Um Olhar
| Sobre a Despesa Publica

O Subsidio aos

—— =

Transportadores:

Um Sistema que Encheu os Bolsos dos
Corruptos mas Nao Aliviou a Deficiéncia
no Transporte Publico

I. Contextualizacao

Em Abril de 2017, o Governo alterou a politica
de subsidios aos transportadores apds pouco
mais de um quinquénio de ineficiéncia desde a
sua introducdo em 2011. Na verdade, o anterior
método de canalizagdo de subsidios sé agravou
a deficiéncia no transporte publico e encheu os
bolsos dos corruptos por falta de um mecanismo
de controle efectivo, ou seja, ndo era possivel
saber se os beneficiarios desses mesmos subsidios
efectivamente colocavam as suas viaturas a
disposi¢ao do publico em geral.

No entanto, em vez de prestar contas de forma
transparente e responsabilizar os possiveis
infractores, o Governo optou por mudar a politica
de subsidios, ignorando os elevados gastos feitos
anteriormente, e pautou agora por atribuir viaturas
aos transportadores, mais uma vez de forma

pouco clara. Importa realcar que esta pratica ja
foi experimentada em tempos atras (o caso dos 50
autocarros atribuidos 8 FEMATRO em 2011 pelo
Fundo de Desenvolvimento dos Transportes) e
ndo surtiu os efeitos desejados.

De acordo com dados em anexo, a Federacido
Mogambicana dos Transportes Rodovidrios
(FEMATRO) recebeu do Estado mogambicano
até 2015 perto de 1 bilido de meticais em
subsidios. A FEMATRO ¢ uma entidade privada
que deveria apenas subsistir gragas as quotas dos
seus membros, mas vinha recebendo do Estado,
desde 2011 até Abril de 2017, recursos avultados
para subsidiar os custos operacionais dos seus
membros e aliviar o problema de transporte
publico a nivel das capitais provinciais.



A problematica de transportes urbanos em
Mogambique, especificamente na capital do
pais, Maputo, vem-se agravando ano apds ano
e é caracterizada por: notdria incapacidade do
Governo de autorizar o aumento do pre¢o da
tarifa; receita insuficiente para cobrir os custos
de manutencio; falta de vias de acesso e infra-
estruturas adequadas para transporte urbano;
praticas informais de compensagdo de custos
como o encurtamento de rotas e falta de meios de
transporte suficientes para cobrir a demanda. Estes
sao os pontos que tém sido levantados pelos varios
intervenientes do sector privado e publico durante
as varias discussoes sobre os problemas e possiveis
solucdes. De acordo com a Rede Uthende, em
Maputo e Matola os transportes publicos, empresa
municipal de Maputo e empresa municipal da
Matola, sdo responsaveis s6 por 20% das viagens
e os restantes 80% sao cobertos pelos operadores
privados. Mesmo assim as empresas municipais e
operadores privados s6 cobrem 40% de todas as
deslocacgdes nas duas cidades, pois as restantes sao
feitas de carro pessoal, a pé ou de bicicleta.

Depoisde5deFevereiro de2008,umadatamarcada
por manifestacdes populares causadas pelo
aumento do preco das tarifas, algumas medidas
do Governo no sector dos Transportes foram

tomadas com vista a contrariar os levantamentos
populares motivados por aumentos gravosos nas
tarifas de transporte publico e do preco do pio.
Dentre as medidas tomadas figurou a introdugao
de subsidios as gasolineiras e aos transportadores
privados. Foi assim que o Governo, na sua
reunido ordindria do Conselho de Ministros, de
12 de Fevereiro de 2008, aprovou como medida
para sossegar os transportadores um subsidio ao
combustivel que consistiria na redugdo do preco
do combustivel para o equivalente a 31,00 Meticais
por litro, somente para os transportadores privados
que operavam nos grandes centros urbanos.

A ineficiéncia deste subsidio depois de quase
10 anos da sua aplicagdo mostra que os servigos
prestados pelos transportadores se degradou cada
vez mais. Nos ultimos tempos é possivel assistir
cenarios onde: os cidadaos sdo transportados em
situagdes cada vez mais precarias devido a falta de
chapas condicionados para responder a demanda;
ha elevados custos de manutenc¢do de frota bem
como da reposi¢ao da frota.; ha fraca regulacao
no sector, em que operadores ndo licenciados
exercem a actividade e entrada de operadores
informais nas zonas urbanas, os vulgo My Loves,
com vista a minimizar o défice de transportes.

II. Novo sistema de Subsidios: Solucdes
problematicas do passado para problemas

actuais

Ao aplicar um subsidio aos transportes publicos
e privados o resultado nao foi ao encontro do
que o Governo pretendia, ou seja, em vez destes
garantirem mais e melhor transporte para todos os
utentes, reduzir-se o trafego e, consequentemente,
maior beneficio para o utente e meio ambiente,
ocorreu tudo ao contrario: deteriorou-se a
qualidade do transporte, aumentou a congestao
no trafego e sofreu o meio ambiente, incluindo a
degradac¢ao da infraestrutura publica.

