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RESUMO

Na presente dissertacdo analisa-se a acessibilidade e optimizacdo, através da utilizagdo de um
Sistema de Informacdo Geografica (SIG) com vista o planeamento na identificacdo para a
construcdo de mercados grossistas , tendo em conta a acessibilidades rodoviarias regionais em
Mogambique, conectividade, disponibilidade de produtos agricolas e outros factores
socioecondmicos assim como uso da ferramenta na identificacdo dos principais condicionantes
ou barreiras fisicos naturais que podem afectar a acessibilidade, incluindo a mobilidade
(movimento fisico), as opcBes de transporte, a conectividade do sistema de transporte e os padroes
de uso dos solos e de localizagcdo das proprias actividades. Deste modo, uma analise mais
abrangente da acessibilidade no planeamento alarga o @mbito das possiveis solu¢bes para 0s
problemas de implantacdo de os mercados minimizando o risco subutilizacdo ou falta de utilizacao
como tem acontecidos com a implantacdo de certas infra-estruturas no Pais. A localizacdo
estratégica de mercados grossistas desempenha um papel fundamental na distribuicdo eficiente de
produtos agricolas e no fomento das actividades econdmicas locais. Contudo, existem desafios
associados a topografia, infra-estruturas de transporte subdesenvolvida e outros factores
geogréficos e socioecondmicos que podem criar obstaculos significativos na sustentabilidade
destas Infra-estruturas. Os mercados, muitas vezes, enfrentam desafios Unicos, desde as
peculiaridades da topografia até a escassez de infra-estruturas de transporte. A analise criteriosa
da acessibilidade geografica permite mapear e compreender esses desafios, proporcionando
introspeccOes valiosas para a implementacdo de estratégias de optimizacdo. A localizacdo
estrategica dos centros de distribuicdo, hubs logistica e mercados grossistas torna-se um factor
determinante para superar obstaculos geogréaficos e melhorar a eficiéncia da cadeia de suprimentos.
O presente estudo tem como analise da acessibilidade geogréfica na optimizagdo de infra-
estruturas econdémicas: Caso dos mercados grossistas de Angdnia, Milange e Mandimba e, para
tal, usou-se o Sistema de Informacdo Geografica (SIG) na andlise das infra-estruturas resilientes
nos mercados grossistas dos distritos de Angonia, Milange e Mandimba na resolugéo dos desafios
socio-econdmicos nesses mercados. As conclusdes geradas por esse estudo fornecem dados para
as possiveis intervencGes publico-privadas na identificacdo dos desafios que impactam
directamente nos indices de acessibilidade desses mercados, dificultando a conex&o eficiente com
as fronteiras e, consequentemente, limitando sua capacidade de incluir os outros mercados

internacionais.
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Palavras Chaves: Acessibilidade, Optimizacéao, Sistemas de Informacdo Geogréfica.

ABSTRACT

In this dissertation, accessibility and optimisation are analysed through the use of a Geographic
Information System (GIS) aimed at supporting planning and the identification of suitable locations
for the construction of wholesale markets. The study takes into account regional road accessibility
in Mozambique, connectivity, the availability of agricultural products, and other socio-economic
factors, as well as the use of GIS tools to identify key physical or natural constraints that may affect
accessibility including physical mobility, transport options, transport system connectivity, and
land-use and activity location patterns. Thus, a more comprehensive analysis of accessibility in
planning broadens the range of possible solutions for market site selection, minimising the risk of
underuse or abandonment, as has occurred with the implementation of certain infrastructures in
the country. The strategic location of wholesale markets plays a crucial role in the efficient
distribution of agricultural products and in fostering local economic activities. However,
challenges such as topography, underdeveloped transport infrastructure, and other geographical
and socio-economic factors can create significant obstacles to the sustainability of these
infrastructures. Markets often face unique challenges, from the peculiarities of local topography to
the scarcity of transport infrastructure. A careful analysis of geographical accessibility allows these
challenges to be mapped and understood, providing valuable insights for the implementation of
optimisation strategies. The strategic positioning of distribution centres, logistics hubs, and
wholesale markets becomes a determining factor in overcoming geographical obstacles and
improving supply chain efficiency. This study focuses on the analysis of geographical accessibility
in the optimisation of economic infrastructures, using the case of the wholesale markets of
Angonia, Milange, and Mandimba. To this end, the Geographic Information System (GIS) was
applied to analyse resilient infrastructures in the wholesale markets of these districts, addressing
the socio-economic challenges they face. The conclusions generated by this study provide data to
support potential public—private interventions in identifying the challenges that directly affect the
accessibility indices of these markets, hindering efficient connections with border areas and

consequently limiting their capacity to integrate with other international markets.

Keywords: Accessibility, Optimization, Geographic Information Systems
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1 INTRODUCAO

1.1 O Contexto do Tema

A acessibilidade geografica desempenha um papel crucial na eficiéncia e no desenvolvimento das
infra-estruturas econdémicas, especialmente, nas zonas rurais onde a conectividade € desafiadora.
A optimizacdo da acessibilidade em tais contextos torna-se essencial para impulsionar o

crescimento econdmico sustentavel (Miller & Harry, 1999).

Para Handy e Susan (1992),

A analise da acessibilidade geogréfica emerge como uma componente crucial para a optimizacéo da
logistica da entrega final, especialmente em contextos rurais. A eficiéncia do transporte rural e o
acesso aos mercados sdo elementos fundamentais na equacdo da acessibilidade para os clientes e
para a propria logistica de transporte. Em um mundo onde os mercados globais estdo cada vez mais
interconectados, a dependéncia da tecnologia da informacéo para aprimorar essas operagdes torna-

se incontestavel.

A localizacdo estratégica dos mercados grossistas desempenha um papel fundamental na
distribuicdo eficiente de produtos agricolas e no fomento das actividades econémicas locais.
Contudo, desafios associados a topografia, infra-estruturas de transporte subdesenvolvida e os
factores geograficos podem criar obstaculos significativos. A compreensdo aprofundada da
acessibilidade geografica torna-se, portanto, um elemento-chave para a formulacdo de estratégias

eficazes de optimizacao.

Neste trabalho, pretende-se avaliar o contributo dos modelos de localizacao para a identificacdo da
localizagdo mais adequada dos mercados grossistas e comparar como variam 0S niveis de

acessibilidade entre as solugdes propostas pelos varios modelo (Oppenheim et al. 2007).

Segundo os autores Oppenheim et al. (2007),

Os mercados, muitas vezes, enfrentam desafios inicos, desde as peculiaridades da topografia até a
escassez de infra-estruturas e transporte. A andlise criteriosa da acessibilidade geogréafica permite
mapear e compreender esses desafios, proporcionando introspecgdes valiosas para a implementacéo
de estratégias de optimizacdo. A localizacdo estratégica dos centros de distribuicdo, armazéns de
logistica e mercados grossistas torna-se um factor determinante para superar obstaculos geogréaficos

e melhorar a eficiéncia da Gltima milha.

Para (William, 1964),



No contexto do mundo globalizado, onde cadeias de suprimentos estendem-se por fronteiras, a
acessibilidade geografica torna-se uma vantagem competitiva. A dependéncia da tecnologia da
informacdo, incluindo sistemas de rastreamento, algoritmos de roteamento optimizado e analise
preditiva, permitem néo apenas superar desafios logisticos, mas também antecipar as demandas do
mercado. A interconexao entre mercados rurais e globais € impulsionada por solugdes tecnolégicas

que facilitam a troca eficiente de informacdes e a coordenagdo de movimentos logisticos.

1.2 Problematizagdo

A infra-estrutura econdémica é uma componente essencial para o desenvolvimento socio-
economico sustentavel de qualquer regido. Nas areas rurais de Mocambique, tais como:
Mandimba, Angdnia e Milange os mercados grossistas sdo pontos cruciais para a comercializacdo

de produtos agricolas e bens diversos.

No entanto, segundo o Banco Mundial (2012), a eficiéncia desses mercados pode ser
comprometida por problemas de acessibilidade geografica, como: a qualidade inadequada das
estradas, a insuficiéncia de meios de transporte e a distribuicdo desfavoravel dos mercados em

relacdo aos centros de producdo e consumo.

A falta de infra-estrutura adequada ndo s6 impede o desenvolvimento econémico, mas também
aumenta os custos de transacdo, diminuindo a competitividade dos produtos locais e restringindo

0 acesso aos produtores e consumidores dos mercados.

Conforme argumentado por Lima et al. (2018), a acessibilidade geogréfica desempenha um papel
fundamental na integracdo dos mercados locais e na melhoria da eficiéncia logistica. A
optimizacdo da acessibilidade geografica é, portanto, vital para melhorar a eficicia das infra-
estruturas economicas e para planear intervengdes futuras que possam apoiar o desenvolvimento

regional sustentavel.

Este estudo pretende analisar a acessibilidade geografica dos mercados grossistas de Mandimba,
Angonia e Milange, identificando os principais desafios e propondo solugdes para melhorar a

logistica e a integracdo desses mercados na economia regional.

De acordo com Santos (2020), a andlise detalhada de infra-estrutura e das condi¢bes de
acessibilidade pode fornecer subsidios valiosos para a formulacdo de politicas publicas mais

eficazes.

Tendo em conta a aluséo supracitada, a questdo que se coloca é:



v Como a acessibilidade geogréfica pode ser optimizada para melhorar a eficiéncia

das infra-estruturas econémicas nos mercados grossistas?

1.3 Justificativa

A escolha do tema: «Andlise de Acessibilidade Geografica na Optimizacdo de Infra-estruturas
Econdmicas: Caso de Estudo, Mercados Grossistas de Mandimba, Angdnia e Milange» revela uma
preocupacao central com o desenvolvimento socio-econdmico sustentavel em Mogambique. Esta
pesquisa é relevante, pois a acessibilidade geografica é um factor crucial para a integracéo
econdmica e social em regibes rurais e subdesenvolvidas. Através desta pesquisa poder-se-a
identificar barreiras de acesso e propor solucdes para melhorar a conectividade entre os mercados
grossistas e as areas de producdo, o que pode levar ao aumento da eficiéncia na distribuicdo de
produtos e a reducdo do custo de transporte, podendo impactar positivamente a economia local e

melhorar a qualidade de vida das comunidades locais.

A realizagdo deste estudo contribuira para o desenvolvimento de habilidades préaticas essenciais e
fornecera uma compreensdo profunda das capacidades e limitacbes das tecnologias SIG em
ambientes rurais em Mocambique. Ao optimizar a acessibilidade aos mercados facilitar-se-a o

crescimento econdémico.

No que diz respeito a relevancia socio-econdmica, é crucial para o desenvolvimento socio-
econdmico sustentavel, uma vez que, em Mogambique, as areas rurais enfrentam desafios
significativos em termos de acessibilidade geografica, limitando o crescimento econémico e
perpetua a pobreza. Os mercados grossistas de Mandimba, Angonia e Milange desempenham um
papel vital na economia local, servindo como pontos de convergéncia para a comercializacao de
produtos agricolas e outros bens. Melhorar a acessibilidade a esses mercados pode: reduzir 0s
custos de transacgéo e transporte, aumentar a competitividade dos produtos locais, facilitar o acesso
dos produtores aos mercados, incentivando a producdo agricola, promover o desenvolvimento
econdmico das regides estudadas, ao abordar esses desafios, a pesquisa pode contribuir para o
desenvolvimento econdmico sustentavel e para a melhoria das condi¢des de vida nas areas rurais

de Mogambique.

No campo cientifico, este estudo contribuird de forma significativa, pois ira fornecer dados
empiricos e subsidios especificos sobre a situacdo de Mogambique, um a vez que o pais enfrenta

desafios unicos devido a sua geografia e condi¢bes socio-economicas.



Quanto a relevancia académica, este estudo terd um impacto no campo académico ao abordar uma
lacuna de pesquisa sobre a acessibilidade geogréafica e a infra-estrutura econdémica em
Mocambique. A pesquisa sera uma contribuicdo valiosa para os estudos de geografia, logistica e
desenvolvimento econdmico. Especificamente, a pesquisa pode: fornecer uma base teorica e
metodoldgica sdlida para futuros estudos sobre acessibilidade e infra-estrutura, incentivar a
integracdo de abordagens interdisciplinares que considerem aspectos geograficos, econémicos e
sociais e servir como referéncia para académicos e estudantes interessados em questdes de

desenvolvimento regional e planeamento de infra-estrutura.

1.4  Objectivos

1.4.1 Objectivo Geral

Para a realizagdo deste trabalho, foi definido o seguinte objectivo geral:

Analisar a acessibilidade geogréfica na optimizacdo das infra-estruturas econémicas com
enfoque nos mercados grossistas de Mandimba, Angonia e Milange.

1.4.2 Obijectivos Especificos

Para alcancar o objectivo geral foram delineados os seguintes objectivos especificos:

v"Avaliar as condigdes actuais da rede viaria que determinam a acessibilidade nos distritos
estudados;

v Determinar os tempos e distancias de acesso entre as areas agricolas e os mercados;
grossistas.

v Delimitar as areas de influéncia dos mercados grossistas por intervalos de tempo;

1.5 Hipoteses

Com base na problematizacdo apresentada sobre a andlise da acessibilidade geografica na
optimizacdo de infra-estruturas economicas nos mercados grossistas de Mandimba, Angonia e

Milange, formulamos as seguintes hipoteses:

v' A qualidade da rede viaria influencia significativamente o tempo de acesso das areas
agricolas aos mercados
v/ A falta de investimentos continuos e a auséncia de manutencdo adequada nas infra-

estruturas dessas regides contribui para uma persistente ineficiéncia na acessibilidade
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geogréfica, impactando adversamente a competitividade dos mercados grossistas e
perpetuando desafios socio-econdémicos, como perdas massivas de excedentes de produgéo
e desestimulo a investimentos na industria transformadora;

v" O uso de SIG para avaliar a resiliéncia das infra-estruturas existentes nesses mercados
contribui para o planeamento e desenvolvimento de medidas de mitigacdo de riscos e

adaptacéo a desastres naturais, resultando em infra-estruturas mais robustas e seguras.

