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1 -INTRODUGAQ

As alteragGes politicas em Mogcambique, bem como ao nivel da regido
da SADC, tém sido um catalisador para o relancamento econdmico do pais.
Uma consequéncia do desenvolvimento econdmico serd um crescimento da
necessidade de um sistema de transportes eficiente.

Usualmente define-se transporte como sendo o deslocamento de
pessoas e bens de um local para o outro[1]. Uma razdo principal para o
deslocamento das pessoas é a necessidade destas alcancarem os bens e
servicos de que necessitam para o seu quotidiano.

Qualquer sistema de transportes contém em si, ndo sé uma
componente derivada do custo energético envolvido, mas também as
consequéncias ambientais. Do ponto de vista econémico trés aspectos sio
importantes quando se faz a andlise de um sistema de transportes:

» A proporgdo do rendimento familiar que é consumida pelo

transporte;

¢ As implicagbes energéticas associadas com o transporte, incluindo
aspectos relativos ao impacto do planeamento e regulamentos;

& As implicagdes do desenvolvimento de novos meios de transporte
em particular para as familias mais pobres, principalmente nas
zonas ruraisf1).

Portanto, é obvio que qualquer tentativa de melhoria das condicbes
(qualidade) de vida dos cidaddos e, em Gltima anélise, do desenvolvimento
global do pais passa por um estudo que permita uma planificacdo de um
sistema de transpories sustentavel e eficiente.

A disponibilidade de energia tem sido um dos indicadores do nivel de
desenvolvimento de um pais. De entre os varios sectores da sociedade que
consomem energia o sistema de transportes é um dos que tém maior relevo
pois alem do seu custo ser influenciado foriemente pelo custo dos
combustivels, ele também, exerce alguma infludncia sobre o custo global dos

proprios combustiveis, em particular, e na prestacdo de Servicos em



geral.

OBJECTIVO DO TRABALHO

Sendo este trabalho parte de um projecto que visa o fornecimento de
informagao para um planeamento integrado de energia de uso doméstico, o
seu objectivo principal é a avaliagdo do consumo de energia por este sector
bem como o seu impacto na vida das populacdes rurais e urbanas. O
sistema de transportes, esta associado ao balango energético nacional, ndo
s6 pelo facto de consumir energia mas também porque influi no custo das
fontes energeticas sujeitas ao transporte, em particular, e nos bens de
consumo doméstico em geral.

Para alcancar este objectivo far-se-a inicialmente uma descric&o do
cenario actual com base em documentos publicados e outras fontes

disponiveis. Seréo feitos estudos relacionados com:
e - o impacto dos transportes na vida das populacdes mais pobres;
¢ ainfluéncia dos pregos dos combustiveis no transporte;
® 0 custo do transporte em fungdo das distancias percorridas;
* o efeito do sistema de transporte no sistema de cambios:
e impacto do transporte na economia nacionat:

® a poluicdo resultante do transporte automotivo. .
Dépcis de uma analise critica desse cendrio, serdo desenhados cenarios |
alternativos e sugeridas estratégias de acordo com as expectativas do
sector.

Como estratégia de trabalho seréd dada prioridade ao transporte-
rodoviario por ser o de maior utilizago, tanto em zonas urbanas quanio em |

Zonas rurais.



2 - CARACTERIZAGAO DAS VIAS DE COMUNICACAO

2.1~ Rede rodoviaria

A rede rodoviaria nacional £ constituida de cerca de 26 mil
quiidmetros (entre estradas pavimentad.és, terra batida e picadas)
classificados e de cerca de 3 mil quitdmetros de vias sem classificacgo[2].
Deste total apenas 20% apresenta um bom estado enquanto os restantes
80% estéo entre o razoavel e intransitavel.

As vias publicas nacionais providenciam aproximadamente cerca de
6% do movimento motorizado de carga estimado em 1.369,6 milhdes de
tonkm e cerca de 95% do total de Passkm estimado em 15.447,5 milhdes de
Passkm de acordo com dados de 1995[2].

De acordo com as suas fronteiras territoriais administrativas a
provincia de Maputo, incluindo a cidade de Maputo, tem uma area total de
26.358Km?, possuindo 1.436km de estrada classificada dos quais 29% estéo.
pavimentados, assim a provincia tem uma densidade média de 0,72km de-
estrada por mil pessoas e 560km por 100km?. kEnquanto isso as
correspondentes médias nacionais s&o 1,50km por mil pessoas ou 3,3%km
por 100km®, conforme a Tabela 1 e a Tabela a3 do Anexo. Esta provincia._
podera vir a beneficiar de um aumento significativo no trafego rodoviario com.
a materializagéo do corredor de desenvolvimento de Maputo, o que por sua
vez resultara num aumento de produgéo no sector de transportes.

Uma vista geral sobre o pals mostra que as provincias de Manica,
Tete e Nampula apresentam a situagdo mais favorecida com cerca de 40%
da rede entre o bom e razoavel. Nampula e Manica apresentam a menor
percentagem de estradas iniransitaveis, menos de 20%. O quadro mais
desfavorecido & épresentado pelas provincias de Gaza, Sofala e Zambézia,
com menés de 10% de estradas com classificacdo entre bom e razoavel.

Sofala com cerca de 80% da sua rede rodovidria intransitavel aparece como



a provincia mais desfavorecida seguida de Gaza com cerca de 70%, Cabo

Delgado e Niassa com 85% e 60% respectivamente.

Tabela 1 Indices da rede nacional de estradas publicas

Ano 1985

Provincia | 100kmp/km | km/1000hab | km/100km’ | NVeic/kmp | NVeic/km |
Maputo 29 0,72 5,60 68,66 19,48
Gaza 25 1,57 3,31 5,08 1,02
Inhambane 26 1,78 3,75 1,35 0,33
Sofala 24 1,66 3,73 16,25 3,86
Manica 25 2,69 3,54 423 0,97
Tete 30 2,62 3,09 2,72 0,75
Zambezia 9 1,40 4,90 1,77 0,14
Nampula 13 1,17 478 8,52 1,09
Cabo 24 1,88 3,21 1,81 0,43
Delgado _

Niassa 12 3,14 2,43 2,64 0,22
TOTAL 20 1,50 3,39 10,00 1,96

NB: Tabela obtida com base nos dados da Tabela a3

Como, se pode ver do exposto anteriormente a rede nacional de

estradas publicas é bastante extensa e tem uma densidade comparave! a

alguns

paises

da

regiao,

como €& o

caso da Tanzania c¢com

2,3km/100Chabitantes e 5,9km/100km?[14], contudo o seu estado deixa

muito a desejar, com uma grande percentagem de intransitabilidade.

Esta actualmente em curso, a par dos programas de emergéncia dos

ultimos anos, a reabilitag@o das estradas principais, secundérias e terciarias.

Cenarios alternativos foram previamente avaliados para a reabilitago e

manutencéo necessarias até 2001[6].

Estimativas indicam que a reconstrucéce ou reabilitagéo de {oda a rede

de estradas classificadas poderd concluida entre 2000 e 2001, no que
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respeita a estradas primérias e secundarias. O actual programa de
melhoramento de estradas publicas podera aumentar a rede rodovidria com
manutengao apropriada para cerca de 18.900 km (aproximadamente 70%
das actuais estradas classificadas)[6]. Esta meilhoria das vias de
comunicagéo certamente facilitard o movimento eficiente de passageiros e

bens, aumentando assim a producéo.

