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Editorial=>Editorial

New cycle. New challenges

Apds nove anos de grandes desafios e profundas transformacoes, concluimos finalmente o complexo Pro-
grama de Reestruturacédo Institucional e Empresarial. Foi um exercicio que exigiu de todos nés, gesto-
res, quadros, técnicos e trabalhadores em geral, um redobrado esforco, abnegacao, espirito de equipa e de
sacrificio. Foram anos de grande aprendizagem.

por/by Anténio Libombo

-» A presente edicdo da revista Xitimela faz
uma radiografia dos principais investimen-
tos em curso no sector ferro-portuario, de-
signadamente da reconstrucdo da Linha
Férrea de Sena, da renovacéo integral da
Linha Férrea de Ressano Garcia, da draga-
gem do Canal de Acesso ao estratégico Por-
to da Beira e da reabilitacdo do Porto de
Quelimane. S&o investimentos de grande al-
cance econémico nacional e regional, o que
nos permitira ter um sistema ferro-portua-
rio mais moderno, seguro, eficiente e orien-
tado para o mercado. O sector de draga-
gens, que é vital para o funcionamento e pa-
ra a operagao dos nossos portos, viu-se re-
forcado com a recepg¢ao de uma nova dra-
gaparao Porto da Beira, baptizada de Alcan-
tara Santos e inaugurada pelo Presidente
da Republica, Armando Emilio Guebuza,
em Julho ultimo.

Na horade balango deste complexo progra-

ma, a Xitimela entrevistou o Presidente do
Conselho de Administracdo do CFM, Rui
Fonseca, que se mostra satisfeito com o ele-
vado grau de sucesso alcancado. Este res-
ponsavel ublinha na entrevista que a Em-
presatem registado resultados econémico-
-financeiros extraordinariamente positivos
nos ultimos quatro anos, que as finangas
estdo consolidadas, que o desempenho ope-
racional é positivo e anuncia aumentos sig-
nificativos de trafego na linha férrea de Res-
sano Garcia. Enaltece o facto de a forca de
trabalho estar plenamente empregue, de ter
sido concebido um plano de gestdo e de-
senvolvimento dos Recursos Humanos que
permite ter técnicos qualificados, a todos
0s niveis, para que aempresa possa respon-
der aos desafios actuais e futuros. Nao obs-
tante os sucessos alcancados, prevalecem
ainda grandes preocupagdes no que respei-
taao concessionamento da actividade ferro-

After nine years of significant cha-
llenges and profound transformations,
we have finally concluded the complex
Institutional and Corporate Re-struc-
turing Programme. It was an exerci-
se that demanded from all of us, Ma-
nagers, Senior Staff, Technicians and
Workers in general, a doubled effort,
abnegation, team spirit and sacrifi-
ce. They were years of great learning.

The present edition of the Xitimela Ma-
gazine makes a review of the main in-
vestments that are underway in the Ports
and Railways Sector, namely, the re-
construction of the Sena Railway Line,
the integral rehabilitation of the Ressa-
no Garcia Railway Line, the dredging of
the Access Channel to the strategic Port
of Beira and the rehabilitation of the
Port of Quelimane. These are far-rea-




-portuaria. Acreditamos, contudo, que com
0 apoio solidario do nosso Governo, atra-
vés dos Ministérios da tutela, os problemas
vao ser gradualmente ultrapassados.

Na extensa entrevista que gentilmente nos
concedeu, Rui Fonseca aponta ainda o0s
principais desafios deste ciclo pos-reestru-
turacéo, que passam por uma aposta forte
naqualificagcdo dos profissionais do sector,
modernizagdo dos equipamentos e das in-
fra-estruturas e pela informatizagdo dos
processos de gestdo, por forma a tornar-
mMo-nos mais competitivos, mais eficientes
e detentores de grande capacidade de res-
posta aos desafios impostos pela integracéo
regional e pela globalizacéo.

E também matéria de destaque neste nu-
mero a entrevista com Matews Phosa, Pre-
sidente da Camara de Comércio e Indis-
tria da Republica da Africa do Sul e Presi-
dente do MCLI - Maputo Corridor Logistics
Iniciative. Phosa defende uma maior utili-
zacdo do Porto de Maputo e da Linha Fér-
rea de Ressano Garcia pelos agentes eco-
ndmicos o seu pais e da regido, ndo apenas
pelo facto de ser uma rota mais curta para
as suas importacdes e exportagfes, mas
fundamentalmente pelo cometimento de-
monstrado pelas autoridades mogambica-
nas e pelo nivel de investimentos que tem
vindo a ser realizado quer ao nivel da ex-
panséo do porto quer ao nivel da renovagéo
da via férrea e do material circulante e de
traccao, de modo a melhor servir os paises
do hinterland e da regido no seu todo.

Tal como tem sido nosso apanagio, abor-
damos também importantes questdes de
actualidade s6cio-econdmica, como sejam
o contributo decisivo do sector de cabota-
gem maritima para o desenvolvimento do
comércio e a sempre presente questdo da
4gua e do saneamento do meio que ganha
agora um novo impulso no Norte do Pais,
por forca da iniciativa Compacto.

Enfim! S&o muitos os motivos e as maté-
rias de interesse para 0s nossos leitores le-
rem nesta publicacéo, que vai ja no seu dé-
cimo primeiro ano de publicagdo ininter-
rupta. Pretendemos partilhar consigo,
caro leitor e colega, os grandes desafios
deste novo ciclo do sector ferro-portuario,
assente em pilares desta centenaria insti-
tuicdo, mas sempre com os olhos postos
no futuro, no desenvolvimento do pais e na
erradicacéo da pobreza. #

ching investments for the National and
Regional economies, and which will ena-
ble us to have a Port and Railway Sys-
tem that is more modern, secure, effi-
cient and market-oriented. The Sector
for Dredging, which is fundamental for
the functioning and operation of our
Ports, has been strengthened with the
reception of a new Dredger, baptized
with the name of Alcantara Santos and
inaugurated by the President of the Re-
public, Armando Emilio Guebuza in July
2007.

When it was time to take stock of this
complex Programme, Xitimela intervie-
wed the Chairman of CFM's Board of Di-
rectors, Eng. Rui Fonseca, who expres-
ses his satisfaction with the high degree
of success that has been achieved. He
stresses in the interview that the Com-
pany has in the past four years registe-
red economic and financial results that
are extraordinarily positive, that the fi-
nances are consolidated, the operatio-
nal performance is positive, an indica-
tion of a significant increase in traffic
on the Ressano Garcia Railway Line. He
emphasises the fact that the workforce
is fully employed, that a Human Resour-
ces Management and Development Plan
has been elaborated that ensures that
there should be qualified technicians at
all levels so that the Company can res-
pond to present and future challenges.
Notwithstanding the successes achie-
ved, serious concerns still persist with
regard to the concessioning of the Ports
and Railways activity. We however do be-
lieve that, together with the support of
our Government and through the rele-
vant Ministries, the problems will gra-
dually be resolved.

Inthe long interview which he kindly ga-
ve to us, Rui Fonseca also identifies the
main challenges of this post re-struc-
turing cycle, which necessarily signifies
a very strong commitment to the quali-
fication of the professionals of the Sec-
tor, the modernisation of the infrastruc-
tures and equipment and the compute-
risation of the management processes
in order to make them more competi-
tive and efficient with more capacity to
be able to respond to the challenges
which, with all certainty, Regional Inte-

gration and globalisation will impose.
Also, another issue worthy of note in this
Edition is the interview with Dr. Mathews
Phosa, President of the Chambers of
Trade and Industry of the Republic of
South Africa and President of the Ma-
puto Corridor Logistics Initiative - MCLI.
Phosa defends more use of the Port of
Maputo and the Ressano Garcia Railway
Line by the economic agents of that
Country and of the Region, not only be-
cause of it being the shortest route for
theirimports and exports, but also fun-
damentally because of the commitment
demonstrated by the Mozambican Go-
vernment and the level of investments
that are being made both in the expan-
sion of the Port and in the upgrading of
the Railway Line and the rolling stock
and traction equipment in order to bet-
ter serve the Countries of the hinter-
land and the Region as a whole.

As is the norm, we also dwell on other
importantissues related with socio-eco-
nomic affairs, such as the decisive con-
tribution of the Maritime Cabotage Sec-
tor to the development of trade as well
as the ever pertinent question of water
and sanitation of the environment, which
is definitely going to leap forward in the
Northern part of the Country, thanks to
the Compact initiative.

Finally, there are many reasons and is-
sues of interest for our Readers to ac-
quaint themselves with in this Edition
which is now going for its eleventh ye-
ar of uninterrupted publication. We wish
to share with you, dear Reader and
Colleague, the great challenges of this
new cycle of the Ports and Railways Sec-
tor, firmly established on the founda-
tion of the Century-old Institution, but
with the eyes fixed on the future. On the
development of the Country and on the
eradication of poverty. #
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Presidente da Republica inaugura Draga Alcantara Santos

Um grande nome

ligado a um grande objectivo

The President of the Republic inaugurates the Dredger Alcantara Santos

A great name linked to a great objective

=>0 Presidente da RepUblica, Armando Guebuza, procedeu em Ju-
nho ultimo, no Porto da Beira, a inauguragdo da draga Alcantara
Santos, embarcacgdo com capacidade de por&o de mil metros cubi-
cos, uma profundidade de dragagem de 20 metros e arqueacao bru-
ta de 1705 toneladas. Avaliada em 20,4 milhdes de doélares, valor fi-
nanciado pelo Governo Japonés, a referida draga foi adquirida no
ambito de um acordo assinado em Marco de 2005 pelos Governos
de Mocgambique e do Japao.

A visdo do Governo, segundo o Presidente da Republica, Arman-
do Guebuza, é que a dragagem dos canais de acesso e das bacias
de manobras séo duas acg¢es indispensaveis ao desenvolvimento
do comércio maritimo, nacional e internacional, assumindo que a
procura de navios de carga esta directamente associada as con-
dicOes de atracagem que os Portos oferecem.

por/by Julio Manjate

=>In June last in the Port of Beira, the President of the Republic,
Armando Guebuza, presided over the inauguration of the Dredger
Alcantara Santos, a vessel with a hold capacity of 1 thousand cu-
bic metres, capable of dredging 20 metres deep and with a dead
weight tonnage of 1.705 tons. The referred Dredger, valued at
US$20.4 million and financed by the Japanese Government, was
acquired within the context of the Agreement that was signed in
March 2005 by the Governments of Mozambique and Japan.
According to the President of the Republic, Armando Guebuza, the
Government'’s vision is that the dredging of the access channels
and the basins for manoeuvres are vital for the development of
maritime trade, both National and International, assuming that
the call of cargo vessels is directly linked to the docking conditions
which the Ports offer.




Intervindo na cerimdnia de entrega oficial da draga, o Presidente da
Republica fez referéncia a alguns dos momentos que marcaram o
percurso histérico de Alcantara Santos. “ Era exemplo de modéstia
e de dedicacdo ao trabalho. Disponivel para ouvir, aconselhar e en-
sinar, procurava incutir estas virtudes nos seus colaboradores. Alcan-
tara Santos foi um homem comprometido com Mogambique e com
0 seu desenvolvimento. Fazemos votos para que na Beira, ao longo
da costa e nos portos por onde esta draga venha a passar com a
missdo de os tornar mais navegaveis, o nome de Alcantara Santos
seja elevado ao seu verdadeiro nivel e dimenséo. Agindo assim, es-
tar-se-a a tornar os nossos Portos mais competitivos e facilitadores
do desenvolvimento de Mogambique e do processo de integracao
regional no ambito da SADC, que em 2008 inaugura a sua Zona de
Comércio Livre”, destacou Armando Guebuza. #

Speaking during the official hand-over ceremony, the President
mentioned some of the events that marked Alcantara Santos' his-
toric trajectory. “He was an example of modesty and dedication to
work. Always ready to listen, counsel and to teach, he always tried
to instil these virtues into his collaborators. Alcantara Santos was
a man who was committed to Mozambique and her development.
We hope thatin Beira and along the coast and Ports wherever this
Dredger passes on a mission to make them transitable, Alcanta-
ra Santos’ name will be elevated to its true level of dimension. Ac-
ting in this way, we will be ensuring that our Ports are more com-
petitive and are facilitators of the development of Mozambique
and the process of Regional Integration within the context of SADC,
which in 2008 will inaugurate its Free Trade Zone,” Armando Gue-
buza emphasised. #
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Rul Fonseca

Presidente do Conselho de Administracao do CFM

Draga vai melhorar a viabilidade do Porto

Rui Fonseca, Chairman of CFM's Board of Directors

Dredger will improve the feasibility of the Port

=»Localizado num ponto geo-estratégico incontornavel, o Porto
da Beira tem um forte impacto no vasto hinterland nacional e
internacional. A partir do Porto da Beira estabelecem-se ligagGes
com o Médio Oriente, com a Europa mediterranica e a Europa
do Norte, bem como com a América do Sul.

No entanto, tratando-se de um Porto vital na vida da economia
do pafs e da regido central da Africa Austral, esta infra-estrutu-
ra esta localizada numa unidade fisiografica que sofre influéncia
dos estuarios dos rios Pungué e Buzi, situacédo que introduz fac-
tores complexos do ponto de vista hidro-dinamico e da sedimen-
tacéo que ocorre nos canais de acesso ao Porto.

Esta combinagdo de factores, segundo Rui Fonseca, torna a dra-
gagem do Porto da Beira uma prioridade das autoridades ferro-
portudrias, partindo do pressuposto de que o comércio pode es-
timular o crescimento da economia e a producéo de riqueza.
“As dragas Alcéantara Santos e Arangua vao trabalhar na manu-
tencdo do canal durante os préximos dois anos, até que receba-
mos a draga oceanica, cujo processo de compra a Dinamarca ja
estd em curso”, explica Rui Fonseca.

O facto de ter sido baptizada com o nome de Alcantara Santos
confere um significado especial a nova draga, considerando que
Alcéntara Santos fez muito pelo desenvolvimento das infra-es-
truturas dos transportes e das comunicagdes em Mogambique.
Rui Fonseca recorda que Alcantara Santos sempre sonhou com
aconstituicdo de um sector de dragagem muito forte em Mogam-
bique. #

—>Located in a clearly geo-strategic point, the Port of Beira has a
very strong impact on the vast National and International Hinter-
land. From the Port of Beira, connections are made with the Midd-
le East, with Meditteranean and Northern Europe as well as South
America.

However, given that it is an extremely important Port in the life of
the Country's economy and that of the central region of Southern
Africa, this infrastructure is located in a physiographic area which
is affected by the influence of the estuaries of the Pingue and Bu-
zi Rivers, a situation which presents complex factors from a hy-
dro-dynamic point of view and sedimentation which occurs in the
access channels to the Port.

According to Eng. Rui Fonseca, this combination of factors makes
the dredging of the Port a priority to the Port and Railway Autho-
rities, starting from the principle that trade can and does stimula-
te the growth of the economy and wealth generation.

“The Dredgers “Alcantara Santos” and “Arangua” are going to ope-
rate in the maintenance of the channel during the next two years,
until we receive the oceanic dredger which we are in the process
of acquiring from Denmark,” Rui Fonseca explains.

The fact that it has been attributed with Alcantara Santos' name,
special significance is conferred on the new Dredger since Alcan-
tara Santos did a lot for the development of the transport and com-
munications infrastructures in Mozambique. Rui Fonseca recalls
that Alcantara Santos always dreamt of instituting a very power-
ful Department for Dredging in Mozambique. #




Carlos Mesquita, Administrador Delegado da Cornelder de Mocambique

Dragagem vai

renovar

confianca dos utilizadores

-»A dragagem regular do Porto da Beira
vai dar maior confianga aos utilizadores do
sistema do Corredor da Beira, e ndo so,
muitos dos quais vinham condicionando o
uso daquela infra-estrutura a eliminacéo
das dificuldades impostas pela concen-
tracdo de sedimentos no canal de acesso.
O administrador delegado da Cornelder de
Mogambique, Carlos Mesquita, considera,
por isso, que a draga Alcantara Santos é
um instrumento que além de melhorar o
desempenho do Porto da Beira, tem o0 mé-
rito de tornar actual tudo o que tem a ver
com a seguranga maritima e de navegacao.

* Ship's Agents in
all Ports of
Mozambique

Head Office

Carlos Mesquita, Managing Director of Cornelder de Mocambique

Dredging will renew users' confidence

The regular dredging of the Port of Beira
will make the Beira Corridor System Users,
and not only, have more confidence since
many of them have been conditioning their
use of the Port to the elimination of the dif-
ficulties resulting from the sedimentation
of the access channel. The Managing Di-
rector of Cornelder of Mozambique, Carlos
Mesquita, considers the Dredger “Alcénta-
ra Santos” as an instrument that will not
only improve the Port's performance but
will also provide all that is connected with
maritime and navigation security.
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Na sua complementaridade com trabalho que tem sido feito com
os utilizadores do sistema do Corredor da Beira, a nova draga vai
potenciar o esfor¢o de marketing do Porto, capitalizando uma in-
fra-estrutura que foi prejudicada pelo fracasso da dragagem de ma-
nutencgdo que assegurava o minimo de condic¢des de acesso, aca-
bando por determinar a reducao dos volumes de comércio devi-
do a limitagéo da entrada de navios de grande porte.
“Recentemente visitei clientes nossos no Malawi e a questdo da
dragagem foi aflorada. Temos um compromisso que é maximizar
a utilizacdo do Porto tendo em consideracédo a importancia que
tem n&o s6 para Mogcambique como para o0s paises vizinhos, con-
siderando, por exemplo, que setenta por cento do trafego deste
Porto é de transito. Precisamos de saber garantir a eficiéncia. Por
outro lado, temos consciéncia de que o programa de dragagem
ndo termina com a chegada desta draga porque ainda ai vem a
draga oceénica que vai abrir o Porto a outras linhas de navegacao
com interesse na sua utilizagdo”, explica Carlos Mesquita. #

Dragagem do Canal de Acesso

is being undertaken with the users of the Beira Corridor System,
the new Dredger will reinforce the Port’s marketing efforts, capi-
talising an infrastructure which has been affected by the deficiency
of the maintenance dredging to guarantee the minimum condi-
tions of access resulting with the decrease of trade volumes due
to the restrictions regarding the entry of large vessels.

“| visited our clients in Malawi recently and the issue of dredging
was raised. We have a commitment to maximise the use of the Port
taking into consideration the important role it has not only for Mo-
zambique but also for the neighbouring Countries since, for exam-
ple, seventy percent of this Port's traffic is transit traffic. We must
be able to guarantee efficiency. On the other hand, we are aware
that the Programme for dredging does not terminate with the arri-
val of this Dredger because an oceanic dredger is still yet to come
thus will open the Port to other Navigation Lines that are interes-
ted to use it,” Carlos Mesquita explains. #

Investimentos melhoram acesso ao Porto da Beira

Investments improve accessto t

=»No quadro do relancamento do Porto da Beira, foram langa-
dos este ano projectos para a dragagem de emergéncia do canal
de acesso ao Porto da Beira e as respectivas bacias de manobras,
numa operacao orcada em 18 milhdes de ddlares norte america-
nos, 6 dos quais suportados pela empresa Portos e Caminhos de
ferro de Mogambique (CFM) e os restantes 12 pelo Governo da
Holanda.

Paralelamente, o Reino da Dinamarca esta a financiar a aquisicao
de umadraga oceanica com capacidade para remover 2,5 milhdes
de metros cubicos de sedimentos por ano, a qual vai igualmente
operar no Porto da Beira. Aliada a esta intervencgdo, a Dinamar-
ca vai investir, adicionalmente, 36,6 milhdes de dolares na reca-
pacitacdo do Trem Naval do CFM de apoio a navegacao ao nivel
daquele porto.

Acresce que, com vista a resolver de forma definitiva o problema
do sector de dragagens no pais, o Governo decidiu estabelecer o
Fundo Nacional de Dragagens (FND), gerido pelo CFM. O FND
sera alimentado com contribui¢des das taxas de ajuda a nave-
gacao, com participacdes directas do Orgamento do Estado, pro-
veitos proprios da EMODRAGA e contribuices do CFM. #

Dredging of the Acess Channel
he Port of Beira

=»Within the context of the relaunching of the Port of Beira, Pro-
jects for the emergency dredging of the access channel to the re-
ferred Port and the respective manoeuvre basins, estimated at
US$18 million, of which US$6 million funded by Mozambique Ports
and Railways (CFM) and the remaining US$12 million by the Go-
vernment of Holland, were advertised this year.

Simultaneously, the Kingdom of Denmark is financing the acqui-
sition of an oceanic dredger with a capacity to remove 2, 5 million
cubic metres of sedimentation per year, which will also operate in
the Port of Beira. Linked to this Programme, Denmark is also going
to invest US$36, 6 million in the revamping of the naval gear in the
Port.

Meanwhile and with the aim of definitely resolving the problem of
the management of dredging in the Country as a whole, the Go-
vernment has decided to establish the National Fund for Dredging
(FND] to be managed by CFM. The FND will be sustained through
funds resulting from the assistance to navigation charges, contri-
butions from the State, EMODRAGA's revenue itself and contribu-
tions from CFM. #
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Rui Fonseca, Presidente do Conselho de Administracao dos CFM

Temos que conquistar

graima a4 graima
0 nosso trafego

-»0 Presidente do Conselho de Adminis-
tracdo dos CFM, Rui Fonseca, em entrevis-
ta a revista Xitimela, faz um balan¢o posi-
tivo do processo de reestruturacao institu-
cional da empresa, apesar de algumas ad-
versidades ocorridas.

Nove anos depois do arranque da reestru-
turacdo, os CFM avangam para a conquis-
ta de um cada vez maior trafego na regiéo,
melhorando a capacidade de ofertae aqua-
lidade de servicos. As novas metas tém o
suporte de uma estratégia comercial e de
marketing, na qual o conceito de logistica
é central para as aspira¢gfes da empresa.

Xitimela — Engenheiro Rui Fonseca,
concluimos com um grau de sucesso
relevante o programa de reestrutu-
racao institucional dos CFM. Estamos
na hora do balanc¢o e gostariamos que
nos falasse destes nove anos de inten-
so trabalho e que apresentasse as li-
nhas gerais daquilo que sera a empre-
sa CFM nos proximos cinco anos?

Rui Fonseca - Bom, quero aproveitar es-
ta entrevista para a nossa revista Xitime-
la para cumprimentar e saudar todos 0s

Rui Fonseca, the Chairman of CFM's Board of Directors

We have to gradually conquer our traffic

meus colegas que trabalham arduamente
nesta empresa e que todos os dias dédo o
seu melhor para um bom desempenho, um
bom nome e crescente credibilidade, a qual
se constrdi com muita dificuldade nesta
empresa centendria.

Terminamos um ciclo bastante dificil de
reestruturacdo empresarial, que foi extre-
mamente profunda, vertical e transversal.
Foi uma reestruturagao que exigiu muito
de nos.

Outra das principais componentes, que nos
deu muito trabalho, por se tratar de uma
areasensivel, foi a dos recursos humanos.
Esta é uma area que é um dos sérios pro-
blemas mundiais do presente e que sera
um dos grandes problemas do futuro. Es-
tamos a falar do problema do emprego e
do desemprego. Como sabe, a nossa obri-
gacdo, como empresarios, é criar postos
de trabalho. Devo dizer que a parte mais
dificil da reestruturacao foi a racionali-
zacdo da forca de trabalho. Essa raciona-
lizagAo teve uma forte componente de des-
vinculacao das pessoas mas, simultanea-
mente, de formagéo, de reconversdo des-
sas mesmas pessoas para outras valéncias

por/by Anténio Libombo e Marcelo Mosse

=2In an interview with the Xitimela Maga-
zine, the Chairman of CFM's Board of Di-
rectors, Rui Fonseca, makes a positive re-
view of the Institutional Restructuring Pro-
cess of CFM, despite the occurrence of so-
me adversities along the way.

Nine years since the restructuring began,
CFM has been advancinginits quest to con-
quer more traffic in the Region and to im-
prove its capacity to satisfy the traffic de-
mand as well as to better the quality of its
services. The Company’s targets are ba-
sed on a new commercial and marketing
strategy that emphasises that the logistics
concept is fundamental to the Company's
aims.

Xitimela: Engineer Rui Fonseca. We ha-
ve, to a significant extent, successfully
concluded the Institutional Restructu-
ring Process of CFM. We have reached
the stage when we have to take stock of
the progress achieved. Can you outline
what CFM will be in the next five years?
Rui Fonseca: Well, first of all, | wish to ta-
ke this opportunity, through the Xitimela
Magazine, to greet and congratulate all my
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e competéncias, da sua inser¢do no meio
laboral ou no apoio para que constituis-
sem 0s seus proprios negadcios e desen-
volvessem novos projectos de vida.

Portanto, nés ndo abandonamos as pes-
soas e, hoje, terminado que esta todo o
processo de racionalizag¢éo, ainda moni-
toramos e acompanhamos o seu desen-
volvimento. Houve, nesse sentido, uma
forte componente de responsabilidade
social mas, como sabem, é a solidarieda-
de humana que acaba por prevalecer. Sdo
estes valores de solidariedade e de poli-
ticas redistribuitivas mais justas que de-
vem prevalecer. NOs tivemos muito cui-
dado com isso e eu saudo todos aqueles
que comigo trabalharam e que assumi-
ram esta missdo como um trabalho dolo-
roso. E extremamente dificil estar a es-
purgar trabalhadores que séo nossos co-
legas. D6i ao dirigente maximo desta em-
presa e doi a todos aqueles que se em-
penharam nesta componente de raciona-
lizagdo da forca de trabalho. Felizmente,
devemo-nos congratular pelo trabalho
que desenvolvemos e executamos com
grande sucesso. Aquilo que nos atingimos
€ um sucesso e um exemplo que pode ser
aplicado e replicado em muitas outras
empresas do nosso pais, e que pode ser

inclusive um caso de estudo para outros
paises.

A questdo que colocam é como é que aem-
presa esté organizada depois de concluida
a reestruturacdo empresarial? Eu estou a
falar-vos do ano de 1997, quando comegéa-
mos a conceber e a desenvolver,com uma
grande objectividade e alguma subjectivi-
dade, uma vis@o do que seria a empresa;
como é que ela seria 10 anos mais tarde.
Para isso, concebemos um plano. Tivemos
que imaginar qual seria a actividade prin-
cipal da empresa 10 anos depois, como é
que ela ficaria organizada para, com efica-
cia, competitividade e eficiéncia, se desen-
volver. Elaboramos um plano de negécios
bastante arrojado para operarmos a trans-
formacé&o e a mudancga da organizacgo. Is-
to ndo é um exercicio acabado.

Concessoes: a faca de dois gumes
Xitimela- A empresa hoje correspon-
de aquilo que era a visdo de 199772
Essa visdo foi alcancada em termos
institucionais?

Rui Fonseca — Eu diria que em termos
institucionais sim. Contudo, da reestrutu-
racdo nos esperdvamos muito mais no am-
bito da componente concessdes.
Poderiamos estar a funcionar muito me-

colleagues who strenuously work in this
Company and who, day by day, have been
giving their maximum to ensure that it main-
tains its exemplary performance, good na-
me and credibility, which are indeed being
achieved with great difficulty in this cen-
tury-old Company.

