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Sumario Executivo

Os servicos de transportes publicos em Maputo sdo ineficazes, inadequados, ndo sdo fiaveis e a
relacdo custo / eficiéncia é fraca. A maior parte das viaturas usadas € inadequada para o fim a que
se destina, encontra-se em mau estado de conservacgdo e a sua condugdo ¢ ma. O servico foi
descrito como sendo “um servico pobre para pessoas pobres.” E insustentavel na medida em que
se ndo forem tomadas medidas drasticas em breve, a capacidade do sistema ira baixar, a
qualidade do servico prestado ira deteriorar-se e 0s custos aos utentes irdo aumentar.

O sector privado, que possui, de longe, a maior parte do mercado dos servigos de transportes
publicos, encontra-se fragmentado e desorganizado e s6 consegue funcionar desobedecendo aos
regulamentos. Os servicos prestados pelo operador de autocarros do sector publico ndo sdo
prestados numa base frequente, ndo sdo fidveis e acarretam prejuizos significativos que sdo
assumidos pelo governo.

As tarifas cobradas pelos operadores do sector privado sdo mais elevadas do que as praticadas
pelo operador do sector publico e sdo consideradas excessivas por alguns utentes. Um aumento de
tarifas recentemente aprovado teve que ser rescindido e os operadores ndo conseguem arrecadar
receitas suficientes para fazerem face aos custos. Nao foi possivel determinar os verdadeiros
custos e receitas de operacdo para o sector privado mas, aos niveis actuais dos gastos, a receita é
claramente insuficiente para as despesas de manutengéo e de reposicao das viaturas. Uma grave
ineficacia na operacdo faz subir o seu custo e se o sistema operasse de forma eficiente, poderia
prestar melhores servigos a uma tarifa semelhante a actualmente aplicada, sem necessidade de
pagamento de subsidios.

A politica dos transportes publicos do governo nao é clara, € aplicada de forma inconsistente e 0
grau de aplicacdo dos regulamentos € reduzido. A politica dos transportes deve ser clarificada, os
seus objectivos—acessibilidade, seguranca, cobertura, fiabilidade, conveniéncia, conforto,
consideracdes de natureza ambiental, congestdo do trafego e sustentabilidade—tornados mais
especificos e os regulamentos alterados de modo a que reflictam esta politica.

Vérias instituicdes estdo envolvidas na prestacdo de servicos mas as responsabilidades sdo
incompativeis e sobrepdem-se, facto que gera confusdo. Devem ser criadas autoridades dos
transportes para se responsabilizarem por todos os aspectos da prestacéo de servigos dos
transportes publicos e para providenciarem sistemas integrados e coordenados de transportes
publicos.
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A natureza fragmentada do sector privado constitui a principal causa da ineficacia e 0s pequenos
operadores devem ser progressivamente consolidados. Eventualmente, quatro a seis grandes
operadores do sector privado devem prestar todos os servigos de autocarros em Maputo.

Tal como acontece nos outros paises, o funcionamento dos servigos dos transportes do sector
publico em Mogambique néo é lucrativo; isto aplica-se a todos os sectores, ndo apenas ao dos
transportes rodoviarios. As empresas de autocarros do sector publico devem, portanto, ser
privatizadas como actividade em funcionamento ou através da venda do seu patrimonio a preco
do mercado.

A actual forma de concorréncia no mercado possui consequéncias indesejaveis, mas os beneficios
da concorréncia ainda podem ser usufruidos através de concessdes de rotas. Com efeito, esta ja
constitui uma politica do governo embora, até a data, ainda ndo tenha sido atribuida nenhuma
concessdo. Esta politica deve ser implementada em todas as zonas urbanas e recomenda-se que 0
conceito seja testado e demonstrado com a maior brevidade possivel através de um projecto
piloto. Contudo, antes de se atribuirem quaisquer concessdes, é importante que todos os detalhes
sejam cuidadosamente analisados.

O tipo de viaturas usadas para a maior parte dos servicos ndo é eficiente nem adequado para o
grande volume de trafego que elas devem transportar nas zonas urbanas. Devem ser utilizados
autocarros de maior dimenséo, particularmente nas principais rotas e as pequenas viaturas
retiradas gradualmente. Este processo ja foi iniciado, mas deve ser acelerado.

A rede viaria de autocarros desenvolveu-se aos poucos ao longo de muitos anos e deve ser
reorganizado para que possa satisfazer as necessidades actuais. Deve ser feita uma revisao da rede
com urgéncia antes de as concessdes serem atribuidas. A rede deve basear-se em grande medida
no principio de via principal — via secundaria, em que os grandes autocarros circulam nas rotas
principais e as viaturas de menor dimensao nas vias secundarias.

A infra-estrutura dos transportes—o sistema rodoviario, os terminais dos autocarros, as paragens,
as oficinas e as garagens—é inadequada e encontra-se em mau estado. Estdo a ser construidos
terminais em Maputo, mas estas devem estar devidamente localizadas, com um layout adequado e
com capacidade suficiente. A gestdo do trafego e o controlo do estacionamento sdo de ma
qualidade e embora a congestdo do trafego ndo constitua ainda um problema grave em Maputo,
devem ser tomadas medidas agora para evitar que 0 mesmo se transforme num problema grave.

A visdo dos transportes publicos em todas as cidades de Mogambique deve ser de uma rede viaria
bem planeadas com niveis de servico adequados para satisfazer a procura, viaturas adequadas em
todas as rotas, um operador por rota e uma operagdo bem organizada e eficiente que seja
lucrativa, a uma tarifa acessivel. Esta visdo pode ser materializada, mas apenas se 0s sectores
publico e privado tiverem a vontade e a determinacédo para fazé-la funcionar: a tarefa ndo sera
facil.



1. Introducao

OBJECTIVO

Em nome da FEMATRO, os consultores realizaram um estudo com o objectivo de

e Examinar questdes relacionadas com a politica dos transportes, com énfase nas
necessidades do Grande Maputo;

¢ Identificar opcdes de politicas com vista a proporcionar um melhor servico de transportes
urbanos de passageiros a baixo custo;

e Apoiar a elaboracdo de uma proposta de politica dos transportes que contenha
recomendacdes a curto, médio e longo prazos para os transportes publicos em Maputo; e

e Determinar se as op¢Oes de politicas aplicaveis a Maputo também seriam aplicaveis a
outras grandes cidades de Mogambique, tais como a Beira e Nampula.

A equipa que realizou o estudo reuniu-se com representantes do governo central; autarquias;
operadores dos transportes dos sectores publico e privado, incluindo os operadores dos
transportes ferroviarios, aéreos e maritimos, assim como operadores de autocarros; doadores e
outros intervenientes. Apresentdmos as nossas conclusdes iniciais e recomendacdes a um largo
espectro de intervenientes num workshop realizado em Maputo e obtivemos informacéo de
retorno valiosa. Este relatério apresenta as nossas conclusdes, sugere opgdes de politicas e
descreve as implicacdes dessas opg¢des para 0s utentes e provedores de servigcos urbanos de
transporte de passageiros.

HISTORIAL

Os servicos publicos de transporte de passageiros nas principais cidades de Mocambique séo
prestados essencialmente por pequenos operadores do sector privado que utilizam viaturas
conhecidas por chapas, na sua maioria mini autocarros de 15 lugares, e um menor nimero de
veiculos de 25 lugares. Em Maputo e noutras grandes cidades, estes servicos sdo suplementados
por empresas publicas que operam autocarros convencionais de maior dimensao, mas a parte do
mercado que cabe a estes operadores é reduzida.

Os chapas prestam um servigo essencial, mas 0s autocarros grandes provavelmente seriam mais
eficientes e mais adequados a um ambiente urbano moderno. Com efeito, a actual politica do
governo desencoraja o uso de pequenas viaturas de transporte publico no centro das cidades. No
contexto deste debate, a Confederacdo das Associacdes Econémicas de Mogambique (CTA)
encomendou um estudo sobre a politica dos transportes urbanos no Grande Maputo com o
objectivo de avaliar estas questdes a luz das melhores praticas internacionais. O estudo foi
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realizado pela Nathan Associates Inc. e financiado pela Agéncia dos Estados Unidos para o
Desenvolvimento Internacional; o seu relatério final, “Politica dos Transportes Urbanos para o
Grande Maputo,” foi apresentado em Dezembro de 2006.

O referido relatdrio concluiu gque o actual sistema funciona na medida em que fornece transporte
aos cidadaos a um preco acessivel, com uma intervencdo minima do governo e o Gnico custo para
0 governo é o subsidio pago ao operador da empresa pUblica de transportes. Contudo, o relatério
assinalou que os pequenos operadores ndo possuem as habilidades de gestdo nem tém acesso ao
crédito comercial e que muitos estdo a consumir capital por adiarem a manutencado preventiva e
de rotina, tornando as viaturas inseguras.

As principais recomendaces contidas no relatério sdo que o sistema deve permanecer tal como
esta a curto prazo (até 2010), mas com uma melhor aplicacdo dos regulamentos e uma melhor
infra-estrutura, nomeadamente terminais e paragens dos autocarros; numa fase posterior, devem
ser introduzidas faixas de prioridade para os autocarros. O relatério recomendou ainda que, mais
a longo prazo, as viaturas pequenas sejam substituidas pelas de maior dimensao nas estradas
primarias, devendo as viaturas mais pequenas circular nas estradas secundarias e locais que vao
dar as rotas principais num sistema integrado. Os pequenos operadores do sector privado devem
ser consolidados em cooperativas de operadores ou em empresas formais visando facilitar o
controlo e devem ser realizadas accdes de formacdo destinadas aos proprietarios do sector
privado em matéria de habilidades basicas de gestdo e manutencao.

Desde que o referido relatdrio foi elaborado, registaram-se novos desenvolvimentos. O custo do
combustivel continuou a aumentar significativamente e em Fevereiro de 2008 o governo aprovou
0 aumento das tarifas cobradas pelos chapas. Eclodiram manifestacdes publicas e os aumentos
propostos ndo foram implementados. Depois destes protestos, o governo e a FEMATRO tém
estado a analisar estratégias com vista a reduzir o custo do transporte pablico. O presente estudo
pretende apoiar a FEMATRO no didlogo com o governo com vista a desenvolver recomendacdes
a curto, médio e longo prazos para as questdes da politica dos transportes.

De acordo com os termos de referéncia, o enfoque do estudo é apenas o sector dos transportes
rodovidrios. Todavia, que os transportes ferroviarios quer os maritimos poderiam desempenhar
um papel maior nos transportes publicos no futuro, pelo que recomendamos a realizacdo de um
plano director dos transportes para o grande Maputo que abarque todos os modos de transporte
publico a breve trecho.

Algumas das recomendacdes contidas no presente relatorio ja estdo a ser implementadas ou estao
a ser tomadas em consideracgdo. Para além disso, varios intervenientes dos sectores publico e
privado realizaram estudos e iniciaram projectos relacionados com os transportes plblicos em
Maputo e toda esta actividade deve ser coordenada.



2. Problemas dos Transportes
Urbanos em Maputo

Maputo possui uma populacdo de mais de um milh&o de habitantes, a maior parte dos quais séo
de renda baixa. O sistema dos transportes publicos, que abarca cerca de 80 rotas em Maputo e na
vizinha Matola, é dominado por operadores sector privado, a maior parte dos quais possui apenas
um ou dois chapas. Um operador de autocarros do sector publico possui uma frota de cerca de 40
autocarros grandes em 24 rotas. O sistema é semelhante ao dos sistemas existentes em muitas
outras cidades africanas. Uma empresa publica ndo saudavel presta um servi¢co muito limitado,
enquanto que viaturas de menor dimensao operadas numa base amplamente informal prestam
todo o restante servigos. O sistema funciona na medida em que quase todos tém acesso aos
transportes publicos, mas o servico é insatisfatorio em muitos aspectos, tendo sido correctamente
descrito como “um servico pobre para pessoas pobres.” Os principais problemas do actual sistema
incluem tarifas elevadas, servicos de ma qualidade, viaturas em mau estado de manutencao e
operacao, receitas inadequadas para 0s operadores e congestdo do trafego.

TARIFAS EXCESSIVAS

Os custos de operacdo tém vindo a aumentar de forma constante nos ultimos anos, enquanto que a
receita liquida dos operadores tem vindo a baixar. As tarifas tém vindo a aumentar
periodicamente, mas ndo o suficiente para compensa-los totalmente pelo aumento dos custos. Os
operadores dos transportes consideram que as tarifas sdo baixas, enquanto que alguns utentes
acham que s@o excessivas.

Em Fevereiro de 2008, eclodiram protestos quando foi apresentada uma proposta para aumentar
substancialmente as tarifas aplicadas pelos chapas. Um factor que contribuiu para a agitagdo
publica pode ter sido a escala do aumento proposto: as tarifas vinham sendo mantidas ao mesmo
nivel desde 2005, enquanto que os custos de operagdo subiram de forma constante. Em resultado
disso, quando o aumento das tarifas se tornou inevitavel, o nivel do aumento (até 50 por cento)
foi um choque para as pessoas cuja renda € muito baixa. Se se tivesse autorizado que as tarifas
tivessem aumentado frequentemente em valores reduzidos, tal como acontece com a maior parte
dos outros bens e servigos, o efeito teria sido muito menos extremo; na realidade, as tarifas
aplicadas nédo sdo exorbitantes, embora se possa argumentar que as tarifas sao excessivas em
funcédo da qualidade do servigo prestado.

N&o obstante, o0 actual sistema é financeiramente ineficaz em varios aspectos e o custo da
ineficiéncia reflecte-se nas tarifas cobradas. Os custos de operagdo da empresa publica de
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transportes sdo excessivo (tal como se analisa em seguida) e podiam ser reduzidos; a utilizacéo de
viaturas pequenas nas rotas de grande volume de trafego nado é rentavel em termos de custos; e a
utilizacdo de recursos, principalmente viaturas e médo-de-obra, ¢ ineficiente. A utiliza¢do de
viaturas adequadas a cada rota constitui um potencial para poupancas. Com efeito, as tarifas que
cobrem na integra o custo da prestacdo do servico sao provavelmente aceitaveis embora, neste
momento, os padrdes de servigos sejam de baixa qualidade e a eficiéncia seja baixa: um servico
prestado de maneira eficiente iria provavelmente cobrir 0 seu custo com tarifas econdmicas e sem
a necessidade de subsidio do governo.

Do ponto de vista do utente, o servi¢o de autocarros ndo € rentavel sob o ponto de vista de custos.
Embora as tarifas cobradas sejam claramente acessiveis a maioria dos viajantes uma vez que 0s
servicos sao devidamente patrocinados, a qualidade é ma. Se as operacdes fossem mais eficientes,
a mesma ma qualidade de servicos poderia ser prestada a um pre¢o mais baixo ou, melhor ainda,
um servico mais seguro podia ser prestado ao mesmo preco.

SERVICOS IRREGULARES, INADEQUADOS E NAO FIAVEIS

O funcionamento dos chapas ndo obedece a um horério, partindo dos terminais quando estdo
cheios ou se 0 motorista espera encontrar muitos passageiros logo ap6s partir do terminal. A
frequéncia da partida depende, pois, da procura, sendo a frequéncia menor nas horas mortas.
Teoricamente, este procedimento € correcto, mas significa que um passageiro que queira apanhar
o chapa em paragens que ndo sejam o terminal podera ver-se numa situacdo em quem todos 0s
chapas estdo cheios e ndo consegue arranjar um lugar, a ndo ser que um passageiro desga nessa
paragem. Caso contrario, 0 passageiro pode ver-se forcado a entrar numa viatura que ja esteja
cheia. Os tempos de espera sdo longos e os padrdes de conforto sdo baixos, com 0s passageiros
apinhados em viaturas que ndo sdo préprias para 0s Servi¢os para 0s quais estdo a ser usados.

Os autocarros operados pela empresa publica TPM funcionam de acordo com um calendario mas,
na maior parte das rotas, € um horario pouco frequente. Por essa razdo, embora as tarifas sejam
inferiores as praticas pelos chapas, 0s passageiros que preferem o servigo de menor custo tém um
servico muito infrequente.

Um inconveniente adicional para os passageiros é um resultado da estrutura tarifaria e das
medidas tomadas oficiosamente pelos condutores e cobradores com vista a aumentarem o0s seus
rendimentos. As rotas sdo muitas vezes divididas em duas, pelo que os passageiros tém de pagar
duas tarifas pela mesma viagem em vez de uma; 0s passageiros muitas vezes enfrentam um
inconveniente adicional de terem de desembarcar de um chapa e apanharem outro.

A capacidade efectiva do sistema é também inadequada. Esta situacdo é particularmente notoria
nos periodos de pico a noite, altura em que se véem grandes filas de passageiros nas principais
paragens do centro da cidade. A capacidade adicional é fornecida por operadores ilegais,
normalmente com viaturas improprias para o efeito. Sdo necessarios cerca de 1.000 autocarros
grandes para servirem uma populacdo de um milhdo de habitantes. Os 35 autocarros operados
diariamente pelos TPM mais os cerca de 3.700 chapas seu circulam em Maputo e na Matola
oferecem o equivalente a cerca de 700 autocarros grandes (ou uma capacidade total de
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passageiros sentados de aproximadamente 63.000). Considerando que um namero significativo de
chapas néo circula todos os dias, a frota combinada é claramente inadequada.

No tempo disponivel para o estudo, ndo foi possivel examinar a rede viaria para apurar até que
ponto as cidades de Maputo e Matola estdo cobertas. Contudo, varias rotas no municipio da
Matola estdo previstas, mas ndo servidas. Sistema viario evoluiu aos poucos ao longo de muitos
anos e provavelmente ndo satisfaz as actuais necessidades da maneira mais eficiente.

