UNIVERSIDADE DE SAO PAULO
FACULDADE DE FILOSOFIA, LETRAS E CIENCIAS HUMANAS
DEPARTAMENTO DE GEOGRAFIA
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM GEOGRAFIA HUMANA

ANTONIO GOMES DE JESUS NETO

Entre trilhos e rodas:
fluidez territorial e os sentidos da circulacéo de

mercadorias em Mocambique

VERSAO CORRIGIDA

Sao Paulo
2016



ANTONIO GOMES DE JESUS NETO

Entre trilhos e rodas:
fluidez territorial e os sentidos da circulacéo de

mercadorias em Mocambique

Versao corrigida da dissertagéo apresentada ao
Departamento de Geografia da Faculdade de
Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas da

Universidade de S&o Paulo para obtencédo do

titulo de mestre em Geografia Humana.
Orientadora: Prof2 Dr2 Maria Mdnica Arroyo

De acordo,

Prof2d Dr2 Maria Ménica Arroyo

Sao Paulo
2016



Autorizo a reproducéo e divulgacao total ou pardedte trabalho, por qualquer meio

convencional ou eletrénico, para fins de estudesgpisa, desde que citada a fonte.

Catalogacio na Publicacio
Servigo de Bablioteca ¢ Documentagio
Faculdade de Filosofia, Letras ¢ Ciéncias Humanas da Umiversidade de S&o Paulo

JESUS HNETO, Antonic GComes de
J58e Entre trilhos e rodas: fluidezr territorial e os
sentidos da circulagde de mercadorias em Mogambigue /[
Antonio Gomes de JESOS NETO ; orientadora Maria
Ménica ARROYQ. — S3o Paulco, 2016,
12 £.

Dissertacio (Mestrado)- Faculdade de Filosofia,
Letras e Ciéncias Humanas da Universidade de S30

Pauls. Departamento de Geografia. Area de
concentracdo: Geografia Humana.

1. Mogambigque. 2. Circulagio de Mercaderias. 3.
Transporte Rodoviiario. 4. Transporte Ferroviario. I.
ARROYD, Maria Ménica, orient. II. Titulo.




Nome: JESUS NETO, Antonio Gomes de.
Titulo: Entre trilhos e rodas: fluidez territorial e os tg@ws da circulacdo de

mercadorias em Mogambique

Dissertacdo apresentada ao Departamento de
Geografia da Faculdade de Filosofia, Letras e
Ciéncias Humanas da Universidade de S&o
Paulo para obtencdo do titulo de mestre em

Geografia.

Aprovado em:

BANCA EXAMINADORA

Professor (a) Instituicdo
Julgamento Assinatura
Professor (a) Instituic&o
Julgamento Assinatura
Professor (a) Instituicdo

Julgamento Assinatura




Dedicado &Reginae
Maria de Lourdesmaée e
avo que, ao irem embora

tdo cedo da minha vida,
fizeram-me ir ao encontro
do continente africanp
gue me acolheu e educou
nos ultimos anos, e ao
gual simbolicamente
também dedico este
trabalho.



Agradecimentos

Numa tarde de 2009 resolvi procurar, por sugestdond amigo, a professora Mdnica
Arroyo em sua sala no Departamento de Geografidd8R, buscando auxilio para

voltar a Mocambique depois de um ano de intercamidfiais do que uma ajuda

burocrética, ganhei uma orientadora entusiasmagameu tema e zelosa da minha
pesquisa desde os tempos da graduacao. Ao longesdésanos de convivéncia a
professora Mdnica me ensinou, passo-a-passo, careo fima pesquisa séria, de modo
que seria impossivel a realizacdo desta disserts@@osua participacdo, em todos 0s

aspectos.

Desde 2008 tenho também a sorte de ter como uréaiesje tutora da minha trajetoria
académica a professora Inés Macamo Raimundo, dzetdidade Eduardo Mondlane

(Mocambique), de quem fui aluno durante o interagangmonitor em um pequeno

curso ministrado em S&o Paulo em 2012, culminaodo sua participagdo em minha
banca de defesa do trabalho final da graduacdop®dundamente grato a ela também
pela ajuda generosa na solicitacdo de moradia jueM para meu trabalho de campo
em 2015, e pela recepcdo calorosa durante os @ltdois meses que passei em

Maputo.

Agradeco muito também ao professor Daniel Monteivertas, a quem confesso ainda
ter dificuldade de chamar de professor, pela prmdde que a familia Arroyo, os
grupos de estudos e o futebol nos proporcionarammeAeste trabalho espero que Ihe
figue claro a influéncia que teve na conformacéo ntiaha pesquisa, incluindo

seguramente suas sugestdes no exame de qualificacao

No mesmo exame de qualificagcdo, momento fundampatal 0s rumos que tomou esta
dissertacéo, recebi também as orientacbes do pavfeadislau Dowbor, que em meio
a inumeros compromissos leu meu relatério e aimdeiou uma relacdo extra-

académica, ainda incipiente, com a Africa de panfuddo.

Aos professores Fabio Contel, Manoel Fernandes ené&aMiralles-Guasch, um
agradecimento pelos ensinamentos durante as disspue fazem parte do processo

do Mestrado, e por me fazerem perceber, pelo tegwico, que eu estava em uma pos-



graduacédo. Ao professor Fabio Contel devo um agmnaeato especial pelo abrigo em
sua disciplina de graduacdo durante o estagio R&iEamental para minha formacgéo
académica e para o financiamento da minha viagslocambique.

Fechando a lista de professores, ndo poderia ddxamencionar o professor José
Guambe, da Universidade Pedagdgica (Mocambiqued, ngurealidade posso tratar
como um grande amigo desde sua estadia no BragiDét Sem sua recepc¢do quando
estive em Maputo certamente as coisas seriam maie dificeis, tanto pelo auxilio

logistico para os trabalhos de campo quanto péhassfde-semana em familia que

passei em sua casa no Zimpeto.

Quem diz que o trabalho académico é um trabalhtasol € porque ndo conhece o
Laboratério de Geografia Politica e Planejamentaifbeial e Ambiental da USP,
nosso querido Laboplan. La fiz amigos que extrapodavida académica, ainda que
tenha sido trabalhando arduamente que conheci migjhg Wagner, Vitinho, Aline,
Flavio, Luciano, Bruno Candido, Rodolfo, Pasti, Mgk, Maira, Fabio, Thiago, Paul,
Kaué, Priscila, Evandro, Pedréo, Larissa, Mari etdfia. Alguns desses participaram
religiosamente dos grupos de estudo “Redes, Cg&alae Logistica” e “Terceiro
Mundo”, cujas discussdes podem ser facilmente dramas nas paginas que se
seguem. Ao Wagner repito o agradecimento pela sisg® em me ajudar com 0s

mapas desta dissertacao.

Um agradecimento especial a Aninha, guardia doonbaboplan, que sempre resolve
rapidamente nossos problemas e cuida de cada lvaron laboratério como se fosse

sua propria casa.

As crises em pesquisar um pais que ndo € o meorad fdiminuidas pela presenca
recorrente da amizade do Bruno Costa, companheiitercambio em Mocambique e
amigo fiel desde o inicio da graduacdo, que poretolhido também a carreira
académica (também pesquisando o Outro), sempree saiglogar com meus

guestionamentos internos acerca do meu objeto.



Também da graduacdo carrego amigos do peito, enmos dificil que seja a
manutencdo da amizade pelas vidas corridas, sejqnpr@ossivel aparecem para uma
cerveja, um papo geografico e uma risada: Ruy,&emd&afa e Gabrén.

Atravessando para o Oceano indico, é reconforisatter que os anos de relagdo com
Mocambique me renderam grandes amigos como ZhialiliM e Gabriel (que na
verdade voltou pra Sao Paulo, sua terra-natal, s@@s sempre mogambicano), e mais

recentemente novos amigos como o Joaquim MalodUeior.

Sem relagéo direta com a pesquisa, mas igualmepkertantes para trabalhar em paz,
alguns amigos de infancia e adolescéncia segueemdazparte do meu dia-a-dia, de
modo que esses agradecimentos ndo poderiam passas snencdo de Ceara, Joao,
Chueco, Sirve, Mirella, Fefa, Ju, Vinicius, Eyd@ui, Felipe e Marilia. Um salve
também para o pessoal do futebol, que nas Ultierasrsas desta dissertacdo insistiram
para que eu parasse um pouco de escrever e fasseattds de uma bola.

Agradeco também a Saula, do Centro de Analise i€0I{CAP) da UEM, em
Mocambique, pela paciéncia com os pedidos diamosreldenciais para realizacdo das
entrevistas do trabalho de campo. Igualmente agoade Simé&o Jaime, do Arquivo
Histérico de Mocambique, pelo auxilio na busca ididgrafia, e de maneira geral a
todos os funcionarios de 6Orgdos e empresas mocanasicque me concederam

entrevistas.

N&o seria possivel realizar esta dissertacdo cotmarguilidade necessaria sem o
financiamento da Coordenacdo de AperfeicoamentdPessoal de Nivel Superior
(CAPES) por meio de uma bolsa de 2 anos, com apgukd me dedicar integralmente a
pesquisa. Com o fim da bolsa foi fundamental aiaogh do professor Luis Fernandez
Lopez em meu trabalho, me oferecendo um empregmmsesm me conhecer, e que
por ser também um académico semanalmente me pavguobmo andava minha

escrita.

A Simone, mesmo que agradecer a psicanalista ngo garte do protocolo, um

obrigado pelos 6 anos acompanhando todos meusspasstda académica.



Chegando, finalmente, a familia, comeco por agerdaas meus sogros Faris e Silvana,
por sempre me acolherem como um filho em minhaisagisnensais a Avaré, pelo
incentivo a minha carreira de pesquisador e, eracip pela ajuda na impressao de

todas as copias do relatério de qualificacéo.

Ao meu pai Elizeu e a minha irma Larissa, que sagom a barra por tantos anos (na
verdade desde que eu nasci), um agradecimentcogbteta amor e carinho que me
dedicam mesmo morando todos separados agora, k@ diario para saber se esta
tudo bem e pelos almocos em familia que me daatazeede ter um porto seguro

aonde atracar.

Por fim, ninguém acompanhou mais de perto esteni#gsio do que a Aline, minha
companheira de vida que chegou junto com o Mestedoe irradia amor e alegria de
uma maneira que eu nunca pensei encontrar em aldgu@nha como agradecer sua
paciéncia com minhas crises e insatisfacdes combalho, apenas posso dar o meu

melhor a cada dia para fazé-la feliz.

Khanimambo a todos!



“ao escrever temos a serenidade de
estarmos sés falando com os outros
[...] Porque ndo nos pesa o embaraco
da sua presenca transcrito nos
olhares que recebemos”.

(Do livro As visitas do Dr. Valdez do
escritor mocambicandodo Paulo Borges
Coelho

“A luta continual!”

(Maxima de Samora Machel, primeiro
presidente de Mogambique independente)



RESUMO

JESUS NETO, Antonio Gomes dEntre trilhos e rodas: fluidez territorial e os
sentidos da circulagdo de mercadorias em Mocambiqu®issertacdo de Mestrado,
Departamento de Geografia, FFLCH/USP, 2016. 162 f.

Mocambique é historicamente conhecido por ser umtdeo de escoamento da
producéo ddiinterlandda Africa Austral, principalmente dos seus vizindsca do
Sul, Suazilandia, Zimbabwe e Malawi. A orientac&osdas ferrovias, construidas ao
longo do periodo colonial da regido, mostra umitéro divido por trés redes
ferroviarias distintas, ligadas cada uma delas alasprincipais portos mocambicanos
(Maputo, Beira e Nacala), mas nao interligadaseestr conformando assim um
territério aparentemente pouco integrado e voltadoseu exterior. Ainda que parte
importante da circulacdo contemporanea de meraernn Mocambique continue a
respeitar essa logica extravertida, desde a indépera do pais, em 1975, o governo
mocambicano vem reunindo esfor¢os na tentativategrar seu territorio e configurar
uma economia eminentemente nacional. Tal tarefa, ga que tange a circulacdo de
mercadorias, ao modal rodoviario, através de inamerdovias (quase nunca
pavimentadas) e de diferentes operadores de tndeqpesde empresas até motoristas
autdbnomos e transportadores informais), que atu@rapenas na circulagéo interna de
mercadorias, mas também naquela voltada ao ext&geim, com base na proposta de
Milton Santos de compreender 0 espaco geograffartar de suas dimensdes técnicas
e politico-normativas, esta dissertacdo busca ¢emem quadro da circulacdo de
mercadorias em Mocambique, a partir de sua esagforhistorica e dos dois sentidos
que a orientam no periodo contemporaneo — a cg&olaxtravertida e a circulagédo

interna.

Palavras-chave: Mogambique; fluidez territorial; circulacdo de mamlorias; sistema

ferro-portuario; transporte rodoviario.



ABSTRACT

JESUS NETO, Antonio Gomes dgetween rails and wheels: territorial fluidity and
the directions of the circulation of goods in Mozarnique. Dissertacdo de Mestrado,
Departamento de Geografia, FFLCH/USP, 2016. 162 f.

Mozambique is historically known for being a draggion for the inner production of
Southern Africa, especially its neighbors Southigdy Swaziland, Zimbabwe and
Malawi. The course of its railways, built throughdhbe colonial period in the region,
shows a territory divided by three distinct railtwierks, each one linked to a major
Mozambican port (Maputo, Beira and Nacala) butintrconnected. This constitutes a
territory apparently little integrated and turnedts exterior. Even though an important
part of the contemporary circulation of goods in Zdmbique stills follows this
extraverted logic, since the country’s independenge 1975 the Mozambican
government has been making an effort to integragteerritory and set up a national
economy. When it comes to the circulation of godlis, is a task that depends on road
transport by means of numerous roads (mostly umjaead different transport
operators (such as companies, autonomous drivdrgnBormal carriers). These operate
not only internally but also outwards. Thus, based Milton Santos' proposal to
understand the geographical space through its iwadhrand political-normative
dimensions, this dissertation attempts at providinfjamework for the circulation of
goods in Mozambique regarding its historical canstin and the two directions that

orientate it in the contemporary period: the ex¢réad and the internal circulation.

Keywords: Mozambique; territorial fluidity; circulation of gals; rail and port system;

road transport.
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INTRODUCAO

A presente dissertacdo €, antes de tudo, o fecttarde um segundo ciclo de
aproximacdes do seu autor com Mocambique, numetdragg que envolve ndo apenas
horas de leitura e reflexdo por meio do inteleatas sobretudo uma relacdo afetiva
com pessoas, lugares e estorias que se entrecde@téntico ao indico. Tal relagéo
foi construida por meio de trés movimentos de elasdas entre Sdo Paulo e Maputo
desde 2008, totalizando 20 meses completos deiestad terras mogcambicanas. O
primeiro ciclo foi encerrado em 2012, com a entr@gaim trabalho final de graduacéao
em Geografia na Universidade de Sao Paulo, quéuseava materializar 18 meses de
aprendizados diarios em Mocambique, com suportelagimental da Universidade
Eduardo Mondlane. Passados mais de oito anos dteipni passo no aeroporto de
Mavalane, em Maputo, e ap0s um retorno por um gerile dois meses de reencontros
e redescobertas no segundo semestre de 2015edaljd® que aqui se inicia teve no
tempo seu principal professor, cuja maior liciodeajue relacionamentos duradouros
assim o sao pela insisténcia em superar impassifisiddades, e ndo pela manutencéo
impossivel de um deslumbramento inicial.

Dito isto, uma das maiores dificuldades no desefiv@nto de uma pesquisa
gue versa sobre o continente africano é definirpasicionamento diante do impasse
que se verifica nas discussbes académicas sobriica Aontemporanea, cabendo
sempre advertir, porém, sobre os riscos de uma@e@gdo que ndo leva em conta as
particularidades regionais, nacionais e locais doticente: se de um lado existem
autores que dedicam suas atencdes a “crise aftiGaR&IGHI, 2002) e aos resultados
devastadores das politicas de ajustamento estratur@écada de 1980 (AMIN, 2014),
por outro existem os autores que preferem enfatjpara Africa hoje passa por uma
“transformacao estrutural” que ndo € um mero ajostdo (DOWBOR, 2013), e que o
continente hoje ja tem “ensaios de autonomia deaiséconfigurando o chamado
periodo do renascimento africano (SARAIVA, 2008).

Posicionar-se perante tal impasse exige, como ph@p®$antos (1978) para o
trabalho do geografo, “ultrapassar o empirico @dcancar o filoséfico (p. 267)”, de
maneira que ndo apenas a geografia da circulagdoneateadorias no territorio
mogambicano, objeto central desta dissertacdo, devalesvendada, mas sobretudo
deve estar presente como preocupacdo de pesquéssanaiar clareza sobre o sentido

do processo histérico pelo qual passa Mocambiquaraéente. Assim, sera feito um
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esforco em equilibrar as perspectivas mais pedsisnie mais otimistas acerca do
periodo mocambicano contemporéneo, reconhecendo agugas convivem num

movimento dialético.

Os conceitos-chave: delimitando a pesquisa

E comum, dada a multiplicidade de abordagens peissélentro da Geografia
Humana, enquadrar uma investigacgdo em um determimatho, ou segmento,
especifico da disciplindEm uma pesquisa que versa sobre a circulacdo Wadogias
no territdrio mogambicano, o enquadramento maisrabseria naquilo que Silveira
(2011) sugeriu e denominou como “Geografia da Gigio, Transportes e Logistica”.
Na obra citada, sugerindo um acalorado debateeepiddgico sobre o assunto, o autor
indica que o uso do termo “Transportes” é histoneate relacionado com estudos de
infraestruturas e, portanto, préximo a engenhatauanto a “Logistica” remete a
estudos mais recentes das estratégias empresariestatis de realizagdo dos
procedimentos de transporte. Por isso, preferimgsadrar esta pesquisa na expressao
mais simples e totalizante “Geografia da Circulacdmm a ressalva de que a
circulacdo, por ser um elemento estruturante ddt@eo, e que consequentemente
pressupde o estudo dos transportes e da logisfioggode ser encarada como um ramo,
mas Sim como um processo que permeia qualquercesitadinscrito em outro recorte
usual, o da “Geografia Econémica”.

Uma boa maneira de captar esse carater totalizémteermo Circulacdo é
considera-lo ndo apenas como um mero movimentizaeal através dos meios de
transporte, mas encara-lo sobretudo como expredsamovimento circulatorio do

capital, conforme indicado por Silveira (2011):

“[...] a circulacdo, agora, ndo se refere sé aoimernto de mercadorias, de
pessoas e de informacdes que produzem e reproduzsspaco, mas pelo
fato dessa circulagéo ter se tornado o atributddorental, em tempos de
‘capitalismo global’, do movimento circulatério d@apital. [...] A expressédo
‘circulagdo’ significa movimento continuo e o ternearcular’, assim como
sua utilizacé@o pela Geografia, expressa a necelssfarealizacao continua e
circular dos interesses e das necessidades doddimas e, sobretudo, do
capital no espaco (p. 25)".

Tal processo de circulagéo do capital no terotdemanda a existéncia de bases

técnicas e politico-normativas que possibilitem ovimento, e é partindo dessa



premissa que, para além do conceito de circulasda,dissertacdo tem como conceitos
centrais os de “fluidez territorial” e “porosidateritorial”.
A fluidez territorial, segundo Arroyo (2001), seri

“aquela qualidade dos territérios nacionais quenfteruma aceleracéo cada
vez maior dos fluxos que o estruturam, a partiumi@ base material formada
por um conjunto de objetos concebidos, construifosi acondicionados
para garantir a realizacdo do movimento (p. 105)".

Assim, para Huertas (2007),

“Os caminhos, as pontes, 0s portos, a pavimentagawio de uma via sao
elementos que acabam se transformando em ‘deteydeisderritoriais’, cuja
capacidade reside em condicionar (ou ao menos edstaln) as variaveis
intrinsecas a fluidez territorial — intensidadealglade e natureza dos fluxos
— gque expressam o poder de definir e limitar dersias de acdes e de objetos
dos agentes sociais (p. 154)".

Ja a porosidade territorial, para Arroyo (2001)responderia aquela “qualidade
dos territorios nacionais que facilita sua relagcém o exterior, a partir de uma base
institucional incumbida da regulacdo do movimer({m”143). Dessa maneira, esforcos
visando uma melhor fluidez territorial “garantem aiampliacdo do processo de
circulagcdo do capital (ARROYO, 2005, p. 226em como ac¢des em prol de uma
maior porosidade territoridevam a “acelerar o processo de circulagdo do alapit
(ARROYO, 2005, p. 235)". Mas como aborda-los metogicamente?

Santos (1996) afirma que a “fluidez contemporé@baseada nas redes técnicas
(p. 274)", e sugere que o estudo dessas redesaswedacdes com o territorio pode ser
feito a partir de dois enfoques: um genético eooatiual. No enfoque genético, o
esforco é direcionado para uma reconstituicdo ficsi@a estruturacdo dessas redes,
enquanto o enfoque atual seria “a avaliacdo dag@et que os elementos da rede
mantém com a presente vida social, em todos os asnextos (SANTOS, 1996, p.
263)".

A presente pesquisa, porém, ndo se debruca apenaspecto técnico da
circulacdo, mas igualmente investiga seu componpotiico-normativo. Por esse
motivo, novamente recorremos a Santos (1996), qudimique a “fluidez ndo é uma
categoria técnica, mas uma entidade sociotécnieandd alcancaria as consequéncias
atuais, se, ao lado das novas inovacdes técni@agstivessem operando novas normas
de acao (p.275)". Assim como em relacdo as redescts, os dois enfoques (genético

e atual) também podem ser aplicados as normas.



Assim, esta pesquisa enquese nos estudos da circulacdo enqu
movimento circulatério do capitalendo como conceitos basilares os de flu
territorial e porosidade territorial, e uma estrag#o metodoldgica baseada nos
enfoques propostos por Santos (1996), abordos mmponentes materiaispolitico-

normatives da circulacdo mocambicana ce sua estruturacaée os dias de ho

A divisao regional mogambican

Sera feita referéncia, ao longo de todo o trabadhoma determinada divis
regional de Mogambique em Sul, Centro e N, conforme ilustrada pelo Margl.
Obviamente que essa regionalizacdo néo é arbjtsmo na verdade a maneira cc
0S préprios mogambicanos, incluindo acadén (como MUCHANGOS, 1999 e
governantes, dividem o is. De qualquer maneira, parawecessario discutir, mesr

que introdutaamente, tal regionalizagi

Mapa 1: A divisdo regional de Mogcambique

TANZANIA

ZAMBIA
NIASSA
® Lichinga

MALAWI

NAMPULA

ZAMBEZIA

Quelimane

SOFALA
ZIMBABWE @ Chimoio

CANAL DE
MOCAMBIQUE
MANICA

INHAMBANE

Cidades

® Capitais de provincia

Inhambane

() Capital nacional

AFRICA DO SUL @i-Xai
AP
(- Maputo

SUAZILANDI

Km
0 50 100 200 300 400

Regides
Centro
Norte

Sul

Elaboracéo: Wagner Nabarro




E importante dizer que tal divisdo n&o significguah tipo de homogeneidade
em cada uma das regides. Por exemplo, a regiag@kngloba desde a fronteira com
a Africa do Sul até o rio Save (correspondendo rvipcias de Maputo-Cidade,
Maputo, Gaza e Inhambane), possui a0 mesmo temgo@as com maior e menor graus
de modernizacdo do territorio mocambicano. Da mesnaameira, no Centro de
Mocambique (constituido pelas provincias de Sofilanica, Tete e Zambézia) é
possivel encontrar areas muito dinamicas, comoree@ar da Beira, bem como éareas
isoladas e nem t&o povoadas, como a fronteira céamdoia. Por fim, o rotulo de Norte
(relativo as provincias de Nampula, Niassa e Cablgddo) contém diferencas ao
interior da regido, e até mesmo rivalidades, ésnécaulturais, tdo fortes que seria quase
impossivel coloca-las todas sob a mesma denominagéo

A presente pesquisa € voltada ao tema da circulzg@cercadorias no territorio
mocambicano e, nesse sentido, parece pertinens® daidivisdo entre Sul, Centro e
Norte para a analise. Primeiramente, em relacasiséema ferro-portuario, a propria
empresa dos Portos e Caminhos de Ferro de Mocaenb@ftM)' se estrutura a partir
dessa divisdo. Para os CFM, existem trés grandies ferro-portuarias no pais, nao
interligadas entre si, fazendo com que a empresaelde CFM-Sul a rede ferroviaria
ligada & Africa do Sul, Suazilandia e Zimbabwe pmao de Maputo, de CFM-Centro
a rede ferroviaria ligada ao Zimbabwe, ao Malaaseninas de carvdo de Moatize pelo
porto da Beira, e de CFM-Norte a rede ferroviaigada ao porto de Nacala. Além
disso, pela complementaridade com o sistema ferrsrio, devido principalmente a
politica dos chamados “corredores de desenvolvioiebba parte das referéncias as
principais estradas da malha rodoviaria do paibéamobedecem essa diviséo regional.

Mocambique na Divisao Internacional do Trabalho

A palavra de ordem em Mocambique sempre foi: dedemmvento.A condicao
subdesenvolvida atribuida a Mocambique € geralmé@ata como uma situacao a ser
superada pelo alinhamento e reproducdo de politcasstituicbes sugeridas (de
maneira impositiva) pelo chamado “mundo desenvolyithesmo com a adverténcia
de Chang (2004) de que o caminho indicado néo teittanecessariamente aquele

seguido por esses paises rumo ao desenvolvimento.

' Empresa estatal responsavel pelos portos e fesrdeigais.



Assim como acontece com a maioria dos paises @asgiols subdesenvolvidos,
tal condicdo € considerada uma etapa anteriortagiesie desenvolvimento almejado,
chegando-se até a alterar a nomenclatura da condiggais para o status de “em
desenvolvimento”. Ja nas décadas de 1960/70, p@aé@ores latino-americanos como
Furtado (1961) e Sunkel (1970) apontavam para uamaplementaridade entre o
desenvolvimento e o subdesenvolvimento, ndo seruls @stagios diferentes da
situacdo econO6mica de um pais, mas sim “duas akasm processo universal”
(SUNKEL, 1970, p. 16). Com isso, 0s autores busovavdizer que o0
subdesenvolvimento, mais do que um estagio antetiarao mesmo tempo condicdo e
resultado do desenvolvimento dos paises indugti@ddis, e que a manutencdo dessa
relacdo era fundamental para a continuidade doepsoc A palavra-chave para
qualificar o subdesenvolvimento seria, entdo, &deé@ncia, e € essa caracteristica que
nos permite compreender a posicdo de Mocambiqualiviado internacional do
trabalho desde o periodo colonial.

Essa situacao se alterou com a independéncia e 49ando o novo governo
buscou um desenvolvimento da producao interna e ttemaformacéo na forma com
que o pais se inseria na divisdo internacionalraloatho, bem como a superacdo da
subsisténcia através do cooperativismo na prodagéoola (BELLUCCI, 2007). Para
Dowbor (1995) esses momentos de aparente mudanghvisdo internacional do
trabalho sdo possibilitados por periodos de “crisg®rimperialistas”’, com o
“enfraquecimento do papel do Norte sobre os pasbdesenvolvidos (p. 49)”, mas
mesmo assim 0 autor pontua que muitas vezes agendéncias africanas nao
significaram uma ruptura real nessa divisdo int@amal do trabalho, o que apenas
ocorreu com mais forca em paises que optaram par “economia voltada para as
necessidades populares (p. 56)”, como Mog¢ambique.

Autores como o0 economista egipcio Samir Amin, per@nindicavam no final
da década de 1970 que a antiga divisdo interndcidoatrabalho vinha sendo
substituida por uma de novo tipo, como consequéres transformacdes do
capitalismo ocorridas desde aquela época. Assimsercdo de Mocambique nessa
nova divisdo internacional do trabalho, a partingipalmente da adesédo ao Programa
de Ajustamento Estrutural do Banco Mundial no fides anos 1980, difere em alguns
aspectos fundamentais da primeira, podendo sefdagaapenas pelo seu papel
subalterno. Em primeiro lugar, ndo sdao mais os déstaeuropeus que atuam

diretamente na organizacao produtiva dos paisesmafis como no periodo colonial,
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mas séo as empresas multinacionais que configusamreva divisao internacional do
trabalho, que contribui para aumentar a dependédata paises subdesenvolvidos
(AMIN, 1977). Além disso, ainda que os Estados Usid a Unido Européia continuem
a promover o “desenvolvimento econémico” em Mocaubj paises que vém

crescendo economicamente no cenario internacionab © Brasil, a China, a Africa do

Sul e a india, também comecgam a investir no pais.

Projetos como o de extragdo de carvdo mineral e, Bede uma fabrica de
aluminio na Matola, ou os de extracdo de gas rataraosta mocambicana, sdo a
grande aposta de insercdo de Mocambique no sistamdial contemporaneo, e sao
tratados no pais sob a alcunha de “Mega Projectmss, na pratica sdo grandes
exploracdes dos recursos naturais mogambicanoscapital estrangeiro. Em relagéao a
esses empreendimentos, BELLUCCI (2006) diz que

“Embora a integragdo no mundo globalizado se d& pgebcesso de

producdo, ndo o é pelo processo de trabalho. kvreestmuito em

Mocambique nos mega-projetos. Estes visam expertgilizam pouca mao-
de-obra local. Entretanto, o capital ndo extrairagenda da sociedade
doméstica. A altissima mais-valia extraida é prmréa da alta composicéo
do capital que explora pouquissima mao-de-obra.mAldisso, estes
empreendimentos pagam baixissimos impostos e tioeas, e nao

produzem para o consumo interno. A integracdo nogsso de globalizacéo
€ praticamente o aluguel que o grande capitalnatéonal faz ao governo,
de um espaco onde produz para o beneficio do préppital de fora e de
uma pequena elite local (p. 136)".

Todos esses projetos tem como elemento comumessidade de uma fluidez
no escoamento dos produtos para 0 mercado extsefm,para fora do continente
africano, seja para o hinterland. Em todos os ¢asdandamental que as ferrovias,
estradas, portos, e mesmo 0s dutos para transpertgs, estejam funcionando da
melhor maneira possivel, e por isso as empresaangsetras que investem em

Mocambique d&o total atencao as infraestruturdsadsporte.

Procedimentos metodoldgicos

Uma pesquisa sobre a realidade contemporanea deisrafricano — no caso
Mocambique - realizada a partir do Brasil certamgydssui limitagdes. Em primeiro
lugar, devido a pequena tradicdo de pesquisa solfeica na Geografia brasileira, e
mesmo ao reduzido numero de publicacdes de quadgeardas Ciéncias Humanas, 0

recurso a pesquisa bibliografica foi consideravetmalificil. Dessa maneira, e ainda

7



que uma consulta em bibliotecas e acervo pessoal tgropiciado interessantes
materiais, cabe aqui um destaque ao papel da étemlevantamento de leituras para
esta dissertacdo. Seja em instituicobes de pesdaisantinente africano, seja em bases
de dados académicas que possibilitam o acessoliagudtes de todo o mundo, e seja
mesmo em jornais convencionais, uma boa parte derialaobtido durante todo o
processo foi disponibilizado em meio digital, o gqiéea dimenséo da diferenca entre
fazer pesquisa no periodo contemporaneo e fazgquigasha pouco mais de dez anos
atras.

A internet foi fundamental também para o levantaimale dados estatisticos
atualizados sobre Mocambique, tanto a partir de sib Instituto Nacional de
Estatistica (INE) como a partir de relatorios dieréntes instituicbes internacionais e
mocambicanas como a Comissdo Econdmica para aAfa©NU (UNECA), o Banco
Africano de Desenvolvimento (BAD) e o Ministériosd@ransportes e Comunicacdes
de Mocambique (MTC). De qualquer maneira, uma qdadé¢ importante dos dados
estatisticos foi obtida a partir do trabalho de marem territério mogambicano, que
configurou outro fundamental procedimento metodalbga pesquisa.

Por mais que a internet facilite uma pesquisaatareza explicitada acima, nédo
seria possivel concluir a presente dissertacdo semperiodo de vivéncia em
Mocambique, uma vez que o trabalho de campo desdpre foi considerado um dos
pilares da investigacdo de um geografo. Assim,rdaram periodo de 2 (dois) meses
em territdrio mocambicano, entre setembro e novendler 2015, foi possivel realizar
diversas entrevistas e visitas técnicas, levamtgroitantes materiais bibliograficos,
fazer anotagbes preciosas sobre a realidade dalagi@io de mercadorias no pais e
participar presencialmente das discussdes locire so tema da pesquisa, tanto no

meio académico quanto no cotidiano da populacgao.

A estrutura da dissertacao

Dentre outros pares de forcas que agem sobre gaegmografico, Santos
(1985) indica que fatores externos e internos saétpee estruturantes na configuracao
de um territdrio, coexistindo em sua totalidadeegexminando uns aos outros nesse
processo. Elemento fundamental dessa configuragéierdtério, o entendimento da
circulacdo passa necessariamente pela considdeagéale sua face voltada ao exterior

quanto de sua manifestacéo interna, de modo qusarelacdo de forcas que guia a
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estrutura de capitulos desta dissertacdo. Assi@apitulo 1 € voltado ao percurso
histérico da estruturacdo da circulagdo de merc@sl@m Mocambique, a partir da
andlise da construcdo de ferrovias, rodovias, ipa¢ite normas relacionadas a esse
processo. Ja n&apitulo 2, as atencdes se dirigem a circulacdo extravediela
mercadorias, mostrando que ainda persiste nodmorimocambicano uma logica de
orientacdo ao exterior, através de diferentes pasceconémicos, tipos de producgéo e
redes técnicas de transporte incumbidas de diraciesse movimento. Por fim, no
Capitulo 3, o objetivo principal é mostrar que, a despeitssdehistorica extraversao,
internamente a Mocambique existe também toda unratws de circulacdo de
mercadorias em escala nacional, fundamentalmersteala no transporte rodoviario.
Ao final dos capitulos, naSonsideracdes Finaissdo tecidas algumas conclusdes e

possibilidades para o futuro da circulacédo de naenias em Mocambique. Boa leitura!



CAPITULO 1 - A estruturacéo do sistema ferro-portuéio e do modal
rodoviario no territdrio mogambicano: do colonialismo a reabertura

econdmica.

A combinacdo entre sua localizacdo no continefittaao e sua histéria
econdmica (antes, durante e depois do colonialiggoaugués) fez com que
Mocambique cumprisse sempre o0 papel de territ@ipaksagem, lugar de escoamento
da producéo do hinterland para o resto do mundmgd>(2013, p. 99) afirma que “no
tempo colonial, mais de 70% das receitas externaSstdo provinham dos servigos
dos CFM”. Por essa razédo, praticamente toda biaf@y consultada, que dedica
algumas (ou vérias) paginas a importancia do sefemo-portuario para Mogcambique,
utiliza uma mesma expressao para realcar uma esdsditta fundamental da economia
mocambicana até o periodo contemporaneo: a ecorderi@nsito (ver, por exemplo,
BELLUCCI, 2007 e DIOGO, 2013).

Além disso, o regime de concessdes no qual fuacaanalmente a gestao de
cada um dos portos e ferrovias de Mocambique, lmenoaa rodovia que liga Maputo
a Africa do Sul, é também de certa forma um retoetogestdio historica do proprio
territério mogambicano. Mais do que uma solucaderoporanea para a administracao
de infraestruturas em Mogambique, o regime de foi também o modelo
escolhido por Portugal para explorar e gerir pdetseus territérios coloniais, atraves de
companhias privadas de capital estrangeiro: as ati@snCompanhias Majestaticas. Nao
por acaso, algumas das primeiras obras da redevifmia mocambicana foram
realizadas por essas companhias, mostrando qlezaaentre o sistema de transportes
mocambicano e 0s regimes de concessao nao saesaeamente, uma novidade.

Partindo do entendimento do espaco geografico @to$g1996), como um
sistema integrado de objetos e ac¢bes, 0 argumemtivat do presente capitulo sera
dividido em duas se¢Bes complementares: de um admguadramento histérico do
processo de construcdo dos sistemas técnicosdepie transportes em Mocambique,
uma vez que “0 conhecimento dos sistemas técnigosssivos € essencial para o
entendimento das diversas formas historicas deutesacdo, funcionamento e
articulacdo dos territérios (SANTOS, 1996, p. 171)fe outro, sera feita uma
investigacdo sobre as raizes e o funcionamentegine de concessbes sob o qual

funciona parte importante do sistema de transpartesambicano, bem como as
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politicas historicamente implementadas para o0 sdiaseando assim a estrutura
politico-normativa (que condiciona/subordina a ag#® circulagdo em Mogambique.

Santos (1996) ensina também que, apesar da distargditica entre objetos e acdes,
ambos sao inseparaveis, de maneira que ao longstddo dos sistemas técnicos as

normas e as politicas se fardo presentes, conipaea sendo verdadeira:

“Sistemas de objetos e sistemas de agdo interdgerum lado, os sistemas
de objetos condicionam a forma como se ddo as a&;d#s outro, 0 sistema
de acbes leva a criagdo de objetos novos ou seaesbbre objetos
preexistentes. E assim que o espago encontra dirsiraica e se transforma

(p. 63)".

Por fim, parece necessario uma breve justificatema o periodo, relativamente
extenso, delimitado para esse primeiro capituloedeperacédo historica da estruturacéo
da circulacdo em Mocambique. Em relacdo ao iniaio periodo delimitado -
aproximadamente no final do século XIX -, ndo pareaver muitas duvidas de que foi
nesse momento que comecaram a serem dirigidogrsiqms esforcos modernizantes
na estruturacdo dos sistemas de transportes emniMagze, com a construcdo das
primeiras ferrovias e estradas no territério cabribessa maneira, o inicio do periodo
historico delimitado coincide, aproximadamente, cormicio da dominagcéao colonial
portuguesa. Uma sucessao de eventos que se inaow fim do socialismo e a adeséo
de Mocambique ao FMI e ao Banco Mundial, seguid® gem da guerra de
desestabilizacdo e reabertura econdmica em 19p2laeconsolidacédo das principais
transformacdes estruturais da economia planejades @ setor de transportes em
Mocambique, marcam o final da presente recuper&istorica. Apenas ap0s esse
momento € possivel dizer que o pais se estabilimogue tange ao seu sistema de
circulacdo, ainda que por vezes esse processingaj@mpido por conflitos politicos,

hostilidades militares e calamidades naturais.

1.1 A estruturagédo material: a producéo colonial da fludez

A nocdo de totalidade, abordada por Santos (1986% a entender que o
processo de construcdo dos sistemas técnicosgertoarios — ou seja, a producéo da
fluidez - em Mocambique néo foram fatos isoladosistema mundial. Pelo contrario,
como veremos, esse processo fez parte de outr@ abaangente, que visava, na
expressao de Hobsbawn (1975), um “mundo unifica@omo parte do longo processo
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de desenvolvimento de um mercado mundial, o haloriinglés afirma que entre os
anos de 1848 e 1875, “o valor das trocas entreisiindustrializada das economias e as
regibes mais atrasadas ou remotas do mundo havianudgplicado por seis
(HOBSBAWN, 1975, p. 65)". Essa aproximacdo entrepasses industrializados e
regides remotas se apoiava, porém, num conheciméanico relativamente recente

mesmo para 0s paises europeus:

“mais importante que o mero conhecimento, as maisotas partes do
mundo estavam agora comecando a ser interligadas nppos de
comunicacéo que ndo tinham precedentes pela ratadar pela capacidade
de transportar vastas quantidades de mercadonssnero de pessoas e,
acima de tudo, pela velocidade: a estrada de ferrbarco a vapor, o
telégrafo (HOBSBAWN, 1975, p. 67)".