2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

Na abordagem de uma determinada tematica € fundamental que o investigador formule um
conjunto de conceitos para ajudar o leitor a compreender os fendmenos que acontecem ao longo
da apresentacdo do que se trata. Isto implica que a conceitualizacdo ou a fundamentacdo como

também é chamada é um passo essencial no processo racional da aprendizagem.

2.1 Breve definicdo de Sistema de Informacéo Geografica

Segundo Cowen (1991) citado por Martins (2012) um SIG é um sistema constituido por hardware,
software e procedimentos. Construido para suportar a captura, gestdo, manipulacdo, analise,
modelacdo e visualizagdo de informacdo referenciada no espago, com 0 objectivo de resolver
problemas complexos de planeamento e gestdo que envolvam a execucao de operagdes espaciais.
Alguns autores definem SIG privilegiando determinadas caracteristicas. Pode-se entdo distinguir

trés tipos diferentes de perspectivas:

v Visdo baseada em mapas,
v Bases de Dados;

v Analise Espacial.

Ainda, Maguire (1991) citado por Martins (2012) os SIG’s traduzem um sistema para
processamento e visualizacdo de mapas. A segunda perspectiva é enfatizada por Tomlin (1991)
que traduz a importancia dos SIG’s em terem subjacente uma base de dados potente. E para Frank,
(1988) citado por Martins (2012) por sua vez, caracteriza a terceira perspectiva que distingue a
capacidade dos SIG’s para efectuarem analise espacial, defendendo a existéncia de uma ciéncia da
informagao espacial, em alternativa a perspectiva tecnoldgica com que muitas vezes os SIG’s sdo

abordados.



2.2 Metodologias para andlise

Os planificadores e gedgrafos utilizam diversas metodologias para analisar a acessibilidade, as
quais podem ser categorizadas de diferentes formas. Conforme apontado por Rodrigue (2006)
citado por Silva (2020), essas abordagens incluem métodos qualitativos e quantitativos, analises
focadas em Infra-estruturas como terminais ou fluxos, e técnicas que permitem interpolacdo ou
extrapolacdo. Além disso, os métodos podem ser classificados conforme sua finalidade, seja ela

fornecer explicacOes, descri¢cbes ou otimizagdes.

2.3 Acessibilidade Geografica

Antes de tudo, é essencial introduzir o conceito de acessibilidade, conforme definido por Santos,
Almeida e Nunes (2019), que a caracterizam como a medida da capacidade de um local ser

alcancado ou de se interligar com diferentes lugares.

Assim, a eficacia da infra-estrutura do nodal, incluindo rodovias, hidrovias e ferrovias, emerge
como elemento-chave na determinacdo da acessibilidade, uma vez que a conectividade entre 0s
lugares sé se concretiza mediante a possibilidade de vincular dois locais por meio de transporte
(Rodrigue & Comtois, 2006).

Conforme apontado por Santos et al. (2004),

O conceito de acessibilidade transcende diferentes campos da ciéncia, como transporte, planeamento
urbano, ciéncia regional, geografia, entre outros, sendo mais detalhadamente explorado em estudos
urbanos do que regionais. Enquanto os estudos urbanos muitas vezes concentram-se na
movimentacdo de pessoas em &reas urbanas, os estudos regionais utilizam a acessibilidade para
avaliar os impactos da infra-estrutura de transportes sobre indicadores econdmicos especificos.
Devido a diversidade desses estudos, o conceito de acessibilidade varia em niveis de
complexidade. Nos conceitos mais simples, a analise leva em consideracdo apenas a distancia ou

o tempo de deslocamento entre localidades como medida de acessibilidade.

Por outro lado, nos conceitos mais complexos, além da distancia, sdo considerados o custo da
viagem, medido em tempo ou dinheiro, a presenca de oportunidades (como nimero de empregos

ou lojas) na localidade, dados populacionais, renda, entre outros factores (Souza, 2007).

De forma abrangente, a acessibilidade pode ser conceituada como o grau de facilidade ou
dificuldade de alcangar uma determinada localidade. Essa definicdo abarca a complexidade
inerente a interaccdo de varios elementos que influenciam a capacidade de conexdo e mobilidade

entre diferentes lugares.



De acordo com Rodrigue (2006), citado por Silva (2020),

a acessibilidade geografica refere-se a facilidade com que localizacdes especificas podem ser alcancadas a
partir de outros pontos, considerando factores como infra-estrutura, distancias e modos de transporte. Essa
analise pode ser realizada utilizando metodologias qualitativas e quantitativas, que variam entre explicacGes,

descri¢des ou técnicas de otimizacdo, dependendo do objetivo do estudo.

2.4 Medida de acessibilidade

Para os autores Geurs e Wee (2004), a avaliacdo da acessibilidade pode ser abordada a partir de

quatro (4) perspectivas, nomeadamente: infra-estruturas, localizacdo geografica, individuo e

utilidade publica. Cada uma dessas perspectivas oferece percepcoes valiosas para compreender a

dindmica da acessibilidade em diferentes contextos, tais como:

a)

b)

c)

d)

A perspectiva da infra-estrutura é empregue para avaliar o desempenho e o nivel dos
servigos prestados pela infra-estrutura, sendo uma medida frequentemente utilizada no
planeamento do transporte. Essa abordagem fornece uma visdo abrangente do
funcionamento dos servicos e da eficacia das estruturas de transporte (Geurs, & Wee,
2004);

Ja a medida de acessibilidade baseada na localizacdo geografica analisa a acessibilidade a
nivel macro, considerando regifes como um todo. Essa perspectiva é crucial para o
planeamento urbano e estudos regionais, pois descreve o nivel de acessibilidade para as
actividades distribuidas espacialmente, impactando decis@es de desenvolvimento em larga
escala (Geurs, 2004);

Ao nivel individual, a medida baseada no individuo examina a acessibilidade, considerando
a actividade na qual uma pessoa pode participar em um determinado periodo. Essa
perspectiva é valiosa para entender as experiéncias e limitacdes especificas enfrentadas por

cada individuo no seu contexto de mobilidade diaria (Souza, 2007).

Por fim, para Geurs, & Wee (2004),

A acessibilidade baseada na utilidade publica direcciona seu foco para os beneficios econdmicos
derivados do acesso a actividades distribuidas espacialmente. Isso engloba uma analise mais ampla
dos ganhos econdmicos resultantes do acesso a locais como supermercados, proporcionando uma
visdo mais abrangente dos impactos econdmicos da acessibilidade. Contudo, essas perspectivas
abrangem escalas e dimensfes da acessibilidade, permitindo uma analise holistica que considera
desde a eficiéncia da infra-estrutura até os beneficios econdmicos percebidos pelos individuos e
comunidades. Essa abordagem multifacetada é essencial para compreender a complexidade e os

diversos elementos envolvidos na acessibilidade geogréafica.



Para Miller (1999), a acessibilidade geogréafica é um conceito essencial que aborda a facilidade de
deslocamento e conexdo entre diferentes locais em um espago geografico especifico. Essa
dimensdo fundamental desempenha um papel significativo em diversos campos, desde o
planeamento urbano até estratégias de optimizacéo de infra-estruturas econémicas, como mercados

grossistas em zonas rurais.

Segundo Nunes et al,. (2019), a acessibilidade geografica torna um objecto, natural ou artificial,
acessivel as conexdes das localidades. Portanto, a nossa analise nos mercados grossistas de
Mandimba, Angonia e Milange é pertinente, pois permite-nos-4 avaliar as condicdes de

interligacdo desses polos de desenvolvimento.

Abaixo estdo descritos os diversos elementos que contribuem para a avaliagcdo da acessibilidade

geografica, a saber’:

a) Infra-estruturas de Transporte — a presenca e qualidade de estradas, ferrovias, portos e
outras componentes de transporte que desempenham um papel crucial na acessibilidade
geogréfica. Uma infra-estruturas de transporte eficiente cria barreiras geograficas de
acessibilidade;

b) O modelado de relevo e os percursos — o relevo do terreno e as distancias entre diferentes
pontos de convergéncia influenciam directamente o tempo de percurso e o custo de
transporte, as areas montanhosas, por exemplo, podem criar condicionamentos adicionais;

c) Tecnologia da Informacdo — a integracdo de tecnologias da informacdo, como sistemas de
rastreamento, algoritmos de roteamento optimizado e analise preditiva contribui para
melhorar a acessibilidade ao fornecer informacgdes em tempo real e facilitar a coordenacéo
logistica;

d) Conectividade Global — em um mundo cada vez mais globalizado, a acessibilidade
transcende fronteiras. As cadeias de suprimentos dependem da conectividade global para
facilitar o comercio e a circulacdo eficiente de mercadorias;

e) Mobilidade das Pessoas — além de movimentacdo de mercadorias, a acessibilidade
geografica também se refere a mobilidade das pessoas. A capacidade das comunidades se

deslocarem facilmente esté directamente ligada a participagdo econémica e social.

No que diz respeito a acessibilidade geografica, encontramos tanto convergéncias como

divergéncias nas diversas abordagens conceituais, uma vez que 0 cerne comum reside no
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reconhecimento vital da infra-estrutura e na énfase da conectividade entre diferentes pontos

geogréficos.

No que concerne a rodovias, hidrovias e ferrovias constatamos que sdo elementos fundamentais
na determinacdo da acessibilidade, porque possibilitam a interligacdo das localidades distintas.
N&o sd, mas também se nota que a incorporacao de uma visdo multidimensional tanto em conceitos
bésicos quanto em abordagens mais complexas, isto é, o reconhecimento crescente de que a analise
deve contemplar ndo apenas as distancias ou tempo de deslocamento, assim como factores socio-

econdmicos, culturais e ambientais.

Se por um lado, notam-se convergéncias, por outro lado notamos que algumas abordagens mantém
uma visdo simplificada, focando apenas em aspectos como distancia e tempo enquanto outras
optam por uma abordagem mais detalhada, considerando o custo da viagem, oportunidades locais
e diversos outros factores. A profundidade da analise € um ponto de desacordo que influencia
directamente a compreensdo da acessibilidade. Outro ponto a abordar, por exemplo, da énfase a
contextos especificos, ao passo que, as abordagens mais regionais priorizam a distribuicdo
eficiente de recursos e produtos: aquelas voltas para ambientes urbanos podem centrar-se na
mobilidade de pessoas. Essa divergéncia reflecte a aplicacao diferenciada do conceito em cenarios

distintos?.

Para Kwan (2002), a influéncia tecnoldgica € um ponto de discordancia adicional, isto é, as
abordagens modernas incorporam tecnologias como sistemas de informacdo geografica (SIG) e
algoritmos de roteamento, levantando preocupacbes sobre equidade, pois nem todas as

comunidades tém igual acesso a essas tecnologias.

2.5 Infra-estruturas econdémicas

As infra-estruturas podem ser definidas como o conjunto de bens e equipamentos que servem o
fornecimento de energia, os servigos de transporte e de telecomunicagdes, desempenhando um

papel vital na economia global.
Quanto a sua classificacdo, as infra-estruturas dividem-se em: sociais e econdmicas.

a) As infra-estruturas sociais sdo as que promovem a educacéo e a saude, incluindo escolas,

clinicas, hospitais e universidades;

2 De acordo com Gehl (2010)



b) As infra-estruturas econdmicas impulsionam a actividade econdmica, englobando pontes,

barragens, estradas, conforme apontado por Torrisi (2009).

Esta definicdo e classificacdo sdo fundamentais para o presente trabalho, pois permitir-nos-a
delimitar e isolar na analise o impacto das infra-estruturas econémicas sobre o crescimento

econdémico.

Infra-estruturas econdmicas, como sistemas de transporte, comunicagdo e energia, desempenham
um papel crucial no suporte e estimulo ao crescimento econémico (Liu & Wang, 2011, Aldagheiri,
2010, Calderdon & Servén 2004 citados por Jha & Tandon, 2019). Investimentos em Infra-
estruturas podem aumentar a produtividade, facilitar o comércio e a mobilidade da méo de obra,
além de possibilitar economias de escala, contribuindo assim para o desenvolvimento econémico
Calderon & Servén (2004) e Jha & Tandon (2019) citado por Aldagheiri (2010).

A relacgdo entre infra-estrutura e crescimento econémico nao é um evento isolado, mas sim um
processo continuo, em que o desenvolvimento de Infra-estruturas deve preceder, acompanhar e
suceder o crescimento econdmico (Jha & Tandon, 2019; Calder6on & Servén, 2004). Infra -
estruturas podem gerar efeitos positivos em regides vizinhas, onde melhorias em uma regiao

beneficiam o crescimento econdmico de areas adjacentes (Liu & Wang, 2011; Aldagheiri, 2010).

No entanto, a magnitude e a localizagdo dos beneficios de investimentos em infra-estruturas podem
ser limitadas por fatores como falta de mobilidade dos fatores de producéo e utilizagéo ineficiente
de recursos (Banerjee et al., 2020; Saleem et al., 2022). A qualidade e a eficacia das Infra-
estruturas, mais do que apenas a sua quantidade, sdo determinantes importantes do impacto no

crescimento econdmico (Saleem et al., 2022) citado por (Calderén & Servén, 2004).

O desenvolvimento de infra-estruturas também pode ajudar a reduzir disparidades regionais e
melhorar a competitividade de regides, facilitando o comércio, a mobilidade da méo de obra e as
economias de escala (Jha & Tandon, 2019) citado por Aldagheiri, (2010). Além disso,
investimentos em infra-estruturas podem ter impactos sociais e econdémicos significativos em
comunidades locais (Shrestha, 2022) citado por Daud et al., (2018).