Tabela 2 - Projeccdo das Estradas Publicas Manuteniveis (ano 2000

Provincia [Pav Sec Terc |Ter. Bat2°|Ter.Bat3°|TOTAL |N/Class
Maputo 434 279 279 38] 109] 1.139 25
Gaza 412 386 671 35 95| 1.599 60
inhambane 618 182 238 0 486 1.524 100
Sofala 362 48 130 679 0 1.219 60
Manica 578 214 748 38 74, 1.652 285
Tete 572 118 96 284 616 1.686 310
Zambézia 457 592 156 582 1433 3.220 300
" INampula 527 688 484 452 1562] 2.303 100
. |{Cabo- 616 172 414 84 3711 1.857 0
Delgado
Niassa 110 376 334 629 1261 1.575 100
Total - 4686 3.055 3.550 2.821 3.462| 17.574] 1.340}

conforme dados de [2]

2.2 - Rede Ferro-portudria

As linhas férreas de Mogcambique tiveram origem hé cerca de cem
anos, precisamente em 1885 com a inauguracdo da linha Maputo-Pretéria.
Um dos maiores desenvolvimentos do século 19 em Mocambique foi a
expansdo do sistema de transporte do pafs, onde o transporte ferroviario
teve o maior papel. De notar que a construgéo das linhas férreas teve como ‘
objectivo principal o escoamento de produtos de e para os paises mitrofes.
Uma vista geral sobre o mapa da Africa Austrai da evidencias suficientes do
caracter internacional dos Caminhos de Ferro de Mogambique (CFM). Com
~efelto as linhas férreas nacionais em vez de um desenvelvimenio vertical

acompanhando o perfil geogréfico do pais, tém um desenvolvimento
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horizontal. Sendo assim, & evidente que as primeiras linhas que formam a
rede ferrovidria foram construidas com a finalidade uUnica e exclusiva de
servir os paises vizinhos.

Apds a independéncia nacional os Caminhos de Ferro de
Mocambique funcionaram como uma empresa estatal. Porém deste estatuto
passaram a empresa publica em 1995 com a designacdo de EP-CFM.

Estruturalmente a EP-CFM esta dividida em trés grandes regibes-
Norte, Centro e Sul- havendo ainda a destacar os CFM Zambézia.

Estdo igualmente sob gestdo da empresa EP-CFM os portos nacionais
que tal como a parte ferroviaria esta basicamente dividida em trés grandes
regides-Norte, Centro e Sul existindo ainda o porto da Zambézia.

0Os CFM- Centro tém a sua sede na cidade da Beira onde, igualmente
funciona o Corredor da Beira com os seus véarios projectos (setenta e seis)
dos quais se destacam, a construcdo do terminal de contentores
(considerado o mais moderno de Africa pela sua tecnologia e equipamento) e
a nova terminal de petréleos (com capacidade para carregar petroleiros de
500 a 50000DWT e descarregar 500 a 2500DWT) e manuseia 400 toneladas
de combustivel por hora. O porto da Beira tem actualmente uma capacidade
de 7,5 milhdes de toneladas. As suas primeiras instalagbes remontam de
1937, enguanto que as petroliferas de 1987. ,

A parte ferrovidria, conta actualmente com uma capacidade de 1,5
milhdes de toneladas, tendo como maior cliente o Zimbabwe. h

Os CFM-Norte tem a sua sede na cidade de Nacala-Porto onde
funciona o Corredor de Nacala, com cerca de 610km de linha férrea
distribuidos em trés trogos principais, 192km Nacala-Nampula, 314km
Nampula-Cuamba e 77km Cuamba-Entrelagos. O principal utilizador dos-
servicos desta empresa € o Malawi. Estdo também sob gestdo desta
empresa os portos de Nacala e de Pemba.

Os CFM-Zambézia situados na provincia da Zambézia, sé&o
constituidos essencialmente pé&ios portos de Quelimane e Pebane e pela
linha férrea Quelimane-Mocuba com cerca de 145km. Esta linha serve o

porto de Quelimane e estende-se até a cidade de Mocuba O porto de
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Quelimane € o nlcleo desta empresa, situada junto & cidade nas margens do
rio Bons Sinais a cerca de 12km da foz, com actividade principal virada para
O comeércio interno. '

Os CFM-Sul - sediados na cidade de Maputo, para além do porto de
Maputo, contam com trés linhas principais, Limpopo, Ressano-Garcia e
Goba. A linha de Limpopo tem como principal utilizador o Zimbabwe
enquanto que as de Ressano-Garcia e Goba tém como principal utilizador a

Africa do Sul e a Swazilandia respectivamente[7].

3 - CARACTERIZAGAO DO SISTEMA DE TRANSPORTES

3.1 - Categorias de Transporte

- O transporte de passageiros e de mercadorias € normaimente
assegurado pélos modos seguintes: Rodoviario, Ferroviario, Fluvial e Aéreo.
Em Mogambigue os modos que maior producie tém apresentado sdo o

Rodoviario, no transporte de passageiro e o Ferroviario no transporte de:

mercadorias, conforme ilustra a Tabela 3

Tabelg 3 Comparagéo da producdo por modos (%).

1995 | 1996 | 1997° |
Transporte de passageiros Ferroviar 2,02 1,78 1,95}
QO
Maritimo 0,03 0,03 0,03
Rodoviar 95,46 96,21 96,64
t0
Aéreo 2,49 1,88 1,78] -
TOTAL 100,00 100,00 100,00
Transporte de Carga Ferroviar 65,18 67,11 67,96
0
Maritimo 6,08 4 45 6,03
Rodoviar 5,56 8,79 6,90
i0 :
Adreo 0,63 0,54 0,63
Pipeline 22,55 19,07 18,58
TOTAL 100,00 100,00 100,00
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NB: - Tabela obtida com base nos dados de [4].

-* Producéo prevista.

De um modo geral o transporte pode ser dividido em quatro
categoriés: intraurbana, intrarural, urbano-rural e interurbano. Em principio
cada uma destas categorias deve ser analisada separadamente. Contudo,
quando se considera o impacto da urbanizagdo na procura de transporte em
areas urbanas e em consequéncia nas necessidades de energia para o
transporte ndo se pode considerar e planificar apenas para o transporte
intraurbanc. O transporte rural-urbano é uma parte inseparavel da
urbanizacdo e indica a forma pela qual as povoagbes s&o abastecidas em
comida, energia e outras mercadorias necessdrias para o seu sustento. Os
movimentos urbano-rural, rural-urbano e interurbano de passageiros e
mercadorias sdo importantes pois facilitam a interacgdo sécio econdmica
entre as populagdes urbanas e rurais.

Quando se analisam as implicag6es urbanas de transporte, todas as
categorias devem ser consideradas pois elas tém um impacto notavel nas
infra-estruturas e nas operagdes do transporte urbano. No entanto apenas os
efeitos energeticos das operagbes que tém lugar na area urbana devem ser
considerados. Assim, a energia usada no transporte urbano & definida como
aquela consumida no interior da area urbana, isto exclui a energia utilizada
pelo transporte extra-urbano. |

No presente trabalho serdo usadas as denominag¢bes transporte
urbano para o ftransporte realizado nas urbes e periferia, transporte
interurbano para aquele que liga as urbes entre si e transporte rural aquele

gue liga entre si locais cujo acesso é feito por estradas terciarias.

3.1.1 - Transporte Urbano

Muitas cidades no mundo em uma distribuicao complexa das zonas
residencial, comercial e industrial. Nao existe nenhum modelo simples para

descrever todas as cidades, mas existem alguns aspeclos comuns, como
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s&0 os casos de as zonas residenciais de alta densidade (das classes
trabalhadoras) encontrarem-se na periferia das grandes Cidades e nas ére'as
adjacentes aos locais de trabatho, em particular dos centros industriais, no
primeiro caso para um acesso facil aos bens e servigos, no segundo por ser
proximo do local de trabalho. Isto permite minimizar as necessidades em
transporte, enquanto as camadas mais favorecidas da sociedade, pelo
contrario, tém a tendéncia de habitar os locais mais distantes dos centros
industriais e comerciais, pois ai a qualidade de vida é melhor, j& que sao
iocais projectados especificamente para residéncias[1].