Seria equivocado, porém, supor que esse movimengxghnsao territorial e de
construcdo de ferrovias para além dos dominios mhises industrializados foi
estimulado por um bom momento econdmico ou um fwoEmpreendedor e
civilizatério por parte desses paises. Harvey (R08fisina que 0 crescimento
econdmico, no capitalismo, se da por processosride, @ue nada mais sado que a
expressao de suas contradi¢cdes internas. Essassggmziem ser explicadas a partir do
entendimento de que o processo de acumulagdo, ndotocapitalismo, supde a
existéncia de trés elementos: a) excedente de m@tia (exército de reserva
industrial); b) existéncia dos meios de producdoadinmas, matérias-primas,
infraestruturas); ¢) uma demanda efetiva (um mercahsumidor). Quando ha uma
crise (geralmente de superproducdo), ou seja, sregdédibrio entre esses fatores, a
principal solucdo encontrada pelo capital para erastia reproducdo € sua expansao
geogréfica, que depende fundamentalmente da esistde meios de transportes que

possibilitem essa expansXesse modo

“a reducdo nos custos de realizacdo e circulagiiaag criar espaco novo
para a acumulacdo de capital. Reciprocamente, mwagao de capital se
destina a ser geograficamente expansivel, e fazisa progressiva reducéo
do custo de comunicacéao e transporte (HARVEY, 2p0%0)".

Tal movimento de “unificacdo do mundo” consistpgrtanto, na expansao
geografica do capital europeu para 0s outros cemt#s, através da expansdo da
producado e da construcdo de ferrovias que fagbtaso escoamento das mercadorias.
Na Africa, onde esse processo ganhou o nome deiatdmno, Hobsbawn (1975)

afirma que em 1855 ja existiam estradas de ferroomtinente, e em 1865 a Africa do
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Sul, vizinha de Mocambique, ja possuia troncosoteédrios. Importante dizer, essas
ferrovias africanas eram suplementares a rede #egagdo internacional, sendo
“basicamente um meio de ligar alguma area produterbens primarios a um porto do
qual estes bens poderiam ser enviados para as @whestriais e urbanas do mundo
(HOBSBAWN, 1975, p. 72)’E nesse contexto de expansdo geogréafica do cepitel
inovacao nas técnicas de circulacdo que surgemnasimas ferrovias mogambicanas.

Como sera visto ao longo desse item, o atual sistémo-portuario de
Mocambique é dividido em trés sub-sistemas, quporetem pelas trés principais
regides geograficas de Mocambique: o Sul, o CentvdNorte. Ndo sendo interligados
entre si, a existéncia dessa lacuna entre os sist@unicos provoca uma fragmentacao
e uma diferenciacdo geografica no territorio mogaarto, aos moldes do que dizia
Vallaux (1914). Diferente da nocédo de que a cigda aumentando a capacidade de
comunicacao, ajuda na homogeneizacdo de determiraitdrio, 0 modo com que o
sistema ferro-portuario mogambicano foi historicatee construido contribuiu
sobremaneira para acentuar as desigualdades rsgiBoaisso, Santos (1979a, p. 201)
afirma que “quanto mais descontinua a circulacdespaco, menos este tem fluidez e
mais fortes séo os efeitos das restricbes infraesis”.

Por fim, tal divisdo deixa claro que além de n&acteno objetivo a integracédo
do territério mogambicano, o sistema ferro-portuéesponde, como sempre respondeu,
a interesses externos a Mocambique, remetendo assguonceito proposto por Santos
(1978, p. 104-105) — baseado nas ideias de Max Sode “espaco derivado”, “cujos
principios de organizagdo devem muito mais a umdade longinqua do que aos
impulsos de organizacdes simplesmente locais”. M\ssi sistema ferro-portuario
mocambicano teria derivado de “necessidades exégendparametros importados”
guando da sua estruturacéo, e ndo de um impuldesgmvolvimento interno.

Ainda que, atualmente, o modal rodoviario seja aasgvel por praticamente
toda a circulacdo de mercadorias internamenteratdtes mo¢cambicano, e que mesmo
a circulacdo extravertida de Mocambique contemmmratenha nas estradas e
caminhdes componentes fundamentais, as fontesibéstdisponiveis pouco abordam
a estruturacao desse modal, de modo que grandedaartaitencdes do presente capitulo
serd voltada ao sistema ferro-portuario. Mesmonmgsgrincipalmente nos itens
dedicados a regido Norte e aos Planos de Fomentmodal rodoviario sera
devidamente abordado, introduzindo uma discuss&o sgia mais aprofundada no

Capitulo 3.
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1.1.1 O Sul: a dependéncia do territorio sul-africa

A producéo da fluidez, dizem Santos & Silveira (B0. 175), “é o resultado de
conflitos e cooperacgdes, acordos e negociacbeRregmovisorios, entre o Estado e as
empresas, na construcdo e operacdo de grandemasstécnicos”. Uma vez que, no
periodo de construcdo dos sistemas técnicos femtagrios, Mocambique se
encontrava sob dominagéo colonial portuguesa, adBsem questdo era o proprio
Estado portugués, e a producéo da fluidez seria,fportanto, das suas relacdes com
outros Estados (coloniais ou ndo) e empresas.

Assim, a primeira ferrovia mocambicana nasceu de drama politica e
econdmica envolvendo o governo de Portugal (queirastnava Mocgambique), a
Republica do Transvaal (territério sob administeelgdef) e a Inglaterra (que mantinha
coldnias em toda Africa Austral). Dependentes dm$os ingleses, com quem tinham
antigos conflitos de soberania territorial, os b8edo Transvaal necessitavam de uma
saida para o mar com tarifas mais baratas do quegksas, e por onde pudessem
escoar sua producdo de carvdo mineral (o ouro méi@a lsido descoberto ainda). O
porto de Lourenco Marques (atual Maputo), no t@miot colonial portugués, era a
melhor alternativa para os bderes, e ao longo dale&IX ambos assinaram diversos
tratados, que resultaram na construgdo de umadasgrire o Transvaal e Lourengo
Marqueg, culminando com o projeto de construcéo de umavir (LEMOS, 1995).

ApOs uma manobra politica inglesa para travar gefwoferroviario - a
declaracdo de autonomia do territério da Swazindue se localizava no meio do
tracado -, portugueses e boéres finalmente elaborarm novo projeto em 1882,
ficando os primeiros responsaveis pelo trecho daerdm;o Marques aos Montes
Libombos (fronteira entre os dois territorios),sedttimos pelo trecho dali ao Transvaal.
Em 1884, o governo portugués aprova o estatutcmogpanhia “Caminho de Ferro de
Lourenco Marques ao Transvaal”, formada por umdtider americano, enquanto do
lado transvaliano a construcéo foi feita atravésumiesindicato financeiro de capitais
holandeses e alemdespPe Nederlandsch Zuid-Afrikaansche Spoorweg Maatguipa
ApOs sérios problemas com a companhia, 0 governiqaeés rescindiu 0 contrato e

assumiu os trabalhos, com o trecho sendo finalizadd. 890, e a ligagcao entre ambos

? Os boeres séo descendentes de holandeses quetbdemyio se estabeleceram no atual territério sul-
africano.
% A Estrada de Lydemburg, ou Estrada Real para nsVeal.
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em 1894. No ano seguinte, 1895, entrava uncionamento a primeira ferrovia ¢

territério mogcambicano (LEMOS, 1995), marcando i@gicnde um longo processo

construcdo de ferrovias no pais que se estend@oatés anos antes da independg,

e que apdés um periodo de estagnacdo comeca auperado na segunda décads
século XXI (Mapa 2).

Mapa 2: Construcao histérica das ferrovias mogamb@&nas
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Segundo Serra (1982, p. 369-370), a nova ligacéo

“fez com que a baia de Maputo se tornasse o maiertemte porto entre
Durban e o Suez. A sua exploracdo e a mao-de-@oveam para pagar a
administracdo colonial as dividas contraidas pacarestrucdo das linhas
férreas”.

Essa relacdo vantajosa para portugueses e bfperés), durou pouco. O longo
conflito entre boeres e ingleses resultou na Guemgdo-Boer, em 1899, vencida pelos
ingleses. Com a vitéria, os ingleses tinham a gélerde inutilizar o porto de Lourenco
Marques e a ferrovia recém-construida, visando réey os portos ingleses em
territdrio sul-africano, questdo resolvida atrawvis um acordo referente a divisdo
territorial do trabalho fundamental para inglesepogtugueses na época (LEMOS,
1995).

J& havia algum tempo que, com a expansdo da pmdggéola na regido do
Natal (no atual territério sul-africano, na épooha gominio inglés), Mocambique tinha
passado a exportar mao-de-obra para as fazendasasgque pagavam muito melhor
do que os portugueses no préprio territdrio mocaartm. Com a derrota dos boeres e a
descoberta de ouro no Transvaal, e impulsionad@a m@listéncia da ferrovia,
Mocambique passou a ser o principal fornecedoratsathadores para as minas sul-
africanad, configurando a divisdo territorial do trabalhoegmarcou o inicio das
relacbes entre Mogcambique e Africa do Sul (SERF82).

Essa foi a moeda de troca dos portugueses quanentdéiva de boicote inglés
ao porto de Lourenco Marques: se o porto, e corsgemente a ferrovia, ndo fossem
mais utilizados, os mocambicanos ndo seriam maid@&de-obra barata que facilitava
a acumulacao por parte dos capitalistas britanidssim, com a ferrovia sendo um
elemento central para essa dinamica, ambos firmamracordo em 1909 que garantia
aos portugueses a passagem de 50% do trafego @noeedo Transvaal pelo porto
mocambicano, em troca do fornecimento de trabaleadpara as minas sul-africanas
(SERRA, 1982). E possivel dizer que nesse momaestitcionaliza-se a economia de
transito em Mogambique, e inicia-se a dependéncdaambicana da Africa do Sul,
através das relagfes desiguais entre Portugaladmg.

A ferrovia ligando Lourenco Marques ao Transval f@pporém, a Unica linha

ferroviaria construida no periodo no Sul de Mocauméi Em 1908, com o intuito de

“ Atividade que era lucrativa para Portugal atragéscobranca de impostos dos trabalhadores e do
movimento da economia em Lourengco Marques commssg desses trabalhadores.
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ligar o mesmo porto ao territério da Swazilandiap rem minérios, foi construida a
linha de Goba, reafirmando o carater extravertidoctdculacio mocambicana no
periodo (SERRA, 1982)No mesmo ano, para facilitar o escoamento daugéam de

acucar na regidao Sul de Mogambique, foi construida linha ligando o pequeno porto
de Inhambane a Inharrime, que néo tinha ligacdo admha principal do Transval.

Pelo mesmo motivo, 0 escoamento de acglcar - nesse produzido pela empresa
Incomati Estates, localizada em Xinavane -, em I®R2onstruido um ramal que saia
da linha do Transval, na estacdo de Moamba, e gligaza a area de producéo
acucareira. Ja em 1924, foi construido o pequemalrgue ia de Lourenco Marques a

Marracuene, para servir a zona agricola do vaRiddncomati (SERRA, 1982).
1.1.2 O Centro: a génese das concessdes

A essa altura, ja posteriormente & Conferénciaetén®, Portugal empreendia
esforcos reais na colonizacdo de Mocambique. Ssiggmecondmica desfavoravel na
Europa (onde era dependente da Inglaterra), por&m, permitia que o0 governo
portugués administrasse um territorio da extensd@alcambique, o que resultou numa
fragmentacdo administrativa da colénia em trésdgarareas principais. O sul, como
foi visto, era a principal regido administrada tineente pelos portugueses, captando
recursos atraves do trabalho migratério para assnsul-africanas e da utilizacdo da
ferrovia e do porto de Lourenco Marques. No cermrmo norte, a incapacidade
administrativa portuguesa resultou na concessaexdensas areas a companhias
privadas de capital estrangeiro - as Companhiasedtfjcas -, dotadas “da
possibilidade ndo apenas de explorar, do ponto id& \capitalista, as riquezas
mocambicanas, mas, também, de controlar politdrajrastrativa e juridicamente seus
habitantes (SERRA, 1982, p. 142)".

A Companhia de Mogcambique, formada em 1888, gaalmncesséo de grande
parte do centro mogambicano. Inicialmente concebiiao uma companhia de capital

portugués, a debilidade financeira da Companhidagambique

® H& controvérsias sobre a construcéo da linha de@dhabinde (1999), por exemplo, indica que sua
construcdo foi interrompida em 1912, na fronteimaeeMocambique e a Swazilandia, e sé foi finalizad
em 1964, adentrando entéo o territério swazi.

® Encontro realizado em 1884/85 pelas poténciageias para discutir a rea de influéncia de cada um
delas no continente africano, discutido de mamaai detalhada em Brunschwig (1971).
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“levou a que, antes mesmo de receber a carta derasod, ela ja fosse
controlada por britanicos, que passaram a deter d@%cacles, além da
participacdo francesa. Entregou a construcao daviarligando a Beira a
Rodésia a empresas concessionarias. Anos demissfecom a construcao
e exploracdo do porto da Beira. (BELLUCCI, 200796)".

Dessa forma, se as primeiras infraestruturas -fesrtuarias de Mogambique
foram resultado de um acordo entre a administragg@onial portuguesa com a
Republica do Transvaal, as préximas a serem caédagurespondiam a interesses
britanicos no sul da Africa. Segundo Serra (1982)rimeira sub-concesséo realizada
pela Companhia de Mocambique foi parate Beira Railway Compahyvisando a
construcdo da ferrovia que ligava o porto da Bairmtalf, na Rodésia do Sul,
concluida em 1900. Em relacdo ao porto da Beiratii@dado desde 1892, uma outra
sub-concesséo, agord he Port of Beira Development Corporatjdai responsével por
moderniza-lo, sendo concluido em 1929.

Para aléem da importancia que Maloa (2016) atrébeissas infraestruturas no

processo de urbanizacdo da cidade da Beira, Be(R@@7, p. 96) afirma também que

“A construcdo da ferrovia e do porto da Beira ersséreas teve repercussdes
econOmicas positivas. Expds a complementaridadees emtestratégia das
companhias e a economia de transito, em funcae tkrigtorios britanicos do
interior (Rodésias) terem necessidade de acessmaap dinamizando essa
economia nos territérios de Manica e Sofala, quiatin interesses britanicos”.

De qualquer maneira, 0 modelo adotado na constrdgd sistemas técnicos
ferro-portuarios do centro de Mocambique passavalaago dos interesses dos
mocambicanos, ja que foram empreendidas por sutessdes da Companhia de
Mocambique, que por sua vez era uma concessaogpeda ao capital britanico no
territério colonial, onde os mogambicanos eram kisnGs a exercer algum tipo de
dominio. Muito importantes para a economia de Mdigoe atualmente, 0os portos e
ferrovias da regido desde sempre reforcaram que@vestimentos na circulagdo no
territdrio mogambicano sdo historicamente voltagasa o exterior, e ndo a dindmica
interna do pais.

Prova dessa antiga extraversao da circulacdo macanabno Centro do pais foi

a construcao da ferrovia Trans-Zambeziana, em 18##%hém com capitais britanicos,

" Sociedade formada por capitais britanicos dadbriiouth Africa Company, responsavel por explorar o
territério da Rodésia do Sul.

8 Atual Mutare, cidade zimbabweana que faz fronteina Mocambique.
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e que ligava o porto da Beira a Niassalandia (dfledawi), territorio sem saida para o
mar sob influéncia da InglatefraAlém disso, mesmo sem ligacdo direta com um
territério vizinho, mas igualmente no intuito decifdar a exportacdo da producao
mocambicana, em 1922 entrou em funcionamento ungaepa linha que ligava

Mocuba e Quelimane, também no Centro do pais.

1.1.3 O Norte: producgéo agricola e intermodalidade

Ainda que construidas através de diferentes asgmgliticos e econdmicos, as
principais ferrovias das regides Sul e Centro timheomo objetivo fundamental
fornecer as colbnias vizinhas um acesso ao mamao@o que a rentabilidade da
producao interna dessas colonias garantiu o finamemto de tais ferrovias. Pequenos
trechos e ramais ferroviarios foram construidosagesegioes visando a movimentacao
de produtos agricolas, mas nenhum deles tinha udtecaestruturante como se
pretendia no projeto ferroviario da regido NorteMzambique.

Assim como a ferrovia que ligava o porto da BeirdRodésia do Sul foi
arquitetada pela Companhia de Mocambique (atrawésra sub-concessao), esperava-
se que a construcdo de uma ferrovia de mesma patae Norte da colbnia fosse
levada a cabo pela Companhia do Niassa, formadda888 com capitais ingleses e
franceses, e que era responsavel pela administidgdona boa parte dessa regiao
mocambicana no periodo. Chilundo (2001) indica @pedprio decreto de concessao a
Companhia do Niassa obrigava-a a construir umaviarigando as proximidades da
fronteira com a Niassalandia (atual Malawi) a Pém@élia (hoje Pemba), mas o carater
essencialmente agricola da regido é apontado p&o @omo o principal obstaculo a
obtencédo de capital por parte da companhia pamprendimento, que acabou nao
sendo levado adiante.

Nao obstante a dificuldade enfrentada pela Compardo Niassa no
financiamento da ferrovia, o governo colonial pgu#s, que era responsavel direto pela
administracdo de uma Unica unidade administratiea regido (o Distrito de
Mocambique, atual provincia de Nampula), resol@ustrui-la com recursos préprios,

pois a considerava fundamental para a consoliddgdsua administracdo colonial no

® Outra vez Nhabinde (1999) fornece uma informagfsante, dizendo que foi apenas em 1932 que a
linha de Sena, responsavel por ligar a Niassalaw@orto da Beira, comecgou a funcionar, sendo
concretizada apenas em 1935 com a construcdo tka[pona Ana, sobre o rio Zambeze.
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Norte de Mocambique e para por em pratica seusoplde instituir a producéo de
algodéao em larga escala para exportacéo.

Dessa maneira, em 1912, o governo portugués dapoétraprovou um decreto
autorizando a construcdo da ferrovia, que tambararideestabelecer uma ligacdo com
a Niassalandia, com o intuito de oferecer uma radtera mais barata a ferrovia do
Centro de Mocambique, controlada pelos britanieogumentar o poder politico de
Portugal na Africa Austral. Ap6s um impasse enteniaistradores coloniais, que
queriam a ferrovia terminando na Illha de Mocamhiguéécnicos, que defendiam a
localizagc&o do terminal em Nacala, em 1913 tew®adrd construcao da ferrovia a partir
do Lumbo, na llha de Mogambique, conformando umériai temporaria da classe
politica colonial portugue$&(CHILUNDO, 2001).

Se no Sul de Mocambique as ferrovias foram finalasgor uma parceria entre
0 governo portugués e empresas estrangeiras, @mooXxclusivamente por capitais
britanicos, no caso da ferrovia do Norte de Mocauio custo recaiu inteiramente
sobre a administragdo colonial portuguesa. Caréeterecursos, porém, e sem a
perspectiva de angariar empréstimos ou fazer astasgpagarem a construcdo (mais
uma vez devido ao carater agricola da regido), vergo colonial decidiu, segundo
Chilundo (2001), repassar os custos aos camponEsesl916, foi aprovada uma
portaria que destinava 12% da receita do impostopalaotd® & Comissdo de
Melhoramentos, responsavel pela administracdoaletps de infraestrutura, sendo que
o valor desse imposto foi sendo gradativamente atade até a década de 1940,
financiando assim de maneira quase exclusiva arogés da ferrovig.

As fontes consultadas divergem quanto a data @diZfatdo da construcdo da
ferrovia. Serra (1982), por exemplo, sugere qudalaberta em 1924, mas Chilundo
(2001) indica que nessa data apenas 90 km da i@estavam concluidos, ainda com o
terminal no Lumbo, e que a obra completa se estepdtd menos até a década de
1940. Nhabinde (1999) vai além, e afirma que acligada ferrovia do Norte de

Mocambique com a Niassalandia, preocupacéao irdoglportugueses na elaboracdo do

19 A vitéria foi apenas tempordaria, pois, em meados a@nos 1930, a administracdo dos Caminhos de
Ferro percebeu que o Lumbo era uma opcao tecnidanmaim para a localizacdo de um porto, e
comecou-se a considerar a construcdo de outro partoservir de terminal, esse sim em Nacala.

' Também conhecido por “chibalo”, o imposto da palhera um imposto de habitacdo, onde os
mocambicanos eram obrigados a pagar pelo usordaai@igoverno colonial.

12 Além de financiar a ferrovia, o imposto servia ém para garantir a m&o-de-obra empregada na sua
construgdo, pois 0s camponeses que ndo conseguigiilg (e eram muitos) ficavam obrigados a
realizar trabalho forcado nas obras.
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projeto, s6 ocorreu em 1970, com a inauguracadoetthd Cuamba-Entrelagos, quando
a Niassalandia ja tinha se tornado independentedado seu nome para Malawi.

A mesma modalidade de financiamento e construcagemavia (imposto e
trabalho forcado) foi utilizada também para a éstagédo da rede de estradas do Norte
de Mocambique, responséavel por alimentar o trafegoviario e revolucionar a vida
dos camponeses, impulsionando a monetarizacdoodaraa da regido (CHILUNDO,
1990).

Até o inicio do século XX, todo o transporte daidegera feito por caminhos e
picadas de terra batida, que ficavam intransitavaigpoca das chuvas, mas que eram
suficientes para o tipo de transporte que aindaseaotilizava de automoéveis. Com a
construcdo da ferrovia e a introducdo do camints®a parregar os produtos agricolas
até ela, o governo colonial concentrou seus essaaypbém em elaborar algum tipo de
politica voltada ao planejamento da rede rodoviatiavés da construcdo de estradas e
pontes. No plano institucional, foram criados, dmstelados e recriados diversos
orgaos estatais voltados a esse planejamento dal maabviario em toda a colbnia,
numa sequéncia que pode ser resumida pela Thabela

Tabelal - Caminho institucional do planejamento rodoviario da
administracdo colonial portuguesa em Mocambique

Orgéo Estatal Data de Fundacao
Comisséo de Melhoramentos 1914
Reparticdo de Estradas 1923
Brigada Autbnoma de Estradas 1927
Reparticdo de Estradas 1940
Junta Autbnoma de Estradas 1941

Fonte: Chilundo (2001)

Foi durante esse processo de institucionalizacdolateejamento rodoviario na
colonia que foi definida, em 1931, uma classificagas estradas de Mogcambique, que
com algumas alteracbes, constitui a base atual ldssiftcacdo das estradas

mocambicanas. Segundo Chilundo (2001, p. 195),
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“Em 1931, o Estado colonial classificava as essagta trés categorias. As
qgue ligavam Mocambique aos territérios estrangeirizinhos e as que
ligavam as capitais distritais eram denominadasadss de primeira
categoria. As estradas de segunda categoria ergmea$gavam as capitais
de distrito as sedes de circunscricdo ou a cemworciais, industriais e
agricolas importantes, assim como as que ligavatesséde circunscricao
entre si. As estradas de terceira categoria ligaasrsedes de distrito ou de
circunscricdo aos postos administrativos e a adaéigportantes. Havia
milhares de quildmetros de caminhos e de picadasasiado maus para
merecerem qualquer classificacdo”.

A classificacdo das estradas mocambicanas, na igi@ década de 1930,
coincidiu com o periodo de implementagdo da noVaigeo colonial portuguesa para o
Norte de Mogambique: a cultura forcada do algofissa politica, além de forcar os
camponeses a plantar exclusivamente o algodao emmsopriedades, era necessario
também que muitas estradas fossem abertas visamthegada dos caminhdes que
carregariam o produto até a ferrovia, estradassegsa obviamente foram abertas
através do trabalho forcado campesino. Esse motimiEnabertura de novas estradas
voltadas ao escoamento de algodédo resultou nuneadeeestradas que respondia por
grande parte da infraestrutura rodoviaria existentetoda a colénia. Nas palavras de
Chilundo (2001, p. 218):

“Gracas a esta repressiva politica colonial, oende Mogcambique contava
em 1954 com cerca de metade das estradas de Maganlii gracas a
concentracdo de companhias algodoeiras concessi®nao distrito de
Mogambique (entdo Nampula), a densidade das estradais era das mais
elevadas do pais”.

Essas duas politicas coloniais na regido Norteprdducdo de algoddo e de
abertura de novas estradas, e a importancia qadieleam no incremento do trafego
ferroviario, levaram a criacdo em 1930 da empresatad Camionagem Automovel,
uma subsidiaria da empresa dos Caminhos de Fereovisava o0 monopdlio estatal do
transporte rodoviério de carga em toda a coléniamresa comegou com cerca de 7
caminhdes e com linhas apenas na regidao Sul dpmassno final da década de 1940
ela ja operava com mais de 300 caminhdes, e aoregidNampula representava cerca
de 55% de todas as linhas da colonia. (CHILUND®012001).

Nesse sentido, parece fundamental a compreensguwedei na regido Norte de
Mocambique que houve uma maior complementaridatte ersistema ferro-portuario
e o modal rodoviario. Como a producdo agricola senipi a principal atividade

econdmica da regido, e como esse tipo de produc@&sséncialmente difusa no

22



territdrio, o governo colonial portugués constatque sO através do transporte
rodoviario a ferrovia seria rentavel, de maneira guossivel sugerir o nascimento da

intermodalidade na circulagdo de mercadorias emalibgque nessa regiéo.

1.1.4 Os Planos de Fomento: o planejamento capttali

A consciéncia da importancia dos transportes paeoaomia de Mogambique
fez com que o governo portugués, ao iniciar o qeduBci (2007) chamou de
“economia colonial de valorizacdo” na década deOl19%0 medisse esforcos em

investir no setor, tanto por meio de capital par&gyquanto através de empréstimos:

“A valorizacdo das col6nias ndo poderia se fazen sena politica de

investimentos. Assim, a utilizacdo dos capitaisapala norte-americana a
Europa — o Plano Marshall — era vista como a Umeaeira de Portugal
ultrapassar sua incapacidade de estender as tmaagfies politicas as
colbnias. [...] Em Mog¢ambique, a ajuda americamaisesobretudo, para as
ferrovias, para o porto da Beira e para a produtgi@nergia elétrica, ou
seja, reforcando a economia de transito (BELLUQOQ7, p. 111)".

Segundo Serra (1999, p. 162),

“Em 1947, o governo portugués facilitou um empréstde 100 mil contos
para a fase final da construcdo do caminho de ferdete, que atingiu
Moatize em 1949. Esta linha foi construida com avist exploracdo
econdmica das minas de carvao dessa zona [...]98® b governo colonial
tomou conta (por resgate) do porto da Beira, e comp caminho de ferro
que ligava o porto da Beira a Rodésia do Sul, sohtrgle de uma
companhia concessionaria britanica, aquando do oteda concessao
majestatica da Companhia de Mogcambique, em 1942”.
Seguindo esse plano de valorizacdo da coléniapdarinstitui na década de
1950 0s Planos de Fomento, que nada mais foram do gume9lde investimento do
governo portugués visando incrementar a economiasu@s colonias, entre elas
Mocambique. Desnecessario dizer que a maior padeaeatursos foi alocada no setor
de transportes, mais especificamente 63% no | Rlanéomento (1953-1958), 42,7%
no Il Plano de Fomento (1959-1964) e 42% no Plamerdalar de Fomento
(BELLUCCI, 2007; SERRA, 1999). Foi, inclusive, dota o | Plano de Fomento que se
concretizou a construcdo da ferrovia que ligavaréogo Marques a Malvérnia (atual
Chicualacuala), na fronteira com a Rodésia do @uicluida em 1956. Essa linha ficou
conhecida como Linha do Limpopo, e foi arquitetguedos governos de Portugal,

Inglaterra e Estados Unidos com o objetivo de mermtar a capacidade regional de

23



escoamento de minérios da Rodésia do Sul, sensaradilizar a rede ferroviaria sul-
africana (NHABINDE, 1999). Segundo Serra (1999,63),

“Com a ajuda diplomatica britanica, Portugal obtewe empréstimo de 17
milh6es de dolares do Banco de Importacbes e Eagfies, sediado nos
EUA, que pagava cerca de 80 por cento das despesesnstrucédo, e que
constituiu cerca de 36% do total das despesa$thmb de Fomento .

Além disso, os Planos de Fomento foram tambémaisupara a construgédo do
porto de Nacala e de sua terminal, através da agéiovde mais de 1 bilhdo e meio de
dolares por parte do governo metropolitano portadG&ILUNDO, 2001).

Em relacdo ao modal rodoviario, Spence (1963) smdima preocupacdo do
governo colonial portugués, a partir dos PlanoEam®ento, em reforcar a estruturagcéo
das redes de estradas existentes na colonia. Namtetita de integrar a colGnia por
meio dos transportes, e também continuar o procdssextraversao do territorio
mocambicano, os Planos de Fomento foram resposspek asfaltamento da rodovia
Norte-Sul, que ligava Lourenco Marques a Beirajodimvia Beira-Umtali (que ligava o
porto mogambicano ao Zimbabwe), da rodovia que ctama Quelimane a Milange, na
fronteira com o Malawi, e do trecho rodoviario dwtp de Nacala a Nampula.

A execucdo desses Planos de Foment @xpressdo concreta daquilo que
Santos (1979a, p. 14) denominou de “planejamentoodastrumento do capital”. Para
0 autor, o planejamento, tal como é concebido vaigate, ndo tem como objetivo as
mudancas sociais e a melhora da condi¢cao de velpataulacdes. Pelo contrario, ele é
antes de tudo um instrumento do capitalismo pammpver a ideologia do
desenvolvimento e do crescimento econdmico, eealezacdo em Mogcambique seria a
ultima fase do processo de penetracdo capitalistadtinente africano. Se na primeira
fase essa penetracéo foi feita por meio da forge segunda através dos monopdélios
transnacionais (as Companhias Majestaticas), oejlarento seria um discurso
pretensamente racionalizante para justificar antpdgdo. A importancia conferida aos
transportes nos Planos de Fomento promovidos ptudad em Mogambique néo seria,
desse modo, fortuita, pois “a integracdo do espaigwes do transporte € um elemento
essencial do planejamento capitalista (SANTOS, 49F925)”.

Pouco tempo depois dos Planos de Fomento, comeckspantar no territorio
mogambicano os primeiros focos da luta de libedagicional. Com a independéncia,
em 1975, e com o sistema ferro-portuario e a redestradas ja bem estabelecidos,

restava ao novo governo de Mocambique elaborapeasndiretrizes da economia do
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pais, que até entdo repousava, basicamente, sobeeeatas provenientes das tarifas
portuérias e ferroviarias - a economia de transiodo salario dos mineiros (SAUTE,
2010). Construidos os sistemas técnicos, os Plaeos-omento, enquanto acao
normativa do Estado portugués, prenunciavam um moomento na estruturacdo da
circulacdo mocambicana: o do papel ativo das normeaasestruturacdo do espaco

geogréfico.

1.2 A estruturacao politico-normativa: rumo a regulacaohibrida

Em dois trabalhos complementares, Antas Jr (20@O5) alerta para a
insuficiéncia de se considerar o Estado como dateexclusivo da regulacdo no
territdrio. O autor chama a atencéao primeiramenptuéalidade da esfera juridica no
mundo nao-ocidental, recuperandgsim a discussdo do conceito de “pluralismo

juridico™

“O aparente monismo juridico dos Estados Territorim ocidente contrasta
com o pluralismo juridico secular de grande pads paises do continente
africano, asiatico e mesmo americano, como por pkenna regido

amazodnica. Nesses continentes ha uma tal riquepdudsismo normativo

gue num mesmo pais (para utilizar uma nogao gdogratidental) h4 mais
de um Estado afirmado por suas préprias leis ejeodificulta ainda mais

nosso imediato entendimento, mais de um Estado padecer regéncia
sobre um mesmo territério (ANTAS JR, 2005, p. 60)".

Essa relacdo entre o territério e o direito, cardgtica do pluralismo juridico,
foi analisada de maneira mais profunda em Mocanebjgor Boaventura de Sousa
Santos (2006), ao tratar das cortes comunitarigs digura do “régulo” enquanto
mediador entre o Estado colonial e a populacaol.lo®pesar da importancia da
discusséo e de sua relevancia em Mocambique, e ekiedireito abordada pelo autor
nao tem relacdo direta com a presente pesquis&aada circulacdo em Mocambique.
Porém, a identificacdo de um pluralismo juridiceabm caminho para a discusséo

realizada até aqui, e tal conexao é apontada p@sAn (2004, p. 4):
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“Mas o pluralismo juridico também é produzido atipate I6gicas modernas.
A medida que a densidade das relacdes internasio@aimentou

exponencialmente nos ultimos trés decénios, emafudo desenvolvimento
acentuado nos campos da comunicagcdo e da informpg@noveu-se uma
interpenetracdo mais freqlente entre os dois medelcidentais de

concepcao juridica. Esse entrelacamento tem pemjichovas formas de
acdo por parte dos Estados hegeménicos e de @gentes institucionais e
corporativos que também interferem, a sua maneoanodo de producao
juridico de cada pais — e € por isso que tais ageambém estruturam de

maneira inovadora, hoje, a ordem global”.

A partir dessa constatacdo, é possivel relaciorstual sistema de concessodes
das infraestruturas ferro-portuérias e rodovidedMocambique com aquilo que Antas
Jr (2005, p. 65) denominou “regulagcdo hibrida doitéeio”, onde “os Estados tém
repartido porcdo significativa dessa responsaliédaom as grandes corporacdes
transnacionais”. Ainda que no caso mocambicanarsegmcessdes, ou seja, no limite a
regulacdo ainda € estatal, a autonomia das cogesagie gerem os portos, terminais,
ferrovias e rodovias do pais permitem afirmar qake régulacdo é relativamente
compartilhada.

Tal realidade de regulacdo hibrida da circulac&gambicana foi fortemente
estimulada pela imposicdo de um projeto levado @ qaelo Banco Mundial para
Mocambique, e é por essa razdo que grande partesfiosos deste item serdo no
sentido de entender a relacdo entre essa insttdiganceira mundial e o territorio
mocambicano, desde a aproximacéo entre ambos edfleo®s concretos na circulacao
do pais. Como o presente item € basicamente vadtadtruturacdo politico-normativa
dessa circulagdo, cabe destacar o papel que S@®@8, p. 335) confere ao Banco
Mundial na producdo dessas normas:

“Se o0 ‘mundo’, hoje, torna-se ativo sobretudo piardas empresas gigantes,
essas empresas globais produzem privatisticameater®rmas particulares,
cuja vigéncia é, em geral e sob muitos aspectodiférente’ aos contextos
em que vém inserir-se. Por sua vez, os governabags’, por exemplo, o
Banco Mundial e o Fundo Monetario Internacionalidam dos interesses
‘globais’. [...] De alguma forma o Banco Mundialnveexercendo esse papel,
guando intervém, direta ou indiretamente, na caalginfraestruturas ou na
transformacdo dos transportes. Mas, por mais nmaaige Ssejam essas
intervencdes elas também sdo tdpicas, mesmo qusarposer efeitos
profundos e mais gerais sobre espacos mais amplos”.

Ao final, pretendemos ter demonstrado a importades normas na producao
da fluidez contemporanea destacada pelo autor, eapel que o Banco Mundial

desempenha na elaboracdo dessas normas e naapaléitransporte.
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1.2.1 Da independéncia a desestabilizacdo do sistema-fgortuario mogcambicano

A principal medida do novo governo mog¢ambicano ¢dentacdo socialista)
apos a independéncia em 1975, e que teve implisadietas no sistema ferro-
portuario do pais, foi a nacionalizacdo de todosnesos de producéo do territorio
(BELLUCCI, 2007). A regulacdo dos portos e ferrgviara feita, ainda que com
diversas alteracdes burocraticas ao longo do terppta administracdo colonial
portuguesa. Criado com o nome de Conselho de Adtragéo do Porto e Caminho de
Ferro de Lourenco Marques, o 6rgdo regulador falgtenamente mudando de nome e
de abrangéncia territorial, até abarcar, na épacmdkpendéncia, todas as ferrovias e
portos mogambicanos, sob o nome de Direccdo dasg8erdos Portos, Caminhos de
Ferro e Transportes (SAUTE, 2010). Com a indeperidéa 6rgéo passa a designar-se
Direccédo Nacional dos Portos e Caminhos de Fertdatmmbique (DNPCFM), sob a
administracdo direta do Estado mocgambicano (SAUDB10). A principal
consequéncia dessa nacionalizacdo foi a saida esgandle grande parte dos técnicos
ferro-portuérios do paf$ deixando-o carente de mé&o-de-obra, e dificultamdito o
funcionamento dos sistemas técnicos, ja deficgadievido as politicas de restricdo a
circulacéo.

Dentre tantos outros elementos, Arroyo (2005) apaopte acdes institucionais
como leis e medidas podem estimular ou frear aeapdroso dos territorios. Se até a
independéncia mocambicana 0 seu territdrio erandiealmente aberto ao
recebimento e envio de mercadorias para os teost®izinhos, sendo caracterizado por
uma economia de transito que tinha no estimuldueginal ao movimento nos portos
e ferrovias elementos centrais, com o fim do doonéoionial a porosidade territorial de
Mocambique sofreu uma alteracéo drastica.

A ruptura com o capitalismo internacional, atradésapoio as lutas contra o
apartheid na Africa do Sul e pela independéncididiabwe (entdo Rodésia do Sul), e
especialmente através do fechamento das frontrasesse ultimo (principal parceiro
do regime do apartheid) , teve um preco alto p@aeoaomia mocambicana da época. O
fechamento das fronteiras significava abdicar dadg parte das receitas provenientes
das tarifas portuarias e ferroviérias citadas arteente, que representavam uma fatia
consideravel dos recursos que o pais arrecadatre @810, p. 43) afirma que

13 Cerca de 8 mil, de acordo com Nhabinde (1999).
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“O novo regime em Mocambique, provavelmente, ndoedsionara nem a
forca militar tremenda do regime do apartheid, @esaa decisiva importancia
econdmica. Isto foi determinante nos primeiros afm$iovo pais e teve uma
importancia crucial na sua espinha dorsal econgmiga era o sistema ferro-
portuario”.

Mais ainda,

“A verdade é que os portos e caminhos de ferro mbiganos eram um ponto
central na afirmacao do novo pais, e da sua valg#io em muito dependia a
viabilizacdo econémica e politica do préprio paisiR)”.

A importancia, ndo apenas da economia de trapait® Mocambique, como do
proprio pais para a circulagcdo em toda Africa Austé dimensionada por Bellucci
(2007, p. 214):

“Até a proclamacédo da declaracdo unilateral depaddéncia da Rodésia do
Sul em 1965, aproximadamente 80% do trafego refimoen excegdo da
Africa do Sul, passavam pelas redes ferroviarigsouarias de Angola e
Mogambique. Mesmo ap0s o redirecionamento do mawionga Rodésia para
a Africa do Sul, essa percentagem ficou acima @ &@omecou a cair apds a
independéncia das coldnias portuguesas. Com aeftica partir de 1977, da
“estratégia total”, a realizacdo de a¢des econG@aailitares contra os paises
vizinhos, incluindo cortar e sabotar as suas véaaa@ksso ao mar, tornou-se o
objetivo central do governo sul-africano”.

Desde o final da década de 1970 o governo swaafvi vinha tratando
politicamente da inviabilizacdo do sistema ferrowp&rio mocgambicano, numa
tentativa de direcionar toda a carga do hinterlgragda suas ferrovias e portos
(NHABINDE, 1999). Nesse sentido, €& praticamente dsgivel entender o
funcionamento do sistema de transportes mocambitad@cada de 1980 sem levar em
conta a situacdo politica da Africa Austral no @eéoi principalmente em relacdo as
acdes do governo do apartheid na Africa do Sul.

