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Os custos de comércio e transporte em Africa s3o elevados. Mas os custos no Malawi s30 maiores do que em toda

a regido. Os parceiros internacionais estdo dispostos a investir na melhoria do comércio e do transporte, com vista a
promoverem o desenvolvimento socioecondmico na regido, mas o comércio e transportes sdo sectores eminentemente
politicos tanto no Malawi como em Mogambique.

Este estudo faz um mapeamento dos diferentes fatores e atores que moldam a utilizacdo atual dos corredores de
Nacala e da Beira, que ligam o Malawi a costa de Mogambique. As relagdes politicas de alto-nivel tém variado ao longo
do tempo e, sendo cordiais, ndo fornecem uma base solida para melhorar a eficiéncia ao longo do corredor ferroviario
de Nacala; as prioridades internas de ambas as partes predominam na cooperagao transfronteirica.

Até ao momento, a Beira emergiu em Mogambique como o porto mais eficiente que serve o Malawi e a regido em seu
redor, estando os interesses do Estado e das empresas alinhados. Nacala tornou-se mais eficiente para as exportacGes
de carvdo, mas ndo existe coordenagdo no restante comércio, estando os interesses politicos mais orientados para

a competicdo em torno do controlo das rendas ligadas ao porto e transportes. Os transportadores rodoviarios de
Mocambique também tém preponderancia sobre os do Malawi, embora o mercado esteja altamente fragmentado na
importacdo e exportagdo e no que respeita a bens diferentes.

O apoio externo para melhorar a eficiéncia tera de ter em consideragdo os interesses instalados entre Estado e
empresas, em torno dos portos e corredores — particularmente em Mogambique — e reavivar os mecanismos de
coordenacdo transfronteirica multi-atores, incluindo idealmente varios organismos governamentais, prestadores
privados de servicos e empresas envolvidas em exportacdo/importacdo, bem como aprender com as falhas do passado
para melhorar a coordenagdo.
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Sumario Executivo

Os custos elevados de transporte afetam a competitividade econémica do Malawi. No entanto, apesar do transporte
ferrovidrio para Nacala, em Mogambique, ser mais barato do que outras alternativas, o trafego ferroviario ndo
aumentou porgue os comerciantes preferem outras rotas.

Este estudo faz um mapeamento dos varios interesses politicos e econdmicos que moldam a utilizagdo atual dos
corredores de Nacala e da Beira. Aborda a seguinte questdo: que atores e fatores apoiam ou dificultam o
funcionamento dos corredores de Nacala e da Beira enquanto corredores de transporte/transito para o Malawi (e
para os paises vizinhos)?

O Malawi tem uma economia de pequena dimensdo e, como tal, representa uma pequena parte dos paises sem litoral
servidos pelos portos mogambicanos. Enquanto o porto da Beira é uma verdadeira plataforma regional de transito,
servindo os paises vizinhos da Zambia, Zimbabwe e até o sul da Republica Democratica do Congo, bem como o Malawi,
o porto de Nacala serve principalmente a cidade de Nampula, em Mogambique, e a carga proveniente do Malawi
representa uma pequena parte da carga total movimentada.

As exportagdes do Malawi, que consistem principalmente em produtos agricolas, sdo mais bem geridas na Beira, onde
foram criados servigos especializados e estruturas de armazenamento, do que em Nacala, onde o transporte é
predominantemente de recursos extrativos, em especial o carvdo. Simultaneamente, a carga em transito do Malawi
que é proveniente ou tem por destino a China esta mais bem servida pelo porto de Durban, na Africa do Sul, devido a
melhores ligagdes.

A Beira tem registado um aumento continuo da carga movimentada ao longo dos ultimos anos, mas o mesmo nao se
pode dizer de Nacala, apesar dos investimentos na reabilitagdo da linha ferroviaria e da nova estrada para Nacala. As
ineficiéncias na linha ferrovidria ainda ndo a tornam uma opgdo atrativa para as empresas, ndo obstante os
melhoramentos continuos. Além disso, o porto da Beira parece ter uma gestdao mais profissional do que o de Nacala,
levando as empresas do Malawi a preferirem as rotas ja estabelecidas, até que Nacala possa oferecer uma alternativa
melhor.

As importagGes do Malawi ultrapassam largamente as exportagdes, o que leva a um mercado de transporte muito
segmentado. As mercadorias importadas sdo maioritariamente transportadas pelos transportadores rodovidrios
mogambicanos através da subcontratagdo por parte de transitarios e companhias maritimas, implicando mais camides
e, consequentemente, taxas mais competitivas para os exportadores do Malawi no transporte de retorno (backhaul).
No entanto, as mercadorias exportadas sdo predominantemente transportadas pelos transportadores do Malawi, os
quais cobram, contudo, pregos mais altos para o transporte da carga, dado terem um acesso mais limitado quer aos
trajetos de retorno ao porto quer a viagens regulares de retorno em vazio. O panorama geral do transporte rodoviario
gue opera a partir da Beira, em particular, consiste num grupo relativamente pequeno de grandes transportadoras
rodovidrias profissionais, que dominam o mercado, embora coexistam com varias pequenas empresas
subcontratadas.

Para além destes fatores estruturais e de natureza operacional, as relagdes entre os dois paises, ndo sendo hostis, tém
variado ao longo do tempo, dependendo das personalidades na Presidéncia. Embora os corredores de transporte que
ligam os centros de producdo do Malawi aos portos mogambicanos sejam considerados uma prioridade em teoria, e
de a Beira e Nacala figurarem como corredores ‘prioritarios’ na Iniciativa de Desenvolvimento Espacial adotada pela
regido da SADC, ndo parecem existir liderangas a pressionar para uma maior eficiéncia, especialmente em Nacala. Os
presidentes do Malawi também defenderam uma ligacdo a costa por via fluvial, através do Projeto da Hidrovia no Rio
Shire, contra os desejos de Mogambique. Apesar de ter sido assinado pelos presidentes do Malawi e de Mogambique,
em 2000, um Acordo sobre o Corredor de Nacala (ao qual a Zambia se juntou em 2003), sé em 2017 comegou a
adquirir real importancia.



Os sistemas e prioridades politicas dentro destes paises sdo igualmente importantes para compreender o contexto
em que se tém desenvolvido os corredores — o nivel de contestagdo no seio das coligagdes governamentais e a
vulnerabilidade a forgas politicas exteriores combinam-se para moldar os incentivos das elites politicas e econdmicas,
seja na politica econdmica em geral, seja mais especificamente no que respeita ao tempo e custos financeiros do
comércio ao longo dos dois corredores. Uma questdo central para este trabalho &, assim, se as formas atuais de
procura e distribuicdo de renda, nos dois paises, ajudam ou dificultam o comércio e eficiéncia do transporte nos dois
corredores.

No Malawi, as relagdes entre Estado e setor empresarial sdo caracterizadas por uma falha sistematica em distinguir
0s recursos estatais, ou até mesmo os recursos privados, do partido no governo. O Programa de Subsidios a Insumos
Agricolas (PSIA) tornou-se um meio oportuno para ganhar votos. Embora o fornecimento regular de fertilizantes seja
uma prioridade do programa, também é um meio de clientelismo em que os contratos sdo ganhos por varias empresas
de transporte com liga¢des politicas. O recente despacho que recomenda tarifas minimas de transporte, de forma a
garantir a quota de mercado dos transportadores nacionais, demonstra que a prote¢do dos camionistas do Malawi
parece ser uma preocupag¢ao mais importante para o governo do que a redugdo dos pregos.

Em Mogambique, os interesses politicos estdo enraizados em varios elos da cadeia de transporte. A descoberta de
recursos naturais, e a chamada “presource curse" (a expetativa de lucros inesperados) vieram intensificar ainda mais
as tendéncias para um comportamento de procura de rendimentos improdutivos e com instituicGes estatais
enfraquecidas. As ligacdes e empresas de transporte presentes em torno da Beira e de Nacala estdo, portanto,
estreitamente ligadas aos interesses do partido no poder. A crescente insurreicdo no Norte continua a ser uma ameaca
grave, pois pode ndo apenas colocar em risco os grandes investimentos na extragdo de recursos naturais, como
também criar incerteza nas empresas dos paises sem litoral que dependem de Mogambique para o comércio.

Analisando especificamente os portos, verifica-se que os interesses politicos e econdmicos se alinharam, de alguma
forma, para melhorar a eficiéncia na Beira, enquanto em Nacala estes interesses tém estado mais centrados no
oportunismo politico. Mas existem também outras diferencas relevantes. A importancia relativa da carga em transito
na Beira criou mais pressdo para melhorar a eficiéncia do que em Nacala, que serve principalmente o mercado interno.
Embora o caminho de ferro via Nacala seja mais barato e mais préximo para o comércio do Malawi, ndo se tem
verificado uma alteragdo substancial dos bens transportados por ferrovia, devido a custos indiretos como a falta de
fiabilidade, inseguranca (roubos) e perdas de qualidade. Além disso, a eficiéncia no porto e o pequeno numero de
navios que fazem escala em Nacala aumentam os custos gerais de utilizagdo do corredor.

A profissionalizacdo no porto da Beira é, assim, maior do que em Nacala, sendo também apoiada por uma forte
comunidade empresarial que defende os seus interesses. Este alinhamento entre interesses politicos e empresariais
nao se verifica atualmente em Nacala. Além disso, a perspetiva antecipada de grandes rendas dos recursos naturais
podera aumentar a competicdo politica por essas rendas em torno de Nacala, prejudicando as tentativas de promover
a eficiéncia.

Dado o grande numero de intervenientes e servicos envolvidos no setor de transporte, serd necessaria uma
coordenacgao transfronteirica para melhorar a eficiéncia do corredor — necessidade esta ainda mais reforcada pela
pandemia de COVID-19. Estdo em curso esforcos de coordenacdo na Beira, sendo menos evidentes em Nacala. O
transporte constitui uma questdo politica em ambos os paises, e continua por esclarecer se o aumento da eficiéncia
esta entre as principais prioridades dos lideres ou atores de alto-nivel de ambas as partes, embora tal possa alterar-
se com o novo presidente do Malawi. Na auséncia de um impulsionador que possa coordenar as atividades e defender
interesses especificos, é provavel que a curto e médio prazo se verifiguem apenas melhoramentos marginais no uso
do corredor de Nacala, embora continue a existir potencial a longo prazo.

vi
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1. Introducao

Os custos de comércio e transporte em Africa sdo, geralmente, mais elevados do que noutras partes do mundo,
mas os custos no Malawi sdo ainda maiores do que na regido. Estudos recentes apontam para um custo de transporte
por ferrovia entre o Malawi e Nacala, em Mogambique, bastante mais barato do que noutros corredores de
transportes existentes. No entanto, os dados do comércio relativos as principais exportagdes e importacdes do Malawi
revelam que os comerciantes preferem a Beira, em Mocambique, Dar es Salaam na Tanzania e Durban na Africa do
Sul, mesmo com custos mais elevados e distancias maiores. Isto constitui um verdadeiro quebra-cabegas.

Os parceiros internacionais estao dispostos a investir na melhoria do comércio e do transporte, com vista a
promoverem o desenvolvimento socioecondmico na regido. Doadores como o Banco Mundial, o DfID e meios
financiados pelos doadores, como a TradeMark East Africa (TMEA), acreditam que os investimentos para redugdo dos
precos de transporte no corredor de Nacala, em particular, ajudariam a promover maiores volumes de comércio,
maior investimento em torno do corredor, maior diversidade econdmica e, consequentemente, uma transformacgao
econémica com mais e melhores oportunidades de emprego no Malawi e em Mogambique (e nos paises vizinhos).

Simultaneamente, reconhece-se que as questées de comércio e transporte sio eminentemente politicas tanto no
Malawi como em Mog¢ambique. Isto tem implicacGes na forma como podera resultar, na pratica, o apoio externo a
reforma das praticas de comércio e transporte, para promover a utilizacao do corredor de Nacala.

Este estudo pretende mapear os diferentes fatores e atores que influenciam a utilizagao atual dos corredores de
Nacala e da Beira. Em particular, tem por objetivo abordar a seguinte questdo: que atores e fatores apoiam ou
dificultam o funcionamento dos corredores de Nacala e da Beira enquanto corredores de transporte/transito para o
Malawi (e para os paises vizinhos)? O estudo procura, especificamente, compreender o papel das relagdes entre
Estado e setor empresarial, e como como estas apoiam ou prejudicam as tentativas de melhorar a eficiéncia do
transporte.

A andlise resulta nos seguintes pontos-chave, explanados mais detalhadamente nas conclusoes:

As relagdes entre Mogambique e o Malawi tém variado consideravelmente ao longo do tempo, desde antes das
independéncias. Embora tal ndo tenha um impacto direto nos atuais esforgos de comércio e integragao dos mercados,
também nao fornece um alicerce sdlido de confianca e lideranca partilhada que possa servir de base para o futuro.

1. A politica do governo mogambicano tem estado centrada em megaprojetos e nos produtos minerais desde o
final da década de 1990, o que afeta as prioridades de comércio e transporte. O carvdo domina claramente a
linha férrea de Nacala em volume de comércio, o que reflete a atengdo politica que atualmente é conferida
aos recursos extrativos a nivel nacional e local. A Beira parece estar mais bem posicionada, em termos politicos
e econémicos, para servir o Malawi e o interior da regido, e tanto o porto como os parceiros estdo a promover-
se ativamente nesse sentido.

2. Embora as elites da FRELIMO (partido no governo) estejam fortemente envolvidas nas concessées em torno
dos portos da Beira e Nacala, no caso da Beira isto levou, em boa medida, a um alinhamento eficiente dos
interesses publicos com os das empresas. Tal ndo parece ainda ser o caso em Nacala. Isto é, as formas
existentes de criagao e distribuicdo de renda parecem apoiar a eficiéncia do corredor da Beira e prejudicar essa
eficiéncia em Nacala. A Beira é, principalmente, um porto de transito para o grande territério do interior, o que
torna os incentivos para melhorar a eficiéncia mais atrativos do que em Nacala, o qual estd mais dedicado ao
mercado interno. Mesmo com as recentes alteracGes nas estruturas governamentais e patrimoniais, as
ineficiéncias do porto (para além do setor do carvdo) ainda comprometem o papel potencial de Nacala como
corredor regional, embora a ligacdao direta entre membros do partido e investimentos esteja a abrandar
durante o mandato do Presidente Nyusi.



3. Embora tenha havido memorandos de entendimento e discussGes de alto-nivel ao longo dos anos, nem o
governo do Malawi nem os atores do setor privado estdo a insistir em melhores ligagGes comerciais através da
linha ferroviaria de Nacala. Isto pode estar ligado ao forte envolvimento politico no transporte rodovidrio no
Malawi e seus beneficiarios, que teriam muito a perder (ver Kelsall 2020), apesar dos camionistas do Malawi
jd estarem geralmente a perder na concorréncia com os camionistas de Mogambique nos corredores
rodoviarios

4, Os importadores e exportadores do Malawi parecem preferir as suas rotas ja estabelecidas, particularmente
para a Beira—nas exportagoes de cha e tabaco —embora varios afirmem estar abertos a possibilidade de Nacala
se esta rota melhorar. Isto estd relacionado com dependéncias histdricas, com as instalagdes criadas na Beira
para armazenamento e processamento, e com questdes relativas aos custos globais de transporte dos bens, e
ndo apenas do transporte nesse trajeto especifico.

5. Embora o corredor da Beira pareca ser o que mais beneficia da atual dindmica de economia politica, existe,
ainda assim, alguma procura de maior eficiéncia ao longo do corredor de Nacala. Isto engloba incentivos
econdémicos — para importagdes a granel, nomeadamente de fertilizantes, trigo, tijolos de cimento (clinquer) e
assim por diante — de forma a fornecer uma alternativa vidvel a Beira, quando esta fica congestionada com
uma sobrecarga na capacidade de transporte rodoviario durante a época alta. Existe, também, pressdo politica
em Mogambique para assegurar uma ligacdo de transporte funcional na provincia de Niassa, onde se
verificaram recentemente mudangas de poder para a oposi¢do (nas elei¢cGes). Apesar de tudo, o oportunismo
nos interesses entre Estado e empresas continua a dominar a realidade de desenvolvimento do corredor.

6. Verificaram-se tentativas de melhorar a coordenagao multi-atores, em ambos os corredores, frequentemente
com apoio de um vasto conjunto de parceiros internacionais — com multiplos memorandos de entendimento
(MdE), reunides entre intervenientes e iniciativas langadas em torno dos corredores desde os anos 1990. A
maioria tem tido dificuldade em ter continuidade, provavelmente devido a interesses politicos e econdmicos
difusos, mudancga de prioridades das elites politicas tanto no Malawi como em Mogambique, bem como a
descobertas de minérios e ao crescimento dos mercados de importagdo-exportagdo.

Estas constatagGes gerais dao-nos, apenas, uma perspetiva genérica do contexto de economia politica em que se
desenrolam os esforgos para promover o comércio no corredor de Nacala. Cada reforma levada a cabo no futuro
enfrentara um subconjunto especifico dos interesses e incentivos aqui analisados, sendo necessaria, portanto, uma
atencdo mais aprofundada. Os esforcos para ir além do carvdo no corredor de Nacala exigirdo, assim, uma
compreensdo mais pormenorizada dos interesses e incentivos especificos em torno do atual acordo de colaboragdo
ferroviaria, ultrapassando as falhas de coordenagdo, de forma a que a crescente procura de eficiéncia se traduza numa
pressdo para resultados concretos, bem como, e acima de tudo, uma consciéncia sobre o ambiente politico variavel
quer entre os dois paises quer dentro de Mogambique e do Malawi.

E importante salientar que esta pesquisa e entrevistas foram realizadas antes da pandemia de COVID-19 atingir o
continente africano. Houve novos desenvolvimentos desde o surto, alguns dos quais sdo debatidos nas conclusdes.
Embora a curto prazo possa nao alterar as dinamicas subjacentes de economia politica no setor, e ndo obstante claros
impactos ao nivel da saude e da economia, a evolugdo das dinamicas ligadas a COVID-19 deve ser tida em conta na
leitura desta analise.

A estrutura deste estudo esta organizada da seguinte forma: O capitulo 2 aborda as relagdes entre Mogambique e
Malawi, tomando as dinamicas atuais do comércio e transporte como ponto de partida e debatendo depois os fatores
estruturais que as influenciam, bem como as relagdes politicas. Analisa, portanto, as relacdes entre paises. O capitulo
3 aborda as dinamicas internas de economia politica no Malawi e em Mogambique, salientando a sobreposicao das
relagGes Estado-setor empresarial e como estas tém impacto nas relagGes de comércio e transporte. O capitulo 4
debruca-se mais sobre os atores e fatores que moldam o comércio e transporte ao longo dos corredores da Beira e
Nacala. O capitulo 5 conclui com os principais elementos que devem ser tomados em consideragdo nas futuras
iniciativas de facilitagdo do comércio.



2. Asrelacoes Mocambique-Malawi

2.1. Contexto atual: comércio e transporte

O Malawi enfrenta custos de transporte mais elevados do que outros paises da regidao da Comunidade para o
Desenvolvimento da Africa Austral (SADC). Se o custo médio na regido é de $7 USD por tonelada por quilémetro, no
Malawi o custo varia entre $7 e $10 USD (JICA 2019). Estes custos elevados refletem-se noutras desvantagens
competitivas. Por exemplo, os fertilizantes custam cerca de 25% mais no Malawi do que na Zambia, embora ambos
sejam paises sem litoral, sendo 60% desta diferenca de pregos devida aos altos custos de transporte no Malawi (Ncube
et al. 2015).

Embora o porto de Nacala seja o mais préximo de Blantyre e Lilongwe e tenha, teoricamente, melhor relagdo custo-
eficacia, ndo é a rota preferencial para as importagdes e exportagdes do Malawi'. Em vez disso, como ilustrado na
Figura 2 (com dados de 2015), a maioria das importagées parece vir através da Africa do Sul, seguida de perto pela
Beira, enquanto as exportagbes s3o principalmente através da Beira.?

Figura 2: Volume comercial das principais exportagdes e importacGes do Malawi, por rotas de transporte (2015, em
toneladas)
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Fonte: Ksoll e Kunaka (2016)

Como demonstra a figura abaixo (Figura 3), em 2018, a Beira movimentou quase trés vezes mais carga em
contentores e pelo menos mais 25% de carga a granel, para além de estar a crescer mais rapidamente do que Nacala.
Ambos os portos operam muito mais importacSes do que exportacdes, o que reflete a estrutura e desequilibrio
econdmico destes paises. O Malawi representa cerca de 17% das exportagdes e importagGes de contentores e 13%
da carga a granel que transita através do porto da Beira, atrds do Zimbabwe e da Zambia (USAID 2018b). Muita da
carga transitada do Malawi para Durban mudou para a Beira, na sequéncia de melhorias na eficiéncia deste porto
(Vilakazi e Paelo 2017). Em Nacala, o peso do Malawi é ainda menor, com 7% das exporta¢des e importagdes de
contentores, embora represente cerca de 1/4 das exportacdes e importagdes a granel.