Mogambique teve até 1976 uma situacdo semelhante & descrita
anteriormente. A politica de habitacdo entéo déﬂnida teve grande influéncia
na alterac&o da situagéo existente na altura, As Nacionalizacbes dos prédios
e casas de arrendamento e a politica de habitacio encorajaram a ocupacao
das zonas inicialmente destinadas apenas aos mais favorecidos, pelas
populagbes pobres. A guerra civil (1976-1992) agravou esta situacdo, ao
originar uma aglomeracio a volta das cidades e zonas'periféricas tanto da
populagéo pobre como 'dos mais favorecidos, & procura de atguma_
protecgéo. ‘ .

bom o fim da guerra civil e com a abertura para uma economia de.
mercado, as diferengas sociais tendem a acentuar-se e verifica-se
actualmente uma tendéncia de reposigdo da distribuicio inicial, a que eXistia::._
até a altura da independéncia. _

A procura do transporte publico tem sido desde sempre uma
necessidade premente das populagdes pobres urbanas e periféricas. Antes
do surgimento do mercado informal (um fendmeno social que atingiu grande_;
expressao a partir dos anos 90) a procura de transporte estava identificada
em horas de ponta (primeiras horas da manha, fim do dia e entre o fim da
manhé e inicio da tarde) e "horas mortas”. Actualmente com o surgimento de
grandes mercados, dentro e fora dos centros urbanos, e o crescimento da
actividade informal em geral verifica-se uma procura desordenada em todos
os sentidos e a toda hora.

No pds independéncia, com a prevaléncia da economia centralizada o
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transporte publico urbano era monopdlio das empresas do estado
Transportes Publicos de Maputo (TPM), Transportes Publicos da Beira
(TPB), etc.), até a rotura da relag@o demanda-oferta nos finais da década 80.

Em 1989 através do Diploma Ministerial 92/89 de 20 de Setembro é
autorizada a actividade privada no sector sob forma de semi-colectivos,
como forma de minimizar a falta de transporte. O transporte semi-colectivo
tem vindo a crescer e presentemente estima-se que realiza cerca de 80% da
producgdo global do sector[4].

A politica dos transportes tem sido centrada nos transportes publicos,
contudo, a partir de 1993, o transporte particular (transporte em carro
pessoal, comprado ou de afectacdo) tem vindo a aumentar & medida que
cresce a desigualdade social, o que € facilmente ilustrado por focos de
congestionamento do transito rodoviario em algumas artérias da cidade
capital nas horas de ponta.

A maioria das populagdes urbana e suburbana nas cidades de
Maputo, Beira e Nampula tem se servido, principalmente, do transporte semi-
colectivo e autocarros publicos para se deslocar aos locais de trabalho.
Tanto o transporte colectivo como o semi-colectivo tem funcionado de modo "
descoordenado e ineficiente & mistura com inseguranga e superlotacdo. A
actividade de transporte publico urbano néo tem exXpressao nas outras”

cidades do pais.

3.1.2 - Transporte Interurbano

O transporte interurbanc de passageiros tal como ¢ urbano esteve.
centrado em empresas estatais, baseadas em Maputo, Beira e Nampula,
(ROMOS, ROMOC e ROMON) exceplo raras excepgdes. Este transporte
acabou sendo inviabilizado, aparentemente, pela guerra civil, assistindo-se
também & entrada dos semi-colectivos nesta actividade desde o inicio dos

anos 90.

16



3.1.3 - Transporte de Carga

O transporte de carga nas zonas urbanas e periféricas, muito ligado
com actividades dos mercado e fornecimento de matérias primas &as
industrias, foi sempre exercida por privados.

O ftransporte de carga de longo-curso foi durante muito tempo
partilhado pelo estado (CAMOC) e privados enquanto que nas zonas rurais
onde ha grandes movimentacdes na “’época da comercializagdo agricola o
transporte é feito por comerciantes locais que usam geralmente transhoﬂe
proprio, ou fretado para apoio as campanhas agricolas e de comercializagéo.
Isto obriga muitas vezes ao deslocamento de quantidades significantes de
veiculos de uma regido para a outra, o que se reflecte em grandes consumos

de combustivel! localizados.

3.2 - DEMANDA EM TRANSPORTE

A demanda em transporte é algo dinamico e depende de factores
socio-economicos e tecnoldgicos, tais como, rendimento dos agregados
familiares, crescimentc demogréfico, densidade populacional, tipo de
vefcuiés, etc. O maior problema na analise da demanda é a disponibilidade
de da"aos adequados, principaimente o numero de utentes. Para a guase
totalidade das cidades do nosso pais este problema torna-se notdrio, pois
nao se conhecem anos recentes em que o transporte, particuiarmente de
passageiros, tenha sido satisfatério para ser tomado como base. Sendo
assim, convém analisar a demanda fundamentalmente através de variaveis
tais como crescimento da populagao, rendimento do agregado familiar e ol
preco do transporte. ‘

As Figuras 1 e 2 podem ajudar a avaliar a evolucdo da demanda
guanio ao transporte publico urbano na cidade de Maputo, tomando como
base os TPM. A Figura 1 indica a evolugdo do numero de passageiros

transportados por km, para um servigo urbano pode ter uma ligacéo directa
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com a demanda, 0 mesmo n&o se pode dizer no entanto em relagdo ao

transporte interurbano em situacéo de crise.

Unidade
E-1

Figura 1 - Passageiros transportados por Km pelos TPM

Um indicador adicional pode ser o nivel de utilizacdo dos veiculos,
conforme indica a Eigura 2. De notar que a utilizac@o & dada pela raz&o entre
0s passageiros transportados em um periodo e ¢ numero de viagens
multiplicadas pela capacidade média do veiculo para igual periocdo. Se a
utitizacéo for préxima dos 100% ou mesmo superar este nivel entdo esta-se
em uma situacdo de demanda superior a oferta, em termos médios, tendo em
conta que na situagdo actual, de facto n&o ha uma renovagdo de 7

passageiras por quilometro.
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Figura 2 - Utilizagdo média dos veiculos dos TPM

A tendéncia da procura pelo transporte também, pode ser avaliada a
partir da Tabela 4, a qual indica o volume realizado para o periodo de 1993 a
1996. Contudo, este nimero s6 por si n&o informa da relagéo entre a procura

e a oferta de servicos.

19



Tabela 4 - Evolugdo da producdo realizada pelo sector de transporte, /%]

1993 1994, 1995 1996!1997*
Transporte de Ferroviario 23| 407 100| 104, 104
| passageiros '

Maritimo 150 76) 100] 111 148

Rodoviério 72 71 1001 119, 138

Aéreo 115 1131 100 94, 98

TOTAL 721 71 100[ 118; 136

Transporte de Ferroviario 73 73] 100} 110] 120

mercadorias | |

Maritimo 270| 414 100 79 114

Rodoviario 56 65 100 169, 143

Aéreo 1571 110 100 92 97

TOTAL 88 100; 100 112 121

NB: - Tabela construida com base nos dados de [4].

- * Produgéo prevista.

Na consideragdo da futura demanda no transporte em veiculos a
potencial competicdo por outros meios de transporte (ferrovidrio e aéreo)
deve ser reconhecida. Contudo em Mogambique esta compsticdo existe
apenas no transporte interurbano de carga e é insignificante no de

passageiros.
Este tipo de informagéo da uma visdo geral sobre a situacdo actual no

sector de transportes rodoviarios.

3.3 - FROTA RODOVIARIA EXISTENTE

Para dar uma imagem da situagdo da frota rodovidria fez-se um
levantamento geral da populag&o de veiculos, sua distribuicdo espacial e por

categoria.
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Na Figura 3 é apresentada a frota existente, i.e. veiculos manifestados
em 1995, nos principais aglomerados populacionais do pais[3]. Daqui se
pode verificar que cerca de 50% dos veiculos foram manifestados em
Maputo. Assumindo que estes veiculos circulam a maior parte do tempo em
Maputo ou pelo menos ali se encontram sediados entfio, deve-se esperar
que a maijor parcela de combustiveis consumidos pelo sistema de

transportes pertence a cidade de Maputo.
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Figura 3- Populagdo de veiculos manifestados em 1995

NB: Grafico construido com base nos dados de [3].

Uma maior discriminacéo desta frota € importante para a avaliacéo
das parcelas de combustiveis que sdo consumidas em diferentes usos. Por
exemplo, a Tabela al do anexo da, esse tipo de discriminacéo, para os
veiculos matriculados em 1995, Uma vez que o sistema de taxis se encontra
praticamente inoperante, pode-se supor que apenas os veiculos pesados e
os ligeiros de mercadorias s&o os prestadores de servigos. Como ainda néo
existe, para todos os vejculos em circulagéo, a discriminagdo sugerida na
Tabela a1, analisando os perfis dos veiculos matriculados em 1984 e 1995 e

ajustando-os com algum conhecimento existente da frota de algumas
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empresas e instituicbes sugere-se, para o presente trabalho, a distribuicao

da Tabela 5.