O ano de 1980 é de especial relevancia para o q@ueaafjiional que se
configurava, pois nesse mesmo ano o Zimbabwe geuarindependente sob o
comando de Robert Mugabe, restabelecendo ligagimsocgoverno mogambicano, e
os paises da Africa Austral finalmente se orgamimawna tentativa de diminuir a
dependéncia da Africa do Sul, através da Confeméms Coordenacdo para o
Desenvolvimento da Africa Austral (SADCC). Dentreos  principais  pontos
discutidos pela SADCC, estava a questdo dos traespama regido, e como

Mocambique tinha um papel regional fundamental enas$or, a capital Maputo ficou
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responsavel por sediar a recém-criada Comissao Tdassportes e Comunicacao
(MATUSSE, 2009), contrariando os objetivos sulednos quando da formacdo da
Confederacdo dos Estados da Africa Austral (CONSAS)

A CONSAS era, na realidade, uma tentativa sutafé& de colocar os Estados
independentes da Africa Austral sob sua Orbitatamente com os chamados
bantustdes existentes no territério da Africa d ®weando principalmente os setores
de transportes e comunicac¢des desses Estados (M2HUZ09). Foi nesse sentido
que, a partir de 1980, o governo do apartheid comeg reforcar suas politicas de
estratégia total, as quais Nhabinde (1999) deunoenae “politicas de desestabilizacao
do sistema ferro-portuario de Mogcambique”. Paratoraessas politicas consistiam em
estratégias de desestabilizacdo militar e econérdiwasistema de transporte de
Mocambique, visando, como ja foi dito, desviar todotrafego de paises como
Suazilandia, Zimbabwe e Malawi para os portos ®Wwas sul-africanas. Em relacéo as
politicas de desestabilizacdo econdmica, Nhabid®89) indica que foram trés as
principais medidas do governo da Africa do Sul geagir seus objetivos: a coergio
econdmica, o incentivo a conteinerizacdo e a rexdedarifas.

Com a organizac¢éo dos paises da Africa Austr8IARCC, que visava diminuir
a dependéncia desses paises da Africa do Sul,asrgosul-africano resolveu usar essa
mesma dependéncia para coagir 0s paises que u#itiza sistema ferro-portuério
mocambicano a usarem o seu. No caso de Suazildmdizgawi, por exemplo, que eram
mais proximos do governo do apartheid, a coerciteiia por meio da construcéo de
uma ferrovia que desviava o trafico suazi para icéfdo Sul e por meio de ajuda
financeira e reducdo do frete rodoviario para osdyios vindos do Malawi. O
Zimbabwe, principal alvo da coercdo econémica fudana, sofreu diversos embargos
ferroviarios, aléem de ameacas de devolucdo de sagdgrestados pela empresa
ferroviaria sul-africana e da retencdo de mercadogue passavam em transito pela
Africa do Sul com destino ao porto de Maputo (NHNBE, 1999).

O advento dos contéineres na Africa do Sul, nalfiula década de 1970,
patrocinado pelo setor privado, mas com forte iticerestatal, foi também responsavel
pelo desvio da carga para os portos sul-africa@omo o uso de contéineres supunha
grandes investimentos em tecnologia, e como nac@fAustral somente os sul-
africanos tinham capital suficiente para tal, peatiente todas as importagdes provindas
de fora do continente africano para a regido passgwelos portos da Africa do Sul.

Isso levou a uma conteinerizacao da producao mteéenpaises como o Zimbabwe e o

29



Malawi, e como 0s portos mocambicanos ainda néavast preparados para o trafego
de contéineres, ficaram sub-utilizados. Por fim, reflacdo as tarifas, com todas as
politicas bem-sucedidas do governo sul-africanodeBviar a carga da regido para os
seus portos, era possivel reduzi-las em relacaelasgjpraticadas em Mocambique,
minando de vez a concorréncia do sistema ferrasaoa mocambicano (NHABINDE,
1999).

Mesmo com uma queda vertiginosa na quantidadam@ag transportadas pelas
ferrovias mocambicanas desde a independénciafatél dla década de 1980, conforme
indica o Grafico 1, ainda assim Mocambique contrauaendo muito importante na
dinamica circulatéria da Africa Austral. Segunddlieei (2007, p.211),

“Nesse aspecto, Mocambique disputava esse traespom a Africa do Sul,

ficando com cerca de 38% do volume de tonelagetraflego de cinco paises
(Botsuana, Malavi, Suazilandia, Zambia e Zimbalwee)ra 48% da Africa do

Sul e 14% da Tanzénia. Malavi e Suazilandia, etet dependiam dos
portos mogambicanos em 100% para suas importagdexpertagdes,

enquanto Botsuana e Zimbabue, apenas 25% cada”.

Grafico 1 - Cargas transportadas nas ferrovias mogambicanate 1975 a 1989 de acordo com o pais

vizinho (10° Toneladas Liquidas)
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Fonte: Portos e Caminhos de Ferro de Mogcambique (CFM)

Se as politicas de desestabilizacdo econdmica mi@msutis e, nas palavras de
Nhabinde (1999), poderiam ser vistas sob o prisaié/ce concorréncia, as politicas de
desestabilizacdo militar, ao contrario, eram massveis e injustificiveis. Como o

sistema ferro-portuario de Mogcambique era o pradcgpncorrente do sistema sul-

30



africano na regido, o governo do apartheid de@diimular financeira e tecnicamente
as acBes da RENAM® em territério mocambicano, visando principalmerte
destruicao de infraestruturas de transporte locais.

Inicialmente, os principais alvos do regime do #pad e da RENAMO eram a
linha de Machipanda, o oleoduto Beira-Mutare, éndirdo Limpopo e a Estrada
Nacional n°1, mas ao longo da década de 1980 laaslide Ressano Garcia, Goba e
Nacala foram também constantemente alvo de ataQues.os ataques, as linhas de
Sena, do Limpopo e de Nacala chegaram a ficar aienpente encerradas, sendo que
apenas no final da década de 1980 elas comecarsen r@abilitadas e reabertas ao
tradfego normal. (NHABINDE, 1999).

Tratando estatisticamente a questéo, Saute (28&), gvalia que

“Em termos de infraestruturas, a guerra esta rgeorida degradacao de 28%
da rede de estradas, classificadas como intrap&ta85% das estradas
degradadas mas com possibilidade, ainda assim, edemsusadas. Os

Caminhos de Ferro foram amplamente devastadosnl@alde Sena, ligando

Tete/Moatize, importante zona mineira, ao portoBadra, foi destruida; a

Linha Cuamba-Lichinga, no norte, também sofreu festos da destruicao,

ficando inoperacional”.

Foi nesse contexto de desestabilizacdo econdmindlitar que o governo
mocambicano iniciou o processo de reestruturacaasealp sistema ferro-portuario,
discutido mais adiante, com a extingdo, em 198Pideccdo Nacional dos Portos e
Caminhos de Ferro de Mocambique (DNPCFM), formaagdsim a empresa estatal
Portos e Caminhos de Ferro de Mogambique (o atisl)C

Durante os anos de desestabilizacdo, porém, ac&dueconémica interna do
pais se deteriorou a um nivel insustentavel, deeireague o governo mogambicano néo
encontrou outra opcado sendo recorrer a ajuda gefran aumentando
exponencialmente sua divida extérnala tentativa de negociar essas dividas, em 1984
0 governo mogambicano ja havia aderido ao FMI 8aoco Mundial, tomando parte
em um grande projeto da Ultima instituicdo par&ssdos pos-coloniais da Africa na

década de 1980, chamado Programa de Ajustamemtdugst (PAE).

!4 Resisténcia Nacional Mocambicana, organizacdo mbigana - financiada pelo regime do apartheid -
que se apresentava como oposi¢cdo armada ao gaariadista da FRELIMO, e que com a instauragéo
da democracia no pais se tornou também o prinpgaéitdo de oposicao até hoje.

1> Segundo Bellucci (2007, p. 186), “Em 1983, a divickterna de Mogambique girava em torno de 1,4
bilhdes de dolares e vinha sendo paga com resemapréstimos variados”.
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1.2.2 O encontro entre Mogcambique e o Banco Mundial

Antes de fazer um paralelo entre os caminhos deaMbigue e do Banco
Mundial até o inicio das relacdes entre ambos, paece importante uma breve
introducdo sobre a composicdo e a organizacaaucistnal do que chamamos de
Banco Mundial.

Existe uma diferenga entre o “Banco Mundial” ¥osupo Banco Mundial”. O
Grupo Banco Mundial é composto por 5 organizacOeferemtes, porém
complementares: o Banco Internacional para Reagy@&ire Desenvolvimento (BIRD),
a Associacao Internacional de Desenvolvimento (AIR) Corporagdo Financeira
Internacional (CFl), a Agéncia Multilateral de Garas de Investimentos (AMGI) e o
Centro Internacional para Conciliacdo de Divergéma@m Investimentos (CICDf)
Aquilo que se costuma chamar de Banco Mundialungdjo do BIRD e da AID, cujas

funcdes e modos de funcionamento séo explicadoBgreira (2013, p. 378-379):

“O BIRD concede empréstimos a paises de renda needia
baixa renda solventes, captando recursos em mercdeo
capital e emprestando a seus clientes em condigdgsnas as
do mercado financeiro internacionlbfd loan3. O lastro das
suas operacdes denomina-se ‘capital geral’, e dajmopelos
Estados-membros, em proporgfes desiguais, e s6 pade
aumentado apés negociacdes entre eles. Ja a AliDaefe
empréstimo de longo prazo e com baixas taxas @ jgoft
loang a paises pobres com pouca ou nenhuma capacigade d
tomar emprestado nas condicbes de mercado. A AiDtités
fontes de financiamento: contribuicdes do BIRD, gragnto
com juros dos empréstimos que realiza e, a maigriaupte,
contribuicBes voluntarias negociadas entre paisesiales a
cada trés anos”.

Assim, quando falamos dos investimentos do Banoadihl na reestruturacao
do sistema de transporte de Mogcambique, nos referbmasicamente ao BIRD e a AID.
Ainda que as outras organiza¢gfes do Grupo BancalMutambém atuem em territério
mocgambicano, elas ndo possuem essa funcao deiirdisstimente em infraestruturas
como o chamado Banco Mundial.

O BIRD foi a primeira a surgir dentre essas orgages. Criado apos a

Conferéncia de Bretton Woods, em 1944, mas conuitael® de negociacdes anteriores

'® Para mais informacdes sobre a funcéo especificadie uma dessas organizacdes, ver Ismi (2004) e o
site do Banco Mundialwww.worldbank.org. Pereira (2013) inclui ainda dentre essas orggdes o
Instituto do Banco Mundial (IBM) e o Painel de Iegfio, mas como tanto Ismi (2004) como o préprio
Grupo Banco Mundial véem a existéncia de apenagdnzagdes internas, ficamos com esse arranjo.
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principalmente entre o governo norte-americano k&itdnico, o Banco Internacional
para Reconstrucdo e Desenvolvimento era na verdate organizacdo financeira
multilateral concebida e levada adiante pelos Bstathidos e, portanto, expressava a
visdo norte-americana acerca da economia mundial.n8ssdo primordial “consistia
em prover garantias e empréstimos para a recoéstrgs paises-membros afetados
pela guerra (PEREIRA, 2012, p. 396)", sempre visaosl interesses de seu principal
acionista, os Estados Unidos. A prépria localizagdogréafica do BIRD deixava claro
sua subordinacédo a esse Estado: “As decisdes adbmlizacdo do BIRD e o papel
dos diretores executivos provocaram efeitos dumadowsobre as suas operacoes,
facilitando a interagdo cotidiana com o governaeixamericano (PEREIRA, 2012, p.
397)".

O BIRD, porém, nao tinha recursos suficientes gaemissao de reconstruir a
Europa arrasada pela guerra, e estava caminhanaloipagrande fracasso poucos anos
apos sua abertura. Como 0 governo norte-amerigaimejpal provedor de recursos do
banco, estava voltando sua politica externa a ngateda ameaca comunista na Europa
(com o inicio da Guerra Fria), o BIRD comecou aapeoximar de Wall Street na
tentativa de angariar fundos para seus objetivndaague fortemente supervisionado e
com interferéncia direta do governo norte-americaDde banqueiros, por sua vez,
tinham interesse em investimentos seguros, e grade dos investimentos do BIRD
eram voltados aos paises capitalistas mais indlisados, onde o retorno era
garantindo. Mesmo assim, o banco voltava suas @sertambém as coldnias européias
na Africa, mas em propor¢des muito menores do digrapa:

“Além disso, parte desses empréstimos foi destirmmla
financiamento de projetos em areas coloniais daase das
suas respectivas metrépoles, contribuindo paraépias de
matérias-primas ou, simplesmente, abrir ou expdretites de
exploracdo econdmica a empresas metropolitangdsDpsse
modo, o BIRD contribuiu para que a Bélgica, a Itayla e a
Franca prosseguissem com a sua dominagdo coldrgal,
como aplainassem o terreno para a dependéncia rammnd
pés-colonial. Em casos assim, os recursos empuoesfadam
gastos, quase que integralmente, na importacdoeds b
servigos de empresas metropolitanas, com 0 agedEntjue

as dividas contraidas pelas metropoles foram depois
transferidas aos novos Estados (PEREIRA, 20124

Quando da formacédo desses novos Estados o BIRviadessas instituicbes

pos-coloniais como elegiveis ao recebimento deitoggdechando quase totalmente o
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acesso desses Estados ao Banco. A inclinacdocpotitts Estados pds-coloniais,

porém, fizeram o BIRD passar a se preocupar maiansente com o continente

africano:
“Aos poucos foram se avolumando os governos inamad
adocdo de politicas econdmicas voltadas para o acherc
interno e a industrializacdo por substituicdo dedrtacdes.
Em certos casos, tais politicas eram acompanhadas d
nacionalizacdo de empresas e ativos patrimonifiisaceiros
estrangeiros. O fracasso da dominacgéo coloniaksolZongo
Belga e a Argélia aumentou o temor de que nacikmalie

socialismo convergissem e contagiassem todo o nmomg
africano (PEREIRA, 2012, p. 414).”

Essa ameaca comunista, dentre outros fatores) egmverno norte-americano
a criar uma nova instituicdo financeira, vinculata BIRD e voltada ao auxilio dos
paises menos favorecidos economicamente, mas guei@portantes geopoliticamente
para os Estados Unidos: a Associacdo InternacidealDesenvolvimento (AID),
fundada em 1960.

No final da década de 1970, com a subida ao paelélargareth Thatcher no
Reino Unido e Ronald Reagan nos Estados Unidosri@stacOes politicas resultantes
da conferéncia de Bretton Woods sao duramentecantds, principalmente o papel
importante do Estado nacional na regulacdo ecor@mimanceira. Nesse contexto, 0
Banco Mundial passa a ser contestado dentro dosdd@sstUnidos, seu principal
acionista, sendo acusado de promover o desenvaitonao setor publico dos seus
Estados clientes (PEREIRA, 2013). Pressionadogmlerno norte-americano, o Banco
Mundial publica, em 1981, um relatério acerca dazdes da deterioracdo dos
indicadores econdmicos e sociais do continenteaafd na década de 1970, e as
politicas necessérias para reverter a situacd@hamado relatério Bet§ De acordo
com Pereira (2013, p. 361-362),

" BANCO MUNDIAL. Accelerated development in Sub-Saharan Afrara agenda for actionl.ed.
Washington (DC): Oxford University Press, 1981.
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“A sua mensagem central era a de que o Estadogidsial
tornara-se excessivamente grande, ineficiente e
intervencionista. O corolario implicito era o deequestratégia

de substituicdo de importacdes havia fracassadan Se
mencionar em nome de quais interesses tal tragaténia sido
seguida, o informe indicava como alternativa umdugéo
significativa do tamanho do Estado, a adog¢do daufreracéo

de custos’ (cobranca de taxas) em servigos publaues
gratuitos e o aumento do controle privado sobreoa@mia em
geral. [..]JRecomendava-se 0 aumento da assisténcia
econbmica externa a regido como forma de alavaasar
reformas e catalisar fluxos de capital externodedegue os
governos preparassem 0S ajustes preconizados pelooBe
pelo FMI”.

Ao mesmo tempo em que o Banco Mundial agia dedacoom os interesses
norte-americanos de liberalizacdo da economia myndiconsequentemente
enfraquecendo o poder dos Estados pés-colonidamfis recém-constituidos, esses
mesmos Estados viam sua divida externa, contraédgled os tempos coloniais,
aumentar exponencialmente. Com niveis de produgsuficientes para cobrir essas
dividas, elaboraram um mecanismo de pagamento gogplicava ainda mais sua

situagao, explicitada por Pereira (2013, p. 368):

“A partir de 1982, parte importante dos recursazlé&os a

titulo de ajuda bilateral ao desenvolvimento e ogeEstimos

contraidos com a AID passou a ser utilizada pgragamento
do servico da divida dos paises africanos com oé&MBanco

Mundial. Em meados da década, dois de cada trémedol
facilitados pela AID retornavam aos cofres do Basob a

forma de pagamento de créditos anteriores, ao p@ssoa

maior parte do dolar restante se destinava ao Fafa @

mesma finalidade”.

Em suma, os paises africanos estavam seriametitedawios e os Estados pos-
coloniais ndo conseguiam manter um ritmo de praolu@ricola e industrial)
minimamente suficiente para equilibrar suas finanganda que Mocambique néo
fosse cliente do Banco Mundial até o momento, adoppelo socialismo e a
consequente guerra de desestabilizacdo levou-orefadiente ao mesmo
enquadramento dos paises africanos que ja contax@m investimentos dessa
organizacdo. Foi essa convergéncia de interesses @mBBanco Mundial, que via no
continente africano uma grande oportunidade deamegée Mogcambique, endividado e
destruido pela guerra, que levou ao encontro emmgos em 1984, com a adesao do

pais ao Plano de Ajustamento Estrutural da ingfitufinanceira.
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1.2.3 Do Programa de Reabilitacdo Econémica (PRE) as essges

Em Mocambique, o Plano de Ajustamento EstruturAE)Plevado a cabo pelo
Banco Mundial como consequéncia do Relatorio Berdpditizado pelo governo como
Programa de Reabilitacdo Econémica (PRE), e segBetlacci (2007, p. 216-217),

basicamente

“incentivava a participacdo do capital privado][trocava a economia
planificada e a direcdo centralizada da economia pstado em favor da
economia de mercado; e ainda reduzia os investiraeltt Estado na producéo
€ nas areas sociais”.

Todas essas recomendacdes (que eram praticameptsigioes) do Banco
Mundial para a reestruturacdo da economia de Moicm®b passavam,
obrigatoriamente, pela reestruturacdo das empesgatais administradas diretamente
pelo Estado mogambicano, dentre as quais os CFM &nmmais importante. De acordo
com Diogo (2013, p. 99),

“Do ponto de vista do volume de trabalhadores méstruturas, os caminhos-
de-ferro de Mocambique sdo a maior empresa mocamdicForam e
continuardo a sé-lo por muito tempo. [...] Em fundéd seu tamanho e do seu
significado histérico na economia, ndo foi facis@a reestrutracdo. [...] Para
esse investimento, o Estado ndo podia contar séososBus proprios recursos,
porque estavamos em periodo de reconstrucdo nfcioom escassos
recursos. A alternativa consistiria em recorrer ancl nacional e
internacional”.

Dentre todos os setores em que 0 Banco Mundiakievam Mocambique, o de
transportes € o maior beneficiado. No total, foil@nto projetos de investimento do
Banco Mundial no setor de transportes em Mocambupszle 1989, sendo o mais
importante para seu sistema ferro-portuario o ‘®Reofle Reestruturacdo de Ferrovias e
Portos®, aprovado em 1999. Mais do que investimentos efraéstruturas, como a
reabilitacdo da linha ferroviaria de Ressano Garoiagrande objetivo do Banco
Mundial nesse projeto era promover uma reestrudioragrganizacional do sistema
ferro-portuario de Mogcambique, incentivando o regitle concessdes na administracéo
dessas estruturas.

Antes desse projeto, porém, a implementacdo dorddnag de Reabilitacdo

Econbmica (PRE) em Mocambique ja havia comecadmoepso de reestruturacéo e

'8 Railways & Ports Restructuring Project
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desestatizacdo da economia, sobretudo no setoradsportes. Transformado em
empresa estatal em 1989, os CFM definram em 19gLmas politicas de
descentralizagcdo das decisbes e de envolvimentsetty privado na construgéo e
expansao de infraestruturas e na gestao de algmstatacdes, culminando com uma
nova transformacéo organizacional da empresa e, B@@ra como Empresa Publica
(NHABINDE, 1999). Isso significava uma maior autamna em relacdo ao Estado, pois
a empresa teria gestdo autbnoma e um orcamentmcidado do estatal. Além disso,
em 1996 o governo mocambicano lanca também o Gorigel Desenvolvimento de
Maputo, marco inicial de um programa de incentiviatarvencao do setor privado no
sistema extravertido de transportes de Mocgcambigse chamados “corredores de
desenvolvimentt” (NHABINDE, 1999). Impulsionados pelas politicas ajustamento
estrutural do Banco Mundial, essas modificacbes gistema de transportes
mocambicano mostrague a instituicdo ja estava alterando os conteddosativos do
espaco geografico, tirando o controle do sistemimaghsportes do Estado e colocando-o
a cargo de empresas capitalistas.

A transferéncia da gestéo das infraestruturas @& dmEstado ao setor privado
nao pode ser considerado, porém, puramente umégagieiunilateral do governo
mocgambicano as imposicdes externas. Saute (20t@pajue a ideia da privatizacao ja
era muito discutida internamente na FRELIMO, partigue detém o poder em
Mocambique desde a independéncia até os dias de@qgjrocesso de nacionalizacéo
que se seguiu a independéncia gerou um enorme olWleempresas estatais, as quais
0 governo mocgambicano ndo conseguia manter com peywios recursos. O
gigantismo do setor estatal que existia em Mocangbiga época, sua incapacidade
produtiva, e o longo periodo de guerras, levarajuneaa propria FRELIMO, até entéao
firme no seu projeto socialista, considerasse asilpiidade de privatizar algumas
empresas, indo de encontro aos interesses do Bauandial no pais. Invocando um
ditado popular mogambicano, Saute (2010, p. 68)qlie “O feiticeiro ndo entra
sozinho numa casa, alguém Ihe abre a porta”.

Foi nesse contexto de discussdo entre manter gotmrdstatal e iniciar as
negociacdes de privatizacdo que se deu o processeedtruturacdo dos CFM. Sobre
ele, Diogo (2013, p. 103) afirma que o governo mdgaano ficou entre a espada e a
parede:

19 Os corredores de desenvolvimento serdo desenuslwigis detalhadamente no Capitulo 2.
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“A espada eram 0s parceiros internacionais, qupoatavam, dizendo-nos:
‘Vendam-na em pedacos, partam em pedacos, poisegieesa esta falida,

liquidem-na’. [...] Por outro lado, tinhamos o jafrde parede, que era a
pressao interna, a qual dizia: ‘Nada de venda; dad&estruturacéo; nada de
concessao”.

A solucdo encontrada pelo governo mocambicano uimia espécie de
intermediario entre a estatizacdo e a privatizag@o:.concessdes. Concessionar as
infraestruturas ferro-portuarias em Mocambique iB@va, assim, que sua gestao
ficaria a cargo de empresas privadas, mas elas aman pertencentes ao Estado
mogambicano, que continuaria a obter receitas,igm@nte negociadas, oriundas da
utilizacdo dos portos e ferrovias pelas concessmmaSaute (2010), apesar do
tratamento critico em relacdo a intervencdo do &aMundial na economia
mocambicana feito em seu trabalho, reconhece qgeesatdo das privatizagbes é
discutida de maneira muito polarizada em Mocambigoas ndo so), dificultando a
elaboracdo de politicas que equilibrem as intengiie8anco Mundial com as do
Estado. A realidade é que os CFM eram extremamiergertantes para a economia
mocambicana, e a recuperacdo do pais passava yzeleesstruturacdo. O Estado,
porém, ndo possuia recursos proprios para realjz&-b regime de concessdes foi a
solucéo encontrada para resolver o impasse.

Apesar do projeto de reestruturacdo levado a palmBanco Mundial ter sido
aprovado em 1999, e ter sido o responsavel pelaae@o das principais concessdes
gue veremos a seguir, € importante dizer que edefmido precursor desse tipo de

experiéncia. Antes disso, Saute (2010, p. 70) afigoe

“O CFM iniciara, nos meados dos anos 90, o processenvolvimento do
sector privado na exploracdo ferro-portuaria. Faziea base da concessao
terminal a terminal. Esta experiéncia comecaraajushte no Porto de
Maputo. Mas também ocorrera na Beira, sendo a mmaislematica a da
Cornelder, que em 1998 passou a operar o termiabdtentores e de carga
geral. Cornelder de Mogcambique é uma sociedade arfornelder holandesa
e o CFM".

Se a concessdo de alguns terminais do porto da B&bornelder em 1998 foi a
mais emblematica desse processo inicial, as exype precursoras foram realizadas
no porto de Maputo cinco anos antes, como sugeetibautor. Nhabinde (1999) indica
gue o primeiro terminal a ser concessionado, en8,18% o terminal de carvao da
Matola, a uma empresa de capitais sul-africanosmala CMR. Um ano depois, em
1994, aSwaziland Sugar Association aZimbabwe Sugar Salgzassaram a gerir 0

terminal de acucar, numaint venturedenominada Sociedade Terminais de Ac¢lcar de
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Mocambique (STAM), que até hoje é responsavel feiminal no porto de Maputo.
Segundo o0 mesmo autor (1999, p. 143), “até abril®@6, j& haviam 10 diferentes
acordos de concessadeasing,dos quais seis no porto de Maputo e Matola, dois na
Beira e um em Nacala”. Importante dizer, até eafignas os terminais portuarios eram
objetos de concessdo. Somente com o projeto deuteesacdo dos CFM levado a cabo
pelo Banco Mundial em 1999 as infraestruturas @oids e linhas ferroviarias foram
contempladas por esse tipo de politica.

A primeira experiéncia de concessao resultanterojetp do Banco Mundial foi
a do porto de Maputo, em 2003,Maputo Port Development CorporatighPDC), de
capitais majoritariamente britanicos, mas também eavolvimento da sueca Skanska,
dos portugueses da Liscont e do grupo mocambicaagaibique Gestores (MG)
(SAUTE, 2010). Além de “emagrecer a instituicdolisando a expressdo de Diogo
(2013) -, diminuindo sensivelmente o quadro de ifumarios, a concessionaria ficou
responsavel pela gestdo dos terminais de contéjngeefrutas, de aclcar, de carvéo e
de cabotagem do Porto de Maputo. Segundo Sauté)(28lexperiéncia ndo foi
benéfica a empresa, uma vez que a MPDC nunca pageuda fixa estipulada na
negociacad, alegando descumprimento do contrato pela néoesséo (e consequente
modernizacao) da linha férrea de Ressano Garcia.

A segunda grande concessdo aconteceu em 2004, \Ess um consorcio de
capitais indianos - o Rircon -, formado pela Ritasnpanhia dos caminhos-de-ferro da
india, e pela Ircon, empresa indiana da area dadsfruturas. O consorcio ficaria
responsavel pela operacdo da linha de Machipanda llga o porto da Beira ao
Zimbabwe) e pela reconstrugcédo da linha de Senaligu® mesmo porto as minas de
Moatize), mas segundo Saute (2010) a experiénambém nao foi positiva.
Interessante dizer, durante a concessdo da Rirso@FM ja negociavam com a
empresa brasileira Vale, hoje responsavel pelateoyd® de uma ferrovia que liga as
minas de carvao de Moatize ao porto de Nacala.

A Ultima concessao se deu em 2005, relativa am mwtNacala e a linha do

Norte. Nessa experiéncia criou-se o Corredor daldac

% Diogo (2013) explica que o modelo de viabilizaggondmica das concessdes foi o de “renda fixa” e
“renda variavel’. A renda fixa seria um valor pagdCFM independente da receita obtida pelo gestor,
enquanto a renda variavel dependeria do volumeedeadorias movimentadas.
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“um consorcio entre uma entidade americana, a dailrDevelopment
Corporation, a Edlow Resources da Bermuda Inglesama entidade
mocambicana com varios accionistas nacionais. Qesg¢ também, com o
financiamento da OPIC, uma instituicdo americari®®0, 2013, p. 102)".

Com essa concessao, os CFM puderam investir n@awlabganhando um
concurso internacional de concessdo para a explrdgos Caminhos de Ferro do
Malawi, onde sdo socios majoritarios (SAUTE, 20RIHGO, 2013).

Mas néo foi apenas no sistema ferro-portuario gireentivo ao setor privado
por parte do Programa de Reabilitacdo EcondmicaEPse fez sentir. Apds a
independéncia, e com a consequente guerra de al@featdo, grande parte das
principais rodovias mo¢cambicanas foi destruidaculiindo sobremaneira a circulagcéao
rodoviaria no pais. Apenas com o fim da guerraassinatura do Acordo de Paz, em
1992, as rodovias mogambicanas voltaram a serigidgm 1997, como parte de uma
politica do governo sul-africano de incentivo edtabo investimento privado
denominaddSpatial Development InitiativéSDI)”, foi langcada conjuntamente com o
governo mogambicano o ja referido programa do @orrele Desenvolvimento de
Maputo, e foi nesse contexto que a estrada quealiddaputo a Africa do Sul foi
reconstruida. Tal trabalho foi concessionadadl eans-African ConcessiofiTrac), que
fez um investimento de 250 milhdes de dolares (RDQID09). Mais uma vez, era o
interesse externo, no caso a vizinha Africa do Qu#, produzia a fluidez na circulacio
mogambicana.

Em relacdo a componente normativa do modal rodovwiaocambicano, Dibben
(2009, p. 206) indica 1999 como um momento impoetale sua estruturacéo, onde na
contramdo do estimulo & privatizagdo da gestaastensa de transportes no pais foi
criada uma agéncia de regulacao das estradas agcion

“Em 1999, o Governo estabeleceu um novo sistemamalcde gestao de
estradas, que inclui a criacdo da Administracaddwat de Estradas (ANE),
responsavel pela administracdo de estradas nagi@naegionais, e pelo
financiamento de estradas pelo Fundo de Estrada®EAé uma instituicao
publica autdnoma vinculada ao Ministério das Olftaklicas e Habitacdo e
reporta-se ao Conselho Administrativo, que inclsi setores publico e

privado?™.

?! Traducg&o nossa. No original: “In 1999, the Govemitmestablished a new national road management
system which included the creation of the NatioRakhds Administration (ANE), responsible for the
administration of national and regional roads, fomdhe financing of roads through the Road FUnNEA

is an autonomous public institution under the Miyi®f Public Works and Housing (MPWH), reporting
to a Board of Directors which includes both thevaté and public sectors”.
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Por mais que a independéncia tenha devolvido agammacanos a regulacao de
seu préprio territorio, o atual regime de concessfaes infraestruturas ferro-portuarias e
rodoviarias coloca os atores estrangeiros, sendoontole total, numa posicao de
consideravel intervencdo sobre as acdes do Estamamiicano no setor. Essa
regulacdo hibrida do territdrio mogambicano estadalpelo Banco Mundial gera uma
das consequéncias mais graves desses altos inee&igrda organizacdo no sistema de
transportes de Mocambique: a imposicdo de uma ss@dhde organizacional
(SANTOS, 1996), “baseada em racionalidades de msig#istantes (p. 285)", em
detrimento de uma solidariedade orgéanica, que sema forma de organizacdo do
territorio a partir de uma racionalidade local,anigamente relacionada ao territério em
questdo, e que para Santos (1996, p. 285) seriprdprio cerne da definicdo do

fendbmeno regional’.

1.2.4 Outros projetos do Banco Mundial no setor de tramsgs de Mogambique

Talvez o projeto mais emblematico do Banco Mundiaka o setor de
transportes de Mocambique tenha sido o Projeto @estRituracdo de Ferrovias e
Portos, referido anteriormente, mas ele ndo foinwal Historicamentep setor de
transportes € um dos maiores contemplado pelauigsid, sendo que, no total, sdo
cinco os projetos de investimento do Banco Mundial setor em Mocambique,
existindo mais outros quatro que séo fases postsrimu novos financiamentos desses
cinco principais. Todos os projetos do setor desparte sdo financiados pela AID, e
apenas um deles ainda esta ativo (com dois nomasdiamentos), estando todos 0s
outros concluidos (Tabela 2). Esses projetos sasicdmaente direcionados a
construcao/reconstrucdo de sistemas técnicos delaggfio nos diferentes modais de
transporte, bem como a reestruturacdo organizdctmnanstituicdes relacionadas ao
setor no pais.
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Tabela 2 - Os projetos de transporte do Banco Mundi em Mogambique

Investimento

Projeto A[?r?)t\?aggo (milhdes de
dolares)
Projeto do Corredor de Transportes da Beira Concluido] 14/9/1989 40
| Projeto de Estradas e Cabotagem Concluido| 2/6/1992 74.3
Il Projeto de Estradas e Cabotagem Concluido| 7/4/1994 188
Projeto de Reestruturacdo de Ferrovias e Portos Concluido| 14/10/1999 100
Projeto de Gestdo e Manutencdo de Estradas e Pontdsase | Concluido| 19/7/2001 162
Projeto da Ferrovia da Beira Concluido| 14/10/2004 110
Projeto de Gestdo e Manutencéo de Estradas e Pontdsase |l Ativo 23/5/2007 100
PyOJetq de Gestao.e. Manutencéo de Estradas e PonteSase Il — Ativo 2/4/2011 a1
Financiamento Adicional
PyOJetq de Gestao.e. Manutencéo de Estradas e PonteSase Il — Ativo 13/12/2013 394
Financiamento Adicional

Fonte: Adaptado do Banco Mundiahtfp://www.worldbank.org/en/country/mozambidque

O primeiro investimento do Banco Mundial no sisterda transportes
moc¢ambicano foi no ano de 198%u seja, ainda durante a guerra de desestabitizac
Esse projeto, denominado “Projeto do Corredor @mdportes da Beifd, consistia no
desenvolvimento do chamado “corredor da Beira”eEssredor permitiria a retomada
da circulacdo entre Mocambique e o Zimbabwe, iotepida por muitos anos pela
destruicdo dos sistemas técnicos de transportegiaorem virtude da guerra, e pelo
blogueio imposto por Mogambique a Rodésia do Sué, durou até o ano de 1980 . O
projeto consistia basicamente em uma reestruturagganizacional dos portos e
ferrovias, com assisténcia técnica operacionati@amento de pessoal para trabalhar
nas novas estruturas, além de reabilitacéo e codepi@omotivas.

O primeiro projeto do Banco Mundial voltado ao modmloviario teve inicio
com o fim da guerra de desestabilizagdo em 199%h)dyp Mogcambique passou a ser
considerado um pais seguro para se investir, eerass 0 Banco Mundial iniciou o
“Projeto de Estradas e Cabotag&mDividido em duas fases, sua proposta era a de
reabilitar as rodovias do pais, gravemente prefuldis pela guerra recém-terminada,
além de revitalizar a navegagcdo de cabotagem nd®spmocambicanos. Foram
disponibilizados suporte institucional aos depaetaimis responsaveis por essas

atividades, bem como treinamento de pessoal, pasmente seguir-se com 0sS

2 Todas as informagées contidas nos préximos patégfaram retiradas dos documentos de avaliacdo
dos projetos, disponiveis no site do Banco Mundial em
www.worldbank.org/en/country/mozambique/projects

%3 Beira Transport Corridor Project

%4 Roads and Coastal Shipping Project
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investimentos em infraestrutura — reabilitacdo estrocdo de um grande numero de
estradas pavimentadas e modernizagao dos portos.

Como tratado com mais detalhes anteriormente, e@® O Banco Mundial
levou a cabo seu principal projeto relacionado rautacdo em Mocambique, o da
reestruturacdo do CFM, e em 2001 o banco iniciois mma grande projeto voltado ao
modal rodoviério, dividido em duas fases (e que lgjconta com dois financiamentos
adicionais), consistindo na reabilitacdo e manw@@erde estradas e pontes do territério
mocambicano: o “Projeto de Gestdo e Manutencdo steadas e Pont€s Com
investimentos vultosos, o projeto visou a manuterpetiodica de 525 km de estradas
primérias nas provincias de Maputo, Gaza, Inhamb&uwfala e Manica e na
reabilitacdo de 313 km de estradas primarias emuMap Inhambane e 412 km de
estradas rurais nas provincias de Gaza, Nampuddee Esse € o0 Unico projeto do setor
de transportes que continua ativo no pais: temg#ewe conclusdo em 2016.

Ainda que Santos (1979a) tenha escrito no finakdéeada de 1970, e que
qualguer comparacao dessa época com o periodanuorEneo exija muita cautela na
contextualizacado, seria possivel remeter essadgaala instituicdo de investimento no
modal rodoviario ao que o autor qualificou como ufbana de acdo do chamado
“neoplanejamento” para a penetracdo do sistem#atiafa nos paises mais pobres. Para
o autor, o desenvolvimento de estradas vicinaivestdm a l6gica da agricultura de
subsisténcia e de comercializacdo de excedenteseetam o meio rural desses paises
com os mercados estrangeiros, inserindo-o na l@gdaola moderna.

Todos os projetos indicados até agora tiveram, eanavaliacdo pelo Banco
Mundial, resultados satisfatérios, mas o0 mesmoaténteceu com o Ultimo projeto da
instituicdo no sistema ferro-portuério mocambicamtProjeto da Ferrovia da Beffs,
iniciado em 2004 e ja encerrado. Esse projeto sbagia reabilitacdo de alguns trechos
ferroviarios que ligavam o interior do pais e osea do hinterland ao porto da Beira,
como a linha de Sena, a linha de Machipanda, eechds que ligam essas linhas ao
Malawi e & Zambia. Apesar da linha de Sena terr&dbilitada, o objetivo de aumentar
o trafego de passageiros nao foi atingido, e e@ainternacional entre Mocambique e
Zimbabwe pela linha de Machipanda né&o foi increm@mtcomo o esperado. Além
disso, a ligacéo ferroviaria com o Malawi ndo faplementada, tendo sido reabilitado
apenas o trecho que liga Moatize a Zambia. Mesmo @aelativo fracasso do Banco

%5 Roads and Bridges Management and Maintenanced®roje
% Beira Railway Project
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Mundial na reabilitacdo das ferrovias da regido,ime&stimentos estrangeiros nao
cessaram, e atualmente diferentes empresas privddasacionais (como a companhia
brasileira Vale, que chegou ao pais em 2011), alénexplorar as minas de carvao
mineral de Moatize também trabalham na reconstrdedderrovias regionais.

Os projetos desenvolvidos pelo Banco Mundial nmrsee transportes de
Mocambique, totalmente atrelados ao Programa déilRagdo Econdémica (PRE) do
governo mocgambicano, que por sua vez foi a vers&al ldo grande Plano de
Ajustamento Estrutural da instituicdo financeiraapas Estados africanos, marcam a
abertura efetiva do territério mogcambicano para ercado externo apO0s os anos de

desestabilizacgéo.