We are concluding a very difficult cycle of
Corporate Restructuring which has been
very intense, verticaland transversal. It has
been a Restructuring that has demanded a
lot from us.

One of its main components, and that pre-
sented us with a lot of work to do since itis
a very sensitive area, involved the human
resources aspect. Thisis an area that cons-
titutes one of the problems of the World to-
day and will continue to be one of the gre-
atest problems in the future. | am referring
to the problem of employment and unem-
ployment. As you must be aware, | must
stress that the most difficult part of the Res-
tructuring was the Rationalisation of the
Workforce. This Rationalisation had a very
strong component involving the retrench-
ment of employees while, at the same ti-
me, also involved training, their re-integra-
tion into other equally worthwhile activities
and responsibilities, their re-integration in-
to the employment market or the dispen-
sation of support so that they can constitu-
te their own businesses and develop pro-
jects for their own benefit.

Thus, we did not abandon the employees
and, even today, after the whole Rationali-
sation Process has been terminated, we still
continue to monitor and accompany their
progress. In this context, there was a very
strong sense of social responsibility but, as
you are aware, it is human solidarity that
always prevails. These are the solidarity va-
lues and the fair re-distribution policies that
predominate. We were very concerned about
this and | wish to express my congratula-
tions to all those who worked with me and
who were conscious that this was not an
easy task. Itis very difficult to retrench em-
ployees who are our colleagues. It is pain-
ful to the Head of this Company and to tho-
se who were involved in the exercise. For-
tunately, we must congratulate ourselves
for having developed and implemented this
process very successfully. What we achie-
ved has been a success and an example that




Ihor se uma das componentes mais impor-
tantes, que € a componente concessao, ti-
vesse funcionado em pleno, o que ndo é o
caso.

Xitimela — Essa componente teve re-
sultados mistos...

Rui Fonseca — Teve resultados mistos.

Xitimela — Quais séo as licdes que se
tiraram desses resultados mistos? O
que é que falhou?

Rui Fonseca — A concesséo do Porto de
Maputo € uma concessdo completamente
errada e nés manifestamos esta conviccao
desde o inicio. E uma concessdo imposta
do exterior, que apresenta problemas gra-
ves de incumprimento dos acordos e que
carece de uma gestéo transparente que si-
gamodelos de gestao aceitaveis. Uma con-
cessdo em que vocé concede todo o Por-
to auma Unica entidade, ndo é boa. Os por-
tos séo constituidos por terminais e as con-
cessBes devem ser feitas por terminais. E
muito mais facil de gerir a concessao, é
muito mais facil identificar parceiros com
sinergias proprias adequadas a cada ter-
minal, porque cada terminal tem uma ti-
pologia e umatecnologia adaptada as car-
gas que movimenta.

Um terminal de carvdo é um terminal de
carvdo, um terminal de aglcar é um ter-
minal de agUcar. Sao tecnologicamente di-
ferentes. Mas, para além de ser muito mais
facil a gestdo e de as parcerias serem mui-
to mais consolidadas e harmonizadas, no
caso de fazer masterlease estamos a mis-
turar tudo porque todo o pacote é conce-
dido a uma entidade e, por exemplo, esta
€ uma situacdo que ndo cria emprego, 0
que n&o é bom sinal. E uma situagéo que
obriga a processos em que vocé ndo esco-
Ihe a sua noiva, neste caso, em que 0 seu
parceiro resulta de um concurso. E quan-
do as pessoas dizem que 0s concursos tra-
zem transparéncia, eu devo dizer que qual-
guer concurso pode ser manipulado e que
€ uma falécia dizermos que 0s concursos
asseguram, sO por si, transparéncia. A trans-
paréncia é assegurada pela ética e pelo
profissionalismo de quem dirige os pro-
cessos de concurso ou de quem dirige 0s
processos de parcerias.

O Porto de Maputo, que dava lucros ope-
racionais sob a nossa gestdo (CFM), pas-
sou a dar prejuizos. O que acordamos em

can be used and implemented in many ot-
her Companies in our Country and also it
can be an object of analysis in other Coun-
tries as well.The question you have posed
is: howis the Company organised since the
conclusion of the Corporate Restructuring?
| will refer you to the year 1997 when, with
avery strong sense of objectivity aswell as
to a certain extent with some subjectivity,
we started designing and developing a vi-
sion of what the Company would be; how it
would be 10 years later. For the purpose,
we had a plan and we had to imagine what
would be the Company's main activity af-
ter 10 years and how it would be organised
for it to grow efficiently, competitively and
effectively. We elaborated a very daring Bu-
siness Plan for us to implement the Orga-
nisation’s transformation and change. This
exercise has not terminated.

Concessions: a double-edged knife
Xitimela: Does the Company reflect to-
day the 1997 vision? Has that vision be-
en attained in institutional terms?

Rui Fonseca: In institutional terms, | can
definitely say yes. Now, regarding the re-
sults of the restructuring, we expected far
more from the component of concessions.
We would be operating very much better
if one of the components, the concessions,
was fully functioning which unfortunately
is not the case.

Xitimela: This component has had mixed
results... What are the lessons that have
been gained from these mixed results?
What failed?

Rui Fonseca: The concession of the Port of
Maputo is completely wrong and we expres-
sed this right from the beginning. It is a
wrong concession, somehow imposed from
the exterior. A concession with serious pro-
blems due to the non-fulfilment of the agre-
ements and the lack of a transparent ma-
nagementwich adheres to acceptable ma-
nagemen models. A concession through
which one leases the whole Port and the
whole Railway Line is not good. The Ports
are composed of Terminals and the con-
cessions must be made with respect to each
Terminal. Firstly, in this way, it is easier to
manage them and, secondly, itis even much
easier to identify partners with the syner-
gies thatare appropriate to each of the Ter-
minals since each Terminal has a typology
and technology that are specific to the car-
gos handled.

A Coal Terminalis technically different from
a Sugar Terminal Moreover, under these
circumstances, management is much ea-
sier and the partnerships become more
consolidated and harmonized. But with the
master-lease, we are mixing everything be-
cause the whole package is awarded to only
one entity. And this, for exemple, does not
generate employment, which is a tragic sig-
nal. It leads to processes where one does
not have the possibility of choosing one's
partner. One's partner is a result of a ten-
der. And when people say that tenders pro-
vide transparency, | must state that any ten-
der can be manipulated and that it is a fa-
llacy to say that tenders provide transpa-
rency. Transparency is a result of the et-
hics and the professionalism of the one who
is responsible for the tender processes or
of the one who directs the partnership pro-
cesses.

The Port of Maputo, while still under our
(CFM's) management used to generate ope-
rational profit but now it has become a loss-
making concern. What we agreed in rela-
tion with the fixed fees to be paid by the Ter-
minals to CFM, which negotiated the con-
cession transactions, was that CFM would
cease to collect the revenue and income ge-
nerated by the Port and another entity would
be responsible for this. In exchange, CFM
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termos de taxas fixas a serem pagas pe-
los terminais ao CFM, que fez a transagéo
da concessao e deixou de ser ele a arre-
cadar as receitas e 0s proveitos gerados
pelo porto, apenas nos é pago parcialmen-
te. Posso dizer que neste momento os gran-
des prejudicados com a concesséao do Por-
to de Maputo sdo os CFM e o Estado
mogambicano.

O mesmo se aplica a Nacala. E um master-
lease que envolveu o porto e os caminhos
de ferro. Ha trés anos que a concessao de
Nacala esté feita. Tem trés gestores, nome-
adamente trés companbhias privadas que fo-
ram designadas para gerir o Corrredor de
Desenvolvimento do Norte (CDN). Tam-
bém esta é, a semelhanga do Porto de Ma-
puto, uma concessdo que apresenta pro-
blemas graves de incumprimento dos acor-
dos e que carece de uma gestdo transpa-
rente que siga modelos de gestdo aceita-
veis.

O Porto da Beira é exemplar. Esta dotado
de uma excelente gestao, cumpre com 0s
acordos de concessao e declara dividen-
dos todos os anos.

O papel das empresas é distribuir dividen-
dos atodos os accionistas. Temos para nés
que o papel das empresas é a geragdo do
pleno emprego, € gerar rendimentos que
produzam riqueza sustentavel, produzam
dividendos e cumpram as suas obrigacoes
fiscais. Portanto, devo dizer que os resul-
tados sdo mistos. H& resultados bons e ha
resultados maus que importa corrigir com
brevidade.

Xitimela- Sera que do lado do Gover-
no ndo ha uma clareza em relacéo a
essa situagdo?

Rui Fonseca - O nosso Governo tem fei-
to o0 que pode para tentar solucionar esta
questao. No Porto de Maputo ha uma so-
lucé@o esbocada. No Norte, onde as coisas
nao estdo bem, ha uma situacgédo proble-
matica e que, naturalmente, estd a mere-
cer a devida atencdo do Governo. As so-
lucdes foram ja esbogadas pelos CFM e
entregues ao Governo. Agora o Governo
estd a analisa-las e estou certo de que em
breve vai resolver a situacéo, pois este é
um assunto de interesse publico. Ha algu-
mas questdes com as quais € preciso ter
muito cuidado porque intervém financia-
dores externos, ha questdes juridicas que

precisam de estar claras. Mas eu estou con-
vencido de que havera meios e formas de
se resolver este assunto definitivamente.

Diversificar para ganhar dinheiro
Xitimela — E ao nivel de uma outra
componte, a da diversificacdo de acti-
vidades?

Rui Fonseca — Diversificamos as nossas
actividades para outras areas. Criamos
uma empresa de aluguer de material fer-
roviario que esté a desenvolver-se bem e
com os dinheiros gerados por esta empre-
sa nds somos capazes de recuperar loco-
motivas que foram danificadas ao longo
da guerra, o que é bastante interessante.
Isto foi possivel através da actualizagéo
de beneficios que teriamos no futuro ao
presente, fazendo o NPV (Net Present Va-
lue). No turismo estamos a evoluir e esta-
mos envolvidos na inddstria hoteleira no
Norte do pais. Nao havia um hotel em Na-
cala nem na llha de Mogambique. NOs en-
volvemo-nos na criagdo de hotéis com
grande conforto, quer em Nacala quer na
Ilha de Mogambique, para atrair turistas
nacionais e estrangeiros para esta parce-
la do pais. Também aplicAmos dinheiro na
auto-estrada Maputo-WitBank, que esta a
correr bastante bem. Investimos também
na industria de cimento, que deveria estar
perfeitamente operacional mas que por
razBes préprias da empresa Cimentos de
Mocambique, ndo esta a correr como de-
sejavamos. Eu espero que num futuro pro-
Ximo esta empresa comece a gerar lucros.
Aplicamos igualmente fundos no sector
financeiro, com resultados muito bons no
leasing. Infelizmente para noés, a Lei mu-
dou e os bancos agora ndo tém necessida-
de de constituir parcerias para criarem
empresas de leasing. Investimos dinhei-
ro no BIM-Leasing e na Credicar. Foi uma
experiéncia extremamente positiva.

Xitimela — A empresa de construcao
civil, em parceria com empresas do
sector, vai arrancar?

Rui Fonseca — Embrionaria e gradual-
mente isso esta a acontecer. N&do se pode
¢ fazer tudo num dia. O desenvolvimento
faz-se por degraus no espago e no tempo.
O espaco pode ser recuperado mas o tem-
po, esse, perde-se. N&s temos que apro-
veitar o espago e o tempo. Embrionaria-

would, obviously, receive annually a fixed
fee. Today, CFM does not receive anything
or, when it does, only partially. | can af-
firm that, currently, those who have be-
en great losers as a result of the conces-
sioning of the Port of Maputo are CFM and
the Mozambican State.

The same goes for the Port of Nacala. It
is a master-lease involving the Port and
the Railways. It is now three years that
the concessioning of Nacala was agreed.
It has three Companies managing it, na-
mely, three private companies that were
chosen to manage the Northern Develop-
ment Corridor (CDN). This concession, as
the Maputo concession, presents serious
problems due to the non-fulfilment of the
Agreements and the lack of a transparent
management which adheres to accepta-
ble management models.

The Port of Beira is exemplary. It has a
very good management, complies with
the Concession Agreements and decla-
res dividends every year. The role of the
Companies is to distribute dividends to
all the shareholders. In our view, the ro-
le of Companies is to generate full em-
ployment, revenue that ensures sustai-
nable wealth, to produce dividends and to
fulfil their tax obligations. There are go-
od results and bad results which need to
be corrected.

Xitimela: Could it be that there is no firm-
ness on the part of the Governmentin re-
lation with this situation?

Rui Fonseca: Our Government has tried
to do all that is possible to resolve this
matter. In the Port of Maputo, there alre-
ady exists a proposal for a solution. In the
North where things are not all that good,
there is a problematic situation and which
is obviously receiving the appropriate at-
tention of the Government. CFM has pro-
posed solutions and submitted them to
the Government. Currently, the latter is
analyzing the referred proposals and I am
certain this situation will be resolved so-
on since this matter is of a public inte-
rest. There are some issues that need to
be considered carefully since foreign in-
vestors are involved as well as there are
legal matters that need to be clarified.
But,  am convinced that there will be ways
and means to definitely resolve the issue.




mente temos a experiéncia da Brigada de
Reconstrucéo na Linha de Sena. E 6bvio
gue néo estdo formalmente criadas socie-
dades para se transformarem em empre-
sas construtoras, mas existe também a ex-
periéncia que estamos a fazer com a nos-
sa fabrica de travessas e uma nova fabri-
ca de travessas vai entrar em funciona-
mento em Sena, com pedreiras a funcio-
narem, etc. Eu estou convencido de que
no futuro seré possivel comegarmos a pen-
sar em formalizar, institucionalizar e ent&o,
legalmente, criar uma sociedade que se de-
dique a manutencao de linhas férreas e a
execucdo de obras publicas e de edificios.

Xitimela - Digamos que os resultados
operacionais positivos dentro da em-
presa reflectem um pouco essa quali-
dade de planificacdo estratégica, ape-
sar das adversidades.

Rui Fonseca — Nao tenha davidas. As ad-
versidades sdo sempre exogenas e endo-

To diversify in order

to obtain more revenue

Xitimela: And with respect to the other
component, that of the diversification of
activities?

Rui Fonseca: We have diversified our acti-
vities into other areas. We have constitu-
ted a Company for hiring railway equipment
which is developing satisfactorily and, with
the revenue generated by this Company,
we are in a position to rehabilitate the lo-
comotives that were damaged during the
war. This is very challenging. This is after
updating and analyzing the benefits that we
are bound to have in the future compared
to the present, envisaging the NPV (Net
Present Value] of what the future will be.
We are advancing into Tourism. We are in-
volved in the Hotel Industry in the North.
There were no hotels in Nacala and in the
Island of Mozambique but we participated
in the establishment of sophisticated ho-
tels in both Nacala and the Mozambique
Island so that we could attract National and
Foreign Tourists to that part of the Country.
We have also invested our capitalin the Ma-
puto-Witbank Highway, which is progres-
sing very satisfactorily. We invested in the
Cement Industry which, despite the diffi-
culties which that Company is facing at the
moment, should turn out to be a very good
investment. | expect that in the very near
future, the Company is bound to generate
profits.

We have also invested in the Financial Sec-
tor, especially reaping very huge profits
from leasing. Unfortunately, the Law has
been altered with the Banks not being obli-
ged to have partnerships in order to cons-
titute Leasing Companies. We have inves-
ted in BIM-Leasing and in Credicar, which
is a very good experience.

Xitimela: And, how about the idea of cons-
tituting a construction Company in coordi-
nation with similar companies?

Rui Fonseca: Slowly, but it is being done.
Nothing can be done in one day. Things are
done gradually, in space and time. Space
can be recovered but time can be lost. We
have to take advantage of the space and the
time. Gradually, we have the experience of
the Brigade for the Reconstruction of the
Sena Railway Line. Itis clear that, formally,
no companies have been constituted to be-

come construction companies but we also
have the experience of the Sleeper Factory
and a new one that is going to be installed
along the Sena Railway Line, with the Ba-
llast Factories, etc. | am convinced that in
the future it will be possible to formalize,
establish and legitimize a company that will
be responsible for the Railway Lines.

Xitimela: Let us say that the Company's
present positive operational results some-
how reflect the quality of strategic plan-
ning, despite the adversities encountered.
Rui Fonseca: Definitely. The adversities are
always exogenous and endogenous. One
has external adversities, which are diffe-
rent institutions that do not want to colla-
borate with someone as they should. This
isnormal. Butthere is a Strategic Planand
if we are committed to it, we make all ef-
forts to fulfil its aims, we will produce re-
sults. We state that the Strategic Plan was
elaborated 10 years ago and it has started
producing results since four or five years
ago.

I must also say that this is mentioned in the
Programme of the Frelimo Party. What we
have to do is to achieve its objectives. One
thing is a political programme. We adopt a
political programme and transform it tech-
nocrally to materialise it, to implement it.
If we recall where we have been and whe-
re we are, we see that there are improve-
ments. Of course, not all is good. No whe-
re in the world is everything good. It is ne-
cessary that everyone must identify what
is bad so that things can be improved. In
the present case, for example, this is what
happened when we constituted the Beira,
Northern and Limpopo Corridors.

Xitimela: Despite the adversities, CFM has
had positive operational and financial re-
sults...

Rui Fonseca: Despite the adversities, the
operational and financial results have im-
proved considerably during these past few
years. Our financial accounts are solid and
we appeal to all parties, not only internal
but also external, our strategy. Our stra-
tegy will only be meaningful if all institu-
tional parties, the Government and other
entities accept it and collaborate with us.
Otherwise, the strategy will not exist. In-
ter-institutional collaboration is imperati-
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genas. Vocé tem adversidades internas, co-
mo a resisténcia a mudanca. Vocé tem ad-
versidades externas, provocadas, por exem-
plo, por diferentes instituigbes que nao co-
laboram consigo como deviam colaborar.
Isso é normal. Mas ha um Plano Estraté-
gico e se nés nos agarrarmos aquele Pla-
no Estratégico, se lutarmos por ele e se
nos empenharmos em leva-lo para a fren-
te, vamos ter resultados. Estamos a dizer
que o Plano Estratégico foi concebido ha
10 anos atras e comecou a dar resultados
ha quatro ou cinco anos.

Devo também dizer que esta misséo e es-
tes objectivos fazem parte do programa do
Partido Frelimo. O que nés fazemos aqui
€ executar aquilo que nos compete no qua-
dro do Partido e do Governo. Se nos lem-
brarmos onde estdvamos e onde estamos,
nés vemos que ha melhorias significativas.
Claro que nem tudo esta bem. Em nenhu-
ma parte do mundo tudo esta bem. E pre-
Cciso que a gente saiba identificar o que é
que esta mal para melhorar. Neste caso
concreto nés vimos isso, por exemplo,
guando fizemos o Corredor da Beira. Vi-
mos quando fizemos o Corredor do Norte
e vimos quando fizemos o Corredor do Lim-

popo.

Xitimela - Apesar das adversidades, o
CFM teve resultados operacionais e
financeiros bastante positivos...

Rui Fonseca — Apesar das adversidades,
os resultados sdo de facto positivos nos
altimos anos. As nossas finangas estao
consolidadas. Temos a area economica e

&

financeira completamente consolidada,
mas € preciso que haja um apelo a todo o
colectivo; ndo s6 interno como externo. A
nossa estratégia sé faz sentido se o colec-
tivo institucional, o Governo e as outras
instituicdes que connosco agem, a acei-
tem. Sendo, a estratégia nao se materiali-
za. A colaboracéo inter-institucional é fun-
damental. Temos tido colaboragéo insti-
tucional, o que ndo quer dizer que ndo ha-
jabolsas aqui e ali de ndo colaboracéo, as
quais, de uma maneira ou de outra, criam
dificuldades para aimplementacéo da nos-
sa estratégia, que € uma estratégia de de-
senvolvimento. A nossa estratégia é de
melhorar as nossas condi¢des para ser-
mos mais competitivos no mercado, para
nos aproximarmos mais dos nossos clien-
tes.

No ano passado facturamos cerca de dois
milh8es de contos, ou seja cerca de 80
milh&es de ddlares, tivemos custos na or-
dem de 1,7 milhdes de contos e resulta-
dos operacionais de cerca de 250 mil con-
tos. Sdo cercade 10 milhdes de ddlares de
resultado operacional.

Xitimela - Quais séo as principais fon-
tes desses resultados?

Rui Fonseca — As principais fontes séo
0s terminais que ainda estao sob a nossa
exploragdo. Todos os terminais de granéis
e liquidos séo exclusivos dos CFM. O Ter-
minal de Aluminio e o de Cereais, no Por-
to de Maputo, e todo o sistema ferrovia-
rio Sul, nomeadamente as linhas do Lim-
popo, de Goba, de Salamanga e de Ressa-

ve. We have had institutional collaboration
which, of course, does not necessarily me-
an there have not been situations of non-
collaboration that have made it difficult for
us to implement our strategy. Our strategy
is a strategy for development, to improve
our conditions so that we are more compe-
titive in the market and be more aligned
with our clients.

Last year, we earned about two billion MT
and our costs amounted to round about 1.7
million contos while the operational results
were approximately 250 million contos. The
operational results are about 10 million do-
lars.

Xitimela: What is the main source of all the-
se results?

Rui Fonseca: The main source are the Ter-
minals that are still under our management.
All Grain and Liquid Terminals are exclusi-
vely operated by CFM. Similarly, the Alumi-
nium and Grain Terminals in the Port of Ma-
puto and the Southern Railway System, na-
mely, the Limpopo, Salamanga, Goba and
Ressano Garcia Lines are operated by CFM.
It is from all these that the major part of
our results come, what we produce. Then,
inthe Central Region, we have the Fuel Ter-
minalin the Port of Beira as well as the Ma-
ritime Services. | must emphasise that we
need to rethink about the tariffs that are
being applied by the Maritime Services sin-
ce they are very low. As you may be aware,
the Port of Beirais a complex Port in terms
of access and we cannot surcharge ship-
ping while we still have problems with the
access channel. The depth of the access
channels is not what it was in 1993 becau-
se our dredging is not sufficient enough to
counter the sedimentation that occurs in
the channel and we still do not have the
dredging capacity. But within two years we
shall have the necessary capacity. As | was
saying in connection with surcharging ship-
ping, we have not fixed our tariffs ata com-
petitive level with the Port of Durban or Ma-
puto.

Despite these constraints in the access chan-
nel to the Port of Beira, the Maritime Ser-
vices are also a source of revenue. We also
have as a source of revenue what the Con-
cessions pay us. The Concession of Beira
is advancing very well, we have dividends
and we receive the fixed and variable fees.
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Interview

no Garcia. E daqui que vem a maior parte
dos nossos resultados, daquilo que produ-
zimos. Depois temos, no Centro, o Termi-
nal de Petr6leo, no Porto da Beira, e 0s
servigos maritimos.

Devo dizer que é preciso revermos as ta-
rifas que séo aplicadas pelos servigos ma-
ritimos por serem extremamente bonifi-
cadas. Como sabem, o Porto da Beira é um
porto complexo em termos de acesso e,
para ndo sobrecarregarmos o shipping,
enguanto tivermos os acessos com alguns
problemas (0s canais de acesso estdo a
profundidades que ndo eram as de 1993,
pois a nossa dragagem ndo é suficiente
para fazer face aos volumes de sedimen-
tacéo que ocorrem no canal, ndo temos ca-
pacidade ainda de dragagem, vamos ter

B
dentro de dois anos) para ndo sobrecarre- | =% : ;-:\"

L !

gar o shipping, dizia, n6s ndo colocamos

hing is coming from that end. The Northern
part has costs and it has not contributed
anything towards the operational profit that
we have been having. What is worse is that
there is no maintenance of that luxurious
infrastructure where trains used to run at
100 km/hour... this infrastructure has not
been maintained for the last three years
and, currently, it is in a very bad state.
Otherwise, our internal austerity in the ap-
plication of funds is important. The inter-
nal strictness is a principle and not an empty
word. The Company’s financial partis very
well consolidated and this encourages us
and the dynamism that should galvanise
us to even do more things.

To gradually conquer our traffic
Xitimela: What big challenges face CFM's

as nossas tarifas a um nivel competitivo
igual ao do Porto de Durban ou igual ao
do Porto de Maputo.

Apesar destes constrangimentos no canal
de acesso ao Porto da Beira, 0 servigo ma-
ritimo também é uma fonte de receitas.
Depois, temos como fonte aquilo que as
concessdes nos pagam. A concessdo da
Beira esté a correr bem, temos dividendos,
recebemos as taxas fixas e variaveis a pa-
gar. S6 para ter uma ideia, o ano passado
recebemos praticamente cinco milhdes de
dolares do Porto da Beira. Dos 10 milhdes

Just to have an idea, last year, we practi-
cally received US$ five million in the Port
of Beira. Of the US$ ten million of profits,
five million came from the Port of Beira. It
is necessary to note that we are also inves-
ting heavily and the profits would be hig-
her if we were not investing. We are inves-
ting with our own funds. We are using our
own resources for the rehabilitation of the
Ressano Garcia Railway Line. For example,
we purchased the rails from the rehabili-
tation of the Salamanga Railway Line.

Regarding the Concession of Nacala, not-

activity?

Rui Fonseca: We require a commercialand
marketing strategy, which has already be-
en defined, that needs great attention on a
daily basis so that we gradually conquer
our traffic. Last year, the Ports handled 10,7
million tons. During the first quarter of this
year and in comparison with the same pe-
riod of last year, the tonnage increased by
12,5%. Our policy and our commercial and
marketing strategy are beginning to pro-
duce results but it is necessary to refine
them more by introducing the concept of

CFM ajudou a criar classe méedia em Mocambique

CFM contributed towards the creation of a middle-class in Mozambique

Xitimela: Qual o impacto real que o Programa de Reestruturagéo
Institucional e Empresarial teve quer na vida dos trabalhado-
res que permaneceram no CFM quer na dos que sairam da em-
presa ao abrigo do Programa de Racionalizagéo da Forga de Tra-
balho?

Rui Fonseca: Com o Programa de Racionalizacédo da Forca de Traba-
Iho, através dos cursos de formacéo e reconversao da forga de traba-
Iho e através da sua reinsercdo no meio laboral com apoios diversifi-
cados estamos em crer que contribuimos para ampliacéo da classe mé-
diaem Mogambique. As pessoas que permaneceram na empresa, quan-
do olham para tréas e véem onde estavam e olham para onde estéo ho-
je, percebem quais sdo os beneficios de que usufruiram. A existéncia
de uma classe média é essencial para o desenvolvimento da socieda-
de, uma vez que ela é dindmica, criativa e € aquela que resiste melhor
atodas crises. #

Xitimela: What is the real impact of the restructuring program-
me on the welfare of the labour force, both the remaining in
the company and the retrenched under the rationalisation pro-
gramme?