Quanto ao subsidio ao Transporte Publico cabe
notar que, desde Abril de 2017, o Governo mudou
fundamentalmente o sistema de canalizac¢ao dos
subsidios aos transportadores. Este novo sistema
visa canalizar o valor anteriormente atribuido ao
subsidio para agora servir para a aquisi¢ao de 300
autocarros que deverdo ser alocados a operadores

privados para transporte de passageiros nas
principais cidades, com destaque para as cidades
de Maputo e Matola. O processo de aquisi¢do sera
feito de forma faseada e inclui assisténcia técnica
e revisdes regulares asseguradas. O reembolso
devera ser feito através das receitas cobradas.

No entanto, experiéncias anteriores de concessao
de transportes a operadores publicos e privados
ja tiveram lugar no pais com desfechos pouco
favoraveis. A titulo de exemplo estd o caso dos
50 autocarros atribuidos a FEMATRO e 70
a Empresa Municipal de Transporte Publico
de Maputo (EMTPM) que ja ndo circulam e
que foram recolhidos e devolvidos ao Fundo
de Desenvolvimento de Transporte. O CIP
compromete-se a dar seguimento a esse assunto
em Notas futuras.



III. Quem

se Beneficiou do Subsidio aos

Transportadores Privados

De acordo com os dados da Conta Geral do Estado
de 2011 a 2015, o Estado canalizou cerca de 986,8
Milhoes de Meticais para a FEMATRO como
mecanismo para estancar a pressao sobre a subida
de pregos dos transportes rodoviarios e garantir
maior disponibilidade de transportes rodoviarios
nas cidades de Maputo, Matola, Beira, Nampula e
vila de Boane.

De acordo com o presidente da FEMATRO,
Castigo Nhamane, o Estado vinha canalizando
a FEMATRO 17,4 milhoes de meticais por més
para 2500 operadores de Maputo, Matola, Boane,
Marracuene, Beira e Nampula. No entanto, apds a
subida do prec¢o dos combustiveis (subida do prego
do gasdleo de 36,81 meticais para 45,83 meticais),
o montante subiu para 42 milhdes de meticais
por més, mantendo o nimero de operadores

subsidiados. Para a FEMATRO, este facto
representa um problema, uma vez que o nimero
de operadores licenciados vem subindo cada vez
mais (hoje em dia é de cerca de 8025). E para
permitir que todos se beneficiassem, a FEMATRO
fazia a distribui¢do alternada do subsidio por
forma a contemplar todos os transportadores
através de um mecanismo de alternancia entre
os operadores; por exemplo, quem recebeu em
Fevereiro ndo poderia estar contemplado para
receber em Mar¢o e Abril e s6 poderia vir a receber
em Maio ou Junho e sem retroactivos. Entao, o
intervalo entre a tltima contemplagéo e a seguinte
era no minimo de 2 meses.

Este subsidio é apenas para o gasoleo e os
beneficiarios foram todos os transportadores
urbanos devidamente licenciados.

A. Processo de Licenciamento e Acesso aos

Subsidios

a. Requisitos para Obter Licenca

De acordo com as entidades entrevistadas pelo
CIP, o processo de licenciamento de operadores
de transporte publico privado pode durar até 12
dias uteis e o processo comega junto do Conselho
Municipal onde o operador deve apresentar os
seguintes documentos:

» Modelo 3 preenchido e reconhecido;

« Atestado de Residéncia Original do Proprietario;
« Registo Criminal Original do Proprietario;

« Fotocopia do BI ou Escritura da Empresa;

o Fotocopia do Imposto Pessoal Autarquico
Actualizado;

« Fotocopia da Ficha de Inspec¢ao;

« Fotocodpia do Livrete e Titulo de Propriedade;

o Fotocdpia da Carta de Condugdo de Servigos
Publicos do Motorista;

« Fotocdpia de Apolice de Seguro;

o Documento de Inicio de Actividades das
Finangas.

Apresentados estes documentos, o Conselho
Municipal da ao operador uma carta a ser
submetida as Finangas a fim de obter o Documento
de Inicio de Actividades com o respectivo carimbo
(visto). Depois de tramitado o processo junto das
Finangas, o Conselho Municipal deve verificar
a conformidade dos documentos e submeter a
viatura a uma vistoria. O Conselho Municipal,
apos estes requisitos, cobra ao operador o valor
total de 2600,00 Meticais para emissao da Licenca.

