta de areia e cascalho com o valor de N maior de 50 na
profundidade maior de 0 m.
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BH-9 é composto de areia com matope e argila com valor N cerca de 20 m nos 1le 8 m e
mais de 50 numa profundidade maior que 10 m.

BH-10 é composto de areia com matope e argila com valor N 10 entre + 1 ma 9 m e o valor
N maior de 50 na profundidade maior que 11m..

BH-11 é composto de areia com matope e argila com valor N de 10a25 mnos+1a 9 m,
cerca de 40 m nos 11 a 15 m e o valor de N maior de 50 na profundidade maior que 16 m.
BH-12 é composto de areia com matope e argila com valor Nde 2a25entre+1a9meo
valor de N maior que 50 na profundidade acima de 26m.

Tabela 2.6-9 mostra os resultados de teste de andlise e o teste da gravidade. A gravidade do
material € aproximadamente 2,7 e o tamanho do grdo variou em torno de 0,03 a 3,0 mm. O tamanho
de Grao médio é de cerca de 0,3 mm

Tabela 2.6-9 Resultados de teste de analise e teste de gravidade

No do Furo 1 2 3 3 3 4 4 4 5 5 5
me“(rllr?)'dade -10.15 | -15.35 | -14.45 | -18.45 | -26.45 | -16.55 | -26.55 | -30.55 | -8.25 | -20.25 | -21.25
Gravidade 266 | 27| 277| 269| 274| 273| 265| 274| 265| 268| 269
Tamanho de 34| 01| o020 0068| 017| 036| 0044| o025| 043| 0.16 0.1
grdo (mm)
Furo No. 6 6 6 7 7 8 9 9 9 10 0
Profundidade | -8.25 | -14.25 | -29.05 | 885 -12.85| -05| 27| 57| -87| 00 2
(m) -
Gravidade 277 273| 273| 278| 279| 28| 269| 274| 279| 266| 266
Tamanhode | 0095 | 01| 02| 0078 | 0.075| 045| 0035| 022] 0066| 05| .
grdo (mm) '
Furo No. 10 10 10 11 11 11 11 11 12 12 12
me“(?:)'dade 22| 2| 102 0| 37| 82| -127| -142| -07| -67| -127
Gravidade 266 | 267| 281| 266| 265| 265| 265| 277| 266| 267| 277
Tamanho de 024| 029| 0048| 027| 031| o046| 0032] 0004| 03| 03| 0025
grdo (mm)

Fonte: Equipe de Estudo
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Figura 2.6-14 Localizagio dos furos (BH-1, BH-2, BH-3, BH-4)
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Figura 2.6-15 Localizacéo dos furos (BH-5, BH-8, BH-9, BH-12)
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Figura 2.6-16 Localizac¢éo dos furos (BH-6, BH-7, BH-10, BH-11)
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2.7. Informacdo basica do ambiente natural e social
271  Ambiente natural
1) Descricao geral do ambiente costeiro da Baia de Nacala

A zona costeira da Baia de Nacala é composta por uma grande variedade de importantes habitats
marinhos baseados em ervas marinhas, recife de coral, mangal, praia arenosa e zonas de marés médias.
Brevemente apresentam se as caracteristicas descritivas de cada recurso:

Ervas marinhas: Ervas marinhas tém um papel importante no ecossistema marinho como por
exemplo o habitat, solo de viveiro para varios organismos marinhos. As ervas estdo amplamente
distribuidas pela Baia de Nacala, grosso modo ao longo das aguas baixas de substrato arenoso.

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.7-1 Area de erva marinha ao norte do Porto

Recife de Coral: recifes de coral sdo conhecidas por possuirem uma elevada biodiversidade e também
servirem a certas actividades marinhas muito populares como o mergulho e pesca desportiva. Na Baia
de Nacala, pequenas manchas de recifes de coral sdo distribuidas ao longo da Costa de Naherengue.
Recifes de corais também sdo distribuidos pela baia de Ferndo Veloso.

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.7-2 Recife de coral na Baia de Fernédo Veloso

Mangal: O Mangal tem um papel importante no ecossistema marinho, servindo, por exemplo, como
habitat, solo de reproducédo e viveiro de varios organismos marinhos. As raizes do mangal também
protegem a costa da erosdo. Os mangais sao distribuidos em toda a Baia de Nacala, particularmente ao
longo da linha costeira com substrato arenoso e lamacento.
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Fonte: Equipe de Estudo Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.7-3 Mangais ao norte do Figura 2.7-4 Peixe miudo entre as
Porto raizes dos mangais

Marés mortas: Devido a grande variagdo da maré, a Baia de Nacala possui uma zona de grandes
marés mortas, particularmente nas areas de gradiente interno. Marés mortas alimentam o aparecimento
de muitos organismos, tais como caranguejos, améijoas e larvas.

Praia arenosa: Existem muitas praias na Baia de Nacala e certas areas destas sdo usadas pelos locais
como zonas de desembarque de barcos de pesca. As praias sdo também usadas para relaxamento e
natacao por moradores e turistas.

2 Descrigdo geral do ambiente costeiro proximo ao Porto

O reconhecimento de campo foi realizado em torno do Porto para obtencdo de um conhecimento
amplo do meio marinho que circunda o mesmo. As principais conclusdes desta actividade estdo
resumidas abaixo:

Zona costeira Norte do Porto (aproximadamente 0-4 km ao norte do Porto): O litoral desta area
é principalmente composto de praias de areia relativamente estreitas. Pequenas quantidades de
mangais apresentam se na costa adjacente ao Porto. Ervas marinhas foram encontradas ao longo das
aguas baixas com variadas densidades e composicdo de espécies. No entanto, algumas seccles
pareciam estar no estado moribundo ou até mesmo mortos devido a sedimentacdo excessiva. A fauna
marinha observada inclui o pepino do mar, ouri¢co-do-mar, estrela-do-mar, peixes, corais moles e assim
por diante.

Zona costeira Sul do Porto (aproximadamente 0-4 km ao sul de Porto): O litoral desta area é
uma mistura de praias arenosas e de marés mortas com solo lamacento. Areas de mangais de pequeno
e médio porte estdo distribuidas ao longo da costa . Muitos caranguejos foram observados na zona de
maré morta. O fundo do mar apresenta um composto de substrato enlameado ou areia. As capturas da
pesca em rede na area trouxeram o polvo, camardo e inimeros peixes de pequeno tamanho.

Aguas em frente ao Porto (0-100 metros do cais): O fundo do mar em frente ao porto é arenoso
substrato lamacento. A fauna observada inclui o pepino de mar, polvo, coral macio e assim por diante.
Alguns corais duros foram encontrados na parede do cais. Muitos peixes incluindo baleias de porte
grande em pilhas foram observados.