Tabela 5 - Numero de Veiculos manifestados em 1995

Provincia Moto- | Lig. & | Lig. A |PesPass| PesPass |PesMer-| Total
ciclos l|gasolina| gaséleo| Urbano | Interurbano |cadorias
Map- 5866 15.608/ 1.734] 2.040 204,  1.632|27.288
Cidade
Maputo 337 806 80 124 12 99; 1.480
Gaza 1.087 500 56 456 46 364 2.564
Inhambane 194 4190 46 g4 8 75 838
Sofala 2.8511 4.070 452) 1.214 121 971 9.801
Manica 3190 1379 153 133 13 106 2.117
Tete 617f 1.051 117 280 28 224 2.345
Zambezia 281 291 32 €6 7 52 735
Nampula 1.432] 1.553 173; 546 55 436| 4.249
Cabo - 200 485 54 207 21 165) 1.152
Delgado
Niassa 113 401 45 70 7 56 699
Total 13.307| 26.555| 2.951] 5.228| 523 4.182]53.268

3.4 - CONSUMO DE COMBUSTIVEIS

Em Mogambigue o sector dos transportes € o maior consumidor de

combustiveis liquidos, representando mais de metade da comercializaggo.

Por exemplo em 1995 dos cerca de 380 mil metros cuibicos de compustiveis

liquidos vendidos 272 mif metros cubicos foram de gasoleo, 0 que representa

aproximadamente 71%. S6 o transporte rodoviério consumiu 86% do total de

gasbieo comercializado realizando 96% de produgéo no transporte de

passageiros e 6% de producao no transporte de mercadorias.

Para o transporte de passageiros tém sido aceites os indicadores
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seguintes:

» MJ/km veiculo, € o consumo médio de energia requerida para
mover o veicuio no seu circuito diario e ndo tem em conta a sua
capacidade ou grau de ocupacéo,

« MJd/passkm, &€ a medida de eficiéncia do modo de transporte com
um grau meédio de ocupagdo que representa o valor real ou
‘esperado, |

e MJ/lugareskm, dd uma indicagdo da eficiencia do modo de
transporte enquanto realiza a fungao desejada, que € o transporte
de passageiros, na sua capacidade maxima.

Estes indicadores, por analogia, podem ser aplicados no transporte de
mercadorias, bastando para tal, no lugar do passageiro utilizar a tonelada e
em vez dos lugares a tonelagem maxima.

Aparentemente ¢ consumo especifico de combustivel e as distancias
percorridas, entre varios, sdo os factores gue maior contribuicdo tém no
consumo energético dum sistema de transportes. , |

Consequentemente & necessério discriminar os consumos totais pelos
respectivos usos finais para permitir que se definam medidas apropriadas
tendentes a aumentar a eficiéncia energética do sector de transportes.

Na Tabela 6 sdo apresentadas as distancias médias percorridas por.
veiculo em cada uso final. Mais uma vez a falta de registo deste tipo de
informac&o, para a frota nacional, obriga a adopgao de alguns pressupostos
para o calculo, que a seguir sdo apresentados.

e para o transporte urbano de passageiros;, 17horas de trabalho

diario, 7 dias por semana a uma media de 15km/h;

e para o transporte interurbanoc de passageiros; 500km por dia e 77
dias por semana;

e para o transporte urbano de mercadorias, 40km por dia e 7 dias por
semana;

e para o transpoerie interurbanc de mercadorias; um percurso semanal
de 1000km;

e para os ligeiros de passageiros; 50km por dia e 7 dias por semana,
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e para os motocicios; 30km por dia e 7 dias por semana.
Adicionalmente considera-se que o ano tem 48 semanas, reservando-se

assim 4 semanas para operagdes de manutencio e reparacgbes.

Tabela 6 - Percursos e Consumaos Médios por Semana

Classe do Veiculo Percursos Consumo Consumo
Medios Medio Semanal
km/Semana /100 I/Semana

Motociclos 210 2 4,2

Liggasolina 350 9 31,5

Liggasoleo 300 8 24

PesPassUrb 1785 32 571,2

PesPassint 3500 30 1050

PesMer | 1000 30 300

Das Tabelas 5 e 6 calcula-se 0 consumo de combustivel por regiao
cujo resultado é apresentado na Tabela 7, donde se pode observar que a
cidade de Maputo consome cerca de 50% do total do combustivel gasto com
o transporte. Seguem-se as provinciés de Sofala, Nampula e Gaza, por
ordem decrescente. Esta situag@o é aceitavel se for observada a frota que
circula naqueles locais (vide a Tabela 5), que apresenta o mesmo

comportamento.
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Tabela 7 - Consumo de combustivel pelo transporte rodovidrio em 1995, /m’]

Provincia| Motocicl. |Liggasol.|Liggasoleo| PesPasslUPesPassin|PesMer
' cado.
Map- 1183 23595 1998 61525 10282| 23501
Cidade
Maputo 68 1219 103 3725 622 1423
Gaza 221 757 64 13738 2296! 5247
Inhamban 39 621 53 2835 474, 1083
e
Sofala 575 6154 521 36613 6119 13985
Manica 64 2085 176 4011 670; 1532| .
Tete 124] 1589 135 8445 1411, 3226
Zambezia 57 440 37 1975 330 765
Nampula 289 2349 199 16452 2749 6284
Cabo - 40 733 62 6228 1041 2379
Delgado |
Niassa 23 607 o1 2141 353 806
Total 2683 40152 33988 157658 26347, 60221

Observa-se ainda que o transporte urbano de passageiros é o maior -

consumidor de combustivel. Portanto, qualquer politica de intervencéo sobre

os combustiveis deverd ter isso em consideragfo, lembrando que este é

praticamente o Unico mejo de transporte para a maioria das pessoas nas

cidades. Como os valores ora apresentados resultam de uma estimativa por

um i{ado e, nem todo o combustivel & usado no transporte rodoviario por

outro lado, é interessante comparar os valores comercializados e 0s

consumos estimados, por provincia.
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Tabela 8- Comparagéo entre os valores comercializados e 0s calculados

Gasolina Gasdleo
m’ m’
Provincia | Comercial| Estimado| %erro |Comercial| Estimado | %erro
iz
Map- 36828 24782 -33 98469 97305 -1
Cidade
Maputo 1144 1287 13 4566 5873 29
Gaza 2281 978 -57 9162 21345 133
Inhamban 1683 660 61 11265 4444 61
e
Sofala 4913 6728 37 67503 57238 -15
Manica 1080 2148 97 12201 63380 -48
Tete - 964 1714 78 6703 13216 97
Zambezia 841 496 -41 18740 3097 -84
Nampula 2115 2637 25 23768 25684 8
Cabo - 849 774 19 13705 9710 -29
Delgado
Niassa 424 630 49 4955 3322 -33
Total 52932 42834 -19 272037 247625 -9

NB: Tabela construida com base nos dados da Direccdo Nacional de

Energia.

N&o obstante os desvios parciais que a tabela apresenta, por
Provincia (indicados pela %erro), em termos globais o combustivel estimado
esta proximo do comercializado. Esta é de alguma forma a confirmagéo de
que o0s pressupostos colocados no inicio (Tabela 6) do calculo sé@o
razoaveis. As provincias de Maputo (incluindo Maputo Cidade), Sofala e
Nampula s&o as que apresentam os menores desvios, 0 que quer dizer que
efas se ajustam melhor agueles pressupostos, e por outro lado pode ser 0
reflexo de algumas semelhancas no que refere ao sistema de transportes.
™-ve notar também, que nem todo o combustivel comercializado em uma
regido € consumido nas operacdes de locais transporte Até porque, no caso
dos transportadores interurbanos, podem ter a tendéncia de realizar os
grandes abastecimentos de combustiveis em locais onde o seu prego €

baixo, considerando a variac&do do preco do combustivel ao longo do pais.
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E de destacar a provincia da Zambézia que possui a menor frota
automdvel, depois da provincia do Niassa (vide Tabela 5) e entretanto tem o
quarto maior consumo de combustiveis, sendo superada apenas pelas
provincias de Maputo (incluindo a Cidade de Maputo). Esta situacdo pode-se
dever ao facto de a Zambézia ser uma provincia essencialmente agricola e
com pouca actividade industrial, o que sugere uma circulagdo intensa de
veiculos provenientes de provincias vizinhas, durante os periodos de
comercializacdo agricola. Qutra razdo que se pode colocar é a possibilidade
de os consumos especificos de combustivel naquela regido serem elevados,
devido ao facto de dela possuir uma baixa percentagem de estradas

pavimentadas, cerca de 9% quando a média nacional é de 20% (Vide Tabela

1.