Durante a nossa investigagao foi possivel recolher
informacao, posteriormente confirmada pelo CIP,
de que existe um mecanismo paralelo de obtenc¢ao
de licengas para transporte “semi-colectivo’
que colabora estritamente com o Municipio,
uma espécie de um gabinete paralelo. Para este
mecanismo paralelo e de facilitagdo o proprietario
da viatura ou o operador deve s6 facultar a cdpia
do Livrete, Seguro e Ficha de Inspec¢ao da viatura,




o valor obrigatério de 2600,00 Meticais a um
elemento conhecido por Henriques que actua
como agente de facilitagdo junto do Municipio.
Apos a obtengdo da licenga é cobrado um valor
adicional (“refresco”) pelo servico e o operador ou
proprietario ja pode colocar o “chapa” nas estradas
de Maputo.

b. Requisitos para se Beneficiar
do Subsidio

Depois de obter a Licenc¢a junto do Conselho
Municipal o futuro operador beneficiario deveria
dirigir-se a uma associagdo de transportadores
rodoviarios das cidades de Maputo, Matola, Beira,
Nampula e vilas de Boane e Marracuene, com a sua
Licenga, para que pudesse ser cadastrado. Apds o
cadastro, o mesmo recebe uma guia passada pela
Associa¢ao reconhecendo aquele como operador
autorizado para o exercicio da actividade de
transportes publicos. Documento este que deve ser
apresentado a FEMATRO para efeitos de registo
na lista de beneficiarios do subsidio.

c. Prestacdao de Contas
da FEMATRO e dos
Transportadores Subsidiados

A FEMATRO, na qualidade de gestora do subsidio
transferido pelo Estado para os transportadores,
prestava contas ao Tesouro numa base mensal,
apresentando a lista dos beneficiarios e o montante
canalizado a cada transportador. Apesar da nossa
investigagdo, ndo foi possivel identificar um
sistema de prestacao de contas que fosse credivel
realizado pela FEMATRO e pelo Tesouro sobre
o uso desses fundos. Para além disso, nao foi
encontrada nenhuma informagdo no Relatério
e Parecer da Conta Geral do Estado de que
estes recursos tenham sido auditados em algum
momento pelo Tribunal Administrativo.

A FEMATRO, apds receber o montante, deveria
canaliza-lo aos transportadores rodoviarios
que cumprem todos os requisitos com base nas
listas provenientes das associagbes. A grande
questao por detras desta pratica é que ndo existia,
durante a vigéncia deste mecanismo, qualquer

instrumento de controle que permitisse saber se
o montante desembolsado aos transportadores
fora efectivamente o reembolso das despesas
de combustivel no exercicio da actividade de
transporte publico urbano. Nao existe um
mecanismo de controlo para saber se o valor de
combustivel reclamado foi usado para fins de
transporte de passageiros.

Proposta dos
Transportadores

De acordo com a FEMATRO, as condigdes
aplicaveis sobre o subsidio ao combustivel para os
transportes nao era viavel. Para esta agremiacao,
a tarifa aplicada ndo gerava receitas suficientes e
estava aquém de suprir os custos de manutengao
e gestdo da frota. O sistema ndo criava incentivos
para que mais operadores entrassem no mercado
e fazia com que mais gente tirasse as suas viaturas
da circulagdo, o que tem efeito devastador sobre a
crise de transporte que assola Maputo.

Um facto recolhido durante as entrevistas com os
transportadores privados e que pode demonstrar
uma possivel viciagdo deste processo de subsidios
ao combustivel dos transportadores é o numero
de transportadores licenciados estar a crescer cada
vez mais, o que nos leva a concluir que existia uma
pratica corrupta de licenciar as viaturas para poder
aceder a subsidios, mas que no final as viaturas
nao eram colocadas a circular para a actividade de
transporte “semi-colectivo’ de passageiros. Esta
pratica evidencia que o sistema anterior ndo tinha
mecanismos de controle e de fiscalizacao que
pudessem prevenir e acautelar que nao houvesse
aproveitamento ilicito no uso do subsidio.

Para a FEMATRO, existem saidas mais arrojadas e
que podem ser uma alternativa ao sistema existente
para colmatar a crise no sector de transportes:

« Um sistema de “bilhetagem” (cartao de acesso do
passageiro aos autocarros), ou seja, um mecanismo
que permite controlar quantos passageiros o
autocarro carregou por meés;

« Um sistema de discriminagao do prego, em que
o consumidor iria pagar precos diferenciados com
base no seu orgamento e necessidade.



Embora seja um bom sistema, deve-se tomar salvaguardadas;
cuidado para ndo perder os transportadores e Revisdo da tarifa.
privados para o mercado dos que podem pagar

mais. Serd necessario acautelar de forma rigorosa

que as necessidades das camadas mais baixas serdo

Caixa 1. Como era calculado o anterior subsidio aos transportadores gerido pela
FEMATRO

O subsidio era canalizado em termos monetarios, durante 26 dias, no montante equivalente a:
40 litros por dia para autocarros de 15 lugares;

60 litros por dia para autocarros de 30 lugares e
150 litros por dia para autocarros de 75 lugares.