2.6 Mercado

O conceito de mercado abrange diversas interpretacdes, sendo fundamental entender as dinamicas

economicas e as interac¢des entre compradores e vendedores.
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De acordo com Abramonavay (2004), o conceito de mercado pode ser discutido em um contexto
econdmico e social, enfatizando a interdependéncia entre oferta e demanda, bem como a
importancia das relacdes entre os agentes envolvidos. Destaca também a influéncia de factores
externos, tais como: politicas economicas e mudancas tecnologicas, que moldam as condigdes de
mercado. A perspectiva de Abramonavay (2004) sugere que a compreensdo do mercado vai além
da andlise quantitativa, incorporando aspectos qualitativos das interaccbes humanas e das

estruturas sociais.

Segundo Abreu (2010), o mercado é o cenério onde as forcas de oferta e demanda manifestam-se,
mediando as transacGes entre vendedores e compradores, resultando na transferéncia de

propriedade de mercadorias por meio de operacfes de compra e venda.

Na visdo de Matusse (2020), diversos significados podem ser atribuidos ao termo "mercado”,

dependendo do contexto em que é empregado. Destacam-se as seguintes defini¢des comuns:

i.  Local de Comércio —espaco fisico ou virtual, onde compradores e vendedores se encontram
para realizar transaces comerciais;

ii.  Contexto Econdémico — o conjunto de compradores e vendedores que interagem para trocar
bens e servicos. E segmentada através da Geografia, tipo de produto, entre outros;

iii.  Mercado Financeiro — é o local onde ocorrem as transacdes de activos financeiros, como
accgoes, titulos, commodities e moedas. Um dos exemplos inclui a Bolsa de Valores, onde
accOes sdo negociadas ou 0 mercado de cambio (Forex);

iv.  Equilibrio de Demanda e Oferta — utiliza-se o termo "mercado" para descrever o equilibrio
entre a oferta e a demanda de um bem ou servi¢o. Quando esses dois elementos se
encontram, diz-se que hd um mercado para esse produto;

v.  Oportunidade de Negdcios: em alguns contextos, "mercado™ é empregue para descrever
oportunidades de negodcios em sectores ou nichos especificos. Por exemplo, fala-se do

"mercado de tecnologia” para abordar a industria de empresas desse ramo.

As definicbes de mercado apresentadas por Abreu (2010) e a interpretacdo de Abramonavay
(2004), oferecem perspectivas distintas, destacando diferentes aspectos do conceito. Por um lado,
Abreu (2010) enfatiza 0 mercado como o local onde as forcas de oferta e demanda entram em
accdo mediadas por vendedores e compradores. Por outro lado, na perspectiva de Abramonavay
(2004), o mercado é concebido como uma estrutura fisica e social onde os actores envolvidos
estabelecem relagdes entre si. Aqui, a énfase recai sobre a dimensao social e estrutural do mercado,

11



considerando-o como um espaco mais amplo de interaccdes. E evidente que os autores reconhecem

a dicotomia destes dois (2) actores: compradores e vendedores como parte integrante do mercado.

Abreu (2010) destaca a dinamica econdmica enquanto Abramonavay (2004) ressalta a dimenséo
social e estrutural. Nota-se que a visdo de Abreu (2010) esta orientada para uma abordagem
classica e transacional enquanto Abramonavay (2004) reflecte uma compreensdo mais ampla e

contextualizada do mercado.

Em outras palavras, o conceito de mercado é multifacetado, visto que abrange desde as transagdes
locais simples até as mais complexas. Cada definicdo destaca diferentes aspectos do fendmeno

econdmico, demonstrando a versatilidade e relevancia do termo em diversos contextos.

2.7 Mercado Grossista

Um mercado grossista refere-se a um ambiente de comércio onde ocorre a transaccdo de
mercadorias em grandes volumes ou quantidades. Nesse contexto, 0s participantes séo
frequentemente comerciantes, distribuidores e outros agentes comerciais que adquirem produtos

em grandes quantidades para revenda (Kotler & Keller, 2012).

De acordo com Aurélio, (2007), mercado grossista pode ser entendido como um espaco fisico de
compra e venda de produtos a grosso. N&o so, mas também
Esses mercados podem operar em sectores diversos, desde alimentos e produtos agricolas até bens
manufacturados com quantidades para revenda a mercados retalhistas, instituicdes ou outros

intermediérios. Sao cruciais nas cadeias de abastecimento, facilitando a distribui¢do eficiente de

produtos entre produtores, fabricantes e consumidores finais. O mercado grossista difere do mercado

retalhista, que se concentra em transagcdes de menor escala direccionadas aos consumidores finais.

Esta definicdo proporciona uma visdo clara do proposito principal do mercado grossista,
destacando sua importéncia no contexto comercial e logistico e ressaltando a compreenséo sucinta

e abrangente do termo "mercado grossista”.

2.8 Os Sistemas de Informacéo Geografica

Um Sistema de Informagdo Geogréfica (SIG) é um sistema projectado para recolher, armazenar,
processar, analisar, modelar e visualizar dados geogréaficos referentes a superficie terrestres (David
et al,. 2015).
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Os SIG é um sistema destinado a aquisicdo, depdsitos, manipulacdo, analise, simulacéo,
modelagem e apresentacdo de dados referidos espacialmente na superficie terrestre, integrando

diversas tecnologias (Roberto, 2013).

Segundo da Cunha (2009, p.10), “os sistemas de informacédo geografica: conjuntos integrados de
hardware e software capazes de desempenhar funcOes diversas, nomeadamente, a captura,
organizacdo, manipulacdo, analise, modelacdo e apresentacdo de dados espacialmente

referenciados e destinando-se a resolver problemas complexos de planeamento e de gestdo”.

Conforme Carlos (2016), os SIG sdo sistemas computacionais usados para armazenar € manipular
informacéo geografica. Estes sistemas sdo concebidos para recolher, armazenar e analisar objectos

e fendmenos em relacdo aos quais a localizacdo geografica é uma caracteristica muito importante.

2.8.1 Funcoes dos Sistemas de Informacéo Geografica
De acordo com o0s conceitos supracitados destacamos as seguintes fung¢des dos SIG’s:

v Aquisicdo: captura de dados geograficos;

Depositos: manutencdo de uma base de dados geografica;
Manipulacédo: processamento e transformacéo de dados geograficos;
Analise: avaliacdo e interpretacdo de padrdes espaciais;

Simulacdo e Modelagem: representacao de fendmenos geogréaficos para simulagoes;

AN N NN

Apresentacdo: exibicdo visual de dados geogréaficos.

2.8.2 Vantagens do Uso dos Sistemas de Informacdo Geogréfica
A utilizagdo dos SIG’s tem as seguintes vantagens:

v’ Resolver problemas complexos: os SIG sdo ferramentas projectadas para enfrentar desafios
complexos em planeamento e gestdo, aproveitando os dados geograficos para percepcdes
mais informados;

v' Conjuntos integrados de hardware e software: enfatiza a combinacdo coordenada de
hardware e software para operacoes diversas;

v' Enfase na importancia da localizacdo geografica®: destaca a centralidade da localiza¢io

geogréfica na analise e representacdo de dados.

3 Caracteristica muito importante
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3 DESCRICAO E CARACTERIZACAO DAS AREAS DE ESTUDO

3.1 Distrito de Mandimba

O Distrito de Mandimba esté localizado na zona Sul da Provincia do Niassa, a 150 km da cidade

de de Lichinga, capital da provincia do Niassa e a5 km da fronteira com a Republica do Malawi.

A superficie do Distrito é de 4 385 km? e a sua populagéo esté estimada em 263 202 mil habitantes,

segundo o censo populacional de 2017. Com uma densidade populacional aproximada de 60

hab/km24.
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Figura 1: Mapa de localizacdo geogréfica do distrito de Mandimba

O Distrito de Mandimba tem como limites:

vi. A Norte - Distrito de N’gatima;

vii. A Sul - Distritos de Mecanhelas e Cuamba;
viii. A Este - Distritos de Majune e Metarica;
iXx. A Oeste - Republica do Malawi.

4 INE 2018-2022
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3.1.1 Clima, Relevoe Solo

O distrito de Mandimba é caracterizado por clima temperado com inverno seco. A temperatura
média anual do distrito é de 20°C, com amplitude de variacéo anual inferior a 10°C em todo distrito.
O periodo chovoso é de Novembro — Marc¢o, com a quantidade de precipitacdo variando de 1.000

a 2.000 e com uma humidade relativa que varia de 55% a 75%.

A rede hidrogréfica do distrito de Mandimba esta inserida na grande bacia do rio Lugenda,
que nasce no Lago Amaramba (em Mandimba), atravessa a Provincia do Niassa no sentido
Sudoeste/Nordeste até desaguar no Rio Rovuma. O relevo é caracterizado por planaltos e areas de
baixada, influenciando a distribuicdo das atividades agricolas e a disponibilidade de recursos

hidricos.

Os solos do distrito sdo predominantemente argilosos vermelhos e profundos, com boa
permeabilidade e bem drenados. Apesar de sua fertilidade ser considerada baixa e serem
suscetiveis a erosdo, sdo favoraveis para o cultivo de milho, girassol, soja e arroz. As zonas
aluvionares dos lagos e rios permanentes e as baixas muito pantanosas favorecem a preparacao de

viveiros de tabaco.®

3.1.2 Divisao administrativa do distrito de Mandimba

Segundo o Portal do Governo da Provincia do Niassa, o distrito de Mandimba possui uma estrutura

administrativa organizada em 2 postos administrativos e 6 localidades:

1. Posto Administrativo de Mandimba: inclui as localidades da vila de Mandimba e
Meluluca;

2. Posto Administrativo de Mitande: composto pela localidade de Mitande.

Além disso, a vila de Mandimba, elevada a categoria de municipio em 2013, possui uma divisao
administrativa propria, abrangendo quatro localidades subdivididas em 19 bairros. As localidades

~

Sao:

I.  Localidade Samora Moisés Machel: inclui os bairros de Mbalale, Matemba, Nassato,

Entre-Rios e Joho.

5 Perfil Distrital do Distrito de Mandimba,2005
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Il.  Localidade Armando Emilio Guebuza: abrange os bairros de Namapire, Mironga,
Nauchehe, Mbaua e Junta.
Il.  Localidade de Chanica: composta pelos bairros de Matambwe, Chicuenga, Cimento e
Ntondoco.
IvV.  Localidade Josina Machel: engloba os bairros de Nacalongo, Mepapa, Ngame, Nyerere
e Chanica.

DIVISAO ADMINISTRATIVA DO DISTRITO DE MANDIMBA
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Figura 2: Mapa de divisdo administrativa do distrito de Mandimba

3.1.3 Mercado Grossista de Mandimba

O Mercado Grossista de Mandimba esta localizado na Sede do distrito de Mandimba, na provincia
do Niassa. Esta regido desempenha um papel estratégico na comercializa¢ao de produtos agricolas
na regido norte do pais. Funcionando como um centro de distribuicdo para produtos como milho,
feijdo manteiga e amendoim, o mercado abastece tanto as comunidades locais quanto outras
provincias, garantindo o escoamento da producéo e contribuindo para a estabilidade dos precos. A

proximidade com a fronteira do Malaui também impulsiona o comércio.®

8 Publicacéo do Sistema de Informagédo de Mercados Agricolas (SIMA), 2022
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LOCALIZAGAO DO MERCADO DE MANDIMBA
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Figura 3: Mapa de localizagdo do mercado grossista de Mandimba

O mercado grossista de Mandimba desempenha um papel essencial na economia local e regional,
pois actua como um ponto central de convergéncia para os agricultores, permitindo-lhes vender

grandes volumes de produtos agricolas para comerciantes e distribuidores’.

As infra-estruturas do mercado incluem areas de comercializacdo, armazéns para o deposito

temporario de produtos e instalagdes para carga e descarga de mercadorias®.

Os principais desafios enfrentados pelo mercado grossista de Mandimba incluem a necessidade
urgente de melhorar as estradas e outras infra-estruturas de transporte, a falta de instalagdes
adequadas de depdsitos para manter a qualidade dos produtos e a necessidade de servigos de apoio

ao mercado, COmMo seguranca, agua potavel e saneamento®.

7 Relatorio de Desenvolvimento Econdémico do Niassa, 2022
8 De acordo com o Estudo de Infra-estruturas de Mercados Rurais, Universidade Eduardo Mondlane, 2021

9 Segundo o Relatério de Logistica e Cadeia de Abastecimento, 2023
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Além do impacto econémico, o mercado grossista de Mandimba tem um papel importante no
desenvolvimento social da regido, uma vez que proporciona emprego para um grande nimero de

pessoas, incluindo agricultores, trabalhadores do mercado, transportadores e comerciantes®®.