4 - ASPECTOS TECNICO-ECONOMICOS

O sistema de transportes é um dos maiores, motores da economia de
um pals. Por um lado, € o maior consumidor dos combustiveis liquidos, por
outro influencia substancialmente todos os segmentos econémicos. E o
sistema de transportes que permite o movimento de bens de um local para o
outro gquer para o0 seu processamento quer para o abastecimento, de
individuos singulares efou colectivos. '

Na planificagdc macro-econdémica pode-se optar por uma politica de’
centralizagdo do transporte em apenas alguns operadores, ou criar
mecanismos que permitam uma entrada e saida facil de outros intervenientes
no mercado. E natural que qualquer das opgdes envolva custos energéticos
e qualidade de servicos a serem prestados, isto é, oferega ao utente
transporte proximo, répido e seguro. Existem sempre duas componentes no
sistema de transportes, a saber: Transporte de passageiros e fransporte de

mercadorias.
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4.1 - TRANSPORTE DE PASSAGEIROS

4.1.1 - Transporte Colectivo versus Semi-colectivo

O transporte publico de passageiros quando usado eficientemente é
usuaimente mais eficiente do ponto de vista energético do que o uso de
carros singulares. Portanto é sempre interessante que cada nagéo avalie, ou
melhor determine, quanto pode dispender com o transporte publico de
passageiros, dadas as vantagens que |he sdo reconhecidas.

 Deve-se observar que actualmente, em Mogambigue, quase toda a
producdo no transporte de passageiros € assegurada pelo transporte
colectivo e semi-colectivo, cabendo ao ultimo cerca de 80% da produgao
total. Este espectro obriga, 4@ alguma analise cuidada destes sectores.

Na Tabela 9 apresenta-se uma analise do transporte publico,
comparando o desempenho de um veiculo do transporte semi-colectivo ao

de outro do transporte colectivo.
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Tabela 9 - Comparacéo entre o transporte semj-colectivo e o colectivo

Colectivo* Semi-
colectivo™
Viagens Realizadas [und] 8719 5.096
Distancia Percorridas [km] 124.097 69.306
Passageiros Transportados [unid} 8954.279 189.683
Capacidade Media da Frota [und] 90 30
Custos Totais de Operacao [Mf} 611.222.974; 204.136.640
Tarifa [M{] 500 2000
Custos por Pass. [Mt} 641 1.076
Despesas Com Gasoleo [M{] 106.978.756] 114.444 960
consumo tedrico 24,819 13.861
Consumo registado [it] 44.184 17.016
Consumo especficoflt/100km] 36 24
Grau de Utilizacdo 109 37
Passkm 1,08E+07 2,06E+06
Eficiencia na Base dos Custos 5,63E+01 9,89E+01
IMt/Passkm]
Eficiencia na Base do Combustivel 4 O7E-03 8,22E-03
It/Passkm

NB: Tabeia construida com base na informagéo dos transportadores,

*Dados de 1995,
*Dados de1997

Observa-se claramente que o transporte colectivo € mais eficiente.
Por exemplo, a percentagem de custos de combustivel naé despesas totais
de operagéo é cerca de 18% enquanto que no semi-colectivo é de
aproximadamente 56%, o que evidentemente faz com que o custo de
transportar um passageiro na mesma distancia seja mais barato para o
transportador colectivo.

Em termos energéticos o transporie colectivo consome 4.07E-
3l/Passkm enquanto o semi-colectivo consome 8.22E-3it/Passkm, o que
equivale a 0.145MJ/Passkm e 0.229MJ/Passkm, respeciivamente. lIsto
significa que do ponto de vista energético o Uitimo € mais caro, cerca de 1.5

VezZes.,
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Nesta tabela observa-se ainda que a tarifa do transporte colectivo é
inferior, em 1995, ao custo por passageiro, 0 que é uma indicagéo directa de
que a empresa sobrevivia 4 custa de subsidios. A pratica de subsidios é
ainda usada, para o transporte de passageiros quer para o operador
colectivo como para o semi-colectivo. Este é o argumento que o Estado pode

usar para negociar as tarifas com os transportadores.

4.1.2 - Constrangimento para o uso de transporte

Segundo recomendagdes do Banco Mundial a percentagem do
rendimento familiar gasto em transporte nao deve exceder os 10%[8].
Normalmente as camadas mais desfavorecidas despendem as maiores
percentagens dos seus rendimentos.

A percentagem do rendimento gasto em transporte pode ser uma

medida adequada da disponibilidade financeira para o uso do transporte.

IDT=(Dmc/Rma) x 100%

Onde:
IDT é a percentagem do rendimento familiar gasto em transporte,
Dmcé a parcela do rendimento mensal do agregado familiar gasto em
transporte,

Rma & o rendimento mensal do agregado familiar.
Quanto maior esta percentagem maior o constrangimento financeiro para o
uso do transporte. O inquérito as familias de 1992, mostra que em

Mocambique esta percentagem tem o perfil seguinte:
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Tabela 10 - Despesas em transporte [%]

Provincia Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3 Nivel 4
Map-Cidade 50 23 15 104
Beira 28 26 18 25
Nampuia 19 22 22 54
Quelimane 6 12 ) 13 nd.|
Chimoio 8 27 40 13
Pemba 8 20 n.d. n.d.

n.d. - ndo disponivel

A classificagdo dos Niveis segue o critério sugerido pelo Banco de Dados,
isto &,

« Nivel 1, Familias com rendimentos mensais inferiores & 0,5 milhdes

de Melicais, |

o Nivel 2, Familias com rendimentos mensais entre 0,5 e 1,5 milhdes

de Meticais,

» Nivel 3, Familias com rendimentos mensais entre 1,5 e 3,5 milhdes -

de Meticais e

e Nivel 4, Familias com rendimentos mensais superiores a 3,5

mithbes de Meticais.

Normalmente as familias mais pobres t&m um constrangimento maior,”
no entanto dos dados apresentados apenas indicam este perfil para a cidade”
de Maputo. Isto pode, eventualmente, ser o reflexo do tamanho da amostra
com que se trabalhou. Por outro lade no caso de utilizadores de carros
proprios apenas foram consideradas as despesas com combustivel, o que de
certo modo pode introduzir algum erro nesta informacfo, para os niveis 3 e
4,

4.2 - TRANSPORTE DE MERCADORIAS

Como se pede observar da Tabela 1 a maior parcela no transporte de
mercadorias tem sido assegurada pelo transporte ferroviario, com cerca de

90%, ficando os transpories rodoviario e fluvial em segundo jugar com cerca
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de 6% cada. Daqui, se depreende que a comparagdo deve ser feita entre

aqueles modos de transporte.

Tabela 11 - Comparacgéo entre o transporte Rodovidrio e o Ferrovidrio

Rodoviario

Sul Centro Norte TOTAL
Litros de Gasoleo | 43.755.264(27.296.640(13.257.216| 84.309.120
Kilometros 125.015.04 |77.990.400{37.877.760}240.883.200
Percorridos 0
Producao 7,61E+07
Eficiencia 0,9
Tonkm/it
Eficiencia km/it 2,86 2,86 2,86 2,86

Ferroviario

Suf Centro Norte TOTAL
Litros de Gasoieo 6.467.455| 5.003.575| 3.062.925] 14.533.955
Kilometros ‘ 1.616.784! 1.330.821] 560930, 3.508.535
Percorridos
Producao 1,37E+09
Eficiencia 94,2
Tonknvit
Eficiencia km/it - 0,25 0,27 0,18 0,24

NB: Tabela construida com base nos dados dos CFM e da Tabela 4.