Rui Fonseca: During the Process of the Rationalisation of the
Workforce, through training courses and the re-orientation of
the workforce as well as their re-insertion in the labour market
through various means of support, we are convinced that we are
contributing towards the expansion of the middle-class in Mocam-
bique. And those who have remained in CFM, when they look
back and realize where we have been and where we are today,
they recognise the benefits they have gained. The existence of
a middle-class is essential for the development of a society sin-
ce the former is dynamic, creative and it is the one that survi-
ves crises. #
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Interview

de délares de lucros, cinco milhdes vie-
ram do Porto da Beira. E preciso ver tam-
bém que nés estamos a investir imenso,ou
seja, que os lucros podiam ser maiores se
nés ndo estivessemos a investir tanto. NOs
estamos a investir com recursos proprios.
Aplicamos, por exemplo, 0S n0ssos recur-
sos para reabilitar a Linha de Ressano Gar-
cia. Também compramos os carris para
reabilitarmos a Linha de Salamanga.

Da concesséao de Nacala ndo tem vindo na-
da. A parte Norte do Pais tem custos e ndo
tem contribuido em nada para o lucro ope-
racional que temos tido. O mais grave €
gue nao se estd a manter aquela infra-es-
trutura de luxo, onde os comboios anda-
vam a 100 km/hora... essa infra-estrutura
ndo é mantida h& trés anos e, neste mo-
mento, estd num estado avangado de de-
terioracdo deveras grave.

Em todo o caso, a nossa austeridade inter-
na na aplicagédo de fundos também conta.
O rigor aqui dentro é um principio e ndo
uma palavra va. Temos a parte financeira
daempresa bem consolidada e isso da-nos
0 animo e a dinamica que devem existir
em noés para fazermos novas coisas.

Conquistar grama a

grama o nosso trafego

Xitimela — Quais s&o os grandes desa-
fios da actividade dos CFM?

Rui Fonseca - Precisamos de uma estra-
térgia comercial e de marketing, que ja foi
concebida, que requer uma grande aten¢do
todos os dias para conquistarmos grama a
grama o nosso trafego. Os portos no ano
passado movimentaram 10,7 milhdes de to-
neladas. Neste primeiro semestre, 0s por-
tos, em comparagdo com o ano transacto,
jacresceram 12,5%. A nossa politica e anos-
saestratégia comercial e de marketing estao
ater resultados mas é preciso afina-la mais,
introduzindo o conceito de logistica. N6s
precisamos de envolver 0s nossos clientes
em contratos de grandes volumes; precisa-
mos de investir em material circulante pa-
ra garantir que as cargas dos nossos clien-
tes sejam transportadas até aos portos. Pre-
cisamos de reconstruir as nossas locomoti-
vas. Neste momento, estdo sete locomoti-
vas em reparacao. Temos 13 j& na calha pa-
raserem reabilitadas. Vamos ter cerca de 40
locomotivas que vao ser totalmente reabili-
tadas. Teremos 670 vagdes a serem reabili-

tados, alguns deles reconstruidos na totali-
dade. Isto € imediato, mas nés queremos in-
vestir em vagdes novos, principalmente pa-
ra transportar o minério (magnetite, ferro-
crémio, carvao e granito) da Africa do Sul
para o Porto de Maputo. Emrela¢éo ao Zim-
babwe, operamos no transporte de ferro-
cromio, agUcar, carga geral, cereais e com-
bustiveis. E por isso que temos de criar uma
reserva estratégica aqui em Maputo e em
Ponta Dobela, que € um dos nossos projec-
tos de expansao portuaria. Queremos au-
mentar a capacidade para oito milhdes de
metros cubicos no nosso Terminal de Petro-
leos no Porto de Maputo. Um outro projec-
to que neste momento esta em planeamen-
to é o do Porto da Ponta Dobela. Para gan-
harmos tudo o que ha a ganhar em termos
de economia de escala do lado do shipping.
Estamos a pensar no carvao que vai comegar
a ser explorado no Botswana. E preciso
aprofundarmos os canais de acesso ao Por-
to da Beira para escoar o carvao de Moati-
ze que vai ser exportado em quantidades que
andardo a volta dos 20 milh&es de tonela-
das. Vemos por ai um horizonte de 10 anos.
Isto comegara com niveis de quatro milhdes
e vai evoluindo até atingir cifras maiores.
No norte, temos o Porto de Pemba que tam-
bém dé resultados positivos, apesar de ser
pequeno. N&s temos que amplié-lo. Neste
momento estamos a langar um concurso pa-
raaquisicao de maquinas novas para o Por-
to de Pemba. Quanto ao Corredor de Desen-
volvimento do Norte, que é aquilo que nos
preocupa, € um assunto muito incomodo e
embaragoso. O que eu quero é que neste no-
vo ciclo nGs sejamos capazes de encontrar
uma solugéo que responda aos anseios das
populacfes do Norte, aos anseios do Gover-
Nno e aos anseios da nossa empresa.

Xitimela - Este novo ciclo exigird um
grande esforc¢o financeiro?

Rui Fonseca — Obviamente. Disse atras
que precisamos de investir no desenvol-
vimento do hardware e do software de en-
genharia. Outro pilar fundamental é o dos
sistemas informatizados de gestdo, que
estdo neste momento a ser implementa-
dos. E um grande salto que vai ajudar a
eficiéncia na gestdo humana, financeira e
operacional. Para que se tenha uma ideia,
s6 no projecto de locomotivas vamos in-
vestir 30 milhdes de ddlares; para a ex-

logistics. We need to involve our clients
by signing huge volume contracts and
we need to invest in the rolling stock so
as to guarantee that our clients’ cargos
are transported to the Ports. We need to
rehabilitate our locomotives. Currently,
seven locomotives are being repaired.
We have another thirteen which are going
to be rehabilitated soon.” We will have
about 40 locomotives which will be to-
tally rehabilitated. We will have 670 wa-
gons to be rehabilitated, some of which
will be completely reconstructed. Thisis
immediate but, at the same time, we want
to invest in new wagons especially for
the transportation of minerals (magne-
tite, ferro-chrome, coal and granite) from
South Africa to the Port of Maputo. Re-
garding Zimbabwe, we are transporting
sugar, general cargo, grain and fuel. That
is why we have to establish a strategic
reserve here in Maputo and in Ponta Do-
bela, the latter being one of the Projects
of the expansion of the Ports. We want
to increase the capacity to eight million
cubic metres in our Fuel Terminalin the
Port of Maputo. Another Project that is
currently being prepared is the Port of
Ponta Dobela. We want to conquer all
that needs to be conquered in terms of
the economies of scale on the part of
shipping. We are already thinking about
the coal that will soon be mined in Bots-
wana. It is necessary to deepen the ac-
cess channels to the Port of Beira so as
to serve the coal from Moatize which will
be exported in volumes of approximately
20 million tons over a period of 10 years.
This will begin at four million tons and
will gradually rise to higher volumes. In
the North, we have the Port of Pemba
which is producing positive results even
though it is small. We have to expand it.
Currently, we are launching a tender for
the acquisition of new machines for the
Port of Pemba. As far as the Northern
Development Corridor is concerned, what
is of concern to us is that it is a matter
thatis upsetting and embarrassing. What
| want is that in this new cycle we are
able to find a solution that satisfies the
expectations of the population in the
North, of the Government and of our Com-

pany.




pansdo do Porto de Maputo, que é uma
parceria publica e privada, precisamos de
investimentos que andam a volta de 100
milhGes de ddlares; para a primeira fase
da Ponta Dobela, o projecto anda em tor-
no dos 80 milhdes de dolares. Para o Por-
to da Beira, nomeadamente para o canal
de acesso e para um novo terminal de
carvao, precisaremos de cerca de 180
milhGes de dolares. Nestes grandes em-
preendimentos teremos que aplicar recur-
sos alheios e ndo apenas recursos proprios.
Por exemplo, no Norte estamos a aplicar
no Porto de Pemba recursos proprios. Nas
linhas férreas estamos a fazer um gigan-
tesco trabalho com recursos préprios e
com um financiamento de oito milhdes de
dolares do Banco Mundial.

Xitimela-Qual é o ponto de situagdo da
relacéo comercial com a Africa do Sul?
Rui Fonseca - Trata-se de uma relagéo obri-
gatdria, na qual estamos muito empenhados.
Quando falamos na SADC, falamos em inte-
gracao econdmica regional, falamos em co-
operacao regional. A relagdo com a Africa
do Sul tem de ser umarelacdo cada vez mais
préxima e mais salutar. O cumprimento dos
acordos de trabalho tem de ser uma realida-
de. Quando comegamos a desenhar um pla-
no de logistica que envolve material circu-
lante, tem de ser feito em coordenacéo e har-
monia completacom aadministracéo ferro-
viaria vizinha. A nossa relacio com a Africa
do Sul envolve, a curto prazo, nove milhdes
de toneladas, mas a longo prazo devemos
estar a falar de 40 milhdes de toneladas.
Portanto, é qualquer coisa que tem de envol-
Ver necessariamente uma aproximacao ca-
da vez maior, um trabalho cada vez mais
apertado e rigoroso entre as duas adminis-
tracdes ferroviarias numabase diaria, o qual
temos vindo a efectuar ao mais alto nivel da
empresa. E preciso darmos corpo aquilo que
€ 0 pensamento politico para a regido e isso
faz-se através de coisas praticas como o in-
tercAmbio comercial e o comércio interna-
cional. E por aqui que se comeca. Os desig-
nios da antiga SADCC tém de ser continua-
dos mas numa conjuntura histérica comple-
tamente diferente. O pensamento € o mes-
mo: o de uma colaboracdo, de uma inte-
gracdo estreita, que forme uma comunida-
de econdmica forte e capaz de competir a
nivel mundial. #

Xitimela: This new cycle will require afinan-
cial effort...?

Rui Fonseca: Certainly. | have mentioned that
we need the development of the engineering
hardware and software. Another fundamen-
tal base are the computerised management
systems which are now being implemented.
This is a great leap forward and will impro-
ve the efficiency in the management of hu-
man, financial and operational resources.
Justtohaveanidea, inthe Locomotives Pro-
ject US$30 million are going to be invested;
for the expansion of the Port of Maputo, a pu-
blicand private jointventure we need invest-
ments of about US$100 million; for the first
phase of Ponta Dobela, the Project is esti-
mated at US$80 million. For the Port of Bei-
ra, we will need about US$180 million for the
deepening of the access channel and a new
coal terminal.

For these huge Projects, we will have to re-
sort to funds from other sources in addition
to our resources. For example, in the North
we are applying our own resources in the
Port of Pemba. In the Railways, we are im-
plementing huge Projects applying our own
resources with a World Bank funding of US$8
million.

Xitimela: How is the strategic commercial re-
lationship with South Africa?

RuiFonseca: This relationshipis obligatory. We
talk of integration and in this we are honest.

When we talk during SADC meetings, we talk
about Regional Economic Integration, about
Regional Co-operation. The relationship with
South Africa has to be closer and healthy. The
fulfilment of workingagreementsisdoneinan
integrated manner. When we start designinga
logistics plan which involves the rolling stock,
this must be done in coordination and in total
harmonywith the neighbouring Railway Admi-
nistration. From South Africa, there is traffic
totalling, in the short term, nine million tons
but in the long run we should be talking of 40
milliontons. Therefore, this means there must
be more approximation between the two Rail-
way Administrations, work together more clo-
sely and rigorously on a daily basis, which we
are doing at the highest level in the Company.
It is necessary to materialise that which is the
political thinking for the Region and this can
only be done through practical actions, suchas
trade. Trade involving transport, telecommu-
nications. Thisis here where we begin. The go-
als of the former SADCC have to be pursued
butinacompletely different historical environ-
ment. The thinking is the same: that is colla-
boration, a sound integration that will lead to a
strong Economic Community that will be able
to compete at the World level but in a comple-
tely different historical environment. The thin-
kingisthe same: thatis, collaboration,asound
integration that will lead to a strong Economic
Community that will be able to compete at the
World level. #




CFM pos-racionalizacao
Principal desafio € a qualificacao
dos recursos humanos

O programa de racionalizacao da
forca de trabalho dos CFM, que se
iniciou em 1998, foi concluido
com éxito em Dezembro de 2006,
data em que a empresa operava
com apenas 1666 trabalhadores
contra os 19387 que existiam ha
cerca de uma década. Nove anos
depois, a estrutura organizacio-
nal da empresa tornou-se mais le-

CFM after the rationalisation

The main challenge is the qualification

ve, flexivel e com uma grande ca-
pacidade de responder com efica-
cia as actuais exigéncias impos-
tas pelos mercado nacional, regio-
nal e mundial, que se apresentam
cada vez mais competitivos.

~»Ao abrigo deste programa, a principal e
mais complexa componente do processo
de reestruturacdo dos Portos e Caminhos

of the human resources

por/by Bonifacio Anténio

The Programme for the Rationalisation of
CFM's Workforce, which was initiated in
1998 has been successfully concluded at
December 2007. At the time the Company
was operating with only 1.666 employees
compared to the 19.387 employed about a
decade ago. Nine years later, the organiza-
tional structure of the Company has beco-
me less heavy, more flexible and has a gre-
ater capacity to efficiently respond to the




Estrutura actual da forca de trabalho

Existing structure of the labour force

TRABALHADORES EXISTENTES A 30.06.2007
STAFF EMPLOYED AS ON 30.06.2007

FERROV. PORT. Sub-TOTAL
RAILWAYS PORT SUB-TOTAL

APOIO
ADMIN.

SEDE ¢ H/Quarters 203 0 203

UTEGRE ¢ UTREGE 22 167 0 189
DIR.EXEC.SUL ¢ CFM-SOUTH 84 873 9 966
DIR.EXEC.CENTRO & ZAMB

Ml CFM-CENTRE/ZAMB 56 0 119 175
BRLS ¢ SLRB 0 12 0 12
DIR.EXEC.NORTE
CFM-NORTH 34 28 46 108

Total * Total 398 1080 174 1653

DISTRIBUTION ACCORDING TO ACADEMIC LEVEL

Centro/
Grau ¢ Level Sede UTEGRE Sul  Zamb BRLS  Norte  Total
H/Quarters UTREGE  South Centre/Zamb SLRB  North  Total

Mestrado ¢ Masters 3 0 0 2 1 1 i
Licenciados ® Honours 54 2 29 12 1 15 113
Bacharéis ¢ Bachelor 18 @ 0 7 1 0 28
Médio TP ¢ P/Technic 29 13 42 29 4 1 128
122 Classe ¢ 12th Class 14 3 48 19 0 12 96
112 Classe ¢ 11th Class 7 7 0 3 1 12 30
102 Classe ¢ 10th Class 7 18 654 12 0 21 712
92 Classe Ger. ® 9rd Class G. 16 26 0 1 0 9 52
92 Classe Com. ¢ 9rd Class C. 0 3 0 2 1 3 9
92 Classe Ind. * 9rd Class I. 0 1 0 7 0 3 "
— 82 Classe * 8rd Class 6 12 0 8 1 [ 33
72 Classe ¢ 7rd Class 9 16 192 19 0 4 240
62 Classe * 6th Class 1 26 0 16 2 A 59
52 Classe ° 5th Class 5] 17 0 8 0 2 32
42 Classe * 4rd Class 19 31 0 24 0 4 78
32 Classe * 3rd Class 3 6 0 2 0 1 12
22 Classe * 2nd Class 2 4 0 3 0 0 9
12 Classe ¢ 1st Class 0 2 0 1 0 0 3
Analfabetos ¢ Illiterate 0 0 1 0 0 0 1
Total ¢ Total 203 189 966 175 12 108 1653

Lm0 G |
DISTRIBUICAO POR NiVEL ETARIO
DISTRIBUTION BY AGE GROUPS

Idade ¢ Age Sede  UTEGRE Sul  Centro/Zamb BRLS Norte Total
H/Quarters UTREGE  South Centre/Zamb  SLRB North ~ Total

DISTRIBUICAO POR ESCALAO E CLASSE
DISTRIBUTION BY RANK SCALE AND CLASS

Escaldo/Classe Sede UTEGRE  Sul Centro/Zamb BRLS Norte Total
Scale/ Class H/Quarters UTREGE South Centre/Zamb SLRB North Total

18-20 0 0 0 0 0 0 0

21-25 0 0 0 1 0 0 1 1A 29 4 " 1 1 I &
26-30 9 9 17 1 0 2 0 7N
31-35 29 27 106 29 4 3 239l
36-40 70 37 142 70 A 1 8 154
41-45 37 45 197 40 2 2 21 317
46-50 22 52 289 21 1 3 (LS
51-65 24 13 144 12 1 0 10 234
56-59 10 6 66 1 0 0 (1788268
+60 2 0 5 0 0 0 ]
Total ¢ Total 203 189 966 2 2 108 1653




de Ferro de Mogambique, foram desvincu-
lados 13570 trabalhadores, dos quais 8771
por reforma antecipada e 4799 por indem-
nizacdo. Foram transferidos para as socie-
dades concessionarias 1430 trabalhadores
e outros 1687 foram desvinculados por re-
forma normal em virtude de terem atingi-
do o tempo de servico estipulado por lei.
Um total de 1034 trabalhadores saiu por
motivos diversos - morte, raz8es discipli-
nares e abandono de servico.

Para que este complexo processo de ra-
cionalizagcdo terminasse com um nivel de
sucesso elevado, foi necessario efectuar
um grande esforgo que envolveu pacotes
de incentivos aliciantes e sessdes de acon-
selhamento e treinamento vocacional dos
trabalhadores abrangidos pela desvincu-
lagdo. Foram tomadas medidas para se
contornar uma eventual revolta social, que,
de uma maneira geral, caracterizam este
tipo de reformas quando ndo implemen-
tadas com as devidas cautelas.

Nesse contexto, os CFM conceberam um
Programa de Reinsercao Socio-Profissio-
nal com o objectivo de mitigar o efeito so-
cial e psicoldgico causado pela desvincu-
lacéo e criar oportunidades de formacgéao
e reconversao profissional que facilitas-
Sem 0 acesso a Novos empregos, a criacao

de auto-emprego e o desenvolvimento de
pequenos negocios.

A anteceder a implementagédo do Progra-
ma de Racionalizacdo da Forga de Traba-
Iho foram realizados varios estudos sobre
a forca de trabalho existente e sobre a
perspectiva do desenvolvimento da Em-
presa nos anos subsequentes. Com esses
estudos constatou-se que existiam no CFM
cerca de 12000 trabalhadores excedenta-
rios no conjunto dos 19387 efectivos. O
processo de identificacdo dos excedenta-
rios foi realizado através de uma analise
por posto de trabalho, carga horaria, com-
peténcias e valéncias de cada um, facto-
res que determinaram quantos seriam ne-
cessarios a Empresa.

Formacao vocacional

O programa de reinsergcao contemplou a
formacgao vocacional e a qualificagdo em
novas competéncias de um largo niumero
de profissionais e os resultados prelimi-
nares apontam para que cerca de 13 000
trabalhadores tenham participado em
sessOes de aconselhamento. Foram apli-
cados neste programa, profundamente so-
cial e humano, 1,6 milhdes de dolares nor-
te-americanos. No total, foram realizados
462 cursos diversos de formacéo profis-

demands of the National, Regional and World
markets which are becoming more and mo-
re competitive.

~»Within the context of this Programme, the
main and more complex component of the
Restructuring Process of the Ports and Rail-
ways of Mozambique, 13.570 employees we-
re retrenched, 8.771 of whom by way of early
retirement while 4.799 were compensated.
Another 1.430 were transferred to the Con-
cessionaire Companies and a further 1.687
went on pension in the normal manner sin-
ce they had already reached the years of ser-
vice as stipulated by the Law. A total of 1034
employees left the Company for various re-
asons - death, disciplinary motives and for
abandonment of work.

In order for this complex Rationalisation Pro-
cess to terminate on a very successful note,
it was necessary to adopt significant mea-
sures which involved packages of very at-
tractive incentives, counselling sessions and
the vocational training of the employees who
were to be retrenched. Also measures we-
re taken so as to avoid the possibility of a so-
cial revolt which, in a general way, charac-
terises this type of reforms when they are
implemented without the necessary caution.
Within this context, CFM defined a Program-
me for Socio-Professional Re-Integration-
with the objective of mitigating the social
and psychological effects resulting from the
retrenchment and to create training oppor-
tunities and the professional reconversion
of the employees which would enable them
to access new jobs, promotion of self-em-
ployment and the development of small bu-
sinesses.

Preceding the implementation of the Pro-
gramme for the Rationalisation of the Work-
force, various studies were undertaken re-
garding the existing workforce and about
the development perspectives of the Com-
pany during the coming years. From these
studies, the conclusion was thatin CFM the-
re were approximately 12.000 employees
who were redundant from a total of 19.387
employees. The process for the identifica-
tion of these redundant employees was do-
ne through an analysis post by post, work
time-table, competence and responsibility
of each employee, factors that were specify
how many would be needed in the Company.
The Re-Integration Programme envisaged




Inacio Rodrigues Junior, Director de Recursos Humanos

Apostamos na formacao porque temos carreiras muito especificas

->De acordo com o Director de Recursos Humanos, Inacio Rodri-
gues Junior, os CFM reduziram a sua forca de trabalho um pouco
para além daquilo que a empresa necessita hoje, pois muitos deles
ja tinham ou estavam prestes a atingir a idade da reforma.

“A data de 30 de Junho de 2007 os CFM tinham um efectivo de
1653 trabalhadores mas a nossa analise, para o futuro, aponta pa-
ra a necessidade de um universo de 2800 trabalhadores”, referiu
Inécio Rodrigues Junior, assinalando que “neste momento, exis-
te uma ligeira diferenca entre aquilo que sdo os actuais efectivos
da empresa e aquilo que s@o as suas perspectivas de necessida-
des futuras de quadros”.

Por causa deste cenario, os CFM estéo a
efectuar um recrutamento “muito selecti-
V0", que passa por uma “andlise por area,
objectivo e em funcéo da real necessida-
de de cada um dos sectores”.

Por outro lado, de acordo com o Plano de
Negocios da empresa, os desafios impdem
aos actuais trabalhadores o dominio de
novas tecnologias e de conhecimento pro-
fundo das novas exigéncias tanto do mer-
cado como do sector. "Naturalmente, isso
passa por uma formagéo”, sublinhou.
“Estamos a conceber um plano de for-
magcao a curto, médio e longo prazos. Es-
tamos também a desenhar uma nova es-
trutura de carreiras profissionais. Tudo is-
to esta sendo feito no sentido de que os
trabalhadores que existem e sdo efectivos
passem para a nova estrutura”, referiu.

A empresa analisou também a estrutura
etaria dos seus trabalhadores e constatou
que dos actuais 1653 efectivos, cerca de
15% véo atingir a idade de reforma dentro
dos proximos trés anos. “Antecipadamen-
te, inicidmos o recrutamento de novos trabalhadores e estamos a
trabalhar na sua formacé@o com vista a preencher as lacunas que
ao longo dos préximos anos vao surgir”, explicou.

Por outro lado, de acordo com Inécio Rodrigues Junior, ha carrei-
ras que sao muito especificas da empresa, como a area de movi-
mento (controlo da circulagdo de comboios), a area das mano-
bras (controlo de vagdes) e a area de trac¢do (maquinistas). “Um
individuo pode trazer para aqui boas qualificacdes académicas
mas para ser um maquinista de comboio, por exemplo, precisa de
uma nova formagao especifica. Por isso, estamos ja a formar, des-
de o ano passado, cerca de 30 jovens maquinistas e vamos termi-
nar a primeira fase dessa formacéo ainda este ano”, conclui. #




Evitou-se o espectro

do desemprego porque
tudo foi cautelosamente
avaliado pela empresa
para que, através

dos desvinculados,

se construissem novos
percursos, novos projectos
de vida e novos talentos.

sional, que contaram com a participacdo
de 5473 trabalhadores desvinculados dos
CFM. Através de ac¢Oes de monitoria foi
possivel apurar que 8700 trabalhadores
estdo actualmente auto-empregues ou em
novos empregos formais, enquanto outros
900 criaram pequenas unidades econémi-
cas. Foram reintegrados em novos pos-
tos de trabalho formal 507 trabalhadores
e criadas 46 Associagdes, gue contam com
553 membros.

Os resultados atras sumarizados sdo o re-
flexo do extraordinério esforgo que o CFM
empregou nesta operacdo de reengenha-
ria socio-profissional. Evitou-se o espec-
tro do desemprego, pois ndo foram lanca-
das pessoas e familias para a marginali-
dade porque tudo foi cautelosamente ava-
liado pela empresa para que, através dos
desvinculados, se construissem novos per-
cursos, novos projectos de vida, novas
perspectivas e novos talentos.

E importante salientar que dos cerca de
12 mil trabalhadores excedentarios iden-
tificados no inicio do processo de racio-
nalizacéo da forcga de trabalho dos CFM,
aproximadamente 49 por cento tinham
mais de 51 anos de idade, 91 por cento
possuiam apenas o ensino primario do se-
gundo grau, 68 por cento tinham a ins-
trucdo primaria do 1° grau e seis por cen-
to eram analfabetos. Estes dados mos-
tram o baixo nivel de habilitacdes acadé-
micas e literarias da forca de trabalho ex-
cedentéria, o que colocava a partida um
grande constrangimento a acgao de rein-

the vocational training and the qualification
into new responsibilities of a large number
of professionals and the preliminary results
indicate that about 13.000 workers partici-
pated in the counselling sessions. US$1.6
million was spent in the implementation of
this Programme, which was eminently so-
cial and humane. A total of 462 different
courses for professional training were ad-
ministered and and counted with the parti-
cipation of 5.473 retrenched CFM workers.
Through monitoring measures, it has been
possible to determine that 8.700 workers
are now self-employed or are formally em-
ployed while another 900 have created small
economic business units. 507 workers ha-
ve been re-integrated into new formal jobs
and 46 associations, with 553 members, ha-
ve been established.

The results summarised above are a reflec-
tion of the enormous effort that CFM under-
took in this socio-professional re-enginee-
ring operation. The spectre of unemploy-
ment was thus avoided since people and
their families were not abandoned to pau-
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sergao sécio-laboral. Perante este cena-
rio, o programa de reinsercéo dos traba-
Ihadores desvinculados do CFM foi con-
cebido com um alto grau de conhecimen-
to, quer da realidade objectiva do terre-
no para onde seriam encaminhados ou se
iriam encaminhar os trabalhadores quer
do conhecimento de causa das potencia-
lidades dos desvinculados, os quais acu-
mularam, nos anos que permaneceram no
sistema ferro-portudrio, uma longa expe-
riéncia profissional.

Aposta no factor humano

Concluido o Programa de Racionalizagao
da Forca de Trabalho, o principal desafio
da empresa, é, agora, tempo de reorgani-
zar e adequar a sua forca de trabalho a si-
tuacgdo actual. Neste momento, a empre-
sa estd a desenhar um novo sistema de
avaliacéo do desempenho dos trabalhado-
res, para além de estar a efectuar uma for-
macéo constante da sua forga de trabalho
para que possa responder eficazmente aos
desafios presentes e futuros.