Um operador privado que detinha licenca de 5 viaturas devia-se beneficiar de combustivel
para as 5 viaturas.

A FEMATRO reconheceu em entrevista com o CIP que esta forma de subsidiar os
transportadores nao estava a trazer resultados desejados pois ‘as receitas ainda assim nao
cobrem os custos de aquisicdo de um pneu’. A FEMATRO ¢ da opinido que o Estado deveria
abolir esta forma de subsidiar os transportadores privados e optar por fornecer autocarros,
providenciando a respectiva manuten¢do. Uma posi¢ao que veio a prevalecer nas ultimas
negociagoes entre a FEMATRO e o Governo.

A Nova modalidade tem grandes riscos de “deitar” o dinheiro publico para ganhos que nao
favorecem o interesse publico.

De 2011 a 2015, o Estado canalizou 986,8 Milhoes de Meticais para a FEMATRO, valor
que sofreu alteragdes segundo as variagdes de custos no mercado, por exemplo, de 17
milhdes mensais a FEMATRO passou a receber 42 milhoes de Meticais por més. O que é
demasiadamente estranho é o facto de o Tribunal Administrativo, a Inspec¢do das Finangas e
a propria FEMATRO néo terem realizado numa actividade de auditoria as contas relacionadas
com as transferéncias destes subsidios. O Governo e a FEMATRO acordaram um novo modelo
de subsidios que ¢ caracterizado pela obrigagao do Governo de comprar os autocarros, fazer
a manutenc¢ao e garantir por cinco anos o seguro dos autocarros. Este modelo é apresentado
sem o Governo e a FEMATRO terem apresentado um estudo que fundamente a sua proposta
e muito menos terem produzido um relatério independente sobre o destino do dinheiro
aplicado na modalidade anterior. O Governo ainda nao se dignou a apresentar ao publico
informac¢ao sobre quem se beneficiou dos subsidios e em que modalidade e quais sdo os
mecanismos disponiveis para reduzir os niveis de risco de corrup¢ao ou abuso de dinheiro
publico nesta nova modalidade, pois entende-se que mais uma vez o recurso publico estara
a guarda de uma associagao empresarial subsidiada pelo Estado, mas que nao faz a prestagao
de contas.




I'V. Conclusoes

E evidente que em 2016 a situagio descrita
nesta Nota se deteriorou com a depreciagdo do
Metical e o aumento da

Para o CIP, as solugoes até aqui avangadas pelo
Governo e pela FEMATRO devem beneficiar
o consumidor final e para tal é necessario que

o beneficidario do

inflacdo. As perdas para As solucées apresentadas subsidio  tenha
os transportadores foram uma  participacio
enormes e cada vez mais pGZO Governo carecem de activa na avaliacdo
reduzem a prestaco dos - g,y Jamentacio através de estudo deste  mecanismo.
servicos para compensar o o ) A ineficiéncia
as perdas, gerar.ldo o serio e participativo sobre as dos  mecanismos
agravamento da sitagdo 55110505 mais adequadas que  anteriores e actuais
da falta de transporte. o esta no facto
As solucoes apresentadas promovam a participacao do de o sistema de
pelo Governo carecem de o151 nriyado e melhor e mais — canalizagio  de
fundamentagdo através de ] subsidios nio ter
estudo sério e participativo transporte lebllCO para as nenhum mecanismo
sobre as solucoes mais p opulagées. de controlo e
adequadas que promovam responsabilizacao

a participagdo do sector privado e melhor e mais
transporte publico para as populagdes. O Governo
aposta mecanismos de subsidios em que nao
hd incentivos para a presta¢ao de contas, o que
torna dificil saber se o mecanismo ¢ eficiente e
traz beneficios directos para as populagdes. E
preciso que o Estado reconheca esta situagdo
explicitamente e substitua o sistema actual de
subsidios por um novo sistema que salvaguarde os
interesses do sector empresarial dos transportes e
da populacio.

em caso de desvios, 0 que representa uma perda
automatica de dinheiro. Neste caso, com vista
a minimizar a ineficiéncia e falhas de controle
inerentes ao actual mecanismo de subsidio, o
Governo deve supervisionar adequadamente o
processo e fazer avaliacdes periddicas do mesmo
para aferir se esta sendo alcangado o objectivo
almejado.



ANEXO 1: OS SUBSIDIOS AS EMPRESAS
E AOS PRECOS CUSTARAM AO ESTADO
APROXIMADAMENTE 23,2 BILIOES DE

METICAIS

I. Consideragdes Gerais

O sistema de subsidios ¢ utilizado mundialmente,
inclusive em paises desenvolvidos. Isto é, os sub-
sidios sdo uma pratica generalizada no mundo,
até em economias mais eficientes e robustas. Na
verdade, o ideal para qualquer sociedade seria que
o subsidio ndo representasse um oOnus, o que na
pratica nao se verifica. Os diversos Governos es-
tdo cientes de que os subsidios sdao muitas vezes
insustentaveis e onerosos, mas aplicam-nos com a
esperanga de obter “bem-estar” para a populagio
no geral.