1.3Um esfor¢o de sintese

Devido & quantidade de informacdes acerca da esigdto do sistema ferro-
portuario e do modal rodoviario mogambicanos, bemaao longo periodo abordado,
foi feito um esforco em sistematizar num quadro posicipais elementos dessa
estruturacdo a partir de trés variaveis principggsbases materiais tlaidez territorial
do sistema de transportes em Mogambiquapdelo de regulagéddessa base material e
0 grau de abertura do territbriomocambicano ao exterior. As trés variaveis séo
apresentas de acordo com a regido: Sul, Centrate.No

Em relacéo a “fluidez territorial”, destaca-se uquentificacdo e descricdo dos
portos, ramais ferroviarios e rede rodoviaria pegido. J4 na variavel “modelo de
regulacdo”, aponta-se, a partir dos trés principagsodos da histéria mogambicana
(colonialismo, socialismo e neo-liberalismo), ossp@nsaveis por gerir essas
infraestruturas de transporte em cada regido, ntouepso que percorreu desde o
gerenciamento do governo colonial portugués e bsencessdes ao capital britanico,
passando pelo administracéo direta do Estado macantbpela FRELIMO e chegando
ao atual processo de concessdes.

Por fim, no que concerne ao “grau de abertura ditdeo” salienta-se que
historicamente a abertura do territério mocambicanocomeércio exterior variou de
acordo com o momento politico, num movimento ihicla abertura do territorio
colonial, seguido de uma diminuicdo e até fechamet¢ fronteiras apds a
independéncia e a guerra de desestabilizacdo, eet@mo ao movimento fronteirico

com ajustamento as politicas do Banco Mundial.
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Quadro 1 - Fluidez territorial, regulacéo e abertura do territério mogcambicano ao exterior

FLUIDEZ TERRITORIAL

Portos

Linhas
Ferroviarias

Rede Rodoviaria

MODELO DE REGULACAO

Colonialismo
(até 1975)

Socialismo
(1975-1984)

Neo-
liberalismo
(p6s-1984)

GRAU DE ABERTURA DO TERRITORIO

Colonialismo
(até 1975)

Socialismo
(1975-1984)

Neo-liberalismo
(p6s-1984)

2 (Maputo e
Inhambane)

6 (Ressano
Garcia, Goba,
Limpopo,
Marracuene,
Xinavane,
Inhambane)

Destaque a EN4
(Maputo-Witbank)
eaEN1
(Maputo-Beira)

Estatal-
Colonial

Estatal-
Nacional
(FRELIMO)

Concessao
(ambos)
e
Estatal
(rodoviario)

Alto
(Economia de
Tréansito)

Médio
(diminuic&o do
trafego ferro-

portuario)

Alto
(abertura
comercial e
integracao
regional)

Centro

2 (Beirae
Quelimane)

4
(Machipanda,
Sena,
Marromeu,
Quelimane)

Destaque a EN1
(Maputo-Beira)

e as estradas do
Corredor da Beira
(ligacdo com o

Zimbabwe)

Sub-Concessé
(ferro-
portuario) e
Estatal-
Colonial
(rodoviario)

Estatal-
Nacional
(FRELIMO)

Concesséao
(ferro- portuario)
e

Estatal
(rodoviario)

Alto
(Economia de
Trénsito)

Fechamento
da fronteira
com o
Zimbabwe
(até 1980)

Alto
(abertura
comercial e
integracao
regional)

3 (Nacala,
Pemba e
Mocimboa da
Praia)

3 (Nacala,
Lichinga e
Entrelagos)

Rede rodoviéria
mais densa do pai
com predominio dg
pequenas estradg

Estatal-
Colonial

Estatal-
Nacional
(FRELIMO)

Concesséo
(ferro-portuario)
e

Estatal
(rodoviario)

Fonte: Elaboragéo Prépria

Baixo
(ligacdo
incipente com o
Malawi)

Baixo
(ligacdo
prejudicada
com o Malawi)

Potencialmente
Alto
(construcéo da
linha Moatize-
Nacala)
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A partir do inicio dos anos 2000, Mocambique est@talmente inserido no
sistema capitalista mundial novamente, considesggiro para se investir, e fazendo
com que diversos novos agentes econdmicos cometasg@ervir no seu sistema de
transportes, com destaque para o Brasil e a Cliiagroximos dois capitulos dessa
dissertacdo serdo voltados para essa fase conteamepode Mocambique, dedicando a
atencdo num primeiro momento para a persisténcieexdaversdo na circulacao

mogambicana e, posteriormente, a circulacdo interaa seu territorio.
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CAPITULO 2 - A persisténcia da extraversdo na circlacdo de
mercadorias em Mogambique: parceiros econdmicos, pdutos e redes

técnicas.

O esforco de reconstrucdo histérica da estruturdgasistema ferro-portuario e
do modal rodoviario do territério mogambicano rzadio no capitulo anterior teve, ao
mesmo tempo, uma inspiracdo e um proposito. MiBantos, ainda no final da década
de 1970, ja atentava para a importancia da dimeesdporal para o estudo do espaco
geografico, quando escreveu que “a reconstrucasulosssivos sistemas temporais e
dos sistemas espaciais sucessivos € um dado funtdntgrando se busca uma
explicacédo para as situacdes atuais (SANTOS, 18735)". Igualmente, ao afirmar
que “o fundamento de uma teoria que deseje expdisdocalizacdes especificas deve
levar em conta as a¢fes do presente e do passadis, ¢ extralocais (p. 258)”, o autor
sugeria uma preocupacdo com o passado ndo apeti@sloade introducdo ou
contextualizacdo de um trabalho geografico, masetwtio como elemento explicativo
fundamental do presente. Dessa maneira, inspiratis pdeias de Milton Santos, o
primeiro capitulo desta dissertacdo teve como @icpéundamental fornecer as bases
de entendimento da circulagdo contemporanea deadwmias em Mogambique.

O territdrio mogambicano foi, historicamente, naalw pela economia de
transito. A importancia conferida desde sempre isteraa ferro-portuario e ao seu
papel de integrar o interior do continente com orca@o mundial, fizeram de
Mocambique um territério amplamente conhecido p@r arientagdo ao exterior, e nao
seria exatamente com a reabertura do pais ao sistapitalista mundial que essa
tendéncia se inverteria. Assim, o presente captro como foco principal expor os
contornos atuais dessa histérica extraversao dalagdo de mercadorias no territorio
mocgambicano (que persiste com muita forca), setepele vista que a estruturagédo de
um territdério passa tanto pela sua ligagdo comteri@x como pela sua organizacéo
interna - de modo que a circulagdo de mercador@tada para o interior de
Mocambique sera objeto do terceiro e ultimo capitul

A premissa basica deste e do proximo capitulosquareocupam em analisar 0s
dois sentidos da circulacdo de mercadorias em Mboicpr (interno e externo), é a de
que no periodo contemporéaneo a circulacdo alcampounovo status no processo

mundial de realizacdo do capital. Ainda que a tagio tenha sido sempre fundamental
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para esse processo, é possivel dizer que no perdotemporaneo esse atributo € ainda
mais importante, uma vez que “Hoje ndo basta piodaandispensavel pér a producéo
em movimento, pois agora é a circulacdo que preaidgroducdo (SANTOS &
SILVEIRA, 2001, p. 167)". Mais do que isso, “Come produzem, cada vez mais,
valores de troca, a especializacdo ndo tarda aegprida pela necessidade de mais
circulagao (SANTOS, 1996, p. 241)".

Essa proeminéncia da circulagdo no processo pvodigz com que o volume
de trocas entre as diferentes partes do globo aassnexponencialmente, e é nesse
contexto que o primeiro item deste capitulo vidgamater, numa escala global, quais sao
0S principais sentidos da extraversédo da circulagonercadorias em Mogambique.
Serdo analisados 0s principais parceiros econdmitmspais, sobretudo aqueles
diretamente interessados em investimentos nos ssi@snas técnicos de transportes,
que s6 foram possibilitados com a descentralizalgio decisdes e a desreguldéao
consolidados no inicio dos anos 2000, e que de ceaneira correspondem ao novo
grupo de paises que buscam uma maior relevanciaenario politico mundial
contemporaneo: China, Brasil, e Africa do Sul.

Colocados o0s principais parceiros internacionaige gontribuem para a
persisténcia da extraversdo da circulagdo em Mogaimbo segundo item do presente
capitulo visa apresentar a situacdo da producdwipnoente dita a partir da perspectiva
da divisdo territorial do trabalho no pais, comaéef nos principais produtos de
exportacdo presentes no territério mogcambicanenialio, carvéo, gas natural e acucar.
Mesmo que esse item seja dedicado a esfera pradstvao feitas referéncias tanto
(novamente) aos parceiros internacionais, que siegAmdtet al (2000) passaram do
mero fornecimento de auxilio financeiro para o siveento direto, quanto
(rapidamente) aos sistemas técnicos de transpovtdvedos nessa producdo. Segundo
Arroyo (2015, p. 41), “Considerar as redes técngmano parte dos meios de producdo
que possibilitam a expansao da producdo conforegpital seja reinvestido, significa
entender que elas participam diretamente do processalorizacdo do espaco”.

Por esse motivo, o terceiro item do presente wapdedica suas atencdes de
maneira mais detalhada as redes técnicas de trémsyoterritério mogcambicano, que
constituem as bases da sua fluidez territorialimMsserao analisados os chamados
“corredores de desenvolvimento” regionais de Mogguo#) que nada mais sado que

" Vale ressaltar, Santos (1996) indica que desregoka realidade, ndo significa uma supressdo de
normas, mas sim um novo arranjo normativo que mwigaes multiplica o nimero dessas normas.
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sistemas de transportes compostos por portosyiasre rodovias que integram a costa
mocambicana com as areas produtivas do hinter@isdutindo pormenorizadamente
esses sistemas técnicos mencionados, que compdeonredores, pretende-se reforcar
uma das teses de Fonseca (2003, p. 204) em s@o adbre os corredores de
desenvolvimento em Moc¢cambique, de que
“O modelo de inser¢do de Mocambique na economiadialnisto é, na
divisdo internacional do trabalho, decalca hojegssencial, a estrutura dos
tltimos anos do colonialismo, e nesse contexto, cosredores de
transporte/desenvolvimento sao os pilares fundaargnt
Principalmente nesse ultimo item, e para intradezidiscussdo do terceiro
capitulo, sera feita uma reflexdo sobre os difeenmodais utilizados no transporte de
cargas em Mocambique — o ferroviario e o rodovidrimdicando uma repetidamente
anunciada insuficiéncia do modal ferroviério e yn@eminéncia do modal rodoviério

mesmo na circulacdo extravertida de mercaddrias

2.1 Os sentidos da extraversao: Mogcambique e seusr@eiros econémicos

Pensando uma vez mais na ja referidade preocupkc&antos (1996) sobre a
nocéao de totalidade, seria praticamente impossiv@preender os contornos atuais da
circulacao extravertida de mercadorias em Mocanggpm compreender o contexto
politico e econdmico do sistema capitalista conta@peo. Nesse sentido, alinhamos
também com Fiori (2007, p. 78) quando diz que “Tadalise do sistema internacional
supde alguma visdo tedrica”, de modo que “Sem gateoimpossivel interpretar a
conjuntura, e identificar os movimentos ciclicoagse‘longas duragdes” estruturais, que
se escondem e desvelam, ao mesmo tempo, atravécaugcimentos imediatos do
sistema mundial”. A hipétese central de Fiori (2002 de que, ao contrario de algumas
analises que consideram o periodo contemporaneo derricrise terminal” do poder
estadunidense em relacéo ao sistema mundial, egsel@indica apenas o limite desse
projeto de poder dos Estados Unidos, abrindo egjpaga o autor, a um fortalecimento
dos Estados nacionais e a uma nova competicdo mhésta entre eles em escala

global. Nesse cenario, alguns Estados considesadmfesenvolvidos até pouco tempo

%8 E importante lembrar que, em Mocambique, geralenennodal ferroviario vem associado aos portos
ao longo da costa do pais, conformando o chamatens ferro-portuario. Nesse caso, porém, como o
modal rodoviario também se utiliza dos portos mdgaemos nessa dindmica de extraversdo da
circulagdo de mercadorias, o isolamento do modabv&rio em relagdo ao sistema portuario se faz
analiticamente necessario.
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atrds comecam a despontar como possiveis con@sreat supremacia dos Estados
Unidos, e paises como a China, a india, o Brasileemo a Africa do Sul, tém cada vez
mais realizado trocas comerciais e investido deemartoncreta em paises africanos,
dentre os quais Mocambique. Nas palavras do dlReta primeira vez na histéria do
sistema econdémico mundial, as relacbes entre paéses desenvolvimento e
subdesenvolvidos (que antes se chamavam de Terbémodo) adquirem uma
densidade material importante e expansiva, com cidguie de gerar interesses
concretos (FIORI, 2007, p. 99)".

Dentro desse contexto, ndo é de se estranhar qupringpais agentes
envolvidos na extraversdo da circulacdo de mer@slogem Mocambique sejam
praticamente 0s mesmos paises mencionados anteni@ntanto através de empresas
estatais quanto através de empresas privadas,zamdd investimentos em
infraestruturas de transporte, como no caso deaCiBrasil, e mesmo promovendo
trocas comerciais mais intensas, como no caso deaAdo Sul. Assim, os proximos
sub-itens tentardo analisar a relacdo de Mocambique esses novos parceiros na
esfera da circulacéo, ainda que parceiros maigitoadis como os Estados Unidos e os
paises europeus nado tenham desaparecido por congastrelacbes geoecondmicas

mogambicanas.

2.1.1 Africa do Sul, SADC e a integracéo regional

Se no cenario geopolitico mundial a Africa do §0 figura no mesmo nivel de
China, Brasil e india (seus parceiros nos BRIC)raximidade geogréfica a coloca
como um agente importante no cenario regional dwaAustral, e especialmente em
Mocambique, pais cuja ligacdo com a Africa do Suhonta ao periodo colonial.
Castel-Branco (2002) indica que, historicamente, ralecdes econdmicas entre
Mogambique e Africa do Sul foram baseadas essemeide no trabalho migratério
para as minas sul-africanas e na utilizacdo demsatferro-portuario mogcambicano,
mas que no periodo contemporaneo essas relacé®gpardiram, e passaram a ser
também comerciais e de investimento. De qualquereirsg segundo Raimundo &
Raimundo (2015) a migracdo de mogcambicanos parfai@aAlo Sul continua a ser um

dado essencial da economia regional.
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E possivel verificar a importancia da Africa do 8albalanco de exportacdes e
importacdes de Mocambique, sendo o principal p&sodgem das importacfes
mocambicanas, e o segundo maior destino das egfpestarealizadas pelo pais
(Graficos 2 e 3).

Grafico 2: Principais origens das importa¢des de Mgambique 2013-2014 (%)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE)

Grafico 3: Principais destinos das exportacdes de dtambique 2013-2014 (%)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE)
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Os Gréficos 2 e 3 confirmam, assim, a tese de BRstaco (2002, p.8) de que

a “Africa do Sul tornou-se o maior parceiro comarde Mocambiqu”, relacdo essa

que é assim caracterizada pelo autor quanto a Susuga e quanto aos principais

produtos intercambiados:
“A estrutura do comercio entre os dois paisesteetis forcas dinamicas que
moldam as relagbes econdmicas entre Mocambique reeaAflo Sul,
nomeadamente a dominéncia regional da economiafiscéna, o papel do
seu complexo mineiro-energético e a fragilidadeaanomia mogambicana.
As principais exportacdes da Africa do Sul para Molgique sdo produtos
minerais (principalmente petréleo e outros combes), alimentos
processados (principalmente cereais e bebidasjiufm® quimicos, metais
basicos (ferro e aco), energia, veiculos, equiptwsene pecas.
Conjuntamente, a inddstria mineiro-energética & sasgociados representam
60% das exportacdes sul-africanas. As principgi®racdes mocambicanas

para a Africa do Sul incluem energia, camarbesdilg, equipamentos de
construcéo e residuos da industria alimenticias9)p

Mas ndo € apenas no balanco de exportacbes etappes que o chamado
“complexo mineiro-energético” sul-africano impactea economia mogambicana.
Castel-Branco (2002, p. 4) indica que, “diretamefmas minas sul-africanas e nas
indUstrias associadas em Mocambique) e indiretaanéservicos de transporte), o
complexo mineiro-energético sul-africano empregeuca de 40% da mao-de-obra
industrial de Mocambiqd¥, e ao elencar os projetos de investimento difi2&) sul-
africano em Mocambique, 0 autor sugere que pragosntodos eles sao relacionados
com o complexo mineiro-energétiéo Dessa maneira, e fornecendo uma visdo mais
ampla do processo, 0 autor afirma que essa poktcmdmica sul-africana mira a
expansdo de suas firmas e corporacées industdeastpda a regido da Africa Austral,
de modo que a economia mogambicana continue abservéda como parte de um
processo muito mais amplo de acumulacéo de cayaitafrica do Sul — repetindo assim

a antiga estrutura do periodo colonial.

9 Tradug&o nossa. No original: “South Africa hasdee the major trading partner of Mozambique”.

% Traduc&o nossa. No original: “The structure ofiéréetween the two countries reflects the dynamic
forces that shape economic linkages between Mozaraband South Africa, namely the regional
dominance of the South African economy; the rol¢hef minerals-energy complex and the weakness of
the Mozambican economy. The dominant exports frootisAfrica to Mozambique are mineral products
(mostly oil and other fuels); prepared foodstuffooétly cereals and beverages); chemical produate b
metals (iron and steel); energy; and vehicles, prgant and parts. Together, the core and associated
minerals-energy industries represent 60% of Sotititan exports. Mozambique’s main exports to South
Africa include energy; prawns; cotton; constructamuipment; and food industry residues”.

31 Traducdo nossa. No original: “Directly (in the BouAfrican mines and related industries in
Mozambique) and indirectly (transport servicesy South African minerals-energy complex employed
about 40% of the industrial workforce of Mozambiue

%2 Como a Mozal (industria de aluminio) e o gasodigmane-Secunda, que serdo abordados no préximo
item do capitulo, sobre a produgdo mocambicanadalé exportagao.
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Nesse quadro de dominio econdmico sul-africanoes@bregido da Africa
Austral existe, porém, um elemento que ora € cersitb como uma alternativa a
hegemonia da Africa do Sul, e ora aparece comonstnumento de dominagdo sul-
africana: a integracéo regional. Um dos pilaresiatda SADC é a supressao, ou pelo
menos reducdo, das barreiras regulatorias parangrcm intra-regional, bem como
uma maior integracdo dos transportes. Essas pegpasttdo presentes nos dois
protocolos assinados pela organizacdo em 1996, rotdédlo Sobre Transportes,
Comunicacbes e Meteorologia” e o “Protocolo Sobr€amnércio”, que basicamente
procuram estimular a integracdo regional através‘imiglementacdo de politicas,
legislacéo, regras, padrdes e procedimentos coveti({SADC, 1996a, p. 15) com
essa integragcdo, além da “eliminagdo ou reducaoobsticulos e impedimentos ao
movimento de pessoas, bens, equipamentos e séri@dBC, 1996b, p. 15). Por um
lado, essas medidas presentes nos protocolos pdssiilidade de todos os paises da
regido realizarem trocas mais facilmente entreimpulsionando e integrando a
economia regional como era o objetivo inicial nagio da SADC na década de 1980.
Por outro lado, porém, como a Africa do Sul tem,lolege, a maior capacidade
produtiva e de investimento regionais, esses pofdecpodem também facilitar o
processo de expansdo do capital sul-africano @g#a, indo na direcdo oposta do
outro desejo inicial na criagdo da SADC, de umarlimgédo da dependéncia dos paises
da regido em relacéo a Africa do Sul.

De qualguer maneira, 0 mais importante aqui emcéielaaos protocolos
assinados pela SADC é o fato de funcionarem, emaMbgue, como um dos
instrumentos regulatérios que Arroyo (2001) conmsideindamentais na consolidagéo
da base institucional que possibilita uma maioogitiade nos territorios: os acordos
comerciais. Juntamente com o0s recintos aduaneweg&gimes tarifarios, para a autora
0s acordos comerciais funcionam como dispositivarsnativos que permitem que um
territério seja mais ou menos aberto ao exteriomoecaso de Mocambique o0s
protocolos da SADC tém essa funcéo de, atravésatasas, tornar ainda mais poroso

seu territorio historicamente extravertido.

2.1.2 O territério mogambicano como porta de en&rald China na regiao

Quando escreveu sua conhecida obra “O longo sé&iloem 1994, Giovanni

Arrighi corajosamente esbocou uma previsdo: dandetirmidade a um secular
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deslocamento dos centros de acumulacdo do sistepitalista mundidf, o autor
sugeria que o proximo deles seria localizado na 8siental, e colocava o Japdo como
principal candidato a assumir esse papel. Mais @erdos depois, Arrighi (2007)
retificava sua previsao, que se por um lado acextoegidao do globo de onde sairia o
possivel sucessor dos Estados Unidos, por outno @a escolha do candidato: o autor
afirmava, agora, que se ha algum pais apto a pl&tema nova hegemonia mundial,
esse pais é a China. Como ja referenciado anteniden porém, Fiori (2007) nao
entende que os Estados Unidos estejam perdendwegamonia, mas que novos atores
estdo comecando a disputar o mercado mundial cesn@lque para o autor leva a uma
retomada da competicdo mercantilista com os remmsvBdtados Nacionais na lideranca
desse processo. Obviamente o continente africatigpgpalco de disputas por recursos
naturais, ndo ficaria de fora dessa competicdonesée cenario que se da a atual e
agressiva entrada da China na Africa.

A principal discussao acerca desse desembarquéschincontinente africano é
0 quanto ela é benéfica para os paises africaena:apenas uma busca desenfreada por
recursos e mercados, positiva sobretudo para aaChin seria essa relagcdo também
benéfica para os africanos? Aparentemente ndo h&é nesposta Unica para essa
pergunta, mas uma andlise das formas de inser¢géesahna Africa podem apontar
alguns elementos. Para Besada (2013), mais dormadousca por recursos e mercados,
a China pretende, ao se aproximar do continenteaafs, afirmar seu papel de
protagonista nas esferas decisoérias globais, s@umde ser alcancado com a Africa
como aliada. Para tal, o autor d4 destaque a qaolitiinesa de nado intervencdo nos
assuntos domésticos dos paises africanos, 0 quealgams momentos provoca
discussbes nos dois continentes sobre o alinhanchintés a paises considerados sob
regimes ditatoriais (como o Zimbabwe, por exemplo).

Essa aproximacao da China com os paises africendé, para Alvarenga et al.
(2009), de trés maneiras principais: através doécoim da ajuda internacional e do
investimento direto estrangeiro (IDE). Besada (204.390) mostra, em numeros, a

recente ascensdo do volume de trocas comerciais@Edchinés na Africa:

 Iniciado com os genoveses e que passou pelo doméiholandeses e ingleses até chegar & atual
hegemonia estadunidense.
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“Em 2010, o volume de comércio entre a China e icéfaumentou para
U$S114,18 bilhdes, fazendo da China o maior parcewmercial do
continente. Em 2012, o comércio entre a Africa @hna alcancou quase
US$200 bilhdes, com US$100 bilhGes em exportaghieesas para a Africa
e US$110 bilhdes em importagbes provindas da Afi@s fluxos de IDE
chinés para o continente aumentaram de US$1.5 esillgin 1991 para
US$20 bilhdes em 2012, enquanto o estoque de IDEHiaa na Africa
aumentou de US$49.2 milhdes em 1990 (UNCTAD/UNDR720para
US$7.8 bilndes em 2008*,

Em relacdo ao IDE, Alvarenga et al. (2009) chansgiio ao fato dele ser
essencialmente realizado por empresas estataissalsincontrariando uma tendéncia
mundial de IDE a partir do setor privado. Ja erag&@b as trocas comerciais, o autor diz
que o balanco de exportagfes e importacdes doneoitdi africano em relagdo a China
ndo foge muito & estrutura historica da divisderimcional do trabalho na Africa: os
paises do continente basicamente exportam matéma-goara os chineses enquanto
importam bens industrializados da China. E baseadsa estrutura que Besada (2013)
indica uma das possiveis consequéncias negativasesanca chinesa na Africa: a
perpetuacdo da posicao africana no sistema ecoadgnmuadial e, consequentemente,
um sufocamento dos esforcos de industrializacacodtnenté. De qualquer maneira,
o debate sobre os aspectos positivos e negativpgedanca chinesa na Africa continua
em aberto.

As relagbes entre China e Mogcambique, porém, reanom um periodo bem
anterior a essa insercdo chinesa contemporaneaontnente africano. Alguns
historiadores chegam a afirmar que mesmo antesedodo colonial portugués ja
haviam sido encontrados alguns artefatos comerclaiseses no territério que hoje
pertence a Mogcambique, mas foi efetivamente duranteta de libertagcdo colonial
mocambicana, na década de 1960, que segundo Chiebhal: (2013) as relacdes sino-
mocambicanas foram consolidadas, com os chinese®cEndo suporte politico,
econdmico e militar & FRELIMO. Com a independémt@aMocambique, em 1975, a
China estabeleceu lagos diplomaticos formais comowo Estado mogambicano, e
desde entdo ambos os paises vem mantendo relagigiveis e de cooperacdo
(CHICHAVA et al., 2013).

3 Traducdo nossa. No original: “In 2010, China-Adrizade volume increased to US$114.18 billion,
making China the continent’s largest trading partie 2012, trade between Africa and China reached
nearly US $200 billion, with US$100 billion in Cleise exports to Africa and US$110 billion in imports

from Africa. Chinese FDI outflows to the contingntreased from US$1.5 million in 1991 to US $20

billion in 2012, while China’s stock of FDI in Afta increased from US $49.2 million in 1990

(UNCTAD/UNDP 2007) to US$7.8 billion in 2008".

% Configurando, assim, na escala continental, o roesemario que ocorre na Africa Austral em sua
relacdo com a Africa do Sul.
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E indubitavel, porém, que nas Ultimas duas décadss relacio tem se
intensificado, e que o comércio entre China e Mdijgue cresceu exponencialmente
de 1995 a 2008 (Graficg.4dndo além do periodo indicado no grafico, e dar@ando
essas trocas comerciais entre os dois paises, Roglaen (2012, p. 16) dizem que

“O comércio bidireccional aumentou de 284,1 milhéesl6lares americanos
em 2007 para 950 milh6es em 2011. Enquanto as tees chinesas sdo

principalmente compostas pela electrénica e magainas exportacdes de
Maputo sdo maioritariamente dominadas por madeira”.

Grafico 4: Comércio entre China e Mogambique (1992008)
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Fonte: Adaptado (traduzido) de Chichava et al. (2013)

Se o0 balanco de exportacdes e importacdes entteippaises tem aumentado
nas Ultimas décadas, o mesmo vale para o volumewdstimentos da China em
Mocambique. Dentro desse tema, diversos autoresaete os diferentes investimentos
realizados com capital chinés no territério mocaahd: umshopping centee um
centro de armazenagem em Maputo, além do inceativprocessamento de soja e a
producdo de camardo (BESADA, 2013), um aeropoumestadio novos em Maputo,
edificios publicos e uma fabrica de cimento (VICEH\T2015), e um Centro de
Demonstracdo de Tecnologia Agricola e um projetprdducao de arroz por irrigacao
artificial em Xai-Xai (CHICHAVA et al., 2013). Maé especificamente no setor de

infraestruturas de transportes que o investimemittds mais contribui para o processo
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de extraversédo da circulacdo de mercadorias em lmgae, obviamente em conjunto
com o referido aumento das trocas comerciais estoois paises.

No atual processo de inser¢cdo chinesa no contiémntano, Mogcambique tem,
para além das trocas comerciais e dos investimeuntos funcdo estratégica, explicada
por Roque & Alden (2012, p. 30):

“A China esta a operar em Mogambique usando umadagem diferente
daquela observada no seu envolvimento com outrésepaafricanos por
causa do valor geoestratégico de longa data queamituique representa na
Africa Oriental e Austral. [...] A China é percedidcomo usando
Mocambique como plataforma de entrada para a SA®AId a localizacdo
geografica deste pais, seus portos e recursosnecassarias infraestruturas
para assegurar o fluxo de bens de exportacao”.

Nesse sentido, € notavel a presenca de empresssah em Mocambique
realizando diversas obras de infraestruturas aespate, sobretudo rodoviarias, com o
objetivo principal de melhorar as condi¢cdes deutagdo no territorio mogambicano
para que o acesso da China ao restante da Africstraluseja beneficiado,
principalmente visando o escoamento de matériagorama irrigacdo de produtos

chineses pela regiao:

“As empresas de construcdo chinesas desempenhgmapahimportante na
reconstrucdo de estradas nhacionais: um terco da #&donstrucdo de
estradas, correspondendo a 600 km de estradas emmi@ue esta a ser
efectuada por empreiteiros chineses. O Grupo deé€agio Internacional
China Henanpor exemplo, construiu uma estrada de 154 quil@setntre
Muxungwe e Inchope que proporciona um elo de ligaggportante da rede
de transporte rodoviario entre o norte e o sulais.gMais de 30 empresas de
construcdo chinesas tém, neste momento, repredentaqn Maputo e
normalmente oferecem melhores precos que as coragadb construcéo
sul-africanas e outras companhias estrangeiras,cencursos publicos
internacionais organizados pelo Governo ou pelaBatundial (ROQUE &
ALDEN, 2012, p. 18)".

Nielsen (2012, p. 63), lembra também que esse megmpo chinés foi
responsavel pela construcdo de “200 km de estladaaada entre Chitima e Magoé,
na provincia de Tete, e terminou uma ponte de 3800 sobre o rio Incomati, na
provincia de Maputo”, e Roque & Alden (2012) indicgue o Banco Exim, da China,
esta financiando mais duas importantes obras rar slet transporte rodoviario nas
imediacdes de Maputo: uma estrada circular de 74&nextensdo, que circundara a

capital do pais e fara a interligacdo entre todagprancipais Estradas Nacionais que
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desembocam em Maputo (Foto 1), no valor de 400dedhde dblares, e uma ponte

entre Maputo e a CatemBeno valor de 1,1 bilhdes de délares.

Foto 1: Obras de construcdo da Estrada Circular de Mputo, realizadas pelos chineses

Autor: Antonio Gomes (20/09/2015)

7

Fica claro, portanto, que Mocambique é mesmo cermid pelos chineses
como a porta de entrada para a Africa Austral, eipeo a China realiza grandes
esforcos em tornar mais fluido o territério mocarabio, contribuindo assim para a

continuidade de sua extraversao.
2.1.3 O Brasil circula em Mocambique

N&o é apenas a China, porém, dentre os Estadesrepentemente tém
promovido a corrida mercantilista mencionada pooriFi(2007), que realiza
investimentos relacionados a extraversdo da cgéalam territério mogcambicano. Se
0s chineses investem numa narrativa de solidamedégtérica contra a dominacao
colonial em Mogambique, Chichava et al. (2013) chizpie o Brasil invoca um discurso

de débito moral com o continente africano paraificat a intensa aproximacao do

% Uma pequena vila de pescadores ao sul da cagpilda acesso por estrada de terra & Ponta do Ouro,
na fronteira com a Africa do Sul. O grupo chinésn@iRoad and Bridge Corporation (CRBC), inclusive,
como parte do projeto de construcdo da ponte Mapatembe, iniciou também a construcdo de uma
estrada pavimentada entre a Catembe e Ponta do, @orovalor de 780 milh6es de dodlares
(MACAUHUB, 14/09/2015).
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governo e de empresas brasileiras com o0 pais, celgueermos praticos resulta ¢
investimentos como a expl¢ao de carvdo mineral por parte da empresa Vale
projeto que visa a producéo de soja em larga escdlandamental para a discus:
desta dissertacdo, a construcdo de uma extensaides de um porto no Norte

Mocambique (Mapa 3).

Mapa 3: Osprojetos de investimento brasileiro no Centro e Nde de Mogambique
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Ainda na questdo do discurso de cooperacdo brasiEn Mocambique
Chichava et al.2013) dizem que ele é baseado em elementos conadinégdades

histéricas, uma lingua comum, lacos diplomaticos consalislad cada vez mea
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oportunidades de negocios, 0 que faz com que dssargb prefira termos como
“cooperacdo” ou “parceria para o0 desenvolviment@' iavés de outros como
“assisténcia” ou “ajuda’. Importante ressaltar,aesstorica brasileira parece cada vez
mais contestada pelos mocambicanos, que crescerieentém usado termos
depreciativos como “imperialismo” ou “neocoloniatis” para se referir a relacéo entre
ambos. De qualquer maneira, independentemente aldicacdo dada a relacdo entre
os dois paises — ainda que a discusséo seja totalvédida —, o fato é que o Brasil tem
investido cada vez mais em Mocambique, produzindadravelmente transformacdes
em seu territério e criando a necessidade de udlsamgeografica da situacao.

Segundo Rossi (2015), foi durante o breve govdmdanio Quadros, no inicio
da década de 1960, que o Brasil comecou a ensajainaeiras aproximagdes com o
continente africano, ao adotar uma politica exteras independente dos Estados
Unidos simultaneamente ao intenso periodo de dwsizaldo na Africa, o que resultou
na simbdlica abertura de uma embaixada brasileraGana em 1961. Essa politica
externa foi seguida por Jodo Goulart, que até spagicdo em 1964 abriu embaixadas
na Nigéria e no Senegal, além de consulados em rvlmgae e Angola — ainda
colonias portuguesas. Contraditoriamente, porémaatedo com Schutzer (2009, p.
124-125), “A abertura do Brasil para a Africa aaalsendo consolidada durante o
periodo Geisel, que coincidiu com a emancipacaocta® coldnias portuguesas na
Africa e foi determinante na politica subsaariana@dasil”. A grande contradi¢do, para
Rossi (2015), era a de que um governo militar qgregguia comunistas internamente
foi o primeiro a reconhecer a independéncia dadnéas portuguesas na Africa, o que
no caso de Mocgambique significava apoiar um govelroorientagcdo socialista
representado pela FRELIMO (que obviamente via comitandesconfianca essa
aproximacao dos militares brasileiros).

Foi em meio a essa desconfianca mogcambicana quenmtperiodo militar
brasileiro, mais especificamente na década de t880 o governo Figueiredo, que
comecaram 0sS primeiros contatos entre Brasil e Mbggue para os trés principais
projetos brasileiros no pais africano: a exploralioarvao de Moatize, a introducéo da
cultura de soja em territdrio mogcambicano por adfeces brasileiros e a construcdo da
ferrovia de Nacala. Esses projetos foram tocadogqums os presidentes brasileiros
subsequentes (José Sarney, Fernando Collor e BerkBmrique Cardoso), mas apenas
a partir de 2002, com a ascensédo de Lula a presa&oram finalmente executados

(ROSSI, 2015). Se é possivel indicar um marco legde brasileira com o continente
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africano, esse marco é a chegada de Lula a presmadéApos décadas de certa
estagnacdo nas relacBes Brasil-Africa, o primeiowegno do presidente Lula foi
marcado pelo “renascimento africano” (SCHUTZER, 200. 141), onde a retomada
dessa relacdo aparecia como uma “obrigacao politiogal e histérica” (SCHUTZER,
2009, p. 141). Em sua primeira viagem ao contineate 2003, o presidente Lula
visitou, entre outros paises, Mocambique, e narastiessa visita desenvolveram-se
finalmente os antigos projetos estratégicos desibmento brasileiro em territério
mocambicano.

O projeto estruturador, ou seja, o0 eixo pelo qupbssivel dizeque o Brasil
hoje circula em Mogambique, € o chamado CorredoDesenvolvimento de Nacala
(CDN), levado a cabo pela empresa Vageexplicado por Rossi (2015, p. 116-117):

“No caso da Vale, a mais recente vertente de iiaestos em Mogambique
comecou em 2012 e deve terminar em 2016. E a ogéstrdo Corredor de
Desenvolvimento de Nacala (CDN), um eixo logisti@ra escoar carvao.
Inclui uma ferrovia que corta o norte do pais e porto, ao custo de 4,4
bilhdes de dolares. A ferrovia do CDN tera 912 &nitros de extenséo [...]
Um trecho de 682 quildmetros ja existe e serd lieadn. Outros 230
quildmetros serdo construidos do zero. [...] Quafidar pronta, a linha
férrea do CDN vai transportar a maior parte do &amproduzido pela Vale.
Sua capacidade sera de 22 milhGes de toneladats 4tvéa vezes e meia o
total de Sena). Além de minério, deve carregar hGes de toneladas de
outros produtos. [...] A Vale também espera querav¥ia seja utilizada por
Malaui e Zambia, se transformando em um importaixe de transporte na
Africa Austral. Para as obras do CDN, a Vale n@omeu as construtoras do
Brasil como fez na sua instalacdo em Mocambiquelnica brasileira
envolvida é a OAS, responséavel pela parte terrestngorto de Nacala. Ja o
trabalho no mar e a ferrovia ficaram sob a respulidade de outras
empreiteiras, da China por exemplo”.

Retornando ao processo de construcdo das ferreviasrtos mocambicanos
visto no capitulo 1, mais uma vez o investimentoaageiro é responsavel pela criagdo
de infraestruturas de transporte no pais, respoloderais a seus proprios interesses do
que aos interesses mogambicanos, Dessa manepesar ae MONIE (2011) se referir
as atividades da Vale em territorio brasileiro,08givel transplantar para Mocambique
sua afirmacdo de que os projetos da empresa dlasta forca crescente das
corporacOes na reestruturacdo da base produtivea raadlernizacao dos sistemas de

transporte, mas também no ordenamento do terrm@canal (p. 305)”.

3" Foi noticiado, em 2014, que o grupo japonés Migso estaria interessado em participar do Corredor
de Desenvolvimento de Nacala (CDN), bem como d¢efirala Vale de extracdo de carvdo mineral,
através do investimento de 763 milh8es de dolarda tormacdo do consdrcio Corredor Logistico de
Nacala (CLN), onde os japoneses ficariam com 35%od@dade (VALOR ECONOMICO, 10/12/2014),
mas segundo noticias mais recentes ndo houve e@ualipsenvolvimento efetivo dessa parceria
(MACAUHUB, 01/04/20186).
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A empresa Vale, porém, ndo seria a unica brasibaneficiada com seu projeto
do Corredor de Desenvolvimento de Nacala (CDN).okodsses esforcos, ao que
parece, vao também no sentido de facilitar e dedesivum grande projeto trilateral
entre Brasil, Japdo e Mocambique, chamado de Pan&aCom duracéo prevista de 20
anos, o ProSavana tem como objetivo incrementairodupdo agricola no Norte de
Mocambique, especialmente de soja, visando solwesydoveitar o fato de que o
territério mocambicano € muito mais proximo geogehente da China do que o
Brasil (ROSSI, 2015). Segundo a autora, o projetmaéealidade, um conjunto de trés
projetos diferentes, levados a cabo por difereintgguicdes brasileiras: um projeto de
“Pesquisa e Investigacao” voltado ao teste de tegias agricolas, um “Plano Diretor”,
gue visa implementar uma cadeia agricola completaegido, e um “Projeto de
Extensdo e Modelos”, para transferéncia de técaicasamponeses.

Ainda muito controverso, conforme indicado por Dug Chichava (2013), o
projeto é inspirado na experiéncia agricola doackribrasileiro na década de 1980 - o
PRODECER -, que aumentou consideravelmente a piiodig soja na regidao, mas com
consequéncias ambientais e sociais no minimo poé&mAlém disso, o ProSavana néo
deixa claro se seu objetivo € promover os agricesgtdocais ou abrir espaco para o
agronegocio internacional. Assim, ao mesmo temp® aolitica externa brasileira
vende a ideia de “parceria’, sob a alcunha “cog@eraSul-Sul”’, os proprios
mocambicanos, como 0s autores indicados e org@@gatamponesas como a UNAC
(Unido Nacional dos Camponeses), questionam otprge perguntando se a proposta
é uma parceria para o desenvolvimento ou uma sinysierpacio de terras (DURAN &
CHICHAVA, 2013).