When the Programme

for the Rationalisation

of the Workforce terminated,
the main challenge for

the Company is now

to re-organise and adjust
its workforce to the present
situation.

perism and crime and the Company had ca-
refully evaluated everything so that, through
those retrenched, new horizons and pers-
pectives, projects and talents could be built.
Itisimportant to emphasise that of the 12.000
workers who had been identified as redun-
dantatthe beginning of the Process, appro-
ximately 49% were above the age of 51 ye-
ars, 91 % only had primary education, 68%
had an elementary education and 6% were
illiterate.

This data demonstrates the low level of the
educational qualifications of the retrenched
workforce which, right from the beginning,
presented a serious constraint in the effort
of socio-labourial re-integration. In view of
this scenario the Re-Integration Program-
me was conceived with the full knowledge
of the situation, both the objective reality on
the ground where they would be accommo-
dated or where the workers would choose
to go as well as the potential of the retren-
chees which they had accumulated during
allthe years they had been with the Portand
Railway System, a long professional expe-
rience indeed.

Banking on the human factor

When the Programme for the Rationalisa-
tion of the Workforce terminated, the main
challenge for the Company is now to re-or-
ganise and adjust is workforce to the pre-
sent situation. Currently, the Company is
elaborating a new system of evaluating the
workers' performance in addition to under-
taking a constant training of its workforce
so that the staff can efficiently respond to
the present and future challenges.

Specifically, the basic challenges facing CFM
are the training of its staff and their appro-
priate orientation within the Company, the







Especificamente, os desafios basicos dos
CFM séo a formacdo de quadros e a sua
orientagdo adequada dentro da empresa,
a valorizagéo e a qualificagdo dos recur-
sos humanos, e a elaboragéo de planos
de carreiras profissionais, identificando
trabalhadores com um elevado potencial
e criando-lhes um percurso profissional
que esteja a altura das suas ambig0es, a
médio e longo prazo, numa perspectiva
sempre compativel com o desenvolvimen-
to empresarial e institucional.

A aposta da empresa é a de redefinir uma
politica de gestdo de recursos humanos
que consiste na adequacgao do quadro de
pessoal aquilo que é a realidade e dese-
nhar uma estratégia de desenvolvimento
da suaforga de trabalho para os préximos
cinco anos.

Ainda ao nivel da area humana, foram in-
troduzidos importantes instrumentos re-
guladores e de gestdo do pessoal, desig-
nadamente o novo Regulamento Interno
da Empresa e o Manual de Procedimen-
tos. Trata-se de instrumentos que se adap-
tam a realidade actual da empresa (que se
pretende moderna e competitiva), que es-

timulam a iniciativa e a criatividade dos
trabalhadores, de modo a que possa tirar
0 maximo rendimento das suas capacida-
des, competéncias, habilidades e qualifi-
cacoes.

Actualmente, estd em curso nos CFM um
rigoroso processo de formagao técnico-
-vocacional dos operarios, particularmen-
te ao nivel das areas especificas da ope-
ragao ferro- portuaria. Foram concebidos
cursos de formacao e revistos e actualiza-
dos os respectivos manuais, tendo presen-
te as novas tecnologias recentemente in-
troduzidas no sector.

A empresa vem desenvolvendo, hé ja véa-
rios anos, uma politica de concessédo de
bolsas de estudo aos trabalhadores, ten-
do sempre em linha de conta as necessi-
dades objectivas dos CFM e a qualificacdo
e 0 desenvolvimento humano da forga de
trabalho. Recentemente, foi implementa-
do um Plano Anual de Concesséo de Bol-
sas para trabalhadores e seus dependen-
tes, adoptando-se critérios meritocraticos,
onde ndo se toma em linha de conta ape-
nas o mérito do bolseiro mas também do
trabalhador. #
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enhancement and qualification of the hu-
man resources and the elaboration of care-
ers, identifying those employees with a high
degree of potential and creating career pro-
filesthatare in line with theirambitions both
in the mid and long terms, with the pers-
pective that is always compatible with the
corporate and institutional development of
the Company.

The Company's betis to redefine the human
resources management policy which con-
sists of adapting the staff structure to what
is the reality and define a development stra-
tegy of its workforce for the next five
years.

Still on the human resources area, impor-
tant regulatory and human resources ma-
nagement instruments have been introdu-
ced, namely, the Company's new Internal
Regulation and the Procedures Manual. They
are instruments that have been adapted to
the Company's current reality whose aim is
to be modern and competitive and which sti-
mulate the the initiative and creativity of the
workers so that the Company can get the
maximum benefits of their capacities, com-
petence, skills and qualifications.
Arigorous technical-vocational training pro-
cess of the artisans is currently underway
in CFM, especially at the level of the speci-
fic areas in Port and Railways operations.
Courses have been elaborated and the res-
pective manuals have been reviewed and
updated taking into account the new tech-
nologies which have been introduced into
the Sector recently.

Further, the Company has been developing
a policy for the award of bursaries and scho-
larships to the workers for some years now
taking into account the objective needs of
CFM, the qualification and the development
of the workforce. Recently, an Annual Plan
for the Concession of Bursaries and Scho-
larships to the workers and their depen-
dents based on meritocratic criteria, through
which not only is the merit of the beneficiary
student is taken into account but also the
worker himself. #
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Nos ultimos trés anos

CFM teve resultados
financeiros positivos

~ During the last three years the
financial results have been positive

- Os resultados financeiros do Programa
de Reestruturacdo Institucional e Empre-
sarial foram positivos nos trés ultimos exer-
cicios econémicos, tendo o CFM regista-
do lucros operacionais assinalaveis. Os re-
sultados operacionais (antes das Depre-
ciacdes), foram sucessivamente positivos,
passando de 292.580 milhares de MT em
2003, para 474.324 milhares de MT em 2004,
para433.317 milhares de MT em 2005 e pa-
ra 600.998 milhares de MT em 2006.

Os custos da empresa (incluindo Amorti-
zagOes) no periodo em analise conhece-
ram um decréscimo de 9% ao passarem de
2.123.737 (em 2003) para 1.931.104 milha-
res de MT em 2006. Com a redugéo da forca
laboral resultante da reestruturagéo e do
processo de concessdes em curso, tem-se
verificado uma acentuada reducgéo dos cus-
tos com remuneracgdes, apesar dos signi-
ficativos aumentos salariais ocorridos no

por/by Marcelo Mosse

periodo de implementagdo do programa.
Uma particular referéncia deve ser feita
aos custos das dragagens nos diversos por-
tos nacionais. Com efeito, o CFM disponi-
bilizou para as dragagens dos diversos por-
tos nacionais grandes somas (cerca de 3
milhdes USD por ano), ndo tendo havido
qualquer comparticipacdo do Estado no
financiamento destes custos.

A actividade de exploracéo e de prestagao
de servicos conheceu algum crescimento,
apesar das circunstancias adversas vivi-
das na Regido, com especial destaque pa-
raa crise econémica no Zimbabwe, 0 mau
funcionamento de algumas concessoes e
as constantes oscilagbes da nossa moeda
em relagdo ao USD e ao ZAR, moedas de
referéncia obrigatdria nas nossas tran-
sacgdes. O desempenho econémico-finan-
ceiro da empresa tem sido claramente po-
sitivo no periodo em analise.

-»The financial results of the Institutional
and Corporate Restructuring Programme
have during these past three years been po-
sitive, with CFM registering considerable
operational profits. The operational results
(before depreciations) were successively po-
sitive increasing from 292.580 thousands of
MT in 2003 to 474.324 thousands of MT in
2004, from 433.317 thousands of MT in 2005
to 600.998 thousands of MT in 2006.

The Company's costs (including amortiza-
tions) during the referred period decreased
by 9%, from 2.123.737 (in 2003) to 1.931.104
thousands of MT in 2006. With the reduction
of the workforce as a result of the Restruc-
turing and the Process of Concessions, cu-
rrently underway, it can be noted that there
has been a drastic reduction of the costs in
remunerations despite the significant salary
increases that occurred during the same pe-
riod. Special reference should be made to
the costs of dredging in the Country's various
Ports. To this end, CFM expended huge sums
(about US$3.0 million per annum) and the-
re was no contribution from the State to sub-
sidise the said costs.

The operations activity and rendering of ser-
vices registered a slight increase notwiths-
tanding the adverse situation prevailing in
the Region, with special attention to the eco-
nomic crisis in Zimbabwe, the deficient func-
tioning of some of the Concessions and the
constant fluctuations of our currency vis-a-
vis the US$ and the ZAR, currencies which
are predominant in our transactions. The
Company's economic and financial perfor-
mance has definitely been positive during
the period under analysis.

In 2004, the Company concluded the Process
for the Re-evaluation of its Assets and proce-
eded with their rationalization through the
writing off of the components that were con-
sidered as obsolete or destroyed, redundant
as well as those that are specifically dedica-
ted to social or sporting activities. This was
in addition to other measures for economic
and financial restructuring as envisaged in
the Agreements signed with the Government,
which reduced the depreciation costs.
Although the results obtained are those that
were expected, it must be mentioned that so-
me events influenced the Company's perfor-
mance during the last three years, namely:




2003
Proveitos
Profits 1.653.619
Custos sem amortizacoes
Costs before depreciation 1.361.039
Resultados sem amortizacoes
Net results before depreciation 292.580
Amortizacoes do activo fixo
Depreciation of fixed assets 762.698
Resultados apos amortizacdes
Net results after depreciation -470.118
Em milhares de MT

INCOME STATEMENT 2003/2006

2004 2005 2006
1.805.639 1.695.944 1.999.098
1.331.315 1.262.626 1.398.100

474324 433.317 600.998
193.889 542124 533.004
280.435 15.821 83.825

A empresa concluiu em 2004 um processo
de reavaliacé@o dos seus activos e procedeu
a sua racionalizagdo através do abate dos
componentes que se encontram obsoletos
ou destruidos, e os dedicados a actividades
sociais e desportivas, aliado a outras medi-
das de saneamento econdmico e financei-
ro previstas nos acordos alcangados com o
Governo, que reduziram os custos com as
depreciacgoes.

Embora os resultados alcangados tenham
sido aqueles que se previam, acontecimen-
tos houve que influenciaram menos positi-
vamente o desempenho daempresaao lon-
go dos ultimos trés anos, nomeadamente:
* Em 2003, e relativamente ao ano 2002, re-
gistou-se uma reducao de proveitos em
11% devido & perda das receitas prove-
nientes da operacéo portuaria do Porto
de Maputo, em virtude da concesséo (ta-
ke over) deste porto ao MPDC; as enxu-
rradas que assolaram a regido Norte do
pais a qual teve efeitos nefastos na ope-
racdo ferroviéria durante semanas; e ao
crescente agravamento da crise no Zim-
babwe.

Em 2004, e relativamente a 2003, os pro-
veitos cresceram 9% em consequéncia do
nosso empenho na conquista de merca-
dos, maior eficiéncia, maior confianga dos
clientes, crescimento das nossas factu-
racdes em alguns terminais (Aluminios,
Combustiveis e outros) e dos valores re-
cebidos a titulo de rendas variaveis. Con-
tudo, os Resultados poderiam ter cresci-
do mais se o desempenho de algumas con-
cessoes tivesse sido mais positivo.

* Em 2005, e relativamente a 2004, os pro-
veitos reduziram-se em 6% fundamental-
mente devido a cedéncia de areas opera-
cionais através de concessoes, designada-
mente de todo o sistema ferroviario da Bei-
ra, o sistema ferro-portuério de Norte e 0
Porto de Quelimane, o que, obviamente,
se traduziu numa reducéo significativa dos
proveitos relativamente ao ano anterior.

* Em 2006, e relativamente a 2005, os pro-
veitos aumentaram em 18% na sequéncia
do melhor desempenho operacional veri-
ficado. Um grande esforco foi feito na con-
quista de clientes nos mercados da Africa
do Sul, do Zimbabwe e junto dos clientes
institucionais. Registou-se um maior em-
penho no marketing e na melhoria da com-
petitividade junto do shipping internacio-
nal.

Estes resultados encontram-se, também, cla-
ramente reflectidos na grande evolugéo ha-
vida nas disponibilidades da empresa. No
periodo de 2003 a 2006, aquelas disponibili-
dades cresceram significativamente devido
ao esforc¢o efectuado pelaempresa narecu-
peracgao de valores em divida.

Apesar de alguns factores adversos que pe-
sam sobre a economia nacional e da regido,
0 CFM procurou sempre melhorar o seu de-
sempenho em prol do crescimento econo-
mico de Mogambique. As actividades desen-
volvidas criaram condi¢cBes para que a em-
presa possa dar continuidade aos seus pro-
jectos de desenvolvimento, por formaa cum-
prir a sua missdo e 0s seus objectivos em-
presariais.

¢ In 2003, compared to 2002, there was are-
duction of income by 11%basically because
of the following:

- Loss of revenue that was generated from
the operations of the Port of Maputo due to
the take-over of same by MPDC through a
Concession Agreement;

- The floods that affected the Northern Re-
gion of the Country, whose effects were de-
vastating with regard to Railway operations
for weeks; and

- The persistence of the crisis in Zimbabwe.
e In 2004, when compared to 2003, the inco-
me increased by 9% (and could have even
been higher had there been animprovement
in the functioning of some of the Conces-
sions) as a result of our commitment to cap-
turing the markets, more efficiency, more
confidence of the clients, a rise in the invoi-
cing in some of the Terminals (Aluminium,
Fuel, etc.) and the amounts received as va-
riable fees.

e |n 2005, there was a decrease of 6% in the
income, when compared to 2004, basically
due to the cession of operational areas th-
rough the Concessions, namely, the whole
of the Beira Railway System, the Northern
Port and Railway System and the Port of Que-
limane.

¢ In 2006, there was an increase of 18%,
when compared to 2005, as a result of the
better operational performance. A concer-
ted effort was made to win clients in the South
African and Zimbabwean markets aswellas
the institutional clients. There was an im-
provement in Marketing accompanied by a
better competitiveness in International Ship-
ping.

These results are clearly reflected in the
Company's cash-flows. During the period
between 2003 and 2006, the cash-flows in-
creased considerably as a result of the Com-
pany's efforts to recuperate the amounts
owed.

Despite the persistence of adverse factors
which impact negatively on the National Eco-
nomy and of the Region, CFM has always en-
deavoured to better its performance for the
benefit of the economic growth of Mozam-
bique. The activities that are being develo-
ped have created conditions for the Com-
pany to implement its development projects
so that it can fulfil its Mission and Corpora-
te Objectives.
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Reestruturacao empresarial
versus organizacao interna da empresa

O Conselho de Administracdo do CFM
aprovou recentemente a nova estrutura
organica e funcional da empresa, a qual
privilegia a horizontalidade, a mobilidade
e a multi-disciplinaridade de funcgdes. De-
finidas que foram as funcdes, as linhas de
responsabilidade e a interface entre elas,
concluiu-se a estruturacédo das competén-
cias, bem como a promocao das valéncias
necessarias para o cumprimento do nos-
so Plano de Negdcios.

A nova estrutura organizacional do CFM
comporta, para além dos 6rgaos estatuta-
rios (Conselho de Administracédo e Con-
selho Fiscal) trés Direccdes Executivas re-
gionais, nomeadamente CFM-Sul, CFM-
-Centro e CFM-Norte; quatro Direcgdes de
Funcéo; cinco Gabinetes de Apoio ao Con-
selho de Administragdo, o Secretariado-
-Geral do Conselho de Administracéo, Re-
presentac6es Comerciais no Estrangeiro,
Unidades Técnicas e Brigadas de Cons-
trucdo ou Reabilitacdo de Infra-estruturas.

Esta nova estrutura organica e funcional
privilegia a melhoria da qualidade da gestdo
da empresa, que se torna mais leve, agil,
com acesso e disponibilidade das tecno-
logias de informag&o e comunicacéo apli-
cadas a gestao, facto que concorre positi-
vamente para a melhor concretizacéo do
Plano de Negdcios.

No quadro da sua reestruturacéo, o CFM
alterou profundamente a sua misséo e 0s
seus objectivos programaticos. Ap6s o con-
cessionamento da actividade portuéria e
a totalidade da actividade ferroviaria nos
sistemas Centro e Norte, ao CFM cabe ape-
nas a exploracdo dos terminais de com-
bustiveis (em todos os portos), de cereais
e de aluminio (no Porto de Maputo), bem
como o sistema ferroviario do Sul, com-
posto pelas linhas férreas de Ressano Gar-
cia, Limpopo, Goba e Ramal de Salaman-
ga, que, por deciséo recente do Governo,
sob recomendacéo do CFM, ndo serdo ob-
jecto de concessao.

por/by Marcelo Mosse

CFM's Board of Directors recently appro-
ved a new organic and functional structu-
re of the Company, which gives prominen-
ce to the horizontality, mobility and multi-
disciplinary nature of functions. The func-
tions, the lines of responsibility and the in-
terface among them were defined, and the
result was the structuring of the compe-
tences as well as the promotion of valen-
ces that are necessary for the fulfilment of
our Business Plans.

CFM's new Organisational Structure con-
sists of, besides the Statutory Bodies, the
Board of Directors, three Regional Executi-
ve Directorates, namely CFM-South, CFM-
Centre and CFM-North; four Directorates
by Functions; 5 five Offices serving as sup-
port to the Board of Directors; the Board of
Directors' General Secretariat; Commer-
cial Representatives' Offices abroad; Tech-
nical Units and Construction/Infrastructu-
re Rehabilitation Brigades.

This new structure stresses the improve-
ment of the quality of the management of
the Company. Itis lighter and more flexible,
with the availability of Information and Com-
munications Technologies that are applica-
ble to management, which is positive for
the implementation of our Business Plan.
Still within the context of its restructuring,
CFM significantly altered its Mission and its
programmatic Objectives. After the conces-
sioning of the Port activity and the whole
Railway activity in the Centraland Northern
Systems, CFM now has the responsibility of
operating the Terminals for Fuel (in all the
Ports), Grain and Aluminium (both in the
Port of Maputo) as well as the Southern Rail-
way System, consisting of the Ressano Gar-
cia, Limpopo and Goba Railway Lines and
the Salamanga Branch Line, all of which the
Government, on CFM's proposal, has deci-
ded that they will not be concessioned.



Reestruturacao foi
bem sucedida

The Company's restructurin

-»0 Programa de Reestruturacgdo Institu-
cional e Empresarial foi claramente um su-
cesso e isso reflecte-se nos resultados po-
sitivos alcangados nos trés altimos exerci-
cios econdémicos, em que aempresa alcangou
lucros operacionais assinalaveis. O desem-
penho econémico-financeiro passou por um
maior rigor na gestdo, diversificacao de re-
ceitas, crescente reducao dos custos, disci-
plina financeira e um exigente controlo e
consolidacao dos orgcamentos postos a dis-
posicdo de cada &rea de actividade da em-
presa. Hoje, apesar de algumas adversida-
des e fragilidades, o CFM é uma empresa
solida, consolidada, econémica e financei-
ramente viavel.

Ao longo dos anos de reestruturagéo, o CFM

deixou de ser operador dos portos de Ma-
puto, Beira e Nacala e das linhas férreas dos
Sistemas Centro e Norte, perdendo uma par-
te significativa das receitas e dos lucros de
outrora. Em face disso, a empresa virou a
sua atencdo para o Sistema Ferroviario do
Sul, em particular para a maximizacao do
potencial da Linha Férrea de Ressano Gar-
cia, bem como para as varias unidades pro-
dutivas ainda sob sua gestao. Cada uma des-
tas unidades constitui um centro de resul-
tados por exceléncia e sao dirigidas por qua-
dros qualificados, competentes, com eleva-
do sentido de rigor e de custo-eficiéncia.

Deve-se reconhecer que a actual base de
proveitos daempresa assenta cada vez mais
no que resulta das rendas das concessoes e

has been successfu

por/by Marcelo Mosse

The Institutional and Corporate Restructu-
ring has clearly been a success and this is
demonstrated by the positive results that ha-
ve been obtained during the three Financial
Years, during which the Company genera-
ted considerable operational profits. The eco-
nomic and financial performance has been
characterized by a more stringent manage-
ment, diversification of the income, gradual
decrease of costs, financial discipline and a
strict control and consolidation of the bud-
gets that are at the disposal of each of the
Company's activity areas. Notwithstanding
the persistence of some adversities and we-
aknesses, CFM is today a Company that is
solid, consolidated and economically and fi-
nancially feasible.

During these years of Restructuring, CFM
has ceased to be an operator of the Ports of
Maputo, Beira, Nacala and Quelimane and
the Railways of the Central and Northern
Systems, thus not obtaining a significant part
of the income and profits as it used to in the
past. Inview of this, the Company has had to
turn its attention to the Southern Railway
System, especially towards the maximisa-
tion of the potential of the Ressano Garcia
Railway Line as well as towards the various
productive units that are still under its ma-
nagement. Each of these units constitutes a
highly preferred Results Centre and these
units are managed by qualified and compe-
tent members of the staff with an elevated
sense of rigour and cost efficiency.

It must be recognised that the Company’s
current base of income is fixed more on the
results of the rental of the concessions and
less on the income from the operation of the
Port and Railway Systems that are under
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Conduzir um processo
de reformas mantendo
a empresa a funcionar

foi um exercicio complexo.

Houve momentos

de grande dificuldade,
decorrentes de factores
de natureza exégena

e endégena, os quais
exigiram dos gestores
e dos trabalhadores
em geral um grande
esforco e abnegacéao,
por forma a manter

a estabilidade laboral,
a segurancga, o rigor

e a eficiéncia necessarias
a vida da empresa.

cada vez menos nos proveitos da operagdo
dos sistemas ferro-portuarios a cargo do
CFM, como era tradicional, o que podera
determinar, amédio e longo prazo, para me-
Ihor ou para pior, um impacto econdmico-
-financeiro diferente.

O Programa de Reestruturagdo decorreu ao
longo dos ultimos nove anos, durante os
quais o Conselho de Administracao teve a
dupla misséo de reestruturar a empresa e
de garantir a sua gestao quotidiana. Condu-
zir um processo de reformas mantendo a
empresa a funcionar foi um exercicio extre-
mamente complexo. Houve momentos de
grande dificuldade, decorrentes de factores
de natureza exdgena e endogena, 0s quais
exigiram dos gestores e dos trabalhadores
em geral um grande esforco e abnegacéo,
por forma a manter a estabilidade laboral,
a seguranca, o rigor e a eficiéncia necessa-
rias a vida da empresa. Deste modo, contor-
naram--se as adversidades, os obstaculos e
as ameacas que se pudessem impor e des-
truir esta centendria instituicdo.

Por isso, a empresa tem vindo a adoptar e
a implementar, de forma sistematica, uma
gestao orcamental e uma disciplina finan-
ceira rigorosa, bem como medidas de con-
tencdo e de austeridade relativamente as
restantes componentes da sua estrutura de
custos.

A trajectdria que conduziu a actual fase de
reestruturacédo do CFM foi despoletada pe-
la necessidade de tornar os Portos e os Ca-
minhos de Ferro de Mogambique uma em-
presa altamente rentavel, sustentavel, finan-
ceiramente viavel e provedora de servigos
de qualidade e a altura das exigéncias do
mercado nacional e internacional.

Com efeito, no inicio dos anos 90, como par-
te da estratégia adoptada pelo Governo de
Mocambique, foram concessionados a gestdo
privada os terminais de Contentores, AgU-
car, Citrinos e de Carvao, no Porto de Ma-
puto. Dependendo, particularmente do vo-
lume de investimentos neles envolvidos, es-
tes terminais foram concessionados por pe-
riodos que variam entre 15 e 25 anos.

CFM management, as has always been the
case, which might determine in the mid and
long term the economic and financial im-
pact, whether for good or bad.

The Restructuring Programme was imple-
mented during the course of the last nine
years, during which the Board of Directors
had the double mission of restructuring the
Company and, at the same time, had to se-
cure its daily management. To direct a Re-
form Process while keeping the Company
operational was an extremely complex exer-
cise. There were moments of great difficul-
ties given the prevalence of exogenous and
endogenous factors which demanded of the
managers and employees in general a con-
siderable effort and sacrifice so as to main-
tain labourial stability, security, rigour and
efficiency that are essential to the Company's
existence, thus avoiding the adversities, obs-
tacles and threats which could easily have
destroyed this Century-old Institution.
Nevertheless, today, the Company has be-
enadopting and implementing in a systema-
tic manner, a budgetary managementand a
rigorous financial discipline as well measu-
res of contention and austerity in relation
with the other components of its cost struc-
ture.

The trajectory which the current phase of
CFM’s Re-structuring was motivated by the
need to transform CFM into a Company that
is highly profitable, financially sustainable
and a provider of high-quality services and
that correspond to the demands of the na-
tional and international markets.

To this end, during the early 90's and as part
of the strategy that had been adopted by the
Government, the Container, Sugar, Fruit, and
Coal Terminals in the Port of Maputo were
concessioned to private management. De-
pending, especially, on the volume of invest-
ments involved, these Terminals have been
concessioned for periods ranging from 15 to
25 years.
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Mathews
Phosa,
Presidente
do MCLI e

da Camara
de Comércio
e Industria da
Africa do Sul,
fala sobre

o Corredor
de Maputo.

Defenitivamente, o mercado existe.

Interview with Mathews Phosa

por/by Anténio Libombo e Julio Manjate
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->O Corredor de Maputo é a face visivel
da cooperacédo politica, econémica e so-
cial entre Mogambique e a Africa do Sul,
e em torno da qual gravita o conceito de
crescimento global a luz dos pressupos-
tos da Comunidade para o Desenvolvi-
mento da Africa Austral (SADC). A Ma-
puto Corridor Logistic Initiative (MCLI)
€ apenas um dos parceiros que constroi
a historia deste importante eixo rodo-fer-
roviario, o qual concentra a atencéo de
notaveis figuras e personalidades da re-
giao.

Mathews Phosa, que ja foi Premier da pro-
vincia sul-africana de Mpumalanga, € ho-
je empresario e presidente da MCLI e das
Cémaras de Comércio e IndUstria da RAS.
Entrevistado pelo “Xitimela”, Phosa abre-
se para uma conversa franca e cheia de
convicgdes. E ostenta o seu ponto de vis-
ta sobre o futuro que o Corredor de Ma-
puto reserva para toda a regido.
Durante o ano de 2006, o Corredor de Ma-
puto deu mostras de progressos signifi-
cativos na sua prestacdo, nomeadamen-
te com a extensao do horario de funcio-
namento da fronteira comercial, o come-
timento com a instalacdo da chamada
fronteira Unica, a cooperagdo entre 0s
CFM e a Spoornet, a reabilitacéo e esta-
bilizacdo da linha férrea, e 0 aumento das
ligacbes maritimas directas com o Porto
de Maputo, entre outros indicadores.

XITIMELA (X) - Que cenario se pode
desenhar sobre o desenvolvimento do
Corredor de Maputo, olhando para tras
e vendo o notavel desempenho que te-
ve em 20067?

MATHEWS PHOSA (MP) - O mais im-
portante desenvolvimento que se notou ao
longo do ultimo ano é, depois da reabili-
tacdo da linha férrea, a seriedade com que
Mocgambique e a Africa do Sul deram se-
guimento ao plano de instalagdo de uma
fronteira Unica no posto de Lebombo/Res-
sano Garcia. Por isso, os progressos al-
cancados relativamente a edificacédo de in-
fra-estruturas fisicas e a concepgéo de um
quadro legal para o empreendimento sao
aspectos encorajadores.