Numa vertente contextual, pode-se dizer que o
subsidio é a medida que mantém o prego para os
consumidores abaixo do nivel do pre¢o do merca-
do ou mantém o preco para os produtores acima
do prego de mercado ou até mesmo reduz o custo
para ambos, consumidores e produtores, dando
um suporte directo ou indirecto.

Os subsidios sdo sempre onerosos e economica-
mente insustentdveis, pois criam um peso muito
grande aos orgamentos do Estado e aos pagadores
de impostos. Os subsidios distorcem a alocagdo

eficiente de recursos, papel que devia ser jogado
pelo mercado e nao pelo Governo. O subsidio é
entendido como uma acg¢ao politica que os Gover-
nos decidem adoptar para aliviar alguns custos ou
aumentar os rendimentos dos consumidores ou
dos produtores. Contudo, em economias cuja pro-
dugdo ndo é suficiente para financiar um pacote de
subsidios, os mesmos acabam representando um
custo oneroso pois aumentam a carga tributaria
ou o nivel de endividamento do Estado. Ade-
mais, havendo instrumentos de gestao de financas
publicas ineficientes, falta de controle interno e de
prestagdo de contas (vide Caixa 1), o sistema de
subsidios fomenta a corrupgao pois:

« E incapaz de introduzir formas eficientes de con-
trolo,

« Nao tem uma estratégia ex ante de como re-
duzi-los e

 Torna-se numa politica que ndo ¢ sustentavel
pois aumentam os custos sem criar os beneficios
desejados.

Tabela 1: Impactos adversos dos subsidios (de acordo com a OCDE)

Niveis de Intervencio Doméstico Global

Economico Distor¢des nos pregos Fraco comércio
Distor¢des nos niveis de | Perda de competitividade
produgdo Fraco desenvolvimento
Enorme peso sobre o Orcamento

Ambiental Elevados niveis de poluigido Efeitos negativos na mudanga
Mau uso de recursos climatica

Perda da biodiversidade

Social Efeitos negativos na distribuicdo Falta de equidade
de rendimentos Fraco padrao de vida
Efeitos negativos no emprego




E por estas razdes que nos ultimos anos foram
desenvolvidos sistemas que mais directamente
beneficiam os segmentos vulneraveis da
populagdo em vez de usar sistemas mais onerosos
e burocraticos para intermediar as transferéncias.
Juntamos nesta Nota outros dois anexos, sendo um
que aborda BOAS PRATICAS RECOMENDADAS
PARA O SISTEMA DE SUBSIDIOS e o segundo
¢ um caso de ANGOLA que aborda as Reformas
dos Subsidios ao Preco do Combustivel.

II. Subsidios em Mog¢ambique

O sistema de subsidio em Mogambique é uma
pratica que, de acordo com a legisla¢ao disponivel,
vem desde 1975, em que havia necessidade de
se fazer a distribuicao do saldo de uma verba
do capitulo 10°, artigo 3332°, n° 2, alinea a), da
tabela orcamental de despesa ordindria para
0 entdo corrente ano econdémico. E tendo em

conta as necessidades apresentadas pelas diversas
Camaras Municipais do Pais, foram estipulados
os montantes em forma de subsidio a que cada
municipio tinha direito.

A informagéao implicita por detras dessa lei é que
houve uma realoca¢do de um saldo de um sector
para outro (deficitario) mediante pagamento de
subsidio e que nao representou despesa adicional
para o Orgamento.

Dados das Contas Gerais do Estado e Relatorios e
Pareceres da Conta Geral do Estado de 1998 22015
dao conta que o Estado mogambicano, no periodo
acima referenciado gastou em subsidios (para
empresas e bens e servicos) um total acumulado
de aproximadamente 23,2 bilides de Meticais, ou,
por outra, em média 1,4% de cada Or¢amento dos
anos em analise. Isto equivale a cerca de 140% das
despesas realizadas em 2015 no sector da Saude
(18,3 bilides).

Caixa 2. O IGEPE nao tem controle sob as Empresas Publicas

O Parecer do Tribunal Administrativo (TA), fazendo referéncia a uma auditoria realizada ao
IGEPE, indica que este continua a ndo deter o controlo da totalidade das parcelas do Estado

no capital social de empresas, estando parte destas sob gestdo dos ministérios sectoriais e
outros entes publicos, o que contraria o preceituado no n.° 2, do artigo 1, do seu estatuto
orgénico, aprovado pelo Decreto n.° 46/2001, de 21 de Dezembro (Tribunal Administrativo,
Relatdrio Sobre a Conta Geral do Estado de 2015, Volume IX, pag. IX-1). Isto contribui para
os problemas de gestao que estas empresas tém.