3) Mamiferos marinhos

A equipe de estudo observou baleias perto do Cabo Naherengue. De acordo com operadores
turisticos locais, as baleias-jubarte entraram na Baia de Nacala durante a temporada de migracdo de
Inverno (Agosto-Outubro). Golfinhos também estdo presentes na Baia de Nacala, mais notavelmente
os golfinhos corcunda. Nenhuma das espécies acima referida é classificada como ameacadas sob a
lista vermelha da ITUCN.
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2.7.2 Ambiente social
@ Demografia

De acordo com o censo de 2007, Distrito de Nacala tem uma populagdo de 206.449 (masculino:
102.342, feminino: 104.107), que esta crescendo a uma taxa média de 4% ao ano. A populacdo do sub
Distrito de Maiaia, onde se encontra o porto é de 14.270.

2 Utilizacdo dos solos

O Municipio de Nacala aprovou recentemente um plano de uso e aproveitamento da terra para o
Distrito de Nacala nos proximos 15 anos. O plano vai se tornar oficial apds sua aprovacao pelo
governo central. Figra 2.7-5 mostra o plano proposta para uso e aproveitamento de terra para o
Distrito.

De acordo com o plano proposto, a costa norte e sul do Porto é alocada para actividades
industriais do porto. Enquanto que, o Norte da Ponta Zuani a area €é reservada para eco-turismo.
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Fonte: Plano de Estrutura Urbana do Municipio de Nacala

Figura 2.7-5 Proposta para uso e aproveitamento de terra para Nacala
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3 Pescas
1) Descricdo geral da pesca na Baia de Nacala

A Pesca na Baia de Nacala é realizada apenas a um nivel artesanal ou de subsisténcia (ou seja,
ndo ha pesca industrial). Segundo o censo do Instituto de desenvolvimento da pesca em pequena
escala (IDDPE) 2007, existem 3793 pescadores e 350 barcos de pesca com registados no distrito de
Nacala e 676 pescadores e 101 barcos baseados em Nacala-a-Velha (Observe que nem todos os
pescadores ou barcos acima operam dentro da baia de Nacala). Enquanto que a maioria dos pescadores
opera em tempo integral, alguns sdo pescadores a tempo parcial. Vrios tipos de barcos de pesca sdo
usados na Baia de Nacala, tais como a canoa, 0 barco a remo (aprox. 10 elementos), veleiro, entre
outros. Barcos motorizados aparecem em pequena proporcdo. Existem 9 e 6 principais centros de
desembarque (Centros de Pesca) nos distritos de Nacala e Nacala Velha, respectivamente.

Existem 6 tipos principais de métodos de pesca praticados na Baia de Nacala, nomeadamente o
Arrasto para a praia, Emalhe de superficie, fundo de Emalhe, Cerco e Gamboa. Os poucos métodos de
pesca praticados incluem: draga, Gaiola, linha inferior (Musinja), lanca pesca e colecta de moluscos.
Algumas das praticas de pesca acima sao realizadas também durante a noite. A seguir apresenta se
uma breve descricdo de alguns dos métodos de pesca acima referidos (note que algumas descri¢es
podem n&o ser precisas como elas foram parcialmente baseados na observacéo de campo).

Arrasto para a praia: praticado em toda a Baia ao longo de areas de Praia Rasa. O comprimento da
rede é de cerca de 100 m e geralmente é manejada por uma unidade constituida por cerca de 10
tripulantes num barco a remo. A malhagem em 38 mm ¢é proibida para evitar a captura indiscriminada
de peixe mitdo. Existem 30 e 33 unidades® com licencas para prética turisticas de praia no Distrito de
Nacala e Nacala-a-Velha, respectivamente (censo do IDDPE, 2007).

Emalhe superficie/fundo: E geralmente praticada ao longo da Baia nas 4guas em torno de 3 a 10 m
de profundidade. Existem 50 e 34 unidades licenciadas que praticam o emalhe de superficie/inferior
nos Distritos de Nacala e Nacala-a-Velha, respectivamente (ibid).

Cerco de emalhe (Cerco): praticado em toda a Baia por uma unidade constituida por cerca de 10
tripulantes a bordo de um Barco motorizado. Ha 26 e 6 unidades licenciadas que praticam o cerco de
emalhe nos Distritos de Nacala e Nacala-a-Velha, respectivamente (ibid).

Linha de méo: praticada em toda a Baia usando canoa. O método mais comum de pesca, observado
durante o estudo. Algumas canoas foram observadas no periodo durante a noite. H& 220 e 20 unidades
licenciadas que praticam a linha de méo no Distrito de Nacala e Nacala-a-\Velha, respectivamente
(ibid).

Gamboa: Peixes sdo capturados por uma armadilha temporaria (consistindo de paus e redes) de
cerca de 50-150 m de comprimento em &guas rasas, assim como ao longo da boca dos canais do
mangal. A armadilha é geralmente montada na maré alta e recolhida na maré vazante.

Draga: Peixes sdo apanhados arrastando uma rede de mé&o sobre aguas rasas a pé. Geralmente
praticado em &reas de Praia Rasa por uma unidade de 2-4 mulheres. Esta prética é proibida pois utiliza
redes de malha muito fina, que captura indiscriminada de peixe miado.

Gaiola: Peixes sdo capturados, usando uma gaiola no fundo do mar. Existem 3 e 2 unidades
licenciadas que praticam a gaiola nos Distritos de Nacala e Nacala-a-Velha, respectivamente (ibid).

2) Descricgéo geral das pescas nas proximidades do porto

O cerco e a escavacao foram frequentemente observados na praia imediatamente a Sul do Porto.
Além disso, o uso da linha de médo e da rede de emalhar foram observados j& ao largo do Porto.
Embora que este tipo de pesca seja proibido, alguns pescadores mesmo passam ou pescam no interior
da area de jurisdicdo do Porto.

INos termos do Decreto n. © 43/2003, os pescadores sdo obrigados a obter licenca de pesca da autoridade de
pesca. Barcos de pesca também devem ser registados pela administragdo maritima.
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De acordo com IDDPE, pescadores, por vezes, perdem suas redes na passagem de grandes
navios. Nao houve registo de incidentes de colisdo entre barcos de pesca e navios mercantes até agora.

Algumas seccOes das praias Norte e Sul do Porto sdo usadas como centros de desembarque de
barcos de pesca. Figura 2.7-6 mostra o local amplo das actividades conduzidas perto do Porto de
pesca.