Segundo o Ministério das Obras Publicas, Habitacdo e Recursos Hidricos de Mogcambique (2020),
0 comércio entre o Distrito de Mandimba e a vizinha Malawi € facilitado por vérias infra-estruturas

de transporte, nomeadamente:

v A Estrada Nacional Nimero 13 (N13): vital para o desenvolvimento econémico local, pois
permite 0 acesso a mercados, servigos e recursos, interligando Mandimba a Lichinga — a
capital da provincia do Niassa. Conecta vérias regifes do pais, especialmente, no Norte.
Liga as provincias de Nampula e Zambézia, facilitando o deslocamento de pessoas e
transporte de mercadorias. E também uma via importante, porque interliga as regides do
Norte de Mocambique, comecando pela Cidade de Cuamba (Niassa) e seguindo até ao
distrito de Mandimba, localizado na fronteira entre Mogambique e o Malawi. Mandimba
sendo uma Vila fronteiriga conecta-se ao Malawi via o Posto fronteirico de Magochi ,
proporcionando acesso directo ao territdrio malawiano através dessa viall;

v" A N13 tem partes que variam em condi¢des. Por exemplo, entre Cuamba e Mandimba, a
estrada foi, recentemente, reabilitada, oferecendo melhores condic6es de trafego. Contudo,
ainda existem areas que precisam de manutencdo o que pode dificultar o transporte na
época chuvosa;

v' Estrada R1213: interliga Mandimba a Nasato, desempenhando um papel crucial na
conectividade entre Mocambique e Malawi. Além disso, essa via serve como um elo vital
para 0 acesso a Servicos e recursos, contribuindo para o desenvolvimento econémico das
areas adjacentes. E uma via com uma extensdo de 4km até a fronteira com a Republica do
Malawi. Ao atravessar a fronteira em Mandimba, a estrada continua em direc¢do a
Mwanza, no Malawi, conectando-se as estradas malawianas que levam a importantes
centros comerciais, como Lilongwe — capital do Malawi. (ANE, 2024);

v Posto Fronteirigo de Mandimba - € um ponto estratégico de passagem entre Mogcambique
e Malawi, facilitando o comércio e a movimentac&o de pessoas entre os dois paises. E um
posto crucial, pés permite a troca de mercadorias e servicos, além de promover

intercadmbios culturais. Embora tenha passado por melhorias ao longo dos anos, ainda

10 pesquisa de Impacto Social e Econémico, 2020
1 1hidem
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enfrenta desafios tais como: infra-estruturas deficientes e questdes de fiscalizacdo o que
impacta deforma negativa na eficiéncia do transito e nas condicdes de travessia;

v Rede Ferroviaria de Nacala-Lichinga — desempenha um papel importante na conectividade
da regido no geral, e em particular no distrito de Mandimba, facilitando o transporte de
mercadorias e pessoas. A linha ferroviaria que liga o Porto de Nacala a varios distritos das
provincias de Nampula e Niassa, assim como o ramal ferroviario que liga a cidade de
Cuamba e a Republica do Malawi e, eventualmente, a Malawi, oferece uma alternativa de
transporte eficiente para o comércio entre os dois paises. A relacdo entre a ferrovia e
Mandimba da-se, principalmente, pelo escoamento de produtos agricolas e outras

mercadorias que transitam pela regiéo.

3.1.4 Categorias e classificacdo das estradas
1. Estradas Nacionais

As estradas principais incluem todas as vias sob a gestdo da Administracdo Nacional de Estradas

(ANE) e as avenidas principais dentro do Distrito de Mandimba.

v" A N13 atravessa as provincias de Nampula e Niassa, ligando Mandimba ao distrito de
Mangoche (Malawi).

v Conectam bairros, localidades e distritos vizinhos.

v" Func¢do: Transporte de mercadorias, comércio transfronteirico e ligagdo com centros

urbanos.
2. Estradas Terciarias e Secundérias

As vias secundarias e terciarias sdo, em grande parte, trilhas formadas naturalmente pelo trafego
pedestre, onde o desgaste do capim evidencia a forte dependéncia da populacdo pelo deslocamento

a pé.

v’ Ligam areas rurais e bairros residenciais as estradas principais e secundarias.

v Funcdo: Facilitar o escoamento agricola e a mobilidade interna.
3. Estradas Locais (Vicinais e Nao Classificadas)
v/ Caminhos ndo pavimentados que conectam povoados rurais e areas agricolas.

v Funcdo: Garantir acesso a infraestruturas essenciais e mercados locais.
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2.

Linha férrea

v' O distrito de Mandimba é atravessado pela Linha Férrea de Nacala, uma das principais
ferrovias de Mogambique. Esta linha faz parte do Corredor de Nacala, que conecta o Porto
de Nacala (na provincia de Nampula) as regides do interior, incluindo Niassa e o Malawi.

v Funcdo: Principalmente usada para o escoamento de produtos agricolas, bens comerciais e

minérios, como o carvdo de Moatize (Tete).

REDE VIARIA DO DISTRITO DE MANDIMBA
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Figura 4: Mapa da rede viaria do distrito de Mandimba

3.1.

5 CondicOes actuais das vias de acesso

Segundo o Diagnostico Integrado de Infra-estruturas e Servigos Basicos para 0s Municipios da

Provincia de Niassa-Mandimba (2020), constatou-se as seguintes condic¢des viarias:

A Estrada Nacional EN13, que estd sob gestdo da Administracdo Nacional de Estradas
(ANE), é asfaltada e apresenta condic¢des de transitabilidade razoaveis. Além disso, possui
um sistema de drenagem de &guas pluviais.

As estradas secundarias do distrito ndo possuem asfaltagem, essas estradas estdo expostas

ao risco de erosédo devido a auséncia de sistemas de drenagem. Para mitigar esse problema,
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seria necessario construir sistemas de drenagem longitudinal revestidos ou pavimentar as
estradas;
iii.  As estradas terciarias e vicinais estdo mais expostas ao risco de e rosao. Para mitigar esse

problema, seria necessario revestir o sistema de drenagem longitudinal ou pavimenta-las.

3.2 Distrito de Angoénia

De acordo com o Censo de 2017 o Distrito de Angdnia, localiza-se & nordeste da Provincia de Tete,
no Planalto do mesmo nome, com uma altitude de 1.300 m, entre os paralelos 14° 46"e 15° 14"Sul
e entre os meridianos 33° 46”e 34° 54 Este, com uma superficie de 3.427 km?. A populacio do
distrito estéa estimada em 566 990 mil habitantes, censo populacional de 2017. Com uma densidade
populacional aproximada de 172 Hab/Km2. O distrito tem sede na vila de Ulongué, situada a cerca

de 235 km da Cidade de Tete, e dividido em dois postos administrativos e 18 localidades*?.

LOCALIZAGAO DO DISTRITO DE ANGONIA
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Figura 5: Mapa de localizagdo geografica do distrito de Angoénia
O Distrito de Angonia apresenta os seguintes limites geograficos:

i. A Norte e Nordeste — Republica de Malawi;

12 (INE 2017)
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ii. A Sul e Sudeste — Distrito de Tsangano;
iii. A Oeste — Distrito de Macanga.

3.2.1 Clima, Relevo e Solo

Angonia possui um clima tropical humido, com varia¢fes significativas de temperatura e
precipitacdo em funcgdo da altitude. A precipitacdo anual varia entre 725 mm e 1.149 mm, sendo
mais elevada nas areas de maior altitude. As temperaturas médias sdo amenas, com invernos
frescos e verdes quentes e moderadamente chuvosos. O distrito € predominantemente montanhoso,
destacando-se as montanhas de Monte Démué (2.095 m), Macungua (1.797 m) e Chirobwe (2.021
m). Essas elevac@es influenciam a distribuicao das precipitacdes e a vegetacao local, além de afetar
as praticas agricolas e a infraestrutura de transporte.

Os solos de Angonia sdo predominantemente argilosos vermelhos, classificados como Ferric,
Lixisols e Luvisols. Esses solos séo profundos, bem drenados e apresentam boa fertilidade, sendo
adequados para o cultivo de diversas culturas agricolas. A acidez do solo varia de ligeira a

moderada (pH entre 5.0 - 6.5), e a matéria organica apresenta varia¢do de moderada a alta.

3.2.2 Divisao administrativa do distrito de Angonia

Segundo o Portal do Governo da Provincia de Tete, o distrito de Angonia, € caracterizado por uma
divisdo administrativa organizada em 2 postos administrativos e 18 localidade. A sede distrital esta
localizada em Ulongue, aproximadamente 230 km da cidade de Tete, que também € um ponto

estratégico na organizacdo e gestdo das diversas atividades dentro do distrito.

1. Posto Administrativo de Ulongue:
v Localidades: Ulongue (sede do posto), Calémue, Mang'ani, Monequera,
Naming'ona, Chimuala e Dziwanga.
2. Posto Administrativo de Domueé:
v Localidades: Cali6 (sede do posto), Binga, Chifumbe, Khombe, Ndaula, Seze,

Nkhame, Liranga, Mpandula, Catondo e Camphessa.

13 Perfil Distrital do Distrito de Angénia, 2014
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https://www.tete.gov.mz/por/Ver-Meu-Distrito/Angonia/O-Distrito/Divisao-Administrativa

E importante notar que, em 2008, a vila de Ulongué foi elevada a categoria de municipio,

adquirindo uma administracéo propria®*.

DIVISAO ADMINISTRATIVA DO DISTRITO DE ANGONIA
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Figura 6: Mapa de divisdo administrativa do distrito de Angénia

3.2.3 Mercado Grossista de Angonia

Situado na provincia de Tete, no Distrito de Ango6nia, o Mercado Grossista de Angodnia
desempenha um papel essencial na comercializacdo de produtos agricolas, destacando-se pelo
abastecimento de feijdo manteiga e feijdo nhemba tanto para o mercado local quanto para outras
regibes do pais. Em janeiro de 2022, o feijdo manteiga foi vendido por um valor minimo de 53,00
meticais por quilograma, enquanto o feijdo nhemba atingiu 28,00 meticais por quilograma,
consolidando o mercado como um dos mais competitivos em termos de precos. A alta
produtividade agricola da regido fortalece sua relevancia econdmica, impulsionando o comércio e

contribuindo para a seguranca alimentar.®

14 Tete.gov,mz
15 Agricultura.gov.mz
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MAPA DE LOCALIZAGAO DO MERCADO DE ANGONIA
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Figura 7: Mapa de localizagdo do Mercado Grossista de Angonia

De acordo com o Relatorio de Desenvolvimento Econdmico de Tete (2022), o mercado grossista
de Angonia serve como um ponto de convergéncia para os produtores rurais, permitindo-lhes
vender os seus produtos em grandes quantidades a comerciantes e distribuidores que,
posteriormente, abastecem outras regides de Mogcambique e outros paises vizinhos.

Um estudo?® feito pela Universidade Eduardo Mondlane (2021), revela que

As infra-estruturas do Mercado Grossista de Angonia incluem espagos para a comercializacdo de
produtos, armazéns para depositos temporarios e areas para carga e descarga de mercadorias. No
entanto, ha desafios significativos em termos de infra-estruturas de transporte como estradas em mas
condigdes o que dificulta o acesso eficiente ao mercado, principalmente, durante a época das chuvas.
De acordo com o Relatdrio de Logistica e Cadeia de Abastecimento (2023), os principais desafios
enfrentados pelo mercado grossista de Angonia incluem os seguintes desafios: 0 melhoramento
das estradas e outras infra-estruturas de transporte, a falta de depositos adequados para manter a
qualidade dos produtos e melhoria dos servicos de apoio ao mercado, nomeadamente: seguranca e

saneamento.

16 Estudo de Infra-estruturas de Mercados Rurais
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Conforme a Pesquisa de Impacto Social e Econdmico (2020), além do impacto econémico, o

mercado grossista de Angonia desempenha um papel crucial no desenvolvimento social da regido.

Pois, proporciona emprego para muitas pessoas, desde agricultores e trabalhadores de mercado até

aos transportadores e comerciantes.

De acordo com a Direc¢édo Provincial de Comércio de Tete, (2020), o comércio entre Angonia e 0

Malawi é facilitado por varias infra-estruturas de transporte, tais como:

v

Estrada Nacional Numero 223 (EN223) - liga a vila de Ulongué a Sede do distrito a outras
regies da provincia de Tete e ao posto fronteirico com a Republica de Malawi. A EN223
é fundamental para o desenvolvimento do Distrito de Angdnia, pois conecta a regiao a
importantes centros urbanos e mercados, facilitando o transporte de mercadorias e o
escoamento de produtos locais, como alimentos e recursos minerais. Essa via melhora o
acesso a servigos essenciais e impulsiona a economia local. Além disso, a EN223 promove
a integracdo regional, favorecendo o comércio e as interacgdes culturais com areas vizinhas

— Malawi;

A N223 comeca na cidade de Nampula, na provincia de Nampula, e segue em direc¢do ao
Malawi. Ela passa por Malema, interligando-se com a N11. De Nampula, a N223 segue
para Malema e conecta-se a fronteira com o Malawi no posto fronteirico de Muloza, que
dé& acesso a cidade de Mulanje no Malawi;

Apds atravessar a fronteira, a N223 conecta-se as estradas malawianas que levam ao centro
e sul do Malawi — para cidades como Blantyre;

A N223 estd em condi¢des razoaveis, sendo asfaltada e oferecendo boas condicbes de
rodagem. No entanto, algumas sec¢fes mais rurais podem ter estradas de terra batida, que
sd0 mais vulneraveis a condi¢Bes meteoroldgicas adversas. Em periodos de chuvas
intensas, ha relatos de danos as estradas, o que pode afectar o transito;

Estrada Regional N403: faculta a ligacdo da N223 (junto a localidade de Kamnyanga) a
N222 (no Distrito vizinho de Macanga), atravessando transversalmente todo o PA de
Domueg;

Estrada Regional N1057: atravessa longitudinalmente o PA de Domue, ligando a N223 no
Distrito de Tsangano e a ER403;

A Vila Sede de Ulongué conta com o aerodromo de Ulongue. Actualmente, parte deste

aerédromo esta ocupado com a construcao de casas, mercados e machambas. O aerédromo
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serve as carreiras da empresa MLT, Médicos sem Fronteiras transportando pessoas, bens e

entre outras actividades sociais e econdmicas'’:

v" O Posto Fronteirico de Dedza esta localizado na fronteira entre Mogambique e Malawi,
préximo a Angonia, este posto é vital para o comércio transfronteirico, porque facilita a

importacéo e exportacdo de mercadorias, incluindo produtos agricolas e bens de consumo;

v" Os Caminhos-de-Ferro de Mogambique (CFM) — a rede ferroviaria de Mogambique,
administrada pelos CFM, desempenham um papel importante no transporte de mercadorias
na regido. Embora ndo haja uma ligacao ferroviaria directa até Angonia, a infra-estrutura
ferroviaria no Sul do Malawi conecta-se com a rede ferroviaria e viaria de Mogambique.
Em particular, o sistema ferroviario do Malawi interliga-se com os portos mogambicanos,
nomeadamente, os portos de Nacala e da Beira;

v’ Essa rede de transporte multimodal, que integra tanto caminhos-de-ferro quanto estradas,
é de fundamental para o Comércio Internacional e Regional, a medida que facilta o
escoamento de grandes volumes de mercadorias entre Mogambique, Malawi e outros paises
da regido. Os bens, especialmente, commodities como tabaco, milho e outros produtos
agricolas podem ser transportados com maior eficiéncia através dessa rede integrada,
optimizando a logistica e promovendo o desenvolvimento econémico na regido;

v No que se refere ao comércio entre Malawi e Mogambique, essa conexao facilita o acesso
do Malawi, porque permite a exportacdo e importacdo de mercadorias em larga escala.
Além disso, as mercadorias provenientes de paises vizinhos como Zambia e Tanzania
também utilizam essas infra-estruturas para alcangcar mercados internacionais através de
Mocambique;

v" Em termos de impacto, a integracdo entre a rede ferroviaria e rodoviaria de Mogambique
com o Sul do Malawi oferece beneficios econdmicos significativos, reduzindo os custos de
transporte e melhorando o tempo de transito o que aumenta a capacidade de transporte de
grandes volumes de carga, sendo assim fundamental para o crescimento economico e 0
desenvolvimento do comércio regional,

v Condicoes das Infra-estruturas: as linhas férreas, apesar de serem uma infra-estrutura
estratégica, enfrentam desafios quanto a manutencdo e modernizagdo. Algumas partes da
rede ferroviaria estdo em condigdes razoaveis, principalmente, as ligadas aos principais
portos, como o de Nacala, que tem recebido investimentos significativos nos Gltimos anos.