De acordo com a informagdo preliminar da
Conta Geral do Estado 2015, parte das entidades
beneficiarias dos subsidios esta a registar prejuizos
avultados e problemas de gestdo pois os cidadaos
continuam a néo se beneficiar de forma positiva do
subsidio que o Estado canaliza as mesmas. Pode-
se ainda constatar que o subsidio ao combustivel
¢ o mais oneroso aos cofres do Estado; contudo,
foi registando descidas significativas ao longo dos
trés anos. Até ao primeiro trimestre de 2017, antes
do Governo decidir cortar, o subsidio com mais
peso é o que é canalizado 8 AMOPAO (Associagio

Mogambicana de Panificadores).

Com aadopg¢ao dos subsidios ao Pao, Combustiveis
e Transporte Publico, os governantes esperavam
que seria uma maneira rapida de responder a
pressodes dos varios sectores da sociedade; contudo,
os subsidios ndo foram acompanhados de medidas
de seguimento da eficacia, isto é, a medida pode ter
respondido a urgéncia dos politicos apresentarem
solu¢des a uma inquietacao da populagdo, mas, do
ponto de vista de impacto social e econémico, foi
uma medida insustentavel.



ANEXO 2: MODELO 3

Pedido de Exercicio de Actividade de Transporte Rodoviario

Exmo Senhor DESPACHO:
Nome do requerente ou representante legal...........ccoocevvvniicenieniirceinesnencesecne
Ndmero de Identificagao Tributaria (NUIT).....ccccoioeeciiinsnmssmcssissssssssssnsssnnans
Titilar do B 0%..csanisiorisisies , Passado pelo Arquivo de Identificacao
¢ | S s P , Valido ate....... il
Sede ou local de reSidBNCIa........cocveeciimnririr s srasse s s s s ssnaesens
TIPO DE LICENGA QOutros pedidos
I:l Urbano (Semi-colectivo) |:| Horario e tarifas
Escolar Renovagées de cadernetas
Circuito turistico :LEmissao de Alvara
Praga __ancelamento da licenga
Rotas/Pragas
N° de contacto:
Matricula do veiculo
Outros
Pede Deferimento

..........................................................




ANEXO 3: BOAS PRATICAS
RECOMENDADAS PARA O SISTEMA DE

SUBSIDIOS

Dadas as desigualdades de rendimentos de longo
prazo nos paises em vias de desenvolvimento,
muitos governos recorreram a esquemas de
subsidios para diminuir o impacto dos pregos
de mercado nos mais pobres. Padronizar tais
subsidios é um aspecto importante para assegurar
que a aplicagdo deles seja custo-efectiva. Portanto,
o estabelecimento de uma férmula de alocagao
de recursos é um passo imperativo para o alcance
deste objectivo, uma vez que o objectivo de
combater aspectos especificos de pobreza é uma
questdo de economia politica e ndo técnica.

Em primeiro lugar, sdo politicas para tentar

minimizar os riscos de corrupgdo que
invariavelmente surgem em esquemas de
subsidios. As boas prdaticas internacionais

apontam para o envolvimento da comunidade
na promogao da transparéncia, os chamados
mecanismos de controle social. A corrupgao é
uma forma de captura das elites e 0s mecanismos
de controle social podem ajudar a reduzir isso.
Fluxo de informagdo sdo a componente necessaria
para tais controles sociais, de modo que as partes
interessadas devem ser informadas com precisao
sobre os objectivos, procedimentos e os beneficios
pretendidos do programa.

Outro elemento crucial de um efectivo combate
a pobreza é a monitoria e avaliacio do sistema.
Indicadores de performance para rastrear o
alcance dos objectivos precisam de ser adaptados
para os alvos especificos: por exemplo, se o
programa pretende melhorar a situagdo de
transporte publico, tal como é referido nesta Nota,
os indicadores de desempenho devem incluir a
monitoria do nimero de autocarros a circular na
via publica. Os indicadores devem também medir
o grau de comprometimento que os operadores
tém com o objectivo final, ou seja, que os subsidios
beneficiam o publico em geral através do maior
acesso aos transportes publicos.

A experiéncia internacional mostrou que a
capacidade de compreensio sobre as dinamicas de

combate a pobreza a nivel local pode ser extraida
de mecanismos qualitativos ou interpretativos,
incluindo avaliagdes de beneficiarios e, cada vez
mais, o uso de instrumentos participativos de
monitoriaeavaliacao. Asavaliagdes debeneficiarios
sao tipicamente conduzidas a cada 2 ou 3 anos, a
fim de obter feedback dos consumidores sobre a
implementagdo dos projectos, incluindo elementos
relacionados ao alcance do desempenho. As
avaliagdes dos beneficidrios devem envolver uma
abordagem sistémica e sistemdtica para a colecta
de informagdes sobre o desempenho do programa
a partir da base através de uma ac¢ao [“monitoria
e avaliacao participativa (MAP)]”.