Aliada a irregularidade do servico causada pela inexisténcia de horarios, a fiabilidade do servigo é
afectada por falhas mecanicas. A frequéncia com que os chapas registam avarias nao esta
documentada, mas estas sdo provavelmente muito frequentes tomando em considera¢do o mau
estado de manutencdo. Os TPM apresentaram estatisticas das avarias: dos 35 autocarros que
circulam num dia tipico, sete a oito registam avarias. Uma vez que cada autocarro percorre cerca
de 350 quilémetros por dia, isto representa aproximadamente 1.,600 quilémetros por avaria: isto
significa que um passageiro que percorra 10 quilometros de casa para 0 Servico e vice-versa nos
autocarros dos TPM pode contar com quatro avarias dos autocarros por ano. Um nimero
aceitavel para este tipo de operagdo com uma frota submetida a uma boa manutencéo seria mais
préximo dos 10.,000 quilémetros por avaria.

VIATURAS EM MAU ESTADO DE MANUTENCAO

O estado geral da frota € mau em grande medida devido a baixos padrfes de manutencdo. Os
condutores dos chapas, que sdo contratualmente responsaveis pela manutencdo de rotina e
reparacGes, tende a minimizar os gastos fazendo apenas a manutengdo suficiente para manter as
viaturas operacionais. Em resultado disso, muitos chapas deixam escapar quantidades excessivas
de fumo negro e tém pneus gastos, luzes defeituosas, vidros para-brisas com rachas, vidros
partidos, espelhos retrovisores danificados ou inexistentes e outros defeitos. E provavel que
outras questdes ligadas a seguranca, tais como travdes e direccdo, também tenham uma
manutencdo de ma qualidade. Uma inspeccéo de seguranca ineficaz aumenta o problema.

Os autocarros do sector publico também estdo sujeitos a uma ma manutencéo. Alega-se que a
principal razdo desta situacdo e a escassez de pecas sobressalentes, mas a inexisténcia de um
sistema de manutengdo preventiva eficaz constitui provavelmente um factor importante, embora a
compra de autocarros para 0s quais ndo existem pecas sobressalentes no mercado local contribua
para o problema. A escassez de pecas sobressalentes é atribuida em parte ao facto de serem
fornecidas pecas sobressalentes em quantidade insuficiente na altura da aquisicdo dos autocarros
e que, para algumas viaturas, como é o caso dos autocarros chineses da marca Yutong entregues
ha dois anos, as empresas apresentam uma experiéncia operacional insuficiente para saberem que
sobressalentes devem ter em stock. Em resultado disso, uma grande parte dos autocarros esta fora
de servico durante periodos prolongados a espera da chegada dos sobressalentes, enquanto que
outros sdo canibalizados para fornecerem pecas aos outros: na pratica, 0s autocarros que sao
canibalizados raramente voltam a funcionar.
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VIATURAS MAL CONDUZIDAS

Muitos chapas sdo conduzidos de maneira perigosa. Embora ndo existissem estatisticas sobre
acidentes, uma simples observacao da maneira como os chapas sdo conduzidos e o estado das
proprias viaturas, muitas das quais mostram sinais de danos causados por acidentes, comprovam
este facto. Porque os condutores tém de maximizar o nimero de viagens que podem fazer num
dia para maximizar as receitas, eles ttm um incentivo para conduzirem demasiado depressa e
mostram a tendéncia de fazer corridas com outros chapas para chegarem a paragem seguinte e
apanharem os passageiros, por vezes obstruindo outros chapas para impedi-los de chegarem até
aos passageiros. Esta pratica também afecta o restante trafego.

Os proprietarios dos chapas ndo se responsabilizam pelo comportamento dos seus condutores: a
sua Unica preocupacao € que o motorista efectue os pagamentos diarios pela utilizacdo da viatura.
A aplicacdo dos padrfes de conducéo é altamente ineficaz: embora a policia aplique multas por
incumprimento das regras de transito, as multas sdo consideradas como um custo de operacao e
ndo impedem que os condutores conduzam de maneira agressiva.

RENDIMENTOS INADEQUADOS DOS OPERADORES

Tal como foi analisado noutro ponto deste relatorio, os proprietarios e condutores dos chapas nao
estdo dispostos a facultar dados exactos sobre 0s cistos e as receitas por varias razdes: 0s
proprietarios ndo tém conhecimento dos verdadeiros nimeros e os condutores tém um incentivo
para ndo os revelarem. Por essa razdo, ndo foi possivel fazer uma comparagdo dos custos e
receitas reais. Contudo, aos niveis actuais, a receita liquida é claramente insuficiente para a
manutencao e reposi¢do das viaturas.

A ndo eficiéncia das praticas de operacao afecta estes nimeros de forma adversa. A utilizacdo nao
eficiente das viaturas reduz a receita, enquanto que a falta de manutencéo preventiva esta na
origem de custos de manutencéo e operacao excessivos a longo prazo. A utilizacdo de pequenas
viaturas em rotas com um grande volume de tradfego ndo é suficiente e inviabiliza os servigos. A
viabilidade requer a maximizacao do tempo da viatura no servico de receita-ganhos e a
minimizacdo do tempo de inactividade resultante da espera nos terminais e paragens. Contudo, 0s
chapas passam bastante tempo a espera nos terminais. Isto indica uma capacidade excedentaria
substancial nestas rotas, facto que reduz as receitas e aumenta os custos. Algumas rotas urbanas
provavelmente tém uma capacidade excessiva, pelo que se deve efectuar um estudo para se
definir o grau de capacidade excessiva.

CONGESTAO DO TRAFEGO

Alguns afirmam que os chapas provocam a congestdo do trafego nos centros das cidades. Isto é
verdade em certas partes de Maputo nas horas de ponta, mas ndo constitui um problema téo
grande como em algumas cidades africanas. Fora do Maputo, o problema ndo parece ser grave.
porém, @ medida que a cidade via crescendo e 0 nimero de viaturas particulares e outras aumenta,
a congestdo tornar-se-4 um problema grave e terd maiores proporcdes se continuarem a ser usadas
viaturas pequenas nas rotas dos autocarros que circulam para o centro das cidades. O principal
factor que ird contribuir para a congestdo continuardo a ser as viaturas particulares ndo as viaturas
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dos transportes publicos, sejam elas pequenas ou grandes. Por isso, a politica dos transportes do
governo deve estipular até que ponto o transporte particular sera permitido.

Os pequenos autocarros sdo menos eficientes na sua utilizacdo do espaco de estrada do que 0s
autocarros de maior dimensdo. Um autocarro grande ocupa o0 mesmo espaco de estrada que dois
chapas, mas pode transportar um nimero de passageiros cinco vezes maior. A actual mistura de
tamanhos de viaturas é inadequada para 0s servicos prestados e a conducao irresponsavel
complica ainda mais o problema. A forma mais eficiente de transportar um grande volume de
passageiros é através das viaturas maiores permitidas por lei ou que podem operar em seguranca
nas estradas em causa. Para as principais rotas de Maputo e Matola, as viaturas mais adequadas
s80 os autocarros grandes que transportam até 100 passageiros. Em algumas rotas, até mesmo
viaturas de maior capacidade ainda, tais como os autocarros articulados que transportam 150
passageiros ou mais, seriam mais eficientes. Os veiculos mais pequenos, como é o caso dos
chapas de 15 ou 25 lugares, sdo eficientes apenas nas rotas de baixa procura ou em que o estado
das estradas torna a circulacdo das viaturas de maior dimenséo insegura ou impraticavel.

SUSTENTABILIDADE

O actual sistema é insustentavel. Isso ndo significa que deixara eventualmente de funcionar, mas
continuara a deteriorar-se em termos de capacidade, seguranca e qualidade, enquanto que 0s
custos aumentardo de forma constante em termos reais. Aos niveis actuais, 0s rendimentos
provenientes dos servicos dos chapas sdo inadequados para a manutencao e reposicédo da frota de
viaturas ou para alargar a capacidade que sera necessaria com o aumento da procura. Com o
tempo, as tarifas que cobrem o0s custos serdo insuportaveis para um ndmero cada vez maior de
utentes. Neste momento, ndo existem subsidios adequados para o sector privado. Os. TPM
também sdo ineficientes; de modo particular, os seus custos gerais sdo demasiado elevados para a
actual operagdo e a empresa s6 pode continuar a funcionar com o subsidio do governo.

O actual sistema de chapas s6 pode sobreviver operando ilegalmente. Se todos os regulamentos
fossem aplicados, os operadores ndo conseguiriam manter o seu negdcio. Estes véem-se forgados
a infringir a lei para cobrir os custos; caso contrario, ndo haveria servicos.

O QUE PODE SER FEITO?

O servico prestado em Maputo é ineficiente, inadequado, ndo fiavel, inseguro, inconveniente e
desconfortavel e ndo é eficaz em termos de custos. Infelizmente, o actual sistema é o (inico
funcional nas actuais circunstancias. Uma medida possivel seria, portanto, deixar o sistema como
estd. Porém, a medida que a cidade for crescendo e a procura de transportes aumentar, 0s
problemas indicados serdo exacerbados. O maior nimero de carros particulares, assim como a
maior procura de transportes publicos estardo na origem de uma congestdo do trafego crénica; a
ineficacia inerente ao actual sistema tornar-se-a mais acentuada e a qualidade do sistema ira
deteriorar-se significativamente, enquanto que 0s custos aos utilizadores continuardo a aumentar
em termos reais. Esta ndo é uma opcéao realista.

Seria dificil tornar a aplicacdo dos regulamentos mais rigorosa, mas é essencial para que se possa
conseguir alguma melhoria, pelo que este é um assunto de maxima prioridade. A aplicacdo
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efectiva de regulamentos resultaria em padrdes de conducdo melhorados, viaturas mais seguras e
servicos mais fidveis; os passageiros ndo seriam cobrados em excesso, tal como acontece em
algumas rotas neste momento. Todavia, esta medida, por si s6, iria na verdade agravar alguns
problemas. O sistema funciona neste momento apenas porque 0s condutores e operadores
conseguem infringir muitas das regras. A aplicagéo efectiva dos regulamentos de seguranca
automavel iria garantir que todas as viaturas circulassem em situacdo de seguranca, mas muitas
estdo num estado tdo mau que ndo seria econdmico reabilita-las até atingirem um padrao
aceitavel. O nimero de viaturas que circulam seria consequentemente reduzido, enquanto que 0s
gastos com as viaturas que sdo reabilitadas resultaria em custos acrescidos para os utentes.

A proibicdo da carga em excesso reduziria ainda mais a capacidade do sistema. Para além disso,
se os operadores fossem forcados a cobrar as tarifas aprovadas, as suas receitas iriam baixar, a
nédo ser que fosse aprovado um aumento substancial. Os custos acrescidos, as receitas reduzidas e
a capacidade reduzida teriam resultados desastrosos.

As causas fundamentais de muitos problemas séo a falta de clareza da politica dos transportes, a
ndo observancia de alguns dos aspectos da politica, regulamentos desajustados e uma fraca
aplicacdo dos regulamentos em geral. Os requisitos basicos para melhorar o servigo de autocarros
urbanos em Mog¢ambique sdo, portanto:

e Formular uma politica que seja clara, consistente e adequada as necessidades de Maputo
e de outras cidades.

e Alterar regulamentos para que estejam em conformidade com esta politica, sempre que
tal se revelar necessario.

e Mais importante (e mais dificil), garantir a aplicacdo efectiva dos regulamentos.



3. Politica e Quadro Regulador
dos Transportes Publicos

POLITICA

A politica nacional dos transportes de Mogambique, que esta consagrada na Lei 5/96 de 1996,
baseia-se, em grande medida, nos principios do mercado livre e substitui a politica do regime
socialista. Neste capitulo, analisamos seis aspectos dessa politica: a legislagdo e planificacdo, os
papéis dos sectores publico e privado, o financiamento, a concorréncia, 0 emprego e os papéis dos
governos central e local.

Legislacao e Planificagcéo

Ao abrigo da actual politica, o governo é responsavel por decretar a legislacdo dos servigos de
transportes publicos, por fazer cumprir as leis e regulamentos e por planificar os servicos. A
politica confere ao governo um grau de controlo dos tipos de viaturas que podem circular,
favorecendo os grandes autocarros nos servicos urbanos e inter-cidades.

Papéis dos Sectores Publico e Privado

No quadro da politica anterior, 0 governo era o principal provedor dos servicos de transporte. A
actual politica estipula que o sector privado deve ser responsavel pela prestacdo destes servigos.
Qualquer envolvimento do sector publico na prestacao destes servi¢os deve ser em parceria com o
sector privado, ou como um operador comercial, em pé de igualdade com o sector privado. Nas
grandes cidades, da-se preferéncia as grandes empresas publicas, em parceria com o sector
privado. A defini¢do de “parceria” ndo € clara, embora o termo seja geralmente usado para
descrever uma situacdo em que o0s servicos sdo operados pelo sector privado mediante alguma
forma de contrato ou concessao das autoridades do governo local. No que diz respeito aos
servicos inter-cidades, é dada preferéncia as empresas privadas, sem o envolvimento do sector
publico.

Financiamento

Oficialmente, a politica determina que os servicos de transportes publicos devem ser operados
numa base comercial, sem subsidio. Contudo, o entendimento geral é que é necessario prestar
servicos aplicando tarifas “sociais”, e 0s seus niveis sdo controlados pelo governo. Isto pode criar
problemas se as tarifas forem controladas a niveis insuficientes para cobrir o custo do
fornecimento dos servicos. No que diz respeito aos operadores do sector publico, como é o caso
dos TPM, os prejuizos resultantes sdo compensados pelo governo (transgredindo a politica),
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enquanto que os operadores do sector privado que ndo sdo devidamente subsidiados ndo podem
cobrir 0s seus custos com as tarifas aprovadas, devendo recorrer a praticas ilicitas para
sobreviverem. A partir de Fevereiro de 2008, foi oferecido aos operadores dos chapas urbanos um
desconto parcial nos impostos sobre os combustiveis como forma de ajuda-los a fazerem face aos
elevados custos de combustivel.

Concorréncia

A politica nada define explicitamente sobre a concorréncia. O sistema de licenciamento, ao
abrigo do qual os operadores ndo tém a liberdade de operarem onde quiserem e devem aplicar as
tarifas especificadas pelo governo, implica que a politica preconize que o nivel de concorréncia
deve ser controlado pelo governo.

Emprego

A actual politica refere-se ao emprego reconhecendo que o transporte constitui uma grande fonte
de emprego, mas ndo faz uma declaracdo especifica sobre se 0s objectivos da industria dos
transportes devem incluir a criacdo do emprego ou se se deve sublinhar a minimizagdo dos custos
através da maximizacdo da eficiéncia, mesmo que o nimero de pessoas empregues nesta inddstria
tivesse que ser reduzido.

Papéis dos Governos Central e Local

O governo central é responsavel pela legislacdo nacional e por regulamentar os servigos de
transporte inter-provincial. O papel dos municipios no que diz respeito ao fornecimento de
transportes publicos ndo esté claro. Na pratica, parece que as autoridades locais exploram os
transportes publicos para rendimentos fiscais, mas as suas responsabilidades de planificacéo,
legislaco e aplicacdo da lei ndo estdo claramente especificadas.

QUADRO REGULADOR

Os transportes publicos em Mocambique sdo regulados pelos governos central e local. O governo
tem a tarefa de aprovar rotas e horarios, pelo que é implicitamente responséavel pela planificagéo
dos servicos de transportes, incluindo as rotas e o nivel de servicos a serem prestados. Também
legislam sobre os tipos de viaturas que devem circular, bem como as tarifas aplicadas.

Na pratica, 0s operadores, ou as suas associa¢cdes tomam a maior parte destas decisdes, e 0
governo apenas da o seu aval, embora este ndo decida sobre as tarifas a serem aplicadas. Embora
esta préatica tenha resultado num servigo de transportes que satisfaz a maior parte das
necessidades, existem falhas no sistema e os papéis e responsabilidades dos operadores e das
autoridades devem ser definidos com maior clareza, devendo as partes cumprir as suas
responsabilidades de forma mais efectiva.

Planificagdo e Licenciamento de Servigos

As rotas ndo sdo planificadas formalmente. Pelo contrério, alguns operadores de chapas
experimentam uma nova rota ou extensdo de uma rota e, se forem bem sucedidos, a FEMATRO
prop6e uma mudanca formal e as licencgas sdo alteradas consoante a nova situacdo. Por vezes, 0
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municipio identifica uma rota ou as comunidades locais contactam o municipio para solicitarem
uma rota. O actual plano quinquenal do Municipio da Matola inclui a extensdo dos servicos
publicos para que abarquem todo o municipio, facto que implica a planificacdo de rotas
adicionais. Todavia, algumas destas rotas ndo sdo da preferéncia dos operadores (essencialmente
devido ao mau estado das estradas), pelo que algumas séo servidas apenas por algumas viaturas,
enguanto que outras ndo beneficiam de qualquer servigco. De acordo com os regulamentos
existentes, ndo se pode obrigar um operador a circular numa determinada rota. Na pratica,
portanto, os operadores decidem sobre que rotas devem ser servidas.