Fonte: Equipe de Estudo, Google
Figura 2.7-6 O local amplo das actividades de pesca realizadas perto do Porto

(4) Servico de ferry boat

Trés linhas de ferry-boat (com barcos a vela) existem na Baia de Nacala para transporte de
passageiros e de mercadorias entre os Distritos de Nacala e Nacala-a-Velha. No lado do Distrito de
Nacala, ferries partem em trés locais, nomeadamente, praia Sul do porto (no mesmo local que os
centros de desembarque de barcos de pesca, mostrada na Figura 2.7-6), préximo da fabrica de cimento
e Naherenque. Existem actualmente quatro embarcacGes em operacdo para a linha de ferry-boat com
partida na praia Sul do Porto de Nacala.

2.7.3 Poluicéo
@ Qualidade da 4gua

Para entender o estado de qualidade de &gua em torno do Porto e da Baia de Nacala, a Equipe de
Estudo realizou uma pesquisa de qualidade de agua de 16 a 17 de Julho de 2010. Os trabalhos de
campo e analise de laboratdrio foram subcontratados para PARETO, um consultor das Ilhas Reunido.

1) Metodologia

Tabela 2.7-1mostra os parametros de qualidade da dgua pesquisada e as metodologias usadas no
processo. A temperatura da agua, o pH, a salinidade, oxigénio dissolvido (DO) e transparéncia foram
medidos no lugar, utilizando equipamentos especializados. Os outros parametros foram analisados em
laboratorios certificados.

Figura 2.7-7mostra a localizacdo dos lugares pesquisados (total de 13). A qualidade da &gua foi
medida nas camadas de superficie, média e inferior. No entanto, em areas rasas (Padrdes 10, 11 e 13),
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mediram se apenas as camadas de superficie e fundo.

Tabela 2.7-1 Parametros de qualidade de agua pesquisados e metodologias empregadas

A . Método de Método de Limite de
Parametro Unidade o . e
medi¢do/amostragem andlise guantificacdo
Temperatura da agua. | °C Local (YSI 600 QS |- -
sonda multiparametros)
pH - Local (YSI 600 QS | - -
sonda multipardmetros)
Salinidade PSU Local (YSI 600 QS | - -
sonda multipardmetros)
Oxigénio dissolvido | mg/I Local (YSI 600 QS| - -
(DO) sonda multipardmetros)
Transparéncia m Local (Secchi disk) - -
Turbidez FNU Garrafa de Niskin NF 27027 0,01 FNU
Total de sélidos mg/I Garrafa de Niskin NF UN 872 0,02 mg/L
suspensos (TSS)
Azoto total (T-N) mg/| Garrafa de Niskin NF EN I1SO 0,2 mg/L
25663
Faésforo total (T-P) mg/| Garrafa de Niskin NF EN ISO 6878 | 0,02 mg/L P
Total de mg/l Garrafa de Niskin NFT 90-202 1 mg/L
hidrocarbonetos
(THC)
E. coli CFU/100 ml | Garrafa de Niskin IDEXX método 0,01 CFU/100 ml

Nota: T-N, T-P e THC foram analisados no laboratério de Rouen, a COFRAC laboratorio acreditado (acreditacéo francés).

Turbidez, TSS e E.coli foram analisados no laboratério de PARETO.
Fonte: Equipe de Estudo
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Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.7-7 Localizacao dos sites de pesquisa de qualidade de agua
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2) Resultados
Parametros gerais de gualidade da 4gua

Tabela 2.7-2 mostra os resultados dos parametros gerais de qualidade da agua. A seguir estdo as
principais conclusoes.

® Atemperatura da agua variou entre 25 a 26 ° C e tendeu a subir em aguas rasas (Padrdes 10, 11
e 13). Embora a temperatura da agua era, geralmente, ligeiramente superior na camada de
superficie, a diferenga de temperatura entre as camadas era pequena (menos de 0,5 °C).

® Salinidade variou entre 34-35 PSU e tende a ser ligeiramente mais elevado na camada de
superficie, provavelmente devido a evaporagdo. Uma excep¢do foi o Padrdo 9, onde a
salinidade da camada superficial foi menor da metade, e inferior camadas por quase 1 PSU. Isto
pode ser devido a entrada de agua de chuvas no sul do Porto.

® Excepto Padrdo.13, o pH variou cerca de 7,3 a 8,2. O pH a Padrdo 13 foi abaixo de 7
(6,78-6,90), que é baixa em comparagdo com as dguas marinhas tipicas.

® A concentracdo de DO variou aproximadamente de 5,7 a 6,1 mg/l. Ndo houve locais ou
camadas com sinais de consumo de oxigénio.

® Tal como esperado,a turbidez tendeu a ser elevada dentro da baia e zonas rasas (Padrdo 10 a 12).
No entanto, ndo havia fortes correlagdes entre turbidez e valores de TSS.

Outros parametros de qualidade de agua

Tabela 2.7-3 mostra os resultados da andlise de T-N, T-P, THC e E. coli. A seguir estdo as
principais conclusdes.

® T-N e T-P foram medidos como um indicador de enriquecimento de nutrientes. Concentracao
de T-N foi altamente varidvel entre os sites e camadas e particularmente na camada inferior do
Padrdo. 6 (0,96 mg/l). Concentracdo de T-P variou entre < 0,02-0,04 mg/l e era menos variavel
entre os sites e camadas em comparagdo com T-N. De acordo com o padrdo Japonés da
qualidade da &gua, a qualidade seria imprdpria para organismos bénticos quando as
concentracdes T-N e T-P constantemente excederem 1 mg/l e 0.09 mg/I, respectivamente.

® THC foi medido como um indicador de poluicdo por hidrocarbonetos. Enquanto manchas de
petréleo foram frequentemente observadas perto da costa sul do Porto, a concentragcdo de
hidrocarbonetos total foi abaixo ou perto do limite de quantificacdo (0,2 mg/l), excepto a
camada média do padréo 6.