Existem quatro principios fundamentais do MAP:

 Os principais interessados sdo os participantes
activos — ndo apenas fonte de informacao;

o A capacitagido de pessoas locais para analisar,
reflectir e agir;

« Aprendizagem conjunta das partes interessadas;
o Catalisagdo do comprometimento para tomar
acgoes correctivas;

o A ac¢do de monitoria e avaliacdo participativa
pode fornecer importantes meios de controle
(cross-check) sobre o desempenho de combate a
pobreza.

Para concluir, é importante notar que nenhuma
dessas ferramentas de combate a pobreza sdo
funcionais se o Governo néo estiver empenhado
em supervisionar adequadamente os esquemas
de subsidios. Uma monitoria técnica de desvios
é crucial para reforcar o controlo do sistema.
Os mecanismos de combate a pobreza devem
ser ajustados periodicamente, uma vez que a
dindmica da implementac¢io tende a enfraquecer
ao longo do tempo. O feedback proveniente dos
varios intervenientes ajudara o Governo a abordar
as areas em que as técnicas de implementacao
precisam de ser melhoradas ou trocadas. Uma
regular e formal revisdo dos mecanismos almejados
e de desempenho precisam de ser levadas a cabo
de dois em dois ou de trés em trés anos.



ANEXO 4. ANGOLA - REFORMA DOS
SUBSIDIOS AO PRECO DO COMBUSTIVEL

A. Incidéncia Distributiva
dos Subsidios ao Preco do
Combustivel

Mitigar o impacto da reforma dos subsidios aos
combustiveis para as familias pobres requer a aval-
iagdo do impacto do aumento dos pregos dos com-
bustiveis sobre o custo de vida. As caracteristicas
dos agregados familiares em Angola variam signif-
icativamente de acordo com o bem-estar familiar
e a distribuicao geografica. A Tabela 1 mostra a
distribui¢ao do consumo familiar per capita (em
quintis), aqui utilizado como medida de bem-es-

tar. Em 2009, o consumo mensal per capita dos
agregados familiares nos quintis superiores era
quase 9 vezes maior do que para os agregados fa-
miliares do quintil inferior, e 36,6% viviam abaixo
da linha de pobreza nacional real de US $ 64 per
capita por més. Cerca de 45% da populagao vivia
em areas rurais, dos quais 63% se encontravam nos
40% abaixo da distribuicdo da renda, enquanto
80% das pessoas nos dois quintis superiores eram
urbanizadas. O tamanho médio do agregado di-
minui com o bem-estar, impulsionado em grande
parte pela variagdo do numero de criangas no
agregado familiar. Consequentemente, os quintis
na extremidade superior da distribui¢do incluem

Tabela 1. Caracteristicas dos Agregados Familiares por Quintil de Rendimento

Quintil 2° 3° 4° Quintil Todos

Inferior Quintil Quintil Quintil  Superior Ag Fam
Numero de Agregados Familiares 537955 590034 618.132 674483 815071 3235674
Numerode pessoas (mil) 3274 3276 3276 3272 3270 16400
% da populacdo 20 20 20 20 20 100
Consumo dos Agregados Fam (Kwanzas/més) 7,849 12,730 18,479 25928 49175 24949
Consumo per Capita (Kwanzas/més) 1762 3114 4 669 7.099 17,010 7517
Tamanho do Agregado Familiar 6.1 5.6 5.3 4.9 4.0 51

Sources: INE, 2008-09 IBEP and 2007 input-output tables; and IMF staff calculations.

uma parcela muito maior de agregados familiares
do que de pessoas.

1. Os padrées de consumo variam entre
familias pobres e ricas. As despesas com
energia representam, em meédia, mais de 4% do
consumo total dos agregados familiares, sendo
as despesas de gasolina as que mais representam
a percentagem, seguida do GPL e do gaséleo
(Tabela 2, painel superior). No entanto, as parcelas
or¢amentdrias do consumo total de combustivel
diminuem com a renda, com as familias no quintil
inferior, gastando 4,8% do seu consumo total
em produtos combustiveis, em compara¢ao com

3,6% para as familias no quintil superior. Embora
a quota de combustivel no consumo das familias
seja maior entre os agregados familiares mais
pobres, as familias mais abastadas consomem
significativamente mais produtos de combustiveis
do que os agregados familiares pobres (Tabela
2, painel inferior), devido aos seus niveis mais
elevados de consumo total. Ao analisar as
propor¢des do consumo global de combustivel
por quintis, as familias do quintil de rendimento
superior representam mais de 50% do consumo
total de combustivel, em comparagiao com apenas
1,3% consumido pelas familias no quintil inferior.