A legislagdo permite ao governo atribuir concessdes para operar em rotas especificas. Para se
qualificar para uma concessdo, um operador deve ter pelo menos duas viaturas e um horario e
deve especificar os locais de paragem. A concessao € valida por 20 anos, mas foram elaboradas
propostas no sentido de reduzir este periodo para dez ou cinco anos. Supostamente, as concessdes
conferem exclusividade da rota a um operador, mas o termo “rota” ndo esta definido: por
exemplo, varias rotas podem convergir num corredor comum, ndo estando claro se isto deve ser
considerado como uma Unica rota com diversas variagdes ou varias rotas distintas. Se o detentor
da concesséo tiver um mau desempenho, pode ser dada uma concessao a um outro operador para
operar na mesma rota ou pode ser indicado para substitui-lo. Para além disso, o governo deve
aprovar as mudancas de horéario. O requisito segundo o qual um operador deve especificar um
horario é duvidoso: o horario ndo é usado para coordenar servi¢os nem para garantir que muitos
chapas partam do terminal ao mesmo tempo.

Até a data, ainda ndo foram atribuidas quaisquer concessdes, pelo que ainda € possivel rectificar
potenciais falhas no sistema através da elaboracdo de regulamentos mais precisos.

O actual procedimento preconiza que o proprietario de um autocarro ou chapa faga um
requerimento a autoridade relevante solicitando uma licenca para operar a viatura; a autoridade
emite a licenca que especifica a rota em que a viatura deve circular. Na préatica, o proprietario
requer a rota para a qual a licenca deve ser emitida. A autoridade ndo toma em consideracéo o
namero de autocarros ja licenciados para a referida rota quando emite novas licengas, o que faz
com que algumas rotas estejam saturadas e outras ndo tenham capacidade suficiente. Para além
disso, os operadores ilegais operam sem licencas em rotas por si escolhidas e zombam do sistema.

Os chapas ndo obedecem a qualquer horario. Os condutores e os cobradores decidem quando
devem partir do terminal; podem esperar até que o chapa encha ou se acham que irdo apanhar
passageiros logo no principio da rota, partem com a metade da capacidade de passageiros e fardo
0 que quer que achem que ira trazer mais receitas ou minimizar os seus custos. O funcionamento
dos autocarros dos TPM obedece a um horario, mas devido a escassez dos autocarros, 0 Servico
ndo € frequente.

O governo central administra as licengas para 0s servicos inter-provinciais, 0s governos
provinciais administram licencas para 0s servicos intra-provinciais e 0s governos municipais
administram os transportes publicos urbanos. Esta divisao de responsabilidades pode criar
problemas: por exemplo, ndo é possivel coordenar um servico inter-provincial com um servigo
intra-provincial porque os calendarios sdo definidos por autoridades diferentes. Do mesmo modo,
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varias rotas entre Maputo e Matola sdo licenciadas por uma das autoridades, dependendo do local
onde o operador esta baseado. Existe uma boa cooperacdo entre 0s dois municipios na
planificacdo das rotas, sendo realizadas reunifes frequentes entre os dois, mas nenhum deles tem
o controlo total dos servigcos que opera dentro das suas fronteiras e ndo existe autoridade com
responsabilidade por garantir que a zona urbana, como um todo, tenha uma rede viaria
devidamente coordenada. Para ultrapassar esta situacdo, 0s municipios de Maputo e da Matola
estdo a considerar a possibilidade de criarem uma comisséo conjunta de municipios que inclua
outros como Marracuene.

Tipos de Viaturas

O governo também tem um papel a desempenhar na definicdo dos tipos de autocarros, embora na
legislacdo ndo exista nenhuma disposicao especifica sobre esta matéria. Até certo ponto, 0s
regulamentos locais impostos pelos municipios determinam a dimenséo dos autocarros que
podem operar em certos tipos de servicos. Uma lei recente (apenas para Maputo e Matola) proibe
especificamente autocarros com menos de 25 lugares de operarem no centro das cidades, mas
permite a sua circulagdo nas zonas afastadas do centro ou onde o estado da estrada assim
determine. As viaturas ja licenciadas continuardo a ser licenciadas, desde que estejam em
condigdes de circular; todavia, esta medida constitui um incentivo para manter as viaturas em
circulacdo para além da sua vida econémica.

Embora as viaturas de maior dimensao fossem mais adequadas para muitos servicos, as viaturas
pequenas sdo mais amplamente usadas porque a sua compra é muito mais facil: é possivel
comprar 10 minibuses em segunda mao pelo preco de um autocarro grande novo. A manutengéo
das viaturas pequenas é mais facil para um pequeno operador: muitas das pecas sobressalentes
sdo as mesmas que das viaturas ligeiras ou carrinhas e, por isso, sdo faceis de adquirir e as
habilidades de manutencéo deste tipo de viaturas sdo mais comuns. Se houvesse mais autocarros
grandes em uso, as condi¢des de manutencao e o fornecimento de sobressalentes iria melhorar se
ndo houvesse um numero demasiado diversificado de marcas e modelos.

Os autocarros usados pelos operadores do sector publico sdo adquiridos pelo governo; as decisoes
sobre a aquisicdo sdo tomadas pelos responsaveis pela planificacdo do Ministério dos Transportes
e 0s operadores tém pouco a dizer quanto a escolha de viaturas.

Tarifas

As tarifas cobradas pelos servigos de transportes publicos devem ser aprovadas pelo Governo. Os
municipios sdo nominalmente responsaveis por regularem as tarifas, embora em 2008 o
Ministério dos Transportes tivesse decidido sobre as tarifas propostas para Maputo e Matola para
que estas fossem consistentes entre as duas cidades. No futuro, o comité proposto em
representacdo dos dois municipios sera a entidade responsavel por tomar decisdes sobre as tarifas
a aplicar.

Aplicacao da Lei
A responsabilidade pelo controlo das operagdes dos chapas é partilhada pela policia central da
Republica, policia municipal e controladores da FEMATRO. Existe pouca coordenacao entre
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estas trés entidades e uma certa duplicacdo de responsabilidades. Por vezes, os autocarros tém que
parar frequentemente em diferentes postos de controlo para inspeccéo por autoridades diferentes.
A corrupcdo constitui um problema sério e os regulamentos néo séo aplicados de maneira
efectiva. O Municipio de Maputo esta a considerar a possibilidade de propor que a lei seja
aplicada por um Comité dos Transportes, em vez da policia de transito ou da policia municipal.

Os funcionarios da FEMATRO tém a tarefa de garantir que os operadores cumpram 0s requisitos
de licenciamento, mas a escassez de instalacGes adequadas para terminais torna o controlo dificil.
Os condutores / cobradores conseguem cobrar tarifas que ndo sdo as aprovadas e circulam em
distancias reduzidas em vez da rota completa porque ndo existem mecanismos de controlo
efectivo.

Os operadores ilegais (que operam sem licengas) representam uma grande parte do mercado. A
maior parte percorre distancias curtas e rotas com muito trafego utilizando viaturas que nédo
oferecem condicGes de seguranga, nomeadamente carrinhas de caixa aberta que transportam um
nlmero excessivo de passageiros em condicdes perigosas. Alguns chapas licenciados também
circulam em rotas para as quais ndo foram licenciados—normalmente em rotas que sdo mais
atractivas do que aquelas para as quais as suas viaturas foram licenciadas. Por essa razdo, muitas
rotas sao servidas por menos viaturas do que as licenciadas para essas rotas, enquanto que as rotas
mais populares tém mais viaturas do que as licenciadas ou do que as que sdo necessarias. Muitos
operadores legais viram-se forcados a tornarem-se ilegais porque nao tém condigdes para pagar
impostos e o valor das licencas.

Né&o existe uma forma eficaz de impedir o funcionamento ilegal. Estima-se que entre 15 e 30 por
cento dos veiculos que operam em Maputo sejam ilegais. Dos 200 chapas que operam em rotas de
longo curso fora de Nampula, apenas 70 se encontram numa situacdo legalizada. Ha indicagdes
de que uma rota em Maputo é servida inteiramente por 30 ou 40 viaturas ilegais (embora 0s
operadores nesta rota paguem as taxas diarias 8 FEMATRO). A policia ndo permite qualquer
outro operador nesta rota.

Um outro problema relacionado com a aplicacdo da lei é a seguranca. A associa¢do dos
operadores de Nampula afirmou que a maior parte dos operadores formais nesta cidade
interrompe o seu trabalho antes das 18.00 ou 19 horas devido a problemas de seguranga,
incluindo o assalto aos chapas. A falta de iluminacdo publica em algumas estradas e a presenca
inadequada da policia sdo apontadas como sendo as principais razdes.






4. Estrutura da Industria dos
Transportes Publicos

OPERACOES DO SECTOR PUBLICO

Vérias empresas publicas de transporte fornecem servigos de transportes urbanos de passageiros
em Mocambique, nomeadamente os TPM em Maputo (a maior), os TPN em Nampula e os TPB
na Beira.

TPM

Os TPM prestam servigos urbanos e suburbanos no Grande Maputo e gerem uma pequena
operacéo de autocarros de aluguer (charter), mas ndo prestam servigos de longo curso. A sua rede
urbana é composta por 61 rotas, embora apenas 24 tenham autocarros em circulacao neste
momento devido a sua escassez. A rota mais extensa tem cerca de 30 quilémetros. Os autocarros
charter, que foram introduzidos em 2007, operam em Mogambique e nos paises vizinhos.
Considera-se que a procura deste mercado nao é satisfeita e os TPM afirmam que o servico é
lucrativo e contribui para o custo do funcionamento dos servicos urbanos. Nesta operacéo,
existem 5 autocarros de luxo, ndo havendo planos para uma expanséo imediata.

A excepcdo dos autocarros charter, a frota operacional é composta por 60 autocarros, dos quais
aproximadamente 35 a 40 circulam todos os dias, durante todo o dia. Alguns autocarros tém 12
anos; 35 deverao ser langados para a sucata; e um numero significativo de veiculos esta avariado
num determinado momento devido a sua idade e estado e aos atrasos verificados na aquisicdo de
pecas sobressalentes. A explicacdo dada para a falta de sobressalentes para os autocarros mais
recentes é que antes de se ganhar experiéncia operacional, torna-se dificil saber que
sobressalentes manter em stock. Com efeito, a principal razdo para a escassez de sobressalentes é
provavelmente a falta de fundos. Normalmente, os TPM tém falta de dinheiro para pagar
combustivel e salarios e ndo possuem 0s recursos necessarios para investir num stock de pecgas
sobressalentes essenciais. Porém, ndo manter um stock adequado de pecas quando estas ndo
existem no mercado local é falta de perspectiva porque a indisponibilidade de viaturas dai
resultante reduz ainda mais as receitas.

Em Junho ou Julho de 2008, os TPM aguardam receber 100 novos autocarros. Os TPM nédo tém
planos de usar nenhum destes para substituir 0s seus autocarros mais antigos (embora esta medida
fosse aconselhavel), mas iriam usar os autocarros antigos que se encontram em pior estado apenas
nas horas de ponta. O plano prevé reforcar o servico nas 24 rotas operacionais, e posteriormente
reintroduzir outras rotas. Esta a ser considerada a possibilidade de introducédo de servigos a dois
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niveis, com veiculos bésicos a praticarem tarifas baixas e viaturas mais confortaveis com tarifas
mais elevadas.

Os cobradores recolhem o valor correspondente aos bilhetes e devem entregar toda a receita no
fim de cada turno. Os salarios das tripulacdes dos TPM séo pagos de uma maneira convencional,
ao contrario das tripulagfes dos chapas. A integridade das receitas constitui um problema; os
bilhetes sdo vendidos e os inspectores fazem um controlo aleatério. Alguns autocarros possuem
maquinas electrénicas de venda de bilhetes e os TPM tém planos de equipar todos 0s seus
autocarros com estas maquinas. Esta medida ird ndo so facilitar as inspecc¢des, como também ird
facilitar a introducdo de uma estrutura tarifaria graduada mais complexa e eliminar a necessidade
de cobradores, alguns dos quais podem ser submetidos a uma reciclagem para serem condutores.

Os TPM empregam 490 trabalhadores, incluindo 173 condutores. Isto significa cerca de 12
trabalhadores por autocarro, enquanto que cinco por autocarro seriam suficientes. A infra-
estrutura (central de autocarros e escritérios) e a organizacao dos TPM estdo direccionadas para
uma frota de cerca de 300 autocarros. O actual nivel de operacdo ndo consegue suportar estes
custos gerais. A receita total diaria é de aproximadamente MT 150.000—cerca de 850
passageiros que pagam tarifas por autocarro por dia, e um total de cerca de 1.000 passageiros,
incluindo os que tém direito a bilhete gratuito. Isto representa um nimero de passageiros
razoavel, mas com a actual escassez de autocarros, deve-se obter um nimero mais elevado.

TPN

Os TPN foram criados em 2006 depois de uma empresa publica com 0 mesmo nome, operada
pelo Municipio de Nampula, ter declarado faléncia. Os TPN circulam em seis rotas, algumas
totalmente dentro da cidade de Nampula e outras até as vilas vizinhas; a rota mais extensa é de 80
quilémetros. Novas rotas serdao abertas quando forem recebidos novos autocarros. A empresa
possui 6 autocarros chineses da marca Yutong. Um encontra-se avariado a espera de grandes
reparacOes e 0s outros precisam da substituicdo de pecas, mas ainda se encontram operacionais.
Na altura em que efectuamos a nossa visita, trés autocarros encontravam-se na central. Algumas
pecas sobressalentes sdo fornecidas quando os autocarros sdo entregues, mas em quantidade
insuficiente. Os TPN requisitaram pecas sobressalentes com muita saida, como é o caso dos
filtros (quase dois anos apds o inicio da operagdo). Embora os TPM operem com viaturas
semelhantes e cologuem os TPN em contacto com um importador com pecas para 0s autocarros
da marca Yutong, as duas empresas ndo cooperam na aquisicdo de pe¢as. O Ministério dos
Transportes prometeu que iria fornecer mais 14 autocarros ao longo deste ano, mas néo facultou
detalhes sobre a marca ou o tipo. Os TPN contam operar cerca de 30 autocarros no futuro.

Para as rotas em Nampula, os TPN cobram uma tarifa de 5 MT, a mesma que a praticada pelos
chapas; nas rotas mais distantes, cobra tarifas graduadas. As rotas da cidade ndo s&o lucrativas
porgue as tarifas sdo demasiado baixas, mas as rotas extensas arrecadam lucros suficientes para
cobrir os prejuizos nos servicos da cidade. Os TPN nao recebem qualquer subsidio do governo.
Desde a sua constituicdo, a empresa conseguiu um pequeno excedente de operacdo todos 0s anos,
embora este valor esteja a reduzir com o envelhecimento da frota e 0 aumento dos custos de
manutencdo. O excedente é insuficiente para cobrir os custos de capital e a empresa esta a
utilizar o dinheiro na reabilitagdo dos seus escritérios e parque de estacionamento. Também se
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propGe instalar uma bomba de gasolina. Os fundos existentes séo insuficientes para pagar a
pavimentacdo do estacionamento ou para a construcao das oficinas, cuja falta se faz sentir com
urgéncia.

Os TPN tém 36 trabalhadores, dos quais 14 sdo condutores e cobradores. Os 22 trabalhadores
administrativos e de manutencao sdo excessivos para uma operagdo desta dimensao, nimero que
seria mais apropriado para uma frota de cerca de 50. Se for devidamente pavimentada e equipada,
a central de autocarros pode cuidar de cerca de 50 autocarros.

OPERACOES DO SECTOR PRIVADO

Cerca de 1.000 empresas privadas em Maputo e 600 na Matola fornecem servicos de transportes
urbanos de passageiros utilizando cerca de 2.500 e 1.200 veiculos, respectivamente. A
FEMATRO estima que 60 por cento destes veiculos estejam operacionais. A grande maioria sdo
pequenas empresas familiares. De acordo com o relatério de 2006, 70 por cento dos autocarros
privados e publicos licenciados de Maputo tém capacidade para 15 passageiros, 10 por cento para
26 e 16 por cento para 29. Os restantes 3 por cento sdo autocarros grandes operados pelos TPM.
Existem cerca de 80 rotas em Maputo e Matola, a maior parte das quais tem entre 9 e 30
quilémetros de extensdo.

Em Nampula (com uma populacdo de 500.000 habitantes) existem cerca de 100 proprietarios com
frotas que v@o de uma a 10 viaturas, praticamente todas de 15 lugares. Cerca de 250 chapas
operam em 17 rotas na cidade e cerca de 200 (na sua maioria ilegais) fora dela. A associacdo dos
operadores considera que este nimero é suficiente. Os servicos de longo curso séo prestados por
autocarros de 25 e 30 lugares, alguns dos quais grandes, e por camides com bancos que
transportam passageiros e carga em condi¢es muito precarias. Um grande operador de
Nampula—Mikula—tem cerca de 20 autocarros que prestam servicos de longo curso. A maior
parte dos seus autocarros encontra-se em mau estado e tém cerca de 10 anos.

A maior parte dos proprietarios dos chapas sdo membros das associacfes dos operadores que, por
sua vez, sdo membros da FEMATRO. A principal funcdo das 23 associa¢des em Maputo é de
controlar as rotas garantindo que as viaturas sejam devidamente licenciadas e que os condutores
obedecam aos regulamentos. Cada rota é controlada por uma associagao.



18 POLITICA DOS TRANSPORTES URBANOS PARA MOGCAMBIQUE

Documento 4-1

Aumento da Participacdo Privada no Sector dos Transportes em Mogambique

A propriedade e a responsabilidade pelas operagdes dos
transportes estéo a ser gradualmente transferidas para o
sector privado. Por exemplo, investidores privados
mogambicanos e portugueses detém neste momento 80
por cento da Companhia Maritima e os trabalhadores irdo
provavelmente adquirir as restantes ac¢des do governo
em algum momento. O governo ndo esta envolvido nas

operacdes diarias da empresa.