No entanto, outras areas ainda necessitam de melhorias para garantir maior eficiéncia e

17 perfil distrital de Angdnia, 2015
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seguranca. No que diz respeito a rede rodoviaria, as condi¢Ges variam consideravelmente,
com algumas estradas pavimentadas e em bom estado, enquanto outras, nas areas remotas,
apresentem trechos com falta de manutencdo, impactando a mobilidade durante a época
chuvosa. Portanto, a rede integrada de transportes entre Malawi e Mocambique,
envolvendo tanto o sistema ferroviario quanto rodoviario, € uma via essencial para o
comércio regional, embora os desafios de infra-estrutura ainda precisem ser superados para

maximizar seu potencial.
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Figura 8: Mapa da rede viaria do Distrito de Angdnia

3.3 Distrito de Milange

O Distrito de Milange esta localizado na regido nordeste da provincia da Zambézia, Mogambique,
destaca-se por sua posicdo geografica estratégica e relevancia populacional. Situado a
aproximadamente 324 km da cidade de Quelimane, capital provincial, Milange abrange uma area
de cerca de 5 928 km?2. De acordo com o Censo de 2017, a populacgéo esta estimada em 696 056

mil habitantes, resultando em uma densidade populacional aproximada de 117 hab/km? 18,

18 INE 2018-2022
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LOCALIZAGAO DO DISTRITO DE MILANGE
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Figura 9: Localizacdo geografica do Distrito de Milange'®

O Distrito de Milange apresenta os seguintes limites geograficos:

i. A Norte — Distrito de Molumbo;
ii. A Sul — Distritos de Morrumbala e Dere;
iii. A Leste — Distritos de Mocuba e Lugela;

iv. A Oeste — Republica de Malawi.

3.3.1 Clima, Relevoe Solo

Milange possui um clima tropical himido, com temperaturas médias anuais variando entre 9,0°C
e 28,1°C. A precipitacdo média anual é de aproximadamente 1.428 mm, concentrando-se
principalmente nos meses de novembro a abril. A evapotranspiragdo potencial média anual é cerca
de 1.477 mm. O relevo de Milange apresenta declives que variam de suavemente ondulados a
fortemente dissecados. E dominado por solos residuais derivados, na maioria, de rochas graniticas.

Os solos sdo predominantemente argilosos, com boa fertilidade, adequados para o cultivo de

19 Fonte: Adaptado do INE, 2017
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diversas culturas agricolas. A acidez do solo varia de ligeira a moderada (pH entre 5.0 - 6.5), e a

matéria organica apresenta variagdo de moderada a alta.

3.3.2 Divisao administrativa do distrito de Milange

O distrito de Milange € dividido administrativamente em 3 postos administrativos, sendo eles:
Milange, Majaua, e Mongue. Cada um desses postos administrativos é composto por varias
localidades e aldeias que formam a base da organizacao territorial e a gestéo local.

1. Posto Administrativo de Milange:

v Localidades: Chitambo, Corromana, Liciro, Tengua, Vulalo, e vila de Milange (sede
administrativa do distrito).
Este posto é considerado um dos principais centros urbanos e comerciais da regiéo,

com vaérias infraestruturas essenciais, como mercados e instituicdes de ensino.
2. Posto Administrativo de Majaua:
v Localidades: Dachudua, Majaua, e Zalimba.
3. Posto Administrativo de Mongue:

v’ Localidades: Dulanha, Mongue, e Sabelua.
A érea é predominantemente rural, com grande parte da populacdo envolvida na

agricultura de subsisténcia e no comércio local.

A vila de Milange foi elevada a categoria de municipio em 1998, tornando-se o centro urbano e
comercial do distrito. A localidade serve como ponto de interligagdo entre as zonas rurais e as

principais infraestruturas de transporte e comércio.
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DIVISAO ADMINISTRATIVA DO DISTRITO DE MILANGE
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Figura 10: Divisdo Administrativa do Distrito de Milange

3.3.3 Mercado grossista de Milange

O Mercado Grossista de Milange esta localizado no Distrito de Milange, na provincia da Zambézia.

Esta regido é caracterizada por uma diversidade de producédo agricola, incluindo culturas como

milho, arroz, mandioca e frutas diversas. A proximidade do distrito a fronteira com o Malawi

confere a0 mercado uma importancia estratégica no comércio transfronteirico.

20 Publicagdo do Sistema de Informagédo de Mercados Agricolas (SIMA), 2022
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MAPA DE LOCALIZAgﬁO DO MERCADO DE MILANGE
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Figura 11: Localizacdo do Mercado Grossista de Milange

O mercado grossista de Milange actua como um ponto crucial para a comercializagdo de produtos
agricolas da regido, permitindo que os agricultores locais vendam suas colheitas em grandes
volumes para comerciantes e distribuidores, que entdo fornecem esses produtos a outras partes de

Mocambique e ao Malawi?!.

As infra-estruturas do mercado incluem areas dedicadas a comercializacéo de produtos, armazéns

para depdsitos temporarios e instalagdes para carga e descarga de mercadorias??.

Entre os principais desafios enfrentados pelo mercado grossista de Milange estdo a necessidade de
melhorar as condi¢Oes das vias de acesso e outras infra-estruturas de transporte, a falta de
instalacbes adequadas de depdsitos e a necessidade de servigos de apoio ao mercado, como

seguranca e saneamento?,

Além do impacto economico, o mercado grossista de Milange desempenha um papel crucial no

desenvolvimento social da regido, pois gera emprego para muitas pessoas, incluindo agricultores,

2! Relatorio de Desenvolvimento Econémico da Zambézia, 2022
22 Estudo de Infra-estruturas de Mercados Rurais, Universidade Eduardo Mondlane, 2021
23 Relatério de Logistica e Cadeia de Abastecimento, 2023
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trabalhadores de mercado, transportadores e comerciantes. Pesquisa de Impacto Social e

Econdmico, 2020).

De acordo com a Direc¢édo Provincial de Comércio da Provincia da Zambézia (2020):

Estrada Nacional Nimero 11 (EN11) é essencial para o transporte de mercadorias e pessoas

entre o Distrito de Milange e a Republica do Malawi;

Posto Fronteirico de Milange é o principal ponto de passagem da fronteira entre Milange e
0 Malawi, facilitando a movimentacdo de pessoas e bens o que permite um comércio

transfronteirico eficiente;

Estrada R650: é uma via importante que conecta esta cidade a outras localidades partindo
da estrada EN11, facilitando assim o0 acesso a servigos e comércio. E uma rota crucial para

o transporte de produtos agricolas e para a movimentacao de pessoas entre regides do pais;

Porto de Quelimane: embora néo esteja directamente em Milange serve como um ponto
importante para a exportacdo e importagdo de mercadorias, conectando a regido ao

comércio internacional.

3.3.4 Rede viaria e de saneamento

A Vila de Milange possui um total de 63,4 km de estradas, dos quais 9,8 km sdo asfaltadas, 52,8

km séo terraplenadas, 0,5 km de pavé e 0,4 km de betdo. Onde 17 km de estrada estdo sob a gestao
da ANE e 46 km de estrada estdo sob a gestdo do CMVM.?*

2 Diagnostico Integrado de Infraestruturas e Servigos Basicos para os Municipios da Provincia de Zambézia
(DIISB4_MILANGE_Final, 2020)
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REDE VIARIA DO DISTRITO DE MILANGE
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Figura 12: Mapa da rede Viaria do Distrito de Milange

3.4 Produtos mais comercializados nos mercados em estudo

Segundo o Relatério de Diagnostico para os Municipio de Milange (2020), constatou-se as

seguintes condic@es viarias:

A rede principal das estradas do municipio tem uma extensdo de cerca de 9 km e compreende
integralmente a Estrada Nacional Numero 11 (N11) sob a gestdo da ANE. No que se refere ao tipo
de revestimento e ao estado de conservagdo, esta estrada é totalmente revestida (100%) e encontra-
se em boas condicdes, tendo sido reabilitada, recentemente, num projecto em que a mesma foi

elevada de categoria, tendo passado de estrada terraplenada para estrada revestida.

A rede de estradas secundarias do municipio possui uma extenséo aproximada de 9 km. Em termos
do estado de conservacao, observa-se que grande parte da rede se encontra em estado razoavel
(90%), seguida de boa (10%). Nenhuma estrada dessa classe encontra-se em mau estado ou

intransitavel. A tabela e figura abaixo ilustram a condi¢do geral desta rede de estradas.
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Os mercados grossistas de Mandimba, Angdnia nia e Milange oferecem uma ampla variedade de

mercadorias, reflectindo a diversidade econdmica e as necessidades da populagdo. Alguns tipos

comuns de mercadorias disponiveis nos mercados grossistas sao 0s seguintes:

v

v
v
v
v

<

v

Variedade de produtos agricolas frescos, tais como: frutas e tubérculos;

Produtos de cereais como: arroz, milho, mapira, feijoes e outros produtos a base de gréos;
Produtos alimenticios empacotados: farinha, agucar, 6leo de cozinha, sal, entre outros;
Produtos de origem animal: carne bovina, caprina e suina, frangos, patos e outras aves;
Produtos de higiene: detergentes, sabdes, produtos de limpeza doméstica, sabonetes,
shampoos, pasta dentifricas, entre outros;

Mandimba vende mais feijao que Milange, Malawi costuma comprar trigo e outras
mercadorias de Mandimba;

Vestuario: materiais téxteis, roupa de segunda méo e por fim roupa nova;
Electrodomésticos: televisores, radios, telefones, geleiras, fogdes e outros;

Material de construcdo: pedras de construcao, tijolos, cimento, areia, ferramentas, varroes,
entre outros;

Artigos de Decoracdo: tapetes, cortinas e outros utensilios decorativos.

Os mercados grossistas dessas regides sao conhecidos pela variedade de produtos agricolas e

mercadorias que reflectem as praticas agricolas locais e a demanda da comunidade. Conforme as

informacdes de organizacdes relevantes, como a Food and Agriculture Organization (FAO, 2021),

relatorios governamentais e publicacdes académicas, a tabela abaixo apresenta os produtos mais

frequentes e caracteristicos:

Tabela 1: Produtos mais frequentes e caracteristicos dos trés mercados grossistas

Mercado Produto Descricéo
Amendoim Principal produto de exportacao.
Milho O milho é uma das principais culturas da regido

circunvizinha de Mandimba, sendo amplamente
comercializado no mercado grossista. E fundamental
tanto para 0 consumo interno quanto para a venda em
mercados regionais.

Tabaco Cultura comercial de importancia para exportagéo.

Feijado (nhemba, Cultura significativa com diversas variedades (feijao-

manteiga, verde e nhemba, manteiga e verde), amplamente cultivadas e

outras variedades) vendidas. Essencial para a seguranca alimentar e com boa
Mandimba demanda regional.

Batata-doce Produto agricola comum em Mandimba, cultivado em

grande escala.
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Mandioca Alimento basico importante na regido do Niassa,
comercializado fresco e processado (farinha de
mandioca/fuba).

Arroz Cultivado em menor escala, com importancia crescente
no mercado local e regional.

Sorgo Cultura resistente a seca, consumida localmente e usada
também na producdo de racBes animais.

Gergelim Cultura em expanséo e lucrativa, com crescente demanda
internacional.

Soja Cultura com potencial de crescimento, utilizada na
alimentacdo humana e animal.

Peixe Peixe seco e fumado proveniente do Lago Lugenda e Rio
Maramba.

Vestuario Roupa nova e de segunda méo, incluindo capulanas e
tecidos importados do Malawi.

Bicicletas e Segmento importante de transporte, com venda de

Motorizadas bicicletas e motorizadas para mobilidade regional.

Utensilios domesticos Itens como panelas, talheres, baldes e artigos essenciais
para uso diario.