De qualquer maneira, a juncéo de interesses enedeae 0 projeto ProSavana,
materializada pela construcdo do Corredor de Debamento de Nacala (CDN),
apenas confirmam que, depois de anos de interessslello em investir em
Mocambique, a ascensdo de Lula a presidéncia fpgrfimalmente e literalmente, que
o Brasil circulasse no territorio mogambicano, @msentando e utilizando ao mesmo

tempo sua fluidez territorial .
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2.2 Divisao territorial do trabalho a servico do mecado externo

Se no caso dos parceiros econdmicos de Mogcambxigte @m questionamento
sobre se a relagéo é benéfica para todos ou apar@mafrica do Sul, China e Brasil, no
campo da producao, que em Mocambique € altameflttelaa exportacdo de produtos
primarios, também persiste uma dulvida sobre aseqoéscias desse modelo produtivo:
estaria o pais fadado a chamada “maldicdo doss@turaturais” ou esses mesmos
recursos seriam responsaveis por promover o delsanento econdmico e social
mocambicano? Mais do que isso, para além dessamanio com duas possibilidades,
cabe também perguntar quais seriam os desdobrasngetigraficos desse modelo
produtivo para Mocambique, ou seja, de que manessa producdo voltada a
exportacdo estrutura seu territdério. Sdo essagemxypacdes que guiam o presente
item, onde primeiramente serdo feitos apontamemts gerais para depois passar a
uma analise mais especifica dos principais prodigexportacdo mogambicanos.

Na produgdo econdbmica mogambicana entre 2012 & 2@l uma forte
predominancia de produtos primarios voltados a gapao (Grafico 5). Em primeiro
lugar aparece a producdo de aluminio por partengiaresa Mozal, localizada nos
arredores da cidade de Maputo. Em segundo apareeaeindustria de alimentos e
bebidas relativamente consolidada (a Unica nacadalta exportacdo dentre os 4
primeiros elementos do grafico), sendo que naitarg®sicdo aparece a producdo de
carvdo mineral na provincia de Tete e na quartacagho vem a producdo de gas
natural na provincia de Inhambane. Além disso, elacéo a producdo agricola de
culturas de rendimento e da agroindustria mocambgandicadas nos Graficos 6 e 7,
a cana-de-acucar e seus derivados respondem ps® tpga a producdo. Se é possivel
dizer que essa producdo possui também um caratebastecimento do mercado
interno, uma boa parte da cana-de-agucar e desvpdmluzidos é voltada para a
exportacdo, de modo que também essa producao rtezdoaque Castel-Branco (2010)

denomina “economia extrativa”.
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Grafico 5: Producao Industrial de Mocambique 2012-@13 (em 18 Meticais)
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Essa predominancia da economia extrativa, cofdditida exportacdo de
produtos sem ou com pouco processamento (CASTELNBR®, 2010), porém,
suscita alguns questionamentos sobre as consegsié&esse modelo produtivo para
Mocambique. Autores como Bucuane & Mulder (2009y, gxemplo, preferem abordar
a questdo de uma maneira mais pessimista, invocandbamada “maldicdo dos
recursos naturais”, ou “maldicdo da abundanciata®a autores, a existéncia de uma
grande quantidade de recursos naturais no teaitémbcambicano poderia ser
considerada tanto uma “bencéo”, pelos beneficioad@uicos e sociais que trariam ao
pais, como uma “maldi¢cao”, comparando a situacadagambique com a de diversos
outros paises (muitos deles africanos) que, aplesabundéancia de riqueza gerada pela
exploracdo de recursos naturais, ndo conseguiraraniaan suas sSituagbes de
desigualdade interna e de pobreza. Por outro Edores como Aurre & Jaén (2015),
apesar de entender que a abundancia de recursamisngbode levar a casos de
corrupcdo, baixa arrecadagdo fiscal e aumentos desigualdades internas
(caracteristicas da “maldicdo dos recursos natlrgiseferem uma abordagem mais
otimista, e entendem que a existéncia dos chamdégs Projetos em Mocambique
podem proporcionar mudancas mais estruturais, ipalmente através do que chamam
de “encadeamento”. Para esses autores, os Megdd2rppdem incentivar a criacao de
atividades tecnoldgicas mais avancadas no pais) d& impulsionar indiretamente
outras atividades, sobretudo no setor de transgpocd@mo o desenvolvimento das
empresas transportadoras nacionais ou a constrdgadmfraestruturas rodoviarias,
ferroviarias e portuaridd Mais uma vez, aqui, ndo cabe escolher uma dasladens,
principalmente porque se tratam de previsdes péutum, mas € importante dizer que
nao esta excluida a possibilidade de ambas ocorEsultaneamente.

Independente do quadro que configure, porém, uamacteristica essencial
dessa economia extrativa em Mogambique, indicad&pstel-Branco (2010, p. 28), e
que parece mais cara a Geografia, € a geracdo de'‘profunda desigualdade entre
regides e grupos sociais no acesso a oportunidades8es e riqueza [...] causada pela
concentracdo da base produtiva e dos centros deugéo’. Em outras palavras, a
concentracdo da producdo em poucos produtos veltadexportacdo levaria a uma

concentracdo espacial dessa producdo em algunespdat territorio mogambicano,

% Beneficios, porém, questionados por Castel-Br2@68; 2010).
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conforme indicado ndapa ¢ configurando assim em Mocamgbe uma determinac
divisao territorial do trabalho a servico do meadternc

Mapa 4: Localizacdo dos principais produtos de exptacao de Mocambique
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2.2.1 Aluminio: o aluguel do territorio

O projeto da Mozal foi o primeiro e mais ambiciodos mega projetos de
Mogambique, pensado em 1995 com um orcamento &ifiwi Construida com 38%
de capital proprio (cuja estrutura acionaria € naost na Tabela 3) e 62% de
empréstimos (ANDERSSON, 2002), a Mozal é ha umadE@ empresa com maior
faturamento de Mocambique, tendo faturado quaseliBadbde dolares em 2013
(MACAUHUB, 10/12/2014). Sua atividade consiste, ibasiente, na importacdo de
alumina e coque para processamento e na expordachiogotes de aluminio fundido.
Tal processo é facilitado pelo terminal de alumifdgporto de Matola, cuja construcéo
estava inclusa no projeto (DOMINGOS, 2010), e que tapacidade de manusear 600
mil toneladas da matéria-prima importada e 250toméladas do material acabado para
exportacdo. O principal mercado da Mozal € a Uidopéia, devido a isencado de

impostos acordada na Convencéo de Lomé (ANDERSQ00R).

Tabela 3: A estrutura acionaria da Mozal

Acionista

anglo-australian:
sul-africana 25
Japonesa 24
mogambicana 4

Fonte: Domingos (2010); Langa & Mandlate (2013)

A empresa, porém, segue a receita dos investimeasisangeiros em
Mocambique, e praticamente aluga o territorio mdgeamo para a producdo de
aluminio, expatriando todos os lucros. Localizada“zona franca industrial” criada
pelo “Decreto 45/97 de 23 de Dezembro” do govermgambicano, a Mozal se isenta
do pagamento de impostos diretos, e apenas 4%cdw dbtido pela empresa cabe ao
governo mogambicano, que por sua vez usa-0 pai@ pagempréstimos referentes a
sua construcdo. A principal receita gerada peladllpara o governo mogambicano
vém dos impostos de circulacdo (4 milhdes de de)laalos custos de embarcagcdo no

porto de Maputo (mais 6 milhdes), que chegam itatlinente através dos CFM

%9 Domingos (2010) fala de 1,34 bilhdes de délaneguanto Langa & Mandlate (2013) estimam em 2,26
bilhdes de dolares o orcamento do projeto.
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(ANDERSSON, 2002). Tal forma de investimento readiz pela Mozal € resumido por
BELLUCCI (2006):

“Como toda a producéo é exportada, assim como dodseo lucro, extrai-
se de Mogcambique uma mais-valia, ndo por sua fiegeabalho barata, mas,
pela existéncia de energia abundante requeridagppraducao de aluminio,
no caso da Mozal, ambiente politico para aceitdfistria tdo poluente e
facilidades para expatriar os lucros (p. 132)".

Corroborando com o argumento de Aurre & Jaén (R0déb que esses grandes
projetos como a Mozal podem estimular indiretameasténdustrias e empresas locais,
Langa & Mandlate (2013) escreveram um artigo onoeyam identificar as ligagbes
de empresas a montante com a Mozal, pois “o est@bento de ligacdes entre as
pequenas e medias empresas (PME) nacionais e rdegrarojectos de investimento
directo estrangeiro (IDE) € visto como um mecanigmoa dinamizar processos de
industrializacdo na economia nacional” (p. 175)éRp ainda que seja possivel dizer
que a Mozal estimulou a formagdo de um novo empeaeka nacional, as autoras
identificaram que essas empresas ligadas a Mqzedaa de aumentarem bastante seus
volumes de negocio, se tornaram altamente depesxieieia. Além disso, segundo
Langa & Mandlate (2013), sempre que houve algumpnoranto de contrato entre
ambas as partes a Unica maneira encontrada ps eBj@esas para nao decretar
faléncia foi vincular-se a algum outro grande pmjeomo aqueles da empresa Vale ou
do setor publico mogcambicano, o que acaba restdogmuito a formacdo de um
empresariado nacional numeroso e diversificadendéelacdo as ligacdes a jusante da
Mozal, em noticia de 03/06/2015 o jornal eletrériit@cauhub noticiou que um grupo
industrial do Bahrein inaugurou uma fabrica de ptod de aluminio em Mocambique,
mais especificamente no Parque Industrial de Bahdu(localizado na zona franca
industrial), produzindo itens como fios e condusaite aluminio para exportacao.

No que tange a questdo logistica da Mozal, oy sejeeio pelo qual a empresa
transporta as matérias-primas e o produto fingdaito para a fabrica e vice-versa, mais
uma vez nao foi o empresariado nacional o bendfici@om uma proximidade muito
grande entre a planta da industria e o porto deolslabnde “mais de metade da
actividade [...] esta associada ao comércio extdendlozal (CASTEL-BRANCO, p.
3)”, seria esperado que uma empresa transportadora poestasse o servico de
logistica, como sugerido por Aurre & Jaén (201%.rmodo oposto, porém, existe uma

Gnica empresa, sul-africana, chamada Strang Rernpiesé responsavel por todo o
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transporte de matérias-primas e da producdo dalMsmado muito comum observar
diversos caminhdes cheios de alumina na entradaudéipio da Matola, nos arredores
de Maputo.

2.2.2 Carvao: a reorganizacao do territério

E verdade que, para além de apenas “alugar” ddoti o projeto da Mozal
também o reorganiza, através da construcdo de lanapgndustrial e do porto da
Matola, mas o faz numa escala relativamente redyuai@tando apenas os arredores da
capital Maputo. Diferentemente disso, a explorat@@arvao na provincia de Tete, na
regido central de Mogcambique, reorganiza o tefotdrocambicano numa escala muito
mais ampla, a partir principalmente de trés mecawss a constru¢do dos campos de
exploracdo propriamente ditos, a construcdo de farmravia que liga o campo de
exploracdo de Moatize ao porto de Nacala (redefmins padrdes de circulacéo
regionais), e o reassentamento de comunidadesigaenwnas areas de exploragédo e
foram deslocadas para novos espacgos, num movinemolto em muita polémica
atualmente em Mocambique.

A atual exploracdo de carvdao em Mocambique estdintente atrelada a
ascenséao de paises que vem procurando nas Ultioadas um crescimento econémico
acelerado, como a China, a india e o Brasil, aleaatio o comércio dessammaodity
crucial para a industria de base, como a sideruRm esse motivo, e apesar do
interesse estrangeiro em explorar o carvdo mocamdiser antigo, foi a partir de 2011,
com a instalacdo da empresa brasileira Vale emikpajue a producdo mogcambicana
de carvdo mineral se iniciou efetivaméfitssendo que dai até 2013 a evolucdo da
producao foi exponencial (Gréaficg.8

Lamoso (2011) indica que, na siderurgia, a proxatélda industria com a fonte
de matéria-prima é fundamental, e como o minérméé&vrado em qualquer parte, as
distancias geograficas entre os lugares com ocoaéde carvdo mineral e as
siderargicas sdo sempre muito bem avaliadas anigariuma exploracédo. Por esse
motivo, ao falar da empresa Vale em Mocambiquered&rJaén (2015, p. 195) dizem

que

9 Antes disso até havia exploragdo, mas numa quafetiaixissima, préxima de zero, .
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“O principal interesse da companhia brasileira rRaagdo de carvdo em
Mocambique esta relacionado com sua comercializagin o exterior,
especialmente com a China e India, cuja demandaméo se espera que se
encontre entre as maiores do mundo num futuro moxiEssa estratégia
comercial da companhia brasileira se baseia no Ipmsicionamento
geografico dos portos de Mocambique para satisfazerecessidades destas
duas grandes economias emergentes, e em qualgermais proximo a
elas do que outros grandes produtores e exporgadi@ecarvdo, como o
Canada e os Estados Unitfts

Gréfico 8: Producéo de carvao mineral em Mogambiqu¢2005-2013)
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Fonte: Comissdo Econdmica para Africa da ONU (UNECA)

De acordo com Rossi (2015), o tempo de concessd&xmlaracédo de carvao
mineral da Vale em Mocambique é de 25 anos, remisvgwor mais 25, ainda que
segundo a empresa a vida Util das reservas sgjprdeimadamente 35 anos. Aurre &
Jaén (2015) estimam que 70% dessa reserva sejatwoaspor carvao metallrgico,
matéria-prima para producado de ferro e aco, e lposer de muito boa qualidade Rossi
(2015) indica que ele é a “menina dos olhos” daresgbrasileira — os outros 30% das
reservas seriam de carvao térmico, proprios pat@cge de energia em termelétricas
(AURRE & JAEN, 2015; ROSSI, 2015). Assim, a conglio desses campos de

exploracdo de carvdo mineral, estrategicamentelizadas e com facil acesso ao

“! Traducg&o nossa. No original: “El principal intedésla compafiia brasilefia en la extraccién de oarb6
en Mozambique esta relacionado con su comerciadizaexterior, especialmente en China e India, cuya
demanda de carbdn se espera que se encuentrdasntnayores del mundo en el futuro préximo. Esta
estrategia comercializadora de la compafiia bras#efibasa en el buen posicionamiento geografico de
los puertos de Mozambique para satisfacer las eckEs de estas dos grandes economias emergentes, y
en cualquier caso, mas proxima a ellas que otrasdgs productores y exportadores de carbdn, como
Canada o Estados Unidos”.
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mercado chinés, é a primeira grande reorganizagédotial que a empresa Vale
proporciona em Mocambique. Porém, para a constrdegéses campos de exploragéo e
para o escoamento da producao, dois outros meaasiide reorganizagao territorial
foram colocados em pratica pela empresa: o reassento da populacdo local que
vivia nas areas de exploracédo e a construcdo defermaaia e modernizacdo do porto
de Nacal&.

Para além das grandes isenc¢fes tributarias comsedidvale pelo governo
mocambicano, a mais polémica consequéncia desgetgifoi o deslocamento de
milhares de familias para dar lugar ao negociongiaresa. Inicialmente seduzidas pelas
indenizagcdes em dinheiro e pelas promessas deemas®ento em lugares tao
produtivos quanto seus lugares de origem, muitadlifes fecharam acordo com a Vale
e se deslocaram para dois novos assentamentos pariferia da cidade de Moatize e
outro em uma regido mais afastada de povoamerttasas, chamada de Cateme. Com
0 passar do tempo, porém, essas pessoas forambgmioeque ndo conseguiriam
garantir seu sustento como antes, devido principatenas condi¢cdes dos lugares onde
foram reassentadas, e mesmo que a indenizacaospagpela Vale ndo era suficiente
para que recomecassem uma vida do zero (ROSSI.2@48)n, esse mecanismo de
reassentamentos acabou por configurar uma nowdwesizdo do territorio na provincia
de Tete, intrinsecamente relacionada a presensddira na regido por meio da Vale.

Para além do Brasil, representado pela Vale, e atamdo a lista de paises dos
BRICS interessados na exploracdo de recursos isatema Mocambique, a india
também investe desde 2013, através de um consdecempresas estatais chamado
International Coal Ventures LtddCVL)*}, na exploracdo de carvdo mineral na regido
de Tete, até entdo explorado pela mineradora dasaaRio Tinto. A intencdo do
governo indiano nesse consoércio é obter e escoarsea territdrio o carvao mineral
visando suas siderurgicas, com cada vez mais dendeddo ao projeto nacional de
crescimento da industria de base. Formado em 2008nsdrcio j& anunciou, inclusive,
um investimento de 2 bilhdes de dolares para atemd® de uma central termelétrica

em Mocambique, segundo informacdes do jornal Madad0/01/2015).

2 Sendo que esse segundo mecanismo, da constru¢ésaléa e modernizacéo do porto de Nacala, ja
foram abordados no item dos parceiros econdmicssyd& um pouco mais detalhado no préximo item,
sobre as redes técnicas de transporte represepi@dasCorredores de Desenvolvimento.

43 Composto pelas empresas Steel Authority of InMiational Thermal Power Corporation (NTPC),
National Mineral Development Corporation (NMDC), dR&riya Ispat Nigam Limited (RINL) e Coal
India (que abandonou o consércio em fevereiro d&P0
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2.2.3 Gas Natural: o uso “invisivel” do territorio

Uma ferrovia, como a construida para o escoameatoadvdo no Centro de
Mocambique, ou um porto como o da Matola, constrygdra garantir a logistica de
exportacdo de aluminio, podem ser consideradosftmramacdes visiveis no territorio
mogambicano relacionadas diretamente a extravedsdairculagdo no pais. Uma
terceira modalidade de transporte, porém, quaseergaptivel no territério, mas
igualmente importante para evidenciar a insercadgambicana na divisdo internacional
do trabalho, é o transporte dutoviario.

A descoberta de grandes reservas de gas naturaéerane/Pande, no norte da
provincia de Inhambane, despertou o interesse gaesm sul-africana Sasol, que para
explora-la construiu um gasoduto de 895 km que digirea de ocorréncia do gas a
cidade sul-africana de Secunda (ANDERSSON, 200®)e @stédo localizadas algumas
industrias quimicas e uma central elétrica (AURRBAEN, 2015). A exploracdo do
gas natural foi possibilitada por uma concessagal®rno mogcambicano a Sasol, que
detém 50% das acdes do empreendimento, enquamizemg sul-africano possui 25%
e a empresa estatal mocambicana ENH (Empresa MaaenHidrocarbonetos) fica
com 0s 25% restantes. A quase totalidade da produesiportada para a Africa do Sul,
com apenas 2% sendo destinado a ENH mocambican®ERSSON, 2002). De
qualquer maneira, visando o abastecimento interaogds natural no Sul de
Mocambique, iniciou-se também a constru¢cdo de umalrale 14,5 km ao longo da
Estrada Nacional n® 1 (que liga o Sul e o Nortepdds), da vila do Zimpeto a
Marracuene, nos arredores de Maputo, sendo realjzadum contrato entre a ENH e a
Kogas Mocambique, subsidiaria do grupo sul-coredtmgas (MACAUHUB,
30/12/2014).

A reserva de gas natural de Inhambane, explorddaSasol, porém, ndo parece
ser a unica de Mogambique. Segundo Aurre & Jaéh5)2@ descoberta recente de
grandes reservas marinhas de gas natural na pwedcCabo Delgado, no Norte do
pais, revolucionou o setor de hidrocarbonetos & Eanpresas multinacionais como a
estadunidense Anadarko e a italiana ENI ja estamegido avaliando e comecando a
explorar essas reservas, que pelas projecoes dmessupracitados podem colocar
Mocambique entre os trés paises com maiores resdevagas natural no continente
africano. Para transportar o gas natural exploreesa regido, a Empresa Nacional de

Hidrocarbonetos (ENH) — mocambicana -, a sul-afiac&acOil e uma subsidiaria da
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China National Petroleum Corporatiogf€NPC) ja assinaram um acordo de cooperacéo
para a construcado de um gasoduto de 2600 km ligarddea produtora a provincia sul-
africana de Gauteng, onde estdo as cidades dendstamgo e Pretéria (MACAUHUB,
02/03/2016).

Gréfico 9: Producao de gas natural em Mogambique (5-2013)
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Fonte: Comiss&o Econdmica para Africa da ONU (UNECA)

Dessa maneira, a tendéncia para os proximos anastoioem Mocambique é de
continuacdo do crescimento da producdo de gasahatomo vem ocorrendo desde
2005 (conforme ilustra o Grafico 9), e de consetp@umento da participacdo dos
hidrocarbonetos na pauta de exportacdo mocambiczfoagando o carater extrativo de

sua economia.

2.2.4 Acucar: a modernizacgao do territorio

Em um territério onde aproximadamente 70% da pgdolarive no meio rural,
seria incompleto um quadro da producéo voltadgparexcdo que nao levasse em conta
algum tipo de producédo agricola ou agroindustAaida que boa parte desse tipo de
producdo em Mocambique seja voltada ao abaste@m@dmtmercado interno, em
relacdo ao setor agucareiro, de grande importawidorme mostrado anteriormente
nos Graficos 6 e 7, das cerca de 450 mil tonelatkasacucar produzidas em
Mocambique, 200 mil sdo consumidas no pais, enquE250 mil toneladas restantes

sdo exportadas, sobretudo para os paises da Unigiopdia (MACAUHUB,
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08/04/2016). Assim, além do setor acucareiro sprimcipal representante agricola e
agroindustrial da circulagédo extravertida de mevdad em Mocambique, ele também é
responsavel por um processo de transformag¢do dpocanocambicano, através do
cultivo em larga escala da cana-de-aclcar e damgagle industrias acucareiras que
igualmente modificam a paisagem rural do pais.

Setor altamente produtivo no periodo colonial,sapdndependéncia e com a
guerra de desestabilizacdo a producdo de acuchnaleeertiginosamente, e apenas
com a reabertura comercial mocambicana na décati@9feo governo voltou a investir
no setor. Combinando fortes incentivos estatais,ocoma alta taxacdo das importacdes
de aclcar para impulsionar a producéo nactdnedm uma ampla abertura ao capital
privadd®, o setor agucareiro é visto como um caso de smceasreestruturacdo
econdmica mocambicana pos-guerra (DIOGO, 2013)regapdo atualmente cerca de
35 mil pessoas no pais (MACAUHUB, 23/07/2015), e quorna o maior empregador
nacional depois do Estado.

Existem, hoje, 4 grandes acucareiras em Mocambpigne 2 provincias
diferentes (Maputo e Sofala), todas administradas  empresas estrangeiras,
conforme indicado na Tabela 4. A empresa TongadetHtem uma participacao
acionaria de 88% na AcuUcareira de Xinavane, e d& 8@m de Mafambisse
(O'LAUGHLIN & IBRAIMO, 2013), enquanto a empresalsafricana lllovo tem uma
participacdo de 90% na Acucareira de Mardgralém de Mocambique, a empresa
Tongaat Hulett esta presente em Botswana, Nami®igzilandia e Zimbabwe
(O’LAUGHLIN & IBRAIMO, 2013), o que so reforca age de Castel-Branco (2002)
de que o Estado sul-africano incentiva a expans&mwrpora¢gdes nacionais pela regido
da Africa Austral para que esta seja absorvidarnogsso de acumulacdo de capital na
Africa do Sul.

4 Ainda hoje a taxacdo das importacdes é um recumsgambicano para impulsionar a producéo
nacional de aclcar: em 2015, o Ministério da Inikist Comércio aumentou o preco de referéncia de
importacéo do aclUcar amarelo de 385 para 806 ddgtemetonelada, enquanto no caso do agucar refinado
(branco), o aumento foi de 450 para 932 ddlaresqmaiada. (MACAUHUB, 06/08/2015).

“5 Até entdo a producéo era totalmente nacionalizada.

“6 De acordo com o sitio eletrdnico da empresa.
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Tabela 4: As acucareiras de Mogcambique

Provincia

Acucareira Empresa Origem do Capital

Tongaat-Hulett Africa do Sul Maputo
lllovo Africa do Sul Maputo

Tongaat-Hulett Africa do Sul Sofala

Sena Holdings Mauricias Sofala

Fonte: O’Laughin & Ibraimo (2013); Castel-Branco (2011)

Em um estudo de caso sobre a acucareira de Xiea@haughlin & Ibraimo
(2013) identificaram assim a estrutura da produgéocana-de-agucar e acgucar em
Mocambique: toda a producao industrial € levadal# qela empresa principal (no
caso de Xinavane a sul-africana Tongaat Huletthesmo a produgcéo de cana-de-
acucar € em grande parte realizada pela empresgudlguer maneira, para a producao
de cana-de-agucar existem pelo menos outras tréa$ala empresa obter essa matéria-
prima: a) o arrendamento de terras para outrasesapmprodutoras de cana-de-agucar
(como a sul-africana Vamagogo Estates); b) a ass@zientre pequenos produtores que
funcionam como empresas que prestam servico a avridalett; c) a compra da
producdo de pequenos produtores individuais (O'LAILMN & IBRAIMO, 2013).
Nesse sentido, € possivel concordar com CastekBrgd2011), quando define a
indUstria agucareira mogcambicana como “verticaleartgrada e oligopolista”.

A introducdo de complexos industriais agucareimoscampo, a presenca de
capital estrangeiro, a criacdo de diversos empregjasionados ao aclucar, € mesmo o
desenvolvimento de infraestruturas de transporteessa@irias ao escoamento da
producao, tudo isso levou a uma transformacéotasifudo meio rural mogambicano.
Tais processos sao destacados por autores como Barabe & Baloi (2012) ao falar
de uma “urbanizacdo do campo” diretamente reladi@arg setor acucareiro. Todavia,
deve-se considerar a complexidade da relacédo wdvaho no pais, conforme adverte
Araujo (2002). Dado que boa parte do interesseadesmsipresas estrangeiras que se
instalam em Mocambique para produzir agUcar é artagfio, € possivel reformular a
afirmacao dos autores anteriormente citados, dzeneé a continuacdo do processo de
extraversao da circulacdo de mercadorias em Mogpmpdesta vez representada pela
exportacdo de acucar, é responsavel pela modednizdg territério mogambicano,

sobretudo no meio rural.
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2.3 Fluidez territorial e redes técnicas regionaisle transporte: os corredores de

desenvolvimento

“A circulacdo, assim como a técnica, seria umacdaslicbes para que qualquer
riqueza natural possa ser considerada um recutdwia maneira de tornar mais
concreta essa afirmacao de Arroyo (2015, p. 48)zeéndo que ndo basta apenas existir
carvao mineral ou gas natural no territério mocaeuhd: para que eles possam ser
considerados recursos, € preciso que haja meiasgsana-los. A mesma ideia vale
para as industrias de aluminio e acucar, ou sejaada adiantaria instalar uma fabrica
ou cultivar cana-de-aclucar por grandes extensOesema, se ndo existisse uma
infraestrutura de transportes que possibilitassar la producdo para seus compradores.
Resumindo: para que a producdo realizada em Mogammhpossa ser exportada, €
preciso que seu territorio redna boas condicOeffutkez, através da existéncia de um
conjunto de sistemas de objetos de ordem técniBR@YO, 2015) que assegurem 0
movimento, como rodovias, ferrovias e portos. Eadksdez territorial mogambicana,
estruturada a partir de redes técnicas de trarsponigarmente conhecidas no pais por
“corredores de desenvolvimento”, que constituiapps da presente secao.

Antes de tudo, porém, cabe introduzir uma discupsdjgosta por Santos (1996,
p. 247-248) sobre a importancia dos transportesque o0 autor chamou de

“produtividade espacial” em um territorio. Segurdautor,

“Os lugares se distinguiriam pela diferente capmaéd de oferecer
rentabilidade aos investimentos. Essa rentabilidadeaior ou menor, em
virtude das condi¢cdes locais de ordem técnica pequentos, infraestrutura,
acessibilidade) e organizacional (leis locais, istps, relacfes trabalhistas,
tradicdo laboral). [...] Assim como se fala de ptbddade de uma maquina,
de uma plantacdo, de uma empresa, podemos, tamiear, de
produtividade espaciabu produtividade geografica, no¢do que se aplica a
um lugar, mas em fungdo de uma determinada atigidad conjunto de
atividades (p.247-248)".

Assim, em relacao as infraestruturas mencionadiaSantos (1996), os sistemas
técnicos de transporte possuem um papel muito beper na conformacdo dessa

produtividade espacial, uma vez que

“as redes técnicas atuais, enquanto sistemas denksuga modernos e
complexos, transmitem valor as atividades que delatilizam. Assim, os

lugares melhor dotados dessas infraestruturas ses&odisputados entre as
empresas que entram no jogo da competitividade @QR®, 2015, p. 42)".
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Portanto, uma das condicbes para que a producdaudgnio, carvao, gas
natural e agicar em Mogcambique seja rentavel, disnisencgdes fiscais que possuem
algumas areas produtivas no pais, é a boa ofeitdrdestruturas de transporte ligando
essas areas produtivas ao mercado externo. Isscofazque algumas regides do
territdrio mogcambicano, contempladas com boas ¢éedide fluidez territorial, tenham
vantagens comparativas em relagdo a outras, obtesgim uma maior produtividade
espacial e aumentando a desigualdade territortatnia do pais. Nesse sentido, tal
situacdo € totalmente coerente com uma antiga aféon da Geografia, que desde
muito tempo norteia grande parte dos estudos d#glia, de que “a circulacdo € uma
das bases de diferenciacédo geogréafica (ARROYO & ZR015, p. 9)".

Em Mocambique, onde em 2012 o setor de transpa@tesomunicagdes
respondeu por cerca de 10% de participacdo nod@iqrme indicado no Gréfico 10),
essa diferenciacdo geografica se da no territdoimoc consequéncia da historica
estruturacdo da circulacdo em trés grandes coegdgue desde a assinatura do
Protocolo sobre Transportes, Comunicagbes e Mdtgpaoda SADC, de 1996, sao
chamados “corredores de desenvolvimento” (FONSEZ®3). Esses corredores de
desenvolvimento nada mais sao que um conjuntodis ii&cnicas regionais compostas
por rodovias, ferrovias, portos e terminais de @apponsaveis por ligar, cada um,
uma regido de Mocambique ao hinterland: o Corre@oMaputo para a regido Sul, o
Corredor da Beira para o Centro e o Corredor deldguara a regiao Norte.

Arroyo (2015), porém, chama atencdo ao fato dergieeapenas a dimensao
técnica deve ser levada em conta no entendimentdrdaacdo, mas igualmente a
dimenséo normativa da circulagéo é fundamental panapreendé-la. Nesse sentido,
para além das redes técnicas que compdem os c@sed® desenvolvimento, existem
também alguns estabelecimentos normativos, aoseshdiol que Arroyo (2001) chamou
de “recintos aduaneiros”, que permitem com queculeicao seja realizada de maneira
completa. Assim, ampliando um pouco a propostadduitulo a este item, pretende-se
incluir na analise que se segue o papel da pomssiteritorial em Mocambique na
estruturacdo da circulacdo de mercadorias voltadexgerior, através principalmente
dos citados recintos aduaneiros, que podem tamiEmcansiderados elementos

constituintes dos chamados corredores de desemaito.
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Grafico 10: Atividade Econ6mica no PIB de Mocambige, 2012 (em %)

H Agricultura, silvicultura, caca e
pesca

B Comércio, restaurantes e hotéis
= IndUstria manufatureira

E Transportes e comunicacdes
® Financas (bancos, seguros, etc)
= Administracéo publica e defesg
= Eletricidade, gas e agua

= Construcao

Indlstria extrativa

= Qutros servigos

Fonte: Comissdo Econdmica para Africa da ONU (UNECA)

2.3.1 O Corredor de Maputo: o mais fluido e diviezado

A prerrogativa da existéncia de bases materiagsfpara a realizacéo da fluidez
levaram a que SANTOS (1996) sugerisse um aparanséel@xo nessa relacdo, uma vez
gue, para alcancar a fluidez, é preciso mais fixidMas palavras do autor: “Pode-se,
mesmo, dizer, sem risco de produzir um paradoxe,agfiluidez somente se alcancga por
meio da producdo de mais capital fixo, isto é, desnmigidez (SANTOS, 1996, p.
252)". No caso do Corredor de Maputo, a producé@aéabilitacdo) desse capital fixo &
totalmente vinculada a uma iniciativa do governbasticano nos anos 1990 chamada
de “Spatial Development InitiativgSDI)”.

As chamadas SDI séo politicas de crescimento edon@triagdo de empregos
do governo pés-apartheid na Africa do Sul (maigeifipamente com Mandela) através
do incentivo a industria nacional sul-africana,d@isido concebidas em 1995. O mais
conhecido caso de SDI é o Corredor de Desenvoloné® Maputo (CDM), lancado
oficialmente em maio de 1996 (ROGERSON, 2001)yade a cabo inicialmente pelos
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ministérios dos transportes dos dois p&lsROODT, 2009). De acordo com Roodt
(2008), o objetivo maior da criagdo do CDM era o“destravar” a economia local,
atraindo investimentos e gerando empregos naseeg@érpassadas pelo corredor, além
de servir também como meio de escoamento da prodias provincias sul-africanas
de Gauteng - coracdo econdmico e financeiro do, maishn grande producdo de
manufaturados e minérios -, Mpumalanga - também poomducdo industrial muito
diversificada -, e Limpopo - onde estdo as vastasrvas de magnetita de Phalarbowa
(USAID, 2007).

O eixo estruturante do CDM foi a reabilitacdo dizai@struturas de transporte
como a rodovia Maputo-Witbank (ligando MogambiqueAfiica do Sul), a linha
ferroviaria de Ressano Garcia e o porto de Mapakén do posto fronteirico de
Ressano Garcia/Komatipoort (ROODT, 2008). Soderb&uiraylor (2001) avaliaram
em US$ 661,5 milhdes o total de investimentos radémentacdo do CDM, sendo que
US$ 400 milhdes foram destinados a reabilitacdmdavia, US$ 85 milhdes no porto
de Maputo, US$ 70 milhdes na ferrovia e US$ 1,Hdes no posto fronteirico entre os
dois paises. Considerado pelo mesmo autor comopatitica neoliberal do governo
sul-africano a época, o CDM foi alvo de um questioanto sobre se ele era um
“facilitador do desenvolvimento”, como dizia seum® ou se era uma “correia de
transmissao” para o capital transnacional, situagé®a defendida pelo autor. De
qualquer maneira, os investimentos, quase todasadger privado, foram realizados,
alterando a fluidez territorial na regido Sul dedslmbique desde o inicio dos anos
2000.

Principal investimento do CDM, a reabilitacdo dar&$a Nacional n°® 4 (EN4),
que liga Maputo & provincia de Gauteng, na AfricaSulil, foi iniciada em 1997 e
finalizada em 2004 pelo consércio TRATrdns-African Concessiopsformado por
uma multinacional francesa e duas empresas sahafs. O consorcio tem a concessao
da rodovia por 30 anos, e é responsavel pela dpera¢cmanutencdo dos seus
aproximadamente 90 km de extensdo (com trechosmdeaw duas pistas) e seus 2
pedagios - um localizado na cidade da Matola, aresdde Maputo, e outro em
Moamba, no meio do caminho entre a capital mocaanhie a fronteira. O consorcio
também se encarregou de construir, no trecho fiaatodovia, um acesso direto ao

porto de Maputo, facilitando a entrada dos camishfee vém da Africa do Sul

" posteriormente, na Africa do Sul, o programa fahsferido para o Departamento de Comércio e
Industria.
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carregados de produtos para exportacdo. E notavese percorrer a rodovia, que a
guase totalidade do movimento é constituida porirda@es cheios de minérios em
direcdo ao porto de Maputo, e que basicamente spdngquatro) empresas
transportadoras sul-africanas executam esse tataliNifiquile, a Ngululu, a Ni-Da e
a Heynans Kole (Foto 2)

Foto 2: Caminh&o de minérios da Ngululu no pedagide Maputo

Autor: Antonio Gomes (29/10/2015)

Em relacao a reabilitacdo do porto de Maputo (Bdt@ solucdo escolhida foi a
mesma da rodovia, ou seja: uma parceria publiocaga (PPP). Assim, e considerando
que uma PPP no setor de transportes significa wsi@@ compartilhada dos sistemas
técnicos entre grupos privados e o Estado - umalae@p hibrida do territério, como
conceituou Antas Jr (2005) -, se faz necessariddemma consideracdo da componente
politico-normativa da fluidez territorial, partindta premissa de que a fluidez € uma
“entidade sociotécnica” (SANTOS, 1996, p. 274).
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Foto 3: Vista aérea do porto de Maputo

Fonte: Maputo Port Development Corporation (MPDC)

O porto de Maputo é, desde 2003, concessionadaidogeela Sociedade de
Desenvolvimento do Porto de Maputo (MPDC), sendmajgoncessao tem vigéncia até
2033, prorrogavel por mais 10 anos. O grupo MPDEm@posto pelo CFM e por
algumas empresas de capital estrangeiro e mocamobgpze formam o grupo Portus
indico, de modo que a composi¢éo acionaria da ssim®ria é a indicada na Tabela 5.
De acordo com esse quadro, os CFM possuem meri3%lelas acOes, estando assim
0 grupo Portus Indico na condicdo de soOcio-maitoitésendo portanto o principal
responsavel pela gestdo do porto de Maputo. Talposivdo certamente foi
fundamental para a politica de subconcessao desalips terminais de carga do porto

de Maputo, conforme sera explicitado mais adiante.

Tabela 5 — Composicéo acionaria da Maputo Port Del@ment Corporation (MDPC)

CFM - 49%

Grindrod (Africa do Sul) - 48,5%
DP World (Emirados Arabes) - 48,5%
Mocambique Gestores - 3%

Fonte: Portos e Caminhos de Ferro de Mogambique (CFM) ealtaub
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Importante ressaltar, quando se fala do porto deukda inclui-se também os 4
(quatro) terminais do porto da Matola, conformestlado na Figura 1, que por serem
terminais potencialmente prejudiciais a saude gailpgdo foram deslocados para uma
area mais afastada. Dos portos de Maputo e Majoéjuntos processaram 19 milhdes
de toneladas no ano de 2014 (MACAUHUB, 11/12/201dbhrem-se 3 linhas
ferroviarias principais e mais 3 ramais que ligampags a Swazilandia, Africa do Sul,
Zimbabwe e algumas regides produtivas do interi@cambicano. Mas além dos
portos, ferrovias e rodovias, a fluidez territordd Corredor de Maputo se baseia
também em outro tipo de capital fixo que garanteaizacdo do movimento: as
chamadas infraestruturas de armazenagem (que onodea$locambique recebem o
nome de terminais). A partir desses terminais dgacaspecificos, € possivel ter uma
boa dimenséo do que é produzido e circula pelcedorr uma vez que “a criacdo de
fixos produtivos leva ao surgimento de fluxos gpetr sua vez, exigem fixos para
balizar o préprio movimento” (SANTOS & SILVEIRA, 2Q, p. 167).

Figura 1: Os terminais dos portos de Maputo e Mata

Bulk Terminals

Fonte: Sitio da Maputo Port Development Corporation (MPD@yw.portmaputo.com

A variedade de terminais existentes nos dois poa® responsaveis pela gestéao
de cada um deles e a quantidade de carga movinaemtasl Ultimos anos sao
apresentados na Tabela 6, que permite tirar algeoadusdes sobre a circulacdo de
mercadorias do Corredor de Maputo. Em primeiro dugade se ressaltar que os
maiores volumes de carga movimentados nos portdageto e Matola correspondem
a produtos primarios voltados a exportacao, comenus a granel, aluminio e carvao.