O governo detém 100 por cento das ac¢des dos CFM, a
empresa de portos e caminhos-de-ferro. Os CFM estéo
divididos em trés regides, nomeadamente Sul, Centro e
Norte. Nas regides Norte e Centro, 0 governo controla a
infra-estrutura e o material rolante ferroviério, mas os
consorcios gerem as operagdes. Estes consdrcios estédo
estruturados de tal maneira que os CFM detém o controlo
maioritario. Na regido norte, por exemplo, 49 por cento
do consércio SDCN é propriedade dos CFM e 51 de
interesses privados, incluindo varios interesses
mogambicanos e duas empresas ferroviarias baseadas nos
Estados Unidos. O proprio SDCN detém 51 por cento de
outro consorcio, o CDN, enquanto que os CFM detém os
restantes 49 por cento. Deste modo, os interesses directos
e indirectos dos CFM no CDN totalizam cerca de 74 por
cento. O mecanismo é semelhante ao da regido centro,
em que o grande consorcio inclui duas empresas

ferroviarias indianas.

Na divisdo sul, os CFM continuam a gerir 0s servi¢os
ferroviarios, enquanto que empresas subcontratadas
gerem alguns terminais portuarios. Por razbes
estratégicas, algumas operagdes, tais como terminais de
combustivel, continuam sob o controlo total do governo.

O governo detém 89 por cento da LAM, a companhia
aérea nacional, e os funcionarios os restantes 11 por
cento, mas a LAM é gerida como empresa privada com
um envolvimento minimo do governo. O conselho de
administracdo possui um delegado nomeado pelo Estado
(com fungdes ndo executivas). A LAM tem de operar
comercialmente e cobrir os seus custos. O transporte
aéreo doméstico foi liberalizado ha cinco anos: os
estreantes no mercado ndo duraram muito tempo e a
LAM ¢ o Unico operador.

Nenhuma destas trés organizacdes é lucrativa. Os CFM
atingiram o ponto de equilibrio financeiro. Os prejuizos
da LAM ndo sdo compensados pelo governo e esta
empresa acumulou trés anos de prejuizo. O seu excedente
n&do consegue cobrir totalmente os custos financeiros. A
LAM prevé renovar a sua frota com aeronaves mais
eficientes em termos de gastos de combustivel e
aumentar a sua rede de rotas domésticas e regionais,

esperando-se que esta medida torne a empresa lucrativa.

INFRA-ESTRUTURA

A infra-estrutura dos transportes inclui o sistema rodoviario, terminais, centrais, oficinas e
instalacOes para os pedestres que complementam os transportes publicos. As estradas de Maputo,
gue se encontram em mau estado, estdo a beneficiar de melhoramentos ao abrigo do programa
Pro-Maputo. Algumas estradas principais sao largas, rectas, bem pavimentadas e adequadas para
autocarros de capacidade maxima. Os passeios, que afectam o0s pedestres e 0 seu acesso aos
autocarros, necessitam urgentemente de reabilitacdo e a falta de iluminacdo das estradas em

algumas zonas contribui para a existéncia de problemas de seguranga. O Municipio de Maputo
tem planos de alargar as estradas da cidade e podera, um dia, abrir faixas exclusivas para os
autocarros. A gestdo do trafego e o controlo do estacionamento, no geral de mé qualidade, ainda
apresentam niveis toleraveis pois o volume de trafego é ligeiro, mas tornar-se-d40 num problema
muito sério se ndo forem tomadas medidas antes do aumento do volume de trafego.
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Os terminais dos autocarros encontram-se em mau estado. Todos localizam-se em paragens a
beira da estrada ou em terrenos fora da estrada com condi¢cdes minimas. O Municipio de Maputo
tem planos de construir oito terminais urbanos, trés no centro da cidade e cinco nos arredores,
estando previsto que alguns sejam concluidos em 2008. Os terminais serdo propriedade do
municipio, mas serdo geridos pelo sector privado mediante concessdes. Ndo serdo usados para o
estacionamento a longo prazo, servicos e limpeza e 0 municipio gostaria que o sector privado
providenciasse oficinas e centrais. A grande central de autocarros dos TPM em Maputo pode
albergar algumas centenas de veiculos. Estdo a ser construidos abrigos nas paragens a beira da
estrada, mas os chapas continuam a parar em qualquer sitio para carregar e descarregar
passageiros, independentemente da seguranca ou das condi¢es do trafego.






5. Custos e Receltas

Os proprietarios dos chapas alugam as suas viaturas a condutores mediante o pagamento de uma
taxa diaria. Até 2007, as taxas eram MT 1.500 para uma viatura de 15 lugares e MT 1.800 para
25 lugares, mas estas taxas foram reduzidas para MT 800 e MT 1.200, respectivamente, uma vez
gue os condutores ja ndo tinham condicBes de pagar as taxas estabelecidas apds o pagamento do
combustivel, cujos pregos aumentaram. As taxas sao standard em todas as rotas,
independentemente das variacdes de rendibilidade.

Os condutores retém todas as receitas das tarifas para pagarem o aluguer diario e cobrirem os
custos de operacdo (isto é, combustivel e lubrificantes, pneus, revisdo e manutenc¢ao de rotina,
taxas cobradas pela FEMATRO, portagem, salario do cobrador). O saldo constitui o rendimento
do condutor. O proprietario do chapa responsabiliza-se pelos custos da licenca da viatura,
impostos e grandes reparacdes. Os proprietarios devem também pagar a FEMATRO uma taxa
diaria de MT 20 por cada viatura para cobrirem o custos dos inspectores da associacéo; na
pratica, os condutores pagam estas taxas. Portanto, a taxa diaria de aluguer do proprietario deve
ser suficiente para cobrir os custos referentes as grandes reparacoes, depreciacao, licencas e
impostos; providenciar um retorno razoavel do investimento; e compensar pelo tempo gasto na
administracdo do negécio (que, na pratica, € minimo). E pouco provavel que as taxas cobradas
actualmente sejam suficientes.

E do interesse do condutor néo declarar o valor correcto da receita e apresentar um valor
excessivo dos gastos como forma de persuadir o proprietario a cobrar o0 minimo possivel. Do
mesmo modo, é do interesse do proprietario exagerar o valor dos gastos referentes as grandes
reparacOes para minimizar a sua responsabilidade fiscal. Para determinar 0s custos e receitas
exactos seria necessario efectuar um estudo detalhado, que ndo pode ser levado a cabo dentro do
calendario previsto para este estudo, mas com base na utilizagdo das viaturas observada e nos
actuais niveis de tarifas, chegamos a conclusao de que as receitas mal chegam para cobrir os
custos totais de opera¢do, manutencao e reposi¢do da frota.

Em 2005, as tarifas praticadas eram MT 5 por uma distancia de até 9 km, MT 7,5 até 30 km e, em
algumas rotas apenas, MT 10 por 30 km. Nas rotas de longo curso, 0s passageiros que pretendem
percorrer uma distancia curta tém de pagar a tarifa mais baixa e 0s que percorrem uma grande
distancia a tarifa mais alta. Para evitar que 0s passageiros percorram uma distancia superior a
paga, eles recebem bilhetes que podem voltar a ser usados, 0s quais sdo recolhidos quando
desembarcam. Um passageiro que ndo apresente um bilhete deve pagar a tarifa por inteiro. Este
sistema simples parece ser eficaz.
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Em Fevereiro de 2008, foi aprovado um aumento das tarifas. A tarifa de MT 5 foi aumentada para
MT 7,5 e ade MT 7,5 passou para MT 10. Contudo, uma manifestacéo publica de desagrado
impediu os operadores de implementarem este aumento. Contudo, estes tém conseguido cobrar
tarifas mais elevadas através de tacticas como a divisao de rotas para que 0s passageiros paguem
duas vezes. Esta situacdo é comum nas horas de ponta se o chapa estiver cheio de passageiros que
pretendam percorrer toda a rota, o que significaria que s6 seriam cobradas 15 tarifas (na préatica
mais do que este nimero, uma vez que se transportam passageiros de pé) pelo percurso: se a
maior parte dos passageiros percorresse distancias curtas, seriam cobradas mais tarifas e a receita
seria maior. Muitas vezes, os passageiros tém de enfrentar o inconveniente duplo de terem que
desembarcar de um chapa e apanhar outro (ou voltar a apanhar 0 mesmo), ao invés de se
manterem a bordo e pagar uma segunda tarifa. Nas horas mortas, a rotacdo de passageiros é
maior, pelo que as rotas sdo mais lucrativas sem ter que se recorrer as estas tacticas. Por isso, 0s
cobradores cobram de acordo com o mercado, aplicando tarifas mais elevadas nas horas de ponta
em algumas rotas. Isto faz sentido sob o ponto de vista econémico e deve ser formalizado para
gue 0s passageiros conhecam exactamente que tarifas lhes serdo cobradas.

O aumento das tarifas ndo tem acompanhado o custo dos insumos, em particular do combustivel.
Em 2002, o preco do combustivel era de MT 8,5 por litro e a tarifa de MT 5 por qualquer
percurso. Em 2005, o combustivel aumentou para MT 27,5 por litro, mas a tarifa continuou a
mesma. A tarifa de curta distancia continua a ser de MT 5, embora o preco do combustivel tenha
quadruplicado a partir de 2002.

As tarifas dos TPM sdo mais baixas do que as cobradas pelos chapas por razdes de ordem social
visando providenciar transporte a um precgo acessivel para os pobres. Contudo, este beneficio
social no geral no existe na pratica, uma vez que os TPM apenas circulam em algumas rotas. E
cobrada uma tarifa fixa de MT 5 em todas as rotas dos TPM, a excep¢do de Boane e Marracuene,
em que se aplica uma tarifa de MT 10; os passageiros que percorrem distancias mais curtas nestas
rotas pagam MT 5. Podem ser adquiridos bilhetes semanais e mensais com desconto, enquanto
que certas categorias de passageiros, nomeadamente os deficientes fisicos e idosos, viajam
gratuitamente. Estima-se que cerca de 20 por cento dos passageiros se inserem nesta categoria. Os
chapas ndo transportam passageiros gratuitamente nem concedem tarifas concessionais.

Embora a politica do governo ndo seja de subsidiar os operadores dos autocarros, o Estado
concede subsidios aos operadores dos sectores publico e privado. Para permitir que as empresas
do sector publico cobrem tarifas baixas, e também para compensar 0s prejuizos contraidos devido
a sua ineficiéncia, o governo paga-lhes subsidios substanciais e também da-lhes apoio através da
compra de novos autocarros. Ha indicagdes de que o servigo charter dos TPM ¢é lucrativo e
contribui para o custo inerente aos servigos urbanos, mas esta contribuigdo é provavelmente
insignificante. Todos os meses, 0s TPM requerem assisténcia ao governo para a satisfacao das
suas obrigacdes mais urgentes, em especial no que diz respeito ao combustivel e salarios. O
subsidio concedido aos TPM é de aproximadamente 40 por cento do total dos seus gastos. O
Governo prevé reduzir o subsidio aos TPM, mas se forem fornecidos mais 100 autocarros que
aplicardo tarifas que ndo cobrem o0s custos, 0s prejuizos irdo aumentar.
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No caso dos operadores do sector privado que fornecem servicos urbanos, o governo oferece um
subsidio sob a forma de desconto no imposto sobre 0os combustiveis. Este subsidio foi introduzido
em Fevereiro de 2008 em resposta aos protestos publicos contra o aumento das tarifas proposto.
Inicialmente, este subsidio tinha a forma de um desconto de 30 por cento do imposto. Os
operadores tinham que submeter o pedido através da FEMATRO, acompanhado dos recibos de
todo o combustivel comprado. Contudo, a maior parte dos operadores mostrava-se relutante em
submeter estes pedidos porque pensavam que tal iria permitir ao governo calcular o nimero de
quilémetros percorridos e, a partir dai, as receitas obtidas e que tal poderia resultar em
pagamentos adicionais de imposto sobre as vendas. Os condutores mostravam-se também
provavelmente relutantes em facultar informacéo aos proprietarios que Ihes permitiria calcular as
receitas obtidas.

O sistema mudou e os operadores passaram a ter direito a um desconto de MT 4,35 por litro sobre
o preco normal de MT 35,25 por litro. Existe um limite diario de 40 litros para os veiculos com
capacidade até 25 passageiros e 60 litros para os de maior dimensdo. Todavia, e mesmo com estes
parametros, os operadores continuam a ndo querer submeter recibos e apenas cerca de 1.400 de
um total de aproximadamente 3.400 operadores em Maputo e Matola submeteram pedidos no
primeiro més. Um menor numero foi submetido no segundo més e no terceiro menos ainda.

O Ministério dos Transportes gere um fundo para o qual se contribui com 5 por cento da receita
do imposto sobre o combustivel. Este fundo pretende financiar as actividades dos transportes em
todo este sector mas, na pratica, sé tem sido utilizado para o transporte rodoviario de passageiros
e ferries, essencialmente para o pagamento do subsidio de combustivel aos operadores dos chapas
urbanos e para as pecas sobressalentes destinadas aos TPM. Neste momento, 0 ministério ndo tem
planos de subsidiar os servigos que operam em regime de concessao no futuro.






6. Objectivos e Opcoes de
Politica

POSSIVEIS OBJECTIVOS

Para elaborar uma politica dos transportes publicos adequada, torna-se necessario primeiro
decidir o que se pretende alcancar com essa politica. Qualquer politica que seja definida deve ser
possivel de materializar nas condi¢des existentes e cada objectivo deve ser considerado a luz da
sua viabilidade: o que é desejavel nem sempre € acessivel. Os objectivos mais provaveis para uma
politica dos transportes num ambiente urbano de um pais como Mogambique sdo 0s seguintes:

e Acessibilidade
e Seguranga
e Cobertura

e Fiabilidade
e Conveniéncia
e Conforto

e ConsideracOes de ordem ambiental
e Congestao do trafego
e Sustentabilidade.

Acessibilidade

Claramente, o0s servigos devem ser acessiveis, mas este termo deve ser definido. Para que possam
ser acessiveis as pessoas de renda extremamente baixa, as tarifas teriam de ser realmente muito
baixas—t&0 baixas na maior parte dos casos que nédo cobririam os custos de operacao. Por essa
razao, tém de ser subsidiados; a0 mesmo tempo, a maior parte dos passageiros que esta em
condicdes de pagar tarifas mais elevadas iria beneficiar a custa do contribuinte. Se a tarifa néo for
suficiente para cobrir 0s custos, é essencial que haja um subsidio: a questdo que se coloca é
guanto é que 0 governo esta preparado para pagar como subsidio. Os responsaveis pela defini¢do
das politicas devem decidir o nivel minimo de renda abaixo da qual as tarifas dos autocarros ndo
seriam acessiveis e a quem é que o subsidio estara direccionado. Se o subsidio se destinar apenas
aos utentes mais pobres, os que definem as politicas devem tragar uma estratégia que garanta que
apenas 0s utentes mais pobres irdo beneficiar. Se eles decidirem ndo conceder nenhum subsidio,
mas antes minimizar as tarifas, entdo o nivel de servico deve ser igualmente baixo para que as
tarifas consigam cobrir os custos.
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Muitos passageiros tém condicdes e estdo dispostos a pagar tarifas mais elevadas do que as que 0s
passageiros mais pobres conseguem pagar. A estes passageiros poder-se-a oferecer um servico de
melhor qualidade a precos mais elevados. Em muitas cidades, por exemplo, os autocarros com ar
condicionado cobram tarifas mais elevadas do que 0s que ndo possuem este extra e que
transportam mais passageiros de pé.

Seguranca

A seguranga é igualmente importante mas, mais uma vez, os padrdes definidos afectam o custo
do servico. Na prética, devem ser feitas algumas concessdes. Por exemplo, se por razdes de
seguranca todos 0s passageiros tiverem que estar sentados e usar o cinto de seguranca, serdo
necessarias muito mais viaturas e a sua capacidade serd muito mais reduzida do que nas situacdes
em que se pode transportar passageiros de pé. Isto ira aumentar os custos de maneira substancial,
e em muitas cidades a necessidade de os autocarros transportarem passageiros de pé é aceite,
muito embora esta situagdo aumente o risco de ferimentos na eventualidade da ocorréncia de um
acidente. Numa cidade como Maputo, os padrfes basicos de seguranga devem impor que 0s
travOes, direccao, luzes e pneus estejam em bom estado e a realiza¢do de vistorias periddicas deve
garantir que se obedeca a esses padrdes.

Cobertura

A cobertura da rede constitui uma outra questdo de politica: quanto mais densa for a rede vidria,
melhor sera a cobertura e mais reduzida sera a distancia que se deve percorrer a pé de e para a
paragem mais proxima. Isto significa mais rotas com menor frequéncia. Também significa que as
viaturas mais pequenas devem circular em estradas mais estreitas em zonas residenciais,. Por
ultimo, uma rede mais densa aumenta o custo de operacao e a maior complexidade torna o
controlo complicado. E importante, pois, encontrar o equilibrio entre uma boa cobertura da rede e
os custos de fornecimento e controlo do servico.

Fiabilidade

Os servicos devem ser 0 mais fidveis possivel—mas, de novo, a fiabilidade tem um custo. Até um
certo ponto, os padrBes de manutencdo melhorados aumentam a fiabilidade e reduzem o custo,
mas por exemplo, se todas as viagens previstas tiverem que ser realizadas sem qualquer falha,
manter mais viaturas em standby para substituir as que tenham problemas acarretard mais custos.
Deve ser tomada uma decisdo sobre que nivel de falha é aceitavel, tomando em consideragéo o
efeito nos custos e, portanto, nas tarifas e/ou o nivel de subsidio necessario.