1 De acordo com um estudo recente da JICA (citado em USAID 2018a) a ligagdo Nacala-Blantyre por ferrovia é 78% mais barata do
que transportar a carga de/para a Beira, 40% mais barata do que de/para Dar es Salaam e 39% mais barata do que de/para
Durban.

2 Apesar de ndo termos recebido resposta a nossa solicitagdo de dados a Autoridade Tributaria do Malawi (MRA), curiosamente
ndo parece ter havido grande alteragdo na distribuigdo geral dos portos utilizados pelos comerciantes do Malawi desde que os
dados da Figura 2 foram registados.



Figura 3: Comparagdo da movimentagao de carga nos portos da Beira e de Nacala
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Assim, a questdo esta em saber porque é que os expedidores ndo fazem maior uso de Nacala. Ao analisar o que
motiva a atual utilizagdo do corredor, este paper pretende compreender melhor quais os entraves para que os
transportadores do Malawi mudem para Nacala e, desta forma, informar melhor os parceiros externos envolvidos
nesta area.

2.2. Fatores estruturais que afetam a utilizacao dos corredores

Existe um conjunto de fatores estruturais que influenciam a utilizagao dos corredores da Beira e Nacala. Estes
podem potenciar ou prejudicar os efeitos potenciais das medidas de facilitagdo comercial que pretendem aumentar
o comércio do Malawi através de Mogambique e, portanto, ajudar a moldar o quadro institucional e também o
comportamento dos varios intervenientes ao longo dos corredores.

As ligagBes dos portos de Mogambique aos paises sem acesso ao mar sao incomparavelmente melhores do que as
suas ligagdes Norte-Sul. O Corredor da Beira liga a Beira, em Mogambique, ao Zimbabwe e ao Malawi por via rodovidria
e ferroviaria, mas também a Zdmbia e cada vez mais a Republica Democratica do Congo por via rodovidria (entrevista,
OP1). O corredor de Nacala - predominantemente construido em torno da ferrovia embora as condi¢Ges rodoviarias
também estejam a melhorar — liga o porto de Nacala as minas de carvao na provincia de Tete, em Mogambique,
passando pelo Malawi. Estas ligagGes histdricas transversais tém sido, desde a década de 1990, a base para uma
politica de desenvolvimento de corredores em Mogambique que liguem Maputo, a Beira e Nacala aos seus territérios
interiores, em que Beira e Nacala representam os portos mais préximos dos polos econémicos de Lilongwe e Blantyre,
no Malawi (Figura 4).

Figura 4: Corredores de Mogambique para o Malawi e a regido
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As distancias entre o Malawi e a Beira e Nacala sdo consideravelmente mais curtas do que nas alternativas de
Durban e Dar es Salaam. A Tabela 1 apresenta as distancias (em quilémetros) entre Lilongwe e Blantyre e os principais
portos. O seu papel histérico e a proximidade geografica, juntamente com pregos mais baixos, indicam que existe uma
boa base para investir em medidas de facilitagdo do comércio, para atrair trafego dos portos mais distantes de Dar es
Salaam e Durban.

Tabela 1: Distancia para os principais portos

Porto A partir de Lilongwe (km) A partir de Blantyre (km)
Beira 1,194 846

Durban 2,678 2,323

Nacala (Rail) 1,085 959

Dar es Salaam 1,667 2,031

Fonte:

Banco Mundial (2014), pp.77

A importancia do comércio do Malawi em Mogambique

No entanto, a economia do Malawi é de pequena dimensao, crescimento lento e esta concentrada num pequeno
numero de produtos. O rendimento per capita cresceu pouco mais de 1,5% entre 1995 e 2014, abaixo da média dos
paises africanos pobres em recursos naturais (2,8%) e tornando-o atipico até na comparagdo com paises semelhantes
(FMI, 2017). A agricultura representa cerca de um ter¢o do Produto Interno Bruto (PIB) e constitui o meio de
subsisténcia de aproximadamente dois ter¢os da populagdo (Banco Mundial 2019). As principais exportagdes do
Malawi s3o0 o tabaco ($688 milhdes de USD), cha ($87 milhdes de USD) e as macadamias e amendoins ($53 milhdes
de USD) (Banco Mundial 2019), embora estes Ultimos sejam mais para o mercado regional, de acordo com varias
entrevistas. O aglcar, que era uma das principais exportagdes, tem registado um declinio significativo nos ultimos
anos (/bid.).

O Malawi representa apenas uma pequena parte da economia sub-regional, como mostra a Figura 5. Mogambique
e Zimbabwe tém economias de dimensdo semelhante, enquanto as da Zambia e da RDC sdo muito maiores; e a
economia do Malawi é muito menor. Tendo em conta que a popula¢do do Zimbabwe, da Zambia e do Malawi sdo
semelhantes, em torno dos 13 milhdes (em comparagdo com 20 milhdes em Mogambique), o Malawi representa,
portanto, um mercado importante mas mais limitado.?

3 Estatisticas da populagdo baseadas em: https://en.wikipedia.org/wiki/Southern African Development Community



https://en.wikipedia.org/wiki/Southern_African_Development_Community

Figura 5: PIB de Mogambique, Malawi e paises vizinhos (2010, milhGes de USD)
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Em consonancia com os niveis do PIB, o comércio do Malawi através da Beira e de Nacala é atualmente apenas uma
pequena parte do potencial transito de mercadorias. Em 2016, as mercadorias em transito internacional atingiram
1,8 milhGes de toneladas no Malawi, enquanto na Zambia foi 40% superior, ultrapassando as 2,5 milhGes de
toneladas*. Como demonstra a Tabela 2, o Malawi representa, na realidade, 22% de todo o transito de mercadorias
na sub-regido. Ou seja, atualmente Nacala e a Beira competem por 22% do total de carga em transito, enquanto a
Beira também pode oferecer servicos aos restantes.

Tabela 2: Fluxos totais de transito de mercadorias ° e transito via Beira e Nacala (2016)

Pais Total de carga em % do total sub- Transito via Transito via
transito regional Beira Nacala
(toneladas)

RDC 2,132,000 26% 5% -
Malawi 1,763,000 22% 46% 14%
Zambia 2,518,000 31% 24% 0%

Zimbabwe 1,676,000 21% 75% -
Total Sub-regional 8,089,000 100% 35% 3%

Fonte: USAID, 2018b

Tendo em conta a concorréncia, a questdo esta em saber em que medida Nacala pode também ligar-se aos
territorios interiores e aos mercados econdmicos desenvolvidos. A Figura 6 destaca os corredores regionais e a
localizagdo da industria, indicando que a economia do Malawi, por si s6, ndo tem volume suficiente. Como salientado

4 Isto inclui a carga em transito enviada através da Beira, Dar, Durban, Nacala e Walvis Bay.
5 Ver a nota de pé de pagina anterior.



noutros estudos (p. ex. Ksoll e Kunaka 2016), a viabilidade do corredor de Nacala depende da capacidade de atrair um
volume suficiente do leste da Zambia e também do norte de Mogambique.

Figura 6: Industria e corredores regionais
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As suas localizagoes revelam que os portos da Beira e de Nacala competem pelo trafego mais alargado do interior,
do qual o Malawi é apenas uma parte. Assim, enquanto Nacala serve o Malawi, as provincias densamente povoadas
do interior mogcambicano de Nampula e Zambézia e ainda o Niassa (p. ex. Selemane 2017), a Beira pode tirar proveito
das ligagdes internacionais ao Malawi, Zdmbia, Zimbabwe e ainda mais além, a RDC e ao Botsuana, beneficiando assim
de economias de escala e de fluxos comerciais potencialmente muito maiores.

Da mesma forma, o tipo de mercados atendidos também é relevante. Dada a importancia relativa do transito de
mercadorias na Beira (representando cerca de dois tergos da carga total movimentada — entrevista, CM1), a pressao
para melhorar a eficiéncia do servigo pode ser mais evidente, uma vez que as empresas podem mudar para outros
portos se nao estiverem satisfeitas. Pelo contrdrio, Nacala serve principalmente o mercado interno (mais de 80% da

carga—entrevista, SH1). Como tal, outros interesses politicos tém prevalecido sobre preocupaces de eficiéncia, como
demonstrado neste paper.

Do Malawi para o exterior

As empresas do Malawi tém varias opgOes para importagao e exportagao de bens, que vdao além das rotas curtas
de Mogambique. Em 2016, cerca de 60% do transito de mercadorias do Malawi, incluindo exportacGes e importaces,
transitou pelos corredores da Beira e, em parte, de Nacala (USAID 2018b), enquanto Durban/Joanesburgo
representou aproximadamente 30% e Dar es Salaam 10% do fluxo (Vilakazi e Paelo 2017).

O transito de mercadorias pende para as importagdes, ou seja, ha mais carga a entrar para o interior do territorio
do que a deslocar-se para os portos. Na Beira, por cada 100 toneladas importadas, apenas 40 toneladas sdo
exportadas. A proporc¢do é ainda menor em Dar es Salaam e Nacala, onde a cada 30 toneladas de exportacdes



correspondem 100 toneladas de importagGes. Estes desequilibrios estruturais também moldam o contexto em que as
empresas de transporte operam, os pregos disponiveis e, consequentemente, os cdlculos que as transportadoras
fazem sobre quais os corredores a utilizar. Isto tem também impacto na forma como os avangos no corredor
ferroviario de Nacala podem afetar o seu uso.®

Uma parte significativa do transito de importacdes (36%) provém de Durban, sem incluir as exportag¢des da Africa
do Sul para o Malawi. Tal pode estar ligado ao facto de um maior nimero de navios por semana fazer escala em
Durban (80) do que na Beira (20), bem como a preferéncias especificas dos clientes (/bid.). Além disso, os navios da
China ndo fazem escala direta em nenhum porto mogambicano. Dada a flexibilidade e a grande frota de
transportadores sul-africanos, pode ser mais facil importar primeiro em grandes quantidades (garantindo um melhor
preco) antes do transporte para o Malawi’. Isso reflete-se depois em precos mais baratos no transporte de retorno.
Da mesma forma, a proveniéncia de todas as importagGes das empresas chinesas de construgdo civil parece ser o
porto de Dar es Salaam, com apoio ativo da MRA (entrevista, EP3), provavelmente devido a existéncia de escalas
diretas da China para esse porto. A reintroduc¢do recente da cabotagem em Mogambique - o que significa servigos de
transporte maritimo ao longo da costa, de porto para porto — pode vir a deslocar algum do trafego do Malawi que
passa por Durban, se for mais barato e/ou mais rapido do que o transporte rodoviario para Durban, como acontece
atualmente. Nesse caso, os transportadores rodoviarios poderao enfrentar maior concorréncia.

As dinamicas nos negodcios de expedicdo de mercadorias e nas companhias de transporte maritimo também
contribuem para uma segregacao no mercado exportador e importador. Tendo um modelo comercial de integragdo
vertical, os transportadores de mercadorias e as companhias maritimas também fornecem servigos de transporte
rodovidrio, ou subcontratam transportadoras e agentes préximo do porto que possam prestar servigos céleres. Isto
levou a um mercado de transporte rodovidrio muito segmentado, com as importagdes para o Malawi a serem, cada
vez mais, contratadas a empresas especializadas mogambicanas, que podem depois oferecer uma viagem de retorno
barata. A dependéncia das importacdes da Africa do Sul também cria um exemplo semelhante de desequilibrio que
distorce o mercado, em que os camionistas do Malawi ficam a perder, mesmo sendo as exportagdes maioritariamente
transportadas pelas empresas transportadoras do Malawi.

Outros fatores estruturais, como as diferengas linguisticas, podem prejudicar as relagbes comerciais com
Mocambique, favorecendo a Tanzania ou a Africa do Sul. No entanto, na prética, este fator ndo parece representar
um grande obstaculo (p. ex. entrevista, PP2).8

2.3. As mudangas sinuosas nas relagdes politicas

Para além destes fatores estruturais, as relagdes politicas entre o Malawi e Mo¢ambique tém oscilado ao longo do
tempo, afetando o nivel de confianga e o grau de prioridade politica atribuido a melhoria dos fluxos comerciais.
Numa série de “mudancas sinuosas de dire¢do politica”, o presidente Banda, em fun¢des no Malawi entre 1964 e
1994, recusou o apoio a FRELIMO na sua luta contra Portugal (Newitt 1995) e, apds a independéncia, acolheu
movimentos anti FRELIMO para se opor ao seu processo de coletivizagdo socialista e, possivelmente, com vista a

6 Numa das entrevistas, foi referido que esse pendor para as importagdes (import bias) intensificou-se nos ultimos anos em Nacala
(PP1).

7 Ndo temos informagdo sobre quais os produtos que vém via Durban; foi efetuado um pedido a Autoridade Tributéria do Malawi
que n3o obteve resposta.

8 Embora alguns entrevistados tenham mencionado a dificuldade de compreens3o dos documentos oficiais escritos em Portugués
(EP1, FG1), outros referem que a maioria dos transitarios, armadores e camionistas falam Inglés, mesmo do lado mogambicano
(TP1, TP2, FG2, EP2) e que os tradutores estdo frequentemente disponiveis ou sdo funcionarios internos (TC2). Além disso, os
comerciantes informais e camionistas podem também comunicar em Chichewa, falado no Malawi e nas zonas fronteiricas de
Mogambique. Ainda assim, alguns entrevistados expressaram uma forte preferéncia pelo porto de Dar-es-Salaam, pela
facilidade de comunicagdo tanto em Inglés como em Chichewa (PP2).
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conseguir um acesso do Malawi ao mar (Chichava 2013)% o Malawi foi também o primeiro e Gnico pais africano a
manter relagdes com a Africa do Sul durante o apartheid, permitindo que a Africa do Sul utilizasse o Malawi para
apoiar as forcas desestabilizadoras da RENAMO no inicio dos anos 1980 (Finnegan 1992).1°

Apesar do seu caracter historico, estas relagdes ainda influenciam as ligagoes de comércio e transporte hoje em dia.
A ajuda de Banda aos militares portugueses ajudou a conseguir a ferrovia desde a fronteira de Nayuchi, no Malawi,
até a costa de Nacala, em 1970, financiada com capital sul-africano (Hanlon 1986) e adicionando-se a rota ja existente
para a Beira (Perry 1971). Os entrevistados referem que o Corredor de Nacala foi a rota de importagdo e exportagdo
mais importante para o Malawi até aos anos 1980 (p. ex. PS1, PS4), o que é igualmente confirmado pela JICA (2015a).
No entanto, as tensdes subjacentes ainda sado referidas nas entrevistas, juntamente com o anseio velado dos politicos
do Malawi em quebrarem “a maldigdo de ndo terem costa maritima” (PE4).

A guerra civil em Mogambique isolou eficazmente os corredores de Nacala e da Beira a partir de meados da década
de 1980. Os parceiros comerciais do Malawi também se alteraram; o desenvolvimento da cultura do tabaco transitou
para norte e o Malawi tornou-se mais integrado economicamente e dependente da Africa do Sul para as suas
importagGes e exportagdes, tornando as longas rotas de transporte rodoviario uma opgao sustentavel (Banco Mundial,
2004).

As tentativas de melhorar os corredores de Nacala e da Beira basearam-se no sucesso do Corredor de
Desenvolvimento de Maputo em meados dos anos 1990, com uma reaproximag3o entre Mogambique e a Africa do
Sul no pés-guerra civil e pds-apartheid. Com isto, a abordagem dos corredores ganhou forga em Mogambique e na
regido. A SADC adotou a abordagem, inicialmente sul-africana, das Iniciativas de Desenvolvimento Espacial (SDI), onde
os corredores da Beira e Nacala figuravam como corredores “prioritdrios” (p. ex. Banco Mundial 2004, p. 54).
Sensivelmente na mesma altura, a iniciativa do Triangulo de Crescimento Zambia-Malawi-Mogambique foi langada na
sub-regido da Africa Austral pelo Programa das NacBes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD) em colaborac¢do com
0 escritdrio da Africa Austral da Comissdo Econémica das NagSes Unidas para Africa (UNECA), em 1999 — um esforco
que tem sido periodicamente retomado e que tem enquadrado investimentos em torno do corredor da Beira por
parte de parceiros como o DfID, o Banco Mundial e o BAD.'!

As relagées com Mogambique melhoraram no mandato do presidente Muluzi (de 1994 a 2004). No entanto, alguns
politicos do Malawi encaram as duas reunifes realizadas em 1998 e 2004 para promog¢do do Corredor de
Desenvolvimento de Nacala (CDN) como benéficas apenas para Mogambique (entrevista, PP4).2 A Comiss3o
Ministerial Conjunta sobre o Corredor de Desenvolvimento de Nacala reuniu-se em 1999, estabelecendo as bases para
um comité técnico conjunto de funcionarios governamentais de varios ministérios e organismos publicos, que se
reunisse anualmente para debater como melhorar o transporte através dos corredores de Nacala (entrevista, FG1,
FG2).!* Embora n3o sejam claras quais as atividades de coordenacdo realizadas por este comité, foi referido que,
durante algum tempo, houve alguma incerteza sobre quem era o interlocutor da parte mocambicana (entrevista,

9 Banda tinha a ambig&o de unificar o norte de Mogambique com o Malawi, o qual fazia parte do antigo império Maravia. Para mais
informagéo, ver Taju (1988).

10 A RENAMO ¢é atualmente o principal partido da oposi¢do no Parlamento.

11 Ver UNECA (2000) sobre a ideia original, referéncias mais recentes do BAD:
https://www.afdb.org/fileadmin/uploads/afdb/Documents/Generic-

Documents/Annual_Meetings/MEDIA_STATEMENT _MOONO_MUPOTOLA_VIP_RECEPTON_ZMM_TRIANGLE_FINAL.pdf e o
trabalho coincidente do Banco Mundial sobre Polos de Crescimento na mesma regido (2013).

12 Mozambique: Chissano To Meet Muluzi In Nacala, All Africa, 22 de junho de 1998. Foi também apds o acordo de paz de 1992,
em Mogambique, que tiveram inicio as negociagdes para Corredor de Desenvolvimento de Maputo, em que as relagbes
presidenciais desempenharam um papel importante (Byiers e Vanheukelom, 2014).

13 A primeira reunido ministerial realizou-se a 12 de julho de 1999 em Nampula, Mogambique. Ver UNECA (2000). Os organismos
englobam o Ministério dos Transportes e Obras Publicas, a Autoridade Rodovidria, técnicos especificos da Autoridade Tributaria
do Malawi (MRA), Ministério do Comércio, Ministério das Finangas, Ministério da Agricultura, Ministério dos Negdcios
Estrangeiros, etc.

11


about:blank
about:blank
https://allafrica.com/stories/199806220081.html

FG1). Apesar de ter sido assinado pelos presidentes do Malawi e de Mogambique um Acordo sobre o Corredor de
Nacala, a 28 de setembro de 2000, sé em 2017 comegou a adquirir real importancia.

Bingu wa Mutharika, eleito em maio de 2004, preferiu fazer avangar o projeto de hidrovia Shire-Zambeze para
disponibilizar ao Malawi um acesso direto ao mar. Foi assinado um MdE que compromete as partes a realizarem um
estudo de viabilidade do projeto. Além disso, o Malawi tera alegadamente pressionado Mogambique a concordar com
0 projeto, através do apoio de outros lideres africanos em reuniGes da Unido Africana, da Comunidade para o
Desenvolvimento da Africa Austral (SADC) e da Nova Parceria para o Desenvolvimento de Africa (NEPAD). Isto
coincidiu com a presidéncia de Guebuza em Mogambique, entre 2005 e 2015, o qual se recusou a participar num
ensaio experimental sobre o sistema fluvial de barcacas de transporte, lancado unilateralmente.® A situacdo registou
nova escalada, com as autoridades mogambicanas a confiscarem as barcagas do Malawi e a deterem quatro cidad3dos
do Malawi por navegacdo sem autorizagao (Kayuni et al. 2019).

A presidéncia de Joyce Banda (2012 a 2014) voltou a trazer relagbes mais amistosas, marcadas pelo
aprofundamento da cooperagdo bilateral (p. ex. Lalbahadur 2013) e pelo inicio do corredor de transporte
ferroviario. Foi lancada a construcdo de um corredor de transporte de carga pesada, no valor de 1.1 mil milhdes de
USD, de Tete para o porto de Nacala, passando pelo Malawi.'® Mogambique foi o destino da sua primeira visita de
Estado, para tentar “fazer as pazes” entre o Malawi e Mogambique, citando em particular as operagGes dos portos da
Beira e Nacala (Banda 2014).