Desses trés principais produtos, € interessani@ mpte em dois deles (minérios a
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granel e aluminio) a MPDC manteve a gestdo dosiriarsnpara si, enquanto que
apenas no caso do carvdo o terminal foi subcomres$d a Grindrod. Igualmente
importante € o fato de que o terminal de combustivestratégico para a soberania
nacional de um pais que nao possui reservas délguegm exploracéo, esta ainda a
cargo dos CFM, uma empresa publica mocambicanarelapdo aos outros terminais,

cabem algumas considerac¢des especificas que sgrégias nos proximos paragrafos.

Tabela 6: Terminais de carga, gestores e volume movimentadoO®3-2015) nos portos de Maputo e Matola

Volume movimentado (Ton)

Porto Terminais Gestor 2013 2014 (atézsgtggbm)

Minérios a Granel MPDC 3.833.401 3.172.894 3.634.844
(dados agregados de mais de um terminal)
Carga Geral MPDC 931.344 878.286 714.380
Contéineres(volume em TEU's) DP World 103.669 111.871 88.646

\ET0I(e8 Carros (volume em unidades) Grindrod 97.159 64.169 30.961
AcuUcar a Granel STAM 625.826 813.360 568.254
Acucar Ensacado EDFMan s/d s/d s/d
Melago Agrimol 23.528 45.776 19.079
Oleo Vegetal MLSC 43.783  35.229 12.456
Aluminio MPDC 1.881.741 1.943.232 1.348.072

Matola Combustiveis CFM 630.300 865.600 661.543
Carvao (e Magnetita) Grindrod | 4.042.229 4.695.334 3.383.57(
Graos STEMA 200.069 252.092 150.098

Fonte: Elaboracao prdopria com base em Maputo Port Devedop@orporation (MPDC) e Portos e
Caminhos de Ferro de Mocambique (CFM)

O primeiro terminal a ser abordado é talvez o nsasbolico em relacdo a
insercdo de Mocambique no imperativo da fluidezt@mporanea: o terminal de
contéineres. O contéiner é um objeto técnico simblal necessidade de rapidez, da
importancia da informatizagéo e da intermodalidaaléransporte de cargas atualmente,
e carrega consigo as componentes técnicas e neaiajue estruturam a fluidez
territorial. Seu advento levou ao que MACHADO (2pthamou de “revolucdo dos
conténeires”, uma vez que sua chegada provocou mpasigrofundas no transporte
maritimo, desde o0s objetos técnicos necessarioseaomanuseamento nos portos,
passando pela transformacao técnica dos navioa, ipglortancia dos sistemas de
informacé&o e pela propria caracteristica de padagdio do transporte de carga que ele

supbe. Assim, para MONIE (2011), “a construgéo mieterminal de contéineres marca
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0 ingresso no novo padrdo teorico-operacional dosporte maritimo (p. 303)", e a
importancia economica de tal terminal no porto dapMo, reforcada por sua
subconcessdo a um grupo estrangeiro (o DP Wortd)nsficios de uma mudanc¢a no
argumento de MACHADO (2012) de que

“Parte dos portos organizados do mundo, principatlenes localizados em
paises com menor insercdo no comércio mundial, cosoportos do
continente africano, tem vivido grandes dificuldadsara acompanhar e
implementar as inovagdes tecnolégicas. Como sdceseénos altos
investimentos financeiros para obtencdo de equiptnsemodernos para o
manuseio do contéiner, o aprofundamento dos calea&sntrada dos portos
para o recebimento dos navios porta-contéineresm afla criacdo de
retroareas para o desenvolvimento da carga/deseaagaazenamento, estes
portos acabam desempenhando um papel secundadmamaica portuaria
mundial (p. 23-24)".

Realmente, o porto de Maputo € muito mais relevaegionalmente do que na
escala mundial, mas sua importancia para o conérgnicano, para a navegagao ao
longo do Oceano indico e para partes da Asia permite houvesse um consideravel
avanco tecnologico nas Ultimas décadas que potmilh a sua insercdo nessa
revolucdo dos contéineres. Assim, desde sua panmmincessao em 1996 para a
MIPS®™, o terminal de contéineres vem recebendo investimsede modernizacdo
tecnoldgica, possuindo 3920 metros quadrados da dee armazenagem, dois
guindastes do tipo “portico” (especifico para corgées) com capacidade de 35
toneladas cada e 9 empilhadeiras, cujas capacigadas de 2,5 a 35 toneladas

A caracteristica historica de territorio de escosmedo hinterland, uma das
faces da inser¢do mocgambicana na divisdo intemalcido trabalho, vem abrindo
também a possibilidade de uma exploracdo maisgatda terminal de carvao do porto
da Matola, atualmente concessionado a GrindrodtedniCom capacidade anual de
exportacdo de 6 milhdes de toneladas, estda em eums@rojeto de expansdo do
terminal que possibilitaria um incremento de 20hd®ls nessa capacidade, totalizando
26 milhdes. Tal possibilidade é aventada devidorascente interesse de Botsuana em
exportar sua producdo de carvao via Mocambique, wemaque seu plano inicial de
exportar via Namibia ndo vem sendo concretizado QMBHUB, 27/01/2015). Além

disso, existe ainda a possibilidade da construgdonad novo porto, ao sul de Maputo,

“8 Mozambique International Port Services, empresa tinha sua estrutura acionéria composta pela
firma sul-africana Rennies (37%), pelos CFM (33%gkR empresa australiana P&O (30%).

“‘Retirado do site do CFMuvw.cfm.co.m3.
84



que teoricamente teria mais capacidade de processande cargas e maior
profundidade para receber grandes navios: o peritedhobanine.

Extremamente relevante no quadro de producédo melciem Mocambique,
conforme indicado anteriormente, o acucar respotaiebém por uma parcela
importante do volume de cargas movimentado nosatianos no porto de Maputo. O
acucar e um dos seus derivados possuem nada neegas trés terminais diferentes no
porto, todos eles subconcessionados para grup@@siros: o terminal de agucar a
granel, (Foto 4) principal do setor, € gerido ded®®5 pela STAM (Sociedade
Terminal de Acucar de Maputo), ulmasingrubricado entre os CFM e associacdes
acucareiras da Swazilandia e do Zimbabwe; ja oitalnde acUcar ensacado € gerido
pelo grupo EDF Man, enquanto o terminal de melaté gob gestdo da Agrimol. Além
da producdo nacional mocambicana, de acordo contidérilipe, diretor de
planejamento da MPDC, o acUcar responde pela datidi da carga proveniente da
Swazilandia hoje em dia, bem como de boa parteagdgaacom origem no Zimbabwe,
sendo que no caso desses dois paises vizinhosotdtinsporte do acglcar até os

terminais do porto de Maputo € feito por via férrea

Foto 4: O terminal de agucar a granel do porto de Mputo, gerido pela STAM

Autor: Antonio Gomes (08/10/2015)

O ultimo terminal digno de destaque € o terminatdeos. Segundo Miraldo
Camba, funcionaria de comunicacdo do MPDC, o tainie carros atualmente é

movimentado tanto por veiculos novos produzidosAfrica do Sul (onde existem
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montadoras da Renault e BMW) e que séo exportaal@sgpChina e a Europa, quanto
por veiculos de segunda mao importados do Japa@OEr) porém, com investimentos
de capital chinés, Mogambique comecou a produas pedprios automaoveis atraves da
Matchedje Motors, instalada nos arredores de Mamutespecula-se que futuramente
esses automoveis possam ser exportados para alamdtedo continente africano
(MACAUHUB, 25/09/2014). Por esse motivo, é de seeesr que o terminal de carros
do porto de Maputo, concessionado a Grindrod d266& e com capacidade anual de
150.000 veiculos por ano, ganhe cada vez mais tampma nos proximos anos.

Uma questdo fundamental colocada por Dércio FigpeMiraldo Camba,
funcionarios do MPDC, é em relacdo aos modais atespiorte utilizados para levar a
carga do hinterland aos portos de Maputo e MatBk&.o aclUcar proveniente da
Swazilandia e do Zimbabwe chegam 100% por via d&&ngualmente ao carvao sul-
africano com destino ao terminal da Matola, amb®guocionarios estimaram que o
restante, algo entre 85% e 90% da carga, cheganpmar de caminhdes. Assim, em
2014, cerca de 900 caminhdes circulavam diariamegite porto de Maputo, seja para
levar a carga até os terminais para aguardarembargoe, seja para receber a carga
importada e escoa-la para fora do porto. De acooo Dércio Filipe, os caminhdes
gue chegam do hinterland s&o todos de transpoasidmbcontratadas pelos donos da
carga, e geralmente sao de origem sul-africanajagng que os caminhdes que fazem a
recepcdo e distribuicdo da carga importada sé&o rdesportadores individuais
mocambicanos contradados de maneira coletiva (esociagdes) pelos proprios
recebedores, sem intermédio do MPDC. A escolha peldal rodoviario é devido a
insuficiéncia dos CFM, indicada por Dércio Filipgaanbém em Usaid (2007), mas
segundo Miraldo Camba o projeto do MPDC é reved@a a carga de minérios para o
transporte ferroviario, pois uma composicao fedaai completa equivaleria a cerca de
120 caminhdes carregados.

Para que as centenas de caminhdes carregados éeomia outros produtos
provenientes da Africa do Sul cheguem diariamerde parto de Maputo, eles
obviamente precisam passar pela fronteira entidosspaises, cujos principais postos
sao o de Ressano Garcia, em Mocambique, e de Kmuodtido lado sul-africano. Para
fazer o desembarago da carga dos caminhdes queneein territdrio mogcambicano,
foi construido em 2010, sob a coordenacédo da Alade Tributdria de Mogcambique,
um recinto aduaneiro, que se tornou fundamenta garantir uma maior porosidade

territorial em Mocambique: uma espécie de porto secalizado 4 km apdés a fronteira,
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denominado Terminal Internacional Rodoviario dedaas Garcia (Foto 5). Além da
apresentacdo da documentacao da carga, os campredesmm também passar por um
escaneamento compulsério da carga realizada pgleessKhudumbs, que tem sido

alvo de muitas criticas pelo excesso de taxas dabra pela falta de critério nessa

cobranca por parte dos usuarios do sistema (US2007).

Foto 5: O Terminal Internacional Rodoviario de Resano Garcia

Autor: Antonio Gomes (10/11/2015)

Ainda que a porosidade territorial tenha uma basimentemente normativa, é
possivel dizer que em Mocambique, hoje, a informat@inbém tenha um papel
importante na conformacdo de um territério maiopor Lancado em 2011, o projeto
Janela Unica Eletrénica (JUE) tem como objetivdizayi o desembaraco aduaneiro nas
fronteiras e terminais através de um sistema denrecao ligado ao sistema bancario
nacional mogambicano (JORNAL NOTICIAS, 30/08/2014Em de evitar o acimulo
de cargas nas alfandegas, esse sistema permit@&namima maior arrecadacao de
receitas aduaneiras por parte do governo mocantjicalém de evitar fraudes
decorrentes do antigo processo manual. Assim, d2@tleé, o projeto JUE processou
507.196 transacdes, tendo arrecadado 1,7 bilhddéldes em receitas aduaneiras para
0 governo mogambicano (JORNAL NOTICIAS, 30/08/201B¢ qualquer maneira,
seria incorreto considerar esse projeto apenas comadacilidade da informatizacéo, ja

gue para sua realizacdo foi necessaria também iteracdo normativa nos postos

Ppertence ao ex-presidente mogambicano Emilio Armafliebuza, de acordo com um dos
entrevistados em trabalho de campo.
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aduaneiros, atraves da adocao nacional desse aideemformacao. Institucionalizando
0 uso da informacao, o projeto JUE demonstra, mm&@a vez, o alcance das normas
para a producao da porosidade territorial em Moggueb

Assim, para além da base material constituida pdog, ferrovias e rodovias —
a chamada “fluidez territorial” -, a extraversao diaculacdo contemporanea no
Corredor de Maputo passa também obrigatoriamenéehase politico-normativa que
permite o0 movimento entre 0s paises da regidoeseptada tanto pelos protocolos da
SADC (anteriormente discutidos) quanto pelo poetmose pelo novo sistema eletréonico
de desembaraco aduaneiro. Nesse sentido, a patesidaitorial aparece como um
componente importantissimo da atual dindmica drileicdo extravertida no territorio

mogambicano.

2.3.2 O Corredor da Beira: entre o carvao e o camio

Quando comparado ao Corredor de Maputo, o Corcal&eira possui nimeros
mais modestos. Com o porto da Beira movimentandmaae 6,6 milhdes de toneladas
em 2013, existem apenas 2 (duas) linhas ferrogigmimcipais (Sena e Machipanda) e
mais dois ramais complementares, além da Estradaomd n°® 6 (EN6), que liga a
cidade da Beira a fronteira com o Zimbabwe, masaadg diferenga esta no niumero

muito mais reduzido de terminais no porto da Beirarelacdo ao porto de Maputo:

a) Terminal de Contéineres (concessionado a Corndli&tocambique);
b) Terminal Frigorifico (concessionado a Watertightdstments);

c) Terminal de Carvao (concessionado a New Coal TelrBieira);

d) Terminal de Cereais (concessionado a Beira Graimihal);

e) Terminal de Carga Geral (sob gestdo dos CFM);

f) Terminal de Combustiveis (sob gestdo dos CFM).

Os principais produtos, de exportacdo e importagdoyimentados nos
terminais do porto da Beira entre 2013 e 2015,0estdicados na Tabela 7, onde é
possivel constatar a grande predominancia do cajyanto a exportacées e um maior
equilibrio entre os produtos importados, ainda quescebimento de contéineres se

destaque nos numeros indicados.
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Tabela 7: As principais exportacdes e importacdesodoorto da Beira (2013-2015)

Volume movimentado (18 Ton/Km)

Produtos 2013 2014 : 2015

(até setembro)
Carvao 4.085 5.045 3.705
Contéineres 659 935 671
Aiacar e Melaio 61 43 28
Contéineres 1.041 1.084 743
Klinker 303 505 424
Combustivel 388 456 310
Trigo 147 145 127
Cimento 66 60 0

Fonte: Portos e Caminhos de Ferro de Mocambique (CFM)

O terminal de contéineres, conforme visto no cépitl, foi a primeira
experiéncia de concessdo no sistema ferro-portuadgambicano, e desde 1998 é
gerido pela empresa Cornelder de Mocambijseibsidiaria da holandesa Cornelder, e
que detém 70% das acdes do negocio, enquanto os davh com 30%.
Representativo da insercédo da circulacdo mocandinanperiodo técnico-cientifico-
informacional?, o terminal possui 2 guindastes tipo “pértico” @rfnazéns com uma
area de cerca de 11.000 metros quadrados (CARGTN/2014).

O terminal que mais evidencia, porém, o papel dotrGede Mocambique na
nova divisdo internacional do trabalho, € o terindeacarvao. Projetado na década de
1980, o terminal de carvao tem capacidade atuapdear 6 milhdes de metros cubicos
de carvdo, mas com a recente concessdo a Soci€dadercial New Coal Terminal
Beira®® espera-se aumentar essa capacidade para 20 miltedesetros clbicos
(CARGO, 03/08/2014). Ainda em relacao a exploratgicarvdo mineral, ja foi licitada
ao consorcio Thai Mocambique Logistica, formadoapeipresa tailandedtalthai
Industrial Company Limite¢com uma participacdo de 60%), pelos CFM (com 2@%),
pelo grupo empresarial Corredor de Desenvolviméat@Zambézia (Codiza), também
com 20%, a construcdo e modernizacédo de um pordgukes profundas em Macuse, na

provincia da Zambézia, e de uma ferrovia de 525k ligara esse porto a bacia

L A concessdo tem vigéncia de 25 anos.

*2 Transplantando para a realidade mocambicana cCQNTEL (2011) afirmou sobre o advento dos
contéineres nos portos brasileiros.

*3 Onde os CFM possuem apenas 30% das agdes.
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carbonifera de Moatize, em Tete (MACAUHUB, 26/11/20) A entrada de uma

transnacional tailandesa na exploracdo de carvaeraliem Mocgambique somente
ratifica o novo desenho da divisdo internacionatrdbalho, levada a cabo por grandes
conglomerados oriundos de paises que até entdopadicipavam desse tipo de

empreendimento.

Em relagdo aos outros terminais do porto da Bpaegce-nos importante uma
pequena menc¢do ao Terminal Frigorifico, destinadmanuseamento de frutas, e que
evidencia o papel da integracéo regional na Afficatral, uma vez que o terminal é
uma joint venture entre o CFM e a empresa zimbabaM#atertight Investiments

Se o carvao mineral é o tipo de carga mais moviagenno sistema ferro-
portuario do centro de Mogambique, um estudo minteressante de PEREZ-NINO
(2013) indica que, excluindo essammodity cerca de 95% da carga que circula no
Corredor da Beira é transportada pelo modal rodiavi® 80% dos veiculos que
realizam esse transporte sdo caminhfes. Segundiora,aal atividade é basicamente
realizada por meio de empresas transportadorasiogsiseente nacionais, criadas
durante o periodo pés-guerra onde faziam o tratespta ajuda humanitaria, com
caminhdes comprados com economias familiares eagepela mesma familia, e que
hoje s@o responsaveis pela geracdo de empregds acpenulacdo de capital por parte
do setor privado nacional.

Em relacdo a diversidade da frota de caminh6eREZENINO (2013) diz que

“As actuais frotas sdo consideravelmente grandeariadas. As empresas
especializadas detém camides-tanque para comhsstiveamiGes
basculantes, cisternas para cimento e camifesfqulata para transportar
materiais de construcdo e equipamento, assim couas gspecializadas para
transportar carga a granel e contentores. Os parscactivos das empresas
sdo os camibes, 0s seus gabinetes e parques deremtaento; as maiores
empresas ou detém ou estdo a construir termingistitos na Beira para
optimizar o0 armazenamento e a movimentacao fordedosnais do porto (p.
215)".

J& em relagéo a diversidade das cargas transpgriadequadro interessante da
circulacdo no Corredor da Beira € fornecido no neesstudo:

“A carga contentorizada transportada através dopta Beira inclui, entre
outros, madeira, tabaco, sementes, sésamo (exfestapocambicanas);
cromio, tabaco, algoddo, cha, milho, cobre, margianécobalto (em
transito). A carga geral tipica que passa pelaaBeimsiste em: clinquer,
carvao, cimento, acucar, trigo (importacbes e @agdes mocambicanas) e
granito, fertilizante, arroz, agctcar (em trans{m)217)".
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Essa predominancia do modal rodoviario no transpaet cargas no Corredor da
Beira €, para a autora, consequéncia da incapa&cidadsistema ferro-portuario em
processar essa variada quantidade de carga. AYsifno transporte rodoviario de
mercadorias prosperou num nicho de oportunida@del@npelos défices e limitacdes do
desenvolvimento, manutencdo e funcionamento dogicesr de caminho-de-ferro
(PEREZ-NINO, 2013, p. 222)”. Mais uma vez, comocaso do Corredor de Maputo, e
apesar da importancia da ferrovia para o transpdetecargas (principalmente de
carvao), o modal rodoviario ainda responde por dggoarte da carga que circula no
Corredor da Beira, sendo, portanto, o principabwveta circulagdo extravertida de

mercadorias no Centro de Mogambique.

2.3.3 O Corredor de Nacala: uma fluidez potencial

E possivel dizer que a fluidez territorial do NatteeMogambique é uma fluidez
potencial, ndo no sentido indicado por SANTOS (1986 uma expectativa de fluidez
a partir das condicdbes materiais ja estabelecidaass potencial em relagcdo a
possibilidade ainda latente de uma maior fluidedtteial através de projetos futuros
que alterariam a circulag&o na regiéo.

O porto de Nacala é uma realidade, tendo em 20ddegsado 2 milhdes de
toneladas de carga e cerca de 100.000 contéindieGSAUHUB, 25/02/2015), sendo
equipado com terminais de contéineres, granéigbgue carga gerd] e funcionando
desde 2005 sob gestdo do consoércio Corredor denid@genento do Norte, onde 0s
CFM possuem 49% das acdes, e cuja concesséo tefadeatle 15 ands Da mesma
maneira, as duas linhas ferroviarias ja existetiggg)do Nampula a Cuamba e Cuamba
a Lichinga, também s&o concessionadas a esse ciondésde 2005, com vigéncia até
2035°, e ja funcionam ha algum tempo. O grande projgboém, que promete alterar
profundamente a circulagéo do Norte de Mocambiqagéécitada construcéo por parte
da empresa brasileira Vale de uma ferrovia ligamsloninas de carvao de Moatize ao
porto de Nacala. Parte desse projeto também implicaodernizacdo do porto de
Nacala, naturalmente favoravel a ancoragem de gsandvios devido a sua grande

profundidade, sendo que essa modernizacdo estao skavdda a cabo com

>* Esta em fase de projeto também a construcdo deramnal de combustiveis.
%5 www.cdn.co.mz
5 |dem.
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financiamento do governo japonés (MACAUHUB, 11/@@). Aléem disso, a
Odebrecht, empresa também brasileira, com incentimormativos do governo
mocgambicano, pretende implementar um polo logistitoNacala, com a criacdo de
uma zona franca que aproveitaria a modernizacéo-pertuaria da cidade, bem como
do aeroporto local ja modernizado pela empresasédrale incentivos do BNDES
(VALOR ECONOMICO, 23/06/2014).

Paralelamente ao sistema ferro-portuario, o moddbwiario também vem
sendo reconstruido com o intuito de aumentar ddiido Corredor de Nacala, e mais
uma vez os investimentos ndao provém diretamentgogerno mogcambicano. Assim,
trés estradas da provincia de Cabo Delgado, tatalz uma extenséo de 225 km, foram
construidas no final de 2014 com um empréstimo3mihdes de dolares concedido
pelo Estado portugués, sendo as obras realizadascqestrutora portuguesa Ceta e
pela brasileira Andrade Gutierrez (MACAUHUB, 26/2014). Da mesma maneira, no
mesmo periodo foi finalizada a pavimentacdo daéatgue liga Nampula a Cuamba
(mesma rota de um trecho ferroviario), ao custt?6& milhdes de ddlares financiados
pelo governo de Mogambique e por parceiros, coligéncia Japonesa de Cooperacao
Internacional (JICA), Banco Africano para o Desdwwento e Banco de Exportacdes
e Importacdes (ExIm) da Coreia do Sul” (MACAUHUR/01/15), com a realizacao da
obra ficando a cargo de duas construtoras chinBsadim, a pavimentacao de 300 km
de estrada entre Nampula e Moma, area onde atuareenontra-se em andamento
outro megaprojeto, de extracéo de areias pe¥adaveria ter sido finalizada ainda em
2015.

" Depésitos de minérios raros que permitem a exiraigi metais utilizados em industrias altamente
tecnoldgicas, como o zircdo, a ilmenita e o rdtilo.
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CAPITULO 3 — A circulacdo interna de mercadorias noterritério

mocambicano: um pais sobre rodas.

A maior parte da literatura e das analises voltagasntendimento da estrutura
do territorio mogambicano, sobretudo no ambito dautacdo de mercadorias, é
praticamente unanime em qualifica-lo essencialmentao um territério voltado ao
exterior. Pensando a historica estruturacao dasvias, portos, e mesmo rodovias em
Mocambique, é possivel resgatar o conceito de S4h8¥8) de “espaco derivado”, no
sentido de que essa construcdo de fixos geografmitedos a circulagdo no territério
mogambicano atendeu fundamentalmente a anseiognextea uma “vontade
longinqua”, no caso de Mocambique aos interedeseggovernos coloniais portugués e
inglés em escoar os minérios produzidos no himerida Africa Austral. Da mesma
maneira, apdés uma analise da circulacdo de meraad@m Mocambique na
contemporaneidade, a verificacdo de uma persistédai extraversdo no territorio
mocgambicano remete a outra afirmacdo de Santo,¥29244), agora relativa ao
periodo atual, de que “os territorios nacionaigaesformaram num espaco nacional da
economia internacional”. Assim, a atual estrutueapdoducdo e a configuracdo das
principais redes técnicas de transporte (os chasn@doredores de Desenvolvimento)
em Mocambique sé@o altamente voltadas a integragddatambique com o mercado
mundial, resultado principalmente das politicas atertura comercial do governo
mocambicano pds-guerra.

Por mais relevante e explicativa das dinamicasedit6rio mogambicano que
seja a circulagdo extravertida de mercadorias, nporéla ndo é completamente
suficiente. Voltando uma vez mais a noc¢ao de tddk discutida por Santos (1996), a
estrutura de um territério € composta ndo apenasudaelacdo com o exterior, mas
também de sua dindmica e organizagdo internaso $aso da circulacdo extravertida,
apesar da importancia histérica das ferrovias, dahimdoviario ja é protagonista desse
processo, na circulacdo interna esse transportarg@as € basicamente feito por meio
das rodovias, e € por meio delas que o territbrigambicano se integra em escala
nacional. Nas palavras de Perez-Nifio (2013, p.:188jo obstante varios esforcos no
sentido de desenvolver a intermodalidade dos toatesy o transporte rodoviario de

mercadorias é ainda central para o funcionamen&zdaomia mo¢cambicana”.
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No Grafico 11 é possivel ter uma dimensdo desedoprinancia do modal
rodoviario no transporte de cargas em MocambiguedaAque nesse grafico sejam
considerados tanto 0 movimento de cargas voltagdgartacdo quanto o movimento de
cargas interno ao territério mogambicano, e aingaap numeros do modal rodoviario
incluam os minérios provindos da Africa do Sul ¢cupeso em toneladas é
relativamente maior do que o do resto da cargacguela pelo pais), a discrepancia
entre o modal ferroviario e o modal rodoviario éiwel. Levando em conta que o
consideravel aumento do transporte por ferroviafivado a partir de 2012 é
diretamente relacionado ao inicio da exploracdacalvdo de Moatize pela empresa
Vale, e que praticamente todo o movimento de damaviario € voltado a exportacao,
fica claro que Mocambique €, essencialmente, umm g@lire rodas. Dessa maneira, 0
intuito deste terceiro capitulo € fazer uma analisecomo se estrutura o transporte
rodoviario de mercadorias no territério mocambiggraticamente o Unico responsavel

pela circulacdo interna do pais.

Gréfico 11: O transporte de carga em Mocambique pomodal (2009-2013)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE)

Assim, no primeiro item do presente capitulo gopsta € abordar o chamado
sistema de objetos, representado por uma basecdécminstituida de uma rede
rodoviaria relativamente consolidada. A partir @agferida divisdo regional do pais em
Sul, Centro e Norte, pretende-se fornecer um quakdroatual estado da fluidez

territorial rodoviaria em Mocambique, analisando @#ncipais caracteristicas da
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referida rede de estradas do territorio mocambieade que maneira ela esta disposta e
organizada nas diferentes regides. Em relacédo @dagonceito de fluidez territorial,
cabe ressaltar que, em Mogcambique, devido as diaexlifsicas das estradas em grande
parte do territorio, parece mais sensato falar emcenceito inverso de “viscosidade
territorial”, proposto por Santos & Silveira (201para denominar uma forma de
circulagcdo que obedece a outra temporalidade, etnapmsicdo a espacos mais fluidos
e com maior volume de circulacdo, ainda que ambasistam e correspondam a uma
das diversas formas de diferenciacéo no terrigirgeridas pelos autores.

Analisado o sistema de objetos, é o sistema desagdoco do segundo item
deste terceiro capitulo, a partir da andlise dataneco politico-normativo regulador
desse transporte rodoviario, cuja relagdo com terses de objetos (base técnica) é
explicitada por Antas Janior (2005, p. 69):

“Se tomarmos as infraestruturas nacionais, comastensa Viario ou o
sistema energético, temos que a construcdo deigtésnas técnicos parte das
leis e, a0 mesmo tempo promove novas demandaopoatizacdo, uma vez
gue, com a integracao territorial, h4 uma conseaguaceleracdo das trocas,

exigindo regulacdo e padronizacdo, realizadas talwe pelo direito
comercial e fiscal (p. 69)".

Essa relacdo dialética, na qual as bases técrecgsolitico-normativas
condicionam e sdo condicionadas umas as outrassem@ocompleta (na verdade nem
existiia) se ndo houvesse determinados agentesutiisam a rede rodoviaria
mocgambicana, e que por essa razéo, necessitanguta &po de regulagdo. Assim, o
terceiro item deste ultimo capitulo tem como obgetipificar, de acordo com algumas
caracteristicas comuns, 0s principais agentes atsorte rodoviario de cargas em

Mocambique, variando desde grandes empresas @tésporte dito “informaf?.

3.1 Fluidez e viscosidade territorial: a rede rodoi@ria mogambicana

As informac0Oes referentes a extensao total dadedsstradas em Mogcambique
variam de acordo com a fonte, e mesmo dentro de mesna fonte. De qualquer
maneira, os valores flutuam entre 29.994 km (segwn@aderno de Informacéo Rapida

do Instituto Nacional de Estatistica — INE) e 38.3dm (de acordo com a

® O termo “informal” é o mais corrente na literatusabre Mocambique, e os agentes assim
denominados. aproximam-se as caracteristicas destesydo circuito inferior proposto por Santos
(1979b)
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Administracdo Nacional de Estradas — ANE), fazenwm que o territorio
mogambicano contenha um valor aproximado de 30kb@@le estradas. Desse total,
apenas 21%, ou aproximadamente 6.400 km, sdoaakfajtde maneira que quase 80%
das estradas mocambicanas sdo de terra Pat o nimero de estradas asfaltadas
pode ser considerado baixo para os padrdes munhdimiompara¢cdo com 0S outros
paises da Africa Austral é uma porcentagem medigiaestando nem entre as maiores
nem entre as menores da regido. Ainda que a Ta&ba@ja constituida de dados
relativamente antigos, cuja idade inclusive vaeapdis para pais, nela é possivel ter
uma ideia da situacao das estradas mocambicanesdag@o as dos outros paises do sul
da Africa: de um total de 12 paises, Mogambiquerfigha 7° posicdo entre os paises
com mais estradas asfaltadas, praticamente noamtianking.

Tabela 8: Estradas asfaltadas na Africa Austral (ef¥b)

Rodovias asfaltadas (% do total)

Pais Ano %
Mauricio 2009 98
Lesoto 2005 53
Malawi 2003 45
Botswana 2005 32,6
Suazilandia 2002 30
Zambia 2001 22
[Mogambique | 2009 20,8
Zimbabwe 2002 19
Africa do Sul 2001 17,3
Madagascar 2010 16,3
Namibia 2010 14,5
Angola 2001 10,4

Fonte: Comisséo Econdmica para Africa da ONU (UNECA)

Como visto anteriormente no Capitulo 1, segundibu@tio (2001), a primeira
tentativa de classificacdo das estradas mocamlisicbmarealizada em 1931 pelo
governo colonial portugués, que definia as estramaso de primeira, segunda e

terceira categorias, de acordo com suas caraitaesisproprias. A mais atualizada

¥ O jornal Macauhub noticiou, no dia 30/06/2015, @1e000 quildmetros (cerca de 74% da rede
rodoviaria mogcambicana) foram asfaltados no an20dé. De qualquer maneira, pela impossibilidade de
verificacdo dessa informacdo, e pelos dados dstaismais recentes indicarem a porcentagem
informada no texto, seréo utilizados os dadosaifialo Instituto Nacional de Estatistica.
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classificacdo de estradas de Mocambique foi estalel no “Decreto n° 50, de 21 de
dezembro de 2000”, do Conselho de Ministros, e slaboracdo ainda segue
aproximadamente as ideias iniciais da década dé. 93 maneira resumida, 0s tipos

de estradas e suas caracteristicas principaissss&gaintes:

a) Estradas Primarias. sdo as estradas que compdem a espinha dorsaisudrt
além das que ligam as capitais de Provincias sitemtre elas e outras cidades,
e entre elas e os principais portos e postos froyus;

b) Estradas Secundarias sdo as estradas que ligam capitais provinciag ao
demais portos maritimos e fluviais, as que ligamesisadas primarias aos
centros econdmicos de elevada importancia, e atigame estradas primarias a
outros postos fronteiricos;

c) Estradas Terciarias sdo estradas regionais, que ligam as sedes cbStd3i
entre si, e as sedes dos Distritos com os Posteosdglrativos;

d) Estradas Vicinais sédo as estradas que ligam as estradas terciarias.

Nota-se um grande predominio das chamadas estede®ias (Grafico 12),
denotando uma relativa capilaridade da rede rodawi® Mogcambique, visto que essas
estradas sdo aquelas que ligam unidades admimvasrahais descentralizadas como 0s
Distritos e os Postos Administrativos. Os demaisgide estradas possuem extensdes
aproximadas entre si, com um leve predominio dasdss vicinais (reforcando o
carater capilar da rede rodoviaria mogambicang)jide das estradas primarias e, por

fim, as secundérias.

Grafico 12: Rede de estradas em Mogambique por ckificacdo (2014)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE)
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Cruzando os dados de asfaltamento das estradasmimogaas com as
diferentes classificacdes, observa-se que apenasesisadas primarias sao
majoritariamente asfaltadas (aproximadamente 75%s)eenquanto as demais
classificacfes tém um predominio muito amplo dés@ss de terra batida (Tabela 9).
A partir desses dados é possivel inferir que ha graade seletividade no territorio
mocambicano, visto que as principais cidades sanligntre si por estradas primarias
asfaltadas, e por isso mais fluidas, enquanto tamesdo territério, apesar da grande
capilaridade da rede rodoviaria, € integrado deemarmais fragil, apontando uma

viscosidade predominante (Mapa 5).

Tabela 9: Estradas de Mogcambique — Classificacao Kpo de Superficie em 2005 (km)

CLASSIFICACAO | Pavimentada Nao- TOTAL

Pavimentada
Primaria 4459 1407 5866
Secundaria 809 3983 4792
Terciaria 516 11645 12161
Vicinal 30 6500 6530

TOTAL 6314 26035 | 32348

Fonte: Administracdo Nacional de Estradas (ANE)

Uma ultima caracteristica atribuida pelos 6rgaadslipgs de Mocambique as
estradas do territorio mogambicano € referente cddmlicbes de circulagcdo dessas
estradas. Ainda que a qualificacdo das condicoes afdradas (realizada pela
Administracdo Nacional de Estradas — ANE - a paléirobservacdes visuais), seja
subjetiva, abrindo possibilidade para a distor¢a@o relalidade da rede rodoviaria
mocambicana, € possivel ter uma ideia de como g&osroficiais de Mogambique
avaliam sua propria rede de estradas (Gréafico @8jca de 64% das estradas sao
consideradas boas ou razoaveis, enquanto as cesdigetcirculacdo dos 36% restantes
sdo tidas como mas, muito mas, ou até intransgdeei 6% dos casos). Se por um lado
essa caracterizacdo sugere certo otimismo dos S@fimais em relacdo as estradas
mocambicanas, por outro escancara que mesmo egsEEss Gentendem existir uma

porcentagem elevada de estradas precarias no pais.
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Mapa 5: Estradas de Mogcambique por classificaci
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Grafico 13: Condicbes das estradas em MogambiqueQ®4)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE)

Uma comparagdo entre as porcentagens das estadasleradas em boas
condicOes (cerca de 64%) e as porcentagens delastn@io asfaltadas (em torno de
80%), porém, de certa forma vao contra a conotage@ativa comumente atrelada as
estradas de terra batida, ja que nessa conta badas estradas mocambicanas néo
asfaltadas seriam consideradas pelos o6rgdos efic@no em boas condi¢cdes de
circulacdo. Em tempos de “imperativo da fluidezZARF OS, 1996) e de “imaginério da
velocidade” (SANTOS, 2000), é praticamente insta@ba relacionar técnicas que
proporcionam uma espécie de “tempo lento” (SANT@2M®)0) ao atraso. Todavia, diz
Santos (2000, p. 124-125), “a velocidade atuald® tyue vem com ela, e que dela
decorre, ndo € inelutdvel nem imprescindivel. Nedage, ela ndo beneficia nem
interessa a maioria da humanidade”. Dessa man&@m,é porque grande parte das
estradas de Mocambique néo favorece a velocidadarcidacdo, que elas ndo séo
fundamentais ao seu territério. Pelo contrario, parir de uma circulacdo mais lenta,
mais viscosa, condizente com a racionalidade deeartorio onde aproximadamente
70% da populacdo vive no meio rural, que Mocambigeeintegra por meio das
rodovias.

Estabelecido um quadro geral sobre a fluidez toelai rodoviaria em
Mocambique, nos proximos subitens a proposta é alsedar de maneira mais
detalhada as condi¢des e a disposi¢cdo da redeiddomocambicana a partir das 3

(trés) regides que constituem o territorio mocamuic o Sul, o Centro e o Norte.
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3.1.1 A Regido Sul: a funcéo irradiadora de Maputo

Por abrigar a capital e maior cidade do pais (Mgpet por ser também a Unica
regido mocambicana a fazer fronteira com a AfrioaSail, pais com maior grau de
modernizacdo da Africa Austral, é compreensivel ajuegiio Sul de Mogcambique seja
a regido com maior proporcao de estradas em boakcées no pais. Com excecéo da
provincia de Gaza, as duas outras provincias quep@®m a regido (Maputo e
Inhambane) possuem cerca de 50% das estradas encdrodicdes de circulacéo, e
incluindo também as estradas em condi¢des razoaerisa de 60% de toda a regido
pode ser considerada relativamente fluida (Grafigp Chama a atengcdo a quantidade
infima, quase imperceptivel, de estradas intrareiga na realidade apenas 4 km na
provincia de Inhambane, o que se configura como exnacao em relacdo ao resto do

territdrio mogambicano.

Gréfico 14: As condicdes das estradas na regido S1¢ Mocambique (2014)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE)

E na provincia de Maputo que se localizam as dssdrgprimarias mais
movimentada® do territério mocambicano, todas elas com origencapital do pafs.
Além das Estradas Nacionais n°® 2 e 3 (EN2 e EMBlcadas no Mapa 6, que déo
acesso as fronteiras com a Suazilandia, partemagrtd também a ja citada Estrada

Nacional n°® 4 (EN4), que liga Mocambique a princigido econdmica da Africa do

0 O jornal Macauhub de 18/11/2015 fala de 53 mitwieis diarios na estrada entre Mocambique e
Africa do Sul.
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Sul — Gauteng -, e a Estrada Nacional n°® 1 (ENikp estruturador do territorio

mogambicano, interligando o Sul e o Norte do pRém, para além dessas trés
estradas principais (todas asfaltadas, confornfeotss 6, 7 e 8), restam na provincia
algumas poucas estradas ligando pequenas cidaggies agricolas, mostrando que

coexistem na provincia duas légicas territoriassiniias.

Foto 6: A Estrada Nacional n°® 1 (EN1) nas proximiddes de Maputo

Autor: Antonio Gomes (20/09/2015)

Foto 7: A Estrada Nacional n°® 2 (EN2) em Boane

Autor: Antonio Gomes (05/10/2015)

Foto 8: A Estrada Nacional n°® 4 (EN4) na Matola

Autor: Antonio Gomes (29/10/2015)
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Mapa 6: Mapa rodoviério da provincia de Maputo
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Em relacdo as outras provincias da regido, comcércda EN1, que percorre a
costa de Inhambane em direcdo ao Norte do pafgndemaioria das outras estradas €
de terra batida e muito dispersa pelo territormmn cextensas areas sem presenca de
estradas identificadas, em grande medida pela pagdensidade populacional em
relacdo a meédia do pais, certamente pela existélecian parque nacional (o Parque
Nacional Transfronteirico do Limpopo) em boa patéeprovincia de Gaza. No caso
dessas duas provincias, cabe destaque também eelatnza concentracdo de estradas
em torno das capitais provinciais (Xai-Xai, em Gaz#hambane, na provincia com o

mesmo nome), e também em torno da regido agrieataddde de Chokwe (Gaza).