Conveniéncia

A conveniéncia em termos de tempo de espera ou de transbordo durante uma viagem também tem
um custo. Um servigo com uma maior frequéncia ira reduzir o tempo que 0s passageiros devem
aguardar nas paragens, mas resultara em factores de carga mais reduzida ou implicara a
necessidade de utilizar viaturas com menor capacidade, sendo que qualquer das alternativas ira
aumentar o custo de operacédo e, por isso, a tarifa ou o subsidio. Do mesmo modo, reduzir o
namero de transbordos a que 0s passageiros estdo sujeitos durante as suas viagens irda melhorar a
conveniéncia, mas exigira uma rede viaria mais complexa e ira aumentar os custos.
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Conforto

O conforto também tem um custo. Quanto mais passageiros forem transportados huma viatura,
menor o custo por passageiro—mas também menor é o nivel do conforto. Em termos de
proporc¢do de passageiros sentados e de pé e do nimero maximo de passageiros de pé numa
viatura com uma certa dimenséo, o conforto deve ser especificado depois de se tomar em
consideragdo o custo. Do mesmo modo, um maior espago entre 0s assentos aumenta o conforto,
mas reduz a capacidade. Os assentos estofados confortaveis tém um custo mais elevado e a sua
manutencao é mais dificil. O ar condicionado aumenta significativamente o conforto num clima
guente, mas a um custo substancialmente elevado. Todos estes factores devem ser tomados em
linha de conta. Tal como se analisou, pode ser viavel oferecer diferentes niveis de servi¢cos com
diferentes niveis de conforto a pregos devidamente diferenciados.

Consideragcdes de Ordem Ambiental

O efeito dos servigos de transportes pablicos no ambiente deve ser tomado em consideracéo ao
definir uma politica. Em particular, devem ser especificados os padrdes referentes as emissdes de
gases e aos niveis de ruido, enquanto que outros aspectos, tais como o impacto visual das viaturas
dos transportes publicos também pode ser considerado. Como sempre, 0s padrdes mais elevados
tém implicagbes em termos de custos e o efeito sobre os custos e tarifas deve ser tomado em
conta quando se toma uma decisdo de politica.

Congestao do Trafego

Os transportes publicos tém uma influéncia importante na congestéo do trafego. E verdade que as
viaturas de transporte publico podem contribuir para a congestdo em certas circunstancias. Se
essas viaturas forem demasiado pequenas, fazendo com que seja necessario um grande nimero
para satisfazer as necessidades, ou se elas forem conduzidas incorrectamente ou sem respeito as
regras, este facto ira perturbar os outros utentes da via e contribuir para a congestéo do trafego.
Porém, a maior causa da congestdo do trafego nas ruas das cidades é o transporte particular e se
este tipo de transporte for desencorajado e as pessoas utilizarem transportes pablicos, a congestao
serd significativamente reduzida. A politica relativa ao controlo do transporte privado deve ser
cuidadosamente analisada.

Sustentabilidade

A politica dos transportes publicos deve garantir que o sistema seja sustentavel. De forma
particular, os rendimentos provenientes do sistema devem ser suficientes para cobrirem
totalmente todos os custos e para manterem a frota em bom estado de circulacdo (o que significa
fazer a reposicdo das viaturas sempre que for necessario). Também deve haver um excedente
suficiente que encoraje o investimento na inddstria, ndo apenas para manter 0s servi¢os, mas
também para financiar a expansao resultante do aumento da procura.

ELEMENTOS DA POLITICA

O quadro institucional e regulador para a materializacdo dos objectivos das politicas deve tomar
em conta certos elementos: a legislacdo e a concorréncia, a propriedade e estrutura da industria, a
divisdo de responsabilidades, o financiamento, o tipo de viaturas, a rede viaria e a infra-estrutura.
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Legislacdo e Concorréncia
As opcdes basicas de politicas no que diz respeito a concorréncia e o grau de regulamentacao
necessario sao:

e A concorréncia no mercado entre 0s modos de transporte e os operadores; e
e A concorréncia para o mercado, mas ndo no mercado.

A concorréncia no mercado € comum nos paises em desenvolvimento e envolve todos os
operadores e condutores que competem uns com 0s outros na estrada. Ela exige uma intervencéo
minima por parte do governo, mas esta na origem de um sistema ndo planificado e descoordenado
em que os operadores decidem as rotas em que devem circular, o nivel do servico a ser prestado
em cada uma delas e os tipos de viaturas a serem usadas. As rotas mais movimentadas sao
normalmente as que apresentam um servigco em excesso, enquanto que as rotas menos
movimentadas tém um servico inadequado. Um beneficio tedrico é que as forgas do mercado
mantém os custos no minimo mas, na prética, tal acontece em detrimento da qualidade geral do
servico prestado. A concorréncia no mercado num contexto de transportes publicos em particular
resulta em praticas indesejaveis, tais como as situa¢des em que os condutores fazem corridas uns
com 0s outros até as paragens, obstruindo o0 movimento uns dos outros para maximizar o nimero
de passageiros, superlotando as viaturas e outros tipos de conducao perigosa.

A concorréncia para 0 mercado alia os beneficios da concorréncia aos de um sistema planificado
e coordenado. Ela envolve os operadores para que participem de forma competitiva em concursos
para a adjudicacdo de concessdes exclusivas para operarem em cada uma das rotas. Em
circunstancias ideais, proporciona um servico de transportes publicos planificado e que opera de
modo a satisfazer, na integra, as necessidades dos utentes em cada cidade. Exige uma capacidade
de planificagdo solida por parte das autoridades, bem como sistemas reguladores e de aplicacéo
da lei robustos que garantam que 0s servicos sejam prestados de acordo com o plano. Seré dificil
conseguir alcancar este objectivo em Mogambique num futuro imediato, mas esta opgéo €
infinitamente preferivel a primeira e deve constituir o objectivo em Gltima instancia.

Propriedade e Estrutura da Industria
Existem vérias opcdes para a propriedade e estrutura da industria dos transportes publicos, sendo
gue nem todos sdo mutuamente exclusivos:

e Todos os operadores dos transportes sob propriedade publica

e Todos os operadores dos transportes sob propriedade privada

e Misto de propriedade publica e privada (em diferentes proporcdes)
e Um operador monopolista

e Alguns grandes operadores

e Muitos pequenos operadores

e Mistura de dimensdes

Teoricamente, a propriedade publica ou privada ndo é importante. Contudo, se houver uma
mistura de propriedade publica e privada, estes dois sectores devem operar em termos iguais. Por
exemplo, se os servicos forem subsidiados, todos os operadores devem ser elegiveis da mesma
maneira, independentemente do tipo de propriedade. Do mesmo modo, caso se preveja que 0S
operadores do sector privado operem numa base comercial e cubram os seus custos na integra a
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partir das receitas, os operadores do sector publico deverdo operar na mesma base. Na prética, 0s
proprietarios do sector publico ndo tém conseguido fornecer servicos eficientes e eficazes em
termos de custos quer nos paises desenvolvidos quer nos paises em desenvolvimento e, nas
Gltimas décadas, a tendéncia mundial tem demonstrado que os operadores dos transportes do
sector publico sdo substituidos por empresas do sector privado.

Um operador dos transportes pode ser propriedade conjunta dos sectores publico e privado, com
qualquer uma delas a deter a maioria das ac¢Ges e, com isso, 0 controlo efectivo. Se o sector
publico tiver o controlo, os investidores do sector privado mostram-se normalmente relutantes em
correr o risco de investir o seu dinheiro numa organizacdo que pode nao ser lucrativa e sobre a
gual ndo tém nenhum controlo, pelo que, na prética, esta situacdo é muito rara em todo o mundo.
Quando o sector privado possui 0 controlo nominal através de uma maioria de ac¢oes, 0s
representantes do Estado muitas vezes imp8em exigéncias irrealistas, e esta situacdo também ndo
funciona bem na pratica. Ja foram tentadas varias parcerias entre 0s sectores publico e privado na
area dos transportes em Mocambique (maritimos, ferroviarios, portuarios e aviagdo), mas
nenhuma resultou em organizagdes lucrativas.

Em termos de dimenséo, os grandes e pequenos operadores tém vantagens em circunstancias
diferentes mas, em geral, quanto maior for a procura de um servi¢co, mais adequado se torna que
as unidades de operacdo sejam grandes até uma dimensdo que ndo cheque ao ponto em que as
organizagdes se tornam dificeis de gerir. A dimensdo minima de uma unidade (seja uma
cooperativa, empresa ou outra forma de organizacdo) em termos do nimero de viaturas deve
corresponder ao nimero de viaturas necessarias para circularem numa rota inteira. Podera haver
uma mistura na dimenséo dos operadores numa grande zona urbana em que alguns operadores
circulam apenas numa Unica rota e outros em varias rotas. Uma outra alternativa seriam varios
operadores de dimensdo semelhante, cada um a circular em varias rotas.

Um monopdlio ndo é desejavel nem préatico por varias razées. Numa cidade grande como
Maputo, um monopélio teria provavelmente que operar mais de 1.000 autocarros para poder
satisfazer a procura. Normalmente, as empresas desta dimenséo sdo dificeis de gerir, em
particular se as habilidades de gestdo forem inadequadas. Mais importante é o facto de que um
monopolio podera abusar da sua posicdo explorando os utentes em termos da eficiéncia dos
servicos prestados, salvo se houver mecanismos de controlo efectivo para o evitar. Na pratica,
numa cidade como Maputo, 0 nimero maximo de unidades de uma frota para uma operacdo
eficiente seria de cerca de 300 autocarros grandes.

Divisdo de Responsabilidades

Vérias instituicdes estdo envolvidas no fornecimento de servicos de transportes: sector pablico,
governos central e local e sector privado, operadores de transportes e proprietarios de viaturas.
Cada um tem um papel a desempenhar e cada um deve ser responsabilizado pelas areas em
relacdo as quais tem maior capacidade de resposta.

Uma atribuicdo correcta de responsabilidades depende das circunstancias. Por exemplo, num pais
pequeno o governo central podera estar em condicGes de controlar todos os servicos de
transporte. Podera ndo ser necessario um nivel intermédio de autoridade. Num pais grande como
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Mocambique, pode ser mais correcto que diferentes niveis do governo, nomeadamente o central,
provincial e municipal, sejam responsaveis por diferentes aspectos da legislacdo. Do mesmo
modo, em certas circunstancias, pode ser preferivel que o governo seja responsavel pelos servigos
dos transportes e que seja proprietario das viaturas e da infra-estrutura; noutras, provavelmente o
sector privado é o mais adequado para desempenhar este papel.

A responsabilidade entre as varias instituicdes deve ser dividida de tal modo que 0s servicos
sejam operados no melhor interesse dos utentes. Os interesses dos operadores, as associa¢des de
operadores, 0s agentes da lei e outros nunca devem sobrepor-se ao interesse publico.

Financiamento

Os rendimentos dos operadores dos transportes devem ser suficientes para cobrirem todos os
custos inerentes ao fornecimento do servico, incluindo a manutencéo das viaturas num nivel
aceitavel e a reposicdo das mesmas quando tiver chegado a altura. Isto pode ser conseguido a
partir das tarifas e de fontes secundarias de receitas, tais como a venda de espago publicitario nos
autocarros ou através de uma combinacado de receitas das tarifas e assisténcia financeira do
governo.

A assisténcia financeira do governo pode assumir varias formas. Os operadores podem receber
subsidios para compensa-los de quaisquer prejuizos que sejam contraidos. Com efeito, as
empresas publicas recebem este tipo de assisténcia em que o governo financia a despesa
essencial, como € o caso da conta salarios e de combustivel, que ndo pode ser totalmente coberta
pelas receitas provenientes das tarifas. Esta assisténcia traz consigo o risco de ndo incentivar o
operador a ser eficiente: a falta de controlo dos custos ndo acarretara qualquer penalizagdo, uma
vez que qualquer prejuizo sera compensado. D4 a estes operadores uma vantagem injusta em
relacdo aos que minimizam os custos através da eficiéncia.

Uma outra forma de assisténcia é a aquisicdo de viaturas pelo governo para que sejam geridas
pelos operadores. Embora teoricamente esta medida possa ser eficaz, na pratica, 0s
procedimentos de aquisi¢do seguidos pelo governo muitas vezes resultam na compra de viaturas
que ndo sdo adequadas para o fim a que se destinam: os proprios operadores € que estdo em
melhores condicdes de saber exactamente que tipo de viaturas é necessario e que marcas e
modelos s&o o0s mais adequados.

Uma outra forma de subsidio, nomeadamente a reducdo dos impostos pagos pelos operadores,
pode ser uma forma Util de assisténcia, desde que seja aplicada de maneira efectiva e equitativa.
Com efeito, o governo prevé simplificar a tributacdo para as pequenas empresas como forma de
ajuda-las desta maneira. Contudo, na pratica, a administracdo de concessdes fiscais pode ser
dificil e embora estas medidas possam ser Uteis por reduzirem os custos, ndo irdo resolver o
problema completamente. Um desconto no imposto sobre o combustivel é dado aos operadores de
autocarros em alguns paises, mas o procedimentos administrativos sdo complexos e estdo sujeitos
ao uso indevido. A isencdo do pagamento de certos impostos cobrados as empresas pode ser mais
facil de administrar, mas também pode ser dificil evitar o abuso.



OBJECTIVOS E OPCOES DE POLITICAS 31

Uma forma de subsidio que esta a tornar-se cada vez mais comum nos paises subdesenvolvidos é
a atribuicdo de concessdes exclusivas para rotas ou grupos de rotas num contrato com base no
custo liquido ou bruto. Esta possibilidade deve ser tomada em consideragéo para o caso de
Mocambique na altura em que se introduzir um sistema concessionario para os transportes
urbanos. Ao abrigo de um contrato com base no custo liquido, se o servi¢o nédo for rentavel, o
operador retém toda a receita das tarifas e as autoridades pagam um subsidio ao operador numa
base previamente determinada para cobrir a diferenca entre o custo e a receita. Contudo, se 0
servico for lucrativo, as autoridades recebem uma parte das receitas, ou toda a receita acima de
um nivel previamente estabelecido. Os potenciais operadores concorrem com base no pagamento
que as autoridades devem efectuar no caso de um servico ndo lucrativo ou, no caso deste ser
rentavel, o pagamento que o operador devera efectuar as autoridades pelo direito de operar a
concessdo. Na prética, é raro um operador pagar uma concessao.

Ao abrigo de um contrato com base no custo bruto, o operador entrega toda a receita as
autoridades e recebe um pagamento pelo fornecimento de um servico. Tipicamente, este
pagamento € superior ao valor da receita colectada e a diferenca entre as duas somas constitui o
subsidio. As ofertas (licitacdes) baseiam-se no pagamento total que um operador pede pelo
fornecimento do servico e se todas as outras condi¢fes forem iguais, a concessao € atribuida ao
concorrente com preco mais baixo. Os contratos com base no custo bruto séo cada vez mais
comuns em detrimento dos contratos com base no custo liquido.

As tarifas concessionais constituem uma outra questdo de politica bastante importante. Neste
momento, as empresas publicas de autocarros oferecem viagens gratuitas a certas categorias de
passageiros e o custo referente ao transporte destes passageiros €, na verdade, reembolsado como
parte dos subsidios que estas empresas recebem. Porém, os operadores do sector privado ndo
oferecem estes beneficios. Se 0 governo pretender que 0s operadores privados transportem
passageiros a titulo gratuito a taxas reduzidas e concessionais, deve criar um mecanismo efectivo
de reembolsar os operadores por este servico.

Muitos outros paises pagam subsidios substanciais aos operadores dos transportes publicos, mas a
maioria destes paises sdo desenvolvidos, os rendimentos sdo elevados e permitem que a base
fiscal suporte um nivel muito mais elevado de subsidio do que é possivel na maioria dos paises
em desenvolvimento, incluindo Mogambique. Para além disso, o indice de posse de viaturas é
também elevado, pelo que a necessidade de transportes publicos € consideravelmente menor,
particularmente nas cidades mais pequenas.

Tipos de Viaturas

Existem muitas op¢Ges de tipos de viaturas que podem ser operadas nos servicos de transportes
publicos urbanos, desde pequenas viaturas, como € o caso dos chapas de 15 lugares que fornecem
a maior parte dos servicos nas cidades de Mocambique, até aos grandes autocarros articulados de
dois andares que transportam 250 passageiros ou mais de uma Unica vez.

N&o existe um tamanho ideal de viatura de transporte publico. As viaturas mais pequenas sao
apropriadas em certas circunstancias, por exemplo nos casos em que as estradas sdo estreitas, ou
em que o pavimento é de méa qualidade, ou ainda em que a procura é baixa, o que faria com que
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um veiculo maior ndo ficasse completamente lotado. No outro extremo, em que a procura é
grande e o estado das estradas é bom, é muito mais eficiente em termos de custos e de utilizacdo
das estradas operar viaturas de maior dimensdo. Num sistema de transportes urbanos de grande
dimensdo constituido por muitas rotas com caracteristicas diferentes, é muitas vezes adequada
uma frota de autocarros de dimensdes e configura¢des diferentes.