Quando Peter Mutharika, irmao de Bingu wa Mutharika, iniciou fungées em 2014, reiniciou o projeto da hidrovia
Shire-Zambeze, apesar da oposi¢cdo de Mogambique.'” Embora o atual presidente Peter Mutharika tenha um claro
impeto de revisitar este projeto, a narrativa oficial é de que os dois paises mantém atualmente um bom
relacionamento.’® Em 2017, foi introduzida uma adenda ao Acordo sobre o Corredor de Nacala de 2000, para
expansdo do Corredor de Desenvolvimento de Nacala, a ser financiada pela empresa brasileira Vale, de forma a ligar
as suas minas em Moatize ao porto de Nacala, agora sob a presidéncia de Nyusi em Mogambique (desde 2015).%°
Numa reunido realizada em fevereiro de 2020, Mogambique afirmou que ird melhorar a sua coordenagdo nacional e
a participagdo nas reunides técnicas de coordenagdo sobre o corredor (entrevista, FG1), talvez indicando uma

renovada priorizagao politica da parte mogambicana.

Para além das relag¢des diretas, o Malawi e Mo¢cambique sdo membros da Comunidade para o Desenvolvimento da
Africa Austral (SADC), que estabelece enquadramentos de cooperagdo entre os seus dezasseis membros. O
Protocolo de Comércio da SADC foi ratificado por ambos os paises e o Protocolo sobre Transportes, Comunicacdes e
Meteorologia, assinado por ambos, rege a integracdo regional e as Iniciativas de Desenvolvimento Espacial (SDI) na
SADC. O Plano Estratégico Indicativo de Desenvolvimento Regional (RISDP) da SADC prevé um roteiro para as
principais SDI. Além disso, a Nova Parceria para o Desenvolvimento de Africa (NEPAD) da UA possui um Plano de Ac¢do
Africano que também integra um Programa de Desenvolvimento Espacial (Kalina 2017). Existem, atualmente, onze
corredores regionais de desenvolvimento orientados para os transportes, para além de outras cinco SDI, metade dos
quais incluem uma componente mogambicana. 2° O Corredor de Nacala é referido pela SADC como uma das suas

14 Antes da conclusdo do estudo de viabilidade do projeto, a parte do Malawi avangou com o investimento no desenvolvimento do
porto fluvial de Nsanje, sem obter acordo da parte mogambicana. Além disso, o relatério concluiu que o projeto nao era vidvel,
porque ndo era adequado a navegagdo de embarcagbes maiores (Kayuni et al. 2019).

15 Vainglorious waterway quest leaves presidents stranded, Africa Business Insight, 7 de dezembro de 2010.

16 Vale starts work on Nacala corridor, Railway Gazette, 10 de dezembro de 2012.

17 Shire-Zambezi waterway not viable, insists Transport Ministry of Mozambique,, Club of Mozambique, 4 de junho de 2017.

18 0 Malawi e Mogambique assinaram um novo projeto de interligagdo regional, em que acordaram a exportagdo de energia
mog¢ambicana, de 200 megawatts a partir de 2022 (Kayuni et al., 2019).

19 Mozambique and Malawi approve expansion of Nacala Development Corridor, Macauhub, 18 de setembro de 2017.

20 Corredores de Desenvolvimento Corredor de Desenvolvimento de Maputo (Republica da Africa do Sul ou RAS e Mocambique);
Corredor de Desenvolvimento de Nacala (Malawi, Zdmbia e Mogambique); Corredor de Desenvolvimento da Beira (Zimbabwe
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principais “historias de sucesso” e um MdE sobre o Corredor da Beira foi debatido na Reunido de Ministros do
Transporte de 2017, conferindo uma legitimidade regional acrescida aos corredores Mogambique-Malawi
(Secretariado da SADC 2017).

No geral, embora as relagées atuais entre os dois paises sejam consideradas cordiais, no terreno a sensagao é de
desconfian¢a mutua.?! Segundo um relatério técnico da USAID (2018a), verifica-se alguma resisténcia, de ambos os
lados, a uma cooperagdo plena para harmonizagdo dos procedimentos fronteiricos, o que também impede maiores
avancgos no corredor de Nacala. Uma eventual escalada nesta relagdo ja um pouco tensa representa uma ameaca
significativa a viabilidade e ao desenvolvimento do corredor de Nacala (Selemane 2017). Além disso, dada a diferenga
de dimensdo econdmica e as ligagGes a outros paises da regido, acima mencionadas, existe a perce¢do de que, com
excecdo da linha ferroviaria de carvao da Vale, o Malawi ndo se encontra numa posi¢do cimeira nas prioridades de
Mogambique. E mesmo sugerido que o interesse politico do lado mocambicano na linha ferroviaria foi impulsionado
mais pela necessidade de assegurar uma ligacdo entre Cuamba e Lichinga, na provincia de Niassa, de forma a obter
apoio eleitoral, do que propriamente para garantir a ligagdo ao Malawi (entrevista, PP1, PP6).2

3. Dinamicas nacionais internas

Para além das relagdes bilaterais, os contextos e acordos politicos internos no Malawi e em Mo¢ambique também
influenciam a forma como os varios atores usam os corredores da Beira e Nacala. O nivel de contestagao no seio das
coligagBes governamentais e a vulnerabilidade a forgas politicas exteriores combinam-se para moldar os incentivos
das elites politicas e econdmicas, seja na politica econdmica em geral, seja mais especificamente no que respeita ao
tempo e custos financeiros do comércio ao longo dos dois corredores.??

Mogambique e o Malawi sao ambos geralmente descritos como tendo formas “neopatrimoniais” de governagao.
Ou seja, o Estado é frequentemente utilizado como forma de clientelismo para grupos privilegiados. “E a natureza das
negociagGes da elite (elite bargains) que estrutura a distribuicdo de renda e os acordos institucionais personalizados
entre os membros da coligacdo dominante” (Pritchett, et al. 2018). Uma parte importante desta analise diz respeito,
portanto, a como as formas existentes de criagdo e distribuicdo de renda apoiam ou prejudicam as politicas de
promogao do comércio e integragdo do mercado no seio de Mogambique e com o seu vizinho Malawi. * Embora a
busca de renda econdmica sem criar ou distribuir riqueza (rent-seeking) possa ser um desperdicio e prejudicar o

e Mogambique); Corredor de Desenvolvimento do Lobito (Angola, Zdmbia e RDC); Corredor de Desenvolvimento de Walvis Bay
(Namibia e Botsuana) Corredor Trans Caprivi (Namibia e Zdmbia); Corredor de Desenvolvimento de Mtwara (Tanzéania, Malawi
e Zambia); Corredor de Turismo e Biodiversidade da Suazilandia (RAS, Swazildindia e Mogambique); Corredor de
Desenvolvimento de Tazara (Zdmbia e Tanzania); Corredor de Desenvolvimento de Malange (Angola e RDC); e Corredor de
Desenvolvimento do Namibe (Angola, Namibia e Zambia). As SDI incluem: SDI do Vale do Zambeze (Mogambique, Zimbabwe e
Malawi); SDI Costa a Costa (Namibia, Botsuana, RAS, Suazilandia e Mogambique); SDI de Gariep (RAS e Namibia); SDI de
Lubumbo (Mogambique, Suazildndia e RAS); e SDI do Okavango e Alto Zambeze (Zimbabwe, Botsuana, Angola, Namibia e
Zambia) (Kalina 2017).

21 Shooting at Malawi-Mozambique border as tension rises in Mangochi, Club of Mozambique, 7 de dezembro de 2017.

22 A provincia de Niassa, em particular Cuamba e Lichinga, registam um aumento do apoio a oposigdo da RENAMO, em detrimento
do partido no governo. Diz-se que isto constitui um imperativo politico para a criagdo de uma ligagdo de transporte que conecte
esta provincia. Mozambique: Nyusi urges Cuamba not to vote for opposition —AIM report, Club of Mozambique, 19 de setembro
de 2019.

23 |sto baseia-se na tipologia usada por Whitfield et al. (2015) no seu trabalho sobre a economia politica da politica industrial
africana. Kelsall (2013) escreve sobre negécios, politica e Estado em Africa, analisando as condigdes sob as quais “a governacdo
neopatrimonial, ou algo bastante diferente da ‘boa governagao’ liberal, pode ser combinada com politicas industriais robustas
e forte desempenho de desenvolvimento” (p.2).

24 Neopatrimonial significa, de forma geral, que é mantido pela afetacdo de recursos e beneficios com base em ligagbes pessoais
ao governante ou autoridade, coexistindo com regras e regulamentos formais e impessoais (ver Kelsall 2013, p.12).
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desenvolvimento, “se as rendas forem bem geridas e rapidamente retiradas de utilizadores improdutivos que podem
sobreviver sem esse apoio, a sua criacdo pode ter efeitos positivos” (Kelsall 2013).%°

Uma questao central para este trabalho é, assim, se as formas atuais de busca e distribuicdao de renda nos dois
paises ajudam ou dificultam o comércio e eficiéncia do transporte nos dois corredores. E aqui conferida maior
atengdo ao caso de Mogambique do que ao Malawi, uma vez que a politica mogambicana tem indiscutivelmente um
maior efeito sobre o que se passa dentro e em torno do corredor.

3.1. Politica, renda e transportes em Mocambique

O contexto politico mogambicano

Uma breve leitura da histéria de Mogambique destaca a importancia da criacdo e distribuicao de renda na politica
industrial mogambicana, incluindo no setor dos transportes. As privatizagdes e o histérico de concessdes privadas
criaram relagGes estreitas entre o Estado e as empresas, que estdo cada vez mais, embora ndo apenas, ligadas ao
setor extrativo. Os grandes beneficios financeiros da extracdo de recursos naturais geraram ndo apenas rendas
econdmicas mas também rendas politicas, em que as ligagdes ao Estado e aos partidos conferem acesso privilegiado
a negocios lucrativos. Este tem sido um importante fator impulsionador das recentes dinamicas no setor do comércio
e transporte, dada a necessidade de transportar os produtos extrativos, mas moldou também o contexto mais
alargado da economia politica.

Entre os aspetos-chave a compreender estao o nivel de centralizagéo das rendas e o horizonte temporal em que os
lideres as podem controlar (Kelsall 2013). Apesar de algum sectarismo intrapartidario que mudou ao longo do tempo,
a FRELIMO conseguiu centralizar as rendas nos principais membros do partido. 2° Na década de 1990, o governo
utilizou as privatizagdes para criar interesses ativos no desenvolvimento do setor privado, tendo como beneficidrios
empresarios e empresarias com boas ligacdes politicas, incluindo antigas primeiras damas, antigos primeiros
ministros, membros das forgas armadas, diretores de organismos paraestatais e veteranos de guerra, representados
em setores que iam desde a banca ao turismo, comércio, industria e agricultura (Pitcher 2012). Das cerca de 1000
empresas privatizadas, 64 eram do setor dos transportes (/bid.). ¥’

Durante a segunda vaga de privatizagdes, a maioria dos servigos portudrios em Mogambique foram privatizados ou
concessionados no inicio dos anos 2000 (p. ex. Murithi et al. 2012). Isto incluiu a concessdo dos portos da Beira e de
Nacala, analisada mais a frente. Simultaneamente, o Estado manteve participacées em portos, caminhos de ferro e
outros setores, nomeadamente através de joint ventures. A CFM, empresa estatal dos portos e caminhos de ferro,
estabeleceu parcerias publico-privadas para reabilitar as linhas férreas e portos, com interesses em ndo menos de dez
empresas diferentes (CFM 2020).2® Estas s3o analisadas em seguida.

Paralelamente as privatizacoes, verificou-se um forte enfoque no investimento direto estrangeiro (IDE),
especialmente nos chamados megaprojetos, e principalmente no setor extrativo. Entre os exemplos, esta a
conhecida fundi¢cdo de aluminio da Mozal, construida no sul do pais pouco depois dos acordos de paz de 1992 —ela
propria estreitamente ligada ao desenvolvimento do Corredor de Desenvolvimento de Maputo —rapidamente seguida
de uma expansdo da mesma fabrica em 1999, um gasoduto para a Africa do Sul no inicio dos anos 2000, da extragdo
de areias pesadas em Moma no sul do pais e, desde meados da década de 2010, as importantes jazidas de carvdo e

25 As rendas podem ser criadas através de um conjunto alargado de medidas para proteger empresas especificas da concorréncia
de mercado, licengas de monopdlio, subsidios/controlo de pregos, taxas de cdmbio sobrevalorizadas, barreiras tarifarias e ndo
tarifarias, condigdes especificas para as privatizagdes e/ou concessdes, empréstimos subsidiados (ou simplesmente ndo
reembolsados), entre outras.

26 |sto variou ao longo do tempo, sendo menos centralizado na governagdo de Chissano, fortemente centralizado no mandato de
Guebuza (p. ex. Whitfield et al. 2015), e incerto durante o atual regime de Nyusi.

27 A maioria (434) foi nos setores da industria, comércio e turismo.

28 \/er o website do CFM, https://www.cfm.co.mz/index.php/en/concessions.
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descobertas de gas offshore na provincia de Tete.?® As elites da FRELIMO atuam também como guardids dos
investidores no pais. A maioria do IDE inclui parceiros locais, em que “tanto o Estado como os capitalistas internos
parecem ocupar muitos lugares do espetro, que vao desde ‘comprador’ e ‘prestador’ até ao importante investidor e
parceiro respeitado”.3°

Embora isto tenha conduzido a altas taxas de crescimento econémico, com uma média de 7% entre 1992 e 2014,
aproximadamente (Castel-Branco e Massingue 2015), estes megaprojetos ndo levaram a uma criagcdo de emprego
ou reducdo da pobreza significativa, tendo as taxas de crescimento abrandado desde entdo3'. As Figuras 6 e 7
mostram a subida continua do PIB - embora a atividade econdmica tenha sofrido um duro golpe desde 2016,
reduzindo fortemente as taxas de crescimento, de mais de 7% para um pouco acima dos 3% em 2016-2018 — e o
aumento do IDE. Estas tendéncias criaram ainda (i) um enfoque politico nas rendas, através da participagdo nestes
empreendimentos e (ii) um enfoque nos transportes e logistica em torno dos recursos extrativos. Apesar de ndo serem
negativos em si mesmos, o desafio tem sido garantir que estes investimentos tém um impacto na economia alargada
e ajudam a promover a transformacdo econémica — tal como afirmado por Kelsall (2013), os empresarios dos paises
em desenvolvimento costumam limitar-se a “setores testados e comprovados, como os transportes, transporte de
mercadorias ou o setor imobilidrio, em vez de transitarem para novos setores com potencialidade de maiores
beneficios sociais” devido a dificuldade de captarem os beneficios dos percursores no investimento em setores

produtivos.
Figura 7: Um crescimento impressionante desde 1992 Figura 8: A prosperidade do IDE apds a descoberta de
recursos naturais
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29 Os dados da USAID (citados em Whitfield et al. 2015) apontam para aproximadamente 8,4 mil milhdes de USD de entrada de IDE
entre 1997 e 2009, embora isto esteja muito abaixo dos investimentos em gas atualmente em curso. Os fluxos de IDE desde a
descoberta do gas em 2009 atingiram varios mil milhdes de ddlares, com um pico em 2013 de 6,2 mil milhGes de USD.

30 O “escandalo da divida do atum” é interpretado por Whitfield et al. (2015; p.300) como uma estratégia liderada por Guebuza
para obter financiamentos para que as suas holdings entrassem em investimentos de larga escala no setor extrativo. Com a
descoberta da fraude, pode ter acabado essa abertura.

31 A maioria do crescimento tem-se centrado em torno de Maputo, com poucas alteragdes nos meios de subsisténcia rurais. O nivel
de pobreza, apos ter diminuido nos anos iniciais, manteve-se inalterado e o nimero absoluto de pobres registou mesmo um
aumento (Banco Mundial 2017).
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As mudangas nas rela¢gées empresariais da FRELIMO

Embora as rendas sejam altamente centralizadas pela FRELIMO, a “FRELIMO é um partido centralizado mas nao
monolitico” (Orre e Ronning, 2017).32 Em vez disso, sempre foi:

“uma frente ampla, com divises internas em linhas regionais, étnicas e ideoldgicas. Os grupos e facoes
formam-se e alteram-se consoante o assunto em questdo, mas as diferengas sGo amplamente debatidas
no seio do partido. Ndo ha expulsées ou dissidéncias e todas as fagoes permanecem dentro do partido.
Nem os altamente corruptos foram expulsos, nem os que frontalmente se op6em a corrupgdo deixaram
o partido para criar uma forga politica alternativa” (Hanlon e De Renzio 2007).
Alguns afirmam que a FRELIMO é “quase Unica na sua capacidade de, no pés-independéncia, se manter totalmente
unida em termos organizacionais e, ainda assim, permanecer tdo diversa em questdes fundamentais” (Hanlon e Smart
2008) quando surgem facdes internas que ameagam a estabilidade, mais do que partidos de oposic3o externa. Isto
é resolvido, em parte, com a mudanca regular na lideranga do partido, supervisionada por uma forte Comissao Politica,
tornando o horizonte temporal da politica mais curto do que noutros sistemas de partido dominante.3*

As mudangas na lideranga da FRELIMO ainda ndo tiveram repercussoes negativas diretas para os interesses
empresariais dos antecessores. No entanto, os acontecimentos atuais apontam para uma transi¢cao gradual das
facOes da era Guebuza para os interesses ligados a Nyusi. Estas evolugdes sdo cruciais para compreender o contexto
do comércio e transporte. Whitfield et al. (2015) descreve um movimento de ‘autoritarismo vulneravel’ até 2004, sob
o mandato de Chissano, “quando a distribuicdo de poder comegou a mover-se para um Partido Dominante Forte sob
a lideranga de Guebuza na FRELIMO”. O Presidente Guebuza chegou ao poder em 2005 ja enriquecido com o processo
de privatizacdes e sendo “um dos homens mais ricos da nomenklatura” (Hanlon 2008).3> Uma vez no poder, os seus
interesses de negdcio continuaram a crescer, para beneficio do presidente e dos seus colaboradores mais préoximos
(p. ex. Africa Confidential ou AC 2011).3¢. O periodo entre meados dos anos 2000 e a eleicdo do Presidente Nyusi, em
2014, foi indiscutivelmente “a primeira vez na histdria da organizacdo politica FRELIMO em que o partido, o estado e
o poder econémico se concentraram numa sé fagdo” (Whitfield et al. 2015). O contexto atual do setor do comércio e
transporte deriva, em parte, do que aconteceu nesse periodo.

Esta concentracao continuou a crescer, particularmente com o aumento da importancia do controlo dos recursos
naturais e dos seus beneficios expectaveis. Isto gerou uma forma de ‘presource curse’ que marcou a contestacdo
dentro e fora da FRELIMO (Macuane et al., 2017)*. As descobertas colocam Mogambique entre os paises com maiores

32 Tal como assinalam, “mesmo que Joaquim Chissano e Armando Guebuza tenham tentado permanecer no poder para além dos
seus mandatos, o partido impediu-os de o fazerem. Assim, ao contrario de muitos outros partidos dominantes em Africa, a
FRELIMO ndo depende de um lider todo poderoso”. (Orre & Ronning 2017).

33 pitcher (2013) constata que “o partido no poder operou num contexto em que a estabilidade partidaria era elevada e a
democracia era limitada... para facilitar uma alianga entre os partidarios leais e o capital emergente, para cooptar o trabalho
organizado e para silenciar a dissidéncia politica” e refere as irregularidades eleitorais verificadas em todas as elei¢Ges desde
1994. Provavelmente, esta situagdo continua até hoje, com a FRELIMO a ganhar as eleigdes mais recentes, mesmo com
acusacOes de fraude (p. ex. Mozambique Opposition Claims ‘Mega Fraud’ After Election Rout, Bloomberg, 21 de outubro de
2019).

34 De acordo com o modelo de Kelsall (2013) isto colocaria Mogambique algures entre o estado desenvolvimentista ineficiente e o
patrimonialismo desenvolvimentista, sendo os resultados positivos de desenvolvimento mais provaveis de serem encontrados
neste ultimo.

35 No entanto, a percegdo é de que ele conseguiu gerir bem os seus negdcios e esteve menos envolvido na “busca grosseira de
rentabilidade do circulo de Chissano” (Hanlon e Smart 2008), envolvendo um escandalo sobre um empréstimo bancério e
assassinatos ligados ao seu encobrimento.