® Os maiores numeros de E. coli foram registados na camada superficial do padrdo 10, que esta
localizado perto de uma pequena fuga. No entanto, os nimeros foram ainda baixos (246
CFU/100 ml) que satisfaz o padrdo de qualidade da agua na Europa (Directiva 2006/7/CE) de
gualidade excelente, que é de 250 CFU/100 ml.
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Tabela 2.7-2 Parametros de qualidade de 4gua de resultados gerais

x Prof. | Trans. Temp. - DO-sat. | DO-conc. | TSS | Turbidez
Padréo. (m) (m) Camada () Salinidade | pH (%) (mg/N) (mg/) | (FNU)
1 30,0 15,0 S 26,07 34,87 | 7,86 90,60 6,03 733 0,26
M 26,04 34,80 | 7,78 92,50 6,11 | 4,71 0,25

B 26,30 34,64 | 7,62 91,30 6,05 | 6,86 0,23

2 24,0 11,0 S 25,78 34,97 | 8,20 87,90 587 | 2,76 0,31
M 25,77 34,97 | 8,20 87,20 585 | 9,83 0,25

B 25,67 34,98 | 8,20 87,20 581 | 2,68 0,24

3 30,0 10,5 S 25,98 34,98 | 8,16 91,60 6,13 | 9,69 0,12
M 25,79 34,95 | 8,14 86,10 579 | 0,93 0,22

B 25,73 3493 | 8,14 86,20 578 | 2,36 0,27

4 20,0 10,0 S 26,23 35,06 | 7,68 89,80 580 | 4,14 0,39
M 25,87 34,86 | 7,56 85,90 5,68 1,04 0,38

B 25,92 34,82 | 7,52 91,00 589 | 3,07 0,47

5 17,0 12,0 S 26,01 34,97 | 8,15 89,80 5,99 1,31 0,32
M 25,92 34,95 | 8,12 87,90 584 | 9,20 0,24

B 25,89 34,94 | 8,12 87,60 584 | 193 0,23

6 20,0 13,5 S 26,50 3501 | 7,91 88,50 586 | 8,85 0,26
M 26,09 34,83 | 7,80 86,80 575| 393 0,27

B 26,10 34,77 | 7,74 86,70 572 | 3,86 0,28

7 15,0 10,0 S 26,38 35,00 | 8,03 88,50 592 | 8,64 0,23
M 26,02 34,87 | 7,97 88,10 5,85 1,07 0,10

B 26,06 34,84 | 7,94 88,10 585 | 2,73 0,30

8 12,0 | >12,0 S 26,14 34,92 | 7,88 92,10 6,08 | 257 0,23
M 26,11 34,89 | 7,86 89,30 594 | 9,50 0,22

B 26,12 34,79 | 7,82 89,10 594 | 6,07 0,30

9 16,0 8,5 S 26,45 34,02 | 7,81 88,70 5,87 | 13,28 0,39
M 26,18 34,93 | 7,86 89,70 594 | 140 0,32

B 26,04 34,82 | 7,79 89,60 6,00 | 7,64 0,31

10 6,0 >6,0 S 26,99 34,89 | 7,47 90,80 592 | 2,79 0,60
M - - - - - - -

B 26,70 34,68 | 7,28 88,80 583 | 743 0,33

11 5,0 3,0 S 26,77 34,88 | 7,74 91,70 6,04 | 421 1,40
M - - - - - - -

B 26,65 34,57 | 7,58 89,10 587 | 7,36 0,37

12 12,0 7,0 S 26,06 3492 | 751 89,60 585 | 6,32 0,32
M 26,00 34,82 | 7,44 89,70 587 | 9,07 0,65

B 26,11 34,72 | 7,38 86,90 571 2,35 0,94

13 6,0 >6,0 S 26,93 34,78 | 6,90 90,00 598 | 3,79 0,25
M - - - - - - -

B 26,95 34,40 | 6,78 88,50 586 | 4,29 0,56

S: camada de superficie: camada média, B: camada inferior
Fonte: Equipe de Estudo
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Tabela 2.7-3 Resultados de outros parametros de qualidade da 4gua

Padrio Profundidade Camada Azoto total Fosforo hi dr-(l)-gzta?:)gr?etos E. coli

(m) (mg/l) total (mg/l) (mg/) (CFU/100ml)

1 30,0 S 0,25 <0,02 <0,20 10
M 0,24 <0,02 <0,20 <10

B 0,41 <0,02 <0,20 74

2 24,0 S 0,31 0,03 <0,20 <10
M 0,58 0,04 <0,20 <10

B 0,26 0,03 <0,20 <10

3 30,0 S <0,20 0,04 <0,20 <10
M <0,20 0,04 <0,20 <10

B 0,26 0,03 <0,20 10

4 20,0 S 0,29 0,02 <0,20 20
M 0,26 <0,02 <0,20 31

B 0,30 0,03 0,28 74

5 17,0 S 0,27 0,03 <0,20 <10
M 0,53 0,03 <0,20 <10

B <0,20 0,04 <0,20 <10

6 20,0 S 0,38 0,02 <0,20 20
M 0,44 0,03 0,59 <10

B 0,96 <0,02 <0,20 20

7 15,0 S <0,20 0,03 <0,20 20
M <0,20 0,04 <0,20 10

B <0,20 0,03 <0,20 <10

8 12,0 S <0,20 0,03 <0,20 20
M 0,29 0,03 <0,20 <10

B <0,20 0,03 <0,20 20

9 16,0 S <0,20 0,03 <0,20 10
M 0,31 0,03 <0,20 <10

B 0,33 0,03 <0,20 20

10 6,0 S 0,49 0,03 <0,20 246
M - - - -

B 0,33 0,02 <0,20 85

11 5,0 S 0,31 0,03 <0,20 <10
M - - - -

B 0,23 0,02 <0,20 20

12 12,0 S 0,24 0,02 <0,20 20
M 0,44 0,02 <0,20 <10

B <0,20 0,02 <0,20 31

13 6,0 S 0,22 0,02 <0,20 10
M - - - -

B 0,28 0,02 <0,20 31

S: camada de superficie, M: camada média, B: camada inferior
Fonte: Equipe de Estudo

2 Qualidade de sedimentos

Para entender o status de qualidade de sedimentos em torno do Porto, a equipe de estudo
realizou uma pesquisa de qualidade de sedimentos a 14 de Julho de 2010. Os trabalhos de campo e
anélise de laboratdrio foram subcontratados para PARETO, um consultor das Ilhas Reunido.

1) Metodologia

Foram colhidas amostras de sedimentos de camada superficial em 6 locais em torno do porto
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como mostrado na Figura 2.7-8. As amostras foram colectadas por mergulhadores escavando
sedimentos com garrafas de plastico. Varias amostras foram colectadas em cada lugar, que foram
misturados e, em seguida, guardadas num recipientes de 1 litro (1 L). Amostras foram, em seguida,
enviadas ao Laboratério de Rouen (laboratério COFRAC acreditado (acreditacdo francés)) para
analise. Tabela 2.7-4 mostra os parametros de qualidade de sedimento pesquisado e metodologias
usadas.