A morosidade e a ineficiéncia que por ve-
zes se experimentam no posto fronteirigo

sdo talvez o maior problema que encarece
o Corredor. E isto ndo se aplica apenas aos
transportadores de carga através do Cor-
redor, mas também aos turistas e ao tra-
fego de passageiros em geral. E um impe-
rativo que estas questdes sejam atendidas
para assegurar que o Corredor de Maputo
se torne competitivo, eficiente e de facil
uso. E essencial que as autoridades cami-
nhem rumo a uma situacdo em que a fron-
teira funcione 24 horas por dia.

A Maputo Corridor Logistic Iniciative (MCLI)
concebeu uma plataforma multi-lateral que
permite a participacéo de 85 representan-
tes do sector privado de Mogambique, Afri-
cado Sul e Suazilandia, em pequenos e mé-
dios negdcios, em areas como as finangas,
o transporte rodoviario e ferroviario, a na-
vegacdao, os portos e terminais, os agentes
transitarios, os fornecedores de servigos
logisticos, a banca, as consultorias e a go-
vernagao.

A importancia deste Corredor no ambito
do Mundial de Futebol, em 2010, na Afri-
ca do Sul, ndo deve ser subestimada. Com
Mogambique, e possivelmente a Suazilan-
dia, agindo por forma a interessar algumas
seleccdes de paises falantes da Lingua Por-
tuguesa participantes no Mundial, o turis-
mo e o trafego de passageiros sera enor-
me e é fundamental que as infra-estrutu-
ras e os servigos estejam la e em condigGes
antes do evento ter inicio.

Com a infra-estrutura ferroviaria assegu-
rada, 0 passo seguinte serd o de prover
um servico de passageiros eficiente ao lon-
go do Corredor.

Outro aspecto positivo diz respeito aos
doze projectos de desenvolvimento e de
expansdo do Porto de Maputo, totalizan-
do 273 milh&es de dolares. Durante os proé-
Xximos trés anos, proceder-se-a a constru-
¢do de um terminal de automoveis, de gra-
nito, de fertilizantes e de citrinos, bem co-
mo a expansdo do terminal de carvao, de
citrinos e de contentores, a construcéo de
armazéns e de outras facilidades para re-
ceber navios de grande calado.

O impacto econdmico destes 12 projectos
serd o incremento do trafego de carga em
mais 11,450 mil toneladas, a realizacédo de
56700 viagens por estrada, 9,4 milhdes de
dolares adicionais de isencdes, 11 milhdes

Xitimela (X) - Taking into account the Corri-
dor's remarkable performance during 2006,
whatarethisyear's perspectives with regard
to new developments?

Mathews Phosa (MP) - The single most im-
portantdevelopment during thisyear after the
rehabilitation of the rail line and very good co-
operation between CFM and Spoornet has be-
en the seriousness with which both countries
of Mozambique and South Africa have tackled
the planned one stop border post at the Le-
bombo/Resssano Garcia border post. The pro-
gress made with regard to the processes for
the planning of physicalinfrastructure and the
drafting of the legal frameworks for the faci-
lity are very encouraging indeed... The delays
and inefficiencies experienced at the border
post are the single most expensive factor on
the corridor. This does notonly apply to freight
and cargo users on the corridor, but to tourist
and passenger traffic and it is imperative that




de délares em concessoes ao Estado, 450
novos postos de trabalho, corresponden-
te a USD 1755 milhdes e 1800 empregos
indirectos, o que corresponde a USD
4,680 milhdes por ano.

Outro projecto de relevo é o do pipeli-
ne que transportara combustiveis do Por-
to da Matola para Nelspruit, num inves-
timento orgado em quatro bilides de Ran-
des, que vai trazer avultados beneficios
para a regido em geral.

(X) - Avisdo do MCLI é a de promo-
ver um servico integrado ao nivel da
regido, para tornar o Corredor de
Maputo na primeira opcdo dos im-
portadores e exportadores do hin-
terland. Qual a reaccédo do mercado
relativamente a estes esforcos e quais
0s aspectos positivos que precisam
de ser explorados, considerando a
competicdo imposta por outros Co-
rredores da Regiao?

(M.P.) - Onde quer que o MCLI estejare-
presentado, chegam até nos informacgdes
sobre um grande interesse relativamen-
te a este Corredor. Desde a concessao
do Porto de Maputo, em meados de 2003,
foram alcangados sucessos na ampliacéo
da infra-estrutura e no aumento do nu-
mero de clientes e de navios que usam o
porto. Actualmente, estd em expansao o
terminal de ferro-crémio, que atingiu a
capacidade méaxima em apenas trés anos.
A distéancia é um custo. O rico hinter-
land e a localizacdo de Maputo em re-
lagdo a Gauteng continuam a represen-
tar uma vantagem competitiva. Ha po-
tencial para o movimento de granito, con-
tentores, crémio, ferro-cromio, ago,
carvao, magnetite, madeira, agucar, ci-
trinos e fosfato de pedra provenientes
do interior, sendo que o potencial de mer-
cado excede 0s 12 milhdes de toneladas.
Como MCLI olhamos para quatro com-
ponentes fundamentais, nomeadamente
a estrada, a linha férrea, a fronteira e o
porto, os quais tém vindo a progredir a
bom ritmo.

(X) - Na sua qualidade de Presiden-
te da Camara de Comércio e Indus-
tria da Africa do Sul (CHAMSA), co-
mo vé o interesse dos homens de ne-

gocio sul-africanos pelo Corredor de
Maputo e que passos deverdao ser da-
dos para estimular esse interesse?
(M.P.) - A Africa do Sul é actualmente
0 maior parceiro comercial de Mogam-
bique e esse interesse esta crescendo ex-
ponencialmente devido as oportunida-
des que o Corredor oferece. A facilitagcdo
do comércio nos corredores de trans-
porte e de desenvolvimento é mais fa-
cilmente alcancada atraves de parcerias
multi-laterais, com stakeholders, permi-
tindo que tanto o sector publico como o
privado tenham oportunidade de parti-
cipar.

Ha oportunidades tremendas

por explorar

(X) - Em Fevereiro de 2007 a MCLI
organizou um ‘road show’, numa par-
ceria com o CFM e a Spoornet, para
promover o Corredor. Quais os re-
sultados concretos desta iniciativa?
(M.P.) - Haresultados muito agradaveis
provenientes desta iniciativa. Houve um
aumento do trafego para Maputo, embo-
ra as estatisticas mostrem que ainda ha
que alcangar os objectivos estabeleci-
dos. Actualmente, o CFM movimenta trin-
ta e dois comboios por semana, com uma
meta de atingir os quarenta e nove. Em
termos de carga, o CFM esté a transpor-
tar mais magnetite, com doze a treze com-
boios por semana, e ha tremendas opor-
tunidades para explorar mais volumes
deste minério. Com a producéo de carvao
actualmente fraca, s6 se fazem dez com-
boios por semana em vez dos vinte e trés
planeados. Ainda assim, o trafego geral
aumentou em oito a nove comboios por
semana, acima dos sete estabelecidos
como meta.

A frota de vagBes aumentou para oito-
centos e 0s maquinistas do CFM, em con-
junto com os da Spoornet, beneficiaram
de um treino conjunto.

Acreditamos que o CFM e a Spoornet pre-
cisam de continuar, por isso, a trabalhar
juntos e, como o potencial esta la e é
enorme, podem caminhar para uma si-
tuagdo em que mais volumes serdo trans-
portados através do Corredor. Definiti-
vamente, o mercado esta l4. SO precisa
de ser explorado!

these inefficiencies are addressed in order to
ensure that the Maputo corridor becomes
competitive, efficientand userfriendly. Itis es-
sential that the authorities move towards a
border post that is open for 24hours....
Through MCLI, a multi-lateral platform has
been established with significant support for
the private sector with 110 members from a
wide cross section from South Africa, Mozam-
bique and Swaziland of both big business and
smalland medium businesses in the following
sectors: Finance, Clearing and forwarding, Ro-
ad Transport, Rail Transport, Shipping, Port
and Terminals, Logistics Service Providers,
Banking, IT, Consultants, Government and pa-
rastatals.

The importance of the corridor with regard to
2010 cannot be underestimated. With Mozam-
bique and possibly Swaziland lobbying to act
a possible base camps for Portuguese spea-
king teams, the traffic along the corridor will
be significant. The implications for tourism
and passenger traffic are enormous and it is
essential that the infrastructure and services
are in place before the event...

Rail infrastructure is getting in place, and an
important element that will need to be addres-
sed is through - passenger rail services along
the corridor.

Other positive developments are the 12invest-
ment projects, totalling $273 million, with im-
plementation over the next three years, inclu-
de a new car, liquid bulk, fertilizer, citrus and
granite terminals, as well as expansion to the
coal, citrus and container terminals, warehou-
ses and sheds and further dredging to hand-
le post panamax size vessels. The economic
impact of these 12 projects is an additional
11,45mtons of freight; 56,700 road trips; $9.4M
additional light dues; $10M reclaimed port
land; $11M variable concession fees to the sta-
te; 450 new port jobs - $1.755M and 1,800 in-
direct jobs - $4.680M per annum... The other
exciting new project is the petrol pipeline pro-
jectwhich will see a petrol pipeline being built
from Komatipoort to Nelspruit to move fuel
from Matola to Nelspruit. The investment of
Rébillion in this project will bring considera-
ble benefits to the region.

(X) - MCLI's motto is to promote an integra-
ted service at the level of the Region so as to
make the Maputo Corridor the first choice for
the importers and exporters alike. What has
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(X) - Além de investir na revitalizacdo
do Corredor, sera necessario assegu-
rar o desenvolvimento, em paralelo,
das comunidades ao longo do eixo. Co-
mo é que a MCLI tem estado a lidar
com esta situacdo e como avalia a co-
laborag&o dos Governos e das comu-
nidades adjacentes ao Corredor?
(M.P.) - N&o tenho a minima duvida de
que aestrada foi um dos catalisadores mais
importantes do crescimento de oportuni-
dades econdmicas nas comunidades ao
longo do Corredor. O desafio reside em
assegurar que as comunidades marginali-
zadas e a chamada segunda economia pos-
sam beneficiar do seu desenvolvimento.

(X) - Olhando para as projeccgbes de
crescimento da carga escoada atravées
do Corredor, havera alguma ideia, por
parte do MCLI, de investir ou promo-
ver um investimento no reforc¢o da ca-
pacidade do Corredor, através da cons-
trucdo de mais linhas férreas ou de
estradas de ligagcéo aos novos centros
produtivos que se vado criando como
consequéncia do desenvolvimento re-
gional?

(M.P.) - O Porto de Maputo tem conhe-
cido um desenvolvimento significativo e
um aumento do trafego, de 3 milhdes de
toneladas em 1997 para 6,6 milhdes de to-
neladas em 2006. A meta a alcancar é de
18 milhdes de toneladas. Infelizmente, a
linha férrea ndo esta a operar em pleno.
Porém, como resultado dos investimen-
tos em curso, o CFM prevé transportar 9
milhdes de toneladas até 2009 e 13 milhdes
até 2011. Existe uma excelente coope-
racao entre o CFM e a Spoornet.

(X) - Ao nivel politico, qual pensa que
devera ser o papel dos Governos de
Mocambique e da Africa do Sul no re-
forco da capacidade do Corredor, uma
vez que ha outros a competir na re-
gido?

(M.P.) - O papel fundamental que os go-
vernos podem e deverdo jogar é o de criar
um ambiente capaz de facilitar ao maxi-
mo o crescimento econdémico. Promover
a estabilidade e um ambiente seguro pa-
ra os investidores. Estes factores podem
assegurar maior competitividade e atrair
mais investimentos para a regiéo.

been the reaction of the market with regard
to these efforts and which are the positive
points that need to be explored so as to ma-
ke this areality, considering the competition
resulting from the existence of other Corri-
dors in the Region?

(M.P)-Wherever MCLI s represented, we are
impressed by the overwhelming levels of in-
terest in the corridor. Considering that the
Maputo Port Development Company (MPDC)
took overthe concession in the middle of 2003,
a tremendous amount has been achieved in
terms of the upgrading of infrastructure, the
number of clients using the portand the num-
ber of shipping lines calling at Port Maputo...
The port is currently expanding the Ferroch-
rome Terminalwhich has reached maximum
capacity in a three year period....

Distance is cost and as such, the rich hinter-
land and the locality of Maputo in relation to
Gauteng remains its competitive advantage.
The potential exists for the movement of Gra-
nite, containers, Chrome, Ferrochrome stain-
less steel, coal, magnetite, timber, sugar, ci-
trus and rock phosphate from this hinterland
out of Maputo and the market potential for rail
exceeds 12 million tonnes....

MCLI's focus on the 4 high level constraints
of the road, rail, border and the port has se-
en considerable development in each of the-
se areas...

(X) - Inyour capacity as Chairman of the Cham-
bers of Commerce and Industries of South
Africa(CHAMSA), how do you view the South
African Businessmen'’s interest for the Ma-
puto Corridor and what steps do you think
should be taken to further stimulate this in-
terest?

(M.P) - South Africa is currently Mozambi-
que's predominant trading partner and inte-
restis growing exponentially in trade with Mo-
zambique and in the opportunities on the Co-
rridor. As | have just mentioned, there has be-
en continuous focus by MCLI on the operatio-
nal efficiencies on the corridorand MCLI con-
tinues to focus attention on the addressing of
constraints. The fact that MCLI has 85 priva-
te sector members from three countries, from
a cross section of economic sectors, is signi-
ficant. The spirit of public private partnership
in which MCLI has operated since its incep-
tion is key in ensuring that the full spectrum
of corridor stakeholders are represented and
that the interests of the private sector are ta-

ken on board. Trade facilitation on develop-
ment and transport corridors is best achie-
ved through a collective multi-lateral, multi
stakeholder platform where both the public
and the private sector have opportunities for
inputs.

(X) - In February 2007, MCLI organised a ro-
ad show, in conjunction with Mozambique
Ports and Railways (CFM) and Spoornet, to
promote the Corridor. What are the concre-
te results which can be noted today flowing
from this initiative?

(MP) - There are some very pleasing results
which have flowed from this initiative. There
has been an increase in traffic to Maputo, alt-
hough figures showthat there s still some way
to go to reach the targets of the two organisa-
tions. At present CFM runs 32 trains per
week, with a goal of 49. In terms of commodi-
ties, CFM is running more magnetite with 12
to 13 trains per week and there are tremen-
dous opportunities to exploit more volumes in
this commodity. With coal production down at
the moment, only 10 trains per week are run-
ning as opposed to the 23 planned. However,
general traffic has increased to 8 or 9 trains
per week which is just over the 7 planned.
The wagon fleet has improved to 800 wagons
and CFM drivers have, in conjunction with Spo-
ornet, undergone training on air brake trains.
The driver manual has also been translated
into Portuguese and English which will gre-
atly assist with the training programme im-
plemented by the two organisations.

We believe that both CFM and Spoornet ne-
ed to continue towork togetherasthereis hu-
ge potential to move far more volumes on the
corridor. The market is definitely there and it
must be exploited.

(X) - In addition to investing in the re-vitali-
sation of the Corridor, will it be necessary to
ensure that it should function as afocal point
around which the growth of the communi-
tiesthatare located alongit, especiallyinthe
Mozambican Territory? In what way has the
MCLI been dealing with this situation and
how do you evaluate the potential collabora-
tion given by the Governments and by the
communities in question?

(M.P) -1 have no doubt in my mind that the ro-
ad has been one of the most significant ca-
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Em Maio deste ano, a MCLI facilitou a rea-
lizagdo da primeira reunido do Comité Mul-
tilateral de Transportes do Corredor. Foi
um momento significativo para o alcance
das metas de transporte na SADC. E vital
que os Governos dos trés paises do Corre-
dor, (Mogambique, Suazilandia e Africa do
Sul) apoiem o estabelecimento desta es-
trutura.

(X) - Que cenario se pode esperar no
Corredor de Maputo, face ao proces-
so de integracdo regional, particular-
mente a abertura dos mercados?
(M.P.) - A integracédo regional esta, es-
sencialmente, relacionada com a coope-
racdo econdmica. O investimento volumo-
so em infra-estruturas no Corredor, faci-
litou o interesse e aumentou 0 acesso ao
interior. Existem trés linhas principais que
servem o Porto de Maputo, nomeadamen-
te a Linha de Goba, para a Swazilandia; a
Linha de Ressano Garcia que serve a Afri-
ca do Sul; e a Linha do Limpopo, para o
Zimbabwe. Este facto sublinha o aspecto
fundamental da integracéo regional, que
é o fortalecimento da integragao na re-
gido.... Como tal, a integracdo regional
efectiva € a chave para o sucesso do Cor-
redor de Maputo. Na realidade, a inte-
gracao regional foi concebida como um
meio de promover o desenvolvimento.
Sem uma integracéo regional genuina, 0s
mercados ndo se abrirdo e o desenvolvi-
mento econdmico nos trés paises nao se-
ra uma realidade. #

talysts for growth and economic opportunities
for the communities along the corridor. The
challenge is always how to ensure that the
marginalised communities and the second
economy can benefit...

(X) - Looking at the estimates envisaging an
increase in the traffic transported and hand-
led through the Corridor, whatis MCLI's plans
regarding investing or promoting investments
to increase the Corridor's capacity through
the construction of more railway lines or ro-
ads to link the new production centres that
are gradually appearing as a result of Regio-
nal Development?

(M.P) - Our core drive at MCLI is to promote
the optimisation of the design capacity of the
currentinfrastructure on the corridor. Howe-
ver, while this is the case, we are seeing sig-
nificant and ongoing investment on the corri-
dor. TRAC has already invested some R2bi-
Llion on the road infrastructure to date, and is
committed to at least another R3billion over
the next 25 years. This includes continuous
adding of lanes and resurfacing, the building
of the Nelspruit ring road, moving of the Ma-
chado Toll Plaza, testing the vitas camera sys-
tem, testing dedicated toll lanes at the Mapu-
to Toll Plaza and electronic toll collection which
will, amongst others, be considered in future.
The Port of Maputo has also seen considera-
ble development and an increase in tonnages
moving through the port from 3 million tons in
1997 to 6,6 million tons in 2006, with a target
of 18 million tons.

The rail is currently not running at full capa-
cityand CFM targets are to move 9million tons
by 2009 and 13 million tons by 2011. There is
excellent cooperation between CFM and
Spoornet...

(X)- At the political level, what do you think
should be therole of the Governments of Mo-
zambique and South Africa in this endeavour
toreinforce the Corridor's capacity since the-
reare other competing Corridorsinthe SADC
Region?

(M.P) - The key role which governments can
and should play is to create an enabling envi-
ronment for maximum economic growth, and
to provide a stable, secure environment with a
measure of predictability for investors. These
factors will ensure a competitive environment
for growth and will attract new investment to
the region.

MCLlIfacilitated the first multilateral multi sta-
keholder corridor transport committee mee-
ting in May 2007. This is a significant move to-
wards achieving SADC transport goals and it
is vital that the governments of the three co-
rridor countries of Mozambique, Swaziland
and South Africa support the establishment of
this structure to ensure that the corridor re-
mains on the government radar as a key eco-
nomic growth priority, and to ensure that the
corridor remains competitive.

(X) - Whatis the scenario thatyou foresee with
respect to the Maputo Corridor in view of the
process for Regional Integration, especially
with regard to the opening of markets?
(M.P) - Regional integration is essentially all
about economic cooperation. The massive in-
vestment ininfrastructure onthe corridor such
asthe rehabilitation of the rail, the investment
in the Port of Maputo and the building of the
road, have facilitated increased interest in Ma-
puto as a key port for the landlocked regions
adjacentto Mozambique. There are three key
lines feeding into this Port, namely the Goba
line from Swaziland, the Gauteng to Maputo
line and the line from Zimbabwe. This under-
lines the key issue of regional integration,
which is the strengthening of trade integra-
tion in the region, the creation of an enabling
environment for business to grow and deve-
lop, and to develop infrastructure program-
mes to support economic growth and regio-
nal integration. In fact, regional integration
has been described as a means of promoting
development through greater efficiency, and
a process to support economic growth stra-
tegies, social equality and democratisation.
As such, true regionalintegrationis key to the
success of the Maputo Corridor. There is no
aspect of the operation of the corridor that can
be retained exclusively in one of the corridor
countries. In as much as the corridor forms
partof the life blood of the three corridor coun-
tries, and must be integrated in terms of eco-
nomic development policy and strategy, the-
re is a bigger picture. The Maputo Develop-
ment Corridor must be seen in the context of
a key growth corridorwithin SADC and as such,
part of a corridor that forms a continuous co-
astto coast transportand development corri-
dor on the continent. Without genuine regio-
nalintegration, markets will not open and eco-
nomic developmentin the three countries will
lose out. #
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O transporte de carga na linha fér-
rea de Ressano Garcia val atin-
gir 9 milhdes de toneladas por ano
a partir de 2009. Sera um dos fru-
tos da evolugéo alicergada no de-
sejo manifestado pelos Governos
de Mogambique e da Africa do Sul
de incrementarem o comeércio bi-
lateral entre os dois paises.

Como resultado de uma aposta na
reabilitacao e estabilizacdo da li-
nha, num investimento orcado em
20 milhdes de dolares norte-ame-
ricanos, a capacidade da ferrovia
vai evoluir de 4 milhdes de to-
neladas por ano, em 2007, para
7 milhdes de toneladas até finais
de 2008. O gigante esta de volta.

Sistema Ferrroviario do Sul de
Mocambique vai ter nova roupagem
Do conjunto de obras cobertas por este in-
vestimento destacam-se intervencdes no
chamado no ferroviario da Machava, a re-
posicdo da capacidade produtiva da fabri-
ca de travessas de betdo do Umbeluzi, a
renovacgao das estagdes ferroviariase are-
abilitacdo da Linha Maputo/Ressano Gar-
cia, numa extensao de 88 quilémetros, con-
ferindo-lhe uma capacidade de 20 tonela-
das por eixo. O programa de renovagao
das linhas férreas do sistema ferroviario
do sul inclui também obras na linha de Go-
ba, no ramal de Salamanga e nos acessos
ao recinto do Porto de Maputo.

Com o objectivo de conferir maior segu-
ranga no transporte de cargas e do proprio
equipamento, foi igualmente priorizada a
construgdo de uma vedacdo eléctrica nu-
ma extensdo de aproximadamente 6 Kms,
desde a Estagdo Central até a Estagédo do
Infulene. Esta acgéo visa isolar o perime-
tro do recinto ferro-portuério dos aglome-
rados residenciais erguidos ao longo da-
quele percurso, de onde eram engendra-
das incurs@es que resultavam nado sé na
vandalizacdo do material circulante esta-
cionado no recinto, como também na vio-
lacéo e sabotagem de mercadorias, algu-
mas das quais em transito através do Por-
to de Maputo.

Ao nivel da Estagcdo da Machava, foram re-
abilitadas 14 linhas de manobras e reforca-
das as linhas que d&o acesso ao Porto da
Matola, onde funcionam os terminais de
carvdo, de combustiveis, de aluminios e de
cereais a granel.

Perfil da intervencao

na Linha de Ressano Garcia

A intervencdo na Linha Férrea de Ressa-
no Garcia compreendeu uma primeira fa-
se designada de estabilizagdo, que consis-
tiu na substituigdo de travessas, colocagao
de balastro, soldadura de juntas e repa-
racdo de algumas pontes, entre outras
accOes destinadas a dotar a linha de uma
capacidade para receber comboios de 200
toneladas por eixo e reduzir para o mini-
mo o ndmero de incidentes ferroviarios.
Até Janeiro de 2006, havia uma incidéncia
de sete ou mais descarrilamentos por se-
mana ao longo daquela ferrovia, nUmero
que reduziu para apenas dois, de pequena
monta, com tendéncia para atingir o nulo.
No total, foram substituidas duas mil tra-
vessas de madeira e trinta e cinco mil de
betéo, 4,5 toneladas de carris, e reparados
53 aparelhos de mudancga de via e respec-
tivos jogos de travessas, bem como oito
passagens de nivel. Foram igualmente apli-
cados 80 mil metros cubicos de balastro e
executadas 930 juntas soldadas, conferin-
do homogeneidade a superficie dos carris.
Com financiamento do Banco Mundial, fo-
ram investidos mais de 1,8 milhdes de eu-
ros na compra de carris, importados de
Italia.

Entre a Estacdo da Machava e o Cais de
Minério da Matola, procedeu-se a reabili-
tagdo completa da via, que compreendeu
amudanca do balastro, das travessas e dos
préprios carris. Relativamente a linha de
Ressano Garcia, foram atendidas algumas
seccOes criticas previamente identificadas,
a maioria das quais localizadas no trogo
entre Moamba e Ressano Garcia. Entre
Ressano e Machava foram substituidas qua-
tro agulhas completas e reparadas outras
vinte e quatro, 0 que permite agora uma
maior seguranga no cruzamento dos com-
boios.

The transportation of cargo along the Res-
sano Garcia Railway Line will reach 9 mi-
lliontons perannum as from 2009. This will
be a consequence of the firm evolution of
the desire expressed by the Governments
of Mocambique and South Africa to incre-
ase bilateral trade between the two Coun-
tries.

As a result of the determination to rehabi-
litate and to stabilise the Line, at an esti-
mated cost of US$20 million, the Railway's
capacity will increase from 4 million tons
per year in 2007 to 7million by the end of
2008. The Giant has returned.

The CFM-South Port and Railway
System will have a New Face

Of the works that are planned within the
context of this investment, the most nota-
ble are the interventions to be undertaken
in what is known as the Machava Axis, the
upgrading of the production capacity of the
Umbeluzi Concrete Sleeper Factory, the re-
novation of the Railway Stations and the re-
habilitation of the 88 km Ressano Garcia
Railway Line, increasing its capacity to 20
tons per axle. The Programme for the Re-
habilitation of the CFM-South Railway Li-
nes also includes the Goba Railway Line
and the Salamanga Branch Line as well as
the Lines giving access to the Port of Ma-
puto.

So as to provide more security in the trans-
portation of cargo and of the rolling stock
itself, priority has been given to the electri-
cal fencing along the line from the Central
Station up to the Infulene Station, covering
a distance of about 6 kms. The intention is
toisolate the perimeter of the Port and Rail-
way complex from the residencial construc-
tions that have gradually been cropping up
along the line and from where acts of van-
dalism originate against both the rolling
stock aswellas the goods destined and co-
ming from the Port of Maputo.