36 A “teia de aranha” dos interesses empresariais de Guebuza incluia o chefe da confederagdo empresarial como parte de uma das
redes de telemdveis, naquilo que (Pitcher 2013) denomina de “desenvolvimento partidéario do setor privado”.

37 A “presource curse” é definida como o fraco desempenho do crescimento econémico apds uma descoberta comercial e antes de

ter inicio a produgdo do petrdleo, gas, ou recurso natural descoberto, em resultado de um grande aumento das expetativas e de
um aumento da despesa publica.
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reservas de gas no mundo, com potencial para ser o terceiro maior exportador de gds natural liquefeito (GNL), depois
do Qatar e da Austrdlia (Orre & Ronning 2017).38 Segundo estes, “as expectativas de lucros inesperados estdo a
intensificar as caracteristicas ja estabelecidas da distribuicdo de poder na sociedade, levando o sistema perto do
colapso” (Macuane et al. 2017). Embora alguns afirmem que os empreendimentos de petrdleo e gas podem afrouxar
o controlo apertado da FRELIMO, na medida em que os interesses empresariais que lhe estdo ligados podem ndo ter
capacidade técnica para captar estas rendas (p. ex. Whitfield et al. 2015), os varios requisitos de envolvimento local,
sendo uma boa ideia em teoria, fornecem as empresas ligadas a elite oportunidades significativas para colherem
beneficios através do fornecimento de servigos, como na construgdo, catering, transporte, seguranga e assim por
diante.

Existem duvidas sobre qual o grau de controlo central das rendas sob a presidéncia de Nyusi, embora a mudanga
parega estar em curso. Anterior Ministro da Defesa na presidéncia de Guebuza, o Presidente Nyusi foi eleito em 2014
(embora com uma percentagem de votos inferior aos 57% conseguidos por Guebuza, por entre alegacdes de fraude
avancadas pela oposicdo RENAMO). Quer resulte de uma tentativa de alargar o acesso as rendas para reduzir a
vulnerabilidade dos partidos da oposi¢do, ou simplesmente de uma contestagdo nas elites da FRELIMO, uma nova
facdo estd atualmente na lideranga e hda mudangas em curso, nomeadamente em relagdo ao corredor de Nacala,
embora Nyusi parecga distanciar-se, mais do que o seu antecessor, das ligacSes empresariais diretas.

A politica e o setor de transportes

Tendo em conta as ligacGes personalizadas da FRELIMO ao setor empresarial e aimportancia da criagdo e distribuicdo
de renda, é importante ver como estes fatores afetam as reformas nos setores do comércio e transporte. Pitcher
(2002) analisa as ligagGes de Guebuza, na altura lider da bancada parlamentar da FRELIMO, ao setor dos transportes
através da sua holding Mogambique Gestores, bem como as ligagdes de ministros atuais e anteriores, das suas familias
e do Exército a grandes investimentos (pp.159-161). Em 2007, foi criada a empresa Insitec, com ligagdes a familia
Guebuza e com uma participagdo de 18% no segundo maior banco, o Banco Comercial e de Investimentos (BCl) e,
“desde ent3o, sempre que aparecia um grande projeto, a Insitec estava envolvida” (AC 2011).%°

Entre os investimentos da Insitec, esta a Concessao do Corredor de Nacala. Celso Correia, dono da Insitec, protegido
de Guebuza e atual Ministro da Agricultura e Desenvolvimento Rural, tornou-se, em 2009, presidente do CDN, o
concessionario do desenvolvimento ferrovidrio e portuario no pais (CIP 2015). No entanto, a gestdo da concessdo por
parte da CDN “deixou muito a desejar” no que respeita ao cumprimento das suas promessas de investimento (/bid.).
A estrutura acionista alterou-se desde entdo (ver Figura 10, mais a frente), refletindo a luta para ganhar influéncia
nesta concessao lucrativa. Em janeiro de 2020, a concessdo acabou por reverter novamente para a CFM, deixando a
impressao, entre alguns, que tal possa estar ligado a uma reafirmagao do controlo por parte de Nyusi, nomeadamente
tendo em conta que este construiu a sua carreira na CFM antes de ascender ao topo da FRELIMO. Esta questdo é
analisada em seguida, na sec¢do sobre o Corredor de Nacala.

38 0 aumento dos ataques da RENAMO em consondancia com as perspetivas de aumento futuro das rendas provenientes dos
recursos naturais levou a maiores necessidades militares, que alguns ligam ao escandalo das ‘dividas ocultas’, ja referido. Kroll
investigou o paradeiro do dinheiro que as trés empresas estatais EMATUM, MAM e Prolndicus tinham pedido emprestado a
taxas comerciais; empréstimos principalmente de dois bancos - Credit Suisse e o banco russo VTB, mas também envolvendo
bancos mogambicanos. A contabilizacio de um empréstimo ao Ministério do Interior ascendeu a cerca de $2,2 mil milhdes de
USD. Devido a estes empréstimos, Mogambique faltou aos seus compromissos de divida soberana por varias vezes desde 2016.
O escandalo levou a suspensdo do programa de apoio do FMI, bem como a suspensdo do apoio orgamental por parte dos
doadores tradicionais (Orre & Ronning, 2017). Hanlon sugere, de forma polémica, que os empréstimos sé surgiram devido a
condigGes criadas e incentivadas pelos préprios doadores (Hanlon, 2016).

39 As outras empresas referidas sdo a SPI-Gestdo e Investimentos, uma holding de investimento controlada indiretamente pela
Frelimo, e a Intelec, na qual o Presidente Guebuza também tem alegadamente interesses (AC, 2011). Os documentos da
Wikileaks afirmam que “Acredita-se que a familia Guebuza seja o principal acionista na Insitec, uma holding mogambicana com
vastos interesses empresariais em Mocambique e na Africa Austral”.
https://wikileaks.org/plusd/cables/09MAPUTO611 a.html
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O governo de Nyusi continuou a acolher estes interesses, mas também a acalmar os criticos, como se pode verificar
pelas nomeag6es ministeriais apds as eleicdes de 2014, e também em menor grau apos as elei¢des de 2019. Para
equilibrar as tensGes internas na FRELIMO, dois aliados de Guebuza foram nomeados Ministros em 2014: Celso Correia
foi nomeado Ministro da Terra, Ambiente e Desenvolvimento Rural;*® Carlos Mesquita, alegado afilhado de Guebuza,
colega de escola de Nyusi e colega na CFM, tornou-se Ministro dos Transportes e Comunicagdes. Membro do Comité
Central da FRELIMO e antigo Diretor da CFM na Beira, Mesquita foi posteriormente chefe da Cornelder de
Mog¢ambique, a empresa que gere o porto da Beira numa concessdo com a CFM e uma terceira parte (alegadamente,
propriedade parcial de Guebuza). O império empresarial da familia inclui os Transportes Carlos Mesquita (TCM), uma
grande empresa de transporte que opera no porto da Beira, entre outras empresas.*

As ligagdes da FRELIMO noutros setores

As elites da FRELIMO ganharam também concursos de fornecimento de servigos para os quais as suas empresas
n3do possuem, necessariamente, a competéncia técnica necessaria. A holding da FRELIMO SPI detém agdes (35%) da
Kudumba, que conseguiu um contrato controverso para gestdo dos scanners no aeroporto durante 20 anos, gragas a
ligacdes a elite politica (Mosse 2007). A Kudumba ndo possuia as competéncias técnicas necessarias nem apresentou
a proposta mais competitiva. Um documento da Wikileaks revela que a empresa se tornou numa organizagao de
obtenc3o de lucros através das taxas que cobra sobre todas as mercadorias.*? 43 Além disso, o facto dos funcionérios
aduaneiros terem poder para decidir quais as mercadorias a inspecionar e quais deixar passar sem inspecdo significa
qgue o comércio ilegal pode continuar.

A decisdo de lancar o Balcio Unico Eletrénico para operadores comerciais também esta sob investigagdo. Apesar
de ter existido um concurso internacional, foi adjudicado a MCNET — uma empresa com participagdo estatal (20%), a
associacdo do setor privado CTA (20%)** e & empresa local Escopil (60%), que atua como parceiro local da SGS, uma
empresa internacional de software (Nhamire 2016). Existem denuncias de irregularidades no processo de concurso,
de forma a que so6 a Escopil pudesse submeter uma proposta. A SGS foi depois subcontratada para a organizagao
técnica do projeto. A MCNET inclui ndo apenas a participacdo de membros seniores da FRELIMO, mas é gerida por um
antigo chefe de alfandega, com casos de recusa em partilhar informacdo, mesmo que a MCNET seja tecnicamente
subcontratada da alfandega (Ennis 2020).%

A autoridade tributdria rescindiu recentemente um contrato com a Intertek*é, uma empresa de inspe¢do, controlo
e certificagcdo de produtos. Esta detinha, desde o0 ano 2000, um contrato com o governo para inspegao pré-embarque
dos bens importados, de forma a minimizar o risco de evasao fiscal e de bens contrafeitos ou proibidos entrarem no
pais*’. Esta rescis3o resultou da press3o tanto do setor privado como dos parceiros de desenvolvimento. Em junho de
2019, a AT assinou um contrato com a Mozambique Electronic Cargo Tracking Services (MECTS) para o seguimento de
mercadorias em transito, com vista a melhorar o controlo aduaneiro e promover o pagamento das obrigacdes fiscais*.
Ao que parece, o poderoso general do norte, Alberto Chipande, esta ligado ao MECTS*®, bem como & SICPA, com a

40 Mozambique: Nyusi names new government — By Joseph Hanlon, Club of Mozambique, 20 de janeiro de 2020.

41 Mais informac&o sobre a TCM em http://mesquitagroup.co.mz/empresas/

42 Corruption in Mozambique - Wikileaks, Politicsweb, 15 de agosto de 2012.

43 Segundo contas ndo oficiais, a empresa cobriu os seus custos de capital logo no primeiro ano de um contrato de 30 anos. Mesmo
que tal possa ser exagerado, da uma ideia do nivel de rendas geradas (Ennis 2020).

44 0 antigo presidente da CTA, Salimo Abdula, era um colaborador préximo de Guebuza. Mozambique: The Business Interests of
the Guebuza Family On Extractive Industry, Verdade, 10 de outubro de 2014.

45 Estima-se que a pratica continua de contornar o balc3o Unico eletrdnico custe ao governo recursos valiosos — cerca de $2,5 mil
milhdes de USD em 2015, mais do que a soma dos or¢amentos previstos para os setores da salide e educagdo ($1,4 mil milhdes
de USD) (CMI 2016).

46 Curiosamente, a Intertek foi um dos concorrentes no concurso para fornecimento de scanners, ganho pela Kudumba (Mosse
2007).

47 Mozambique’s tax authority takes on services provided by Intertek Testing Services, Macauhub, 15 de janeiro de 2020.

48 At introduz selagem de mercadoria em transito para combater o contrabando no pais, Carta de Mozambigue, 6 de junho de 2019.

49 Chipande, Sicpa: the expanding galaxy of tracking service newcomer Mects, Africa Intelligence, 31 de margo de 2020.
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qual o Estado mogambicano tem um contrato de dois anos para controlo dos combustiveis em circulagdo no territério
nacional.®® Este parece ser mais um exemplo de como a elite da FRELIMO atua como guardid das empresas
estrangeiras que pretendem investir em Mog¢ambique (BTl 2018).

Os portos dos corredores da Beira e de Nacala, as ligacdes de transporte e as empresas que operam em seu redor
estdo, portanto, intimamente ligados a interesses empresariais da FRELIMO. Embora isto ndo seja necessariamente
mau para o negdcio — como parece sugerir o caso do corredor da Beira em particular -, tal significa que os esforgos
para a reforma do setor devem ter em conta onde residem os interesses empresariais, e portanto politicos, bem como
em que medida as rendas geradas sdo aceitaveis ou prejudiciais.

3.2. Politica, renda e transportes no Malawi

O contexto politico no Malawi

O relacionamento entre Estado e empresas no Malawi, em termos historicos e na atualidade, influencia também o
comércio e os transportes. Os aspetos chave aqui sdo: o baixo nivel de desenvolvimento capitalista; a influéncia do
Estado e do regime politico Malawiano, liderado por Hastings Banda durante os primeiros 30 anos de independéncia
do pais; e a forma como “institui¢cdes informais de reciprocidade generalizada...contribuiram para atenuar a distingdo
entre a dimensao publica e privada (Chingaipe e Leftwich 2007).

Desde aindependéncia, em 1964, até ao fim da governagao de Banda, em 1994, o Malawi teve um regime de partido
politico dominante e uma distribuicao de renda fortemente centralizada, através do proprio Banda. Isto funcionava
através de investimentos agricolas de grande escala em setores como o tabaco, chd e agucar, onde grandes
latifundidrios tinham acesso preferencial a terras, investimento e crédito.>! Atualmente, a economia continua a ser
muito dependente de culturas agricolas sujeitas as oscilagdes de pluviosidade, empregando quase 80% da populagao
(Banco Mundial 2019).

Ap6s 1994, a combinagao de um sistema democratico multipartidario com o sistema clientelista criado por Banda
resultou num “clientelismo competitivo”. Isto significa que “ um sistema de quase permanentes reelei¢Ges, sucessdes
e busca de favorecimentos pessoais continua a ter primazia sobre uma visdo de desenvolvimento a longo-prazo” (Said
e Singini 2014). O primado da politica numa economia de rendas baseada na agricultura resultou numa teia complexa
de relacionamentos entre Estado e empresas (Ng’oma 2010). Os interesses politicos tornaram-se cada vez mais
enraizados na elite governante, dependente dos rendimentos gerados pelas poucas industrias do pais, o que cria
poucos incentivos para uma mudanga e diversificagdo da economia (Said e Singini 2014). A falta de competitividade
da generalidade do setor privado nos mercados internacionais e a fraca procura interna levaram a uma excessiva
orientagcdo das empresas para contratos com o governo, tendo como resultado comportamentos coniventes
(Tostensen 2017).

Apesar das politicas terem variado ao longo dos mandatos presidenciais, de uma forma geral tém sido
acompanhadas por uma “falha sistematica em distinguir entre recursos do setor privado, recursos do estado e
recursos do partido no poder” (Booth et al. 2006). O periodo do governo liderado por Muluzi (entre 1994 e 2004) foi
caracterizado por ligagGes coniventes entre estado e empresas, através de “um conjunto de magnatas de negdcios e
adversarios politicos do anterior lider do pais, Hastings Banda (Chingaipe e Leftwich 2007); o primeiro mandato de
Mutharika (2004-2009) trouxe crescimento e melhorias econdmicas, fortemente apoiadas por ajudas internacionais

50 Inside Africa. Why does Africa’s industrialization matter? Challenges and opportunities? Eaglestone, 27 de novembro de 2017.

51 Banda construiu um grande império empresarial, a Press Corporation, que operava na area do tabaco, ranchos agricolas,
farmacéuticas, seguros, banca, transporte e distribuicdo de petréleo, chegando a representar um ter¢o do PIB do Malawi e
empregando 10% da sua mao de obra remunerada (Meredith 2006). Presentemente ainda ativa e mantendo-se como maior
holding do Malawi, continua a ser uma grande empresa na area do tabaco e outros setores, apesar de ndo o ser na area dos
transportes. https://www.presscorp.com/index.php?option=com content&view=article&id=119&Itemid=69
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gue chegaram a representar 40% das despesas do orcamento de Estado (Banik e Chasukwa 2016). Apds a sua reeleigdo

|ll

em 2009, a politica econdmica do Presidente Mutharika “remou contra a ortodoxia neoliberal”, ndo seguindo “as
receitas de boa governacgado das politicas”, com uma moeda sobrevalorizada para permitir a continuidade do programa
de subvencgdes a fertilizantes, expulsdo de empresas estrangeiras e subsidios insustentaveis a agricultores, procurando
“autonomia relativamente a economia internacional” (Brooks e Loftus 2016). A isto juntou-se uma retdrica anti
Ocidente e um crescente autoritarismo, pelo que, em 2011, os paises doadores comegaram a suspender
financiamentos, até a morte repentina de Mutharika em 2012 e a sua substituicdo por Joyce Banda, a sua

“anteriormente marginalizada Vice-Presidente” (/bid.).

Relagdes entre Estado e setor empresarial

Ndo tendo seguido o caminho socialista de Mogambique, o Malawi também implementou um programa de
privatizag6es nos anos 1990, levando a um clientelismo baseado em ligagGes politicas. Apesar do setor privado ser
encarado pelo Estado com desconfianga, as empresas consideraram o setor publico como uma fonte de clientelismo
e oportunidades (Chingaipe e Leftwich 2007). Isso significa que as elites se tém concentrado em “importagées ou
negdcios em mercados cativos, combinadas com ligagdes a servigos governamentais de modo a criarem rendas para
essas elites politicas” (Said e Singini 2014) - incluindo setores como o transporte e abastecimento de milho, bem como
a construc3o civil, criacdo de aves e o setor financeiro.>? As empresas deveriam cumprir os contratos estabelecidos,
mas “a contrapartida era um relacionamento de longo prazo com o Presidente, que delas receberia financiamentos.”
(/bid.). No mandato de Mutharika, o apoio a campanha para a sua reeleigdo incluiu investidores Chineses das areas de
mineracgdo e outros investidores na area das infraestruturas: Paladin Mining, Mulli Brothers e Mota-Engil, “que ganhou
a maioria dos projetos de construgdo e reabilitacdo de estradas” e construiu a linha férrea que liga a regido de Tete
ao porto de Nacala, em Mogambique, financiada pela Vale (/bid.).

A rede de favorecimentos manteve-se e expandiu-se durante o regime de Mutharika, especificamente através do
Programa de Subsidios aos Insumos Agricolas (PSIA), um instrumento importante do apoio governamental ao setor
agricola do pais. Contrariamente a Mocambique, no Malawi a agricultura passou a ser um assunto relevante na
orientacdo politica do pais. A despesa publica no setor agricola representou em média cerca de 20% da despesa total,
entre 2006 e 2017, enquanto em Mogambique a proporc¢do correspondente ficou abaixo dos 10%.%3 Focando-se
principalmente nos produtores de milho e tabaco, o PSIA foi criado pelo Presidente Mutharika apds uma grave
escassez de alimentos, no seguimento de um periodo de fome em 2002 e de seca em 2005 (Chinsinga 2012), num
contexto de forte resisténcia dos doadores e de alguns conservadores nacionais relativamente ao orcamento. Embora
o programa tenha sido rapidamente visto como um sucesso devido ao aumento das colheitas de milho (Chinsinga e
Poulton 2014), varios peritos sublinham que o PSIA foi utilizado como meio para conseguir ganhar votos nas zonas
rurais, bem como um canal para distribuir rendas com o objetivo de reforgar o controlo apertado do partido no poder
(p. ex. Chinsinga 2012). As politicas adotadas paralelamente, com o objetivo de um desligamento da economia
internacional, resultaram em greves e protestos em 2011 e 2012, criando desagrado na comunidade de doadores, ao
mesmo tempo que, alegadamente, reforcaram as relagées neopatrimoniais e de clientelismo com empresas como a
Mully Brothers, grande beneficidria de contratos governamentais relativos a fertilizantes (Brooks e Loftus 2016), que
€ um dos bens importantes em circulacdo nos corredores de Mogambique. Isto levou a uma enorme acumulac¢do da
riqgueza pessoal de Mutharika, a qual passou de aproximadamente $1 milhdo de USD, aquando da sua eleicdo em
2004, para cerca de $150 milhdes de USD na altura da sua morte, em 2012 (Said & Singini 2014).

Apesar o inicio do mandato de Joyce Banda ter sido marcado por um regresso a politicas econémicas mais ortodoxas
e ao restabelecimento de relagées com a comunidade internacional, este cenario ndo durou muito tempo. A nova
Presidente eliminou a taxa de cdmbio fixa, langou um Programa de Recuperag¢do Econdmica e beneficiou do retorno

52 Apesar disto, com a liberalizagdo do setor agricola, a produgdo de tabaco tem sido aberta a pequenos agricultores, que
representaram 70% da produgdao em 2009.
53 Malawi country profile.
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da ajuda orcamental externa. Mas com a aproximacdo das elei¢cGes de 2014, “o seu enfoque mudou rapidamente para
garantir uma base clientelista de apoio, fator necessario a sua sobrevivéncia num ambiente de clientelismo politico
competitivo”, dependendo, a semelhanga de Mutharika, de uma relagdo de trabalho préoxima com concessGes de
exploragdo mineira como fonte importante para a captagdo de rendas, incluindo empresas chinesas” que acabariam
dominar os setores do cha e do tabaco (Said e Singini 2014). Joyce Banda viria a perder as elei¢Ges para o irmdo de
Bingu Mutharika, Peter. Apesar desta derrota poder sugerir que a corrupgao nao deixou de ser punida, Said e Singini
(2014) também referem que a burocracia do Estado e o velho sistema de clientelismo mantiveram o seu apoio a Peter
Mutharika, dando-lhe uma vantagem decisiva no processo eleitoral. Um relatério de 2017 estima que cerca de 35%
dos fundos publicos tenham sido roubados ao longo da ultima década.>

N3o obstante as elei¢cdes de junho de 2020 terem trazido um novo Presidente, Lazarus Chakwera, que derrotou o
candidato a reelei¢do, Peter Mutharika, numa repeticdo histérica do processo eleitoral, ndo se sabe ainda quais as
implicagdes mais alargadas na mudanga de politicas. O novo lider do pais terd de superar com eficacia a clivagem
politica no pais, para além de ter de enfrentar a corrupgdo desmedida que tem minado a governagido no Malawi.>> E
igualmente incerto que mudancgas teremos na sua politica externa, especialmente nas relagbes com Mogambique,
apesar de nas suas declaragdes iniciais Chakwera ter sublinhado a necessidade de promover o emprego e reduzir os
custos dos fertilizantes, areas em que questdes como a politica e os transportes sdo essenciais (Financial Times 2020).