Tabela 2.7-4 Parametros de qualidade de sedimentos pesquisados e metodologias

Parametro Método de andlise. Limite de quantificagao
Gravidade especifica Medida aparente -
Teor de humidade NF 1SO 11465 -
Distribui¢do de tamanho NF 1SO 13320-1 2 um-2 mm
de particulas
Azoto total (T-N) NF ISO 11261 500 mg/kg
Fésforo total (T-P) NF EN 1SO 6878 mod. 100 mg/kg
Enxofre total (T-S) 1SO 13358 mod. 10 mg/kg
Metais pesados
Arsénio (As) NF EN ISO 11969 mod. 0,1 mg/kg
Cadmio (Cd) NF EN ISO 5961 0,1 mg/kg
Cromo (Cr) NF EN ISO 11885 2 mg/kg
Cobre (Cu) NF EN ISO 11885 3 mg/kg
Chumbo (Pb) FD T 90-112 1 mg/kg
Mercurio (Hg) NF EN 1SO 17852 0,02 mg/kg
Niquel (Ni) NF EN 1SO 11885 2 mg/kg
Zinco (Zn) NF EN 1SO 11885 5 mg/kg
Organicos
DDT XP X 33-012 1,0 pg/kg
Total de PCB XP X 33-012 1,0 pg/kg
Total de PAHs XP T 90-250 mod. 2,0 ug/kg
TBT XP X 33-012 1,0 pug Sn/kg

Fonte: Equipe de Estudo
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St. m Lat. Long.

1 11 14°32'21.6”S 40°40'01.3"E
2 10.5 | 14°32'21.7"S 40°40'02.8"E
3 13 14°32'31.3"S 40°39'49.4"E
4 10 14°32'33.6"S 40°39'53.2"E
5 15 14°32'39.2”S 40°39'58.7"E
6 12 14°32'13.9”S 40°40'10.8"E

Fonte: Equipe de Estudo

na Republica de Mocambique

Figura 2.7-8 Localizagdo dos sitios de pesquisa de qualidade de sedimentos
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2) Resultados
Propriedades Fisicas

Figura 2.7-9 mostra a distribui¢do de tamanho de particula dos sedimentos incluidos na amostra.
Observe que o sedimento de padrdo 5 foi predominantemente composto de matope (mais de 80%),
Considerando que o sedimento de outros locais foi na sua maioria composta de areia fina. Tabela 2-7.5
mostra a gravidade especifica e a humidade das amostras.

Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.7-9 Resultados da analise de distribui¢do de tamanho de particula
Tabela 2.7-5 Resultados de gravidade especifica e analise de conteido de humidade

Padrdo 1 Padrdo 2 Padrdo 3 Padrdo 4 Padrdo 5 Padrdo 6
Gravidade 1,78 1,86 1,91 1,89 1,36 1,85
especifica
Teor de humidade 31,3% 25,8% 23,3% 23,4% 55,0% 25,8%

Fonte: Equipe de Estudo

T-N, T-PeT-S

T-N, T-P e T-S foram medidos como um indicador de enriquecimento de nutrientes. Tabela 2-7.6
mostra as concentracdes de T-N, T-P e T-S em 6 sites. T-N, T-P e T-S concentragdo eram todos os mais
altos em Padréo 5, que foi também o local com o mais alto contetido de matope. As concentracdes de
Padrdo 5 sdo, por exemplo, area comparavel ao interior da Baia de Téquio, que é geralmente
considerada como area poluida. Eventuais fontes podem incluir dguas do lado sul do Porto e
derramamento de mercadoria a granel (por exemplo, trigo) .

Tabela 2.7-6 Resultados da andlise de T-N, T-P e T-S

Padrédo 1 Padréo 2 Padrédo 3 Padréo 4 Padrdo 5 Padrédo 6
T-N (mg/kg) 836,6 <500,0 823,3 621,6 1945,0 531,6
T-P (mg/kg) 735,0 230,0 311,0 295,0 920,0 365,0
T-S (mg/kg) 110,0 167,0 404,0 350,0 1310,0 383,0

Fonte: Equipe de Estudo

Metais pesados Tabela 2.7-7 mostra a concentracdo de metais pesados em 6 locais. Padrdo 1, 5 e
6 foram contaminados por elevados niveis de um ou mais metais pesados (cromo, chumbo ou niquel).
Concentragdo de chumbo foi elevada em Padrdo 1 (125 mg/kg dw) e 6 (85 mg/kg dw). Eventuais
fontes podem incluir a tinta donavio (chumbo tem sido utilizado um estabilizador de pigmento e
biocidas em tintas antivegetativas), vazamento de chumbo gasolina de cais de manipulacéo de dleo e
assim por diante. As concentra¢fes de cromo e niquel foram elevadas apenas em Padrdo 5. Eventuais
fontes podem incluir derrame de clinquer (clinquer pode conter cromo e niquel dependendo da
matéria-prima, subproduto e combustivel utilizado no processo de fabricacdo), derrames do lado sul
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do porto e assim por diante.

Tabela 2.7-7 Resultados das andlises dos metais pesados

Unit: mg/kg dw

Padrao Padrao Padrao Padrao Padrao Padrao Nivel de SQG-

1 2 3 4 5 6 rastreio * alta *
Arsénio 9,7 9,4 5,9 3,2 4,7 4,0 20 70
Cadmio 0,1 <0,1 <0,1 <0,1 0,2 <0,1 15 10
Cromo 79,0 21,0 39,0 40,0 116,0 32,0 80 370
Cobre 47,0 7,0 9,0 11,0 33,0 14,0 65 270
Chumbo 125,0 18,0 25,0 26,0 41,0 85,0 50 220
Mercdrio 0,04 0,09 0,02 0,02 0,09 0,02 0,15 1
Niquel 12,0 6,0 12,0 10,0 40,0 8,0 21 52
Zinco 118,0 17,0 31,0 35,0 139,0 44,0 200 410

*:0s valores de nivel de rastreio e SQG-alta sdo chamados de directrizes de avaliacdo nacional de Dragagens do governo
australiano. Sedimento é considerado ser contaminado se ndo analitos excedam o nivel de rastreio. Sedimentos é considerado
significativamente contaminados se analisar um ou mais acima do nivel de rastreio e muito significativamente contaminados
Se um ou mais substancia esta acima 'SQG- alto nivel.

Nota: Os nimeros a negrito indicam que a concentracgao esta acima do ' nivel de rastreio’.
Fonte: Equipe de Estudo

Organicos

Tabela 2.7-8 mostra a concentracdo de compostos organicos prejudiciais em 6 locais. Todos 0s
sites foram contaminados por elevados niveis de um ou mais prejudiciais compostos organicos.
Contaminacdo foi mais significativa no Padrdo 1, em particular para 0 DDT, PCB e TBT. Embora a
origem destes poluentes sdo incertas, uma possivel origem seria navios, como todas essas substancias
foram ou ainda sdo usadas como ingredientes de navio tintas? anti-incrustantes. Isso pode explicar o
nivel de alta contaminagdo no Padrdo 1, como no cais adjacente € 0 mais antigo no porto e, portanto,
ter mais tempo para acumular anti-incrustantes da pintura de navio do que os outros locais de
poluentes.