Observa-se que o transporte ferroviério € mais adequado, do ponto de
vista energético, possui um desempenho de 94.2Tonkm/it contra 0.9Tonkmy/It
do transporte rodovidrio, isto € dez vezes mais. No entanto deve-se-

reconhecer que o transporte rodoviario oferece maior flexibilidade.

4.3 - ESTRUTURA DO CUSTO DO TRANSPORTE

De um modo geral os subsidios ao sistema de transportes, em
particular ¢ de mercadorias, torna-o ineficiente. O ideal é encontrar uma
forma adequada de incluir no custo dos produtos ou servicos o vaior
adicionado pelo transporte.

A estrutura de custos & em geral padrenizada, pois ela deve reflectir

os custos reais de operacdo e considerar uma margem de lucro, como
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forma de rentabilizar e garantir a continuidade da actividade empresarial.
Sendo assim a estrutura deve comportar as seguintes parcelas: Custos
variaveis, Custos fixos, Lucros e despesas administrativas.

Neste momento o preg¢o do transporte de passageiros é fixado
administrativamente, o que, por vezes, pode fazer com que a evolucdo do
prego do transporte ndo acompanhe a evolugdo dos custos de operacio. O
gréfico da Figura 4 da evolugdo do prego é particularmente‘elucidativo
quando comparado com a evolugdo do prego do combustivel, que € uma das

parcelas dos custos de operaco.
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Figura 4 - Evolugéo da tarifa dos TPM em fungdo do prego de combustivel

Ainda € politica do governo subsidiar os pregos dos transportes”
publicos de passageiros, o que & socialmente aceitavel, tendo em conta que
0s principais utentes sao os agregados familiares de baixos rendimentos.

Também para o transporte de carga, tanto a nivel urbano e suburbano
assim como a nivel interurbano os precos s&o fixados pelo governo. Esta

pratica tende a cair em desuso a medida que se vai desenvolvendo a livre
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concorréncia no sector. Assim espera-se de alguma forma tornar auto-
sustentavel e eficiente as operacdes de frete.

Mesmo sem a interveng¢do directa do Estado a Taxa cobrada pelos
transportadores de mercadorias € praticamente a mesma em todo o pais,
cerca de 750Mt/Tonkm. No entanto muitas vezes o preco do frete é acordado
por negociagdo entre as partes, principalmente quando se trata de distancias
curtas. Por outro lado, alguns transportadores por dificuldades ou mesmo
impossibilidade de ter mercadoria para transportar na viagem de regresso

aplicam taxas adicionais para cobrir as despesas de regresso.

4.4 - IMPACTO DO PRECQ DO COMBUSTIVEL NO PRECO DO
TRANSPORTE

Um conhecimento adequado do impacto da alteragdo do preco dos
combustiveis no preco do transporte 'pode auxiliar o Estado na adopgéo de
politicas que minimizem as despesas em transporte, particularmente para as
familias de baixo rendimento

Na Tabela 9 pode-se verificar que as percentagens do custo de
combustivel nas despesas globais dos transportes colectivos e
semicolectivos sdo respectivamente 18% e 56%, como o transporie semi-.
colectivo realiza cerca de 80% da produgéao total, pode-se assumir o valor de-
56%, para calculos. Assim sendo se for admitido um agravamento no prego-
do combustivel em 20%, ent&@o, o agravamento nas despesas totais de
operagéo sera de 11.2% A pratica mosira que, na auséncia de subsidios
esses 11.2% seriam repassados automaticamente para a tarifa, o que quer
dizer que esta passaria dos actuais 2000,00Mt para os 2224,00Mi, néo-
considerando o arredondamento por excesso, que também é usual
Entretanto, este é o impacto directo, pois usualmente a subida do preco de
combustivel mexe com o preco de todos os artigos, mesmo agueles que nao
tém em si a incorporacdo do combustivel. Mas, mesmo assim, assumindo
que um agregado familiar, do nivel 1, deve assegurar o transporte de trés

dos seus membros, teria um agravamento das despesas familiares em 5.4%,
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admitindo que durante o més fazem 20 viagens de ida e volta. Mas, por outro
lado, uma familia do nivel 4, com um rendimento de 4milhdes de Meticais,
em iguais circunstancias teria um agravamento de apenas 0.7%. Esta é a
evidéncia de que qualquer alteracdo do prego dos combustiveis teréd sempre

maiores efeitos nas familias de baixo rendimento

5-ASPECTOS AMBIENTAIS

A maior parte da populag@o continua marginalizando os efeitos fisicos

no ambiente decorrentes da luta permanente do ser humano em satisfazer as
suas necessidades do dia-a-dia. Ao nivel doméstico o balango entre a
subsisténcia e o meio ambiente € o mais critico. Aqui a poluigio pode ser
separada em duas categorias, a micropoluicio e a macropolui¢do. A primeira
resulta da queima “caseira” de carvao mineral, de biomassa, de petrdleo de
iluminagc&o em mas condigbes de ventilacdo. A segunda, industrial ou
simplesmente de grande escala, é causada tanto pelos utentes quanto pelos
fornecedores de grandes gquantidades de combustiveis. O uso eficiente de
energia pode reduzir consideravelmente qualquer destas polui¢bes.
Com o aumento da importancia da qualidade de vida e no concernenie ao
aumento dos niveis de poluicdo, o transporie tornou-se o foco de debates.
ambientais e legisiacdo nas ultimas duas décadas. Os motores de:
combustdo interna usados no transporte geram mais poluicdo de ar por:
unidade de energia consumida do gue qualguer outra tecnologia energética
de ampla aplicacgéo.

Devido a sua elevada parcela no consumo de energia no sector de:
transporte, o transporte rodoviario € um tema de particular preocupacéo. Ele
produz emissbes de monodxido de carbono {CO), compostos organicos:
volateis (VOCs) e Oxidos nitrosos (Nox) em grande volume, tendo efeito a
nivel iocal, regional e global. Estes trés gases t&m consequéncias directas
para a saude e efeitos indirectos sobre os niveis atmosféricos de ozono e

metano.
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O transporte produz muitos gases de estufa. Estes incluem CO2, CH4
e N20. Destes gases 0 CO2 € o maior contribuinte para o impacto dos gases
de estufa do sector. Alguns. destes poluentes produzidos pelo sector de
transporte - CO, VOCs e NOx - sdo gases de estufa “indirectos”, afectando a
concentragao atmosferica de muitos gases de estufa “directos”. O impacto de
ambos tipos de gases de estufa pode ser calculado pela converséo para
unidades equivalentes de emissbes de CO2, usando o “Global Warming
Potentials” ou GWPs

Um dos grandes problemas ambientais causado pélos transportes é a
poluigéo através das emissGes de gases de estufa para o ambiente. Este
problema embora aparentemente nao tenha grande impacto directo sobre as
populagbes e outros elementos vivos do ambiente o seu estudo e anélise &
de grande importancia, porque a longo prazo os seus efeitos podem se fazer
sentir de forma aguda com graves consequéncias nao sb para o pais mas
também para o globo em geral.

Sendo assim propbem-se estudar a questdo partindo de dados
disponiveis e usando a metodologia IPCC(4) (pois existe uma experiéncia
anterior e & uma metodologia internacionalmente aceite). A Tabela 12
apresenta o resultado desse calculo para o ano de 1985 em funcéo do

combustivel comercializado.