Angonia Milho Principal zona produtora de milho em Mogambique.
Cultivado em larga escala, destinado ao consumo interno

e exportacéo.
Feijdo (manteiga e Producdo significativa, com variedades comuns no

preto) mercado nacional.
Batata-doce Utilizada para consumo interno e comercializagéo.
Batata reno Cultura de alto valor comercial, exportada para outras

regides do pais e mercados vizinhos.
Vegetais  (repolho, Cultivados em pequenas propriedades familiares.
couve, tomate)

Tabaco Cultura importante e fonte de receita significativa para os
agricultores locais.

Leguminosas e Variedade de produtos como tomate, couve, cenoura e

hortalicas cebola, cultivados em hortas locais para consumo interno.

Frutas (manga, Frutas tropicais sazonais que geram receitas adicionais

laranja, abacate) para os agricultores.

Soja Cultura emergente com potencial de exportacédo regional.

Peixe Peixe seco e fumado proveniente do Lago Lugenda e Rio
Maramba.

Vestuario Roupa nova e usada, incluindo capulanas e tecidos vindos
do Malawi.

Utensilios domésticos Panelas, baldes, talheres e outros itens de uso doméstico
amplamente disponiveis.

Milange Milho Um dos produtos mais comercializados, essencial para a
seguranca alimentar e o0 comércio nacional e
transfronteirico.

Arroz Cultivado em areas irrigadas, vendido em estado bruto e
processado.

Mandioca Cultura bésica, vendida fresca ou processada (farinha de
mandioca).

35



Amendoim

Cultura lucrativa, comercializada crua e processada, com
alta demanda.

Feijao (nhemba, Diversas variedades cultivadas e comercializadas para

verde, manteiga)

consumo local e exportacao.

Leguminosas

e Produzidas em pequenas propriedades agricolas e

hortalicas  (tomate, vendidas no mercado local.

cebola, repolho,

alface)

Frutas tropicais Comercializadas localmente e exportadas para mercados

(manga, banana, préximos, como o Malawi.

Ananas)

Peixe Peixe seco ao sol (do Lago Niassa) e salgado (de
Nampula); pequenas quantidades de peixe congelado
(ex.: carapau) chegam de Lichinga.

Vestuario Roupa nova e usada, incluindo capulanas e tecidos

comprados no Malawi.

Utensilios domésticos Panelas, talheres e utensilios de cozinha vendidos para

uso diario das familias.

Fonte: FAO (2021)

3.4.1 Produtos Diferenciados por Mercado

Tabela 2: Produtos diferenciados por cada mercado

Regido

Produto

Descricdo

Mandimba

Mapira

O sorgo, conhecido localmente como mapira, € uma cultura
resiliente e amplamente cultivada. Resistente a seca, € uma
fonte de alimento basico para muitas familias, utilizada na
producdo de farinha que serve de base para diversos pratos
tradicionais.

Mexoeira

Também conhecida como milheto, € uma cultura importante,
resistente a condicBes aridas e essencial para a seguranca
alimentar. E cultivada em larga escala e processada para
producdo de farinha.

Mandioca

Uma das principais culturas da regido, utilizada como alimento
basico. E processada em farinha (fuba) e consumida fresca.
Tem papel central na dieta das familias mogambicanas.

Milho

Cultura de maior destaque em Mandimba, utilizada tanto para
consumo humano como para ragdo animal. E um alimento
bésico essencial & seguranca alimentar.

Angonia

Cana-de-acgucar

Cultura de alto valor comercial, cultivada em algumas zonas.
Apesar de ndo ser a principal cultura, é relevante para a
producdo de acucar e seus derivados.

Cebola e Alho Culturas de pequena e média escala, essenciais na culinaria
local e com alta demanda nos mercados internos e regionais.
Paprika Produto diferenciado e de alto valor, utilizado como tempero e

destinado tanto ao consumo local quanto a exportacéo.
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Tabaco

Cultura essencial para a economia regional, gerando receitas
significativas com a venda a empresas de processamento e
exportacéo.

Milange Arroz

Produto de destaque na regido, cultivado em areas irrigadas. E
alimento basico para consumo interno e para o comércio local
e regional.

Amendoim

Cultura de alto valor, comercializada crua e processada. Tem
crescente demanda pelo valor nutricional e uso na producéo de
6leos e alimentos.

Frutas tropicais
(manga, banana,
Ananas)

Milange é rica em frutas tropicais, especialmente manga,
banana e Ananas, amplamente cultivadas e comercializadas
durante a época de colheita.

Fonte: adaptado pelo autor (2024)
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4 METODOLOGIA

4.1 Fontes de Dados e Ferramentas
41.1 Dados

Foram utilizadas fontes de dados primarios e secundarios. Em cada distrito, a localizacdo exacta
dos mercados grossistas foi obtida com registos de GPS durante trabalho de campo,
complementados com informacdes das administracGes locais. Consideraram-se também os pontos

de fronteira com o Malawi existentes nos distritos.

Para as areas de producdo agricola, machambas, recorreu-se aos dados do Inventario Florestal
Nacional do FNDS (2018), de onde se extraiu a distribuicao das areas agricolas (poligonos de uso
do solo classificados como zonas agrarias). Esses poligonos serviram para identificar os potenciais
polos de origem de produtos, posteriormente convertendo-os em pontos (centroides) representando
a localizacdo de cada machamba mapeada. Como base viaria, utilizaram-se 0s mapas da rede viaria
fornecidos pela Administracdo Nacional de Estradas (ANE), actualizados em 2020, incluindo a
classificacdo funcional das estradas (estradas nacionais primarias, secundarias, terciarias, vicinais),
bem como dados das estradas do OSM que possuem as estradas Tronco que fazem a ligacéo
funcional com as estradas Nacionais, destes dados foram obtidas informacdes sobre o estado de
conservacdo e transitabilidade dessas estradas. Esses dados forneceram a geometria da rede
rodoviaria, da qual foram extraidos os segmentos de vias para construir 0 modelo de rede.
Adicionalmente, utilizaram-se os limites administrativos distritais para recorte e contextualizagao

geogréfica.
4.1.2 Ferramentas

O processamento foi feito no ArcGIS Pro 3.2 pela extensdo Network Analyst. O ArcGIS Pro serviu
para editar camadas, definir projecgdes cartogréficas (todos usaram o0 UTM WGS 36S) e construir
0 dataset de rede viaria, além de produzir os mapas finais. A extensédo Network Analyst permitiu
realizar as analises de rota, calcular matrizes de custo Origem - Destino e gerar areas de servigo
(isécronos de tempo). Os resultados numéricos intermediarios foram frequentemente exportados
para Microsoft Excel para célculo de estatisticas descritivas (como tempos médios de acesso de

cada distrito, tempos minimos e maximos) e para compilar tabelas incluidas na dissertacao.

A tabela de dados abaixo, resume a finalidade dos dados para o estudo,
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Tabela 3: Fonte de dados, materiais e finalidade

Material / Dado
Rede viaria (ANE)

Areas agricolas
(machambas)
FNDS, 2018

Limites
administrativos
distritais
Coordenadas dos
mercados grossistas

Softwares de SIG
(ArcGIS10.8e
ArcGIS Pro 3.2)

Descricéo
Dados oficiais com
classificacdo funcional
das estradas e informacao
sobre o estado de
conservagao.

Poligonos de uso do solo
referentes as zonas
agricolas, convertidos em
pontos (centroides).

Delimitagdes oficiais dos
distritos de Mandimba,
Angonia e Milange.

Pontos recolhidos em
campo com GPS Garmin,
representando a
localizagéo exata de cada
mercado.

Plataformas de
geoprocessamento
utilizadas na edicéo de
dados, modelacdo da rede
e elaboracéo de mapas.

Finalidade no Estudo
Serviu de base para a construcdo da
rede viaria utilizada nas analises de
acessibilidade e no modelo de rede
(Network Dataset).

Representaram as origens para o
calculo das matrizes origem—destino
e analises de tempo de acesso aos
mercados.

Permitiram o recorte espacial dos
dados e a andlise individualizada de
cada distrito.

Utilizados como destinos nas anélises
de rede e na geracgdo das areas de
servico (isocronas).

Suportaram todas as etapas técnicas:
criacdo da BDG, modelacao da rede,
calculos de OD, is6cronas e producéao
cartografica.

Este conjuto de dados permitiu construir a Base de Dados usada na modelacdo da rede viaria,
calculo das matrizes origem — destino e na geracgdo das areas de servico apresentadas nas secgdes

seguintes.

4.2 Criagao de Dados Geograficos

Os dados recolhidos foram organizados em uma Base de Dados Geogréafica (BDG), criada
utilizando software de Sistemas de Informacgdo Geografica (SIG), o ArcGIS Pro. Esta BDG foi
estruturada para integrar, padronizar e preparar todas as camadas necessarias as analises de
acessibilidade entre as areas agricolas (machambas) e os mercados grossistas dos distritos de

Mandimba, Angonia e Milange.

4.2.1 Criacdo da geodatabase e defini¢céo do sistema de referéncia

A primeira etapa consistiu na criacdo de uma file geodatabase exclusiva para o estudo, onde todas

as camadas espaciais seriam armazenadas de forma organizada. Definiu-se como sistema de
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referéncia o UTM WGS 84 — Zona 36S, apropriado a localizacdo dos distritos. Em seguida, cada
camada importada foi verificada e, quando necessario, reprojectada para garantir compatibilidade

espacial e evitar desalinhamentos entre os dados.

4.2.2 Importacdo e organizagao dados
Ap0s a criacdo da geodatabase, foram importados os seguintes conjuntos de dados:
e Rede viaria da ANE;
« Vias rurais para campos agricolas;
e Limites administrativos dos distritos;
o Pontos dos mercados grossistas distritais.

As camadas foram organizadas em grupos tematicos (Rede Viaria, Agricultura, Mercados,
Administracdo), facilitando o processo de edicdo, visualizacao e analises posteriores.

Com as camadas importadas, procedeu-se ao recorte dos dados através da ferramenta Clip, gerando

versodes especificas de cada camada para Mandimba, Angdnia e Milange.
4.2.4 Conversao das areas em centroides

As éareas agricolas, originalmente representadas como poligonos, foram convertidas em pontos
(centroides) para utilizacdo nas analises de rede. Cada ponto passou a representar uma machamba

ou nucleo agricola.

4.2.3 Estruturacdo dos mercados grossistas como destinos

Os mercados grossistas distritais foram incorporados a BDG como uma camada pontual, contendo:
e Coordenadas GPS recolhidas em campo;
« Nome oficial do mercado;
« Distrito de localizagéo.

Essa camada constituiu o conjunto de destinos para o calculo das rotas, das matrizes origem—

destino e das areas de servigo (isdcronas).
4.3 Preparacdo da Rede Viaria

Antes das andlises de acessibilidade, procedeu-se a preparacdo da camada de estradas. Os dados
brutos passaram por limpeza e verificacdo topoldgica. No ArcGIS, aplicaram-se regras de
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topologia para identificar e corrigir problemas como segmentos desconectados, n6s sobrepostos
ou “dangles” (extremidades soltas de estradas sem conexdo). Sempre que se detectou uma
interrupcao indevida, os segmentos foram unidos ou inseriram-se n6s comuns de ligacdo, de modo
a garantir que todas as estradas que se interceptam partilhem um no (interseccédo) e que a rede fosse
completamente conectada. Foi utilizada uma tolerancia espacial (cluster tolerance) de 500 metros
durante este processo para fundir vértices muito proximos e alinhar segmentos adjacentes, evitando
duplicacdes e falhas de conexd@o. Apos estas correcgdes topoldgicas, obteve-se uma camada de
rede viaria continua, permitindo calcular trajectos entre quaisquer dois pontos ligados pela malha

viaria dos distritos.

Em seguida, atribuiu-se atributos de custo a rede. Criou-se um campo de tempo de percurso
(minutos) para cada segmento de estrada, calculado a partir do comprimento do segmento e de
uma velocidade média estimada conforme a classe e condicdo da estrada. Esta calibracdo das
velocidades baseou-se em informagdes de pavimentagéo e estado de conservacdo, aproximando as

condicdes reais de transito, dispostos na base de dados.

Trechos considerados intransitaveis foram removidos, para que nao fossem utilizados nas rotas.
Todas as velocidades foram entdo convertidas em tempo por distancia (minutos por quilometro) e
normalizadas para minutos totais por segmento, preenchendo o campo de custo temporal na tabela
de atributos. Adicionalmente, definiu-se 0 modelo de rede assumindo circulagdo bidireccional nas
estradas (mé&o dupla) e sem restri¢cdes de sentido, uma vez que ndo havia indicagdo de segmentos

de sentido Unico nos dados considerados.

Com a camada viaria devidamente corrigida e atribuidos os custos de tempo, construiu-se o
Network Dataset no ArcGIS Pro (extensdo Network Analyst). Esse modelo de rede representou a
malha viaria como um grafo, com nds correspondendo as intersecdes e arestas correspondendo aos
trocos de estrada entre nds, viabilizando a aplicacdo de algoritmos de caminho minimo. O campo
de tempo de viagem (impedancia) foi configurado como critério de otimizacgéo nas analises. Assim,
0 modelo de rede viaria ficou apto a roteamento e demais analises de acessibilidade baseadas no

menor tempo de viagem.
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4.4 Analise da acessibilidade

4.4.1 Definicdo de Origens e Destinos

Para avaliar o acesso das areas agricolas aos mercados, definiram-se dois conjuntos de pontos para

a analise de rede:

e Origens: correspondendo as machambas (&reas de producéo agricola) mapeadas - utilizou-
se o centroide de cada poligono agricola como representacdo pontual da machamba.

e Destinos: correspondendo aos mercados grossistas principais de cada distrito - Os
mercados distritais, foram adicionados como pontos de destino (cada distrito conta com um

mercado principal na sua vila sede
Calculo da Matriz Origem-Destino (OD)

Com o modelo de rede pronto e pontos de origem e destino definidos, executou-se a ferramenta de
Matriz OD do Network Analyst. Nesta andlise, para cada ponto de origem (machamba) foi
calculada a rota de menor custo (menor tempo de viagem) até ao destino mais préximo (no caso,

0 mercado grossista acessivel em menor tempo).