Tabela 2.7-8 Resultados das anélises dos componentes organicos perigosos

Padrdo | Padrdo | Padrdo | Padrdo | Padrdo | Padrdo | Nivelde | SQG-alta
1 2 3 4 5 6 rastreio * *

Total PAHs <10| <10| <10 <10| <10| <10| 10000 45.000
(Hg/kg dw)
DDT

2057,6 90,3 41,4 12,8 43,0 27,3 1,6 46
(Hg/kg dw)
TotaldePCBs | g9, | 70| 70| <70| <70| 251 23 ]
(Hg/kg dw)
TBT
(g Sn/kg dw) 193,0 6,7 54 5,6 25,6 54,0 9 70

*:0s valores de nivel de rastreio e SQG-alta sdo chamados de directrizes de avaliagdo nacional de Dredging, governo
australiano. Sedimento é considerado ser contaminado se ndo analectos excederem o nivel de rastreio. Sedimentos é
considerado significativamente contaminados se analisar um ou mais acima do nivel de rastreio e muito significativamente
contaminados se um ou mais substincia estd acima 'SQG-alto nivel. Nota 1: Os nUmeros negrito indicam que a
concentragdo é acima de 'Nivel de rastreio' ou 'SQG-alto'. Nota 2: Os valores acima sdo concentragdo de peso seco e nao
normalizado para 1% carbono orgénico total (TOC), em conformidade com as directrizes de avaliagdo nacional para
Dragagens

2Tintas anti-incrustantes sdo usadas para revestir o fundo dos navios para impedir que sealife tais como algas e moluscos
anexar-se para o casco.

2-221



Pesquisa preparatdria no projecto de desenvolvimento do Porto de Nacala
na Republica de Mocambique

Fonte: Equipe de Estudo
3) Contra medidas

Uma vez que os sedimentos em torno do Porto sdo significativamente contaminados por metais
pesados e compostos organicos prejudiciais, é altamente recomendavel a implementacdo das medidas
de prevencdo de poluicdo durante as actividades de dragagem, para evitar quaisquer impactos
negativos sobre a vida marinha e os seres humanos. A seguir estdo algumas recomendacdes:

® Uma pesquisa detalhada de qualidade de sedimentos deve ser realizada ap6s a localizagdo do
lugar da dragagem. O objectivo é entender mais detalhadamente a extensdo espacial e nivel de
contaminacdo no lugar da dragagem.

® A menos que existam medidas eficazes de controlo, a eliminacdo de material de dragagem
contaminado do oceano deve ocorrer para evitar contaminacdo do oceano. Métodos adequados
(por exemplo, instalacdo de barreiras flutuadoras) devem ser usados para evitar/minimizar a
dispersdo de sedimentos durante a dragagem.

® Um método de disposicdo adequada e o local devem ser determinados (por exemplo,
disposicdo em instalagbes de eliminacdo confinado) para evitar/minimizar a contaminacao do
meio ambiente.

2.7.4 Gestao ambiental do Porto

Quando CDN foi autorizado como operador do Porto, nos termos da lei de AIA (Decreto
45/2004), CDN obteve a licenca ambiental pelo Ministério para a Coordenacdo Ambiental (MICOA)
de modo a realizar suas operacdes. A licenca ambiental é renovada a cada 5 anos devendo a empresa
enviar um plano de Gestdo Ambiental Actualizado (EMP). A mais recente das licencas do porto foi
emitida em Julho de 2009. O Porto obteve ainda a acredita¢do 1SO14001 em Junho de 2009.

O departamento do meio ambiente, salde e seguranga (EHS) do CDN é responsavel pela
supervisdo da gestdo ambiental e questdes da salde e seguranca do porto. O departamento de EHS tem
actualmente 4 funcionarios administrativos. O Porto dispde também de equipes de primeiros
socorros, inspec¢do ambiental, combate a incéndios e limpeza.

1) Questdes ambientais do Porto

De acordo com o departamento EHS, importantes questdes ambientais do porto sdo derrame de
6leo de 6leo terminal e pipeline e emissao de p6 de manipulacdo de mercadoria a granel, em especial o
clinquer.

O terminal petrolifero recebe quatro tipos de 6leo, ou seja, diesel, querosene, gasolina e 6leo de
palma. Diesel, querosene e gasolina sdo transportados para os tanques da Petromoc e BP através de
uma tubulacdo Unica (dois novos gasodutos recem-instalados e que estdo agora em fase de testes). Ja
que existe apenas um pipeline operacional, este requer limpeza sempre que o produto é alterado.
Lavagem é feita pela &gua do mar, que aumenta a corrosdo do oleoduto e resulta em derramamento de
6leo. Vandalismo do oleoduto de petréleo também é causa por derrames de petroleo. O departamento
de EHS conduz inspeccdes regulares do oleoduto, e pelo menos 9 incidentes de derrame foram
registados dentro da zona portuaria em 2010 . O solo dos locais de derrame apresenta se contaminado,
e, por conseguinte, existe a possibilidade de contaminag¢do das dguas subterrneas e agua salgada na
vizinhanga. Além disso, manchas de petroleo foram observadas nas praias e afluente a Sul do Porto.
Apesar da fonte destes 6leo ser de origem incerta, maior é a probabilidade de provirem do oleoduto
adjacente a costa. Mesmo sabido que a situacdo deverd melhorar uma vez que os dois novos pipelines
entraram em ac¢d0 nos proximos tempos, o actual deveria ser imediatamente reparado pelo
proprietario para evitar a contaminagdo do local. Reforcar a seguranca para impedir vandalismo
também é importante para evitar o derramamento de 6leo.
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Fonte: Equipe de Estudo Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.7-10 Derrame de agua de Figura 2.7-11 Derrame de 6leo do
limpeza no terminal terminal de petroéleo
petrolifero
Fonte: Equipe de Estudo Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.7-12 Derrame no pipeline Figura 2.7-13 Contaminagdo perto
de pipeline

O clinquer é manuseado através do uso duma grua de garras. Durante uma operacao,
observou-se grande quantidade de dispersdo de poeira. De acordo com o departamento de EHS, o
problema foi principalmente devido a falha de abertura/fechamento do funil. Ja que a dispersdo de
poeira pode causar problemas de salde para os trabalhadores, bem como os residentes locais, a
operagdo do manuseio de clinquer deve ser realizado de forma mais controlada.