14 lines for shunting have been construc-
ted in the Machava Station and the lines le-
ading to the Port of Matola have been up-
graded. It is in this Port where the Coal,
Fuel, Aluminium and Grain Terminals are
located.
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Essencialmente, as intervenges realiza-
das ao longo da Linha de Ressano Garcia
conferem a via uma robustez que lhe per-
mite fazer face a concorréncia imposta pe-
lo transporte rodoviario, particularmente
fortalecido pela prestacédo da auto-estra-
da Maputo/Witbank, mesmo consideran-
do todas as vantagens comparativas que
o transporte ferroviario apresenta, em ter-
mos de economia de escala. #

Nature of the Works

on the Ressano Garcia Railway Line
The first phase of the intervention, desig-
nated as the Stabilisation Phase, along the
Ressano Garcia Railway Line involved the
substitution of the sleepers, placing of ba-
llast, soldering of the joints and the repair
of some of the bridges, among other actions
whose aimwas to permit the Line to be able
to handle 200 ton per axle trains and to re-

duce to the minimum the number of rail-
way accidents.

Until January 2006, on this Line, the avera-
ge number of derailments per week was 7,
anumberthat has considerably been redu-
ced to an insignificant 2 with a tendency to
go down to nil

On the whole, two thousand timber and
thirty-five concrete sleepers and 4.5 tons of
rails were replaced while 53 switches and

Joaquim Zucule, Director Executivo do CFM-Sul

CFM-Sul vai responder aos desafios da integracao

>0 CFM-Sul estara equipado, até 2009,
com meios humanos e materiais para ope-
rar com padrdes de seguranga reconheci-
dos internacionalmente, mercé dos inves-
timentos actualmente em curso tanto na
reabilitacdo das linhas como na formacéo
do pessoal e na adequacdo de outras in-
fra-estruturas que compdem a unidade.
Outra acgédo preconizada, segundo o di-
rector executivo, é a reabilitacdo de 670
vagoOes, num projecto or¢ado em 31 milhdes
de dodlares, a ser adjudicado a uma com-
panhia estrangeira, além de um outro
lote de 150 vagbes actualmente em repa-
racdo nas Oficinas Gerais da empresa, em
Maputo.

Na 6ptica dos CFM, a empresa estrangei-

ra que se vai ocupar da reabilitagcdo dos
670 vagOes devera ter, além da necessaria
competéncia técnica, capacidade de mo-
bilizar carga para ser transportada pelos
vagOes reabilitados, numa perspectiva de,
a curto e médio prazos, se reaverem os 30
milhdes de dodlares que serdo investidos
na recuperacdo do material circulante.

O objectivo, segundo Joaquim Zucule, é
acabar com o gasto anual de cerca de 600
mil Randes em despesas com o aluguer de
vagoes aos caminhos de ferro sul africa-
nos, Spoornet. No passado, o CFM-Sul te-
ve uma frota de 2200 vagdes a operar no
sistema, a maioria dos quais foi sofrendo
desgastes e danos quer devido a guerra quer
por sabotagem feita por individuos que pro-
curam retirar componen-
tes para venda de suca-
ta.

Actualmente, o CFM--Sul
dispde de 600 vagdes a
operar, o que quer dizer
que hé pelo menos 1600
unidades fora do siste-
ma. O ideal, segundo Jo-
aquim Zucule, seria ter
pelo menos 2000 vagdes
em circulacdo, para fa-
zer face a crescente de-
manda de transporte de
carga, situacdo que po-
dera agravar--se com 0
incremento dos volumes
de comércio no ambito
da integracéo regional.

Paralelamente, ha também dois projectos
de recuperacdo de locomotivas, o primei-
ro dos quais envolve um lote de 6 unida-
des a serem reparadas no pais, com um in-
vestimento orcado em 2,8 milhdes de do-
lares, e um segundo orcado em 31 milhdes
de délares americanos, que comporta ou-
tras 45 locomotivas a serem recondiciona-
das na Africa do Sul.

Sobre o trafego nas linhas do Sistema Sul,
Joaquim Zucule disse que a Linha do Lim-
popo, recentemente reabilitada, esta a ope-
rar muito abaixo da sua capacidade devi-
do a dificil situagdo econdémica do Zimba-
bwe. Por exemplo, segundo o director exe-
cutivo do CFM-Sul, aquela linha escoou,
nos primeiro seis meses deste ano, 263 mil
toneladas de carga diversa, que, apesar de
marcar um crescimento em relagdo ao vo-
lume transportado em igual periodo de
2006, continua a ndo corresponder a sua
capacidade.

“Agora fazemos uma média de um com-
boio por dia contra uma capacidade fixa-
da em cinco comboios por dia. A média
anual escoada por aquela ferrovia ronda
as 600 mil toneladas mas a nossa expecta-
tiva € que, no futuro, a situacéo evolua pa-
ra niveis de um milhdo de toneladas. Ha
sinais que apontam para isso, Como por
exemplo o facto de o Zimbabwe estar a
importar fertilizantes, o que prenuncia que
poderemos ter muita carga agricola nos
préximos tempos a vir do Zimbabwe para
o Porto de Maputo”, explica Joaquim Zu-
cule. #



their respective set of sleepers and 8 level
crossings were repaired. Similarly, 80 thou-
sand cubic metres of ballast was placed and
930 joints were soldered, thus ensuring ho-
mogeneity on the surface of the rails.
More than 1. 8 million were invested, with
World Bank funding, in the purchase of rails
from ltaly.

The section between the Machava Station
and the Mineral Wharf of the Port of Mato-

la was rehabilitated completely and this in-
volved the replacement of the ballast,
sleepers and rails.

Regarding the Ressano Garcia Railway Li-
ne per se, some of the most critical sec-
tions were repaired, especially those bet-
ween Moamba and Ressano Garcia.
Four complete sets of switches were re-
placed and a further twenty-four were re-
paired and, today, there is more safety with

regard to the intersections.

Basically, the works undertaken along the
Ressano Garcia Railway Line are aimed at
guaranteeing that the Line has the capacity
to meet the competition which road trans-
port represents, especially aggravated by
the existence of the Maputo/Witbank High-
way despite the comparative advantages
which railway transport offers in terms of
economy of scales. #

Joaquim Zucule, CFM-South Executive Director

CFM-South will definitely be up to the challenges of integration

Until 2009, CEM-South will be equipped with
material and staffed with human resources
so that it can operate in accordance with in-
ternationally accepted safety standards,
thanks to the investments that are currently
underway both in the rehabilitation of the
Railway Lines and upgrading of other in-
frastructures that constitute part of the
Company as well as in the training of the
staff. According to CFM-South Executive Di-
rector, Dr. Joaquim Zucule, another mea-
sure that is planned is the rehabilitation of
670 wagons at an estimated cost of US$31
million, a Project that is to be awarded to a
foreign company and a further 150 wagons
that are already being rehabilitated in the
Company's General Workshops in Maputo.
CFM's perspective is that the foreign com-
pany that will rehabilitate the 670 wagons
must, in addition to possessing the neces-
sary technical know-how, have the capacity
to mobilise traffic for the revamped wa-
gons so that in the short and mid-terms,
the investment of US30 million for the re-
habilitation of the referred wagons can be
recouped.

According to Zucule, the aim is to reduce, if
not eliminate, the costs amounting to ap-
proximately ZAR600 million per annum re-
sulting from wagon hire charges with Spo-
ornet, the South African Railways Company.
In the past, CFM used to have a fleet of 2.200
wagons operating in the System, the majo-
rity of which deteriorated from wear and te-
ar as well as others were damaged during
the war and sabotage by people who would

steal some parts to be sold as scrap.
Currently, CFM-South is operating 600 wa-
gons, which signifies that there are at least
1600 that are out of service. The ideal si-
tuation, according to Zucule, would be that
at least 2000 should be circulating so as to
satisfy the traffic demands, which may even
get worse with the increase of trade within
the context of Reginal Integration.

On the other hand, there are also two Pro-
jects for the rehabilitation of locomotives, the
first of which involves a lot of 6 to be repai-
red within the Country at an
estimated cost of US$2. 8 mi-
llion and the second, estima-
ted at US$31 million involving
45 locomotives which will be
reconditioned in South Africa.
Concerning traffic, Joaquim
Zucule said that the Limpopo
Railway Line, which has re-
cently been rehabilitated, is
operating far below its capa-
city due to the difficult econo-
mic situation in Zimbabwe. Gi-
ving as an example, he poin-
ted out that during the first
half of this year, 263 thousand
tons of diverse traffic were
transported through the Rail-
way Line and that even though
this represented an increase
when compared to the same
period of last year, this still
did not come anywhere near
the Line's capacity.

“Today, on average, we are running one
train per day when the capacity is five. The
average transported per year is 600 thou-
sand tons and our view is that when the si-
tuation improves in the future, this will in-
crease to 1 million tons. There are indica-
tions to this effect, such as the fact that
Zimbabwe is importing fertilizer which sig-
nifies that we may have huge volumes of
agricultural products from Zimbabwe to
the Port of Maputo in the future,” Zucule
explained. #




Investimento—>Investment

A empresa Portos e Caminhos de Fe-
rro de Mogcambique, E.P - CFM vai
investir carca de 4 milhdes de dola-
res norte americanos na reparagao
e ampliacdo da capacidade de ma-
nuseamento do Terminal de Com-
bustiveis da Matola, por formaa ade-
qua-lo ao crescimento da procura lo-
cal e regional.

=»Propriedade da empresa Portos e Cami-
nhos de Ferro de Mogambique e operado ex-
clusivamente pelo pessoal afecto ao CFM-
-SUL, o Terminal de Combustiveis da Matola
esta equipado com quatro bracos articulados
de cargae descarga e com um sistemade con-
dutas que encaminha os produtos para os de-
positos de armazenamento das firmas gaso-
lineiras localizadas a cerca de 1,6 metros de
distancia.

Alintervencéo proposta inclui a reparacéo dos
sistemas defectivos por forma a repor a ope-

racionalidade e a permitir uma exploragdo
do terminal com fiabilidade, seguranca e efi-
ciéncia, em estrito cumprimento dos regula-
mentos e recomendacdes internacionais.
Com efeito, sera efectuada a revisdo, repa-
racdo ou substituicao de bragos articulados,
condutas e equipamentos associados, do sis-
tema de alivio de pressdes, dos mecanismos
de prevencdo e combate a corrosdo. Serao
também realizadas intervencdes na infra--es-
trutura do cais, na rede de distribuicdo eléc-
trica e nos sistemas de iluminacao.

Serdo igualmente renovados, por completo,
0s sistemas de proteccao e seguranca, parti-
cularmente os de prevencao, deteccdo e com-
bate a incéndios, contencdo e mitigacao da
poluicdo maritima e controlo de acessos.
Nas actuais condigdes, o Terminal de Com-
bustiveis da Matola tem capacidade parama-
nusear um milh&o de toneladas por ano, em-
bora em 2006 a sua prestacéo ndo tenha ido

Mozambique Ports and Railways
(CEM) will invest approximately US$4
million tons in the repair and expan-
sion of the handling capacity of the
Matola Fuels Terminal so that it me-
ets the Local and Regional demand.

The Matola Fuels Terminal, owned by
CFM and exclusively managed and
operated by CFM-South personnel, is
equipped with four articulated joints
for loading and off-loading and a con-
duit system through which the pro-
ducts are piped to the storage tanks
belonging to the Fuel Companies which
are located about 1.600 metres away.

—>The proposed Project includes the re-
pair of the defective systems so as to
make them function once again and gua-
rantee a reliable, safe and efficient ope-
ration in compliance with the Regula-




CFM redimensiona
terminal de combustiveis

CFM expands the Fuels Terminal
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além das 400 mil toneladas. Depois de con-
cluido o projecto de ampliacéo, pretende-se
que a capacidade do terminal atinja cinco
milhdes de toneladas de combustiveis por
ano.

Paralelamente, 0 consdrcio Petroline, que jun-
ta a empresa publica mogambicana PETRO-
MOC e diversos parceiros seus, esta a desen-
volver um projecto que prevé a construcao
de uma nova conduta que liga o Terminal
de Combustiveis da Matolaas regides de Mpu-
malanga e Witbank, com vista a minimizar o
défice gerado pelo aumento dos niveis de con-
sumo de derivados de petréleo naquele pais
vizinho.

A par das intervenc6es na cadeia logistica glo-
bal, estédo igualmente previstas operacoes de
dragagem do canal de acesso ao terminal, pa-
ra permitir a entrada de navios até 80 mil tone-
ladas, contra as cerca de 60 mil toneladas que
actualmente fazem a capacidade do cais. #

tions and International Recommenda-
tions.

For the purpose, it is envisaged that the
articulated joints, conduits and the as-
sociated equipment, the pressure sys-
tem and the anti-corrosion system will
be reviewed, repaired and substituted
as well as the rehabilitation of the wharf
infrastructure, the electricity distribu-
tion network and the lighting system.

Also, the protection and safety systems,
especially the ones for the detection
and fire-fighting, prevention and miti-
gation of maritime pollution and access
control will be completely renewed.

In the present conditions, the Matola
Fuels Terminal's handling capacity is |
million tons per annum, though in 2006,
it only handled 400.thousand tons. Upon
the conclusion of the Expansion Pro-
ject, the installed capacity will increa-

se to 5 million tons of fuel per annum.
In line with the consortium Petroline, for-
med by Petromoc and partners is develo-
ping a project to erect a new Pipeline from
the Matola Oil Terminal to the Mpumalan-
ga and Witbank regions with a view to mi-
nimize the deficit originated by the increa-
sesin POL consumption in the above men-
tioned regions.

Parallel to these actions in the global
logistics chain, the dredging of the ac-
cess channel to the Terminal is plan-
ned so as to allow the entry of 80.000
dead weight tonnage compared to the
existing limit of 60.000 dead weight ton-
nage. #
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Adelino Mesquita, Director Executivo da Brigada de

Reconstrucao da Linha de Sena, faz uma radiografia do projecto

Exploracao de carvao

Adelino Mesquita, Executive Director of the Brigade for the Reconstruction
of the Sena Railway Line, makes a review of the project

The mining of coal demands
that new investments be made

por/by Anténio Libombo e Julio Manjate

=»A Linha Férrea de Sena vai exigir inves-
timentos adicionais que poderdo atingir os
200 milhdes de ddlares americanos para
acomodar um trafego superior a 15 milhdes
de toneladas de carvao por ano, provenien-
tes das minas de Moatize, em Tete, para o
Porto da Beira. Depois de concluidas as
obras actualmente em curso, com um in-
vestimento estimado de 175 milhdes de do-
lares, a Linha de Sena tera uma capacidade
instalada de seis milhGes de toneladas de
carga por ano, segundo projecc¢Oes de Ade-
lino Mesquita, director executivo da Briga-
da de Reconstrucdo daquela ferrovia.

A Companhia de Caminhos de Ferro da Bei-
ra (CCFB) prevé, sem contar com o carvao
de Moatize, um fluxo de carga na ordem dos
1,5 milhdes de toneladas por ano, volume

que devera crescer a medida que novos pro-
jectos forem florescendo como resultado
da operacgéo daquela via.

Tendo em consideragao que o carvao deve-
ra ser escoado através da linha de Sena até
ao Porto da Beira, Adelino Mesquita apon-
ta como necessarias intervencdes adicio-
nais no aumento do comprimento das li-
nhas de cruzamento de comboios, nas es-
tacOes, em sistemas adequados de sinali-
zacdo e comunicagdes e no reforco de al-
guns pontos da ferrovia e na programagao
datroca antecipada dos carris de 40kg/me-
tro, tudo para permitir que, tanto os cerca
de 10 a 15 milhdes de toneladas de carvéo
por ano como os restantes volumes projec-
tados, sejam transportados com a necessa-
ria segurancga e eficacia.

-»Additional investments - which may add
up to US$200 million - will be necessary
for the Sena Railway Line to be able to ca-
ter for coal traffic from Moatize in the Te-
te Province to the Port of Beira that is mo-
re than 15 million tons per annum. Accor-
ding to Adelino Mesquita, Executive Direc-
tor of the Brigade for the Reconstruction
of the Sena Railway Line, upon the termi-
nation of the ongoing rehabilitation works,
valued at US$175 million, terminate, the
Sena Railway Line's installed capacity will
be 6 million tons per annum.

The Beira Railways Company (CCFB] fore-
casts that, without taking into account the
coal from Moatize, a traffic flow of 1.5 mi-
llion tons per annum, a tonnage that should
increase as new projects are implemen-




Outra intervencgao, segundo Adelino Mes-
quita, terd que ocorrer no Porto da Beira,
onde deveré ser construido um novo termi-
nal de carvéo, com capacidade adequada
paradar vazao a procura, assim como adra-
gagem do canal de acesso para permitir a
entrada de navios de grande tonelagem.
Relativamente ao estado das obras de re-
construcdo da via, Adelino Mesquita con-
firma alguns problemas com a producéo
de balastro, devido a qualidade da pedra
disponivel nas pedreiras identificadas pa-
ra alimentar o projecto ao longo da Linha
de Machipanda, nas Provincias de Manica
e Sofala.

Esta situagdo serasuperadaassim que are-
construcgéo da via atingir a estacao de Mu-
tarara, pois passar-se-a a utilizar o balastro

ted as a result of the operation of the Rail-
way Line

Considering that the coal will be transpor-
ted through the Sena Railway Line to the
Port of Beira, Adelino Mesquita pointed out
thatadditionalinterventions will be neces-
sary to increase the length of exchange li-
nes at the train crossings, Stations in ade-
quate signallingand communications sys-
tems and reinforcing some parts of the
Railway Line and the scheduling of the ti-
mely substitution of the 40kg/metre rails
so that the projected 10to 15 million tons/ye-
ar of coal as well as the other envisaged
traffic can be transported with the neces-
sary safety and efficiency.

Mesquita further adds that another inter-
vention will have to be undertaken in the

Port of Beira where a new Coal Terminal
will have to be constructed having the ade-
quate capacity to satisfy the demand as
well as the dredging of the access chan-
nel to allow the entry of large vessels.
With regards to the progress of the recons-
truction works of the Railway Line, Mes-
quita said there was a problem with the
production of ballast due to the quality of
the rocks thatare available at the Quarries
along the Machipanda Railway Line in the
Provinces of Manica and Sofala which ha-
ve been identified to supply the Project.
This situation will cease to be a problem
once the reconstruction works reach the
Mutarara Station since from then onwards,
ballast from the Mutarara Quarry in the
Tete Province will be used. Until then, ba-
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da pedreira de Mutarara, na provincia de
Tete. Até 14, a provisdo de balastro vai sen-
do assegurada pelas pedreiras de Xiluvo,
Nhamatanda e Matsinho.

A Fabrica de Travessas de Betdo do Dondo,
segundo Adelino Mesquita, estad a laborarem
pleno, tendo o empreiteiro alcangado uma
meédia de producao de 800 unidades por dia,
com expectativa de subir paraas 1000a 1100
travessas por dia, por forma a garantir o for-
necimento exigido pelo ritmo das obras.
“Enquanto isso, esté ja em montagem a se-
gunda Fabrica de Travessas de Betao, em Se-
na, na margem sul do Zambeze, com pre-
visao de inicio de operacdo para meados de
Setembro do corrente ano. E uma fabrica
construida de raiz, com uma capacidade ini-
cial inferior a da fabrica do Dondo. No en-

tanto, quando a montagem da ferrovia al-
cangar Sena, todo o equipamento que cons-
titui a Fabrica do Dondo sera transferido pa-
ra la, aumentando a capacidade desta uni-
dade”, explica o director.

A 30 de Junho ultimo, a montagem da linha
principal atingiu a Estacdo de Muanza, pros-
seguindo agora os trabalhos em direccdo a
Inhaminga e Inhamitanga. Paralelamente, a
construcdo do ramal de Marromeu encon-
tra-se a cerca de 30 quilémetros da vila com
0 mesmo nome, registando algumas dificul-
dades no fornecimento de travessas metali-
cas. Com vista a reverter a situacédo, a CCFB
estaem negocia¢Ges com um fornecedor sul
africano.

“Para acelerar a reconstrucdo, o empreitei-
ro contratou varios sub-empreiteiros que véo

llast will continue to be supplied by the Xi-
luvo, Nhamatanda and Matsinho Quarries.
According to Mesquita, the Concrete Sle-
eper Factory in Dondo is fully operational
with the Contractor producing an average
of 800 units per day and is expected to in-
crease this to between 1000 and 1100 units
per day so as to guarantee supplies as the
rhythm of the works increases

“Meanwhile, the second Concrete Sleeper
Factory in Sena on the southern margin of
the Zambeze River is already being insta-
lled and is expected to begin operations to-
wards the middle of September of the cu-
rrent year. It is a basic factory with a capa-
city that is less than that of the Dondo Fac-
tory. However, once the works reach Se-
na, all the equipmentin the Dondo Factory




realizando os trabalhos de preparacao, no-
meadamente a desmontagemda linha férrea,
a depuracdo do balastro, e a preparacdo da
plataforma, entre outras intervengdes que
vao permitir que a montagem da nova linha
seja acelerada.

Relativamente ao impacto sécio-econémico
imediato, ha a referir que estdo empregues
no projecto cerca de 2500 trabalhadores na-
cionais, o que contribui para o aumento do
poder de compra de milhares de familias. No-
te-se também que pelo facto de se estar a de-
sencravar o Vale do Zambeze, varios poten-
ciais operadores nas areas do agucar, algodao,
turismo e outros, estdo agora a discutir com
0 Governo e com a CCFB a instalagéo de va-
rios empreendimentos ao longo da zona de
influéncia desta Linha. #

will be transferred to the Sena Factoryand
thus the latter's production capacity will
increase,” Mesquita explained.

On June last, the works reached the Muan-
za Station and they are now advancing to-
wards Inhaminga and Inhamitanga. In pa-
rallel, the construction of the Marromeu
Branch Line is about 30 kms from the Ma-
rromeu Village despite some difficulties
thatare being experienced in the supply of
metallic sleepers. In an effort to try and
overcome this situation, CCFB s currently
involved in negotiations with a supplier
from South Africa.

In order to accelerate the reconstruction,
the Contractor has contracted various sub-
contactors who are executing preparatory
tasks, namely, the dismounting of the rails,

removal of the ballast and preparation of
the platform, among other tasks, in order
toaccelerate the mounting of the new rail-
way line.

In relation with the immediate socio-eco-
nomic impact, it must be pointed out that
2.500 Mozambican workers are employed
in the Project, which signifies that the bu-
ying power of thousands of families has
been increased. Reference must also be
made to the fact thatvarious potential ope-
rators in the areas of cotton, sugar, tou-
rism and others along the Zambeze Valley
are being stimulated and are now discus-
sing with the Government and CCFB with
the aim of installing various businesses
along the Railway Line's zone of influen-
ce”, he concluded. #
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Porto de Quelimane

Renovacao termina em 2007

The Port of Quelimane

Renovation to be completed this year

por/by Jalio Manjate

O Porto de Quelimane estara reabilitado e renova-
do até finais deste ano, com a concluséo prevista de
um projecto or¢cado em 14 milhdes de doélares norte
americanos financiados pelo Governo da Alemanha,
através do banco KFW, e pelo CFM.

->Iniciadas em 2006 sob a responsabilidade da CMC Africa Aus-
tral, as obras consistem na renovacéao das infra e super-estrutu-
ras do cais, tabuleiro, pavimentos, sistemas de drenagem, abas-
tecimento de agua e electricidade, armazéns, escritorios e ve-
dacgdo de todo o perimetro do porto. O projecto inclui ainda a
aquisicdo de uma grua mével de grande porte a ser utilizada no
manuseamento de carga no Porto.

A gestao daquele estratégico Porto foi confiada ao parceiro priva-
do Cornelder Quelimane, em Julho de 2004, ao abrigo de um acor-
do de concessao valido por 25 anos.

Com uma vocagao de servico de cabotagem, o Porto de Quelima-
ne detém potencial para efectuar o escoamento do trafego prove-
niente do interior da provincia da Zambézia, onde se faz exploracao
da madeira em regides como Lugela, tabaco e milho em Milange,
entre outros que presentemente séo escoados via Porto de Naca-
la. A importancia estratégica do Porto de Quelimane ganha maior
relevo com a almejada reabilitacdo e entrada em funcionamento
da fabrica agucareira de Luabo. #

The Port of Quelimane is currently being rehabilitated and
renovated, at an estimated cost of US$14 million and fi-
nanced by the Government of Germany through the KFW
Bank and the process is expected to be completed by the end
of this year.

The works which began in 2006, with CMC Africa being the Con-
tractor, consist of the renovation of the infra- and superstructu-
res of the wharf, platforms, pavements, drainage system, water
and electricity supply systems, sheds, offices and the whole fen-
cing of the Port's perimeter. The Project also includes the acqui-
sition of a mobile crane to be used for the handling of cargo in the
Port.

The management of this strategic Port was awarded to Cornelder
de Quelimane in July 2004 through an Agreement that is valid for
25 years.

Having the function of primarily rendering cabotage services, the
Port of Quelimane has the potential to handle the products that
originate from the interior of the Zambézia Province, and not only,
such as timber from the Regions like Lugela, tobacco and maize
from Milange and others which currently are being shipped th-
rough the Port of Nacala. The strategic importance of the Port of
Quelimane becomes even more relevant with the long-awaited re-
habilitation and functioning of the Luabo Sugar Mill. #
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->»Mogambique foi um dos primeiros Esta-
dos a promulgar todos os instrumentos ne-
cessarios a implementagéo do Protocolo
Comercial daSADC, tendo ratificado o mes-
mo em Dezembro de 1999 e iniciado a sua
execucdo em Setembro de 2001. Sendo par-
te do processo regional de integracdo, o
pais deve tirar partido da sua situacéo geo-
grafica privilegiada (uma porta de entrada
e de saidaideal para os produtos que circu-
lam naregido) das suas potencialidadesem
recursos naturais inexploradas, e de outras
vantagens comparativas e competitivas que
possui, de modo a tirar beneficios do aces-
S0 ao mercado regional estimado em cerca
de 230 milhdes de consumidores, dos quais
19 milhdes séo mogambicanos.

A procura efectiva no pais €, no entanto,
baixa devido ao fraco poder de compra da
populacéo. Mas Mogambique tem uma abun-
dante forca de trabalho e um potencial enor-
me de crescimento, embora se encontre en-
tre os paises mais pobres do mundo.
Sendo assim, mostra-se necessario, entre
outros aspectos, o desenvolvimento de uma

agricultura forte e da industria e a criagao
de uma area de turismo bastante atractiva,
reforgando assim a posic¢éo do Pais no mer-
cado regional.

De recordar que o primeiro objectivo des-
te protocolo é o de fomentar a liberalizacéo
do comércio intra-regional em matéria de
bens e servigos, na base de acordos comer-
ciais justos, equilibrados e de beneficio mu-
tuo, complementados por protocolos nou-
tras areas.

Visa, igualmente, garantir uma producéo
eficaz dentro da SADC, que reflicta as ac-
tuais e potenciais vantagens comparativas
dos seus membros, bem como contribuir
para a melhoria de um ambiente favoravel
ao investimento nacional e estrangeiro.
Finalmente, preconiza-se no referido docu-
mento, o incremento do desenvolvimento
economico, a diversificacéo e industriali-
zacdo da regido, bem como o estabeleci-
mento de uma Zona de Comércio Livre (ZCL)
na regido da SADC.