A saida deste célculo foi uma tabela contendo, para cada origem, o destino correspondente de
menor tempo, a distancia percorrida e o tempo de viagem em minutos. Cada registo inclui um 1D
da origem, ID do destino e os valores de distancia e tempo (Vide Tabela OD) . Esta matriz OD
quantitativa forneceu uma primeira medida de acessibilidade, onde foi possivel extrair estatisticas
como o tempo médio de acesso de uma machamba ao mercado no seu distrito, os tempos minimos
(machambas mais proximas, praticamente periurbanas) e maximos (machambas mais remotas
ainda alcancaveis via rede) em cada distrito, assim como identificar machambas fora do alcance

(origens para as quais ndo existia rota viaria até nenhum mercado, sinal de isolamento completo).

Os resultados brutos foram exportados para Excel, onde se calcularam estatisticas descritivas por

distrito.
4.4.2 Geracdo das Areas de Servico (Isécronas)

Utilizou-se a ferramenta de Area de Servico do Network Analyst para compreender de forma
continua quais partes do territorio estdo acessiveis dentro de determinados intervalos de tempo a

partir de cada mercado. Nesta configuracdo, definiram-se os mercados grossistas de Mandimba,
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Angobnia e Milange como facilities (centros geradores das areas de servico) e estabeleceram-se
intervalos de tempo (break values) de 10, 20, 30, 40, 50, 60, 70 minutos. Ou seja, para cada
mercado, o ArcGIS calculou poligonos isdcronos englobando todas as estradas e areas que podem
chegar ao mercado em até esses intervalos de tempo minutos de viagem. Esses poligonos de area
acessivel representam de forma espacialmente continua a influéncia geogréfica de cada mercado

para esses trés limiares de tempo.

Os resultados das areas de servigo foram geridos de forma a facilitar a interpretacdo. Para cada
distrito, obteve-se um conjunto de poligonos aninhados (10 a 70 min) em torno do mercado local.

Por fim, realizou-se um cruzamento espacial entre os poligonos das areas de servico e as camadas
de interesse, em especial a camada de areas agricolas (machambas). Por meio de uma operacéo de
intersect, determinou-se quanta area agricola de cada distrito estava incluida dentro das areas de
servigco de minutos. Conseguiu-se assim calcular, quantas machambas e quantos hectares de terras
agricolas ficam a menos de meia hora do mercado, quantos adicionais estdo entre a classe

subsequente, e assim por diante (Vide Tabela 9).

Esses resultados foram tabulados para cada distrito. As tabelas finais apresentam, de forma
comparativa, a extensdo territorial acessivel (em km?) e o nimero de machambas acessiveis dentro

de 10 - 70 minutos para Mandimba, Angonia e Milange.

4.4.3 Interpretacdo dos resultados

Toda a informacdo derivada foi entdo interpretada de forma integrada, como descrito na sec¢édo de
resultado, onde descrevem-se 0s resultados do modelo de rede em si, evidenciando as
caracteristicas da rede viaria e sua influéncia nos tempos de viagem. Em seguida, analisam-se as
areas de servico dos mercados grossistas em intervalos de Tempo em minutos, evidenciando a
extensdo territorial e 0 nimero de machambas atendidas dentro de cada limiar de tempo.
Apresenta-se também a matriz Origem-Destino (OD), que fornece estatisticas de tempo de acesso
das machambas aos mercados. Na sequéncia, identificam-se as zonas de baixa acessibilidade
geografica, ou seja, areas agricolas que permanecem fora do alcance mesmo em intervalos de

tempo mais amplos.
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5 RESULTADOS

Os resultados da analise de acessibilidade geografica aos mercados grossistas nos distritos de
Angdnia, Mandimba e Milange sdo apresentados nesta sec¢éo, organizados por tipo de produto da
modelacdo (modelo de rede viaria, areas de servico em diferentes intervalos de tempo, matriz OD,)

e por tematica de analise.

5.1 Resultados do Modelo de Rede Viaria

O modelo de rede viaria construido permite visualizar e quantificar os custos de deslocamento em
funcéo da classe das estradas em cada distrito. O Mapa da Figura 13 ilustra a rede viaria dos trés
distritos com a codificacdo de tempo de viagem por segmento, de acordo com a classificacdo da
via. Observa-se que as estradas de classe superior (Tronco - correspondentes as estradas nacionais
principais asfaltadas) apresentam os menores tempos de percurso por quilémetro (representados
por cores indicando baixo custo em minutos), enquanto as estradas primarias e secundarias
possuem tempos intermediarios, e as estradas terciarias exibem tempos de percurso muito mais
elevados para a mesma distancia. Pode-se observar que as areas servidas por estradas de melhor
classe tendem a estar acessiveis em menos tempo, enquanto regides dependentes de vias terciarias

ou caminhos apresentam um relativo isolamento em termos de tempo de viagem.\

Modelo viario e custos de tempo: O modelo de rede atribuiu tempos de viagem as estradas consoante
a sua classe. Estradas principais (nacionais) apresentam maior velocidade média, enquanto vias
terciarias sdo mais lentas, influenciando significativamente a acessibilidade. Este modelo serviu de
base para produzir mapas de custo-tempo por categoria de estrada, essenciais na geracao das isdcronas

comparativas entre distritos (vide Figuras de custo de tempo por classe).
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Figura 13: Mapa de Custo de Tempo por Classe de Estrada

5.2 Analise das Areas de Servico

As éreas de servico correspondem as regides do territério que conseguem aceder ao mercado
grossista dentro de um determinado tempo de viagem. A seguir, analisa-se o alcance geogréafico
dos mercados de Angodnia, Mandimba e Milange para trés intervalos-chave

5.2.1 Distrito de Angonia

No distrito de Angonia, a acessibilidade geografica € inicialmente bastante limitada. Em apenas
10 minutos de deslocamento, a area de cobertura € minima (192 km2), e nenhuma machamba é
alcancada (vide Tabela 5). Contudo, entre 10 e 20 minutos, observa-se um aumento significativo,
passando para 906 km? de area acessivel e 16 machambas dentro do raio. A tendéncia continua
com 1.403 km?2 acessiveis em 30 minutos e 23 machambas, indicando que os principais
aglomerados agricolas se encontram numa faixa periférica de 10 a 30 minutos de viagem. Aos 40
minutos, a area acessivel chega a 2.036 km2 e 27 machambas, enquanto aos 50 minutos sdo
cobertos 2.592 km? com 31 machambas. O ponto maximo ocorre aos 70 minutos, quando quase
todo o territdrio viario do distrito é coberto (3.216 km?), alcancando 41 machambas, ou cerca de

30% do total de 138 identificadas. Os resultados que muitas machambas de Angonia estdo
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localizadas em zonas remotas, de dificil acesso, o que limita a eficiéncia logistica do mercado (vide
Figura 14:).
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Figura 14: Acessibilidade Geografica aos Mercados (Tempo de Viagem) — Distrito de Angénia

5.2.2 Distrito de Mandimba

Em Mandimba, o cenério é significativamente diferente. Ja nos primeiros 10 minutos, 2.440 km?2
sdo cobertos, permitindo o acesso a 17 machambas, valor superior ao de Angonia e Milange
combinados neste intervalo (videTabela 5). Aos 20 minutos, 3.921 km?2 sdo cobertos com 22
machambas acessiveis, praticamente atingindo a totalidade das unidades produtivas de maior porte
e mais bem localizadas. Entre 20 e 30 minutos, 0 aumento € marginal, sem acréscimo de novas
machambas, e aos 40 minutos atinge-se o valor maximo de 24 machambas em 4.671 kmz2. N&o ha
alteracdo nos valores para os tempos de 50 e 70 minutos, indicando uma saturacao precoce da
cobertura viaria. Este comportamento demonstra a elevada eficacia da infraestrutura viaria de
Mandimba, com machambas bem distribuidas ao longo de estradas troncais e primérias. As demais
machambas (109 de um total de 133) estdo localizadas em zonas remotas, fora do alcance pratico,

e provavelmente séo de pequena dimensao (vide Figura 15).
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Figura 15: Acessibilidade Geografica aos Mercados (Tempo de Viagem) — Distrito de Madimba

5.2.3 Distrito de Milange

No distrito de Milange, verifica-se um comportamento intermédio. Aos 10 minutos, 1.597 km? sdo
cobertos e 9 machambas séo alcangadas (vide Tabela 4 e 4). Com 20 minutos, esses numeros sobem
para 2.457 km2 e 15 machambas, e aos 30 minutos atingem 3.270 km? e 17 machambas. A partir
de entdo, os ganhos tornam-se mais modestos: 4.081 km? e 21 machambas aos 40 minutos, 4.677
km2 e 24 machambas aos 50 minutos. Tal como em Mandimba, ndo ha alteragdo nos nimeros entre
50 e 70 minutos, embora a area acessivel aumente ligeiramente para 5.412 km2. Isto sugere que as
principais areas agricolas de Milange estdo acessiveis até 50 minutos de deslocamento, com as
demais localizadas em zonas dispersas ou com infraestrutura limitada. O total de machambas
mapeadas no distrito é de 110, o que implica que cerca de 78% delas permanecem fora do alcance

de uma hora de viagem (vide Figura 16).

47



0 5 10 20 Km
1 1 |

Legenda

B Mercado

#  Machambas
Estradas
Custo em Minutos
0.0-70
7.1-16.1
16.2-34.1
——— 34.2-116.8
— 116.9-239.1

Estradas
Classificagdo
s Primdria
Secundaria
Terciaria
m—TrONCO
Tempo em Minutos
R
2
30
40
[0
o
D Area de Estudo

35°30'0"E

Figura 16: Acessibilidade Geografica aos Mercados (Tempo de Viagem) — Distrito de Milange

5.3 Analise Comparativa do tempo

Tabela 4: Anélise Comparativa dos Tempos de Viagem por Distrito

Tempo de Angonia Mandimba Milange Total

Viagem (min) (machambas) (machambas) (machambas)

10 0 17 9 26

20 16 22 15 53

30 23 22 17 62

40 27 24 21 72

50 31 24 24 79

70 41 24 24 89

Total 138 133 110 381

Em termos comparativos, (Tabela 4) Mandimba destaca-se pela elevada acessibilidade em tempos
curtos, cobrindo a maior parte das suas machambas ja em 20 minutos. Angonia e Milange, por
outro lado, requerem tempos superiores para alcancar um numero semelhante de unidades
produtivas. Aos 10 minutos, Mandimba responde por 65% das machambas acessiveis (17 de 26),

enquanto Angonia ndo regista nenhuma e Milange apenas 9. Aos 20 minutos, ha um aumento
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significativo para Angonia (16 machambas) e Milange (15), aproximando-se dos 22 de Mandimba.
A partir dos 30 minutos, Mandimba estabiliza, enquanto os outros dois distritos continuam a

crescer lentamente em nimero de machambas até aos 50 minutos.

Tabela 5: Analise Comparativa da Area de Acessibilidade Geografica por Tempo de Viagem

Tempo de Angobnia Mandimba Milange Total

Viagem (min)  (km?) (km2) (km2)
10

192 2,440 1,597 4,239
20

906 3,921 2,456 7,303
30

1,402 4,545 3,269 9,246
40

2,036 4,670 4,080 10,826
50

2,592 4,674 4,677 11,993
70

3,216 4,674 5411 13,371
Total 10344 24924 21490 56978

A Tabela 5 de area acessivel (km=2) e namero de machambas confirmam este padréo. Aos 70 minutos,
os trés distritos cobrem conjuntamente 13.302,9 km?, sendo 3.216,1 km2 em Angonia, 4.674,8 km?
em Mandimba e 5.411,9 km2 em Milange. O total de machambas acessiveis € de 89 (41 em
Angonia, 24 em Mandimba e 24 em Milange), de um universo de 381 machambas mapeadas. 1sso
representa apenas 23% de todas as unidades produtivas, embora, em termos de area cultivada, esse

grupo represente quase toda a producao significativa.

A infraestrutura viaria tem papel determinante na acessibilidade aos mercados grossistas.
Mandimba beneficia-se da disposi¢do dos mercados ao longo da estrada principal e de uma
concentragdo espacial das machambas, o que favorece a eficiéncia logistica. Angonia e Milange,
embora tenham maior nimero total de machambas, apresentam uma distribuicao espacial dispersa

e dependem de vias secundarias, 0 que condiciona 0 acesso.

5.4 Matriz Origem-Destino (OD) entre Machambas e Mercados

A matriz Origem-Destino (OD) oferece uma analise detalhada dos tempos de deslocamento entre
cada machamba e o mercado grossista mais proximo, permitindo identificar claramente os niveis
de acessibilidade em cada distrito. De maneira geral, os resultados da matriz OD reforgcam as

conclusdes obtidas na analise das areas de servico, destacando as diferencas significativas em
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termos de tempo médio de viagem e o elevado nimero de produtores agricolas que permanecem

excluidos da rede de acesso aos mercados.