Também existem opc¢des em termos de configuracdo. As principais opg¢des tém a ver com a
proporcao de passageiros sentados e de pé, o nimero de portas de entrada e de saida, a altura da
superficie (chdo) do autocarro, se é rigido ou articulado e se é de um ou dois andares. A escolha
depende das circunstancias. Por exemplo, nas rotas mais longas, é desejavel que todos o0s
passageiros estejam sentados, embora tal va reduzir a capacidade da viatura e, deste modo,
aumentar o custo por passageiro; nas situagdes em que o estado das estradas é mau, podera ser
necessario um autocarro com uma superficie mais elevada para evitar danos no chassis; quando as
estradas sao largas e rectas, € preferivel um autocarro articulado; as obstrucGes aéreas podem
impedir o uso de autocarros de dois andares, mas se se contar com um grande nimero de
passageiros sentados, esta pode ser a melhor op¢éo para as rotas de muito movimento.

O tipo de propulséo constitui um outro factor importante que deve ser tomado em consideracao.
As opgdes basicas sdo o diesel, gasolina, gas natural comprimido (GNC), energia eléctrica e
viaturas hibridas que utilizam duas fontes de energia. No geral, a gasolina néo é préatica para as
viaturas dos transportes publicos essencialmente devido ao seu custo: um motor a gasolina
consome até duas vezes mais 0 combustivel necessario para um motor a diesel pelo mesmo
namero de quilémetros. O GNC esta a tornar-se cada vez mais popular, mas nem sempre esta
disponivel e apresenta limitacGes de ordem técnica: por exemplo, os motores movidos a GNC
facilmente aquecem excessivamente, em particular nos climas quentes, facto que pode constituir
um problema em Mogambique. A energia eléctrica para os autocarros é pratica apenas quando se
usa uma fonte de alimentacéo a partir de cabos aéreos; a tecnologia de baterias ainda nao se
encontra suficientemente avancada para permitir o uso generalizado de baterias como Unica fonte
de energia. Estdo a ser fabricados autocarros que utilizam uma combinagéo de motor a diesel e
bateria, mas o seu desenvolvimento técnico ainda se encontra numa fase embriondaria. As
vantagens e desvantagens das fontes de energia devem ser cuidadosamente avaliadas antes de se
optar por qualquer uma delas.

A escolha da viatura certa para cada rota envolve, pois, varios factores operacionais bem como
uma andlise dos efeitos da viatura na congestdo, poluicdo e seguranca. Por Gltimo, depois de se
tomar uma decisdo quanto ao tamanho e a configuracao, a selec¢édo do fabricante e do modelo
também deve tomar varios factores em linha de conta. O custo inicial é claramente importante,
mas mais importante ainda é o custo total da viatura ao longo da sua vida. Uma viatura com um
custo inicial baixo pode acarretar custos de manutencao elevados, ndo inspirar muita confianca e
ter uma vida Util mais curta do que uma viatura mais cara, pelo que ao longo da sua vida ela é
menos econdmica. A disponibilidade de pecas sobressalentes constitui um outro aspecto vital a
ter em mente. Um modelo que noutras circunstancias seria adequado mas que néo seja
amplamente usado num pais pode nédo ser pratico porgue o tempo necessario para adquirir as
pecas pode resultar num periodo de tempo inaceitavel em que a viatura esté fora de servico ou
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pode ser demasiado oneroso manter um stock adequado de pecas sobressalentes para minimizar o
tempo de espera.

Rede Viaria

Existem vérias opcdes relativamente a rede viaria. A rede pode ser densa, cobrindo muitas
estradas de todos os tipos, ou pode restringir-se a corredores principais. A primeira permite uma
maior cobertura e conveniéncia para os utentes, mas resultard numa complexidade operacional e
frequéncia reduzida em cada rota. Uma rede muito menos densa serd mais facil de controlar e
permitird um servigco de maior frequéncia com autocarros maiores e 0s custos por passageiro
serdo mais baixos. A melhor op¢éo talvez seja um compromisso, mas este deve tomar todos os
factores em consideracéo.

Uma rede pode ser constituida por um grande nimero de rotas entre diferentes pontos dentro do
centro da cidade e arredores, com rotas a convergirem para um corredor comum. Isto permite que
a maior parte dos passageiros complete os seus percursos sem terem que fazer o transbordo de
uma viatura para outra. Uma desvantagem que pode surgir é que se estiverem a circular
autocarros grandes, poderdo enfrentar dificuldades de circulagdo em estradas em mau estado nas
zonas residenciais, enquanto que a frequéncia nas extremidades das rotas sera inferior do que se
fossem usados veiculos mais pequenos. Alternativamente, se forem usadas viaturas pequenas em
toda a rota, um grande nimero de pequenos autocarros estara a circular no centro das cidades,
aumentando deste modo os custos totais e contribuindo para a congestao do trafego.

Se 0s servicos forem operados em regime de concessao, varias concessdes de diferentes empresas
podem operar ao longo dos mesmos corredores principais e se ndo forem implementados
mecanismos de controlo efectivos, esta situacdo podera estar na origem de uma concorréncia
desenfreada entre os operadores em causa. Alguns destes problemas podem ser ultrapassados
separando as rotas em vias principais ao longo das rotas principais, com rotas secundarias ao
longo dos pontos mais afastados até aos pontos de transbordo nas rotas principais. Em cada tipo
de rota deve circular o tipo de viatura mais apropriado em gue tipicamente os autocarros grandes
circulam nas rotas principais e 0s mais pequenos nas rotas secundarias. Devem ser tomadas
medidas com vista a minimizar perturbac6es aos passageiros, por exemplo facultando condigdes
para a compra de bilhetes e outras nos pontos de juncéo de rotas.

Para além das proprias rotas, deve também ser analisada a questdo da qualidade do servico
prestado. Nas rotas que servem as zonas de renda mais alta, os passageiros poderao ter condigdes
de pagar tarifas mais elevadas e podem estar dispostas a pagar mais por um servico de melhor
qualidade. Podera haver potencial para introduzir um servigco premium usando viaturas que
oferecem um maior conforto e cobrando tarifas mais elevadas, para além do servi¢o normal
através da utilizacdo de viaturas basicas que operam a um custo minimo e cobrando tarifas mais
baixas.

Infra-estrutura
Um servico de autocarros eficiente requer boas estradas, uma gestao do trafego efectiva,
terminais com capacidade e desenho adequados e em locais apropriados, paragens e abrigos onde
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for necessario ao longo de cada rota e uma central de autocarros e oficinas adequadas e
devidamente equipadas.

As estradas devem ser adequadas a circulagéo eficiente das viaturas dos transportes publicos. A
largura e o alinhamento devem satisfazer os requisitos estabelecidos para as viaturas do servico
publico de tamanho e desenho adequados e o pavimento deve ser mantido num padrédo que
permita que as viaturas circulem sem estarem expostas a danos desnecessarios. Muitas das
estradas de Maputo e de outras cidades de Mogambique ndo satisfazem estes requisitos basicos.

A gestdo do trafego deve também facilitar o funcionamento dos transportes publicos. A
sinalizagdo do trafego e outros meios de controlo do trafego em movimento devem optimizar o
seu fluxo, e nos casos em que os transportes publicos representem um grande volume de
movimento de passageiros, deve-se considerar a possibilidade de dar prioridade aos autocarros
em relacdo as viaturas particulares. O controlo das viaturas estacionadas deve ser também
adequado para permitir um movimento desobstruido do restante trafego e deve tomar em conta as
necessidades dos pedestres. Este é um problema que se faz sentir em muitas ruas de Maputo: os
carros estacionados contribuem para obstruir ndo apenas as rodovias, mas também 0s passeios
dos pedestres. A politica dos transportes deve zelar pelo interesse de todos os utentes das
estradas, mas deve dar maior prioridade as necessidades do maior nimero de pessoas.

A localizacdo dos terminais deve ter em conta a necessidade dos passageiros, assim como a
disponibilidade de terra. Devem ser convenientes para 0s passageiros e 0 seu impacto noutro
trafego deve ser tomado em consideracdo. Uma escolha importante a ser feita é se os grandes
terminais devem estar localizados na zona central, ocupando terra de valor e potencialmente
contribuindo para a congestao de trafego, ou se a maior parte das rotas deve operar fora do centro
da cidade, de um terminal nos arredores para a outra.

Devem ser providenciados também locais de paragem dos autocarros. Estes devem ser claramente
sinalizados com sinalética que indique as rotas e 0s destinos dos autocarros que partem de cada
paragem. Deve ser proibido o estacionamento de viaturas nas paragens para que 0s autocarros
tenham um acesso livre ao passeio. Em algumas paragens muito movimentadas, pode ser
aconselhavel providenciar desvios para que 0s autocarros possam estacionar fora do fluxo do
trafego. Devem também ser providenciados abrigos para 0s passageiros em algumas paragens.
Estas condicdes custam dinheiro e 0 governo deve tomar uma decisdo sobre um nivel de gastos
aceitavel.

S&0 necessarias centrais e oficinas para o parqueamento dos autocarros que nao estiverem a
circular e para a revisdo e manutencdo de rotina de todas as viaturas. N&o é aconselhavel que os
veiculos sejam estacionados nas estradas publicas, pelo que este aspecto deve estar reflectido na
politica do governo.



/. Recomendacoes

A resolucdo dos problemas dos transportes publicos de Maputo e outras cidades exigira
mudancas significativas, em particular na forma como o governo legisla o sector e aplica os
regulamentos. A implementacao destas mudancas pode ser dificil, mas se ndo forem tomadas
medidas, os problemas irdo deteriorar-se com o crescimento da cidade. As falhas que se registam
actualmente tornar-se-ao mais acentuadas, a qualidade ira deteriorar-se substancialmente e os
custos aos utentes continuardo a subir em termos reais.

O relatorio de 2006 sugeriu que a melhoria da aplicacdo dos regulamentos / legislagdo resultaria
em beneficios significativos, nomeadamente padrbes de conducdo melhorados, viaturas mais
seguras e servigos mais fiaveis; ndo seriam aplicadas tarifas excessivas aos passageiros e 0s
operadores estariam protegidos da concorréncia ilegal. Porém, uma melhor aplicacéo das leis, s6
por si, ndo é suficiente. O sistema dos transportes publicos esta a funcionar apenas porque as
regras sao infringidas: alguns problemas iriam piorar se todas as leis fossem aplicadas com rigor
e ndo fossem tomadas outras medidas. Muitas viaturas ndo estdo em condigdes de circular nas
estradas e uma aplicacdo rigorosa da lei significaria que as que ja ndo podem ser reparadas em
termos econémicos parariam de circular, enquanto que outras necessitariam de gastos
consideraveis para serem reabilitadas e estarem em condic@es de circulacdo. Estas medidas
resultariam numa reducédo da capacidade total do sistema e num aumento dos custos que se
reflectiria em tarifas mais elevadas.

Os niveis de aplicagdo dos regulamentos devem ser melhorados, mas sdo necessarias outras
mudancas simultaneamente. O governo deve primeiro tracar uma politica que seja clara,
consistente e adequada as necessidades das cidades, tomando em consideragao os aspectos
analisados anteriormente; deve em seguida alterar os regulamentos para que estejam em
conformidade com esta politica e, mais importante (e mais dificil), deve garantir que as leis sejam
efectivamente aplicadas.

VISAO

Uma abordagem pragmatica é desenvolver uma visao do tipo de servico pretendido que possa ser
realizado a longo prazo, e elaborar um programa com vista a materializar essa visdo, comecando
por uma ac¢do imediata e a curto prazo. A visdo deve incluir as seguintes caracteristicas basicas:

¢ Rede viaria devidamente planificada

e Niveis de servicos adequados para satisfazer a procura
e Viaturas apropriadas em todas as rotas

e Um operador por rota
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o Uma operagdo bem organizada e eficiente que seja lucrativa a precos acessiveis.

Ainda ndo se conseguiu materializar esta visdo em nenhuma das grandes cidades africanas, mas
tal é possivel. Se puder ser materializada em Mog¢ambique, constituira um exemplo para o resto
de Africa. Em seguida sio descritas as medidas que serdo necessarias para se concretizar esta
visdo.

REGULAMENTACAO E CONCORRENCIA

A experiéncia dos outros paises indica que a concorréncia na estrada nunca resulta num sistema
de transportes publicos satisfatorio e que é necessario um sistema que produza os beneficios da
concorréncia através de um sistema de concessfes que envolva a concorréncia para 0 mercado,
mas ndo no mercado. Um sistema desta natureza seria adequado para 0s servicos de transportes
publicos urbanos em Mocambique. Se os responsaveis pela definicdo de politicas decidirem que
os servigcos devem ser subsidiados, as concessdes podem ser atribuidas em regime de contrato
com base no custo liquido ou bruto.

O tipo de concesstes que confere aos operadores do sector privado o direito exclusivo de operar
numa rota especifica tem sido parte da politica do governo de Mocambique desde 1996, embora
ndo tenham sido atribuidas quaisquer concessbes. Recentemente, a FEMATRO realizou
conversacdes com o Ministério dos Transportes com o objectivo de implementar a politica e
propor que as cooperativas de proprietarios fossem o0s concessionarios iniciais; estas cooperativas
deveriam transformar-se em empresas formais, elegiveis para deterem concessées de varias rotas.

O governo deve analisar cuidadosamente os pormenores das concessfes antes de celebrar
contratos com os operadores dos transportes. (1) As concessdes devem ser atribuidas por rotas,
grupo de rotas, zona ou rede? Cada abordagem possui vantagens e desvantagens. O Municipio de
Maputo prop8e a combinacdo de rotas rentaveis e ndo rentaveis em cada concessdo; esta
abordagem de pacote tem um mérito, mas é dificil calcular a rendibilidade (ou ndo) de cada rota.
Em qualquer dos casos, o principio do subsidio cruzado inerente a esta abordagem possui as suas
proprias desvantagens e as suas implicagdes devem ser consideradas na integra. Numa fase
inicial, seria preferivel que houvesse concessfes separadas para cada rota, sendo as principais e as
secundarias tratadas como rotas separadas.

O prazo de duracéo das concessdes deve ser realista. A lei em vigor especifica uma duracéo de 20
anos, mas um periodo mais curto ¢ normalmente suficiente para uma concessao de servicos de
autocarros: cinco anos é mais tipico e esta mais em conformidade com a vida econdémica das
viaturas usadas.

Cada rota deve ser gerida como entidade separada para permitir que o servico seja programado
em funcéo da procura; por exemplo, uma maior frequéncia em horas de ponta, e esta frequéncia
reduzida nas horas menos movimentadas, e uma frequéncia afunilada, sendo mais alta na parte
interior mais movimentada da rota do que nas partes exteriores. Isto significa que alguns
autocarros serdo usados de forma mais intensiva do que outros. Se os autocarros forem
propriedade privada, com cada proprietario interessado em maximizar as receitas, a afectacdo de
alguns autocarros a tarefas que sdo mais lucrativas que outras pode criar problemas e, no geral,
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0s proprietarios ndo estdo dispostos a colaborar neste tipo de servigos. Por isso, para se conseguir
um servico devidamente organizado, cada rota deve ser gerida como um todo e a melhor maneira
de o conseguir € responsabilizar um operador por uma rota inteira.

Em alguns paises, a legislacdo anti-monopolista impede a atribuicdo de concessdes de rotas
exclusivas, mas estes estdo a reconhecer que este tipo de legislacdo € inadequado para 0s
transportes publicos urbanos. Sera necessario apurar se esta situacdo se aplica a Mogcambique, por
exemplo se as regras da SADC sobre a liberalizagdo do sector dos transportes seriam infringidas
ao controlar a entrada no mercado através da atribuicdo de concessdes. Se este for o caso, a
legislacdo deve ser devidamente alterada.

O conceito de concessdes de rotas deve ser primeiro testado e demonstrado através de um
projecto piloto em Maputo.

PROPRIEDADE E ESTRUTURA DA INDUSTRIA

A operacdo dos servicos de autocarros deve, em Gltima instancia, ser da responsabilidade
exclusiva do sector privado. As empresas do sector publico devem ser postas a venda como
actividades em funcionamento aos investidores privados, ou entédo dissolvidas.

A venda dos operadores do sector publico como uma actividade em funcionamento pode colocar
alguns problemas. E provavel que os termos e condicées de emprego dos seus trabalhadores
sejam onerosos para um empregador do sector privado; este tem constituido um obstaculo a
privatizacdo noutros paises. Um potencial obstaculo a dissolucdo das empresas publicas seria o
requisito estabelecido pela lei do trabalho de indemnizagdo por rescisdo do contrato de trabalho
de um més de salario por cada ano de servi¢o. A longo prazo, provavelmente a dissolucéo sera a
opcdo preferida: o custo seria o referente a restruturacdao (uma Unica vez), enquanto que manter a
empresa do sector publico teria repercussdes adversas indefinidamente. O patrimonio poderia ser
vendido ao valor do mercado aos operadores do sector privado. O pessoal deveria ser elegivel
para ocupar cargos em organizac@es do sector privado gue necessitem de competéncia técnica em
gestdo e manutencao de autocarros.