Fonte: Equipe de Estudo Fonte: Equipe de Estudo
Figura 2.7-14 Dispersdo de poeira  Figura 2.7-15 Acumulagéo de p6 no
da movimentacao de terminal
cliquer
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2.8. Leis e regulamentos ambientais
2.8.1 Estudo do impacto ambiental (EIA)

A “Lei do Ambiente (Lei n. © 20/97)” lida fundamentalmente com a preservagdo do meio
ambiente. O Capitulo V da lei de meio ambiente prevé a apresentacdo de licenca ambiental para
qualquer actividade que tenha um potencial impacto ambiental e licenca é emitida mediante um
relatorio de EIA e devida aprovacao pela autoridade ambiental. O processo EIA é definido em detalhe
no “Regulamento Sobre o Processo de Avaliacdo do Impacto Ambiental (Decreto n. © 45/2004)”, sendo
um pouco diferente para cada projecto e dependendo das classes, como sejam categorias A, B ou C. O
processo EIA estéa descrito e também resumido abaixo na Figura 2.8-1.

@ Categorizacdo do projecto (rastreio)

Como passo inicial, um proponente do projecto é necessario para enviar um formulario de
candidatura (Anexo 1V do Decreto n. © 45/2004) para a respectiva Direccdo Provincial de coordenacéo
dos assuntos ambientais (DPCA). O projecto proposto, em seguida, é classificado em duas categorias
A, B ou C. anexos I, Il e Ill do Decreto n. °© 45/2004 mostram o tipo de actividades que sdo
classificadas em categorias A, B ou C, respectivamente. Em seguida apresentam se as principais
caracteristicas de cada categoria:

e Categoria A: projectos que podem ter um impacto significativo sobre o ambiente e, portanto,
requerendo uma EIA. O processo EIA é regido pela MICOA. Logo na implementacdo da
AIE, o proponente deve apresentar TOR da EIA juntamente com o relatorio de viabilidade
ambiental inicial e o escopo de definicdo (EPDA). A participacdo do publico também ¢é
obrigatdria durante o processo de EIA.

e Categoria B: projectos que ndo afectam significativamente as comunidades ou areas
ecologicamente sensiveis. Aqui 0s impactos negativos sdo susceptiveis de menor duracéo,
intensidade, extensdo, magnitude e importancia em relagdo aos projectos da categoria A.
Alguns impactos desta categoria sdo susceptiveis a reversdo. Os impactos decorrentes podem
facilmente ser atenuados. Portanto é necessario apenas um Simplificado Relatério Ambiental
(SER). O processo é regido pela DPCA.

e Categoria C: projectos que possam ter um efeito insignificante, de menor efeito ambiental,
nenhum dos quais € susceptivel de ser irreversivel. Os beneficios do projecto compensam
claramente os impactos negativos. Assim, estes projectos ndo requerem nem EIA ou SER.

2 Reviséo do EIA

O contetdo do EIA ou SER e seus respectivos TORs sdo revistos pelo técnico da comissdo de
avaliagdo (CTA), composto por representantes da autoridade EIA (Presidente), Ministério relevante,
autoridades locais, institutos de investigacdo, especialistas entre outros envolvidos. O relatério da TAC
constituird a base da deciséo na emissdo de licenga ambiental.

3 Participacgdo do publico

A participacdo do publico é obrigatéria para 0s projectos da categoria A e é conduzida pelo
proponente durante a execucdo da EIA. Esta participacdo do publico também pode ser solicitada para
projectos da categoria B, se assim for necessario. Uma reunido publica deve ser anunciada ao publico
pelo menos com 2 semanas de antecedéncia.

(@) Licenca ambiental

Licenca ambiental é concedida apds a aprovagdo da EIA ou SER. O proponente é obrigado a
pagar uma taxa para a licenga ambiental de acordo com as seguintes taxas:

e Projecto da categoria A ou B: 0,2% do investimento de projecto
e Projecto da Categoria C: 0,02% projecto de investimento
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A licenca ambiental se tornara invalida, se o projecto ndo poder iniciar dentro de 2 anos apés a
emissdo da licenca. No entanto, o proponente pode requerer uma extensdo no prazo de 90 dias antes da
data de expiragéo.

A licenca ambiental para os projectos da categoria A deverad ser renovada de 5 em 5 anos
mediante a apresentacdo pelo usuario de um plano de gestdo ambiental. O pedido de renovacao devera
ser apresentado para MICOA 180 dias antes da data de expiracdo da licenca ambiental.

(5) Prazo para a tomada de decisdes
Tabela 2.8-1 mostra o tempo necessario (dias Uteis) para cada etapa do processo de EIA de
tomada de deciséo.
(6) Consultor ambiental

O EPDA, EIA e SER devem ser realizados por um consultor registado pelo MICOA.

Apéndice-5 é uma lista de consultores da EIA registados.
(7) Cronograma da EIA

Quando este projecto é classificado como categoria A, o processo de EIA estima-se levar, no
total, aproximadamente 10 meses. A Tabela 2.8-2 apresenta a distribuicdo do cronograma de
actividades e entidades responsaveis para cada um dos principais processos da EIA.

Tabela 2.8-1 Tempo necessario (dias Gteis) para cada etapa do processo de EIA na tomada de

deciséo
componente EIA Categoria A Categoria B Categoria C

Rastreio do formulario de candidatura 5 dias 8 dias 8 dias
Revisdo do TOR & EPDA 30 dias
Revisdo do TOR 15 dias
Revisdo do EIA 45 dias
Revisdo do SER 30 dias
Emisséo de licenca ambiental 8 dias 8 dias
Emissdo da declaracdo de isencdo 8 dias

Total 88 dias 61 dias 16 dias

Fonte: Decreto No. 45/2004

Tabela 2.8-2 Reparti¢do do calendario e entidades responsaveis para cada processo da EIA

Tarefa da EIA Tempo Estimado Organizagdo responsavel
Rastreio (categorizagdo do projecto) 0,5 meses Autoridade EIA
Concursos/selecgdo do consultor da EIA 2 meses Proponente do projecto
Preparagdo/apresentacdo do TOR & EPDA 1 meses Consultor da E:éﬁj\eigroponente do
Revisdo/aprovacdo de TOR & EPDA 1,5 meses Autoridade EIA
Preparagdo/apresentacdo da EIA 3 meses Consultor da Erl(;ﬂj\eig)roponente do
Revisdo / aprovagdo da EIA 2 meses Autoridade da EIA

Nota: O calendario da autoridade EIA foi estimado para levar mais tempo que o referido no Regulamento EIA.
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Apresentacdo do formulario de candidatura (anexo 1V)

;

Rastreio/categorizacao (5-8 dias) |

A 4 \ 4 A 4
Categoria A Categoria B Categoria C
A 4 A 4 A 4
Apresentacdo do TOR & Apresentacdo do TOR Nenhuma EIA nem SER
EPDA necessario
A \4
Revisdo da EPDA & TOR (30 Revisdo dos RPT (15 dias) Emisséo da declaragdo de
dias) isencao
y Aprovaca vy Aprovagdo
Apresentacdo EIA & Apresentacdo da EAS
participagdo publica
A A 4
Revisdo do EIA (45 dias) Revisdo do EAS (30 dias)
Aprovacdo Aprovacdo
Emisséo de licenca ambiental Emisséo de licenca ambiental
(8 dias) (8 dias)

Nota: Os blocos sombreados indicam tarefas da autoridade da EIA . Os dias dentro dos parénteses indicam os de dias de
trabalho exigidos para a tomada de decisdo pela autoridade EIA.
Fonte: Decreto n. ° 45/2004

Figura 2.8-1 Procedimento da EIA para os projectos de categoria A, Be C

2.8.2 Outras leis e regulamentos relevantes

Tabela 2.8-3 mostra as leis e regulamentos ambientais consideradas relevantes para o
desenvolvimento dos portos.