Tabela 12 - Produtos de combustdo em gramas

Gases
Combustiveis |CO2 CH4 NO2 CoO NOx
Gasoling 6.44E+10| ©6444110] 6121905: 1.01E+09| 1.61E+08
Gasdleo 1.07E+12| 852332001 27183000; 7.39E+09| 5.45E+09
Total 1.13E+12| 71683310| 33304905} 8.41E+09| 5.61E+08

Mesmo n&o tendo sido possivel encontrar valores das emissdes, do
sector de transportes de outros paises para efeitos de comparagéo, € obvio
gue, a julgar pela frota existente ou consumo de combustivel pelo sector de
transportes do nosso pals, as emissdes resultantes estdo muito longe dos
niveis alarmantes. Contudo os valores ora calculados dao uma indicagéo da

situacdo actual e podem servir como ponto de reflexdo sobre a matéria.
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Considerando que em Maputo circula cerca de 50 % da frota nacional

€ de esperar uma maior concentracéo de emissdes nesta parcela do pais.

6 - PROPOSTA DE UM NOVO CENARIO PARA O SECTOR DE
TRANSPORTES

Um conhecimento adequado do nivel do transporte automotivo, bem
como da sua histdria, é importante para a projecgéo da futura demanda. Este
conhecimento dos problemas passados é importahte quando as alteracdes
tém um caracter evoluciondrio. Se a hipdlese de alteragdes revolucionarias
se colocar, o comportamento historico tera pouca influéncia. No presente
trabalho assume-se como possiveis apenas alteragdes evolucionarias,

Antes de avangar para a andlise de cenarios, é importanté identificar
as variaveis relevantes para tal, que sao:

o Os impactos localizados na industria e povoagdes,

O uso do transporte por modo: Para o tran‘sporte de passageiros e

para o transporte de mercadorias,

O tipo de impacto no uso da energia; directo ou indirecto e

A varidvel resultante energia-uso: uso total de energia efou

®

eficiéncia do usc de energia.

E reconhecido que as inter-relagbes entre estas variaveis & dificil de
guantificar, com a devida precisdo. Para simplificar e aum'entar a relevancia
politica da andlise & adequado dar maior énfase a eficiéncia do uso da
energia. "

Qualguer cenario politico tras consigo certos impactos que podem ser
directos em um sector ou indirectos, i.é. afectarem outros segmentos
econdmicos com 0s quais interage, o sector sob observaggo. O diagrama‘

que segue pode auxiliar para a compressao do exposto.
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Cenario

Impactos l.ocalizados

Impactos no Transporte Impactos na Economia

Mercadorias Passageiros

Eficiéncia do uso de Energia

Figura b - Diagrama dos impactos

Por exemplo, sabendo que o sector de fransportes é o maior
consumidor de combustiveis liquidos, quaiquer variagdo no prego destes
afectara directamente o sector, pois de alguma forma os transportadores a‘
passariam para o pre¢o dos seus servigos. isto, no caso de uma subida,
pode inibir a geracdo de mais viagens pois, naturalmente, a procura de
transporte pode decrescer. Um impacto indirecto pode ser por exemplo o
facto de ser prética procurar corrigir os precos, em geral, com base no prego
do combustivel. Portanto o sistema de transportes seria afectado por dois
efeitos com categorias diferentes. Uma subida do preco do combustivel pode
encorajar a adopgdo de atitudes que ajudem a melhorar a eficiéncia
energéetica.

S&o idealizados dois Cenarios distintos da evolug@o do consumo de

combustiveis pelo sistema de transportes em Mogambigue.
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Cenério I: Crescimento rapido do consumo de combustiveis

Neste cendrio supde-se que o sistema continuara a funcionar como
tem funcionado até agora e que todas as alteragbes planificadas
(Investimentos, regulamentos, etc.) se materializaro.

Dados histéricos, da evolugéo da produgdo (vide Tabela ‘4), indicam

um crescimento global da nprodug;éo do sector de transportes, mesmo sem
grandes investimentos. Portanto, partindo do pressuposto de que os grandes

empreendimentos econdmicos previstos, como o corredor de Maputo e as
industrias de transformagao, sé para citar alguns, se tornaréo realidade pode
se prever uma geracdo de viagens no ftransporte de mercadorias e
passageiros, conforme sugere o diagrama da Figura 5. Por outro lado o
alargamento dos raios dos sublrbios das cidades pode levar ao aumento das
distancias médias a serem percorridas, no caso do transporte urbano. Estes
factos podem levar ao rapido crescimento da produgdo global do sector de
transpories, e consequentemente um proporcional aumento do consumo de
combustivel.

Por outro lado mantendo-se o crescimento anual da frota global,
conforme o sugerido pelo grafico da Figura a2, e assumindo que a tecnologia
dos vejculos ndo recebera grandes beneficios, haverd um consideravel
aumento do consumo de combustivel pélos carros particulares. '

Recordando gue os combustiveis liquidos sdo importados, o que ten;
um grande encargo financeiro para todos os cidaddos, é importante a
adopgdo de politicas que possam tornar mais eficiente o consumo de
combustiveis, libertando assim parie das divisas para outros fins, por

exemplo, acgdes na area social.
Cenario Hl: Crescimento lento do consumo de combustiveis

No cenario anterior perspectiva-se um aumento na procura de

transporte quer o de passageiros quer o de mercadorias. Alem disso, o
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aumento da populacéo de veiculos originara uma maior densidade de trafego
nas vias. Estas s&o consequéncia normais do crescimento econémico.

Neste cendrio os efeitos negativos daqueles crescimentos, como o
congestionamento do trafego, a elevada emiss&o de produtos nocivos ao
Homem e ao ambiente, a cativagdo de grandes somas em moeda convertivel
para a importagdo de combustiveis, sdo reduzidos por introdugéo de politicas
que a seguir sédo apresentadas.

Portanto, o primeiro cenério ocorre naturalmente sem a intervengéo de
novas politicas enquanto o segundo seré o resultado dos efeitos de novas
politicas, sugeridas no presente estudo.

Da andlise da evolugdo da producgdo em Passkm e Tonkm projectou-
se uma evolugdo para o periodo de 1998 a 2015, Com esta evolugdo e
conhecendo o consumo especifico em t/Passkm e [/Tonkm, estimou-se as
quantidades necessérias de combustivel para realizar aguela produgo,
tendo resultado os perfis apresentados pelos graficos das Figuras 6 e 7.
Destes graficos observa-se que, até sensivelmente o ano de 2004, no
transporte de passageiros o crescimento é répido enquanto no transporte de
mercadorias & mais suave. Depois de 2004 ambas curvas tornam-se
assintéticas, este serd um momento em que os efejitos dos investimentos
inicias ja ndo serdo fortes. Com o cendrio de crescimento lento pretende-se,
por introdugéo de medidas que melhorem a eficiéncia no uso do combustivel,
reduzir o consumo de combustiveis em cerca de 15%, o que representaria

uma grande economia para o pais.
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7 - POLITICAS E ESTRATEGIAS

7.1 - POLITICAS

Com vista a formular politicas mais eficientes para a conservagao de
energia no sector de transportes por aumento de eficiéncia no uso final, em
vez de racionalizar o fornecimento, é necessario primeiro entender como a
procura do transporte se manifesta na procura de energia, bem como
identificar os factores importantes.

As medidas que podem ser adoptadas para reduzir o consumo de
energia no sistema de transportes e a dependéncia do pais de combustiveis
importados, que s&o um grande encargo financeiro em moeda externa

incluem:

a reducdo do consumo especifico de combustivel,
e a introducéo de combustiveis locais,
« areducdo do congestionamento do trafego,
e a promogédo do uso de autocarros com grande capacidade, e maior
eficiéncia no uso de combustivel, para o transporte publico,
» a promogio da complementaridade entre os diferentes modos de
transporte,

Uma medida adicional é naturaimente a preservag@o ambiental, de alguma
forma associada & utilizagio de combustiveis menos poluentes e methoria do -
processo de queima do combustivel.

Para tornar reais estas poiiticas & necessario adoptar estratégias

adequadas.

7.2 - ESTRATEGIAS

As estratégias basicas para aquelas politicas podem ser:
s 0 aumento da velocidade média dos veiculos
e a construcdo de vias largas e melhoria nas operagles de

manutencao,
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» a boa conjugacido da localizagdo das zonas comerciais, industriais
e residenciais.
= garantir que o transporte interurbano seja feito por fora das cidades,

¢ a introdugdo do estacionamento pago,

8 - CONCLUSOES E SUGESTOES

8.1 - SOBRE AS FONTES DE INFORMACAO:

e De um modo geral os relatérios fornecidos para a execucgdo do trabalho
apresentavam dados com pouca fiabilidade, por exemplo para o transporte
urbano de passageiros na cidade de Maputo, as informagdes sobre a
produ¢éo nao coincidiam.