Os servicos de autocarros urbanos devem ser fornecidos por um ndmero relativamente reduzido
de médios a grandes operadores. O Municipio de Maputo ja realizou um estudo da politica dos
transportes urbanos, o qual concluiu que os servicos de transportes publicos urbanos sdo melhor
prestados por grandes operadores em regime de concessGes, € ndo por pequenos operadores, tal
como acontece actualmente. Uma vez que cada rota seria da responsabilidade de um Unico
operador, as empresas devem ser, no minimo, suficientemente grandes em termos do nimero de
autocarros que possuem para operarem uma rota inteira. Tal seria na ordem dos 20 autocarros. Na
pratica, e a longo prazo, cada operador ira operar varias rotas e a estrutura prevista para Maputo
sera provavelmente constituida por quatro a seis operadores com 150 a 300 autocarros cada. Cada
operador devera ser uma entidade formal, isto é, uma cooperativa ou empresa. Esta entidade deve
possuir uma estrutura de gestao formal, com funcionarios da area de gestdo devidamente
qualificados e a trabalharem em tempo inteiro, bem como escritdrios, central e oficinas de
autocarros adequados.
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Embora defendam, em principio, o conceito de concessdes, algumas das associa¢des de
operadores apresentaram preocupacdes que devem ser resolvidas. A associacdo dos operadores
de Nampula afirmou que os proprietéarios dos chapas mostravam-se relutantes em juntar forgas
para comprarem um ou mais autocarros grandes, mas estariam dispostos a manter o titulo de
propriedade total das suas viaturas. A associacdo esta a promover o conceito de um grupo
pequeno de operadores (normalmente quatro ou cinco) juntarem forcas para obterem crédito
destinado & compra de um nimero semelhante de viaturas; cada uma delas pertenceria a um
membro individual do grupo, conceito este que se baseia num modelo introduzido pelo Banco
Mundial no Gana. Este poderia ser um bom primeiro passo desde que 0s grupos estejam em
condicgbes de evoluir e de se transformarem em empresas de maior dimensdo que operem viaturas
de tamanho adequado. A associacao aceita que alguns membros venham a deixar a industria,
embora nem todos 0s membros concordem.

A associacgao dos operadores de Nampula também afirmou que é mais facil obter financiamento
dos investidores privados do que dos bancos, os quais ndo favorecem os operadores dos
transportes; mesmo que o operador tivesse uma concessdo que garantisse um rendimento, 0s
bancos continuariam a mostrar-se relutantes em conceder um empréstimo. Isto pode ser correcto a
luz do actual desempenho da industria e talvez leve alguns anos de operacdo bem sucedida por
parte das concessBes para que 0s bancos se convengam que os transportes pablicos ndo sdo um
negdcio de alto risco. Entretanto, o governo deve garantir a disponibilidade de financiamento aos
operadores que lhes permita investir em viaturas e equipamento adequados.

DIVISAO DE RESPONSABILIDADES

O governo central deve ser responsavel pela politica geral e pelos regulamentos aplicaveis em
todo o pais, enquanto que 0s governos provinciais e municipais devem responsabilizar-se pelos
regulamentos que reflectem as necessidades locais. Todavia, 0s servicos de transportes
atravessam fronteiras e podem estar sob a jurisdicdo de mais do que uma autoridade. Isto
acontece mais com os servicos de longo curso, mas também se aplica aos servigos urbanos.

O ideal seria que uma Unica autoridade fosse responsavel por todo o transporte pablico numa
zona urbana. No caso de Maputo, Matola e municipios vizinhos que, na realidade, constituem
uma Unica zona urbana, uma autoridade deveria planificar e regular um sistema coordenado. A
referida autoridade deveria ser constituida por representantes de todos 0s governos municipais
dessa zona urbana combinada. Ja foi proposto um comité dos transportes, constituido por
representantes de todos os municipios, o qual seria a base dessa autoridade.

Pode ser igualmente adoptada uma abordagem semelhante para os servigos de longo curso. Os
servicos que operam dentro de uma provincia sao regulamentados pelo governo provincial,
enguanto que os que operam de uma provincia para outra sdo regulamentados pelo governo
nacional, através do Ministério dos Transportes. Por isso, torna-se dificil coordenar os dois tipos
de servicos, muito embora seja provavel que uma rota inter-provincial siga as mesmas estradas e
sirva a parte do mercado que € servida por rotas mais curtas ao longo do percurso. Uma
Autoridade Nacional dos Transportes, criada para regular todo o transporte nao urbano, iria
facilitar a planificacdo, coordenacéo e regulamentacao dos servigos.
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A operacdo dos servigos de autocarros seria inteiramente da responsabilidade do sector privado.
Embora o governo, seja ele nacional ou local, deva ser responsavel pela definicdo da politica,
elaboracéo e aplicacdo dos regulamentos, planificacdo e, se for apropriado, administracdo dos
subsidios, ndo cabe a si operar 0s servigos de transportes. Em Mocgambique, e tal como acontece
em todos os outros paises africanos, os governos nao foram bem sucedidos na operacao de
servicos de transportes eficientes. Praticamente todos revelaram-se ndo lucrativos e necessitavam
de grandes subsidios; ndo conseguiram fazer a devida manutencao das suas viaturas, razao pela
gual apenas uma pequena parte da frota se encontra operacional e a vida Util das viaturas é curta;
muitos servigos declararam faléncia e deixaram de funcionar. Os TPM sdo um caso tipico de uma
operacéo desta natureza.

Recomendamaos, pois, que a responsabilidade pelos transportes pablicos em Mogambique seja
dividida da seguinte maneira:

e Planificacdo dos servicos—Municipios

e Licenciamento dos servicos—Municipios

o Definigdo de tarifas (se ndo houver subsidio)—Operadores de autocarros

o Definicéo de tarifas (se forem subsidiadas)—Municipios

e Disponibilizacdo de terminais e paragens de autocarros—Municipios

e Disponibilizacéo de centrais e oficinas de autocarros —Operadores de autocarros
e Seleccdo, aquisicdo e posse de viaturas—Operadores de autocarros

e Aplicacdo dos regulamentos—Municipios

o Gestdo das operagdes—Operadores de autocarros

FINANCIAMENTO

Dada a procura dos transportes publicos em Maputo, a maior parte, se ndo todos os servicos de
autocarros da cidade poderiam provavelmente cobrir 0s seus custos cobrando tarifas semelhantes
as que sdo cobradas neste momento, sem subsidio, se os servi¢os funcionassem de maneira
eficiente como parte de um sistema bem planificado e regulamentado.

Contudo, torna-se importante garantir que os niveis de tarifas e a sua estrutura correspondam as
necessidades locais e que a receita total seja adequada para cobrir os custos. Se o0s custos de
operacao e o numero de passageiros a serem transportados for conhecido, torna-se facil calcular a
tarifa média necessaria. Porém, se ndo for aplicada uma tarifa fixa—uma tarifa,
independentemente da distancia—a estrutura tarifaria deve ser desenhada com cuidado de modo a
garantir que a receita total seja adequada. Este € um exercicio complexo, em particular numa fase
inicial quando os dados sdo limitados. O sistema de tarifas fixas é o mais facil de administrar
mas, em alguns aspectos, ndo é equitativo: 0s passageiros que percorrem curtas distancias pagam
uma tarifa muito mais elevada por quilémetro do que os de longo curso. Basear as tarifas na
distancia percorrida é, muitas vezes, mais equitativo. Para além de variar as tarifas em funcao da
distancia, é conveniente muitas vezes diferenciar entre as viagens dentro e fora das horas de
ponta. Alguns operadores reduzem as tarifas fora das horas de ponta como forma de encorajar 0s
passageiros que podem viajar durante estes periodos a fazé-lo.
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Numa fase inicial, a estrutura tarifaria seria simples, havendo uma diferenciacdo apenas entre as
tarifas aplicadas as rotas distantes e curtas. Um sistema de tarifas por zonas, com uma tarifa fixa
dentro de cada zona e uma tarifa mais elevada para os percursos que atravessam os limites das
zonas satisfaria este requisito. A medida que o sistema se for desenvolvendo e se tornar mais
organizado, poder&o ser introduzidos sistemas de cobranca de tarifas mais sofisticados,
permitindo a implementacdo de estruturas tarifarias mais complexas. Em ultima instancia, seria
possivel ter tarifas baseadas nas distancias, com diferenciais dentro e fora das horas de ponta e
outros detalhes, incluindo bilhetes inter-modais, mas estes sistemas sofisticados ndo devem ser
considerados num futuro imediato.

O governo podera decidir, como uma questao de politica, que as tarifas devem ser estabelecidas a
um nivel insuficiente para cobrir os custos. Nestas circunstancias, os operadores devem ser
subsidiados para gque 0s custos sejam cobertos e se obtenha um retorno razoavel do capital
investido. Se os servigos forem subsidiados, o governo deve controlar as tarifas. Caso contrario,
os operadores devem ter algum controlo sobre os niveis tarifarios para que possam obter um
retorno suficiente para sustentarem as operagdes. Contudo, e como forma de garantir que ndo
abusem das suas posices de monopdlio por serem detentores de concessdes, deve ser
implementada alguma forma de salvaguarda. Para tal, deve ser introduzida uma férmula adequada
gue alie as tarifas aos custos dos insumos acordados e especificados no contrato de concessao.
Deve também ser estabelecida uma forma equitativa de compensar os operadores pelo facto de
transportarem passageiros a pregos concessionais ou gratuitamente.

Por Gltimo, a politica deve permitir que as tarifas sejam aumentadas sempre que necessario para
compensar pelo aumento dos custos. Sao preferiveis aumentos pequenos e relativamente
frequentes aos grandes aumentos esporadicos, que podem estar na origem de disturbios publicos.

REDE VIARIA

Deve ser efectuada uma revisao detalhada das rotas para determinar uma rede viaria adequada
com o objectivo de melhorar a eficiéncia da operagdo existente e para preparar a introducao das
concessOes de rotas. Alterar as rotas durante a vigéncia de uma concessao é uma medida
insatisfatdria porque implica renegociar contratos e pode obrigar os operadores a efectuarem
mudancas significativas nas frotas. Ao mesmo tempo, para estimar as necessidades em termos de
veiculos, a capacidade de cada rota em termos de passageiros por hora em cada sentido deve ser
calculada com base num levantamento dos fluxos do trafego. Esta estimativa teria que ser revista
periodicamente, uma vez que 0 novo sistema viario mais eficiente podera gerar uma nova procura
e mudar os padrdes de viagens. O sistema viario deve ser 0 mais simples possivel e deve ser
desenhado para que em cada rota circulem as viaturas mais adequadas a procura e ao estado das
estradas.

Para a maior parte do sistema, serd apropriada uma rede do tipo via principal e secundaria, com as
rotas principais a operarem ao longo dos principais corredores e as secundarias a operarem das
zonas residenciais vizinhas até pontos ao longo das rotas principais em que 0s passageiros podem
fazer o transbordo de uma rota para outra. No geral, as rotas principais utilizariam viaturas
grandes e de maior capacidade que transportem entre 50 e 100 passageiros, e em alguns casos
mais, enquanto que as rotas secundarias utilizariam viaturas mais pequenas, tipicamente de 15 ou
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25 lugares numa fase inicial (para se usarem as viaturas existentes), mas estas devem ser
substituidas por viaturas maiores quando tal for possivel e viavel sob o ponto de vista financeiro.
Um beneficio adicional de uma estrutura viaria seria que em muitas rotas se poderia cobrar uma
tarifa fixa sem criar problemas aos passageiros ou receitas inadequadas aos operadores.

Alguns pontos mais afastados podem apresentar uma grande procura e estradas com condicGes
adequadas para veiculos de grande porte, pelo que seriam mais adequados servicos para 0 centro
da cidade sem juncdo de rotas. Cada rota deve, portanto ser examinada individualmente e todos
os factores tomados em consideracdo: o conceito de via principal e secundaria ndo deve ser
aplicado de forma rigida a todas as rotas, independentemente das circunstancias.

Onde for possivel, as rotas devem atravessar o centro da cidade de um terminal para outro. Esta
medida ird minimizar a necessidade de criagcdo de terminais no centro da cidade e melhorar a
utilizacdo dos autocarros reduzindo o tempo total de viagem de ida e volta. Porque Maputo é uma
cidade costeira, o seu layout exigira algumas rotas que cruzem a cidade, entrando na cidade ao
longo de um corredor e saindo por outro corredor paralelo, ou rotas que operem em arco na zona
central, regressando ao longo do mesmo corredor até ao terminal. Nas rotas de longo curso, tais
como Maputo - Boane, algumas viagens devem ter paragens limitadas, parando apenas em pontos
principais como forma de minimizar o tempo de viagem dos passageiros de longo curso. Os
autocarros que circulam em sec¢BGes mais curtas da rota e param em todas as paragens, devem
satisfazer as necessidades dos passageiros de curta distancia. Todas estas opgdes devem ser
avaliadas.

TIPOS DE VIATURAS

O tipo mais eficiente de viaturas para os servi¢os urbanos é normalmente o maior que pode ser
operado legalmente e em seguranga na rota. As viaturas de pequeno porte sdo mais adequadas nas
rotas com estradas em mau estado ou em que a procura € reduzida pois estdo em melhores
condicdes de enfrentarem o estado das estadas e de permitir uma maior frequéncia no caso das
rotas que apresentam uma baixa procura.

O estado das estradas em Maputo é geralmente mau, assim como a gestdo do trafego e o controlo
do estacionamento. Por essa razdo, e numa fase inicial, autocarros de um Unico andar ndo
articulados, com cerca de 12 metros de comprimento, altura média, duas ou trés portas de entrada
e saida para passageiros e uma capacidade de aproximadamente 35 passageiros sentados e 65 de
pé devem ser o padrdo de autocarro para as rotas principais e autocarros de um Gnico andar nao
articulados, com cerca de 8 metros de comprimento, altura média, umas ou duas portas de entrada
e saida para passageiros e uma capacidade de aproximadamente 20 passageiros sentados e 30 de
pé devem ser o padrdo para as rotas secundarias. Todos 0s autocarros devem ser movidos a diesel,
mas com motores que obedecam aos padrdes de emissdo europeus. Os modelos seleccionados
devem ser suficientemente robustos para aguentarem as condi¢des locais e deve ser possivel
adquirir as pecas sobressalentes para 0os modelos seleccionados imediatamente em Mogambique.

Quando o estado das estradas e a gestdo do trafego melhorarem em Maputo, poderao ser
introduzidos autocarros de maior dimensao e os autocarros de superficie (chao) baixa, permitindo
um acesso mais facil, também se tornardo mais praticos. Deve ser considerada a possibilidade de
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se usarem autocarros articulados nas rotas mais movimentadas, assim como a possibilidade de se
introduzirem autocarros de dois andares que transportam um grande nimero de passageiros
sentados nas rotas mais distantes, como é o caso das que ligam Maputo e Matola. A curto prazo,
pode ndo ser pratico introduzir autocarros muito grandes porque levam mais tempo nas paragens,
mas quando um sistema de cobranca de tarifas mais avangado se tornar pratico, os tempos de
embargue de passageiros serdo reduzidos, permitindo a introducédo de autocarros de maior
dimenséo.

Com o desenvolvimento da tecnologia e a melhoria da capacidade dos operadores de autocarros
locais fazerem a manutencéo das viaturas a um nivel mais elevado, pode ser considerada a
introducéo de fontes de energia mais limpa, como é o caso do GNC ou electricidade. Estas
tecnologias ainda estdo a ser desenvolvidas, pelo que os custos e outras desvantagens devem ser
analisados minuciosamente antes de se introduzirem estas viaturas a titulo experimental. E
preferivel esperar até que as tecnologias tenham sido totalmente desenvolvidas e a sua
funcionalidade comprovada noutros paises antes de se contemplar a sua introducdo em
Moc¢ambique.

A introducdo de autocarros de maior dimensdo e mais eficientes em substitui¢do das viaturas
pequenas ird reduzir o nimero total de autocarros necessario em Maputo e Matola para cerca de
1.000, se os mesmos forem usados de forma eficiente. Se forem seleccionados modelos
adequados, implementado um programa efectivo de manutencgéo preventiva, optimizado o uso das
viaturas e 0 nimero de trabalhadores ndo for superior ao necessario para gerir e operar o Servico,
0s custos totais de operacdo serdo reduzidos substancialmente.

Embora o nimero total de pessoas a trabalhar na inddstria dos transportes venha a ser reduzido
devido a substituicdo dos pequenos autocarros por outros maiores, os beneficios para a populagao
de Maputo como um todo resultantes de um servico mais eficiente e rentavel em termos de custos
irdo compensar a desvantagem temporaria dos que irdo perder o emprego. O papel primario de
um servico de transportes publicos deve ser fornecer o melhor servigo ao custo mais baixo. Se 0s
transportes publicos forem tratados como um meio de criar oportunidades de emprego, esse papel
primario nunca sera realizado.

INFRA-ESTRUTURA

O municipio deve providenciar terminais e paragens de autocarros. Sao necessarias instalagdes
para terminais no fim de cada loja. Devem possuir a capacidade adequada, o seu layout deve
optimizar o movimento dos autocarros e passageiros, com o minimo de conflito entre os dois, e
devem estar localizados de acordo com os requisitos da rede viaria. A localizacdo dos terminais
deve ser determinada durante a revisao da rede viaria, que também ira fornecer dados sobre o
provavel movimento de viaturas e passageiros, facto que ira permitir determinar a dimenséo de
cada um e desenhar o layout.

O numero e a dimensdo dos terminais nos centros das cidades devem ser o minimo possivel. A
maior parte dos terminais deve situar-se fora do centro da cidade, a excepcdo dos terminais de
algumas rotas entre Maputo e Matola, que devem estar situados no centro da cidade. A maior
parte dos terminais fora do centro vai servir uma rota principal e varias rotas secundarias. Todos
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o0s terminais devem providenciar uma area pavimentada para o estacionamento dos autocarros
entre as viagens, locais para o embarque de passageiros para cada rota, abrigos e outras condicdes
como casas de banho e espaco de escritdrio basico para o pessoal de supervisao.