LigagGes intrincadas entre politica, transporte e fertilizantes

As fontes de renda mais importantes incluem o setor dos transportes. No conjunto de setores chave, Said e Singini
(2014) englobam os servigos de transporte, as importagdes de fertilizantes e combustiveis, bem como a construcdo
civil, servigos financeiros, servicos do governo, telecomunicagdes e algumas areas ligadas a agricultura e manufatura,
com um foco nos “contratos com o governo (p. ex. na construcdo, nas importacdes de fertilizantes e nos
financiamentos através de titulos de divida publica) e em limitagGes a competicdo e a entrada de novas empresas no
mercado (p. ex. nos transportes, lacticinios e na finanga).” Kelsall (2020) destaca a combinagdo entre relagdes politico-
econdmicas coniventes e a destabilizacdo causada por uma competicdo selvagem na industria de transporte
rodovidrio, enquanto a construcdo de estradas é também caracterizada por relacionamentos coniventes de partilha
de renda. Adicionalmente, “por exemplo as tabaqueiras, quando tém audiéncias com o Estado para discutirem os
precos do tabaco, sdo pressionadas a contratarem determinados transportadores” (Kelsall 2020).

No Malawi, as areas dos fertilizantes e do transporte parecem ser especialmente férteis para o controlo de rendas
através do PSIA. Os fertilizantes sdo uma das importagGes mais importantes, sendo trazidos por estrada e, por isso,
um item interessante quando olhamos para os corredores. Embora tenha sido inicialmente visto como um plano com
sucesso e aplicado de forma justa, as reformas subsequentes do PSIA comecgaram a dar prioridade a regides e atores
especificos, particularmente na regido norte em que o voto nas elei¢Ges é variavel, com destaque para intermediarios
politicos, tais como deputados, Ministros e outros altos funcionarios do partido no poder e, direta ou indiretamente,
os dirigentes (Chinsinga e Poulton 2014). Além disso, o PSIA tem sido também um espago de controlo de rendas,
através de contratos governamentais e paraestatais de distribuicdo de fertilizantes e servicos paraestatais de
transporte: estes contratos foram usados como “meio para pagar dividas politicas aqueles que apoiaram
financeiramente o DPP para que este conseguisse vitdrias eleitorais claras nas elei¢cdes presidenciais e parlamentares”
(/bid.). Como sinal de que estas praticas se mantém no presente, Kelsall (2020) cita um inquérito parlamentar de 2018,
qgue revelou que as 32 empresas que ganharam os contratos eram, de facto, detidas por cinco pessoas com boas
ligagOes politicas.

54 Este roubo foi liderado pelo falecido Presidente Bingu Mutharika em 2004, sendo o escandalo revelado durante o mandato de
Joyce Banda em 2013. What drives corruption in Malawi and why it won’t disappear soon, The Conversation, 30 de setembro
de 2015.

55 A COVID-19 veio acentuar ainda mais os problemas econdémicos do pais. After historic elections, what next for Malawi?, Al
Jazeera, 28 de junho de 2020.
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No geral, as interligagGes entre politica e grandes empresas e a utilizagdo de contratos publicos para objetivos
clientelistas, no contexto de uma competigao eleitoral, sugerem que as preocupag¢des com o comércio e transporte
nao estdo no topo das prioridades politicas no Malawi. De acordo com um relatdrio do FMI de 2017, “apesar de ndo
ser estritamente um estado fragil, o Malawi apresenta muitas das caracteristicas dos paises frageis e afetados por
conflitos” na forma como as suas instituicdes funcionam. Além das presentes tensdes eleitorais, o contexto politico
interno para a implementacdo de reformas parece ser delicado. Os pregos de transporte diminuiram
significativamente nos ultimos anos, principalmente devido a uma competicdo intensa relativamente aos corredores
para os portos de Mogambique (Nsomba et al. 2020). Recentemente, o Ministério dos Transportes e Obras Publicas
publicou um despacho que recomenda tarifas minimas de transporte, de forma a garantir a quota de mercado dos
transportadores nacionais. Parece improvavel que o Governo consiga aplicar estas tarifas, mas isto demonstra que a
prote¢do dos camionistas do Malawi parece ser uma preocupag¢do mais importante para o governo do que a redugdo
dos pregos.

4. Os corredores

N3o obstante os varios acordos formais para dar inicio a implementagao de corredores, parece faltar, até agora,
uma efetiva coordenagao e alinhamento de interesses para reduzir os custos de transporte. Embora varios relatérios
técnicos proponham a harmonizacdo de procedimentos fronteiricos, incluindo aduaneiros, como elemento
fundamental para assegurar um fluxo regular de carga em transito, também reconhecem a relutancia de ambos os
lados da fronteira em assumirem uma cooperagdo plena (USAID 2018b). Da mesma forma, a Comissdo Ministerial
Conjunta para o Corredor de Desenvolvimento de Nacala reuniu em 1999, mas poucos progressos foram registados.
Para além dos sentimentos de desconfianga entre o Malawi e Mogambique, os interesses instalados de ambos os
lados conduzem a competicdo ou mesmo a confrontagdo, sobrepondo-se a redugdo dos custos e a uma maior
eficiéncia nos corredores>®.

Esta sec¢do analisa as relagdes de economia politica dentro e entre Mogambique e Malawi, debatendo os atores e
fatores que moldam os acontecimentos nos dois corredores de transporte que ligam o Malawi a Beira e a Nacala.

4.1. Corredor da Beira

Para além do acesso a instalagdes portudrias para o comércio do Zimbabwe e de outros paises vizinhos, a Beira e o
Centro de Mogambique sdo tradicionalmente bastides da RENAMO, a oposicdo mogambicana. Whitfield et al. (2015)
descrevem como a FRELIMO “foi paulatinamente reforgando o controlo em areas de apoio a RENAMO, ajudando a
organizar e a criar novas relagdes com populagdes anteriormente ‘hostis’” (p. 186) para conquistar votos e criar
oportunidades de emprego para fagdes de base do partido FRELIMO. Esta estratégia, implementada com os
investidores externos, “garantiu que as elites da RENAMO ndo beneficiaram nem tiveram oportunidades de
acumulagdo” (p. 187). Apesar de se aplicar efetivamente a reconstru¢cdo do setor agucareiro, que precede as
concessOes portudrias, a légica parece ter sido transposta para os investimentos nos portos e no setor dos transportes
na Beira, com envolvimento externo e uma forte participa¢ao da FRELIMO.

A politica e o porto da Beira

O porto da Beira é operado pela empresa holandesa Cornelder desde 1998, ano em que ganhou a concessao. Apesar
da expansdo dos volumes e do acréscimo de eficiéncia gerados pelos $500 milhdes de USD investidos pelos Estados

56 De acordo com o SADC Infrastructure Development Master Plan, de 2012, o Malawi possui um acordo com a Tanzania sobre o
corredor, mas apenas um acordo bilateral de transporte de passageiros com Mogambique. Por seu lado, Mogambique tem um
acordo bilateral de transporte rodovidrio com o Zimbabwe, talvez assinalando uma maior confianga ou enfoque no trafego do
Zimbabwe.
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Unidos em mais de 70 projetos, que fizeram da Beira uma das mais modernas infraestruturas portuarias de Africa,
muitos observadores apontam para a existéncia de ligagdes entre o Estado e o setor empresarial. A concessdo baseia-
se numa parceria com a CFM e investidores privados mogambicanos, incluindo membros da familia Guebuza e de
outros membros do governo, nomeadamente Carlos Mesquita.>’

A Cornelder fez grandes investimentos no porto da Beira: dragou o canal de acesso — problema sistematico da Beira,
por contraste com o porto de Nacala — contribuiu para o financiamento de vias de acesso rodoviarias, podrticos e
novos sistemas de operacdes nos terminais, entre outros. A Vale deixou de exportar carvao pela Beira, via linha de
Sena, passando para a nova linha ferroviaria de Nacala, o que certamente também impulsionou a diversificagdo das
atividades portudrias, ampliando o leque de cargas com destino ou origem no Zimbabwe, na Zdmbia e no Malawi.>®
Os entrevistados (por exemplo, EP5; FL2) descrevem uma florescente industria de entrepostos fora do porto, tanto
para armazenamento de fertilizantes importados, que podem ser distribuidos se e quando chegam as encomendas,
como para a exportacdo de tabaco, que pode ser tratado e armazenado enquanto se aguardam as encomendas
(entrevista, FL2).5° Até 2004, pela Beira circulava cerca de 2,5% do tabaco do Malawi, valor que em 2014 tinha crescido
para mais de 80%.%° Assim, a concessionaria do porto foi aparentemente bem sucedida no aumento da eficiéncia das
operagdes e na expansdo da sua atratividade para os paises vizinhos. A prépria Cornelder comecgou a organizar uma
Comunidade do Corredor da Beira, com eventos peridédicos nas regides interiores com o objetivo de projetar a Beira
como porto moderno, eficiente e competitivo (entrevista, OP1).

A concessao inicial foi atribuida na Presidéncia de Chissano, por um periodo de 25 anos, e em 2018 foi prolongada
até 2038, como incentivo ao reforgo dos investimentos. Esta renovagdo, no entanto, esta rodeada de acusagGes de
conflitos de interesses. O Ministro dos Transportes, Carlos Mesquita, acabou, na pratica, por atribuir a concessdo ao
seu irmao, que lidera a Cornelder em Mogambique apds o préprio ter deixado o cargo para ocupar a pasta dos
Transportes.®! O inquérito aberto para averiguar as acusac¢des de violagido da Lei da Probidade Publica, porém, foi
considerado inconclusivo e encerrado pelo Gabinete Central de Combate a Corrup¢do em 2016.52 Apds a morte de
Adelino Mesquita, num acidente de aviagdao, o cargo foi ocupado pelo holandés Jan de Vries, enquanto Carlos
Mesquita passou da pasta dos Transportes para o Ministério da Industria e do Comércio no novo Governo de Nyusi,
formado na sequéncia das elei¢cdes de 2019 (AC 2020).

Mesmo com as acusagoes de conflitos de interesses veiculadas pela imprensa mogambicana, como o demonstra a
discussdo sobre as rendas descrita acima, ndao é claro que tal tenha prejudicado o setor dos transportes. Na
realidade, os entrevistados deste setor e dos entrepostos na Beira estavam completamente conscientes das ligages
a FRELIMO, mas sugeriram que essa situacdo poderia ser benéfica na competicdo com outros corredores, tanto para
os transportes, como, de forma mais vasta, para o corredor da Beira. Esta vantagem pode ser vista na significativa
alteracdo de trafego de Durban para a Beira que se deu quando os melhoramentos na capacidade e funcionamento
do porto ficaram concluidos, em 2012, sendo um incentivo adicional para a mudancga dos fluxos, que se acrescenta a
distancia e ao tempo — do porto da Beira a Lilongwe é um percurso de dois dias, que aumentam para seis ou sete
guando o ponto de partida é Durban (dois dos quais sdao usualmente consumidos com questdes burocraticas e
procedimentos fronteiricos (Vilakazi e Paelo 2017).% O nimero de funcionarios do porto (700) mais do que duplicou

57 0 sobrinho de Guebuza faz parte da administragdo da CFM e a familia é acionista na Cornelder de Mocambique, que gere o porto
da Beira. Cf. Analysis - Poor railways, ports put brake on Mozambique's coal rush, Reuters, 16 de abril de 2013.

58 Port revolution for Mozambique, CLBrief, 11 de maio de 2018. A Vale n&o tera conseguido chegar a acordo relativamente as taxas
a pagar para usar a linha de Sena, entre Moatize e o porto da Beira, que ainda é utilizada por outras minas de carvao da provincia
de Tete. Race to the coal, Railway Gazette, 1 de setembro de 2008.

59 Estd em construcdo um terminal para exportar para a india o carvio das duas minas de Tete de empresas indianas Jindal e ICVL.

80 Bejra Calling, The business year, 2014.

81 Minister Carlos Mesquita, godson of Guebuza and classmate of Nyusi is violating the Public Honesty Law, Verdade, 25 de outubro
de 2015.

62 profile: Carlos Mesquita, Mozambique’s transport minister, CLBrief, 13 de margo de 2019.

63 Segundo Vilakazi e Paelo (2017) ainda demorou dois a trés anos para ter o sistema completamente operacional.
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desde o inicio da concessdo, enquanto o volume de carga do terminal de contentores da Beira passou de 32.700 TEU
(unidade de 20 pés) para 218.8 mil TEU, e o mesmo se verifica no terminal de carga geral, com um aumento de 467
mil TEU para 2,6 milhdes — um crescimento de 569% e 456%, respetivamente, em 20 anos.®* Seja gracas ou apesar das
relagGes entre os negdcios e a politica, os melhoramentos no porto parecem reais — o relatério do Banco Mundial
Doing Business In Mozambique de 2019 assinala que as exportagdes que passam pela Beira demoram 52 horas,
enquanto em Nacala se registam 140 (36 e 48 horas, respetivamente, para as importacdes).®

Transporte rodoviario na Beira

Em 2018, segundo dados da Cornelder, a maioria das exportagdes (cerca de 80%) é contentorizada. Isto aplica-se a
exportagdes de produtos alimentares (como tabaco, feijdo, cha, aglcar, entre outros) enquanto os recursos minerais
(especialmente o carvao) sdo expedidos a granel ou numa mistura de granel e contentor (por exemplo, crémio e
granito do Zimbabwe; cobre e manganésio da Zambia). Alguns produtos alimentares, como agucar e milho, entram na
terceira categoria de exporta¢do, uma combinagdo de transporte a granel e em contentores. J4 as importagdes sdo
sobretudo a granel, incluindo tijolos de cimento, trigo, fertilizantes, dleo de palma, etc.

Em termos gerais, na Beira opera um grupo relativamente pequeno de grandes transportadoras profissionais, que
na pratica dominam o mercado, se bem que coexistam com vdrias pequenas empresas subcontratadas. Esta
situacdo pode estar relacionada com economias de escala e com a capacidade de suportar acidentes e prejuizos
frequentes, de comprar pegas por grosso, e de ter equipamento de assisténcia prdéprio, em prontidao para acudir os
camides que se avariam (Pérez-Nifio 2015), mas também com o crescimento dos fluxos comerciais que permitiram o
desenvolvimento das transportadoras. Muitas das atuais grandes frotas comegaram por um Unico camido, em
empresas familiares que conseguiram crescer no boom do pds-guerra da década de 1990, quando os contratos
relacionados com a ajuda humanitdria eram regulares — “resumindo, criaram o setor” (Pérez-Nifio 2015). A mesma
autora assinala o crescimento da procura relacionada com a ajuda humanitaria apds as cheias de 2001/2002, bem
como a reabilitagdo de duas refinarias de agucar, a politica industrial de sucesso descrita por Whitfield et al. (2015).
Para esta evolugdo contribuiu igualmente a relativa estabilizacdo da economia do Zimbabwe e o crescimento da
producdo de tabaco no Malawi e em Mog¢ambique, bem como as exporta¢des de carvao de Tete, de duas bacias
carboniferas que ndo sdo exploradas pela Vale. Companhias como a Transportes J&J ampliaram a atividade para o
armazenamento, diversificando os servicos, o que destaca, novamente, as atuais oportunidades para o investimento
privado decorrentes da elevada atividade em torno da Beira.®®

E provavel que esta evolugido seja também fruto de influéncia politica. Alguns, pelo menos, dos maiores agentes na
area dos transportes em Mogambique tém ligagGes politicas. Ou ha politicos com participagdo nas empresas, como
por exemplo os TCM, ou construiram pontes através de contribuigdes substanciais a FRELIMO (por exemplo, Lalgy).
Sdo poucas as companhias que conseguem assegurar clientes a longo prazo, com contratos de monta e que garantam
trafego de retorno, como, por exemplo, a J&J Transportes (entrevista, FL2). Em conjunto com as barreiras ao
financiamento e com a manutencdo de grandes frotas, isto significa que um reduzido nimero de empresas domina o
subsetor do transporte rodoviario e oferece pregos mais competitivos aos comerciantes do Malawi, apesar de ndo
existirem provas de cartelizacdo ou comportamento anti competitivo (Pérez-Nifio 2015).%”

Em termos de competicdo com as transportadoras do Malawi, as mogambicanas tém a vantagem de estarem mais
perto do porto e, logo, melhor acesso a cargas em transito para o Malawi (Vilakazi e Paelo, 2017). Contrariamente

64 Profile: Carlos Mesquita, Mozambique’s transport minister, CLBrief, 13 de margo de 2019.

65 £ mais facil exportar e importar por ressano garcia que por via maritima revela banco mundi, Carta de Mogambique, 7 de junho
de 2019.

86 Grupos norte-americano e sul-africano entram no capital de empresa de transportes de Mocambique, Macauhub, 26 de janeiro
de 2014.

67 Depois de ganharem os contratos, estas grandes companhias costumam subcontratar outras empresas mais pequenas ou
mesmo, em alguns casos, transportes informais.
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a outras regides de Africa, as regras de transportes da SADC n3o tém clausulas especificas para que o transporte de
mercadorias com destino ao Malawi seja efetuado por transportadoras malawianas, apesar deste pais ter,
alegadamente, tentado esta via. Por exemplo, para o transporte de carga liquida a granel (essencialmente
combustiveis), respeita-se uma distribuicdo de 70-30 para transportadoras do Malawi e de Mogambique, “dado que
o combustivel é estratégico” (entrevista, FG3). Para outro tipo de carga, no entanto, as transportadoras
mogambicanas tém vantagens — enquanto as empresas registadas no Malawi tém de pagar cerca de $300 USD para
uma autorizagdo de importagdo de Mogambique, ja as transportadoras mogambicanas que transportam bens para o
Malawi pagam apenas $100 USD.” (Vilakazi e Paelo 2017).

Murithi et al. (2012) estimam que cerca de 35% dos veiculos que usam o corredor da Beira circulam com excesso de
carga, mas os entrevistados afirmam que os limites de carga por eixo sdao agora aplicados mais rigorosamente
(entrevista, PP5). Na realidade, os entrevistados das associa¢des de transportes (por exemplo, AT1) afirmam que eles
proprios pressionam para uma aplicagcdo mais rigorosa das regras, sustentando que o modelo de negdcio baseado no
excesso de carga descrito por Pérez-Nifio (2015) evoluiu, e que as transportadoras agora veem os beneficios do
aumento do volume e de uma distribuicio mais generalizada de carga entre empresas.® Se este é o caso, tal aponta
para que as transportadoras tenham conseguido manter ou mesmo aumentar os preg¢os para compensar cargas mais
leves, algo que estava implicito nas entrevistas (PP5).%° Kelsall (2020) também descreve como os camionistas
malawianos retiram um eixo em camiGes de trés eixos para poupar os pneus, o que é completamente ilegal em
Moc¢ambique, especialmente em condi¢des de excesso de carga. Ndo sdo claras as implicagdes deste tipo de praticas
em Mogambique, pois teoricamente todos os paises da SADC estao sujeitos a harmonizagdo de limites e carga por
eixo (p. ex. Raballand et al. 2008).

Mais genericamente, perante os crescentes fluxos de volume de carga, ha uma percec¢ao generalizada nos atores
da Beira de que o porto e os investimentos com ele relacionados estdo bem posicionados para tirar partido daquele
crescimento. Como se analisard mais a frente, os entrevistados mostram igualmente a percecdo de que Nacala
continuara a ser mais caro, e a servir basicamente o norte de Mogambique e o Malawi, enquanto a proximidade da
Beira aos mercados do Zimbabwe e da Zambia, ja para nem falar da RDC, sustentam a sua viabilidade.