Dados oficiais de 2004 indicam que a pro-
ducgéo nacional encontra-se na sétima po-

-»Mocambique is one of the first Countries
to promulgate all the instruments that are
necessary for the implementation of the
SADC Protocol on Trade, having ratified the
latter in December 1999 and initiating its
implementation in September 2001. Being
part of the Regional Integration Process,
the Country has to take advantage of its pri-
vileged geographical location - a gateway
for the products that circulate in the Region
- of its potential in the not yet exploited na-
tural resources and other comparative and
competitive advantages which it has to re-
ap so as to benefits of accessing the Re-
gion's market, which is estimated to have
about 230 million consumers and 19 mi-
lion of whom are Mozambicans.
Meanwhile, the real demand in the Country
is low due to the weak buying power of the
population. But, Mocambique has an abun-
dant labour force and an enormous growth
potential even though it is one of the poo-
rest Countries in the world.

This being so, it becomes apparent that,
among other things, the development of a




si¢do ao nivel da SADC, com 5,933 milh&es
de ddlares americanos, e que representa cer-
cade dois por cento da producéo da regido.
E preciso, porém, considerar a contribuicao
dos grandes projectos, cujos rendimentos
ndo se reflectem significativamente na ca-
pacidade de despesa publica e dos consu-
midores nacionais. O produto per capita é
de 313 délares americanos e ocupa a déci-
ma primeira posicéo na regido. O produto
per capita regional é de 1251 ddlares ame-
ricanos. A economia nacional ocupou, pe-
lo menos até 2004, a segunda posicdo em
termos de crescimento, apés a angolana.
A divida externa é das mais altas da regido,
logo a seguir & da Africa do Sul.

De uma forma geral, a situacdo econdémica
do pais mostra-se estavel e com tendéncia
para crescer, atendendo ao comportamento
dos principais agregados macro-economi-
cos nos ultimos anos e as projeccdes feitas
para 0s proximos anos, no contexto do Pla-
no Econdmico e Social, no Programa Quin-
guenal do Governo e no Programaparaa Re-
dugdo da Pobreza Absoluta (PARPA). #

strong agriculture and industry as well as
the creation of a very attractive tourism area
are very necessary so as to strengthen the
Country's position in the Regional Market.
It must be noted that the first objective of
the Protocol is to stimulate the liberalisa-
tion of intra-regional trade in terms of go-
ods and services on the basis of fair, ba-
lanced and mutually beneficial commer-
cialagreements, complemented by further
Protocols in other areas.

It also aims to guarantee an efficient pro-
duction within SADC, which reflects the
existing and potential comparative advan-
tages of its Members as well as to contri-
bute towards the improvement of a favou-
rable environment to National and Foreign
investment.

Finally, the same Document envisages an
increase of the economic development, di-
versification and industrialization of the Re-
gion as well as the creation of a Trade Free
Zone of the SADC Region.

The 2004 Official data, published by the Mi-
nistry of Trade and Industry indicate that

the national production occupies the se-
venth position in SADC with US$5.933 mi-
llion and represents about 2% of the Re-
gion's production. However,

itis necessary to take into account the con-
tribution of the big projects, whose income
ado not make a significant impact on the
capacity of the public expenses and the na-
tional consumers. The product per capita
is US$313 and occupies the 10th position
inthe Region. The Regional product per ca-
pitais US$1251. The National Economy oc-
cupied, until 2004, the 2nd position in terms
of growth, after Angola. The external debt
is the highest in the Region, followed by that
of South Africa.

Allin all, the Country's economic situation
is stable, with a tendency to grow in view of
the reaction of the main macroeconomic
aggregates during these past few years and
the forecasts made for the next years, wit-
hin the context of Government's Social and
Economic Plan, the Five-Year Plan and the
Programme for the Reduction of Absolute
Poverty. #




" No _limiar de 2009, Mogcambique .

. concretizara um dos seus grandio-
sos sonhos. Estara concluida a Pon-
te sobre o rio Zambeze, que ligara
as regides Sul, Centro e Norte do
pais, por via rodoviaria, através da
Estrada Nacional N°1, no distrito
de Caia, Provincia de Sofala, e Chi-
muara, Distrito de Mopeia, na Zam-
bézia.

-»Aauséncia de uma ponte sobre o rio Zam-
beze constitui ainda um forte constrangi-
mento na ligagdo rodoviaria entre o Sul, Cen-
tro e Norte de Mogambique. O Governo
mogambicano sempre tornou claro que es-
te factor contribui para o agravamento das
assimetrias no desenvolvimento econémi-
co, social, e cultural e politico entre as trés
regides mogambicanas.

Mas antes disso, a necessidade imperiesa |

soberania, conquanto para se fazer a ligagao
norte-sul e vice-versa tinha que se escalar o
vizinho Malawi.

Assinado o Acordo Geral de Paz, em Roma,
0 Governo definiu, entre outros, dois objec-
tivos complementares no seu Programa Quin-
quenal, sendo o primeiro a reabertura de es-
tradas com destaque para o Centro - Nor-
deste, entre Inchope, Gorongosa e Caia, na
margem sul do rio Zambeze, e Nicoadala, no
Norte. O segundo enfoque é precisamente a
construcdo da Ponte sobre o Zambeze.

E que horizontes se desenham, ou seja, qual
o impacto deste empreendimento, uma das
majestosas obras do género em Africa? A
ponte vai permitir, em primeiro lugar, um
aumento consideravel de trafego rodovia-

-
de construgao desta ponte foi descrita pe== <,

lo Executivo como sendo uma questdo de ~ -
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Os desafios da

cabotagem maritima
em Mocambique

The challenges facing cabotage
(coastal shipping) in Mozambique

por/by Sebastido Figueiredo

NAVIQUE

[
—

=»Para os menos familiarizados com esta
actividade, Cabotagem Maritima significaa
navegacao entre portos numa determinada
zona geogréfica, utilizando normalmente
navios de pequeno porte que navegam ao
longo da costa. Se a mesma for efectuada
exclusivamente ao longo dos portos de um
pais denomina-se Cabotagem Nacional, se
abranger os portos de varios paises deno-
mina-se Cabotagem Internacional.

Este sector de actividade tem sido muito
pouco debatido em Mogambique, pelo que
pouca gente tem um conhecimento claro a
cerca da sua importancia e das suas poten-
cialidades. Efectivamente, o desenvolvimen-

hiEAR

to da cabotagem é considerado como um
dos instrumentos fundamentais para a di-
namizagdo da economia de um pais. No ca-
so de Mogambique, que possui uma larga
extensdo de costa, 0 modo maritimo reve-
la ser um potencial prestador de servigo de
transporte, umavez que é um meio de trans-
porte mais barato, mais eficiente e de maior
capacidade que os seus concorrentes ferro-
viario ou rodoviério. Por outro lado, o trans-
porte maritimo de cabotagem permite a
criacdo de trabalho especializado e a ob-
tencéo de um know how necessério ao de-
senvolvimento do transporte maritimo atra-
vés de todo o Cluster maritimo®.

To those who are not very well familiari-
sed with this activity, Cabotage (Coastal
Shipping) means navigation between Ports
in a determined geographic zone, nor-
mally used by small-sized cargo vessels
which navigate along the coast. If same is
operated exclusively along the Ports of a
Country, then such an operation is defi-
ned as National Cabotage and if it invol-
ves Ports of other Countries, thenitis ca-
lled International Cabotage.

=»There has been very little discussion
about this activity Sector in Mocambique
hence few people have a clear picture




Mantém-se a esperanca

de que a situacao evolua
num sentido mais favoravel,
para que a cabotagem
possa ter futuro assegurado
em Mocambique, com

as vantagens que lhe

sao inerentes.

A cabotagem constitui, por isso, um sec-
tor que merece ser entendido e desenvol-
vido. Ela abarca mais do que uma mera
operacdo comercial de navios, na medida
em que constitui um instrumento muito
relevante na dinamizac@o da economia, na
poupanca de divisas, e na consolidacéo
das actividades que compde o Cluster ma-
ritimo.

E por esta razdo que muitos paises, um
pouco por todo o mundo, tém estabeleci-
do politicas de apoio a existéncia e desen-
volvimento das suas cabotagens nacionais.
Um dos instrumentos mais utilizados nes-
te &mbito baseia-se na criacdo das con-
di¢des necessarias a uma regulamentagao
adequada, apoio ao investimento e a for-
macao de maritimos e outras condi¢des
gue contribuam para um ambiente favoréa-
vel ao investimento nesta actividade.
Também em Mocambique ja se verifica-
ram algumas tentativas de regulamentacéo
e de apoio a Cabotagem Nacional, as quais
todavia ndo foram suficientemente consis-
tentes e eficazes para alcancarem o objec-
tivo pretendido. A titulo de exemplo, a proé-
pria Unido Europeia e até os Estados Uni-
dos da América estabeleceram regras de
participacéo e exercicio das respectivas
cabotagens maritimas bastante mais ela-
boradas e orientadas para esse objectivo.
Um enquadramento legal deste tipo seria
tanto mais necessario quanto é certo que
presentemente sé sobrevive entre nGs uma
empresa de transporte maritimo nesta area

—a Navique, S.A.R.L. que resultou da pri-
vatizacdo da Navique, E.E., uma parceria
bem sucedida de um armador portugués,
um investidor mogambicano e o préprio
Estado, que tendo tudo para dar certo ca-
rece do apoio do Estado na criacdo das
condicdes referidas para que possa ser de-
senvolvida com sucesso. S6é assim sera
possivel criar as vantagens competitivas
proprias relativamente & concorréncia e
que permitam a empresa sobreviver num
mercado aberto e fortemente concorren-
cial que caracteriza este nicho de merca-
do.

Este foi desde o inicio um projecto com
vista ao crescimento de uma empresa
mocambicana de cabotagem, no pressu-
posto de vir a existir um enquadramento
favoravel, o que apesar dos esforgos que
0 Governo desenvolveu, ndo foi até agora
inteiramente conseguido. Mantém-se, no
entanto, a esperanca de que a situacao evo-
lua num sentido mais favoravel, para que
a cabotagem possa ter futuro assegurado
em Mocambique, com as vantagens que
Ihe sdo inerentes.

O esforgo de investimento que foi efectua-
do nos portos, acompanhado das con-
cessdes dos terminais portuérios ao lon-
go duma costa com cerca de 2500 Kms, uti-
lizando uma via gratuita que é o mar, cons-
titui um bem publico muito valioso que im-
porta rentabilizar da melhor forma atra-
vés da utilizacdo do navio.

Tal como se verifica noutros paises, sobre-
tudo europeus, existe uma politica activa
no sentido da transferéncia de cargas do
modo rodoviério para o maritimo, pelas
razdes referidas, designadamente através
de um maior controlo e restricdo ao uso
darodovia, e por outro lado, a eliminacédo
de estrangulamentos que afectam o trans-
porte maritimo ao nivel burocratico e ad-
ministrativo.

Importa ainda sublinhar que na auséncia
de um quadro regulador eficiente e favo-
ravel ao desenvolvimento da cabotagem
nacional, tendem a surgir situacfes de
oportunismo e utilizacdo indevida de me-
canismos que comprometem a concorrén-
cia leal e o fortalecimento das empresas

1 Entende-se por Cluster Maritimo as actividades de transporte maritimo e portuario que constituem
seus vectores ancora e todo um conjunto de actividades a estas directa ou indirectamente associadas.

about how important it is and its potentia-
lities. Effectively, the development of Cabo-
tage is considered as one of the basic ins-
truments for stimulating a Country’s eco-
nomy. In the case of Mocambique, which
possesses a long coast this type of mariti-
me transport has the potential of being a
worthy transport service provider since itis
a fact that it is a means of transport that is
cheaper, more efficient and has more loa-
ding capacity than the railways and road
transport, its competitors. On the other
hand, Cabotage has the advantage of cre-
ating specialized employment and the ac-
quisition of the know-how that is necessary
for the development of maritime transport
through this whole Maritime Cluster.
Therefore, Cabotage is a sector that merits
to be understood and developed. It encom-
passes more than a simple commercial ope-
ration of vessels since it is an instrument
which is very vital for the stimulation of the
economy, in foreign earning saving and in
the consolidation of the activities that cons-
titute the Maritime Cluster.

It is for this reason that many countries
world-wide have defined policies of support
to the existence and development of their
national Cabotage services. One of the most
used instruments in this context is based
on the creation of the necessary conditions
for an appropriate regulation, support to the
investment and the training of maritime
personnel as well as other conditions that
contribute towards the creation of an envi-
ronment that contribute towards a favou-
rable environment to investment in this area.
In Mocambique, there are some attempts
to regulate and support National Cabotage
but, however, they have not been sufficiently
consistent and efficient enough to achieve
the desired objective. For example, the Eu-
ropean Union itself and even the United Sta-
tes of America established rules of partici-
pation and operation of the respective na-
tional Cabotage, which are more elabora-
te and directed towards this objective.
Alegal framework of this nature would even
be more necessaryjustitis certain that cu-
rrently only a Maritime Transport Company,
in this case Navique S.A.R.L. which resul-
ted from the privatization of Navique, a Sta-
te Company, and a well-established joint
venture involving a Portuguese ship-owner,
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nacionais. Os casos de armadores interna-
cionais que utilizam a referida auséncia
para criar soluges artificiais em proveito
préprio é disso um exemplo significativo.
Por vezes acena-se com a baixa dos pregos
como factor positivo para justificar essas
situacBes. Nao nos podemos esquecer, po-
rém, de que na maior parte das vezes es-
sa descida pode ser meramente aparente
ou temporaria, que ndo se mantém a mé-
dio e longo prazo e que prejudica de for-
ma irreparavel as oportunidades de desen-
volvimento do sector.

Em termos comerciais, 0 mercado mogam-
bicano depende essencialmente do preco.
O cliente esta muito bem informado do
preco que é praticado ndo apenas pelo
transporte maritimo como pelos outros
modos de transporte. E, por isso, um clien-
te exigente essencialmente em termos de
preco, mas também o comegaa ser em ter-
mos de rapidez do servico, de fiabilidade
da entrega e de regularidade do servigo e
cada vez mais de um transporte completo
porta-a-porta, onde os modos de transpor-
te sejam optimizados, utilizando da me-
lhor forma a eficiéncia e as potencialida-
des de cada um.

No que respeita aos portos, o tempo de
passagem do navio pelo porto (turn
around) é um factor importante para a efi-
ciéncia do transporte maritimo. Neste am-
bito, Mogcambique vive actualmente uma
fase de desenvolvimento positivo devido
aconcessao dos terminais a entidades pri-
vadas, interessadas em rentabilizar opera-
cional e comercialmente os mesmos e ofe-
recendo, por isso, melhores condi¢bes em
termos de preco e, sobretudo, em menor
tempo de operacgdo dos navios. Este de-
senvolvimento permite perspectivar uma
evolugao positiva também para a cabota-
gem.

Hoje em Mogambique o ambiente para uma
empresa que actua no mercado de cabo-
tagem evoluiu muitissimo, umavez que 0s
portos estdo cada vez mais especializados
no tratamento de entradas e saidas de car-
gas, fazendo com que o factor tempo em
porto tanto do navio como da carga dimi-
nua, o que acaba por ser um factor de pre-
feréncia tanto da parte do armador como
da do cliente. #

a Mozambican investor and the State itself,
which has all to give but faces a lack of sup-
port from the State in the creation of the
abovementioned conditions which can be
successfully developed. Itis only in this way
that will it be possible to create the appro-
priate competitive advantages in relation to
the competition, which make it possible for
the Company to survive in an open market,
which is highly competitive.

Ever since the beginning, this Project has
had the objective to promote the growth of
a Mozambican Cabotage Company, on the
assumption that a favourable framework
would exist which, despite the Government's
efforts towards this purpose, they have not
yet been fully established. There is still ho-
pe that the situation will evolve in a favou-
rable manner so that the Cabotage might
have a secured future in Mocambique, with
the advantages which are inherent to it as
referred above.

The efforts at investing made in the Ports,
accompanied by the Concessions of the Port
Terminals along a coast of approximately
2500 km, using a free way, which is the sea,
constitutes a most valuable public asset that
needs to be profitably exploited through the
utilization of shipping.

Just as is the case in the other countries,
such as in Europe, there is an active policy
aimed at transferring cargo from the road
to maritime transport, namely through mo-
re control and restriction to the use of the
roads as well as the elimination of bottle-
necks that affect maritime transport, na-
mely at the bureaucratic and administrati-
ve levels.

Itis important to emphasise thatin the ab-
sence of an efficient regulatory framework
thatis favourable to the development of Na-
tional Cabotage, situations of opportunism
and the improper use of mechanisms that
compromise fair competition and the con-
solidation of National Companies. The ca-
se of those international ship-owners who
take advantage of this omission in order to
create artificial solutions in their own be-
nefitis a very clear example of this. Some-
times they are content with the low rates as
a positive factor to justify these situations.
However, we cannot forget that, most of the
time, this reduction may be merely appa-
rent or temporary, that it will not be main

tained in the mid and long term and which
will negatively affect in a serious way the
development opportunities of the sector.
In commercial terms, as mentioned above,
the Mozambican market basically depends
on pricing. The client is well-informed about
the prices that are applied, not only by ma-
ritime transport operators, but by the ope-
rators of the other transport sectors as well.
Thus, the clientis very firm with regards the
price but is also becoming so with regard
to the fastness of the service, certainty of
delivery and regularity of the service and
each time more, about a complete door-to-
door transport service, where the modes of
transport are optimized using in the best
way the efficiency and the potentialities of
each.

With regards to the Ports, the turn-round
time of the ship in the Port is an important
factor for the efficiency of maritime trans-
port. In this context, we are currently in a
positive development phase in Mocambi-
que due to the concessioning of the Termi-
nals to private entities, who are interested
to operationally and commercially to profi-
tably operate the same and, to this effect,
offer better conditions in terms of prices
and, above all, less handling time in the ope-
ration of ships. This development permits
one to foresee a positive evolution with re-
gard to Cabotage as well.

In Mocambique, today, the environment for
a Company which is involved in the market
of Cabotage evolves very well since the
Ports are becoming more specialized in
the treatment of the entry and exit of car-
gos thus the time factor in the Port by the
ship as well as for the cargo, reduces which,
in the final analysis becomes a preference
factor for both the ship-owner and for the
client. #

With regards to the Ports,
the turn-round time

of the ship in the Port

Is an important factor for
the efficiency of maritime
transport.
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Mocambique adere ao progama Compacto
para investir no bem-estar das pessoas

g a

Mozambique adheres to the.G

A agua potavel ¢, se calhar, o bem
mais precioso que o homem en-
controu na natureza. Contudo,
varios milhdes de pessoas em to-
do o mundo tém falta dela. Em
Mogambique chega agora o pri-
meiro grande projecto destinado

T—

a levar a 4gua a mais pessoas.
Em prol do desenvolvimento soé-
cio-econémico.

~»Mocambique é desde o ano 2000 o pais
africano ndo produtor de petréleo com a
maior taxa anual de crescimento economi-

por/by Sigaule Manhica

Drinking-water is, perhaps, the most
precious thing that humanity has
found in nature: but millions of peo-
ple world-wide are deprived of this li-
quid. The first Project, whose objec-
tive is to bring water to more people,
has just arrived in Mozambique as




co: 7,8%. N&o obstante, mais de metade da
sua populagéo vive na pobreza, sem aces-
so a infra-estruturas e a servigos basicos de
4gua e saneamento. Cerca de 80% das doen-
¢as de que os mogambicanos padecem re-
sultam do fraco acesso a agua potavel.

O Governo mogambicano, de acordo com

part of the efforts for socio-economic
development.

~>Since 2000, Mozambique is a non-petrol
producing African Country with the highest
annual economic growth rate, which is 7,
8%. Notwithstanding, more than half of her

population lives in poverty, without access
to basic water and sanitation infrastructu-
res. Approximately, 80% of the diseases
from which the Mozambicans suffer are as
a result of non-access to drinking-water.

Inaccordance with the Plan for the Reduc-
tion of Absolute Poverty (PARPAII), the Mo-
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0 PARPA 1l (Plano para a Reducéo da Po-
breza Absoluta) considera que a reducgéo
da pobreza ndo serd bem sucedida sem o
alargamento da base do crescimento eco-
némico. Por outro lado, as assimetrias re-
gionais podem inviabilizar a transicéo de
Mogambique para a segunda fase da sua
recuperagdo econdémica. A regido mais po-
bre do pais esta identificada: € o Norte,
onde habitam mais de dez milhdes de pes-
soas. E 14 que nos préximos cinco anos o
Governo vai fortalecer os investimentos
no capital humano, no saneamento e no
abastecimento de agua e no fornecimen-
to de servicos.

Mocgambique apresenta uma das taxas mais
baixas de consumo de agua potavel por pes-
soa no mundo. Com uma média diéria de
menos de dez litros, o pais estd muito aquém
das metas globais. Mulheres e raparigas gas-
tam, por dia, mais de 1/3 do seu tempo Uutil
a procura de agua, sobrando-lhes pouco
tempo para a escola, para o cuidado das
criangas ou para as acgoes de geracdo de
rendimentos.

Para reverter este cenario, o Governo mogam-
bicano aderiu ao Compacto, um programa
de assisténcia do Governo americano aos
paises mais pobres do mundo. Estabeleci-
do em Janeiro de 2004, o Compacto ja dis-
ponibilizou cerca de 3,5 bilides de ddlares
para 12 paises, sendo seis do Continente
Africano, incluindo Mogambique.

Os projectos da componente dgua e sanea-
mento vdo consumir 203,6 milhdes de do-
lares, de um total de 506. Estes projectos
enfatizam o lado da sua rentabilidade eco-
némica e vao basear-se mais na capacida-
de de resposta dos consumidores do que
no mero desejo das autoridades de forne-
cer agua, o que quer dizer que conta, em pri-
meiro lugar, a preferéncia dos consumido-
res e a sua vontade de pagar. O projecto vai
cobrir as cidades de Quelimane, Nampula,
Pemba, Gurué, Mocuba e Nacala nas ver-
tentes saneamento e abastecimento de agua,
e Monapo e Montepuez apenas na verten-
te abastecimento de agua.

Inclui ainda a construcéo de 600 novas fon-
tes de agua nas provincias de Cabo Delga-
do e Nampula, o refor¢co da capacidade das
instituicBes locais de gestéo (capacity buil-
ding) e o desenvolvimento de politicas.
Em Julho passado, o Presidente Armando
Guebuza visitou os Estados Unidos para ru-
bricar com as autoridades norte-america-
nasum financiamento no @mbito do Com-
pacto. Orgado em 506 milhdes de délares,
o financiamento foi negociado durante dois
anos consecutivos, partindo de uma plata-
forma de 265 milhdes de dolares.

Agricultura, estradas e gestao

da terra em Mocambique

Com este financiamento o Governo pre-
tende incrementar a capacidade produti-

zambican Government considers that ab-
solute poverty will not be overcome if the-
re is no expansion of the basis for econo-
mic growth. On the other hand, the regio-
nalasymmetries may hinder Mozambique's
transition to the second phase of her eco-
nomic recovery. The Country’s poorest Re-
gion has been identified. It is the North, whe-
re more than 10 million people live. For the
next 10 years, itis there where the Govern-
ment will reinforce investments in human
capital, sanitation and provision of water
and in the supply of services.

Mozambique has the lowest drinking-wa-
ter consumption rate per person in the world.
With a daily average of 10 litres, the Country
is far behind from the global targets. Daily,
women and children spend over 1/3 of their
useful time searching for water, with little
time for them to go to school, give due at-
tention to their children or usefully apply
the time in activities that generate income.
In order to reverse this situation, the Go-
vernment has adhered to the Compact Pro-
gramme, an Assistance Programme of the
American Government to benefit the world's
poorest Countries. Having been establis-
hed in 2004, the Compact Programme has
already disbursed almost US$3, 5 billion to
12 Countries, 6 of which are of African Con-
tinent including Mozambique.

The water and sanitation components of the
Programme will amount to US$203. 6 mi-
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va e o rendimento familiar do Norte do
pais (nas provincias de Nampula, Niassa,
Zambézia e Cabo Delgado), elevando des-
se modo o produto interno bruto da re-
giao de 80 milhdes de délares em 2015 pa-
ra 190 milh&es de dolares em 2025. Serdo
cercade 5,7 milhGes de beneficiarios, mais
de metade dos quais residentes de Nam-
pula, sendo que dos agregados cobertos
40% sdo encabecados por mulheres.
Devido a falta de estradas, ainda segundo
o relatério citado, a extrac¢do da madei-
ra € limitada, ndo obstante a abundancia
e a reconhecida qualidade das espécies
disponiveis, acontecendo 0 mesmo com
0S recursos pesqueiros, nomeadamente o
camardo e a lagosta, e minerais como o
carvdo, tantalite, grafite, ferro, bauxite,
sal, ou potencialidades ainda em pros-
pecgdo como 0 ouro, 0 gaz e o petréleo.
O projecto das estradas cobre trés provin-
cias e prevé a reabilitagio de 491 kms da
Estrada Nacional Namero 1, que é a es-
pinha dorsal do sistema nacional de trans-
portes. Inclui os segmentos Rio Lurio-Me-
toro, em Cabo Delgado (74 kms); Namia-
lo-Rio Lario, em Nampula (148 kms); Nam-
pula-Rio Ligonha, em Nampula (102 kms)
e Nicoadala-Chimuara, naZambézia (167
kms). Estas vias sédo parte do programa
integrado do sector de estradas, o qual
preconiza a reabilitagdo integral do siste-
ma nacional de estradas.

O Compacto vai igualmente disponibilizar

cerca de 40 milhdes de ddlares, ainda do
total dos 506, para a informatizagdo do ca-
dastro e registo de terras nas provincias
do Norte de Mogambique.

Em 1997, o pais aprovou uma nova Lei de
Terras que reconhece um acesso equilibra-
do das comunidades e do sector privado a
terradisponivel, incluindo o reconhecimen-
to do direito costumeiro. Porém, a sua im-
plementacéo é considerada morosa, care-
cendo de um sistema de administracéo que
garanta melhor a segurancga aos titulares e
acelere 0s novos pedidos de acesso.
Neste sentido, o projecto prevé melhorar
apolitica de terras, melhorar a sua imple-
mentacgdo e fazer uma revisdo dos seus
termos regulamentares. Este programa vai
igualmente apoiar 0s camponeses nos pro-
cessos de geracdo de rendimentos atra-
vés da introdugdo de culturas novas alter-
nativas ao coqueiro, enquanto se faz a re-
posicdo das plantas afectadas pela doenca
do amarelecimento.