Tabela 2.8-3  Leis e regulamentos ambientais relevantes para o desenvolvimento do porto

Categoria Titulo

Poluicdo Decreto n ° 18/2004 regulamento relativo a qualidade do ambiente e das emissdes de
efluentes

Decreto n. ° 45/2006 Regulamento para a prevengdo da polui¢do e proteccdo do
ambiente costeiro e marinho

Decreto n ° 25/2008 regulamento para o controle de espécies invasoras do tipo Alien
Flora/fauna | Lein. 10/99 lei florestal e vida selvagem

Decreto n ° 12/2002 Regulamento da lei de florestas e vida selvagem

Residuos Decreto n ° 13/2006 Regulamento relativo a gestdo dos residuos

Pesca Lein. °3/90 Lei da pesca

Decreto No. 43/2003 Regulamento sobre a pesca maritima

Poluicdo Decreto n ° 18/2004 regulamento relativo a qualidade do ambiente e das emissdes de
efluentes

Decreto n. ° 45/2006 Regulamento para a prevengdo da poluicdo e proteccdo do
ambiente costeiro e marinho
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Artigo 3° da Lei de Terras (Lei n. ° 19/97) diz que todas as terras em Mogambique sao
propriedade do Estado. Embora os cidaddos podem adquirir o direito de usar a terra do Estado, seus
direitos podem ser extintos por razdes de interesse publico, através de uma compensacéo justa (artigo
18 da lei n. © 19/97). Quando reinstalacdo tornar-se necessaria devido a projectos publicos, os
procedimentos a seguir sao geralmente tomados.

Execucdo do estudo socioeconémico

Avaliacgdo dos activos e previsao de impactos
Andlise dos métodos de compensacao
Fornecimento de terra alternativa e compensagéo
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2.9. Criar condigdes padrao e construcdo para instalagbes portuarias
29.1 Cédigo de desenho e padroes
Padrdes de desenho aplicados as instalagdes portudrias serdo discutidos no Capitulo 4.

2.9.2 Fornecimento de materiais de construcdo e equipamento
@ Descricéo geral

N&o existe nenhuma empresa de construcdo em Nacala que possa gerir os trabalhos de
construcdo do porto. Existem empresas de construcdo local Sul-Africanas e Portuguesas sediadas em
Maputo. Considerando a aquisi¢do de materiais e equipamentos no projecto de grande escala em geral,
é importante seleccionar uma empresa que tenha capacidade de fornecimento suficiente, bem como
sua qualidade. A equipe de estudo fez pesquisas sobre a condi¢do para a estimativa de custo em
Mogambique e na Africa do Sul.

2 Material de construcdo
1) Pedras de armadura e agregado

Existem pedreiras operadas em Nacala-a-Velha e Namialo onde h& producdo e abastecimento
suficiente garantido para a construcdo do Porto de Nacala.

2) Cimento

Uma fabrica de cimento em funcionamento e duas em construgdo, existem neste momento em
Nacala. Portanto, 1a4 pode ser possivel que o volume de oferta aumente no periodo de construcao,
embora o0 actual volume de abastecimento seja reduzido para o projecto. A estimativa de custo foi feita
com base nos pregos que as empresas de construcdo em Maputo praticam a partir do estrangeiro.

3) Produtos de ago

Barras de reforco (D13, D16) sdo produzidas na cidade da Beira e podem ser |4 adquiridas. No
entanto, chapas de aco e tubos de aco nao séo produzidos em Mogambique.

A aquisicdo de tubos com o comprimento igual ou superior a 18 metros e espessura de 19 mm
ou mais é dificil até mesmo na Africa do Sul, portanto, esses tamanhos superiores de tubos devem ser
adquiridos no Japdo, UE ou outros. Em vista de garantia da qualidade, os tubos deverdo ter quanto
menos soldaduras e entregues com o maior comprimento possivel.

4) Asfalto e betéo

N&o ha nenhuma planta de concreto para venda em Nacala, pelo que é necessario trazer uma
planta para o local do projecto para a produgéo.

5) Para Lamas

Defensas ndo sdo produzidos em Mocambique e Africa do Sul. Para o projecto de
desenvolvimento do Porto de Nacala, a aquisi¢cdo no exterior tendo em conta a qualidade devem ser
basicamente necessarios.

3 Equipamento de Construcéo

N&o existe nenhuma empresa em Mocambique especializada na fabricacdo ou aluguer de
maquinas de construcdo de grande porte. Embora, empresas de construcdo estrangeiras possuam
maquinas de constru¢do em Maputo, estas maquinas sdo poucas em numero e no tipo e ainda muito
caras comparadas as maquinas Japonesas. A compra ou aluguer em Mogambique poderia significar o
atraso nos prazos de construgao.

Por conseguinte, é necessario comprar ou alugar maquinas de construcdo do exterior com o
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projecto base em obras de construcdo de grande escala. Mesmo na Africa do Sul, ndo ha nenhuma
empresa especializada na fabricagdo ou aluguer de maquinas de construcgdo civil de grande escala, mas
cada empresa de construgdo possui as suas. O numero e os tipos poderdo custar muito para
Mocambique em compara¢do a compra ou aluguer no Japdo. Além disto, os custos de entrega também
contam.

N&o existe nenhuma empresa em Mocambique que possa fabricar navios e barcos para 0s
trabalhos de construcdo. Mesmo na Africa do Sul, algumas empresas que tém barcacas com guindastes
e 0 nimero e tipos de navios e barcos sdo muito limitados. Embora a compra no exterior ou aluguer
deve ser a base, uma draga de intervencao para o solo duro e a barcaca de bate-estacas sdo ideais para
este projecto.

A estimativa de custo para o trabalho e a entrega de construcdo desses navios e barcos deve ser
feita com base na compra e aluguer no Japédo ja que os nimeros e tipos de navios e barcos do Japédo
sdo excelentes.
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