As instalacdes / condicBes necessarias nos locais de paragem ao longo da rota dependerdo do
namero de passageiros que os utilizam. Nas paragens e pontos muito movimentados em que 0s
passageiros fazem o transbordo entre as rotas secundarias e principais, deve haver abrigos
adequados para 0s passageiros e poderdo ser necessarios desvios que permitam que 0s autocarros
parem sem perturbar o fluxo do trafego. Poderdo ser construidos abrigos mais pequenos em
paragens menos movimentadas e algumas necessitardo apenas de um sinal indicativo da paragem.
Deve ser considerado o envolvimento do sector privado na construcdo de abrigos nas paragens,
por exemplo permitindo que sejam financiados através da venda de espaco publicitario.

Os operadores necessitardo também de parques de estacionamento e oficinas onde os autocarros
ficardo quando ndo estiverem em servico e onde se podera proceder a sua limpeza e manutengéo.
Estas instalagdes devem ser providenciadas pelos operadores, embora 0s municipios as possam
construir e coloca-las a disposi¢do dos operadores numa base comercial ou subsidiada. Devem
estar localizados em locais proprios (tipicamente proximo do fim das rotas fora do centro da
cidade), ter a dimensdo adequada e estar devidamente equipados.

As estradas de Maputo estéo a ser reabilitadas ao abrigo do programa Pro-Maputo e todas as
estradas servidas por rotas de autocarros devem ser melhoradas de modo a atingirem um bom
nivel em termos de largura, alinhamento e estado do pavimento. O Municipio de Maputo ndo tem
planos imediatos de abrir faixas exclusivas para 0s autocarros, mas esta a reservar espago nos
corredores principais, caso venham a ser necessarias no futuro; esta é uma politica sensata.

A gestdo do trafego deve ser melhorada: melhor sinalizagao e marcages das faixas e controlo do
estacionamento como forma de garantir que as estradas principais e as passagens para pedestres
n&o sejam obstruidas por carros estacionados. E provéavel que tal exija a criagio de espaco de
estacionamento fora das ruas e a aplicacdo de regulamentos sobre o estacionamento. Nas rotas
mais movimentadas, deve ser considerada a possibilidade de dar prioridade aos autocarros em
relacdo ao restante trafego, talvez através da criacdo de faixas destinadas apenas aos autocarros
para que estes se possam transitar com maior rapidez em relacdo ao restante trafego, em particular
nas horas de ponta; esta medida iria ndo s6 reduzir o tempo de viagem para 0s passageiros, como
também iria aumentar a utilizagdo dos autocarros, reduzindo assim os custos de operagao.

APLICACAO A OUTRAS CIDADES

Durante a realizacéo do presente estudo, sé foi possivel visitar apenas uma outra cidade,
Nampula, com o objectivo de comparar as necessidades em termos de transportes publicos e o
ambiente de operacdo com Maputo. Tornou-se aparente a partir dessa visita e da discusséo geral
gue, embora a escala possa ser menor, as condic¢des e os problemas sdo semelhantes por todo o
pais e, em termos gerais, a politica dos transportes e as recomendacfes adequadas para Maputo
também serdo relevantes para as outras cidades.
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Os governos municipais devem desempenhar o papel principal de planificacdo e regulamentacéo
dos servicos de transportes publicos em todas as cidades; este envolvimento ird garantir que
sejam tomadas em consideracao as varia¢des locais dentro de um quadro comum.



8. Proximas Etapas

A materializacdo da visdo deve ser um processo gradual, pelo que é importante que o programa
seja meticulosamente planificado e que as decisdes sejam tomadas apds uma analise profunda das
suas implicacGes. Todas as partes devem estar totalmente envolvidas, realizando-se consultas em
todas as etapas. As seguintes medidas devem ser tomadas imediatamente:

o Melhorar a aplicacdo dos regulamentos (governo)

e Encorajar os proprietarios a formarem cooperativas ou a constituirem empresas
(FEMATRO)

e Encorajar 0 uso de autocarros grandes (governo, municipios e FEMATRO)
Rever a rede viaria (municipios)

Rever a estrutura e niveis tarifarios (municipios e FEMATRO)

Rever a posicdo das empresas publicas de autocarros (governo)

Projecto piloto—demonstrar concessdes em rotas seleccionadas (governo, municipios e
FEMATRO)

Elaborar e finalizar um Plano Director dos Transportes Publicos (municipios)
Clarificar a politica dos transportes publicos (governo)

Criar autoridades urbanas e nacionais dos transportes (governo)

Fortalecer as capacidades (governo, municipios e FEMATRO)

Alguns destes processos ja tiveram inicio.

MELHORAR A APLICACAO DOS REGULAMENTOS

Se ndo for possivel melhorar os actuais padrdes de aplicacdo das leis, o efeito das mudancas
noutros aspectos da operacao serdo minimos. Porém, a aplicacdo das leis, por si s0, ira piorar a
situacdo e ndo pode ser considerada como uma medida adequada a curto prazo. Os actuais
procedimentos de aplicacdo dos regulamentos devem ser examinados e as responsabilidades das
institui¢cBes envolvidas devidamente racionalizadas.

ENCORAJAR OS PROPRIETARIOS A FORMAREM
COOPERATIVAS OU EMPRESAS

Eventualmente, cada rota deve ser operada por um Unico operador para que 0S Servicos sejam
geridos com eficiéncia. Cada operador deve ser uma empresa formal e quatro a seis empresas
devem atender as necessidades do Grande Maputo. Serd dificil criar estas empresas sem criar
problemas para os proprietarios e operadores. Embora tenham sido criadas cooperativas e
empresas com rapidez em alguns paises, mais notoriamente na América do Sul, muitas vezes esta
responsabilidade cabe aos proprietarios. Mogambique deve adoptar um processo gradual.
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Primeiro, os actuais proprietarios devem ser encorajados a constituirem-se em cooperativas, em
gue cada proprietario iria manter a posse das suas viaturas, as quais seriam controladas por
gestores nomeados pela cooperativa. As associacfes que gerem as rotas devem ser utilizadas
sempre que possivel como nicleo das novas cooperativas.

Tornar-se-a necessario criar estruturas de gestdo, estabelecer sistemas e procedimentos de
operacdo e providenciar as instalacdes e 0 equipamento necessarios. A unidade operacional (seja
uma cooperativa ou empresa) tera de designar uma equipa de gestdo como forma de garantir que
0s servicos sejam devidamente geridos e a manutencao das viaturas devidamente cuidada e que 0s
condutores obedegam aos regulamentos. De forma particular, a equipa de gestdo deve garantir
gue os servicos obedecam aos calendarios.

ENCORAJAR A UTILIZACAO DE AUTOCARROS DE MAIOR
DIMENSAO

Também com efeito imediato, os proprietarios devem ser encorajados a substituirem as suas
viaturas por autocarros maiores. Este processo ja teve inicio, mas so estdo a ser adquiridos
veiculos de 25 e 30 lugares. A FEMATRO organizou com o Millennium BIM o financiamento de
87 autocarros de 30 lugares (uma condicao deste acordo € que 0s autocarros ostentem material
publicitario do banco); no futuro, os Municipios de Maputo e Matola n&o licenciardo autocarros
com menos de 25 lugares. Nas rotas principais, devem ser adquiridos autocarros que transportem
até 100 passageiros. Os proprietéarios que tenham vérios veiculos de 15 lugares devem ser
persuadidos a substituirem-nos por menos autocarros de maior dimensdo, mas se for comparado
com 0s pequenos autocarros em segunda mé&o, o custo dos novos autocarros grandes sera
desencorajador. O governo deve contribuir facilitando a concessdo do crédito.

REVER A REDE VIARIA

A actual estrutura viaria é ineficiente e deve ser revista, e tal deve ser feito antes de se oferecerem
rotas para concessdo. Em primeiro lugar, sera necessario tomar uma decisao sobre a natureza
geral da rede viaria (por exemplo, se se deve adoptar a abordagem das vias principais e
secundarias, ou se a maior parte das rotas ird operar a partir de pontos afastados até ao centro da
cidade, convergindo num corredor comum). Numa fase inicial, pode ser adoptada uma
abordagem geral porque quando o novo sistema tiver sido estabelecido, é provavel que os habitos
de viagem dos passageiros mudem, sendo necessario um aperfeicoamento e actualizagdo
constantes. Poderdo ser introduzidas pequenas mudancas durante o periodo de vigéncia de uma
concessao e grandes alteracdes poderao ser efectuadas quando as concessdes forem renovadas.

O exercicio deve incluir uma avaliacdo do nimero e do tipo de viaturas adequados para cada rota,
tomando em linha de conta factores como o estado das estradas e a procura. Em algumas rotas,
devem circular pequenos autocarros numa fase inicial para se utilizarem as viaturas existentes,
mas estas devem ser substituidas progressivamente por viaturas mais adequadas a rota em causa.
Isto pode implicar que alguns autocarros sejam transferidos de uma rota para outra, pelo que o
sistema deve ser flexivel. Esta medida é em defesa do argumento de que uma unidade grande
deve operar em varias rotas.



PROXIMAS ETAPAS 47

REVER A ESTRUTURA E OS NIVEIS DE TARIFAS

Deve ser feita com urgéncia uma revisio da estrutura e dos niveis tarifarios. E importante garantir
gue as tarifas sejam adequadas para cobrirem os custos de operacéo e, para tal, é necessario em
primeiro lugar definir quais sdo estes custos. Os custos referentes aos grandes autocarros podem
ser determinados a partir de uma andlise dos custos de operacdo dos TPM. Serd mais dificil
determinar os que dizem respeito aos operadores dos chapas por causa da natureza informal da
sua contabilidade, embora os gastos reais ndo reflictam o que deve ser efectivamente gasto. Por
exemplo, ndo existem praticamente nenhuns gastos com a manutengdo preventiva. Por esse
motivo, a incidéncia das grandes reparagdes é provavelmente maior do que deveria ser. Os custos
devem ser determinados através de um levantamento detalhado dos proprietéarios e oficinas
usadas na manutencdo das suas viaturas.

Tomando em consideragdo a politica de subsidios do governo, pode entdo ser calculado o volume
de receitas das tarifas necessario. E necessario decidir como é que se ira obter esta receita total
(por exemplo, através de uma tarifa fixa, tarifas por zonas ou tarifas graduadas de acordo com a
distancia).

REVER A POSICAO DAS EMPRESAS PUBLICAS DE
AUTOCARROS

E necessario decidir imediatamente sobre o futuro das empresas publicas de autocarros. Ja foi
criado um grupo técnico, constituido por representantes de outras organizagdes, nomeadamente a
LAM, para analisar esta situagdo. As empresas tém algum patriménio util, principalmente
viaturas, centrais de autocarros e oficinas, assim como competéncia técnica sob a forma de gestédo
existente e é importante que estas possam ser aplicadas da maneira mais eficaz possivel em
beneficio de todas as partes.

PROJECTO PILOTO—DEMONSTRAR CONCESSOES EM ROTAS
SELECCIONADAS

Recomenda-se de forma enfatica que o conceito de concessdes de rotas seja demonstrado e
testado através de um projecto piloto num pequeno nimero de rotas em Maputo. Esta medida
daria a oportunidade de os proprietarios e utentes constatarem os beneficios do conceito e de as
autoridades reguladoras testarem e alterarem, onde fosse necessario, os regulamentos e
procedimentos para a gestdo das concessdes.

O sectores privado e publico, as autoridades locais e a policia terdo de cooperar para garantir 0
pleno funcionamento do projecto. Seria Util considerar a possibilidade de implementagéo de pelo
menos dois projectos piloto, um operado pelo sector publico e outro pelo sector privado. As
concessdes incluiriam rotas principais e secundarias, sendo estas Ultimas de preferéncia operadas
ao abrigo de concesstes separadas. Alguns dos autocarros adquiridos pelo governo para uso dos
operadores do sector publico poderiam talvez ser disponibilizados a um operador do sector
privado para uma das rotas principais.

O Municipio de Maputo ja esta a propor comegar a atribuir concessdes com base na estrutura
vidria existente, comecando pelas rotas rentaveis. Seria preferivel rever a rede viaria antes de
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atribuir quaisquer concessdes, mas uma revisao inicial com vista a identificar rotas principais e
secundarias adequadas para um projecto piloto ndo tem que levar muito tempo. O projecto deve
ser planificado, implementado e monitorado cuidadosamente e 0s regulamentos sobre as rotas
piloto devem ser aplicados na integra e devidamente. Alguns regulamentos e procedimentos
provavelmente terdo que ser levantados ou emendados relativamente as rotas seleccionadas.

PLANO DIRECTOR DOS TRANSPORTES PARA MAPUTO

A longo prazo, sera necessario elaborar um plano director dos transportes abrangente para o
Grande Maputo de modo a garantir a satisfagdo das necessidades dos transportes no futuro. Este
plano deve abarcar todos os modos de transporte—passageiros e carga, publicos e privados,
terrestres e maritimos. O plano deve comecar por um estudo que vise identificar as necessidades
no futuro em termos de transporte de passageiros e carga, tomando em consideracao a previséo
das tendéncias populacionais e de rendimentos e outros factores, tais como uma maior circulacdo
de viaturas particulares. Devem ser consideradas todas as opgOes dos transportes publicos,
incluindo o transito rapido dos autocarros, sistemas ferroviarios ligeiros e pesados e transportes
maritimos para determinar a combinacdo mais adequada para satisfazer as necessidades no futuro.
O plano deve igualmente incluir o sistema rodoviario e meios alternativos de controlo da
utilizacdo das estradas pelos transportes publicos e particulares.

Ja foram realizados varios estudos sobre diferentes aspectos dos transportes em Maputo e estes
devem ser revistos para que as suas conclusdes e recomendacfes possam ser coordenadas e, onde
for apropriado, incorporadas no plano director.

CLARIFICAR A POLITICA DOS TRANSPORTES PUBLICOS

A politica dos transportes ndo é clara e ndo é aplicada de forma consistente. O governo deve
identificar e examinar os objectivos da politica, bem como as implicac6es de cada uma em termos
de beneficios e custos e do que é acessivel e realizavel. Sempre que necessario, a legislacdo e 0s
regulamentos devem ser alterados para que estejam em conformidade com a politica. O papel dos
transportes publicos, em primeiro lugar, é a prestacdo de um servico de transportes seguro e
eficiente a um custo minimo e a politica deve estar virada para a criagdo de um ambiente em que
operadores eficientes do sector privado possam prosperar e em que as organizacfes tenham a
tendéncia natural de atingir uma estrutura e dimens&o dptimas.

CRIAR AUTORIDADES DOS TRANSPORTES URBANOS E
NACIONAIS

O governo deve criar autoridades dos transportes urbanos para que assumam a responsabilidade
por regulamentarem os servicos dos transportes locais dentro das cidades e servigos de longo
curso por todo o pais. Este aspecto é particularmente importante nos casos em que uma zona
urbana contigua seja constituida por mais do que um municipio; nestes casos, todos 0s municipios
envolvidos devem estar representados na autoridade.
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FORTALECER AS CAPACIDADES

Uma parte essencial do processo de implementacéo serd a capacitacdo nos sectores publico e
privado. A falta de competéncia técnica e de experiéncia em todas as areas contribui para a
existéncia dos actuais problemas e se esta situacdo ndo for corrigida, as medidas recomendadas
irdo fracassar. O governo necessita de maiores capacidades de planificacdo, monitoria e aplicacdo
da legislacdo em particular. No sector privado, regista-se a escassez de competéncia técnica geral
na area de gestdo, bem como de habilidades de gestdo na area dos transportes.

Este problema deve ser resolvido através da nomeacao de assessores para prestarem assisténcia
temporaria e realizarem accdes de formacdo no trabalho, facultarem programas de formacéo
interna e externa e prestarem assisténcia técnica, em particular na fase inicial da implementacéo.
A medida que se for conseguindo esta competéncia técnica, por exemplo nas empresas de
autocarros do sector publico, ela deve ser explorada ao méaximo.

POTENCIAIS BENEFICIOS

Se forem implementadas, estas recomendac6es irdo beneficiar todas as partes envolvidas. Os
utentes dos transportes publicos beneficiardo de servigos mais seguros, confortaveis, convenientes
e eficientes a uma tarifa acessivel. Os outros utentes das estradas beneficiardo de um melhor
estado das vias e do trafego. Os operadores dos transportes irdo obter retornos adequados do seu
investimento sem o risco de serem penalizados por infringirem os regulamentos. E o0 governo
beneficiard de uma reducdo significativa, se ndo mesmo uma eliminacdo completa, da
necessidade de subsidiar 0s servi¢os dos transportes rodoviarios.






Apéndice. ReuniOes Realizadas

Foram realizadas reunibes com os seguintes intervenientes:
e Rogério Manuel, Presidente, FEMATRO
e Dr. Olivio Pinto, Director Nacional dos Transportes, Ministério dos Transportes

e Carlos Vasco Sitoe, Planificagdo Corporativa e Director de TI, LAM (Linhas Aéreas de
Mocambique

e Ricardo Daniel, Director dos Caminhos de Ferro, CFM Sul
¢ Rolando Wane, Economista, Fundo Monetéario Internacional
e Simido Mazoi, Director Comercial, Navique

e Pedro Mangue, Director de Operacdes, Navique

e Jodo Langa, Vereador e Chefe do Departamento dos Transportes, Conselho Municipal da
Matola

e Victor Fonseca, Director do Departamento de Infra-estruturas e Transportes, Conselho
Municipal de Maputo

e Prof. Antdnio Matos, Pds-Graduacdo em Transportes Urbanos, Universidade Eduardo
Mondlane

e Abdula Tarmamade Abdula, Presidente, Associacdo dos Transportes Rodoviarios de
Nampula

e Sr. Machava, Director Geral, TPM, Maputo
e Absaldo Silveira, Director Geral, TPN, Nampula

e Sr. Vasconcelos, Presidente, ASTRA, Nampula