Globalmente, isto aponta para uma satisfagdo genérica com o funcionamento do corredor da Beira, apesar da
evidente existéncia de rela¢Ges politico-empresariais em seu redor. Uma darea onde foram frequentemente
identificadas preocupacdes sdo os procedimentos fronteiricos e alfandegarios.

Coordenacgao do corredor da Beira

Uma maior coordenagdo sobre este corredor pode gerar outros melhoramentos ao comércio e a eficiéncia dos
transportes ao longo do corredor da Beira. Ja houve diversas tentativas, desde ambiciosos projetos de investimento
até simples a¢Oes de coordenacdo, mas nenhuma se revelou sustentavel.

68 “Segundo o Memorando de Entendimento de Carga de Veiculos da SADC, de 1999 (SADC 1999), os Estados membros devem
assegurar a eficacia do controlo de excesso de peso através de praticas harmonizadas para o desenvolvimento de uma rede
regional de estagdes de pesagem devidamente selecionadas, instaladas e operadas. O mesmo memorando incentiva a troca
de informagdes dos dados das estagGes de pesagem, na promogao e imposicdao de um entendimento comum regional sobre
sistemas de carga de veiculos, por via da partilha de informagdes e de campanhas de sensibilizagdo”. Os acordos da SADC sobre
peso por eixo foram, em principio, substituidos pelo MoU on Vehicle Load Management of 2017, de 2017. A regulamentagdo
mog¢ambicana, com as regras SADC, de 2008, esta disponivel aqui. Esta atualmente em execugdo um projeto de assisténcia
técnica tripartido, financiado pela UE, para apoiar em questdes como cargas, etc.

69 Cami®es com excesso de peso e envelhecidos tém sido o modelo na Africa Ocidental, onde as regras permitem (alguma) liberdade
de acesso a motoristas, com base na ordem de chegada, o que é um incentivo para carregar o mais possivel em cada viagem.
Neste caso, a profissionalizagdo do setor e o aumento das frotas poderia tornar esse modelo pouco competitivo, levando ao
alinhamento de interesses entre o governo e a transportadoras para a aplicagdo dos limites de peso por eixo.
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Antes de promover mais coordenagdo, sera importante aprender com as diversas tentativas que ja ocorreram. A
Autoridade do Corredor da Beira (ACB) foi criada em 1985 pelas autoridades mogambicanas para fiscalizar e promover
a reabilitagdo do corredor, sendo parte do projeto de reabilitagdo econédmica do governo. Com o apoio do Banco
Mundial, tinha como objetivo explicito “a redugdo dos custos de transporte e o aumento da eficiéncia, gerando
condigdes para que a Beira concorra com Durban (Africa do Sul) e garanta ao Zimbabwe uma alternativa de transporte
para o mar mais barata” (Banco Mundial 1989a). No entanto, “a guerra civil e a falta de experiéncia com este conceito
de desenvolvimento levaram ao fracasso deste empreendimento” (Meeuws 2004).

Mais recentemente, o Corredor de Crescimento Agricola da Beira (BAGC), langado no Forum Econémico Mundial de
2009, centra-se num “Plano de Investimento” desenhado por parceiros publicos e privados.” Inclui um plano de
investimentos para a ligacdo entre infraestruturas de transporte e investimentos na produgdo, transformacgdo e
armazenamento agricola, ajudando assim a ultrapassar problemas de coordenacgdo, o que pode beneficiar todos os
envolvidos. Se o plano pode ajudar a responder as criticas de que o porto da Beira é essencialmente uma infraestrutura
de transito - logo contribuindo pouco para o desenvolvimento econdmico nacional - a Yara foi alegadamente rapida a
direcionar-se para o Corredor de Crescimento Agricola do Sul na Tanzania (SAGCOT), deixando a iniciativa BAGC para
os doadores (onde se encontram o DfID, a Holanda e a Noruega) e para os produtores locais (Kaarhus 2018). A Yara
continua a ser, de qualquer forma, um grande importador de fertilizantes através do porto da Beira (entrevista, EP5).7

Mesmo sendo menos ambicioso do que o plano original, a iniciativa BAGC tem providenciado fundos catalisadores
para investimentos ao longo do corredor, com o apoio de diversos doadores. A ideia é, precisamente, alargar os
beneficios dos investimentos no setor do transporte ligado a industria extrativa para um desenvolvimento espacial
mais amplo (Kaarhus 2018). Com a perda de interesse da Yara e a limitada participacdo de outros atores, incluindo o
governo, “a parceria BAGC nunca evoluiu para o ambicionado quadro de coordenagdo para investimentos de larga
escala no desenvolvimento agricola, no corredor da Beira.” (Kaarhus 2018). Kaarhus (2018) refere igualmente que os
responsaveis mocambicanos estariam mais interessados no corredor de Nacala, nomeadamente por ser um porto de
aguas profundas.

Como referido, a Cornelder deu inicio ao grupo sobre o corredor da Beira, com a participacdo de diferentes atores
que operam a diversos niveis ao longo do corredor (entrevista, OP1). Para que este grupo e a renovada plataforma
de coordenagdo do corredor tenham sucesso, é fundamental perceber tanto a estagnagdo da BAGC como o fracasso
da tentativa, em 1996, de lancamento do “Corredor de Desenvolvimento da Beira, ja criado com a intencdo de
capitalizar a recentemente ‘liquidada’ Autoridade do Corredor da Beira”.”?> Idealmente, esta também deveria
alimentar e criar procura para as respostas governamentais ligadas ao programa de aceleragdo PIDA SADC nos
corredores da Beira e Norte-Sul, um Memorando de Entendimento assinado por trés dos Estados do corredor da Beira,
e de planos para montar uma estrutura de gestao do corredor, albergada por um dos Estados referido no Comunicado
dos Ministros dos Transportes da SADC de 2017.73 No entanto, n3o houve mais informagdes sobre esta questdo e nem
sequer foi mencionada pelos entrevistados, o que indica algumas limitagcGes a sua continuidade.

Pensando especificamente no Malawi, a andlise apresentada acima e as entrevistas sublinham que este pais é
apenas uma pequena parcela do interesse empresarial relativo ao porto da Beira e as empresas de transporte.

70 O Plano de Investimento pode ser visto aqui.

71 Segundo Kaarhus (2018), “depois da pressa de apresentar um plano acabado para os sucessivos langamentos no inicio de 2010,
a Yara recebeu os estudos de mecanica de solos e de acumulagdo de dgua do local onde estava prevista a construgdo da fabrica
de fertilizantes. Os estudos revelaram que os custos de construgdo eram muito maiores do que o esperado”. A Yara adquiriu
uma fabrica de fertilizantes em 2016, que fechou logo em 2017, optando pela instalagdo em Cabo Delgado, para tirar partido
do gas natural.” Os planos para Cabo Delgado parecem inalterados, também de acordo com a autora.

72 Bejra Corridor Puts Region On The Road To Prosperity, Southern Africa Research and Documentation Centre, 16 de dezembro de
1996.

73 SADC Ministers responsible for Transport and Meteorology meet in Lilongwe, Malawi, Tralac, 6 de novembro de 2017.
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Assim, mesmo na coordenacdo do corredor, as tensdes bilaterais podem abalar o elo especifico Malawi-Mogambique
quando a volta da mesa estdo outros paises.

4.2. Corredor de Nacala

O conceito do corredor de Nacala, que liga o sul do Malawi e, por extensdo, a Zambia, ao porto de Nacala, emergiu
igualmente do sucesso do corredor de Maputo e de uma abordagem mais alargada, tanto de Mogambique como
da SADC, aos corredores. Em 2000, foi criado um Secretariado no Ministério dos Transportes e Obras Publicas do
Malawi, com competéncias de assisténcia técnica, em ligagdo com os governos de Mogambique e da Zambia, e que
foi objeto de uma conferéncia de doadores em 2003 (Banco Mundial 2004). O objetivo seria capitalizar a existente,
mas deficiente, linha ferroviaria entre o Malawi e Nacala e, mais uma vez, dar resposta aos elevados custos de
transportes suportados por aquele pais. Na verdade, o Memorando de Entendimento assinado entre Mogambique, o
Malawi e a Zambia foi para além dos transportes, incluindo telecomunicagdes e energia, investimento na agricultura,
na industria piscatdria, na mineragdo e turismo, e promovendo o desenvolvimento econdmico de forma mais
abrangente.” Se na Beira o foco principal é o transporte rodoviario para o Malawi e a regido circundante, Nacala
centra-se muito mais na ligagdo ferrovidria com o Malawi, e potencialmente com a Zambia (ver Figura 9), apesar de
terem sido feitos investimentos consideraveis na ligagdo rodoviaria.”

Figura 9: Corredor de Desenvolvimento de Nacala
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Fonte: Kalina, 2017

A politica e o corredor de Nacala

A existéncia do corredor de Nacala data do ano 2000, com uma concessao publico-privada, mas poucos progressos
foram registados, pelo menos até 2007. Nessa altura, a decisdo da Vale de canalizar as exportagGes de carvdo por
Nacala e ndo pela Beira, “foi o fator decisivo para o corredor de Nacala” (USAID 2018a), que até entdo tinha sido um
projeto em papel, com uma viabilidade questiondvel. A presenca de fortes interesses de elementos de topo do Estado

74 Nova parceria para o desenvolvimento regional, SADC, 2 de junho de 2006.
75 De acordo com alguns entrevistados (TP1, PP1, PP3), gragas a estes investimentos as ligagcdes rodovidrias estdo, a exce¢do de
alguns trogos, excelentes.
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e da FRELIMO, bem como de membros seniores da CFM, resultou numa estrutura acionista repleta de conflitos de
interesses (CIP 2015).7® Especula-se que Nacala serd, muito provavelmente, escolhido pelo menos para os primeiros
carregamentos de carga para os projetos de petrdleo e gas no norte de Mogcambique.”” A continua evolucdo da
propriedade reflete a permanente contestagdo interna na FRELIMO e no acesso a rendas.

A concessao do corredor de Nacala e a evolugao da propriedade refletem a complexidade do empreendimento —
uma linha de caminho de ferro entre dois paises, numa parceria publico-privada. Se era suposto que a concessado
ferrovidria fosse comum aos dois paises, na pratica esta dividida entre o Corredor de Desenvolvimento do Norte (CDN),
do lado mogambicano, e os Caminhos de Ferro da Africa Central e Oriental (CEAR), no Malawi. Em 2005, o Corredor
de Desenvolvimento de Norte (CDN) ganhou a concessdo do porto de Nacala e da ferrovia sem concurso publico.

Do lado do Malawi, a CEAR ganhou, em dezembro de 1999, a concessdo dos caminhos de ferro malawianos, por 20
anos. Nessa altura, o Malawi era um dos poucos paises africanos a ter uma ferrovia totalmente gerida por privados,
contrariamente a Mogambique, onde sé alguns trogos estavam concessionados (Bullock, 2005). A CEAR é
efetivamente parte do mesmo consdrcio que opera a linha de Nacala (ver abaixo). Assim, a Vale e a MITSUI sdo os
acionistas reais’®.

Sendo a histéria da concessdao de Nacala do lado mogambicano marcada por procura de rendas e intensa
competicdo, os beneficios para o lado malawiano ndo sao imediatamente evidentes. Para além do impacto que uma
ligagdo ferroviaria que atravessa o pais tem, em temos de desenvolvimento, ndo parecem existir interesses imediatos
em jogo para o Malawi. Nenhuma empresa privada malawiana investiu na CEAR (JICA 2015b). Mesmo o impacto no
desenvolvimento é, na melhor das hipdteses, parcial, com muitas deficiéncias a impedir a utilizacdo da ferrovia, ja
para ndo falar das ineficiéncias do porto.

Do lado mogambicano, a concessionaria CDN é detida em 51% pela Sociedade de Desenvolvimento do Corredor
Norte (SDCN), um consorcio de investidores, sendo os restantes 49% propriedade da CFM, a empresa estatal de
caminhos de ferro de Mogambique. Como mostra a Figura 10, a composi¢cdo acionista da SDCN evoluiu ao longo do
tempo. Quando a Insitec entrou no consércio SDCN, em 2009, Celso Correia passou a ser presidente da CDN, cargo
até entdo ocupado pelo general do Norte, Alberto Chipande, aliado préximo do atual Presidente Nyusi (CIP 2015).
Entre 2005 e 2010, a CDN tera acumulado uma divida significativa. Até 2010, registava perdas a favor do Estado de
$25,7 milhdes de USD, ndo cumprindo os termos da concessdo de investimento e manutencdo da ferrovia e do porto.
Perante os conflitos de interesses, o governo foi incapaz de impor o cumprimento dos termos a concessionaria. Em
2010, a Vale entrou em cena, adquirindo a parte da Insitec e de outros investidores nacionais, com a quota a crescer
de 67% para 85%, entre 2010 e 2013 (/bid.).

76 A CFM terd alegadamente tido sérias reservas em atribuir a concessdo a CDN, dada a sua falta de competéncias.
77 Mozambigue Insight: The new reality of Nacala port, Further Africa, 13 de agosto de 2019.
78 The CDN (Northern Development Corridor) and CEAR (The Central East African railways Company PLC).
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Figura 10: Evolugdo da concessdo do porto de Nacala
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Em 2013, a concessao da CDN foi dividida entre os caminhos de ferro e o porto. A gestdo do porto foi subcontratada
a empresa Portos do Norte (PN), num negdcio multimilionario com janela temporal entre 2013 e 2017, incluindo os
investidores nacionais que ja participavam na CDN. Esta, agora dominada pela Vale, reteve a concessdo da ferrovia.”®
Os investidores locais que concordaram com a alienagdo as suas a¢des da SDCN a da Vale, receberam uma participagdo
de 70% na PN — no que foi designado como contragolpe de interesses politicos em Mocambique (AC 2013a).8° Em
2014, as a¢Bes da Vale foram divididas com a MITSUI, o maior grupo empresarial do Jap30.8! Em 2015, juntaram-se
mais dois concessionarios ao acordo original da ferrovia.®? A Portos do Norte subcontratou parte das suas operacdes

a Terminais do Norte (TN), gerida por outro membro da familia ligado a FRELIMO.

73 Dois anos apds a concessdo a PN, comegou a pagar impostos e a distribuir dividendos aos acionistas. A PN, por seu turno,
subcontratou parte da sua operagdo a Terminais do Norte (TN), gerida por Raime Pachinuapa, filho de Raimundo Pachinuapa.

80 Depois de Correia, a lideranga passou para Fernando Couto, antigo CEO da Manica (acionista inicial da SDCN) que ocupou a
presidéncia da PN, e é um aliado de Chipande (AC 2013b). Ndo s6 Correia, que tinha deposto Chipande, estd agora fora do
consércio, como o Presidente da PN, companhia que ficou com a concessdo, é opositor de Guebuza (AC 2013b).

81 A MITSUI comprometeu-se a investir 313 milhdes de USD nesta empresa. Comprou igualmente 15% das ag¢des da Vale na mina
de carvdo de Moatize, com um compromisso de investimento adicional de 450 milhGes de USD (CIP 2015).

82 A CLN foi criada como concessionaria especializada para operar a expedi¢do de toneladas de carvdo da mina de Moatize
(Provincia de Tete, Mogambique) através do Malawi, para o novo terminal de carvdo em Nacala-a-Velha (que se situa em frente
ao porto de Nacala, na Provincia de Nampula, Mogambique), numa distdncia de 912 quilémetros. A Vale Logistics Limited (VLL)
opera no Malawi para supervisionar a construgdo de uma nova linha de caminho de ferro, com 138,5 quilémetros, que vai da
fronteira Mogambique-Malawi em Cambulatsissi até a interconexdo de Nkaya. Agora que a linha esta terminada, a VLL cedeu
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Esta evolugao reflete o fraco desempenho em torno da ferrovia e do porto, bem como as movimentagoes da Vale
para evitar a procura politica de rendas. Enquanto a participacdo da MITSUI pode ser entendida como forma de
salvaguardar os interesses japoneses na ProSavana (uma iniciativa agricola criada para acompanhar o corredor,
apoiada pelo governo japonés — ver abaixo), estes arranjos também refletem as preocupacgdes da Vale com a falta de
progresso no porto e no caminho de ferro, sendo assim uma via para mais autonomia nas suas préprias operagoes.
Mesmo sendo especulagdo, tal pode ser visto como uma forma de contornar as disputas ligadas a FRELIMO em torno
do porto.

Alguns quadros chave da FRELIMO estdo envolvidos nas vdrias concessoes de Nacala e nos negdcios que levaram a
presente situagao. Varios dos seus membros fundadores eram acionistas da SDCN, incluindo o Presidente Guebuza e
a sua mulher, o (entdo) primeiro-ministro Aires Ali, o juiz presidente do Tribunal Constitucional e diversos deputados,
governadores, e figuras de topo da defesa, incluindo generais do Norte como Alberto Chipande e Raimundo
Pachinuapa (ver CIP 2015).%3 N3o s3o conhecidas as empresas acionistas da SDCN, mas a estrutura foi mudando com
diversas operagOes de compra ao longo dos 20 anos de existéncia.

A concessao da CDN terminou no inicio de 2020 e nao foi renovada, sendo o porto atualmente gerido pela CFM.
Embora possa ser um sinal de alinhamento com os ventos de mudanga politica que sopram no pais, alguns
entrevistados consideram que esta situa¢do é uma consolidagdo para uma reprivatizagdo posterior, a ocorrer daqui a
alguns anos, a favor daqueles que sdo leais ao atual regime (por exemplo, FF1, PE5).

Para além das concessoes da principal ferrovia e do porto, o Terminal Especial de Exportacdo de Nacala (TEEN) tem
sido severamente criticado pelos empresarios nacionais que recorrem a infraestrutura portuaria. O TEEN é operado
por uma empresa dirigida por um antigo Ministro da Agricultura, tendo sido financiado por outros investidores locais
(mesmo que n3o seja claro quem s30)%. As empresas privadas que utilizam o terminal queixam-se dos custos
desnecessarios e elevados que o TEEN pratica, e a forma como o concurso decorreu é igualmente alvo de contestagao
(USAID 2018a). Apesar de a “obrigatoriedade” de usar o TEEN ter sido removida em 2017, a decisdo do Ministério da
Economia e Financas ndo foi clara, pelo que a maioria das empresas ainda sdo, na pratica, obrigadas a recorrer ao
TEEN e a pagar os respetivos custos (/bid.). Mesmo ndo afetando as mercadorias em transito, isto acaba por alimentar
a percegdo de Nacala como um centro de atividades para obtengdo de rendas (rent-seeking).

Para além da busca de rendas na esfera da economia “formal”, o porto de Nacala é usado para diversas atividades
ilicitas. Diversas operaces de criminalidade organizada sdo dirigidas a partir do norte do pais, por diferentes
organizagOes de trafico de marfim, drogas, rubis, madeira e pessoas. Estes diferentes grupos tiram partido e
simultaneamente alimentam a corrupgao generalizada, tendo vindo a gozar de uma impunidade quase total (Haysom,
2018). Exportacdes ilicitas de madeira passam pelo porto de Nacala, sobretudo com destino a China. Ao longo dos
anos, estes fluxos ilicitos fizeram com que o Estado perdesse muitos milhGes de ddlares de receitas. Haysom (2018)
mostra ligagGes com membros de topo da FRELIMO como José Pacheco, o antigo governador da provincia de Cabo
Delgado, bem como com um antigo Ministro da Agricultura. O mesmo se encontra nas ligacGes politicas do trafico de
droga, que chegam tdo alto como o antigo Presidente Guebuza (Haysom et al. 2018). Na realidade, segundo Hanlon
(2018), a heroina pode ser a segunda maior exportagdao de Mogambique. Este trafico foi fortemente protegido pela

a responsabilidade operacional a CLN para os vagdes de carvdo que circulam neste trogo da linha (USAID 2018a). Ver também
Terminal de carvdo de Nacala, Mocambique, comeca a funcionar em pleno a 12 de Maio, Macauhub, 9 de maio de 2017.