3.1.2 O Centro de Mocgambique: entre o CorredarBeirae a integragéo do

territorio

Semelhante a provincia de Maputo, na regido Splowincia de Sofala, que
abriga a principal cidade do Centro de Mogambiqugeira -, tem sua rede rodoviaria
interna girando em torno de dusstradas principais. Por um lado, a Estrada Nakciéna
6 (EN6), ligando a cidade da Beira a fronteira am@dimbabwe, se configura como o
principal eixo de circulagdo rodoviaria do cham&twredor da Beira, onde segundo
Perez-Nifio (2013) trafegam cerca de 3.000 veicplms dia, dos quais 80% sé&o
caminhdes. Nesse eixo da EN6, cabe destaque tamabéidade de Chimoio, na
provincia vizinha de Manica, funcionando como urmeposto entre a cidade da Beira e
a cidade fronteirica de Machipanda. Como ilustraddMapa 7, perpendicularmente a
ENG6 corta a provincia de Sofala (adentrando algweass em Manica) a ja referida
ENL1, e é inclusive na provincia de Sofala, maigeifipamente no Distrito de Caia, que
se localiza uma das principais obras de infraestitatde transporte do pais: a ponte
Armando Emilio Guebuza, construida em 2012, que jpéeira vez interligou por via
terrestre o Sul e o Norte de Mocambique (até eesda ligacao era feita por meio de
uma balsa), contribuindo, segundo Mungdi (2008,1%4) para a “promocdo e a
materializacdo da unidade nacional” mogcambicana.

Tanto na provincia de Sofala, quanto na provideidVlanica, as condi¢cdes de
circulacdo das estradas sdo consideradas boagz@mivess em mais de 65% da rede
(Grafico 15), mas constata-se uma grande disparidaimia-regional no Centro de
Mocambique: no caso da provincia da Zambézia, popgéo de estradas consideradas

boas ndo chega a 10%, e praticamente metade daeesidradas zambeziana esta em
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maés condi¢des de circulagéo. E importante ressgiiaa rede de estradas da Zambézia
€ a mais extensa do territério mogcambicano (4521nkntotal), com predominio de
estradas terciarias e vicinais (Maf)a mas também com uma importante presenca de
estradas primarias como a EN1, que percorre pnaticte toda a regido litoranea de
Mocambique. Isso mostra a existéncia de uma cadsielee descentralizada dinamica
de circulagé@o na zona rural de uma das mais pagmjm®vincias mogcambicanas, onde
a estrada de terra batida ainda representa 82@alala rede rodoviaria.

Gréfico 15: As condicBes das estradas no Centro docambique (2014)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE)

Por fim, um dado essencial para se compreendetearogloviaria do Centro de
Mocambique, mais especificamente nas provincia8agabézia e de Tete, € 0 de que
ela ndo apenas serve para integrar a regido centrérritorio mogcambicano como um
todo, mas sobretudo séo intimamente integradadearoeloviaria do vizinho Malawi.
Dessa maneira, para entender completamente o drémsmdoviario de cargas em
Mocambique é necessario ter em mente ndo apenasisgar nacional, que orienta o
presente capitulo, mas que também a relacdo coresto da Africa Austral é

fundamental para a estruturacéo da circulacamiatgo territério mocambicano.
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Mapa 7: Mapa rodoviéario da provincia de Sofala
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Mapa 8: Mapa rodoviario da provincia da Zambézia
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3.1.3 A Regido Norte: capilaridade e concentracéo

De maneira geral, a regido Norte de Mocambiquspatuas légicas distintas
em sua rede de estradas, de acordo com as previueaas compdem. A provincia de
Nampula, onde se localiza a maior cidade da regiddampula -, possui muitas
semelhancas com a rede rodoviaria da provinciaatabg&zia: ela possui uma rede
extensa (4467 km), bastante capilar e com uma grangortancia da estrada que,
como em todas as provincias por onde passa, e@statirculacéo local: a EN1 (Mapa
9). Ilgualmente a Zambézia, as estradas sdo tamiegtarpinantemente de terra batida,
com apenas 14% de estradas asfaltadas, numa p@Eopapge sO6 perde, em
Mocambique, para outra provincia da regido Norgoaincia do Niassa.

Se em Nampula a rede é extensa e capilarizadpronéncia do Niassa ela é
basicamente concentrada nas proximidades do laagsalie da fronteira com o Malawi.
Com 87% das estradas de terra batida, a rede é@owdessa provincia € a menos
asfaltada do territério mogambicano, mas isso mdgi¢a necessariamente que elas
sejam consideradas as mais precarias do paiscétel@rio, quase 80% das estradas do
Niassa sdo consideradas boas ou razoaveis, enastentom as outras provincias da

regiao, que ndo possuem nem 20% de estradas amuksiddroas (Gréafico 16).

Gréfico 16: As condic8es das estradas na Regido Nede Mocambique
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Mapa 9: Mapa rodoviério da provincia de Nampula
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Concentrada também € a rede de estradas da peodi@dCabo Delgada, mas
dessa vez nas proximidades do litoral mogambicEnnessa provincia, alias, que a
EN1, que corta o pais desde a cidade de Maputoséenponto final, na cidade de
Pemba. E possivel dizer, assim, que o transpotteviério de cargas em Mocambique
tem na EN1 um componente fundamental, passando8pdes 11 provincidl
integrando o territério mocambicano de uma manejtee as ferrovias nunca
conseguiram realizar. Por fim, na provincia de Clledgada situa-se também um
importante marco da integracdo regional na Africastéal, a chamada “Ponte da
Unidade”, na fronteira com a Tanzania, inauguratia2€09 como uma tentativa de
incentivar, a partir da construcdo de uma infratsta de transportes, as relacoes
econdmicas ainda incipientes entre os dois palda€AUHUB, 12/06/2015).

3.2 A regulacao do transporte rodoviario de cargara Mogcambique

Ainda que uma analise detalhada das rodoviasraent ser parte fundamental
da chamada Geografia da Circulagdo, autores comweird@i (2011) e Pons, Bey &
Reynés (2011) advertiram sobre o perigo que inaomia valorizacdo exacerbada das
infraestruturas e sua topologia, qual seja o deaemta seara de uma espécie de
Geografia Teorética, que atribui mais importandadaralizacdes e aos modelos que
podem ser criados a partir delas do que ao prosessal que envolve, por exemplo, a
construcdo e a disposicédo da rede rodoviaria déewnitorio. Para evitar tal erro, para
além das infraestruturas (ou do sistema de objefo&)ndamental considerar também
para o entendimento do transporte rodoviario degasarem Mogambique toda a
dimensao politico-normativa que cerca esse moviment

Nesse sentido, a proposta deste item é apresastatiferentes instancias
normativas do transporte rodoviério de cargas erpaddique, comecando pela analise
da legislacdo especifica que enquadra tal modalidbe transporte, passando pelo
detalhamento das diferentes atribuicbes que caddasndrgédos publicos responséaveis
por regula-lo possui, e por fim levando em consig&o outro instrumento normativo
que molda o transporte rodoviario de cargas no. paisacordos internacionais. Essa
composicao multipla da base normativa, englobaedslacéo, regulacdo e acordos, s6
corrobora a proposta de Santos (1996) de entendé-lmaneira sistémica, ou seja,

®1 Contando a cidade de Maputo como uma provinciaegarado, como é considerada oficialmente.

110



como um sistema de ac¢bes, com diferentes pecadaommares que interagem entre

si e com um sistema de objetos, configurando aagotalidade do espaco geogréfico.

3.2.1 O quadro normativo do transporte em autongvei

O primeiro instrumento regulatério do transpomeaviario em Mogcambique
(incluindo carga e passageiros) data ainda do geeréolonial, mais precisamente o
“Decreto n° 46.323, de 3 de maio de 1965”. Someme 1989, 14 anos apos a
independéncia do pais, foi elaborada a primeirsligio efetivamente mocambicana
sobre o transporte rodoviario em seu territéridDecreto n°® 24, de 8 de agosto de
1989”, do Conselho de Ministros, conhecido oficehte como “Regulamento de
Transporte em Automoveis”. Atualizado também pdd@c¢reto n° 15, de 21 de maio
1996”7, a versdao mais atual e ainda vigente do “Regento de Transporte em
Automoveis” data de 2009, a partir do “Decreto @° de 29 de maio”, também do
Conselho de Ministros, que igualmente abrange tartransporte rodoviario de carga
guanto o de passageiros.

Segundo esse documento, o transporte em automeéweisMocambique é
dividido entre “particular” e “publico”, subdividas cada um desses em transporte de
“passageiros”, de “mercadorias” e “mistgFigura 3. No caso do transporte de
mercadorias, o “particular” refere-se a individwasempresas que sejam proprietarios
das mercadorias ou que ndo tenham nesse transpartgividade fim, de maneira que
nao necessitam de licenciamento especifico pa@diuar. Seria, por exemplo, 0 caso
da chamada “carga propria”’, quando uma industua Bua producdo em caminhdes
proprios para abastecer mercados e demais estatehas comerciais. Ja o transporte
“publico” de mercadorias € aquele onde as mercasigrossuem um valor comercial,
sendo por isso chamado oficialmente de "transpgmrtdico de aluguel”, e seria aquele
gue diz respeito ao transporte de carga remunem@@op no caso das empresas
transportadoras e dos motoristas autbnomos.
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Figura 2: Classificacdo oficial do transporte rodoiario em Mogcambique, com énfase na

modalidades de transporte de mercadori:

Transporte

em
Automoveis

Particular Publico

N

Misto

Passageiros Mercadorias

Misto ‘ { Passageiro Mercadorias

(carga propric

(chapas)

Fonte: Elaboracao prdpria com base “ Decreto 11/2009” do Conselho de Ministros de Modceon

Ao contrario do transporte particular, no caso warifsporte publico de alugue
(modalidade que mais nos interessa aqui) é neassdicenciamento prévio dc
transportadores (individuais e coletivos) paraadizacao do transporte de mercadot
tanto na escala nacional quanto na internacional.té&xisno total, 4 (quatro) tipos
licencas para o transporte publico de aluguel (ACBe D), mas apenas duas di
dizem respeito ao transporte de mercadorias: adaépo “A”, que é direcionada a
transportes internacional e interprovincial de raderias, sendo emitidas pelo proy
Ministério dos Transportes e Comunicacfes de Mogamb e a licenca de tipo “B
que autoriza os operadores a realizarem o tramsgertargas circunscrito a uma a
provincia, de modo que a concessdo dessa licera @émpeténcia do Gover
Provincial. Os valores, em meticais, para o licemanto, renovacéo e aumento da f

para esses tipos de licenca podem ser verificaaldsbele10.

Tabela 10: Valores de lienciamento, renovagéo e aumento da frota para d@séncas tipo “A” e “B”

do transporte rodoviario de mercadorias em Mocambige (em Meticai®*)

Designaca: Licenca
Licenca inicial 4.000,00; 3.000,00
Renovacé 2.000,00] 1.500,00
Aumento daFrota 1.000,00 750,00

*Em 24/11/2016, 1 (unipdlar correspondia a 73 Meticais, segundo o sii&anco Centr. do Brasil
(http://www4.bcb.gov.br/pec/conversao/conversag)

Fonte: Decretc11/2009 do Conselho de Ministros de Mogcamh
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Além do licenciamento, no caso do transporte mateional de mercadorias os
transportadores também precisam de um documentomileado permit, que é uma
autorizacdo que habilita o transportador a carregdescarregar mercadorias de um
ponto no territério mogcambicano para outro no eéstggeralmente os paises vizinhos
da Africa Austral). A concessdo desgesmitsvaria de acordo com a capacidade de
carga do veiculo solicitante e com o periodo deladé do documento, de maneira que
essas distingbes e os diferentes valores da emssddocumento sdo melhores
discriminados na Tabela 11.

Apos a classificacdo dos tipos de transporte tiEnm@veis em Mocambique e a
discriminagéo dos diferentes documentos necessdai@sa operacao do transporte de
cargas em seu territorio, o regulamento passa dobewm cada um dos tipos de
transporte mencionados, mas da atencdo excessiuarmporte de passageiros. As
poucas deliberacbes sobre o transporte de meraadatentam ao fato de que o
transporte de cargas perigosas responde a uméatggisespecifica (ndo indicada), e
gue o transportador sempre precisar levar consigpordo, preenchido, o chamado
“manifesto de mercadoria”’, uma espécie de invemt@la carga que estd sendo
transportada. No caso de ndo portar esse manifiegstodo solicitado, o condutor &
autuado em 2.000 Mtn.

A verificacdo de excesso de carga nos veiculogdsgorte também implica em
multa, no valor de 5.000 Mtn, mas que pode aumguataa 10.000 Mtn caso 0 excesso
seja 25% superior ao peso bruto do veiculo. Mesam multas consideravelmente
altas para o excesso de peso, € comum o0s camitrafegarem sobrecarregados pelas
rodovias do pais sem uma fiscalizacao efetiva, datpara Wood & Dibben (2005) é
responsavel por minar a competitividade do trarispde cabotagem no territério
mocambicano, potencialmente vantajoso devido ansite litoranea privilegiada de

Mocambique.
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Tabela 11: Valores de emissdo dgermits em Mogambique de acordo com a capacidade de carga
dos veiculos e com o periodo de validade do docurt@em Meticais*)

Capacidade Permit
(peso bruto)
Até 3.500 kg 500,00 1.000,00 2.000,00 3.500,0

D
De 3.501 a 8.000 kg | 700,00 2.000,00 3.500,00 6.000,00
De 8.001 a 15.000 kg 900,00 2.500,00 4.000,0d 7.000,00
De 15.001 a 25.000 kg 1.000,00 3.000,00 5.000,0( 8.000,00
Mais de 25.000 kg 1.200,00 3.600,00 6.000,0( 10.000,00

*Em 24/11/2016, 1 (um) Délar correspondia a 73 Méticsegundo o sitio do Banco Central do Brasil
(http://www4.bcb.gov.br/pec/conversao/conversag.asp

Fonte: Decreto 11/2009 do Conselho de Ministros de Mocgodi

3.2.2 Os o6rgéos reguladores: planejamento, licemgnto, gestado e fiscalizacao

Nd&o ha em Mocambique, ainda, Orgdos publicos &&mex voltados a
regulacdo do transporte rodovidrio de carga. Ddggea maneira, e ainda que no
Ministério dos Transportes e Comunicacdes (MTC)staxium departamento de
transporte de carga (ndo apenas rodoviario), éiyabsencontrar diversos 0rgaos
diferentes cuidando de aspectos especificos quelvemy o transporte rodoviario de
carga no pais, a partir de tarefas como o planejtmen escala macro do sistema de
transportes mogambicanos, o licenciamento de difeseenvolvidos no transporte
rodoviario de cargas, bem como a fiscalizacdo &indipiente) desse transporte e a
gestdo da rede de estradas nacional.

Na esfera do planejamento, o principal érgao epr € o anteriormente citado
Ministério dos Transportes e Comunicagdes. Tal@eéesponsavel por formular tanto
acOes praticas, como as propostas do Plano Quiagif15-2019 do Governo
Mocambicano, de construir e reabilitar estradasrégs em todo o territorio nacional,
guanto por elaborar estratégias mais amplas e nigo Iprazo para o sistema de
transportes mogambicano como um todo. Nessa Ulfimgéo, cabe destaque a um
documento de 2008, intitulado “Estratégia parasedeolvimento integrado do sistema
de transportes”, onde além de ter em mente um mdesenvolvimento da
intermodalidade e da logistica no territorio moceato, o MTC propde quase uma
inversao de papéis dos modais de transporte no pais
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“[...] o que se vislumbra para Mo¢ambique num hmnte de longo termo é
um sistema de transportes integrado que no sehatte-Sul (distancias
superiores a 500 Kms) é dominado pelos transparggtimo e ferroviario,

enquanto que no sentido Este-Oeste € dominadaograpbrtes rodoviarios e
fluvial (MTC, 2008, p. 11)".

Para além da funcdo de planejamento, no caso iBspedo transporte
rodoviario de carga o MTC cumpre também a funcadendissor de licenciamento para
transportadores, conforme explicitado na secaoriantede maneira que 0 mesmo
documento supracitado afirma que até outubro d& 2RBtiam no pais 2.709 veiculos
licenciados para o transporte rodoviario de cakjQ, 2008). O MTC, porém, ndo é o
anico orgao de licenciamento do transporte rodavide cargas em Mocambique: se
ele é responsavel por licenciar os veiculos, axigtelo menos mais 2 (dois) 6rgaos que
tem a funcao de licenciar as empresas que opersartresisporte de cargas no pais. Os
diferentes agentes do transporte rodoviarios dgacam Mogambique serdo mais bem
detalhados no préximo item do presente capitulos ma ambito da regulacdo é
possivel antecipar que os chamados “agentes tieosit necessitam de uma licenca
emitida pelo Instituto Nacional de Comunicacao gareionar, enquanto as “empresas
transportadoras” propriamente ditas precisam delvara expedido pelo Ministério da
Industria e Comércio.

Na esteira do processo de reabilitacdo do sistdendransportes nacional
verificado desde meados dos anos 2000, e dadaoahestida importancia da rede
rodoviaria no territério mogambicano, o governo ambicano decidiu, em 1999, criar
um o6rgao publico especifico de gestdo das estrddagsais, introduzindo mais um
instrumento regulatério que tangencia o transpambeloviario de cargas: a
Administracdo Nacional de Estradas (ANE), confouiséo no Capitulo 1.

De acordo com um documento estratégico do oOrgadE(A2006), suas
principais funcbes sdo de investir e financiar anmencédo da rede de estradas em
Mocambique, basicamente a partir de 3 (trés) fopt@scipais de financiamento:
através da arrecadacdo dos usuarios das estradgasrn@do Fundo de Estradas), da
utilizacédo de parte da verba do orgcamento ger&alerno Mogambicano, e através da
ajuda de doadores internacionais. De qualquer maareeapesar da ANE ser um érgéo
de abrangéncia nacional, a manutencdo efetiva stasdas ainda esta a cargo das
provincias, numa configuracdo que segundo Dibb8092p. 208) ndo esta livre de

problemas:
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“A manutencdo das estradas é responsabilidade d& qaovincia

individualmente, e cada uma delas recebe um fuedesttadas para manter
estradas existentes, o que é determinado pelommweacional. Os governos
provinciais tém o poder de abrir estradas ndo-fieadas importantes para o
comércio local e para o acesso a estradas claskiic Porém, surgem
problemas quando novas estradas sdo construidagjeenas provincias
tenham como manté-las. Elas entdo ficam limitadal® financiamento

fornecido por doadore®

Delegados o planejamento dos transportes, o lmmento de veiculos e
operadores do transporte rodoviario de carga, estig das infraestruturas rodoviarias,
faltava um oOrgao que fiscalizasse todo esse procé&swa sanar essa deficiéncia, o
Conselho de Ministros criou, a partir do “Decrefo3@, de 12 de agosto de 2011”, o
Instituto Nacional de Transportes Terrestres (INER}, que entre outras coisas teria a
funcdo de “regular e supervisionar o transportev@dio e implementar a estratégia
integrada (PEREZ-NINO, 2013, p. 217)". Ainda incipiente, agéo deve ser
responsavel por inumeras fun¢cdes de monitoramenfscalizacdo do transporte
rodoviario de carga, de acordo com seu Estatut@rdlzg, mas até o momento tem
exercido como atividade principal os servicos redastas Cartas de Conducéo (carteiras
de habilitacdo), que antes estavam a cargo dergeoeasor, o0 Instituto Nacional de
Viacao (INAV).

3.2.3 O acordo bilateral para o transporte rodov@rde carga entre

Mocambique e Malawi

Como discutido no Capitulo 2, os acordos inteprais, como 0s protocolos
assinados pelos paises membros da SADC em 1996elsd®@ntos essenciais na
conformacdo de uma porosidade territorial em Mogquad Igualmente, 0 governo
mocambicano tem também acordos comerciais prefiaienassinados com alguns
Estados vizinhos como o Malawi e o Zimbabwe, quebtm resultam numa maior
porosidade territorial, mas nenhum deles é taoc#sme e relacionado com o tema

62 Traducgdo nossa. No origindRoad maintenance is the responsibility of eaclividdal province, and
they each receive a road fund to maintain existidgls, which is determined by the national govemtme
The provincial governments have the power to opemaiassified roads important for local trade amd f
access to classified roads. However, problems arfen new roads are built that the provinces ate no
able to maintain. They are then limited by the amiaf funding provided by donors. Each province has
an intersectoral roads committee that tries to dioate road building with other development praect
and influence the national government”.
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objeto deste capitulo como os acordos referentésaasporte rodoviario de carga, que
Mogambique tem assinado com seus vizinhos Malaifriea do Sul. Em relacdo ao
primeiro desses Estados, o acordo foi normatizat ‘lResolucéo n° 16, de 16 de abril
de 1998” do Conselho de Ministros, intitulada “Ador Bilateral do Transporte
Rodoviario de Mercadorias entre o Governo da Regqaillle Mocambique e o Governo
da Republica do Malawi”.

Com uma rede rodoviaria fortemente integrada eodrelois paises, é muito
comum o transito de mercadorias por meio das esradtre algumas provincias do
Centro e Norte de Mocambique e o territorio do Malale modo que mesmo sendo
esse transporte uma forma de extraversdo da gémlmocambicana, ele também é
fundamental nas dindmicas internas de circulacapai® Assim, a elaboracdo de um
acordo como o referido acima foi o instrumento l&guio encontrado para que esse
movimento fosse realizado da maneira menos probilesmdpossivel para os
transportadores de ambos os paises. De maneirh gatacumento trata de definir
gquem sao os beneficiados desse acordo e quaisss@uwsitos e obrigacdes que 0s
transportadores possuem para que o transporteadarsercadorias seja realizado, bem
como delibera sobre a criacdo de um Comité Conjmno vistas a monitorar e resolver
questdes referentes a aplicacdo do acordo.

Sobre tal comité, o acordo define que ele deveirse pelo menos 2 (duas)
vezes por ano, ou dentro de 6 (seis) semanas apédido por escrito por uma das

partes, e deve ser composto por:

a) Autoridades competentes de ambas as partes;

b) Autoridades alfandegarias de ambas as partes;

c) Autoridades das policias de transito de ambgmges;
d) Inspetores de transporte rodoviario de ambasudss;
e) Transportadores;

f) Autoridades provinciais e locais de ambas atepa

O publico-alvo desse acordo sdo o0s transportadonegambicanos e
malawianos que realizam o transporte de mercaddeasm ponto de seu territorio de
origem com destino ao territdrio vizinho, mesmo gpenas em transito, de modo que o
acordo ndo autoriza um transportador de um paligaeam trajeto interno dentro do

Estado vizinho. Para realizar tal tarefa, o trartslor precisa solicitar uma licenca para
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a autoridade competente do seu territério de origgme conforme estabelecido no

acordo pode ser de 3 (trés) tipos:

a) licenca de 1 (uma) viagem de ida e volta;
b) licenca de viagens de ida e volta ilimitadds periodo de 3 meses;

c) licenca de viagens de ida e volta ilimitadds periodo de 1 ano.

Em relacdo as obrigacdes do transportador, o aéondica que ele deve sempre
carregar consigo os manifestos do veiculo e daac&gue ele deve sempre ter em
maos também a certificacdo de peso obtida em sswparigem. Neste ultimo caso, o0
certificado terd validade também no pais de destras a autoridade local ter4 sempre
a autorizacao para realizar uma nova pesagem.irRoo facordo delibera também que
os padrbes técnicos e as medidas de segurancemal¥&s aos veiculos e motoristas
devem ser harménicas entre as duas partes, quetrtamabeitaram coordenar 0s
horarios de funcionamento dos seus postos frogdsirle maneira a ndo prejudicar o

movimento.

3.3 Os agentes do transporte rodoviario de carga emMocambique

A existéncia de um sistema de acdes que normatizansporte rodoviario de
carga pressupde a existéncia, também, de deterosirzntes desse transporte, que a
partir dessa base normativa e das condi¢cdes deeflujou viscosidade) territorial
promovem efetivamente a circulacdo das mercad@msMocambique. Em outras
palavras, para além das infraestruturas e dosimstrtos regulatorios, os operadores do
transporte propriamente ditos completam a estrigobaa qual se assenta o transporte
rodoviario de carga. De maneira resumida, foi pe$sbrganizar esses agentes do
transporte rodoviério de carga mogambicano emdrésdes grupos, que variam de
acordo com a quantidade de agentes e seus graosngdexidade organizacional. Essa
proporcao € ilustrada na Figura 3, ainda que delale grandeza entre os diferentes

agentes seja aproximada, sem referéncia a dadtesfi
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Figura 3: Agentes do transport«rodoviario de carga em Mogcambiqu

gentes
Transitaries

Empresas
Transportadoras

Caminhoneiros Autdnomos, “Informais" e “chapas"

Fonte: Elaboragéo propria

Em relacdo aos dois primeiros grup— Agentes Transitarios e Empre:
Transportadoras,-eles sdo basicamente compostos por empresasuéemasor part
nacionais), e constituem o topo da piramide, exdstiem menor quantidade (ape
102 empresas em tod pais), mas organizados de maneira mais complexgue ¢
grupo dos caminhoneiros autdnomos, “informais” echapas A distribuicdo desse
dois primeiros grupos no territorio mogcambicanogedr verificada pelos Graficos
e 18, elaborados a partie dados do Instituto Nacional de Estatistica sabriempresa
de Transporte Terrestre de Mogambique (excli-se os CFM), onde é possi
constatar que elas estdo concentradas nas regibes Gentro do pais. Mais do
isso, na regido Sul essas emas estdo amplamente concentradas na cidade ded\
e na provincia de Maputo (onde se localiza a cidiadiklatola), enquanto no Centro
Mocambique elas se concentram nas provincias ddaS@nde esta a cidade da Be

e Tete (onde estdo as maioreservas de carvao do pais).
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Gréfico 17: As empresas de transporte terrestre em Mocambiquée acordo com a regia (2015)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE)

Gréfico 18: Distribuicdo das empresas de transporte terrestrem Mocambique porProvincia
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE)

Assim, a proposta deste item € apresentar cadassesl 3 (trés) grandes gru
de agentes do transporte rodoviario de carga emambigue, identificando sui
caracteristicas proprias, principais rotas que percorrem e 0s tipos de cauge
movimentam por todo o territdrio mogcambicano, atirintroduzir algumas discusst
mais amplas que dizem respeito ao papel desseseagen economia nacional. Vi
destacar, os dois primeiros gru possuem uma quantidade maior de mat
disponivel, de modo que serdo analisados maishdei@inente, enquanto ao ulti
grupo, por ser numeroso, heterogéneo, e com posparibilidade de informaca
caberdo alguns apontamentos mais gerais, aindaeja reconhecidamente o gru
mais difundido pelo territério e responsavel pcender as necessidades da gre

maioria da populacdo mogcambica
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3.3.1 A logistica modernghega a Mogcambique: 0s agentes transitarios

N&o ha duvidas de que, como bem disse Castillolj2@ltermo “logistica” é
um termo polissémico, podendo ser utilizado pasgdar desde uma estratégia militar
— que deu origem ao termo — até um periodo rewvaiacio no sistema mundial de
transportes — as chamadas revolucdes logisticasikde Anderson, desenvolvidas
também por Silveira (2009). A definicdo de logistigtilizada aqui, porém, € mais
proxima aquela elaborada por Silveira (2011), queomsidera como um conjunto
envolvendo estratégias, planejamento e gestaaalusportes, que podem ser realizadas
tanto por pessoas comuns quanto por empresas Egialio.

Considerando o atual periodo da competitividadeo @ntperativo da fluidez
(SANTOS, 1996), principalmente no mundo corporatiéd possivel, portanto,
corroborar com a afirmacéo de Castillo (2011, ®)3yuando diz que a logistica, hoje,
€ a “versado atual da circulacdo corporativa”. Asgjuando se afirma que a logistica
chegou a Mocambique, o que se pretende dizer é egges dados do periodo
contemporaneo ja se fazem presentes no seu trémspdoviario de cargas, através
principalmente de algumas empresas que se encarm@gaferecer servicos rapidos e
informatizados de transportes, incluindo tambénvises como o de armazenagem,
essencial para o funcionamento da logistica atudgbme

Em Mocambique, firmas como a MozStar e a MoTraBkozambique
Transport Brokers), que se apresentam formalmeateocempresas de logistica,
recebem o0 nome de “agentes transitarios”, por swacteristica principal de serem
agenciadores de cargas, fazendo o intermédio erdiano da carga e o receptor. Em
comum entre as empresas citadas esta o fato deifgmsgpoucos caminhdes proprios
(em geral menos de 10), apostando na subcontrafagéaoneio de suas redes de
empresas transportadoras, caminhoneiros autbnomag enesmo transportadores
informais (dependendo do caso), fazendo com quecelacentrem suas for¢cas mais na
viabilizacdo desse transporte de carga do queahallro de transportar propriamente
dito.

Como empresas de logistica, elas também sao ifspoa por todo o tramite
aduaneiro (despachos) das mercadorias transponadagronteiras e nos portos, de
modo que acabam sendo empresas nao apenas ligadesnsporte rodoviario de
cargas, mas que também trabalham com o transparié@mo e até aéreo, no caso da

MozStar. A MozStar, primeira empresa privada doorseie transportes em
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Mocambique, fundada em 1988 como uma transportagioeaprestava servicos aos
ministérios mogambicanos, possui também uma amgd®e de infraestruturas de
armazenagem pelo pais, fundamental para a cons@didde seus servi¢os logisticos,
com instalacbes em Maputo, Beira, Quelimane, Nax&lamba, além de delegacdes em

Tete e Lichinga, abrangendo assim quase todasiasesaidades do pais (Figura 4).

Figura 4: A presenca da MozStar em Mocambique
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Fonte: Sitio eletrénico da MozStgwww.mozstar.info/pt/onde-estanjos

Também a MoTraBro possui sede em Maputo, mas cbaisfiem Tete e
Nacala, em Mogambique, e uma em Johannesburgofrita Ao Sul. Segundo Hilario
Jodo, funcionario da empresa, a maior parte dadesgsportada por ela € geralmente
oriunda da Africa do Sul, e apés passar por Mapémo como destino principal o
Centro do pais, mais precisamente as cidades a@eelBeira. Tal rota, partindo de
Maputo em direcdo as cidades do Centro e Norteals, parece ser, tanto para a
MoTraBro quanto para a Mozstar, a mais comum, seitnansportando cargas pesadas
em grandes caminhfes (chamados de abnormais) candeg corporacgoes
internacionais como clientes principais. Sao, laasente, materiais de construcdo para
grandes obras, equipamentos e pecas de maquinasdgquenaneira geral, sao

relacionadas aos chamados “mega projetos” em MdgambPara além de toda a
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discusséo de se 0s mega projetos trazem ou naovdesmento para o pais (CASTEL-
BRANCO, 2008), sua existéncia, no minimo, servea paovimentar o mercado local
de transporte de cargas, gerando empregos numainagab de trabalho onde os
agentes transitarios intermediam os clientes easutatam as empresas transportadoras

para a realizacdo do servico.

3.3.2 As empresas transportadoras: um mercado adoiec

Muito se fala, em Mocambique, na inexisténciaude empresariado nacional
forte e da pouca oferta de empregos para além ttw péblico, de modo que,
aparentemente, a economia do pais seria muito dependo Estado e dos chamados
“mega-projetos”. Uma analise do mercado de empitesasportadoras no pais, porém,
de certa forma desconstréi essa imagem negativeeio privado nacional, de modo
que para Pérez-Nifio (2013, p. 213), “seria imp@tsiggar, hoje, a importancia destas
empresas nacionais de transporte. A existéncigedmrstem um impacto positivo em
termos de geracdo de emprego e acumulacdo delgamitparte do sector privado
nacional”. Mais do que isso, segundo a autoragetos proporciona nao so servicos a
outros sectores, mas 0 seu proprio desenvolvintentorepercussfées a nivel nacional
em termos de emprego e investimento (p. 197-98)”.

A autora citada fala também sobre o papel fundéahejue essas empresas
desempenham na dinamica econdmica do pais paradal@oonomia extrativa, sendo
responsaveis, sobretudo, por promover a circulag@ma de mercadorias aos demais

setores produtivos, ainda que o setor extrativibéamseja contemplado:

“As empresas de transporte rodoviario de mercaslorEspondem as
necessidades mais imediatas e de um maior nimergeateres do que
gualquer outra forma de transporte de carga em Mbigpie. Apesar de as
transportadoras rodoviarias de carga serem actbees do

desenvolvimento do sector de extraccdo mineral,asesservem

essencialmente os sectores ndo-mineiros e sdogequergemente, um
elemento crucial na avaliagdo das perspectivasedendolvimento de uma
base produtiva diversificada e equilibrada e nemtitnento das ligacdes
entre os sectores extractivos e nio-extractivascdaomia”. (PEREZ-NINO,

2013, p. 196)

Ainda de acordo com Pérez-Nifio (2013), as emprésasportadoras de
Mocambique compartilham uma histéria comum, dersegen grande parte empresas

familiares criadas durante ou logo apdés o periodogderra de desestabilizacdo
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mocambicana, com o objetivo principal de fornegada humanitaria as areas rurais
afetadas pela guerra e que tinham péssimas cosditgacessibilidade. Tal historia,
gue a autora identificou para as empresas trargfmoes que circulam pelo Corredor da
Beira, € muito parecida a contada por Aly Ibrahibadgy, diretor da maior empresa
transportadora de Mocambique atualmente: a Lalgy, 450 caminhfes em atividade.
Segundo ele, a familia Lalgy comegou com algunsrdaies proprios entre os anos de
1987/88, na provincia de Gaza, mas apenas em b98&&riada empresa, funcionando
como uma transportadora a servico do Programa MuddiAlimentos da ONU.

Apesar da importancia e da magnitude de uma emp@®0 a Lalgy para o
mercado de transporte rodoviario de carga em Moigarapo espectro de empresas
transportadoras € mais amplo, variando muito o geaarganizacéo entre elas (Tabela
12). Das 5 empresas transportadoras entrevistadasasfe(uma), a Estrela Dourada,
nao tinha sede na cidade de Maputo, mas na cidddsdrisana de Johannesburgo,
indicando novamente a importancia das relacdesbaticas entre os dois paises. Ja o
tamanho da frota de caminhfes das empresas vaita, imglo desde uma frota muito
pequena, de 4 caminhdes como no caso da Transgoltegistica, até numeros mais
altos como os 150 da Supersteel ou os ja citadosld3 algy (Foto 9). Quase todas as
empresas afirmam possuirem um parque (pateo) andanoinhdes ficam estacionados,
geralmente na cidade da Maffjanas uma vez mais a Lalgy se destaca por pos&uir 1
parques em todo o pais (Foto 10). Por fim, apen@si&s) das empresas entrevistadas
(a Estrela Dourada e a Lalgy) afirmaram possuireovigo de rastreamento dos
caminhdes, o que denota uma ainda incipiente irdbzacdo dessas empresas
transportadoras.

Tabela 12: Caracteristicas de algumas empresas trgportadoras de Maputo, Mogambique

Empresa Sede Filiais Fr_otaN Parques Rastreamento
(caminhbes)

Transportes & Logistica Maputo N&o 4 sfi sfi

Ramas Moving Maputo N&o 6 1 Nao

Estrela Dourada Johannesburg 1 (Maputo) 9 1 Sim

Supersteel Maputo sfi 150 1 sfi

Lalgy Maputo 4 (em Mocgambique) 450 12 Sim

Fonte: Elaboracao prdpria, com base em entrevistas eitios aletrdnicos das transportadoras

%3 Devido & proibicdo da existéncia de parques redeidle Maputo.
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Foto 9: Caminhédo da Lalgy

Autor: Antonio Gomes (10/11/2015)

Foto 10: Parque da Lalgy na cidade da Matola

Autor: Antonio Gomes (10/11/2015)

Da mesma maneira que no caso dos agentes trassitémbém as empresas
transportadoras afirmaram que boa parte de suas temn origem na Africa do Sul,
passando por Maputo e com destino as cidades dtvoCerNorte de Mocambique,
como Beira, Quelimane, Tete, Nampula, Nacala e Beodnfirmando a existéncia de
uma circulagcdo de mercadorias em escala nacionasé&todas as transportadoras
afirmaram trabalhar também em toda a regido dac@fAustral, em paises como
Zimbabwe e Malawi, mas nenhuma delas disse regheerursos mais curtos, como,
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por exemplo, entre Maputo e as provincias de Gdmhambane, rotas que, de acordo
com Aly Ibrahimo Lalgy, costumam ser realizadas gaminhoneiros autdnomos e pelo
transporte dito “informal”. Também em comum a qu&sdas as transportadoras
entrevistadas € o fato de realizarem outras atieéislgpara além do transporte de
mercadorias, como mudancas (carreto) e até a endeaiculos e pecas automotoras.

Fica claro que o mercado de empresas transportadema Mocgambique
desempenha um papel significativo no desenvolvimdetum setor privado nacional,
mas isso nao significa que ele seja totalmenteini@dado do Estado. Pelo contrario,
no setor privado dos transportes de carga em Mdgambo Estado aparece pelo
menos de 3 (trés) maneiras: a) muitas vezes ossdde® empresas sdo0 membros da
FRELIMO®*, e mesmo que ndo sejam os donos, é muito comustirg@dlo menos um
funcionario ligado ao Estado nas empresas; b) Zssve Estado aparece também como
cliente, ja que algumas das transportadoras estaelds disseram ser o Estado seu
maior cliente, realizando diversos transportes paraninistérios locais em direcdo as
provincias; c) por fim, o Estado aparece, commidliscutido, como regulador, através
dos diversos orgaos ligados ao transporte.

Em resumo, ao contrario do que € comumente difan@ixiste em Mocambique
um empresariado nacional, que encontra no settnadsporte rodoviario de carga um
importante nicho de desenvolvimento, possibilitandoma acumulacdo de capital
nacional e gerando empregos, ainda que ele contimemente vinculado ao Estado
mocambicano que, por sua vez, atua em pelo meéssirtstancias desse processo

(como regulador, proprietario e cliente).

3.3.3 Caminhoneiros auténomos, caminhoneiros indisne os chapds a

economia invisivel dos pequenos

Agentes transitarios e empresas transportadoradémp@pesar da importancia
para a configuracdo de uma circulacao interna deaderias em Mocambique, e para
ajudar a desconstruir a imagem de um territoriduskcamente voltado ao exterior,

representam uma pequena (mas fundamental) pareelotalidade de agentes do

% Esses membros da FRELIMO formam o que Baia (2@Ehpminou de uma “elite nacionalista”,
composta por homens ligados ao setor publico gaealgplamente levam uma carreira de homens de
negécios (p. 21)”, atuando em setores como o depates, comércio, agricultura e industria.

% Pequenas vans de cerca de 15 lugares respongéleiguase totalidade do transporte coletivo s, pa
carregando pessoas e cargas em escala naciotra-arimana, esta Gltima abordada por Maloa (2016).
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transporte rodoviario de cargas no pais (FigyraCaracterizados essencialmente por
um movimento de escala nacional, interligando agipais cidades do pais, e com um
grau consideravel de organizagdo interna, essastigpois de agentes ndo possuem a
capacidade de abranger grande parte do movimentama de um territdrio onde
aproximadamente 70% da populacdo vive no meio ,rideimandando percursos
relativamente curtos e com pequenas quantidadearda. Esses movimentos, que se
encaixam na expressdo proposta por Arroyo (2008)nda “economia invisivel dos
pequenos”, sdo levados a cabo por outros tipogelees, extremamente capilarizados
pelo territério mocambicano e com um grau baixissila organizacao e regularizacéo:
sdo 0s caminhoneiros autbnomos, os caminhoneii@snais e oxhapas.