Algumas areas das provincias da Zambé-
zia e Nampula (5% até agora) estédo afec-
tadas por esta doenca, receando-se que ao
actual ritmo de contaminacdo cerca de
50% das areas do coqueiro figuem com-
pletamente perdidas nos proximos nove
anos, o que privaria cercade dois milhdes
de pessoas dos seus meios de subsistén-
cia: o coqueiro cresce a vontade nos so-
los empobrecidos, arenosos e muitas ve-
zes salgados do Norte de Mogambique. #

llion from a total of US$203. 6 million. The-
se Projects stress their economic viability
and will be based on the consumers; res-
ponse capacity rather than the Authorities’
mere desire to supply water. This signifies
that what counts most, in the first place, is
the reaction of the consumers and their de-
sire to pay. The Project will cover the towns
of Quelimane, Nampula, Pemba, Gurué,
Mocuba e Nacala with regard to the sani-
tation component and Monapo and Monte-
puez only for the water supply component.
The Programme also envisages the ope-
ning and construction of 600 fountains in
the Cabo Delgado and Nampula Provinces,
capacity building of the local administra-
tion institutions and policy development.
In July, President Armando Guebuza paid
avisit to the United States of America whe-
re he signed with the North American Aut-
horities an Agreement to fund “Compact”
in the amount of US$506 million. This Agre-
ement is a result of negotiations that took
two consecutive years to finalise, with US$260
million as a starting point.

Agriculture, Roads and Land

Management in Mozambique

With this funding, the Government plans to
increase the productive capacity and family
income in the Northern part of the Country
(in the Nampula, Niassa, Zambézia and Ca-
bo Delgado Provinces), thus raising the Gross
Domestic Product from US$80 million in




2015 to US$190 million in 2025. This will
benefit approximately 5,7 million people,
half of whom reside in Nampula and 40%
are women.

Still quoting the above Report, due to lack
of roads, the timberindustryis limited des-
pite the abundance of high quality species
of timber, the same being the case with the
fishing industry (prawns and lobster] and
mining (coal, tantalite, graphite, iron ore,
bauxite, salt and other minerals which are
still at the phase of exploration, such as
gold, gas or petrol).

The Road Project covers three Provinces
and it is envisaged that 491 kms of the
National Road N° 1, the backbone of the
National Road Network, will be rehabili-
tated. Itincludes the sections: Rio Lurio-
Metoro, in Cabo Delgado (74 kms); Na-
mialo-Rio Ldrio, in Nampula (148 kms);
Nampula-Rio Ligonha, in Nampula (102
kms) e Nicoadala-Chimuara, in Zambé-
zia (167 kms). These roads form part of
an integrated programme of the Road Sec-
tor whose sole objective is to rehabilita-

te the National Road System.

Funds will also be made available through
“Compact” in the amount of about US$40
million (from the US$506 million) for the
computerisation of the Land Register in
the Country’s Northern Provinces.

In 1997, the new Land Law was approved
and recognises the fair access of the com-
munities and the private sector to the land
that is available, including the recogni-
tion of the Law of Customs. However, its
implementation is considered as slow, re-
quiring an administration system that gua-
rantees more security for the title-hol-
ders and to speed up the processing of
applications for access.

Consequently, the Project aims at impro-
ving the land policies as well as their im-
plementation and to revise their regula-
tory terms. This Programme will also sup-
port the peasants in the process of inco-
me generation through the introduction
of new crops which are alternatives to the
coconut, while the process of the substi-
tution of those coconut plants that have

been affected by the yellowing disease
being carried out. Some of the areas in
the Zambézia and Nampula Provinces (un-
til now, 5%) are affected by this disease
and there is concern that, at the current
rate of contamination, about 50% of the
coconut areas will be completely destro-
yed during the next 9 years, which will af-
fect about 2 million people who depend
on this fruit for their subsistence. The co-
conut thrives very well in the poor, sandy
and, mostly salty, soils of Northern Mo-
zambique. #

The Road Project covers
three Provinces and it is
envisaged that 491 kms
of the National Road N° 1,
the backbone of the
National Road Network,
will be rehabilitated.
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0 CDN, Corredor de Desenvolvimento do Norte.
Gestao, reabilitacao e expioracan comarcial de forma integrada das
infra-estruturas do Porto de Nacala e da rede ferroviaria do norte de Mogambique
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A cidade improvavel

Beira: An improbable city

=»O surgimento do ‘comando militar da
Aruangua’, que esta na origem da cidade da
Beira, em 1884, insere-se no grande quadro
da ocupaco colonial que se deu em Afri-
ca, apartir do ultimo quartel do século XIX,
€ que se pautou, entre outras coisas, por
viagens de exploracdo e reconhecimento,
contactos e acordos diplomaticos com as
chefias locais, construcdo de entrepostos
comerciais e militares no litoral e a procu-
ra de vias de penetracéo para o interior, on-

de se localizavam as zonas agricolas e au-
riferas, privilegiando o caminho-de-ferro.
O pano de fundo que deu origem a esta dina-
mica foi o despertar das grandes poténcias
europeias pelos grandes espacos africanos
e asiaticos, projectando no resto do mun-
do as suas rivalidades, fruto de um nacio-
nalismo agressivo e belicoso.

A Beira € um caso exemplar parailustrar o
movimento concorrencial entre as metro-
poles coloniais e os jogos diplomaticos que

por/by Anténio Sopa

entdo se realizavam visando esquartejar o
continente africano. O interesse pela baia
do Pungué vem desde 1882, quando o ex-
plorador Joaquim Carlos Paiva de Andra-
de chamou a aten¢éo da Sociedade de Ge-
ografia de Lisboa para a ocupacao efectiva
da vasta zona compreendida entre Sofala,
Manica e Sena. Esta regido era ja conheci-
da dos portugueses, deste o século XVI, mas
estes preferiram as rotas de Sofala e, pos-
teriormente, do Zambeze, para fazer che-
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gar o ouro de Manica ao litoral. Antonio
Enes, que viria a assumir a funcéo de Co-
missario Régio na coldnia, justifica o desin-
teresse pelaregido em virtude das suas con-
dicBes geograficas, profundamente adver-
sas a fixacao colonial.

As origens e o desenvolvimento da povo-
acao tém a ver com a sua posicao privile-
giada na futura rede de comunicacdes que
se viesse a construir para o interior. A sua
localizacdo definitiva, na margem esquer-
da do Pungué, arevelia das determinagfes
oficiais de 16 de Agosto de 1884, reflectem
a necessidade de encontrar um melhor an-
coradouro, como a existéncia de fundos
mais apropriados, apds o reconhecimento
hidrogréfico do rio Pungué. Em 1897, a fi-
xacao naquele local era justificada por razoes
geograficas, politicas e comerciais. Mas a
fixacdo definitiva de Portugal na regido, no
interior duma pobre palicada de paus e ma-
tope, sO viria a dar-se em Agosto de 1887,
apos demoradas e dificeis negociagdes com
Ngungunhane, senhor da regido. Toda are-

gido de Manicae Sofalaviriaaindaaser pal-
co de graves conflitos internacionais, nos
quatro anos imediatos, estando iminente a
sua ocupacao pelas forcas policiais da Bri-
tish South Africa Company, em 1891.

A ocupacao e o desenvolvimento de tdo vas-
tos territorios viria a ser logo entregue a
uma sociedade comercial - a primeira Com-
panhia de Mogambique - como era comum
na época. Mas s0 apdés o regresso da tran-
quilidade aos territorios e a constituicdo da
segunda Companhia, com poderes majes-
taticos, se iniciaram entdo os primeiros gran-
des trabalhos que vieram a transformar a
Beira. Procedeu-se aos estudos do porto,
visando ter completo o seu plano hidrogra-
fico, executou-se a sua balizagem e cons-
truiu-se um cais acostavel para lanchdes,
na foz do Chiveve; iniciou-se, em 1893, a
construcao da linha férrea de 0,607 (tendo
sido substituida em 1899/1900 pelo actual
caminho-de-ferro de 1,067), ja referida no
pedido de concessdo da Companhiaao Go-
verno, em 1888; comecaram-se as obras da

-The emergence of the ‘Arudngua military com-
mand’, to which Beira owes its origin, in 1884,
forms part of the grand plan for the colonial oc-
cupation that occurred in Africa during the last
Quarter of the XIX Century and which was cha-
racterised by, among others things, exploration
and reconnoitre missions, contacts and diplo-
matic agreements with the local chieftainships,
the construction of commercial and military out-
posts along the coast and the search for ways of
penetration to the interior where agricultural zo-
nes and of gold were located, giving priority to
the Railways. The background to this whole epi-
sode was the interest of the European great po-
wers in the enormous African and Asian spaces
and thisinterestis reflected throughout the world
by their rivalries, products of an aggressive and
bellicose nationalism.

Beira is a typical example to demonstrate the
competitive movement among the colonial me-
tropoles and the political manoeuvers that we-
rein play in order to divide Africa. The interest in
the Pungue Bay dates as far back as 1882 when
the explorer Joaquim Carlos de Paiva de Andra-
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defesa da povoacgéo, com a construcao du-
ma muralha e aterros do lado do estuario;
elaborou-se o primeiro plano da povoacgao
em 1893.

O engenheiro Joaquim José Machado, pri-
meiro governador da majestética, a quem
se devem os primeiros grandes trabalhos
realizados, d&-nos em 1892 esta imagem de-
pressiva da urbe: “Na margem direita do Chi-
veve havia as Casas da Companhia de Mogam-
bigue e mais nada. Na margem esquerda, es-
tava o acampamento da expedicdo militar
eaaringado comando militar do Aruangua,
jaem ruinas”.

E sera assim, a partir deste povoado, pobre
e mesquinho, num ambiente de grande in-
seguranca politica e em condig8es geogra-
ficas adversas que a cidade cresceu, vindo
a tornar-se um dos maiores portos de Afri-
ca, com uma importancia estratégica para
0s paises da regido. Isto mesmo viria a ser
reconhecido no diploma de elevacéo da Bei-
ra a cidade, em 29 de Junho de 1907, refe-
rindo-se a “excepcional importancia da sua
posicao e manifesto valor do movimento do
seu porto e do trafego do caminho-de-fer-
ro”, transformando-a num “grande centro
de navegacao e de comércio de largo e pro-
metedor futuro”.

Seria & volta da linha férrea que se viriam a
desenhar-se as novas ameagas contra Por-
tugal. Este pais viria a ser obrigado, pelo
acordo de fronteiras com a Inglaterra, de 11
de Junho de 1891, a apresentar o projecto
da linha férrea, num prazo de seis meses,
acarretando a sua falta a resciséo do referi-
do documento.

A obrigatoriedade da construcéo e explo-
racdo duma ligagdo ferroviaria, sem qual-
quer garantia ou subvengéo,tinha ja sido im-
posta pelo Governo portugués a Companhia
de Mogambique, em 1889. Esta exigéncia vi-
ria novamente a ser expressa aquando da
concessdo da carta majestatica a segunda
Companhia, dois anos depois. Este camin-
ho-de-ferro, no sistema ‘decauville’, deveria
atravessar o vale do Pungué ou do Buzi, ter-
minando em Macequece ou na fronteira
Oeste de Manica.

Na impossibilidade de se poderem realizar
trabalhos num téo curto espago de tempo,
as autoridades portuguesas apresentam os
estudos efectuados pelo engenheiro francés
Pouhin, realizados ainda no tempo da pri-

de drew the attention of the “Lisbon Geograp-
hic Society” to the effective occupation of the vast
zone stretching from Sofala, Manicato Sena. The
Portuguese already knew about this Region sin-
cethe XVICentury but they had preferred the the
Sofala routes and, later, Zambeze's in order to
bring in the Manica gold to the Coast. Antonio
Enes, who was later to become the Royal Com-
missar in the Colony, justified his disinterest for
the Region due to its geographic conditions which
were profoundly adverse to colonial occupation.
The origin and the development of the settle-
ment have to dowithits privileged positioninthe
future communications network to the interior
that was later to be installed. Its definite loca-
tion, on the left margin of the Pingue River, wit-
hout considering the official determinations of
16 August 1884, reflects the need to find a bet-
ter place as well as the appropriate funds after
the realisation of hydrographic studies about the
Plngue River. In 1897, the occupation of the pla-
cewas justified for geographic, politicaland com-
mercial reasons. But the final occupation of the
Region, in the interior of a poorly fenced place
with wooden sticks and mud, by Portugal would
only occur in August 1887, after prolonged and
difficult negotiations with Ngungunhane, Lord
of the Region. The whole of the Manica and So-
fala Region would later become a theatre of se-
rious international conflicts during the following
four years and it was eminent that it would be
occupied by the police forces of the “British South
Africa Company” in 1891.

The occupation and the development of these
vast territories would later be immediately trans-
ferredtoa Company - the First “Company of Mo-
zambique” - as it was common during that ti-
me. But it was only after the tranquility returned
to the territories and the constitution of the Se-
cond Company, with majestic powers, that the
first significant works began to transform Bei-
ra: studies for the Port were undertaken so as
to have a complete hydrographic plan; the la-
ying of buoys was done and a wharf was cons-
tructed that was dockable by large barges on the
mouth of the Chiveve; in 1893 the construction
of a 0, 607 metre gauge railway line (to be later
substituted by the current 1, 607 metre one) was
constructed, which had already been referred to
in the Company's application for a concession
from the Government in 1888; the works regar-
ding the defence of the settlement began with
the construction of a fortification and and em-
bankments on the side of the estuary and; the
first plan of the settlement was elaborated in

1893. Eng. Joaquim José Machado, the first Ro-
yal Governor and to whom the first significant
works are attributed, writes in 1892 about this
depressive picture of the town: “On the right mar-
gin of the Chiveve, there were houses belonging
to the Company of Mozambique and nothing el-
se. On the left margin, there was the campsite
of the military expedition and the aringa of the
‘Aruangua’ Military Command, now in ruins”.
It was to be like this, starting from this settle-
ment, poorand sordid, inan environment of gre-
at political insecurity and in unfavourable geo-
graphic conditions that the town sprang up, la-
ter to become one of Africa’s biggest Ports with
a strategic importance for the Countries of the
Region. This was even to be acknowledged in
the Diploma that elevated Beira to the category
of a City on 29 June 1907, mentioning the “ex-
ceptionalimportance of its location and obvious
value of the movement of its Port and the Rail-
way traffic”, transforming it into a “big naviga-
tion centre and one of trade of an ample promi-
sing future”.

[twas to be around the Railway Line that the new
threats against Portugal emerged. This Country
was forced, through the Border Agreement with
England dated 11 June 1891, to submit within
six months, the Railway Project and in the ab-
sence of which the referred document would be
rescinded.

The compulsoriness of the construction and ope-
ration of a railway link, without any guarantee or
subvention, had already been imposed by the
Portuguese Government in relation with the
Company of Mozambique in 1889. This require-
mentwas once again expressed during the con-
cession of the Majestic Charter to the Second
Company, two years later. This Railway, ina “de-
cauville” system, had to cross the Pungué or Bu-
ziand terminate at Macequece oratthe Eastern
Manica Border.

Being unable to execute the works at such a
short time, the Portuguese Authorities submit-
ted the studies that had been undertaken by the
French Engineer, Pouhin, during the period of
the First Company and which nowwas being re-
adily given. It was still the Company that mana-
ged to obtain the approval of Sir George Bruce,
the Chairman of the Association of English En-
gineers regarding the layout of the railway star-
ting from the Pungué.

All that was to happen later demonstrates Por-
tugal's serious weakness regarding this impor-
tant matter, avoiding adopting positions that




murak

Temaos a0 SeL t_ii.ﬁp::-r LT avii:_-nt:ta, :
Beach King Air €90, com capaddade | g2 3205320
para & passageiros, com a comodidade 2 | 82 3113000
O contorto que voceé precisa. Garantimos | 2! 313728
malor economis de tempo e | www.ofmnet.co.mz

rentabilidade ac seu negodio.

MODERNIDADE » COMPETITIVIDADE = EFICIENCIA




Historia—>History

meira Companhia e que esta agora pronta-
mente lhe oferece. E serd ainda a Compa-
nhia a conseguir a aprovacao de Sir Geor-
ge Bruce, presidente da Associacao dos En-
genheiros Ingleses, do tragado do caminho
de ferro com inicio no Pungué.

Tudo o que decorre imediatamente a seguir
revela a enorme fraqueza de Portugal nes-
te importante assunto, evitando assumir po-
si¢cBes que possam hostilizar os interesses
britanicos.

O contrato assinado entre a Companhia de
Mogambique e Henry Theodore Van Laun,
em 12 de Setembro de 1891, para a cons-
trucdo do caminho-de-ferro, revela enor-
mes deficiéncias, com a falta de penali-
zagao para o ndo cumprimento das dispo-
sicdes que Ihe sdo impostas. O construtor
pretende mesmo, na impossibilidade de
reunir os capitais necessarios, transferir a
sua concessao para as maos da British
South Africa Company (Chartered). E se-
rd arecusa da Companhia de Mogambique
que vai levar a constitui¢do da Beira Rail-
way Company, em 1892, iniciando-se entdo
a construgao da linha férrea, de via redu-
zida, que viria a ficar terminada em Outu-
bro de 1896.

Em 1897, a revelia da Companhia de Mogam-
bique, a Beira Railway viria a ceder os di-
reitos de exploragéo a empresa Pauling &
Cop., contrato este que viria a perdurar
ainda por trés anos. Posteriormente, com
a concluséo da linha férrea Umtali-Salis-
bdria e a sua ligagao a Beira, as duas lin-
has passaram a ser exploradas conjunta-

mente pela Beira Railway, Beira Junction
Railway e Mashonaland Railway.
Finalmente, a via larga viria a ser inaugura-
da em 10 de Julho de 1900.

A linha viria a ser explorada pela The Bei-
ra Railway Company Limited até 30 de Se-
tembro de 1949, altura em que passou pa-
ra a administracdo portuguesa, através do
Caminho-de-Ferro da Beira, tendo a sua
aquisicao custado quatro milhdes de libras.
Esta decisdo teve em vista impedir que o
Governoinglés viesse a interferir na gestao
ferroviaria do lado portugués, em resulta-
do das nacionaliza¢c@es a que tinha proce-
didos nas explorac@es ferroviarias na Ro-
désiado Sul,em 1948, e da ligacdo adminis-
trativa até entdo existente entre a Beira Rail-
way e a Rhodesia Railway.

O ‘resgate’ do porto e a sua administracao
pelo Estado portugués, em 1 de Janeiro de
1949, e a ‘nacionalizac¢do’ da linha férrea,
em 30 de Setembro do mesmo ano, tiveram
fortes repercussoes na cidade, sendo uma
das mais visiveis o rapido crescimento da
populacéo colonial, que assumiu a gestao
daquelas impor tantes infra-estruturas. A
Beira ndo estava preparada para este subi-
to aumento demogréfico: durante toda a dé-
cada de 1950 os precos das rendas de casa
mantiveram-se extraordinariamente eleva-
dos, obrigando as familias de menos recur-
sos a alugarem as dependéncias dos pré-
dios. Uma portaria da Camara Municipal de
1956 viria a impedir a ocupacédo destas de-
pendéncias por parte dos ‘individuos civi-
lizados'. #

might jeopardise the British interests.

The Contract that was signed by the Company of
Mozambique and Henry Theodore Van Launon
12 September 1891 regarding the construction
of the railway reveals enormous deficiencies: no
penalisation for non-fulfilment of the Provisions
that were therein specified. The Constructor even
intended, in the case of not being able to mobi-
lise the necessary funds, to transfer his conces-
sion to the hands of the British South Africa Com-
pany (Chartered). It was the Company of Mozam-
bique's refusal that resulted with the constitu-
tion of the Beira Railway Company in 1892, and
that was when the construction of the railway li-
ne, of a reduced gauge, beganand terminated in
October 1896.

In 1897, with the Company of Mozambique not
being consulted, the Beira Railway Companywas
later to cede the operation rights to the Pauling
& Cop. Company, a contract that would last for
threeyears. Later, with the conclusion of the Um-
tali-Salisbury Railway Line and linking it to Bei-
ra, the two Lines were jointly operated by the Bei-
ra Railway, the Beira Junction Railway and the
Mashonaland Railway Companies. Finally, the
wider gauge line was inaugurated on 10 July
1900. The Line was operated by the Beira Rail-
way Company, Limited until 30 September 1949
when it was transferred to the Portuguese Ad-
ministration through the Beira Railway (CFB] at
an estimated purchase price of 4 million Pounds.
This decisionwas to prevent the English Govern-
ment from interfering inthe managementon the
Portuguese side as a result of the nationaliza-
tion of the railway companies in Southern Rho-
desia in 1948, including the administrative con-
nection that existed at the time between the Bei-
ra Railway and the Rhodesia Railway.

The repossession of the Port and its Adminis-
tration by the Portuguese Government on 1 Ja-
nuary 1949 and the 'nationalisation’ of the Rail-
way Line on 30 September of the same year had
a very profound impact on the City, the most vi-
sible being the steep growth of the colonial po-
pulation which assumed the management of
these important infrastructures. Beira was not
yet ready for such a sudden demographic in-
crease: throughout the 50's the rents of houses
remained extraordinarily high forcing those fa-
milies with less financial resources to rent the
servants' quarters of the storeys. An Editissued
by the Municipal Councilin 1956 prohibited that
these quarters should be occupied by “civilized
people”. #
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Parlamentares do Banco Mundial visitam Linha de Sena

Deputados de on-
ze paises da Africa,
Asia, Europa e Amé-
rica, que compdem a
chamada “rede parla-
mentar do Banco
Mundial”, visitaram
as obras do projecto
de reconstrucao da
Linha férrea de Sena
e o Porto da Beira, na
provincia de Sofala,
com o objectivo de se
aperceberem do seu
impacto social e do
peso que 0 mesmo representa no contex-
to do desenvolvimento de Mogambique e
da regido austral de Africa.

O grupo, que veio a Mogambique no am-
bito do programa “parlamentares no ter-
reno”, mostrou particular interesse pelo
impacto sécio-econdmico imediato e a mé-
dio prazo e pelas condi¢Bes em que tra-

balham as equipas envolvidas na recons-
trucdo da Linha de Sena.

O projecto de reconstrucdo da Linha de
Sena possui uma componente socio-eco-
némica muito forte, sendo co-financiado
pelo Banco Mundial em cerca de 110 milhGes
de dolares, o equivalente a mais de meta-
de do orcamento inicial do projecto.
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gentes da empresa.

O Conselho de Administracéo do
CFM E.P. ofereceu um almoco a cer-
cade mil e quinhentos trabalhadores
da empresa, no quadro das cele-
bracGes do 32° aniversario da procla-
magcao da independéncia nacional,
comemorada a 25 de Junho altimo.
O almogo teve lugar nas Oficinas Ge-
rais da empresa, em Maputo, tendo
proporcionado momentos de confra-
ternizacao entre quadros técnicos,
dirigentes e operarios do CFM, uma
experiéncia que se pretende replica-
da por todas as Direc¢des Executi-
vas da Companhia, na perspectiva de
criar uma cada vez maior aproxi-
magcao entre os operarios e os diri-

Parliamentarians from 11 African, Asian,
European and American Countries, who form
the so-called the “World Bank Parliamen-
tary Network”, visited the works of the Re-
construction of the Sena Railway Line Pro-
ject and the Port of Beira in the Province of
Sofala with the aim of learning about their
socialimpact and the influence they have wit-
hin the context of the development of Mo-
zambique and the Southern Africa Region.
The Group, which arrived in Mozambique wit-
hin the “Parliamentarians in the Field” Pro-
gramme expressed specialinterestin theim-
mediate and mid-term socio-economic im-
pact as well as the conditions under which
the teams that are involved are working in
the reconstruction of the Sena Railway Line.
The Project for the Reconstruction of the Se-
na Railway Line has a very strong socio-eco-
nomic component, which is co-financed by
the World Bank to the tune of US$110 mi-
llion, corresponding to more than half of the
Project’s initial budget.

Almoco pelo 25 de Junho

The CFM Board of Directors offe-
red a lunch toabout one thousand and
five hundred employees of the Com-
pany on the occasion of the celebra-
tion of the 32nd Annivessary of the
Proclamation of National Indepen-
dence, which was commemorated on
25 June last. The lunchwas served in
the Company’'s General Workshops
in Maputo. The occasion provided mo-
ments of fratenisation among CFM's
Senior Management, Technical and
Artisan staff, an experience which will
be repeatedin allthe Company’'s Exe-
cutive Directorates with the intention
of ensuring more approximation bet-
ween the Senior Management Staff
and the Artisans.
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Presidente da DP World visita Mocambique

O presidente do Grupo
DP World, o Sultdo Ahmed
Bin Sulayem, visitou Mo-
cambique em Junho Gltimo,
acompanhado de varios di-
rectores de empresas liga-
das ao seu Grupo, para dis-
cutir com as autoridades lo-
cais quest0es ligadas ao in-
teresse que a DP World tem
nos sectores do turismo e
servicos portudrios. Proprie-
tariade 52 terminais portua-
riosem todo o mundo, a DP
World é uma das trés maiores operadoras
do ramo no planeta, detendo actualmente
60% das ac¢bes da MIPS (Mozambique In-
ternational Port Services), entidade gesto-
ra do Terminal de Contentores do Porto de
Maputo, em parceria com os Caminhos-de-
-Ferro de Mogambique, que detém os res-
tantes 40% de acgdes no empreendimento.
Para além de ter sido recebido pelo Presi-
dente da Republica, o Sultdo manteve en-

contros com o presidente do Conselho de
Administracdo do CFM, Rui Fonseca, com
guem analisou aspectos de interesse comum,

nomeadamente o interesse turistico que o
grupo DP World tem no Norte de Mogam-
bique.

O turismo integra o grupo de acges inscri-
tas no programa de diversificagdo de acti-
vidades do CFM, no quadro da reformains-
titucional em curso.

The President of the DP World Group, Sul-
tan Ahmed Bin Sulaiyem, visited Mozambique
during last June and was accompanied by the
various Directors of Companies that are linked
to his Group, to discuss with the local Authori-
tiesabout issues that are related with DPWorld's
interests in the areas of Tourism and Port Ser-
vices. Owner of 52 Port Terminals throughout
the world, DP World is one of the 3 major ope-
rators on the Planet, currently holding 60% of
the shares in MIPS (the Mozambique Interna-
tional Port Services), the Company that mana-
gesand operates the Container Terminalin the
Port of Maputo in partnership with CFM, which
detains the remaining 40%. In addition to ha-
ving been received by the President of the Re-
public, the Sultan held discussions with the
Chairman of CFM's Board of Directors, Eng. Rui
Fonseca, withwhom he analysed issues of com-
mon interest, namely, the touristicinterest which
the DP World Group has in Northrn Mozambi-
que. Tourism forms part of the set of activities
that are specified in the Programme for the Di-
versification of CFM's Activities within the con-
text of the Institutional Reform currently under-
way.

Conselho Fiscal desce as Oficinas Gerais
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Trés membros do Conselho Fiscal da Empresa Por-
tos e Caminhos-de-Ferro de Mogambique visitaram,
recentemente, as Oficinas Gerais da empresa, em Ma-
puto, para se inteirarem do trabalho em curso no am-
bito da requalificacdo das Oficinas de reparacédo de
vagdes. O grupo integrou, além do presidente, Jodo
Loureiro, dois vogais, respectivamente Carlos Taju e
Matias Mboa.

The three Members of CFM's Supervisory Board re-
cently visited the Company’s General Workshops in Ma-
puto to get to know of the work that is being done wit-
hin the context of the re-qualification of the Workshops
and the repair of wagons. The Board is composed of Joao
Loureiro, its President and the two Members, Carlos Ta-
ju and Matias Mboa.
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