83 Chipande é um elemento central da fagdo de Nyusi da FRELIMO e poderoso ator no norte do pais. Pertencendo ao grupo étnico
Makonde, atribuem-se-lhe os primeiros tiros disparados contra Portugal na luta pela independéncia que comegou a 25 de
setembro de 1964. E apontado como lider do grupo de investidores nacionais da SDCN. Pachinuapa é outro combatente da
Liberdade, uma importante figura da FRELIMO, proprietario de um quarto da MRM, uma empresa de mineragao de rubis de
Cabo Delgado (Valoi in FP, 2016). A rede de negdcios pode ser vista em
https://issuu.com/gotael/docs/a _rede de neg cios da frelimo no norte de mo_ambig

84 Company of former minister fined for attempted smuggling — AIM report, Club of Mozambique, 13 de dezembro de 2016.
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FRELIMO, mas ha indicios de que estdo a entrar no mercado novos atores, o que faz com que a elite governante ja
ndo tenha tanto controlo sobre os fluxos. Com o recente endurecimento dos instrumentos de combate a exportagdo
ilicita de madeira e os ataques ao crescente trafico de heroina (Hanlon 2018), Nyusi podera estar a distanciar-se destas

relacdes.® 8

A realidade da ferrovia e do porto de Nacala

Se bem que, em principio, uma parceria publico-privada vise o reforgo da eficiéncia, existem, em termos politicos,
muitas questoes e controvérsias em torno do corredor de Nacala. A concessdao da SDCN abrange os dois paises e ha
um acordo trilateral para as operagGes transfronteirigas, mas mesmo assim os fluxos entre o Malawi e Mogambique
implicam processos alfandegarios e sao afetados por questSes fronteiricas e de soberania. As tripulagdes dos
comboios mudam antes dos procedimentos alfandegdrios. Recentemente, Mogambique passou a exigir que os
maquinistas apresentem o passaporte, quando até entdo bastava um documento de viagem para passar a fronteira,
0 que acaba por perturbar as operagdes (FL1). Estes sdo indicios das relagGes menos que cordiais entre os dois paises,
analisadas no capitulo 2 deste paper. Por outro lado, as regras operacionais dos caminhos de ferro do lado malawiano
sdo muito mais restritivas, o que também provoca atrasos.

Em termos econdmicos, o carvido continua a ser o principal motor das operagées CDN/CEAR, com riscos de excesso
de dependéncia. No capitulo ferroviario do Plano Diretor de Transportes do Malawi, o carvdo representava, em 2016,
96% da tonelagem do trafego ferroviario. Além disso, o trafico de contentores via Nacala ndo cresceu entre 2010 e
2016.%7 Assim, existem alguns utilizadores do porto de Nacala com dimens3o consideravel, que incluem, para além da
Vale, uma grande empresa agricola, uma empresa de exploracdo de grafite em Balama, a que se junta o comércio
(ilegal) de maneira —sendo certo que este diminuiu substancialmente nos Gltimos anos (entrevista, PP8).%% Sem grande
desenvolvimento agricola e as subsequentes exportagdes, as receitas dos caminhos de ferro ndo ligadas a exportacgdo
de carvdo sdo baixas. Por outro lado, é necessario diversificar o tipo de carga — o progressivo recurso a fontes de
energia limpa a nivel global pode fazer diminuir substancialmente as receitas da CDN/CEAR e minar a viabilidade dos
caminhos de ferro.

Embora o caminho de ferro via Nacala seja mais barato e mais préoximo para o comércio do Malawi, ndo se tem
verificado uma alterag3o substancial dos bens transportados por ferrovia.?® Esta dificuldade é atribuida, em grande
medida, a custos indiretos como falta de confianca, inseguranca (roubos) e perdas de qualidade.®® Para além disso, as
condiges do porto e o niumero limitado de navios que fazem escala em Nacala aumentam os custos globais de
utilizacdo do corredor. Segundo a USAID (2018a), por exemplo, um grande exportador de cha do Malawi tentou, ha
alguns anos, expedir o produto via Nacala, mas desistiu devido a roubos nos caminhos de ferro, a lentiddo das cargas
no porto e ao escasso espaco de armazenamento. Assim, o reforgo das infraestruturas do porto poderia dar resposta

85 Em 2016, o governo apreendeu 1300 toneladas de madeira para exportagdo ilegal, a maior apreensdo da histéria do pais.
Mocambique faz maior apreensédo de madeira da historia do pais, DW, 7 de dezembro de 2016.

86 Hanlon afirma que os ataques a estes carregamentos podem n3o ser controlados pela FRELIMO.

87 O volume de granel sélido em Nacala registou um crescimento de 83% no periodo 2010-2016, fruto, em grande medida, da
exportagdo de carvdo. O granel liquido e os combustiveis cresceram 13% e a carga contentorizada ndo aumentou (USAID
2018a).

88 Um produtor de bananas era um dos maiores utilizadores, o que ja ndo é o caso, mas hd investimentos na calha que podem fazer
crescer a produgdo de banana. (entrevista, PP8).

89 De acordo com um press release governamental, em 2016, na sequéncia de um processo negocial, a tarifa do caminho de ferro
baixou de 75.52 MT/tonelada para 47.54 MT/tonelada, sendo mais barata do que o transporte rodoviario, com uma tarifa de
50 MT/tonelada.

9 QOs furtos ocorrem em diferentes locais, desde as plataformas de armazenamento (entrevista, EP4), aos vagdes em movimento
(de acordo com uma das entrevistas, EP2, estes casos sdo ainda piores, pois ndo sdo ressarcidos pelas seguradoras —
normalmente os selos ficam intactos porque os assaltantes tiram a porta do contentor). Hd quem sugira que também existem
atos de vandalismo perpetrados pelas comunidades locais, que tém mais como alvo o combustivel do que a mercadoria (FL1,
TC1).
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a alguns destes desafios, mas também é necessario um acréscimo paralelo na eficiéncia da ferrovia, para que a
exportacdo de cha por Nacala seja uma opgdo vidvel.

Uma das grandes limitagées do porto de Nacala é a sua limitada capacidade de armazenamento. Como se localiza
perto da cidade, ndo tem armazéns em quantidade suficiente. Estdo atualmente em curso obras de expansdo da
capacidade de processamento e armazenamento de carga, com financiamento da JICA, mas mantém-se os
constrangimentos, tanto devido ao tempo como a perda de qualidade para os clientes, pois as cargas ndo sdo
manobradas facilmente (entrevista, EP4, TC1).

De qualquer forma, alguns dos exportadores/importadores do Malawi entrevistados estdo otimistas em relacdo a
linha de caminhos de ferro do corredor de Nacala, tendo por base as memdrias do seu funcionamento mais efetivo,
até aos anos 1980. Mesmo reconhecendo que ha muito para fazer para melhorar a operacionalidade, o recurso a
ferrovia é visto positivamente pelo limitado nimero de utilizadores, havendo um declinio dos furtos nos ultimos anos,
mesmo que as perdas de qualidade continuem a ser um problema.®! Esta questdo é importante para os comerciantes
de produtos agricolas, se bem que menos relevante para o transporte de recursos extrativos como carvdo ou madeira.
Em termos prospetivos, no entanto, parecem adotar uma postura de “esperar para ver”, na medida em que a escolha
pela ferrovia para o transporte de mercadorias também depende da eficacia das operagdes de handling no porto, que
poderia contribuir para reforgar a confianca no corredor.®?

Em Mogambique, a perce¢ido de desconfianca face ao funcionamento da ferrovia parece ter sido ultrapassada com
as melhorias importantes que a CDN/CEAR fez nos ultimos anos. Mesmo assim, porém, ainda ha duvidas quanto a
capacidade de resposta ao aumento da procura, fruto de deficiéncias na aloca¢do dos vagdes (entrevista, EP6, TC1),
o que é um reflexo da gestdo das operagdes ferrovidrias. Além disso, o transporte ferroviario sé é viavel para grandes
comerciantes, especialmente com cargas a granel, que conseguem ter ramais e plataformas de carga e descarga nas
suas proéprias instalagGes. Os pequenos utilizadores precisam de recorrer a uma combinacgdo de transporte ferroviario
e rodovidrio, o que aumenta os custos® e pode fazer a balanca pender para os transportes rodovidrios, os quais tém
maior flexibilidade e servicos porta a porta.®*

Competicao rodovia-ferrovia em Nacala?

Mesmo que o enfoque politico e financeiro esteja no caminho de ferro, a ligagao rodovidaria Nacala -Malawi também
estd melhor. A requalificacdo e construgdo de estradas é supervisionada por cada um dos paises, através das
respetivas autoridades rodovidrias nacionais, com o apoio do Banco Africano de Desenvolvimento (BAD) em
colaborac3o com a SADC.% Além da requalificacdo de 1033 km de estradas, o projeto inclui igualmente a construgdo
de dois postos fronteiricos de paragem Unica e desenvolvimentos institucionais para racionalizar as interagdes
transfronteiricas (BAD 2013). Os subsidios a estas obras tém origem na NEPAD e em diversos parceiros de

%1 Numa entrevista numa empresa de tabaco (EP1) foi referido que é dificil roubar uma remessa de tabaco, dado que sdo fardos de
200kg; as perdas de qualidade causadas com a dgua da chuva, que molha os fardos, ou pela auséncia de locais de fumigagdo
no porto, fazem com que a opgdo pela via ferroviaria nao seja atrativa.

92 Um grande exportador de tabaco expede 2% da produgdo através da linha ferroviaria de Nacala, e gostaria de aumentar essa
proporgdo para 20%, desde que a linha fosse melhorada. Atualmente, 80% da produgdo é exportada pela Beira, e os restantes
18% seguem por Durban, devido as excelentes ligagGes deste porto com a China.

93 Uma pequena empresa experimentou enviar bens para o Malawi por via ferrovidria, mas os custos de mdo de obra e de
empilhadoras fizeram com que esta opgao fosse mais cara do que o transporte rodoviario.

%4 Alguns entrevistados sugeriram que a localizagdo de Nacala e os equipamentos sociais disponiveis ndo sdo propicios a atrair
gestores especializados e colaboradores competentes. Dada a escassez de servicos de educagdo e saude, a maioria dos
funcionarios tem as suas familias a viverem em Maputo ou na Beira. Sem equipamentos que incentivem as pessoas a ficar por
mais tempo em Nacala, pode ser dificil desenvolver capacidades no porto.

9 A partir de Nacala, a estrada, a construir em diferentes fases, segue para Ocidente, passando por Nampula e Cuamba até
Mandimba, na fronteira com o Malawi. Neste pais segue para Mangochi, Liwonde, Lilongwe e Mchinji, na fronteira com a
Zambia, na dire¢do de Lusaca, via Chipata (Kalina 2017).
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desenvolvimento, como a Agéncia Japonesa de Cooperagao Internacional, o Banco Exim da Coreia, o Banco Africano
de Desenvolvimento, a Unido Europeia (UE) e o Banco Europeu de Investimentos (BEI) (/bid.).

O segmento rodovidrio do corredor aparenta ser mais seguro do que a ferrovia, cujo tragado atravessa o mato e
nao é vigiado. J4 houve registos de furtos na estrada, mas ndo sdo tao “preocupantes” quanto os ataques armados
que ocorrem ao longo do corredor da Beira (entrevista, EP2, TP1).

A concorréncia na ligacao rodoviaria de Nacala parece ser menos intensa, por compara¢ao com a Beira, pois a
estrada so6 foi requalificada recentemente. Esta é, porém, uma realidade em rapida transformagdo — 15 grandes
empresas transportadoras alargaram as operagdes da Beira para Nacala (entrevista, AT2), fazendo com que algumas
pequenas firmas, que eram tradicionalmente os principais operadores nesta via, se vejam agora preteridas. As
empresas dos dois lados da fronteira ndo encaram o caminho de ferro como uma ameaca imediata, o que pode ter
origem na assuncdo de que a procura pelos seus servicos ndo diminuird — os clientes continuardo a precisar de
transporte de e para a ferrovia. Adicionalmente, as transportadoras malawianas poderdo passar a ter menos
concorréncia por parte das empresas mogambicanas que oferecem fretes mais baratos no percurso do porto para o
Malawi.®® Tal poderd, por seu turno, ser uma ameaca aos politicos do Malawi, que tém usado os contratos com
transportadoras mogambicanas como veiculo para fazer sair dinheiro do pais.”’

As empresas mocambicanas queixam-se frequentemente de camiGes com excesso de carga, que acabam por
deteriorar a qualidade das estradas. Esta é uma pratica frequente a que os motoristas malawianos recorrem, com o
objetivo de compensarem o tempo de espera no porto para conseguirem regressar com carga (entrevista, AT2). Ao
longo de todos os segmentos da cadeia de transporte, os empresarios malawianos queixam-se dos pagamentos
informais e da corrupgdo evidente a que estdo sujeitos para transportarem os seus bens através de Mogambique. Se
as percegbes no Malawi ndo parecem indicar que haja mais corrupcdo e assédio em Nacala do que na Beira, do lado
mogc¢ambicano surgem essas alegac¢des.

Coordenagao do corredor de Nacala?

Existem atualmente alguns grandes utilizadores do corredor, tanto mogambicanos como malawianos, mas nao é
claro que representem uma frente que possa dinamizar acréscimos de eficiéncia, particularmente no porto. Se
também existem ineficiéncias na Beira, elas sdo, por comparacdo com Nacala, muito menores. Mais do que
simplesmente construir as infraestruturas, para que a carga circule facilmente, é fundamental que haja uma maior
coordenacdo entre os diferentes atores e os segmentos da cadeia de transporte. O facto de a Vale ser a parte mais
interessada em todos os segmentos, incluindo as operagdes no terminal portuario, garante supervisdo e coordenacgdo
para a exportagdao de carvdo, mas tal ndo se aplica a carga geral. Mogambique teve uma associagao nacional de
transitarios e operadores portudrios (ASANTROP), que reunia regulamente sob a lideranca da CFM (nos anos 1980),
mas ao longo dos anos a sua acdo foi esmorecendo (entrevista, TC1). Outras associa¢es do corredor olham apenas
para o seu segmento particular, como, por exemplo, a associa¢do de transportes rodoviarios, mas ndo existe uma
plataforma de coordenacdo de atividades onde todos os atores estejam representados.

Como esta seccdo destacou, o corredor de Nacala tem sido alvo de muiltiplos interesses privados, publicos e
politicos. Em consonancia com o conceito de corredor e com iniciativas de desenvolvimento territorial, existem planos
para outras ac6es em torno do corredor, para além do eixo carvdo-ferrovia. Um deles é o conhecido programa de
cooperagao ProSavana (Mogambique-Brasil-Japao), langado em 2013 com o objetivo de promover o desenvolvimento
agricola ao longo do corredor de Nacala, e baseado nas estratégias brasileiras implementadas na regido do Cerrado

% De acordo com a Diregdo Geral da Concorréncia (2016) as transportadoras do Malawi cobram uma tarifa de aproximadamente
$75 USD/tonelada, enquanto o preco das mogambicanas é de $65 USD/tonelada. Esta diferenca fica a dever-se ao facto de em
Mogambique o combustivel ser mais barato, bem como ter impostos e taxas sobre veiculos mais favordveis do que o Malawi.

97 Como os contratos com as transportadoras mogambicanas sdo em ddlares, hé politicos que inflacionam os pregos dos contratos
para obter receitas por via do investimento em residéncias fora do Malawi (entrevista, TP1).
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(Gongalves, 2020). A contestacdo a este projeto, no entanto, levou a alteragdes significativas no seu desenho, de
modo a tomar em consideragdo algumas preocupagdes como a usurpacao de terras, antes mesmo da fase de
implementacdo (Shakland e Gongalves 2016). Tanto na Beira como em Nacala, existe uma complexa teia de projetos
e iniciativas em execu¢do — como o projeto Polos Integrados de Crescimento, do Banco Mundial®® (2016), e as
iniciativas governamentais PROIRRI®®, PROMER®, SUSTENTA®! (2017) — com interacBes com as dindmicas locais
(/bid.). Para além da agricultura, o projeto dos corredores integra industrias como o turismo, procurando potenciar
atragdes como a Ilha de Mogambique e o Lago Malawi, entre outras.

A participagdo do governo japonés no ProSavana esta, presumivelmente, relacionada com o investimento da
MITSUI na ferrovia. Perante a falta de investimentos e a controvérsia em torno da planta¢do de soja pelo agronegdcio
brasileiro em terras “pouco exploradas”, tendo como objetivo baixar o prego das exportagdes para a China e o Japao,

o ProSavana decaiu nas prioridades politicas.0?

Mesmo com planos detalhados para que o corredor venha a ser uma realidade, ndo existe coordenagao, nem dentro
nem entre os governos. O ministério com a tutela da estratégia de desenvolvimento do corredor de Nacala mudou
diversas vezes desde os tempos de Guebuza e na nova organica governamental de Nyusi. O prdéprio organismo
responsavel pela execugdo da estratégia (GAZEDA — Gabinete das Zonas Econdmicas Especiais) foi integrado numa
estrutura mais abrangente. Estas mudancas terdo, possivelmente, alterado o sentido de apropriacdo do projeto (JICA,
2018). Em paralelo, embora ambos os paises possuam Comissdes Nacionais de Facilitagdo de Comércio que funcionam
razoavelmente, n3o é claro como se processa a comunicacio entre os dois Estados.%

Ao contrario da Beira, Nacala ndo teve um promotor politico claro, que articulasse a relagao com o setor privado.
Segundo um dos entrevistados, “nenhum dos érgaos reguladores do setor dos transportes consegue afastar a
interferéncia politica” (entrevista, PP7). Assim, as lutas pelas rendas e pelo poder partidario continuam a ser uma
constante neste setor. Também contrariamente a Beira, que tem uma associagcdo empresarial relativamente sdlida
(ACIS), dado o seu contexto histérico, e que organiza uma base alargada de interesses que podem reivindicar mais
eficiéncia, Nacala é uma cidade de provincia, onde o porto serve, para além do carvdo, os interesses empresariais de

104 Na auséncia de um promotor forte de Nacala, o cenério mais provavel é o lento reforco do uso do

Nampula.
corredor, como também confirma o estudo de Kelsall (2020). Ao longo do tempo, as empresas maiores poderdo vir a
considerar que é mais favordvel aos seus interesses a existéncia de regulacdo independente e de operagbes
reguladoras do mercado do que acordos negociados politicamente, mas esta é uma esperanca a longo prazo
(Tollenaere e Sarguene 2013). O aumento da eficiéncia e da coordenagdo, por seu lado, pode ndo resultar
imediatamente em desvios da Beira, Durban ou Dar es Salaam — as companhias tém contratos em vigor, que tém de
ser levados até ao fim, antes que possam experimentar outras opgdes (mais baratas e mais eficientes) (entrevista,

FL1).

98 Para desenvolver o emprego rural e as economias cercanas ao Vale do Zambeze e ao corredor de Nacala, nas provincias de
Nampula, Niassa, Cabo Delgado, Zambézia, Tete, Manica e Sofala.

99 Projeto de Desenvolvimento de Irrigagdo Sustentavel.

100 programa de Promogdo de Mercados Rurais.

101 projeto de gestdo integrada de agricultura e recursos naturais cujo objetivo é promover e facilitar o desenvolvimento rural
integrado, com vista a contribuir para a melhoria da economia rural, através de cadeias de valor agricolas e florestais
sustentaveis, em execu¢do em 10 distritos da Zambézia e de Nampula.

102 What Happened to the Biggest Land Grab in Africa? Searching for ProSavana in Mozambigue, Foodtank, 2014.

103 Como ja foi referido neste relatdrio, as autoridades do Malawi ndo sabiam exatamente quem eram as suas contrapartes
mogambicanas (entrevista, FG1).

104 Desde agucareiras, exploradas por britdnicos, a produgdo de algoddo e arroz, as atividades comerciais, baseadas em trabalho
forgado, na regido da Beira sdo ja antigas (Newitt e Tornimbeni 2008), o que influenciou o subsequente desenvolvimento
industrial e empresarial.
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4.3. Fatores externos

Um dos fatores externos que influencia a escolha do corredor sao os ciclones e inundagdes que periodicamente
bloqueiam o acesso aos portos. Embora o porto da Beira tenha ficado fechado apenas alguns dias na sequéncia do
Ciclone Idai (entrevista, OP1), o acesso rodoviario ao longo do corredor foi afetado por mais tempo, com
engarrafamentos numa extensao de 30 km, gerando grande incerteza sobre o tempo necessario para chegar ao porto.
Os entrevistados no Malawi acabaram por mudar temporariamente de rota (EP6, EP1). Algumas empresas sofreram
atrasos, uma vez que os seus bens estiveram retidos no porto durante algumas semanas, antes de poderem ser
expedidos. Apesar disto, o trafego foi rapidamente retomado assim que as atividades comegaram a funcionar.