¢ Os dados estatisticos obtidos para os transportes ndo sdo adeguados
para este tipo de estudo, por exemp!oh a discriminagdo da frota ndo é
suficiente. N&o existe um registo das distancias percorridas nem do

consumo de combustiveis.

8.2 - SOBRE O SISTEMA DE TRANSPORTES

» Em Mogcambique a maioria das pessoas, particularmente as mais carentes,
nas cidades e periferia dependem do ftransporte publico para se
descolarem ao frabalho, hospitais, locais de entretenimento, etc. Portanto,
o transporte publico é um servico essencial sobre 0 qual o Estado deveria
poder interferir de forma a garantir a sua continuidade e sustentabitidade.
Lembrando que o0s subsidios muitas vezes tormam o sistema de
transpories ineficiente, uma forma de intervencdo pode ser via
regulamentos.

e (O Estado, atravées do Governos locais, deve prestar muita atengéo a
questbes relacionadas com a planificagcdo do transporte publico de

passageiros de modo a garantir um servigo eficiente com
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coordenagao entre os diferentes modos de transporte facilitando assim a
acessibilidade e a mobilidade aos utentes. Os orgéos locais, do Governo e
associagles, ligados aos transportes podem fiscalizar, com todo o rigor e
de uma forma coordenada, o cumprimento das normas das operacdes de
transporte, guer do ponto de vista técnico quer do ponto de vista
economico.

s O transporte semi-colectivo é actualmente caético: o estado técnico da
maioria dos veiculos & mau, o que pdem constantemente em perigo a
integridade dos utentes assim como o meio ambiente devido a frequente
emiss&o de gases, resultantes da ma combustdo e muitas vezes a queima
de odleos lubrificantes no interior do motor. Por outro lado, apesar de
existirem rotas fixas, nem sempre sdo respeitadas além de que a
periodicidade n&o é regular.

o Considerando os aspectos técnico econdmicos ora discutidos a opgéo
poderia ser o uso de transportes colectivos. No entanto se os
transportadores semi-colectivos optarem por operar com veiculos maiores
e adoptarem uma melhor atitude de trabalho, de certeza que a escolha
deveria recair sobre eles. No actual modelo, havendo investimento para o
transporte colectivo, os transportadores semi-colectivos deveriam ser
prioritariamente encaminhados para as rotas ndo cobertas pelo colectivo, n
por exemplo as rotas de ligagédo, semelhantes aos mini-cinturbes de
outrora. |

« Os transportadores semi-colectivos poderiam ser incentivados a se
juntarem em vérias pequenas empresas que poderiam receber dos
governos locais e até central tratamento privilegiado em troca de algumas

obrigacdes sociais.

8.3 - SUGESTOES

Pelo facto de a maioria dos operadores privados na area de

transportes nao se pré-dispor & fornecer é importante realizar:
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o Um estudo pormenocrizado sobre a eficiéncia do transporte semi-colectivo,
ja que de momento é quem realiza a maior componente da producio

¢ Uma analise do desempenho econdmico do transporte interurbano.

s Um estudo do transporte de mercadorias, analisando a viabilidade da

massificagbes do transporte ferrovidrio de mercadorias.
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ANEXOS

Neste anexo é apresentada a parte da informacgdo que foi usada

durante as anéalises.
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Tabela a1 - Veiculos matriculados em 1994

1596

CLASSES DE VEICULOS TOTAL
Automoveis ligeiros 4212
De Passageiros 1334
De Mercadorias 1140
Mistos 1738
Automoveis Pesados 1074
De Passalgeiros 399
De Mercadorias 634
Mistos 41
Tractores Agricolas 75
Tractores de Traccgéo -
Motociclos 571
Simples 563
Com Carro 8
TOTAL 5857
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Tabela a2- Vefculos matriculados em 1995

CLASSES DE VEICULOS TOTAL
Automodveis ligeiros 5568

De Passageiros 2286

De Mercadorias 2397

Mistos 883
Automoveis Pesados 2026 -

De Passageiros 754

De Mercadorias 1033

Mistos 65

Tractores Agricolas 79

Tractores de Tracgéo a5
Motociclos g00

Simples 873

Com Carro 27
TOTAL 8492
Tabela a3 - Dados sobre estradas

CLASSIFICACAO
Provincia | Pay ! RNao TOT.| Sem Total Area NVeic
(km) | Pavim. class. | [km] | [km’]
(km) (km)

Maputo 419 1017 1438 41 1477 26358 28768
Gaza 504 1637 2041 468 2508 75709 2564
Inhamban{ 622 17371 2359 213 2572 68615 838
e
Sofala 603 1876, 2479 58 2537 68018 9801
Manica 501 1486] 1887 1908 2185 61661 2117
Tete 863 2004 2887 243 31101 100724 2345
Zambezia| 415 4044, 4459 684 5143| 105008 735
Nampula 499 3206 3705 196 3901 81608 4249
Cabo 635 2017| 2652 2652 82625 1152
Delgado
Niassa 265 1971 2236 895 3131] 129056 6399
TOTAL 5326 20885 26221 895 27116 789380 53268
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Tabela a4 - Evolucéo do transporte colectivo de passageiros em Maputo

1991 1992 1993 - 1994
Frota disponive! fund] 25 46 36 33
Frota Nominal [und] 115 135 - 153 124
Viagens Realizadas [und] 268000{ 246000 345000{ 314000
Distancia Percorridas [km] 3360000 3540000] 4620000| 4280000
Passageiros Transportados |. 21373000 15562000] 22524000 25148000
{unid] _
Capacidade Media da Frota 80 80 S0 90
[und]
Custos Totais de Operacao 2438145 3144661 7227784| 9895890
[Mtx107]
Tarifa [Mi] 125 400 500 500
Custos por Pass. [Mt] 114 202 321 394
Despesas Com Gasoleo 410781] 361662 486217 487788
[USD]
consumo na base de 100km | 1344000| 1416000 1848000 1712000
Consumo de Combustivel [It]| 1141058, 1004617| 1295047, 1382744
Consumo aos 100km {it] 34 28 28 32|
Utilizagao 80 63 65 80
Passkm 2,14E+8| 1,79E+8, 2,41E+8] 2 ,74F+8] .
Eficiencia na Base dos 1,14E-01] 1,76E-01| 3,00E-01| 3,61E-01
Custos [Mt/Passkm]
Eficiencia na Base do 5,32E-05{ 5,61E-05] 5,37E-05| 5,04E-05
Combustivel It/Passkm
It/km 3,40E-01] 2,84E-01] 2,80E-01; 3,23E-01
Pass/km 6 4 5 6
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Tabela a5 - Andlise do transporte semi-

colectivo, por veiculo

Caso 1.1| Caso 1.2 Caso1.3
Viagens Realizadas {und] 4.502 5.813 4.973
Distancia Percorridas [km] 61.233 79.054 67.630
rassageiros Transportados {unid] 168.571] 216.754] 183725
Capacidade Media da Frota [und] 30 30 30
Custos Totais de Operacao [Mtx1 0. 161.457,92/1222 905 60 228.046,40
Tarifa [Mt] 2.000 2.000 2.000
Custos por Pass. [Mt] 958 1028 1241
Despesas Com Gasoleo [Mtx10°] 151.478,881104.496,00 87.360,00
consumo na base de 100km 12.247 15.811 13.526
Consumo de Combustivel [t} 14.909 20.409 15.731
Consumo aos 100km 1] 24 26 23
Utilizagao 37 37 37
Passkm 1,83E+06; 2,36E+06; 2 ODE+0§
Eficilencia na Base dos Custos 8,80E+01| 9,45E+01 1,14E+02
[Mt/Passkm]
Eficiencia na Base do Combustivel 8,13E-03| 8,65E-03 7,87E-03
IYPasskm
It/km 2,43E-01] 2,58E-01| 2 33E-01
Pass/km 3 3 3
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