5.4.1 Distrito de Milange

A andlise da acessibilidade no distrito de Milange baseia-se na interpretacdo combinada do mapa
da Matriz OD, do estado de conectividade das machambas e da tabela de custos e distancias
associadas as rotas viarias disponiveis. Conforme representado no Figura 17, os pontos verdes
indicam machambas acessiveis e 0s pontos vermelhos correspondem a machambas inacessiveis.
A matriz OD conecta as machambas acessiveis ao mercado de Milange, evidenciando as rotas

percorridas e o custo temporal estimado.
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Figura 17: Conectividade Viaria entre Machambas e Mercados — Distrito de Milange

Dos 25 pontos de machambas analisados no distrito, apenas 10 sdo considerados acessiveis,
enquanto os restantes 15 permanecem fora do alcance pratico do mercado devido a obstaculos
geograficos ou auséncia de vias transitaveis. As machambas acessiveis distribuem-se

principalmente ao longo da estrada tronco (em violeta) e em trechos ligados a rede primaria e
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secundaria. Estas apresentam tempos de viagem bastante variaveis, com um minimo de 1,25

minutos (Location 16) e um méximo de 40,12 minutos (Location 3).

As machambas inacessiveis encontram-se dispersas pelas extremidades do distrito, em zonas de
menor densidade viaria e longe dos principais corredores de transporte. As localizagBes sdo

classificadas como sem acesso directo ao mercado de Milange.

Tabela 6: Machambas com Ligacdo OD ao Mercado de Milange

Localizacdo Mercado de Destino Distancia (m) Tempo de Viagem (min)

Location 16 Mercado Milange 2.085,70 1,25
Location 18 Mercado Milange 1.626,11 1,95
Location 14 Mercado Milange 8.800,45 5,28
Location 17 Mercado Milange 9.943,94 11,93

Location9  Mercado Milange 22.522,79 13,51

Location 22 Mercado Milange 20.610,94 24,73

Location6  Mercado Milange 44.248,90 26,55

Location5  Mercado Milange 46.933,43 28,16

Location 24 Mercado Milange 32.019,46 38,42

Location3  Mercado Milange 66.520,08 40,12

A analise dos tempos de viagem () demostra que apenas uma parte das machambas de Milange
tem acesso efetivo ao mercado central em condic¢des razoaveis. As restantes permanecem excluidas
por barreiras fisicas, distancia ou auséncia de infraestrutura viaria. A média estimada de tempo
para as 10 machambas conectadas é de aproximadamente 19 minutos, com desvio consideravel

entre as mais proximas (<2 min) e as mais distantes (~40 min).
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5.4.2 Distrito de Madimba

A analise do distrito de Mandimba baseia-se nos dados de 24 machambas distribuidas por todo o

territorio, combinando o0 mapa da Matriz OD, a tabela de estados de conectividade e os dados de

custo e distancia das ligacbes com o mercado de Mandimba. No mapa, as machambas acessiveis
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Figura 18: Conectividade Viaria entre Machambas e Mercados — Distrito de Madimba

Ao todo, 10 machambas em Mandimba foram consideradas acessiveis ao mercado distrital, com

trajetos identificados e quantificados. As restantes 14 machambas localizam-se em zonas dispersas,

frequentemente remotas ou com infraestrutura rodoviaria escassa. Esses locais, incluem areas

periféricas ao norte e ao sul do distrito, particularmente afastadas da estrada tronco e da rede

primaria (Figura 18). Estas machambas acessiveis encontram-se em areas beneficiadas por estradas

primarias e secundarias, em especial no corredor central e oriental do distrito, onde se concentram

os principais mercados locais como Mandimba, Lame e Nacuche. As ligagdes estdo bem definidas

por rotas OD com tempos de deslocamento entre 4,5 e 42 minutos, conforme os dados da Tabela 7.
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Tabela 7: Machambas com Ligacdo OD ao Mercado de Mandimba

Localizacdo Mercado de Destino Distancia (m) Tempo de Viagem (min)

Location7 Mercado Mandimba  84.401,57 42,20

Location9 Mercado Mandimba  79.349,56 39,67

Location 10 Mercado Mandimba  77.447,13 38,72

Location 12 Mercado Mandimba  14.834,67 7,42

Location 13 Mercado Mandimba  12.140,15 6,07

Location 14 Mercado Mandimba  9.055,02 4,53

Location 15 Mercado Mandimba 67.869,04 33,93

Location 16 Mercado Mandimba  35.481,54 17,74

Location 17 Mercado Mandimba  45.537,30 22,77

Location 18 Mercado Mandimba  24.474,91 12,24

A analise mostra que a maioria das machambas acessiveis em Mandimba se localiza num raio
inferior a 45 minutos de viagem, sendo os tempos médios mais favoraveis que em Angonia, mas
um pouco superiores aos observados em Milange. O tempo médio estimado entre as machambas
acessiveis é de aproximadamente 22 minutos, refletindo uma infraestrutura razoavelmente
distribuida nas zonas agricolas principais. Contudo, as 14 machambas restantes continuam sem
conexdo viaria com o mercado, e muitas estdo localizadas nas bordas do distrito, longe das vias

tronco e sem acesso por estrada (Tabela 7).

5.4.3 Distrito de Angonia

O distrito de Angonia apresenta um padréo de acessibilidade desigual, com apenas uma fragao das
machambas conectadas ao mercado de Ulongué. A analise, apoiada no mapa da Matriz OD (Figura
19) e nos dados tabulares de conectividade e deslocamento, revela uma concentracdo de acessos
ao redor das vias troncais e nas proximidades da sede distrital, enquanto grande parte das

machambas permanece isolada.
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Figura 19: Conectividade Viaria entre Machambas e Mercados — Distrito de Angonia

De um total de 43 machambas analisadas, apenas 19 encontram-se com ligacdo viaria funcional

até o mercado. As restantes 24 machambas ndo apresentam ligacdo pratica dentro dos limites de

tempo definidos, localizando-se em zonas remotas, com dificil acesso ou auséncia de infraestrutura

adequada.

Tabela 8 Machambas com Ligacdo OD ao Mercado de Mandimba

Localizagdo Mercado de Destino Distancia (m) Tempo de Viagem (min)
Location 3 Angonia 12.375,79 8,73

Location 14 Angonia 86.264,12 16,83

Location 17 Angonia 9.175,42 10,26

Location 18 Angonia 14.074,22 14,37

Location 20 Angonia 73.753,32 55,49

Location 22 Angoénia 53.763,41 34,41

Location 24  Angonia 57.352,31 42,17

Location 25 Angodnia 78.049,37 60,90
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Location 27  Angoénia 55.866,14 41,68

Location 28 Angonia 69.154,43 21,26
Location 29 Angonia 22.184,34 19,74
Location 30 Angdnia 71.296,00 24,15
Location 31 Angonia 78.049,37 60,98
Location 33  Angonia 64.100,12 21,43
Location 34  Angonia 25.112,08 23,93
Location 36  Angonia 27.297,41 26,74
Location 38 Angonia 41.014,96 36,29
Location 40 Angoénia 60.329,13 26,65
Location 43  Angonia 51.107,39 32,23

Os dados da Tabela 8 demonstram que, mesmo entre as machambas acessiveis, os tempos de viagem
sdo significativamente mais elevados em comparacdo com os distritos de Milange e Mandimba. A
média dos tempos situa-se entre 26 a 32 minutos, com Varios trajetos superiores a 40 e até 60

minutos. Isto reflete a dispersdo das areas produtivas e limitacGes da rede viaria.

Geograficamente, as machambas acessiveis localizam-se em torno da sede distrital (Ulongué), com
prolongamento para zonas periféricas a norte e a leste, ao longo de estradas tronco e primarias. Em
contrapartida, a maioria das machambas inacessiveis (como as localizadas no sul e sudoeste do

distrito) encontra-se em areas sem estradas viaveis, longe do eixo rodoviério principal.

A auséncia de ligacdo para mais de metade das machambas (24 de 43) representa uma exclusédo
significativa da cadeia de comercializagdo. Essas zonas refletem um problema estrutural de

conectividade rural, agravado por distancias longas e auséncia de manutencdo nas vias existentes.

55 Analise Comparativa OD

A comparacéo entre os trés distritos evidencia que Angodnia € o territério com maiores limitacdes
de acessibilidade, tanto em cobertura espacial como em tempo médio de viagem. A
heterogeneidade na distribuicdo das machambas e as deficiéncias da rede viaria exigem uma

abordagem integrada e multiescalar no planeamento de acessibilidade rural.

A Tabela 9 resume o total de machambas mapeadas por distrito, distinguindo entre aquelas com

acesso funcional (dentro do limite de tempo considerado viavel) e as que permanecem inacessiveis:
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Tabela 9: Total de machambas mapeadas por distrito

Distrito N° Total de N° N° Percentagem
Machambas Acessiveis Inacessiveis Acessivel

Milange 25 10 15 40%

Mandimba 24 10 14 41,7%

Angonia 43 19 24 44,2%

Total 92 39 53 42,4%

Estes resultados revelam que, em todos os distritos analisados, menos de metade das machambas

estdo atualmente integradas em redes de acesso eficientes aos respectivos mercados grossistas. A

situacdo é especialmente preocupante em Angonia, pelo elevado nimero absoluto de machambas

excluidas, embora Mandimba e Milange apresentem proporcdes semelhantes. A média de

acessibilidade nos trés distritos situa-se em cerca de 42%, o que demonstra um desafio estrutural

de conectividade rural que requer atencao prioritaria nos esforgos de planeamento territorial e

investimento em infraestrutura viaria.
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6 CONCLUSAO E RECOMENDACOES

6.1 Conclusao

A analise da acessibilidade geogréafica nos distritos de Angonia, Mandimba e Milange revela um
cenario desigual, marcado por fortes condicionantes infraestruturais que influenciam directamente
0 acesso das areas agricolas aos mercados grossistas. A avaliacdo da rede viéria demonstra que
Mandimba apresenta a malha mais funcional, suportada por estradas primarias e secundarias que
garantem melhor conectividade territorial. Ao contrario de Angonia, que evidencia uma rede
fragmentada, predominantemente composta por vias terciarias de baixa transitabilidade, enquanto
Milange apresenta condi¢Bes intermédias, com acessos razodveis mas extensas zonas periféricas
com cobertura limitada. A analise da matriz Origem-Destino (OD) confirma estas diferencas
estruturais. Dos 92 pontos de machambas avaliados, apenas 42,4% estabelecem ligacao funcional
a um mercado distrital dentro de tempos considerados economicamente vidveis. Mandimba
destaca-se como o distrito mais eficiente, com 41,7% das machambas acessiveis através de rotas
relativamente curtas e bem servidas pela rede priméaria e troncal. Milange apresenta um
desempenho intermédio, refletindo a coexisténcia de areas bem conectadas e outras
significativamente isoladas. Angdnia, apesar de possuir a maior densidade de machambas, regista
0s maiores tempos médios de deslocamento, com mais de 55% das areas produtivas localizadas
em zonas remotas e dependentes de vias degradadas. Em todos os distritos, os ganhos de
acessibilidade concentram-se sobretudo nos primeiros 30 a 40 minutos de viagem, intervalo dentro
do qual se encontra a maior parte das machambas acessiveis. Para além deste limiar, a expansao
territorial da cobertura torna-se limitada, sobretudo em Angdnia e Milange, onde vastas zonas
periféricas permanecem fora dos 50 ou 70 minutos, evidenciando exclusdo territorial. Em
Mandimba, observa-se a maior continuidade espacial da acessibilidade, resultado directo da

presenca de eixos Viarios estruturantes que ampliam o alcance dos mercados distritais.

A distribuicdo espacial das machambas, muitas vezes dispersa e afastada dos principais eixos de
circulagdo, constitui um factor adicional que condiciona a acessibilidade e acentua as
desigualdades territoriais. Os custo por tipo de estrada demonstram que 0s tempos de viagem
aumentam substancialmente a medida que se transita de estradas primarias e secundarias para
estradas terciarias, o que pode penalizar sobretudo 0s pequenos produtores que se encontram em

zonas mais afastadas ou marginalizadas da infraestrutura principal.
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6.2 Recomendactes

Com base nos resultados obtidos, recomendam-se as seguintes acc¢des prioritarias:

Infraestrutura viaria: Priorizar a reabilitacdo e manutencdo de estradas secundarias e
terciarias, especialmente nos corredores identificados pela matriz OD como criticos para
conectar machambas actualmente isoladas aos mercados grossistas.

Mercados sateélite: Criar pélos de comercializacdo rurais mais proéximos dos centros
produtivos distantes, apoiando a instalacdo de feiras periodicas ou postos de recolha de
produtos agricolas.

Solugdes logisticas locais: Fomentar o transporte rural adaptado (como motociclos de
carga, veiculos de atraccdo animal ou veiculos ligeiros e apoiar iniciativas comunitarias ou
cooperativas de escoamento colectivo.

Planeamento territorial integrado: Incorporar os dados de acessibilidade nas estratégias
de desenvolvimento distrital e nos programas de apoio a agricultura familiar, assegurando

gue os investimentos priorizem areas de exclusdo geografica.

6.3 LimitacGes do estudo da pesquisa

O estudo enfrentou algumas limitagdes metodoldgicas e operacionais, entre as quais se destacam:

Qualidade e actualizacdo da rede viaria: As analises basearam-se em dados vectoriais
disponiveis de estradas, os quais podem ndo reflectir com precisao as condi¢des reais de
transitabilidade, sobretudo em épocas chuvosas.

Auséncia de dados temporais: N&o foi considerada a sazonalidade nem a variabilidade
climética que pode alterar substancialmente os tempos de viagem ao longo do ano.
Modelagdo baseada em tempo estimado: A acessibilidade foi avaliada com base em
tempos de deslocamento estimados por velocidade média por tipo de estrada, 0 que pode
ndo captar a complexidade real da mobilidade rural (ex: obstaculos, custos reais,
disponibilidade de transporte).

Cobertura limitada de pontos de origem: As localizacbes das machambas usadas na
analise representam uma amostra e podem nao abranger a totalidade da actividade agricola

dos distritos.
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e Foco em mercados grossistas: O estudo concentrou-se nos mercados maiores, podendo
subestimar a importancia de mercados informais e locais que tém papel relevante para

certos produtores.
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