O aumento da inseguranga no centro do pais, entre 2015 e 2017, é um fator que pode potencialmente prejudicar a
Beira. Os ataques por parte de um grupo dissidente da RENAMO foram todos perpetrados em torno do corredor da
Beira. Isto levou alguns a questionarem a segurancga dessa rota, com ameacas de que o Malawi iria alterar o comércio
para outras rotas, levando o governo mocambicano a implementar escoltas militares nessa altura.® Os ataques
armados a autocarros e camides de mercadorias parecem ter-se tornado mais esporadicos, mas continuam até hoje,
sendo liderados por um ramo da RENAMO que causou 20 vitimas mortais entre agosto de 2019 e marco de 2020.1%

A crescente insurreigao islamica no Norte constitui uma ameaga mais grave. Apesar de estar contida na provincia de
Cabo Delgado, e portanto longe do corredor de Nacala, tém-se verificado ataques isolados noutras provincias, como
é o caso de Niassa.?” Isto ameaca n3o s6 perturbar a paz e a vida em sociedade na provincia de Cabo Delgado, mas
compromete também o sonho do Estado de se tornar o “Qatar de Africa” (The Economist 2020a). E possivel que os
insurgentes tenham por objetivo controlar o corredor que liga a provincia ao resto do pais.'% Segundo uma newsletter
publicada regularmente por Joseph Hanlon,'® diversos estudos apontam vérios fatores externos — com Cabo Delgado
a ser o palco de atuagdo de varios missionarios religiosos, empresas globais de recursos naturais, comércio de bens
legais e ilegais (0 contrabando cresce exponencialmente na provincia) — bem como fatores internos — crescente
pobreza e desigualdade, aumento do descontentamento face a ganancia e corrupg¢do do funcionalismo publico, e
marginalizagdo politica — como causas da situacdo atual (Habibe et al. 2019; The Economist 2020b).

Estes acontecimentos ndo ameagam apenas as perspetivas de crescimento e desenvolvimento no pais, mas podem
igualmente afetar a estabilidade regional. Os paises sem acesso ao mar, como o Malawi, a Zdmbia e o Zimbabwe,
dependem de Mogambique como porta de entrada para os mercados internacionais. A experiéncia traumatica
durante a guerra civil em Mogambique interrompeu as rotas de transporte estabelecidas através dos portos
mogambicanos, obrigando estes paises a encontrarem rotas alternativas. A confianga das empresas desses paises
estava a ser reconquistada, através da reabilitacdo das infraestruturas destruidas e do restabelecimento da eficiéncia
operacional. Contudo, estes avangos podem estar novamente ameagados, desta vez pela insurreicdo. O aumento da
preocupacio reflete-se no compromisso da SADC em ajudar Mogambique na luta contra os insurgentes.'*® Dada a
natureza da insurrei¢cdo e tendo por base as analises disponiveis, serdo necessarias respostas de longo prazo, com

uma combinac3o de desenvolvimento econdmico, reformas sociais e forca militar.*'!

105 Malaui pensa em abandonar a circulacdo no corredor da Beira, Rfi, 15 de junho de 2016.

106 Mozambique: Armed attack on truck in central region seriously injures one person, Club of Mozambique, 16 de margo de 2020.

107 Mozambique Events of 2018, Relatério Mundial 2019, Human Rights Watch.

108 Mozambique: War Intensifying Near Mocimboa da Praia and Bilibiza, All Africa, 17 de margo de 2020.

105 Notes on the evolution of the Cabo Delgado war: Although the global should not be forgotten, the local is most important,
Mozambique News Reports & Clippings, 27 de fevereiro de 2020.

110 | eaders ‘commit’ SADC to helping Mozambique fight jihadist insurgency, Daily Maverick, 20 de maio de 2020.

111 South Africa’s interest in extremist violence in northern Mozambique, the Africa Report, 23 de junho de 2020.
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5. Conclusoes

A escolha do corredor a utilizar para o comércio e transporte do Malawi é feita, portanto, num contexto de
interesses publicos e privados miiltiplos, complexos e sobrepostos. Ao longo dos anos, ambos os corredores tém
sido alvo de varios projetos e apoio financeiro, pelo menos desde a vaga de privatizagdes em Mogambique,
aproveitando as ligagdes da era colonial com paises vizinhos. As relages atuais apoiam-se também nas ligagdes
histéricas transfronteirigcas, bem como nos interesses politicos e econdmicos do presente.

Os precos elevados de transporte através do porto de Nacala, apesar da menor distancia e de ser um meio de
transporte mais barato (ou seja, ferrovia), indicam que o problema vai para além dos custos diretos de transporte.
Os custos indiretos sdo também significativos, relacionados com a fiabilidade, tempo de transito, eficiéncia, segurancga
e acesso a transporte maritimo, os quais se adicionam aos custos gerais. Estes dependem por isso, em boa medida,
das tendéncias econdmicas, mas também das interferéncias politicas. Quando olhamos para a combinagdo destes
fatores, o porto da Beira emerge como claro vencedor na comparagao dos dois corredores.

No geral, mesmo que os operadores comerciais escolham a Beira ou Nacala, é necessario que os bens sejam
transportados para polos regionais — frequentemente para Durban - antes de serem expedidos para o seu destino
final. Como referido por Humphrey set al. (2019), “nem todos os portos terdo oportunidade de se desenvolverem

|II

como polo regional”. Durban tem muito melhores ligacGes do que os portos da Beira ou Nacala. Isto reflete-se na
posicdao com que figura no Liner Shipping Connectivity Index, com uma pontuagdo de mais de 30, comparativamente
com os 9 pontos da Beira e de Nacala. Independentemente das ineficiéncias nos portos da Beira e de Nacala, Durban
esta entre os poucos portos da Africa Oriental e Austral com uma localizacdo perfeita de desvio minimo relativamente
as grandes rotas comerciais, tem uma ampla capacidade de handling de contentores e tem boas ligagdes, uma
vantagem que ndo é partilhada pela Beira ou Nacala. No entanto, apesar de provavelmente ndo conseguirem
competir, pelo menos a curto prazo, com Durban nestes parametros, a Beira e Nacala poderao ser pontos de acesso
para os operadores comerciais do Malawi, em vez de terem de transportar a sua carga diretamente para Durban por

estrada, o que continua a ser caro.

Olhando para o futuro, os seguintes aspetos parecem ser essenciais para as iniciativas relacionadas com o comércio
e transporte em torno dos corredores Malawi-Mogambique:

i Relagdes politicas de alto-nivel — as relagGes entre os chefes de Estado do Malawi e de Mogambique tém sido
instaveis ao longo dos anos. Estas nem promoveram nem bloquearam completamente as iniciativas para
desenvolver o corredor de Nacala, em particular - onde os investimentos no carvao parecem ter inclinado a
balanca a seu favor, uma vez que, antes destes, poucos ou nenhuns avangos tinham sido realizados. A
existéncia de relagGes sélidas entre os lideres dos paises tem sido um fator impulsionador do sucesso noutros
corredores, como é o caso do corredor de Maputo ou o Corredor do Norte da Comunidade da Africa Oriental
(CAO).

ii. Interferéncias politicas — Apesar dos interesses da FRELIMO estarem presentes em ambos os corredores (Beira
e Nacala), seja diretamente através de concessGes ou através de empresas operando ao longo desses
corredores, a realidade aponta para um maior profissionalismo, eficiéncia, competi¢cdo e competitividade no
corredor da Beira (p. ex. entrevistas PP5, TC1, AT1, EP6). A evolucgdo confusa da propriedade das concessGes
portudria e ferrovidria de Nacala parece refletir uma luta para proteger interesses instituidos, em que o
principal investidor conseguiu assegurar as suas opera¢des ao finalmente afastar-se dessa confusao.

Dado o desenvolvimento da exploragdo mineira e das infraestruturas relacionadas em torno de Nacala, bem

como o forte interesse nestes projetos, continuara a existir grande atencdo e interferéncia politica no
desenvolvimento do corredor, para satisfazer estes interesses instituidos. Tirando a exportagdo de carvao, que
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Vi.

deve funcionar sem problemas devido a supervisdo da Vale sobre as operagGes na ferrovia e no terminal
portuadrio, sera necessaria uma maior coordenagdo e exigéncia por parte do setor privado para que haja uma
melhoria na eficiéncia dos fluxos no porto. Se os interesses instalados sdo prevalecentes em ambos os paises,
no Malawi o enfoque nas infraestruturas de transporte parece estar centrado nos produtos agricolas
(exportagdo de tabaco, cha, etc., e importacdo de fertilizantes, milho, etc.), enquanto em Mog¢ambique o
enfoque é nas rendas das industrias extrativas (carvdo, madeira, etc.), que podem ndo necessitar de tantos
“cuidados” no transporte.

Profissionalismo e postura empresarial — o operador portuario, uma companhia privada internacional com
mentalidade empresarial, tem sido essencial para aumentar a eficiéncia no porto. Isto ndo quer dizer, no
entanto, que nao exista envolvimento politico. De facto, no caso da Beira, a influéncia politica foi utilizada para
aumentar a eficiéncia do porto e promové-lo em beneficio da globalidade dos operadores mogambicanos deste
setor.

De forma mais geral, foi sugerido que o grau de profissionalismo nos portos mogcambicanos decresce a medida
gue caminhamos para o norte do pais (entrevista, PP5). Isto foi aprofundado noutra entrevista, em que nos foi
dito que “a corrupgdo e a burocracia também existem na Beira, mas nota-se uma diferenga no comportamento
dos oficiais das alfandegas quando estes transitam da Beira para Nacala. Esse profissionalismo desaparece”
(entrevista, TC1).

uz un

Investimentos “ancora” — Embora os chamados investimentos “ancora” tenham sido fundamentais para o
desenvolvimento dos corredores, pelo menos desde o corredor de Maputo (ver p. ex. Bviers e Vanheukelom
2014), o paradoxo estd no facto de Nacala possuir este tipo de investimento, mas ter procurado, em Ultima
analise, evitar ou minimizar as suas ligacdes mais amplas. As aspiracGes de vir a aproveitar as infraestruturas
fisicas e a extragao mineira para aproximar os pequenos agricultores dos mercados ainda estdo por concretizar
(Chome et al. 2020). A “ancora” para este corredor continua a ser, ndo a agricultura, mas a exportacdo de
carvao pela empresa Vale. Os fortes interesses envolveram a Vale, para poder escoar o carvao, o governo, para
demonstrar o seu poder e benevoléncia, e os seus parceiros de desenvolvimento, que para terem visibilidade

num projeto de tal dimensdo ndo poderiam trabalhar isolados.

Talvez paradoxalmente, e em seu beneficio, a Beira ndo possui um grande investimento que impulsione o
trafego no porto e no corredor, levando a que tenha diversificado e competido pelo transporte de mercadorias
na regidao, com investimentos continuos na melhoria das instalagdes portudrias e de armazenamento, fatores
estes que contribuiram para o seu sucesso, em particular desde 2012.

Dependéncias histdricas — A composicdo das exportacdes do Malawi é dominada por mercadorias em grande
guantidade, mas com margens de lucro reduzidas, bens volumosos e ndo-pereciveis. Apesar disso, estas
precisam de servicos adicionais. Por exemplo, o tabaco necessita de fumiga¢cdo dada a sua suscetibilidade a
ataques de insetos. Do mesmo modo, a qualidade de quase todos os produtos deve ser protegida de danos
causados pela chuva. Apesar dos custos serem um fator importante a ter em conta na escolha do corredor, a
existéncia de instalagGes para um armazenamento seguro é também essencial, aspeto este que foi assegurado
no porto da Beira e a sua volta através do investimento privado. Para os operadores comerciais alterarem as
suas rotas atuais, seria necessario que alguns dos investimentos existentes na Beira fossem também feitos em
Nacala, indo para além dos investimentos diretos no porto ou no transporte.

Escala das operag6es — a Beira movimenta muito mais carga do que Nacala. A procura atual do Malawi parece
ser insuficiente para tornar viavel a ferrovia de Nacala, apesar de existir interesse em atrair carga vinda do leste
da Zambia, especialmente cobre (Ksoll e Kunaka 2016). O tabaco produzido nessa regido da Zambia pode
impulsionar o desenvolvimento da linha férrea que vai de Mchinii (Malawi) até Chipata (Zambia). O aumento
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do volume proveniente da Zdmbia poderia reduzir ainda mais os custos logisticos para o Malawi (Ksoll e Kunaka
2016). Por enquanto, a movimentagdo de carga no porto é dominada pelo carvdo (que tem as suas préprias
infraestruturas e terminal de carga) e algumas empresas com ligagGes politicas que talvez tenham acesso
preferencial. Existem muito poucas empresas sem liga¢des politicas que utilizam de forma significativa o porto
e que podem pressionar para uma maior eficiéncia. Isto podera tornar-se uma realidade com o projeto de
expansdo do porto, embora ndo esteja claro se existe capacidade para operar a carga de forma eficiente e sem
problemas, dadas as interrupgdes previstas até que a expansio esteja concluida®'?,

Da mesma forma, o acesso a companhias de transporte maritimo depende também do volume. Alguns
relatérios de 1996 referem que, apesar de ser mais caro enviar carga do Zimbabwe para portos da Africa do
Sul do que para a Beira, "a maior rapidez dos servicos de transporte maritimo na Africa do Sul mais do
compensava esse acréscimo de custos”.!®> O mesmo argumento é usado atualmente, estando todos os atores
no porto da Beira cientes da retdrica e dos investimentos a volta do corredor e porto de Nacala, mas a
salientarem as melhores liga¢cdes da Beira ao interior, os investimentos privados em torno do porto e o melhor
acesso ao transporte maritimo do que em Nacala, resultando assim em custos globais de expedi¢do mais baixos
através da Beira (p. ex. entrevista, FL2). De acordo com os entrevistados (TC1, OP1), o volume é um fator
determinante para as companhias de transporte maritimo, bem como a pontualidade/periodicidade, uma vez
que os navios normalmente fazem viagens de ida e volta e os atrasos prejudicam as suas operagdes.

E referida regularmente como uma vantagem o facto de Nacala ser um porto natural de aguas profundas, sem
necessidade de dragagens, sendo este um aspeto que influencia os custos na Beira (apesar de ser
supostamente subsidiado pelo governo central). No entanto, a vantagem do porto de dguas profundas em
Nacala “é irrelevante porque tanto Nacala como a Beira sdo servidos por navios costeiros e navios de carga de
médio porte, principalmente para Durban”, enquanto Nacala fica 1000 km mais longe de Durban e a viagem
demora mais 4 dias (Banco Mundial 2004). Isto parece, novamente, fazer pender a balanga a favor da Beira, a
nao ser que se possam atrair rotas diretas para Nacala em func¢do da escala de transporte maritimo necessaria.

Coordenacao dos corredores — como foi sublinhado, ambos os corredores foram objeto de varias tentativas
para coordenar o comércio e os investimentos. Se, por um lado, devemos olhar para um corredor como uma
cadeia de valor com segmentos interligados, em vez de nos fixarmos apenas num dos segmentos, destacando
assim a importancia da coordenagdo entre vdrios atores para articular as atividades, por outro lado, este paper
também salienta a dificuldade de realizar essa coordenacdo face a interesses instalados e altamente
complexos. Isto aponta para a necessidade de olhar individualmente para as pequenas melhorias possiveis nos
corredores, construindo os esfor¢os de coordenagdo em torno de cada uma delas, em vez de estar focado em
iniciativas grandes e demasiado ambiciosas.

Coordenacdo dos doadores — Apesar deste assunto ter sido abordado apenas brevemente, tanto o Malawi
como Moc¢ambique receberam e continuam a receber grandes parcelas de financiamento dos doadores. Os
dois corredores da Beira e Nacala foram o centro de multiplas iniciativas e projetos ligados a transportes, a
polos de crescimento ou a iniciativas de desenvolvimento espacial, muitos deles ainda em curso. Para além de
tomar em conta os aspetos politicos, todos os esforgos para facilitar o comércio e a eficiéncia ao longo dos
corredores beneficiariam muito de uma maior coordenag¢dao com os doadores.

112 De acordo com uma das pessoas entrevistadas, os armazéns dentro do porto foram demolidos para criar mais espago, mas a

deslocagdo dos armazéns para locais fora do porto parece estar a ser um processo lento e o dnus continua a estar sobre o
exportador/importador (TC1).

113 Bejra Corridor Puts Region On The Road To Prosperity, Southern African Research and Documentation Centre, 16 de dezembro

de 1996.
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Neste contexto, um relatério do Banco Mundial em 2004 tinha ja identificado alguns dos desafios ao
desenvolvimento e utilizagdo do corredor de Nacala. Este refere que “apesar de existir um forte compromisso
do governo e apoio dos doadores ao projeto, os intervenientes privados claramente ndo consideram este
corredor como solugdo para diminuir os custos logisticos do Malawi” (Banco Mundial 2004). Antes da
descoberta de carvdo em Tete, porém, considerava-se que esse corredor era impulsionado pelo governo com
base na “politica pds-guerra em Mogambique (a regido de Nacala era pré-governo, enquanto o vale do
Zambeze era um bastido rebelde) e por uma abordagem de alguns doadores baseada na oferta”, com as
empresas a expressarem uma clara preferéncia por investimentos na Beira (Banco Mundial, 2004). O relatério
afirma também que “embora com alguma razdo, a iniciativa de Nacala parece ser impulsionada pela oferta e
baseada em objetivos de desenvolvimento ndo necessariamente consistentes com os beneficios que derivam
da facilitagdo do comércio e transporte. Por varias razoes ligadas a eficiéncia operacional (tarifas ferroviarias
vs. rodoviarias e desempenho do porto de Nacala), ndo é claro que este itinerario multimodal se possa tornar
atrativo para importadores e exportadores. Na verdade, o restabelecimento da linha de Sena, a partir da Beira,
seria uma solugdo multimodal muito mais credivel.” E mesmo que o contexto tenha claramente mudado desde
a publicacdo deste relatério, provavelmente varios dos seus elementos continuam validos.

COVID-19 e incertezas associadas

Por fim, os acontecimentos relacionados com a COVID-19 irdo afetar ainda mais as relagdes entre o Malawi e
Mogambique, com implicagbes nas medidas de facilitagdo do comércio. Nomeadamente, foi declarado o estado de
emergéncia em ambos os paises, em resposta a pandemia. As operagdes portuarias continuaram em Mogambique,
embora o horario de trabalho tenha sido reduzido. Houve uma diminuigdo significativa das atividades, tendo a CEAR
reportado um decréscimo de 35% no comércio e operacdes nos setores produtivos.'** O transporte rodoviario parece
estar a ser afetado de forma negativa, existindo relatos de motoristas transfronteiricos que entraram em greve no
Malawi para exigirem equipamentos de protec¢do individual e que ameagaram um bloqueio a entrada de camides
estrangeiros no pais (Secretariado da SADC 2020). As empresas tém preenchido algumas lacunas com a doacgdo de

equipamento de protec¢do.!!> 116

A coordenagdo transfronteirica também parece ndo existir, fazendo com que a desconfianga geral entre os dois
paises vizinhos se torne mais evidente. Dois empresarios foram espancados até a morte por uma multidao enfurecida
que os acusava de serem transmissores da COVID-19.1” Foi decretada uma interdicdo geral aos mogambicanos que
procurem tratamento hospitalar no distrito fronteirico de Dedza, no Malawi.'*® Além disso, alegou-se que um
camionista do Malawi tinha contraido o virus logo apds ter regressado da Beira, o que levou a uma investigagao das

autoridades mogambicanas.!?

N3o se sabe se a COVID-19 e as diversas medidas de confinamento e medidas fronteirigas nos paises vizinhos irdo
afetar os custos relativos e, consequentemente, as escolhas feitas pelas empresas. Por exemplo, a Africa do Sul
possui as quantidades e a capacidade de convocagdo necessdria para organizar contentores refrigerados,
indispensdveis para as suas exporta¢des de citrinos, o que Mogambique nao possui. Podera isto alterar as escolhas
dos exportadores no Malawi, em especial de produtos agricolas frescos? E ainda demasiado cedo para uma analise
concreta desta questdo, mas a COVID-19 é, certamente, um fator adicional ao conjunto atual de incertezas.

114 Nacala Logistics pumps K398 million in Covid-19 fight, Business Malawi, 5 de maio de 2020.

115 port of Beira is open for business — and building resilience against Covid-19 | Exclusive interview with Jan de Vries, Club of
Mozambique, 16 de abril de 2020.

116 Nacala Logistics pumps K398 million in Covid-19 fight, Business Malawi, 5 de maio de 2020.

117 Two Mozambicans were beaten to death in Malawi, accused of being Covid-19 transmitters — Rddio Mocambique, Club of
Mozambique, 7 de abril de 2020.

118 Covid-19: Malawi prohibits hospital services for Mozambicans — report, Club of Mozambique, 19 de abril de 2020.

119 Covid-19: Mozambique investigates infection of Malawi truck driver who was in Beira, Club of Mozambique, 11 de maio de 2020.
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Anexo 1: Lista de entrevistas

TC — Transitario de Carga

FG - Funcionario do governo/publico

PP — Perito Privado

OP — Operador de Porto

EP — Empresa Privada — exportador/importador
TP — Transportador Privado

FL — Fornecedor Privado de Logistica

CM — Companhia Maritima/Armador

AT — Associagdo de Transportes
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