Os caminhoneiros autdnomos sdo donos de camirgrdpsios que possuem
uma licenca para trabalhar, e que apesar de tarrbésportarem cargas isoladas, séo
mais comumente subcontratados por agentes traositdrempresas transportadoras
para compor um grupo cooperativo de caminhoneieva fransportar uma carga de
maior volume. A empresa Transportes & Logisticangaulas transportadoras que
afirma fazer esse tipo de subcontratacédo, sendaampresa MoTraBro, um agente
transitario, apontou também que subcontrata cameitms nao registrados, que
compdem uma outra categoria de agentes: os cangimbsnnformais. No caso desse
tipo de subcontratagdo, tanto os caminhoneirosnaotds quanto os informais
continuam a promover a circulacdo de mercadoriaesrala nacional, mas é sobretudo
na escala local que os informais atuam, ainda @oenecessariamente por meio dos
caminhdes: “no nivel distrital, o transporte dedutos agricolas tende a ser realizado
por transportadores rodoviarios informais, usanéommcomo bicicletas, tratores, vans
de pequena capacidade e caminhdes de até 10 @msie({@IBBEN, 2009, p. 209)".

Por fim, também na terceira categoria de agengzplild que poderiamos
chamar de “pequena circulacdo”, estao aqueleswadwesino transporte de mercadorias
por meio doschapas Considerados como operadores de transporte nmeto
Regulamento de Transporte em Automoveis, por pgemittanto o transporte de
passageiros, quanto o de mercadorias, 0os prop®tdnschapasgeralmente aceitam
levar até 30 kg de carga por pessoa sem nhecessitad®branca, sendo que ao

ultrapassar essa quantidade passa-se a cobrarlamid@acordo com o peso excedido.

66 Traducdo nossa. No origindt district level, the transport of agriculturabmmodities has tended to
be carried out by informal road transporters usir@ans such as bicycles, tractors, small-capacitg va
and trucks of up to 10 tons”
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A carga transportada por esses passageiros, esdssrtie produtos alimentares,
geralmente é colocada em uma pequena carreta daglas do veiculo, quase sempre
sobrecarregada (Foto 11).

Foto 11:Chapa com a carreta sobrecarregada na fronteira com a Afca do Sul

Autor: Antonio Gomes (10/11/2015)

E por meio desse tipo de transporte de mercadquasse realiza grande parte
da dinamica danukherg atividade de comércio transfronteirico (principahte com a
Africa do Sul) onde comerciantes de Mocambique a@oEstado vizinho buscar
produtos alimentares para revender por todo addoimocambicano. Para além do
mukhero,quase toda a dindmica comercial de pequenas citdaelesdo espalhadas
pelo pais é garantida pelabapas transportando boa parte da producdo agricola e

movimentando de forma praticamente invisivel a enda nacional.
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CONSIDERACOES FINAIS

Durante quase um século a estruturacdo da cigsulapcambicana foi voltada
ao exterior do seu territério, através da construdi@s principais portos e ferrovias do
pais para escoar a producdo do interior do cor@nektualmente, a politica dos
Corredores de Desenvolvimento e a construgdo davfarpara exportacdo de carvao
mineral ainda ddo continuidade a esse processotdaversdao. Contudo, € possivel
dizer que desde os tempos da independéncia, em @9y&/erno mocambicano tem
empreendido esforcos na estruturacdo de uma @émlanterna e eminentemente
nacional, que tem no transporte rodoviario seu corapte principal.

Assim, Mocambique é fundamentalmente um pais soidas, mesmo em
relacdo a parte da circulacdo extravertida, semdsipel ndo apenas a verificacdo de
um sentido geografico (interior-exterior) dess&uwacdo, mas igualmente um sentido
politico, intrinsecamente ligado a independéncipais e aos consequentes esfor¢os de
estruturagdo de uma economia nacional. A existédeiaim Estado forte desde os
tempos de independéncia teve, portanto, conse@®rdiretas na circulacdo de
mercadorias em Mocambique, que podem ser verifkcadm a analise do seu papel em
relacdo a gestdo do sistema ferro-portuério e diéerentes papeis na estruturacao do
transporte rodoviario.

O atual modelo de concessdo de infraestruturas-pertuarias do CFM a
empresas estrangeiras pode ser visto de diferéote®ms. Numa abordagem mais
critica, a transferéncia da gestdo de parte déstsana ao capital privado estrangeiro
pode significaruma consideravel perda de autonomia de Mocgambigue setor
historicamente essencial para sua economia. Dequpralmaneira, a época das
concessdes nao havia possibilidade financeira dergo de Mogcambique arcar sozinho
com a reestruturacdo dos CFM, de modo que pratit@nméo havia outra opgéo a nédo
ser a concessdo, 0 que, alids, ocorreu em boa gestpaises subdesenvolvidos no
periodo.

Em relacdo ao modal rodoviario, central na circéila de mercadorias
contemporanea em Mocambique, cabe retomar a dé&xdssum papel triplo do Estado
em sua configuracdo, o que novamente confirma éteratambém politico dessa
circulacdo. Para além do mais conhecido papel adguldo Estado, através das leis e
de alguns o6rgdos publicos, em Mocambique é ess$etecieem consideracdo que,

mesmo com a importancia de empresas privadas ré€iow setor de transporte
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rodoviario de cargas, a separacao entre publicovadm ndo € muito nitida. Muitas
vezes, além de regulador, o Estado aparece tamtwé@m groprietario (na figura de um
funcionario publico) e cliente das empresas desparie rodoviario de carga. Assim a
forca do Estado em Mocambique ndo tem diminuidoccpareceu acontecer com a
reabertura econdémica a partir de 1992, e por nisas que se possa fazer aos mais de
40 anos da FRELIMO no poder, o setor do transpodeviario de carga € um bom
exemplo dessa importancia.

Ainda em relacdo ao modal rodoviario, € de seadasia existéncia de uma rede
de estradas relativamente consolidada e capilaimaderritério mogcambicano, grande
responsavel pela integracdo nacional com desta@istrada Nacional n°1, que corta o
pais de Norte a Sul. Alimentada por rodovias maislemas que vdo em dire¢cdo aos
paises vizinhos, mas igualmente por estradas néion@atadas que interligam os
diversos rincdes do territorio, a EN1 pode ser idmmada a espinha dorsal de
Mocambique, e € a partir dela que circulam os m&esrsos tipos de mercadorias por
todo o pais. Apesar de boa parte das estradagngawdmentada, elas sao intimamente
ligadas a légica do tempo lento de aproximadaméd®% da populacdo que vive em
meio rural, 0 que mostra que ndo necessariamerd®edade e a fluidez sdo as Unicas
temporalidades possiveis no mundo contemporaneo.

Por fim, cabe uma reflexdo sobre os chamados Negjatos em Mocambique.
Novamente, uma analise mais critica poderia corgsids como uma afronta total ao
estabelecimento de uma economia nacional foristo que esses investimentos
geralmente expatriam todos o0s lucros e sédo praticeEmum aluguel do territério
mocambicano pelo capital estrangeiro. Porém, demsiderar-se que tanto a circulacao
extravertida de mercadorias quanto a circulacérnata Mocambique sdo de certo
modo beneficiadas por esses Mega-Projetos. A eagiwtde carvao e aluminio pelos
portos mogambicanos ainda séo fundamentais pacbravsvéncia dos CFM, maior
empresa publica do pais. Da mesma maneira, oseiiésr servicos de transporte
demandados por eles movimentam sobremaneira o deeradas empresas
transportadoras rodoviarias nacionais, gerando bwe quantidade de empregos
relacionados.

Em resumo, ao contrario do que é comumente didolga Estado-nacional
mocambicano ndo esta proximo do fim, bem como @lpaigtérico de Mogambique
como territério de escoamento ndo é o unico campussivel. Da mesma maneira, €

falsa a ideia de inexisténcia tanto de um empmedanacional quanto de uma rede de
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estradas abrangente. Trata-se de um territoricamformacao, que experimenta fortes
mudancas ndo somente no setor de transportesambérn nas multiplas dimensdes de
sua configuragéo, o que exige estudos atualizadesigem conta dessa complexidade.
Por isso, projetar algumas possibilidades de fut@rduncdo importante de uma

investigacao, tarefa a ser executada nos proxiu@gmfos.

Pensando o futuro da circulagado de mercadorias emgdvhbique...

Chama a atencdo, ao se analisar os principaiseip@sceconémicos de
Mocambique envolvidos no setor de transportes,esegmca de todos 0s paises que
compdem o bloco BRICS, com excecdo da Russia: dfta Sul, Brasil, China e, com
menos intensidade, a india. Concebido como prihcgiernativa a hegemonia
estadunidense no sistema internacional, o BRICSdemo uma de suas principais
propostas enquanto foérum de cooperagdo a criagdosalp Novo Banco de
Desenvolvimento, que visa o financiamento de istra¢uras inicialmente nos paises
do bloco, mas que num futuro préximo podera abmatayjabém os demais paises da
Africa, América Latina e Asia. Assim, estd abertapassibilidade de novos
investimentos em infraestruturas de transporte eogakhbique, principalmente pela
estreita relacdo econémica que o pais mantém cdfstados-membros do BRICS.

Pensando nos modais utilizados para a circulag@o nercadorias em
Mocambique, de acordo com o jornal Macauhub (02@3B e 15/04/2016), o governo
mocambicano prepara, por meio do Ministério domdpartes e Comunicacdes, um
novo quadro juridico para revitalizar o transpatéecabotagem no pais, basicamente
incentivando a participacdo do capital privado emis Com uma extensdo costeira de
aproximadamente 2700 km, portanto potencialmend@ipia a cabotagem, ja houve
momentos na histéria recente mocambicana em que 33 de transporte foi
estimulado, mas sempre através de empresas estatais a Navique. Teoricamente
mais barata do que os transportes ferroviario eviado, a cabotagem poderia também
cumprir um papel de integradora do territorio, wigtie boa parte da populacdo do pais
se encontra proxima a costa.

Mais do que uma atividade moderna, o ressurgimel@ocabotagem em
Mocambique poderia significar uma espécie de \ltana antiga tradicdo do Norte do
pais, intimamente ligada a presenca arabe na refjidda hoje, embora com menos

intensidade, pequenas embarcacfes a vela denomdtam@spercorrem, com ajuda de
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motores, rotas extensas como aquelas em dire¢golémPérsico e a india (WOOD &
DIBBEN, 2005) Além dessas grandes rotas, esses pequenos bardmniagarantem
parte da circulacdo local de mercadorias em mpibosos da costa Norte do pais, sendo
a manifestacdo maritima do que poderiamos chamdipeguena circulacdo” em
Mocambique.

A “pequena circulacdo”, em seus diferentes modaisina das chaves para o
entendimento da fluidez no territério mogambicaPor mais importantes que sejam as
ferrovias e os caminhdes, e por mais que a teralénondial de migracdo do campo
para as cidades também se verifiqgue no pais, pebvante a predominancia de uma
populacdo rural ndo se alterard em médio prazotr@nsporte mais simples por meio
dos chapas,das bicicletas, e mesmo por meio de caminhadasinoara a garantir o
funcionamento de grande parte da dinamica econdmagmbicana. Desse modo, é
imprescindivel que os gedgrafos que se proponhamestadar a circulacdo de
mercadorias em Mocambique debrucem com muita femjare o transporte dos
pequenos, pois ele é peca fundamental de entenirderterritorio, e € atraves dele
que se pode vislumbrar alternativas ao imperatev@luddez e da velocidade que a face

perversa da globalizacdo Ocidental tenta levapatses africanos.

132



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ADMINISTRACAO NACIONAL DE ESTRADAS (ANE). ‘Estratégia do Setor de
Estradas 2007-2011 — Relatdrio Fingl Agosto de 2006. Disponivel em:
<ane.gov.mz/?wpfb_dI=6¥. Acesso em: 21 jul. 2015.

ALVARENGA, Daniel; JANSSON, Johanna; NAIDU, Sanusttahina and India in
Africa: an analysis of unfolding relations”. In: \FAOS (org.).Southern Africa and
Challenges for Mozambique IESE : Maputo, 2009.

AMIN, Samir.Unequal Development: An Essay on the Social Formains of
Peripheral Capitalism. Sussex: Monthly Review Press, 1977.

. “Understanding the Political Econom@aontemporary Africa”. In:
Africa Development, Vol. XXXIX, N. 1, 2014. pp. 15-36

ANDERSSON, Per-Ake. “Impacto dos Megaprojectos ocartemia Mocambicana”. In:
ROLIM, Cassio (org.)A Economia Mogcambicana Contemporénea — Ensaios
Maputo : Imprensa Universitaria (UEM), 2002.

ANTAS JR, Ricardo Mendes. “Elementos para uma dis&o epistemologica sobre a
regulacao no territorio”. IGEOUSP — Espaco e Tempam©°16, pp. 81-86. Sdo Paulo,
2004.

Territério e regulacéo: espaco geografico, fonte
material e ndo-formal do direito. Sdo Paulo : Humanitas, 2005.

ARAUJO, Manuel Mendes de. “Ruralidades-UrbanidagtasMocambique. Conceitos
ou preconceitos?”. IrlRevista da Faculdade de Letras — Geografia (Portp) série,
vol. XVII-XVIII, 2001-2002. pp. 5-11.

ARNDT, Channing; JENSEN, Henning Tarp; TARP, Fittabilization and structural
adjustment in Mozambique: an appraisal’.Jaurnal of International Development,
N° 12, pp. 299-323, 2000.

ARRIGHI, Giovanni. “The African Crisis”. InNew Left Review N. 15, 2002. pp. 5-36

Adam Smith em Pequim: origens e fundamentos do sdou
XXI. Sao Paulo : Boitemp@007.

ARROYO, Maria MoénicaTerritério nacional e mercado externo: uma leiturado
Brasil na virada do século XX Tese de Doutorado, Departamento de Geografia,
FFLCH/USP, 2001.

. “Fluidez e porosidade dibdeo brasileiro no contexto da
integracéo continental”. In: SILVEIRA, Maria Laufarg.). Continente em chamas:
globalizacé&o e territério na Ameérica Latina Rio de Janeiro : Civilizacdo Brasileira,
2005.

133



. “A economia invisivel deguenos”. InLe Monde
Diplomatique, Ano 2, 2008. pp. 30-31

. "Redes e circulacdo no gsateole do territorio”. In:
ARROYO, Maria Monica; CRUZ, Rita de Cassia Arizag9. Territorio e
Circulacédo: a dinamica contraditoria da globalizac®. S&o Paulo : Annablume, 2015.

ARROYO, Maria Monica; CRUZ, Rita de Cassia Arizmtfoducao”.In:
. Territério e Circulagdo: a
dindmica contraditéria da globalizacdo Sao Paulo : Annablume, 2015.

AURRE, Eduardo; JAEN, Artur. “Las industrias extiaas en Mozambique: amenaza
u oportunidad para el desarrollo?”. Revista CIDOB d’Afers Internacionals, n. 110,
pp. 189-211, 2015.

BAIA, Alexandre. “Os meandros da urbanizacao em afagique”. In:Revista
GEOUSP - Espaco e Tempam. 29— Edicdo Especial Africa, 2011. pp. 3-30.

BELLUCCI, Beluce “Tudo e nada: a aposta do cagitalMogcambique”. In: XXII
Assembléia Geral Ordinaria da CLACSO, IV Conferériatino-americana e
Caribenha de Ciéncias Sociais, Rio de Janeiro {Bragosto de 2006.

Economia contemporanea em Mogambique: sociedade
linhageira, colonialismo, socialismo, liberalismoRio de Janeiro : Educam, 2007.

BESADA, Hany. “Assessing China’s relation with Afai’. In: Africa Development,
Vol. XXXVIII, Nos 1&2, 2013, pp. 81-106.

BRUNSCHWIG, HenriA partilha da Africa. Lisboa : Dom Quixote, 1971.

BUCUANE, Aurelio; MULDER, Peter. “Expanding explatton of natural resources in
Mozambique: will it be a blessing or a cursd@?’.VARIOS (org.).Reflecting on
Economic QuestionsMaputo : IESE, 2009. pp. 104-153.

BUUR, Lars; TEMBE, Carlota Mondlane; BALOI, Obed&he White Gold: the role
of government and state in rehabilitating the suigdwstry in Mozambique”. In:
Journal of Development StudiesVol. 48, N. 3, 2012. pp. 349-362.

CASTEL-BRANCO, Carlos Nuno. "Economic Linkages beén South Africa and
Mozambique."Trabalho Nao-Publicada Londres: Department of International
Development, 2002.

“Os Mega Projectos egaibique: que contributo
para a economia nacionalZpresentacdo no Forum da Sociedade Civil sobre
IndUstria Extractiva . Maputo, Novembro de 2008.

. “Economia extractikasafios de industrializagéo
em Mocambique”. In: BRITO, Luis et al. (ed&gonomia Extractiva e Desafios de
Industrializagdo em Mogcambique Maputo : IESE, 2010. pp. 19-109.

134



. “Dependéncia de ajtéena, acumulacao e
ownership contribuicdo para um debate de economia politice VARIOS (org.).
Desafios para Mogcambique 201IMMaputo : IESE, 2011. pp. 401-466.

CASTILLO, Ricardo Abid. “Agricultura globalizadalegistica nos cerrados
brasileiros”. In: SILVEIRA, Marcio Rogério (org.Eirculacdo, transportes e
logistica. Diferentes perspectivassSdo Paulo : Outras Expressoées, 2011.

CHANG, Ha-JoonChutando a escada: a estratégia do desenvolvimerdgm
perspectiva histérica Sdo Paulo : Editora UNESP, 2004.

CHICHAVA, Sérgio; DURAN, Jimena; CABRAL, Lidia; SHAKLAND, Alex;
BUCKLEY, Lila; LIXIA, Tang; YUE, Zhang. “Brazil andChina in Mozambican
agriculture: emerging insights from the field”. IRS Bulletin, V. 44, N. 4, 2013. pp.
101-115.

CHILUNDO, Arlindo. “Subsidios para o estudo do sparte rodoviario na provincia
de Nampula (1930-54)". IrRevista Cadernos de Histdria (Boletim do
Departamento de Histéria da UEM) n. 8, outubro de 1990.

Qs camponeses e os caminhos de ferro e estradas em
Nampula (1900-1961)Maputo : Promédia, 2001.

CONSELHO DE MINISTROS. Proposta do Programa Quinquenal 2015-2019
Fevereiro de 2015. Disponivel em:
<http://www.portaldogoverno.gov.mz/por/content/dogad/1960/15695/version/1/file/
Plano+Quinquenal+do+Governo+2015-2019 pdAcesso em: 08 abr. 2015.

. Decreto n° 50, de 2&zkntbro de 2000.

. Decreto n° 11, de 2%itede 2009.

. Resolucéo n° 16, de abrdele 1998.

DIBBEN, Pauline. “Transport, trade and economicedepment in Mozambique: an
agenda for change”. In: VARIOS (orgReflecting on Economic QuestiondMaputo :
IESE, 20009.

DIOGO, LuisaA sopa da madrugada. Das reformas a transformagcédaendmica e
social em Mocambique: 1994-200Maputo : Plural Editores, 2013.

DOMINGOS, Agostinho Alice Ossuman@overnacao empresarial nas filiais de
grandes empresas em paises em desenvolvimento: sccda Mozal em
Mocambique. Dissertacdo de Mestrado, Departamento de Final®@3E Bussiness
School, Instituto Universitario de Lisboa, 2010.

DOWBOR, LadislauA formacéo do Terceiro Munda Sao Paulo : Editora
Brasiliense, 1995.

135



. “Novos rumos na Africa”. Revista Eletrdnica Carta Maior

(02/04/2013)

DURAN, Jimena; CHICHAVA, Sérgio. “O Brasil na aguitura mogambicana:
parceiro de desenvolvimento ou usurpador de terla?VARIOS (org.)Desafios para
Mocambique 2013 Maputo : IESE, 2013.

FIORI, Joseé Luis. “A nova geopolitica das nacoedugar da Russia, China, india,
Brasil e Africa do Sul”. InRevista de Economia Heterodoxan. 8, ano VI, 2007.

FONSECA, Madalena Pires. “Os Corredores de Desemrehto em Mogambique”.
In: AFRICANA STUDIA , n° 6, 2003. Universidade do Porto. pp. 201-230.

FURTADO, CelsoDesenvolvimento e subdesenvolvimentBRio de Janeiro : Fundo
de Cultura, 1961.

HARVEY, David [2001].A producéo capitalista do espacaSao Paulo : Annablume,
2005.

HOBSBAWN, Eric [1975] A era do capital (1848 — 1875Rio de Janeiro : Paz e
Terra, 2002.

HUERTAS, Daniel MonteiroDa fachada atlantica ao &mago da hiléia: integracéo
nacional e fluidez territorial no processo de expas@io da fronteira agricola
Dissertacao de Mestrado, Departamento de GeogF&fla2CH/USP, 2007.

INSTITUTO NACIONAL DE ESTATISTICA (INE).Mogambique: Anuario
Estatistico 2013 Disponivel em www.ine.gov.mz. Acesso em 01 jun. 2015.

Caderno de Informacgédo Rapida
2014 Disponivel em www.ine.gov.mz. Acesso em 01 jun. 2015.

Estatisticas dos Transportes e
Comunicacdes 201Disponivel em www.ine.gov.mz. Acesso em 01 jun. 2015.

Estatisticas dos Transportes e
Comunicacgdes 2009-201Disponivel em www.ine.gov.mz>. Acesso em 01 jun.
2015.

ISMI, Asad. “Impoverishing a continent: the Worldik and the IMF in Africa”. In:
Canadian Centre for Policy Alternatives Ottawa : Halifax Initiative Coalition, 2004.

LAMOSO, Lisandra Pereira. “Fluxos e redes técnicasomeércio de minério no
territério brasileiro”. In: SILVEIRA, Mércio Rogéui(org.).Circulagdo, transportes e
logistica. Diferentes perspectivasSao Paulo : Outras Expressoes, 2011.

LANGA, Epifania; MANDLATE, Oksana. “Questdes a wle ligacbes a montante

com a Mozal”. In: VARIOS (org.)Desafios para Mogambique 2013aputo : IESE,
2013. pp. 175-210.

136



LEMOS, Manuel. “Relacdes de Lourengco Marques cofmamsvaal, antes e depois da
ligacao ferroviaria”. INARQUIVO - Boletim do Arquivo Histérico de Mocambique
(UEM), n° 17, pag. 87-124, 1995.

MACHADO, Isabela SilveiraO Porto de Santos e a revolugéo dos contéineres
Dissertacao de Mestrado, Departamento de GeogFiflaCH/USP, 2012.

MALOA, Joaquim MirandaA urbanizacdo mocambicana: uma proposta de
interpretacdo. Tese de Doutorado, Departamento de Geografia, FRUSH, 2016.

MATUSSE, RenatoAfrica Austral: das migragdes bantu a integracao rgional.
Maputo : Imprensa Universitaria, 2009.

MINISTERIO DOS TRANSPORTES E COMUNICACOES (MTCEStratégia para
o desenvolvimento integrado do sistema de transped’, 2008. Disponivel em:
<http://www.mtc.gov.mz/mtc/attachments/article/16strBtegiaMTCAPublicar.pdf
Acesso em: 11 ago. 2015.

MONIE, Frederic. “Globalizag&o, modernizacgéo doesisa portuario e relagdes cidade-
porto no Brasil”. In SILVEIRA, Marcio Rogério (ongCirculacao, transportes e
logistica. Diferentes perspectivasSao Paulo : Outras Expressoées, 2011.

MUCHANGOS, Aniceto dosMogambique. Paisagens e Regides Naturalaputo :
Edicdo do Autor, 1999.

MUNGOI, Claudio Artur.Desenvolvimento regional no Vale do Zambeze —
Mogambique em PerspectivaTese de Doutorado, Faculdade de Ciéncias Econgmicas
Universidade Federal do Rio Grande do Sul, 2008.

NHABINDE, Simedo Amossé)esestabilizacdo e guerra econdémica no sistema
ferro-portuario de Mogcambique, 1980-1997Maputo : Livraria Universitaria, 1999.

NIELSEN, Morten. “Como nado construir uma estradaalanalise etnografica dos
efeitos socioecondmicos de um projecto chinés dstaagdo de infra-estruturas em
Mogambique”. In: VARIOS (org.)A Mamba e o Drag&o: Rela¢cdes Mogambique-
China em perspectivaMaputo : IESE, 2012.

O’LAUGHLIN, Bridget; IBRAIMO, Yasfir. “A expanséo a producéo de agucar e o
bem estar dos trabalhadores agricolas e comunidadés em Xinavane e Magude”.
In: Cadernos IESE n° 12P2013.

PEREIRA, Jodo Marcio Mendes. “Banco Mundial: corm@ep criacao e primeiros anos
(1942-60").In: Varia hist. [online], vol.28, n.47, 2012. pp. 391-419.

. “O Banco Mundial enatcocéo politica dos
programas de ajustamento estrutural nos anos 1B8®ev. Bras. Hist [online],
vol.33, n.65, 2013. pp. 359-381.

137



PEREZ-NINO, Helena. “O caminho pela frente: desérim@nto actual e perspectivas
futuras do sector do transporte rodoviario de ntknméas em Mocambique: Um estudo
de caso do Corredor da Beira”. In: VARIOS (or@@safios para Mocambique 2014
Maputo : IESE, 2013.

PONS, Joana Maria Segui; BEY, Joana Maria PetrB¥’NES, Maria Rosa Martinez.
“Nuevas perspectivas para la Geografia de lospmates: algunas aportaciones
tematicas y conceptuales del nuevo milenio”. INNHIRA, Marcio Rogério (org.).
Circulagéo, transportes e logistica. Diferentes pspectivas Sdo Paulo : Outras
Expressoes, 2011.

RAIMUNDO, Inés Macamo; RAIMUNDO, José A. “A migrag@nocambicana na
Africa Austral: povoamento e formac&o de familiassnacionais”. In: ARROYO,
Maria Monica; CRUZ, Rita de Cassia Ariza (ord.¢rritério e Circulacdo: a
dindmica contraditéria da globalizacdo S&o Paulo : Annablume, 2015.

ROGERSON, Christian. “Spatial development initiaivn Southern Africa: the
Maputo Development Corridor”. Ifiijdschrift voor Economische en Sociale
Geografie Vol. 92, N. 3, 2001. pp. 324-346.

ROODT, Monty. “The impact of regional integratiantiatives and investment in a
southern African cross-border regions: The Maputeddopment Corridor”. In:
African Sociological Review Vol. 12, N. 1, 2008. pp. 88-102.

. “Borderlands and spatial developmnérdtives - The impact of
regional integration initiatives in a Southern &&n cross-border region: the Maputo
Development Corridor”. In: VARIOS (org.Bouthern Africa and challenges for
Mozambique. Maputo : IESE, 2009.

ROQUE, Paula; ALDEN, Chris. “China em Mogambiqueig&ncia, compromisso e
colaboracédo”. In: VARIOS (org.A Mamba e o Dragéao: relagbes Mogambique-
China em perspectiva Maputo : IESE, 2012.

ROSSI, AmandaMocambique, o Brasil € aquiRio de Janeiro : Record, 2015

SOUTH AFRICAN DEVELOPMENT COMMUNITY (SADC)Protocol on
Transport, Communications and Meteorology in the Sothern African
Development Community (SADC) RegionMaseru : SADC, 1996a.

. Protocol on Trade in
the Southern African Development Community (SADC) Rgion Maseru : SADC,
1996bh.

SANTOS, Boaventura de Sousa. “The Heterogeneotis &td Legal Pluralism in
Mozambique”. InLaw & Society Review vol. 40, n. 1, pp. 39-76, 2006.

SANTOS, Milton [1978]Por uma geografia nova. Da Critica da Geografia ama
Geografia Critica. Sdo Paulo : EDUSP, 2002.

[1979&conomia Espacial Sdo Paulo : EDUSP, 2003.

138



[19791D espaco dividido. Os dois circuitos da economia bana
dos paises subdesenvolvidoSao Paulo : EDUSP, 2004.

[198FEspaco e MétodoSao Paulo : EDUSP, 2008.

A.natureza do espaco. Técnica e tempo. Razao e edn¢
Séo Paulo : Hucitec, 1996.

Por uma outra globalizacdo. Do pensamento Unico a
consciéncia universalRio de Janeiro : Record, 2000.

SANTOS, Milton; SILVEIRA, Maria LauraO Brasil: territdrio e sociedade no inicio
do século XXI Rio de Janeiro : Record, 2001.

SARAIVA, José Flavio Sombra. “A Africa na Ordeméntacional do Século XXI:
mudancas epidérmicas ou ensaios de autonomia da@isdn: Revista Brasileira de
Politica Internacional, Vol. 51, N. 1, 2008. pp. 87-104

SAUTE, NelsonCronica de uma integracio imperfeita: o caso da pvatizacéo da
gestédo dos Portos e Caminhos de Ferro em Mogcambiq(2000-2005)Dissertacao
de Mestrado, Departamento de Sociologia, FFLCH/(290.

SCHUTZER, HerbertGeopolitica brasileira na Africa Subsaariana: assdivas
cooperativas e ou conflitivas dos governos de Gdigg974-1979) e Lula (2003-

2006). Um estudo de geopolitica comparadBissertacdo de Mestrado, Departamento
de Geografia, FFLCH/USP, 2009.

SERRA, Carlos (org.) [1982Histéria de Mogambique (200 - 1930) — Volume. 1
Maputo : Livraria Universitaria (UEM), 2000.

(orgHistoria de Mocambique (1930-1961) — Volume. 2
Maputo : Livraria Universitaria (UEM), 1999.

SILVEIRA, Marcio Rogério. “As cinco revolugdes laggitas e seus impactos sobre o
territério brasileiro”. In: SILVEIRA, M. R; LAMOSOL.. P.; MOURAO, P. F. C.
Questdes nacionais e regionais do territorio braglro. Sdo Paulo : Expressao
Popular, 2009.

. “Geografia da circulagaasportes e logistica:
construcdo epistemoldgica e perspectivas”. In SIRA Marcio Rogério (org.).
Circulacéo, transportes e logistica. Diferentes pspectivas Sdo Paulo : Outras
Expressoes, 2011.

SODERBAUM, Fredrik; TAYLOR, lan. “Transmission bédtr transnational capital or
facilitator for development? Problematising theerof the State in the Maputo
Development Corridor”. InThe Journal of Modern African Studies, Vol. 39, N. 4,
2001. pp. 675-695.

139



SUNKEL, Osvaldo. “Desarrollo, subdesarrollo, depamda, marginacion y
desigualdades espaciales: hacia un enfoque tai@izén: Revista EURE - Revista de
Estudios Urbano Regionalesn. 1, v. 1, 1970.

UNITED NATIONS ECONOMIC COMISSION FOR AFRICA (UNECQCAAfrican
Statistical Yearbook 2014 Disponivel em www.uneca.org . Acesso em 04 jun.
2015.

USAID. “Maputo Corridor: A Transport Logistics Diagnostic T ool Study’, Mar¢o
de 2007. Disponivel em:hdtp://www.mcli.co.za/mcli-
web/downloads/docs/maputo_corridor_perf_assess.pafesso em: 30 set. 2015.

VALLAUX, Camille. El suelo y el EstadoMadrid : Daniel Jorro Editor, 1914.

VICENTE, Vitor Manuel MacedoO envolvimento geoestratégico da China no
acesso aos recursos energéticos na Africa Austral casos de Angola e
Mocambique. Dissertacédo de Mestrado, Departamento de Econ&siala de
Ciéncias Sociais da Universidade de Evora, 2015.

WOOD, Geoffrey; DIBBEN, Pauline. “Ports and shippin Mozambique: current
concerns and policy options”. IMaritime Policy and Management 32 (2), pp.139-
157, 2005.

Noticias de Jornal

CARGO. “‘Carga movimentada no porto da Beira deve crescer ¥%". 31 de
outubro de 2014.

. Governo concessiona terminal de carvao do Porto dgeira”. 03 de agosto
de 2014.

JORNAL NOTICIAS. “JUE ja processou 1,7 bilhdo de dolarés30 de agosto de
2014.

MACAUHUB. “Governo de Mogambique prepara quadro legal do sergo de
cabotageni. 15 de abril de 2016.

.Seca atinge producéo de acucar em Mocambiqué8 de abril de

2016.

.Mocambique pretende atrair capital para a cabotagerh 09 de
marco de 2016.

.Brasileira Vale garante interesse da Mitsui & Co ne projetos em
Mocambique’. 01 de abril de 2016.

.Empresas de Mogambique, China e Africa do Sul comstem
gasoduto em Mocambiqué 02 de marco de 2016.

140



.Obras de ampliacdo do porto de Nacala, Mogambiqu&iciam-se
em 2016. 11 de janeiro de 2016.

.Mocambique aumenta precos para a importacao de acac’. 06 de
agosto de 2015.

.Exportacdo de agucar de Mogambique pode aumentar na
campanha 2015/2016 23 de julho de 2015.

.Banco islamico financia estrada que liga Mocambique
Tanzéania’. 12 de junho de 2015.

.Fabrica de produtos em aluminio inaugurada em Mocaiique”.
03 de junho de 2015.

.Porto de Nacala, Mocambique, com recorde de cargagressada
em 2014. 25 de fevereiro de 2015.

.Consorcio indiano ICVL anuncia investimentos de 2 thmilhoes
de ddlares em Mocambiqué 30 de janeiro de 2015.

.Botsuana quer exportar carvao a partir de Mocambiq&’. 27 de
janeiro de 2015.

.Empresas chinesas e portuguesas terminam em outubestrada
Nampula-Cuamba, em Mocambiqué 07 de janeiro de 2015.

.Rede de distribuicdo de gas em expansao no Sul dedambiqué.
30 de dezembro de 2014.

.Porto de Maputo, Mogambique, processa 19 milhdes deneladas
de carga em 2014 11 de dezembro de 2014.

.Mozal maior empresa de Mocambique em 201310 de dezembro

de 2014.

.Thai Mocambique Logistica promete solugéo de baixcusto para
escoamento de carvao mocambicahd@®6 de novembro de 2014.

Armando Guebuza inaugura estradas no norte de Mocalique”.
26 de novembro de 2014.

.Matchedje Motor coloca no mercado primeiros veicule
produzidos em Mocambiqué. 25 de setembro de 2014.

VALOR ECONOMICO. ‘Mitsui sera parceira da Vale em Mogambiqué 10 de
dezembro de 2014.

Otebrecht tem projeto de zona franca e industridl 23 de

junho de 2014.

141



Sitios Eletronicos

Administragdo Nacional de Estradas (ANE) — Dispehém: swww.ane.gov.mz.
Ultimo acesso em 13 nov. 2015.

Banco Africano de Desenvolvimento (BAD) — Disponiga: <vww.afdb.org. Ultimo
acesso em 10 jun. 2015.

Banco Central do Brasil (BCB — Conversao de Moedd3ijsponivel em:
<http://www4.bcb.gov.br/pec/conversao/conversaeakiitimo acesso em 24 nov.
2016.

Banco Mundial (Mogambique) — Disponivel em:
<www.worldbank.org/en/country/mozambigudllitimo acesso em 17 fev. 2016.

Comissao Economica para a Africa da ONU (UNECA)ispDnivel em:
<www.uneca.org. Ultimo acesso em 01 jun. 2015.

Corredor de Desenvolvimento do Norte (CDN) — Disgehem: swww.cdn.co.mz.
Ultimo acesso em 08 jun. 2016.

lllovo Sugar (empresa acucareira da Africa do Sidjsponivel em:
<www.illovosugar.co.za Ultimo acesso em 30 mai. 2016.

Instituto Nacional de Estatistica (INEDisponivel em: www.ine.gov.mz. Ultimo
acesso em 23 ago. 2016.

Lalgy (empresa transportadora de MocambiguBjsponivel em: www.lalgy.co.mz.
Ultimo acesso em 20 nov. 2015.

Maputo Port Development Corporation (MPDC) — Dispehem:
<www.portmaputo.com Ultimo acesso em 27 jun. 2016.

Ministério dos Transportes e Comunicacoes de Moggami(MTC) — Disponivel em:
<www.mtc.gov.mz. Ultimo acesso em 25 jul. 2016.

MozStar (empresa transportadora de Mogambiqupponivel em:
<www.mozstar.info/pt/. Ultimo acesso em 01 ago. 2016.

Portos e Caminhos de Ferro de Mogambique (CFM)spdpiivel em:
<www.cfm.co.mz. Ultimo acesso em 10 jun. 2015.

Supersteel (empresa transportadora de MocambigDispenivel em: supersteel-
mz.com». Ultimo acesso em 20 nov. 2015.

142



	Entre trilhos e rodas:fluidez territorial e os sentidos da circulação demercadorias em Moçambique
	RESUMO
	ABSTRACT
	SUMÁRIO
	INTRODUÇÃO
	CAPÍTULO 1 - A estruturação do sistema ferro-portuário e do modalrodoviário no território moçambicano: do colonialismo à reaberturaeconômica.
	1.1 A estruturação material: a produção colonial da fluidez
	1.1.1 O Sul: a dependência do território sul-africano
	1.1.2 O Centro: a gênese das concessões
	1.1.3 O Norte: produção agrícola e intermodalidade
	1.1.4 Os Planos de Fomento: o planejamento capitalista

	1.2 A estruturação político-normativa: rumo à regulação híbrida
	1.2.1 Da independência à desestabilização do sistema ferro-portuário moçambicano
	1.2.2 O encontro entre Moçambique e o Banco Mundial
	1.2.3 Do Programa de Reabilitação Econômica (PRE) às concessões
	1.2.4 Outros projetos do Banco Mundial no setor de transportes de Moçambique

	1.3 Um esforço de síntese

	CAPÍTULO 2 - A persistência da extraversão na circulação demercadorias em Moçambique: parceiros econômicos, produtos e redestécnicas
	2.1 Os sentidos da extraversão: Moçambique e seus parceiros econômicos
	2.1.1 África do Sul, SADC e a integração regional
	2.1.2 O território moçambicano como porta de entrada da China na região
	2.1.3 O Brasil circula em Moçambique

	2.2 Divisão territorial do trabalho a serviço do mercado externo
	2.2.1 Alumínio: o aluguel do território
	2.2.2 Carvão: a reorganização do território
	2.2.3 Gás Natural: o uso “invisível” do território
	2.2.4 Açúcar: a modernização do território

	2.3 Fluidez territorial e redes técnicas regionais de transporte: os corredores dedesenvolvimento
	2.3.1 O Corredor de Maputo: o mais fluido e diversificado
	2.3.2 O Corredor da Beira: entre o carvão e o caminhão
	2.3.3 O Corredor de Nacala: uma fluidez potencial


	CAPÍTULO 3 – A circulação interna de mercadorias no territóriomoçambicano: um país sobre rodas.
	3.1 Fluidez e viscosidade territorial: a rede rodoviária moçambicana
	3.1.1 A Região Sul: a função irradiadora de Maputo
	3.1.2 O Centro de Moçambique: entre o Corredor da Beira e a integração doterritório
	3.1.3 A Região Norte: capilaridade e concentração

	3.2 A regulação do transporte rodoviário de carga em Moçambique
	3.2.1 O quadro normativo do transporte em automóveis
	3.2.2 Os órgãos reguladores: planejamento, licenciamento, gestão e fiscalização
	3.2.3 O acordo bilateral para o transporte rodoviário de carga entreMoçambique e Malawi

	3.3 Os agentes do transporte rodoviário de carga em Moçambique
	3.3.1 A logística moderna chega a Moçambique: os agentes transitários
	3.3.2 As empresas transportadoras: um mercado aquecido
	3.3.3 Caminhoneiros autônomos, caminhoneiros informais e os chapas65: aeconomia invisível dos pequenos


	CONSIDERAÇÕES FINAIS
	REFERÊNCIAS BIBLIOGRÁFICAS