Nesse sentido, enquanto o consumo de gasolina e
GLP ¢ mais inclinado para quintis de renda mais
alta, o consumo de diesel e querosene é distribuido
de forma mais uniforme.

2. Uma parcela muito grande dos beneficios dos
subsidios aos precos é capturada pelas familias
de renda mais alta. Globalmente, mais de % dos
subsidios vao para os 40% mais ricos das familias
(Tabela 2). Isso reflecte a alta propor¢do de energia
consumida directamente por essas familias, bem
como seu maior consumo de outros bens e servi¢os
que dependem de produtos de combustivel como
insumo de producdo. Somente menos de um
décimo dos subsidios directos vai para as familias
nos dois quintis inferiores da distribuicdo de bem-
estar e o quintil inferior recebe apenas cerca de
3% dos beneficios directos recebidos pelo quintil
superior.

3.Osbeneficiosindirectos dos subsidios também
estdo distribuidos de forma desigual por quintis

de bem-estar. O quintil inferior recebe um pouco
mais de 8% dos beneficios indirectos recebidos
pelo quintil superior. No entanto, a parcela total
dos beneficios acumulados para as familias em
quintis diferentes esconde diferengas cruciais nos
beneficios per capita porque o quintil inferior
inclui muito mais pessoas (porque as familias
pobres, em média, sdo maiores). A média mensal
de beneficio indirecto per capita para o quintil
inferior é de apenas 43 Kwanzas - uma ordem de
magnitude menor que o beneficio indirecto de
562 Kwanzas de que gozam as pessoas no quintil
superior da distribuicdo do bem-estar.

4. O impacto da reforma dos subsidios aos
precos dos combustiveis ira manifestar-
se através de dois canais. Primeiramente, os
rendimentos reais dos agregados familiares cairdo
porque os produtos combustiveis se tornardo
mais caros — e todas as familias usam produtos
combustiveis para cozinhar, iluminar, aquecer e
transporte particular. Este é o impacto directo.

Tabela 2. Distribui¢ao do Subsidio por rendimento do Agregado Familiar

(Percent of total subsidy benefit)

Quintil 2° 3° 4° Quintil Tod
inferior Quintil Quintil Quintil Superior Agreg. Familiar
Efeitos Directos 1.3 7.3 141 28.6 48.9 100
Diesel 11.3 10.9 11.3 15.9 50.9 100
Gasolina 0.7 4.1 13.0 29.2 53.0 100
Petroleo 1.5 513 4.4 10.1 329 100
LPG 0.7 6.3 15.0 301 481 100
Efeitos Indirectos 4.1 7.1 131 221 53.4 100
Efeitos Totais 2.7 7.2 13.6 254 51.1 100

Sources: INE, 200809 IBEP and 2007 input-output tables; and IMF staff calculations.

Em segundo lugar, os rendimentos reais dos
agregados familiares cairao em consequéncia da
subida dos precos de outros produtos e servigos
- como a alimenta¢do e o transporte publico —
que dependem dos combustiveis para produgio e
distribuicao. Esse é o impacto indirecto. O impacto
sobre o bem-estar da reforma de subsidios para a

gasolina, o querosene e o subsidio de GLP s6 sera
sentido directamente, ao passo que o impacto
sobre o bem-estar do diesel também sera sentido
indirectamente.

5. Este apéndice simula o impacto sobre o bem-
estar da elimina¢ao dos subsidios aos precos



desses combustiveis. A eliminagdo dos subsidios
aos combustiveis exigiria os seguintes aumentos
de precos: 148% para o diesel regular (de 50 a 124
Kwanzas por litro); 50% para a gasolina (de 75 a
112 Kwanzas por litro); 228% para querosene (de
35 a 115 Kwanzas por litro) e 380% para o GPL (de
45 para 216 Kwanzas por quilograma).

6. O impacto directo da eliminacio dos
subsidios aos precos é mais elevado como
percentagem do consumo total dos agregados
familiares nos quintis inferiores. O efeito directo
dos precos mais altos dos combustiveis resulta,
em média, em uma queda de 7%2% na renda real
das familias no quintil inferior da distribuigao de
renda, em compara¢do com uma queda de 6% nas
familias no quintil superior (Tabela 3). O impacto
indirecto da elimina¢ao de subsidios para o diesel

¢ ligeiramente progressivo. De um modo geral, o
efeito da elimina¢do dos subsidios aos produtos
combustiveis para os precos de outros itens de
consumo resultara numa reducao da renda real de
cerca de 2%, variando de pouco menos de 2% para
as familias no quintil inferior da distribuicao de
renda para 3% das familias no quintil superior.

Tabela 3. Impacto da elimina¢ao dos Subsidios no Bem-Estar

(Percentagem do consumo total dos agregados

familiares)

Quintil 2 3 4 Superior Todos

Inferior Quintil Quintil Quintil Quintil Agregados
Impacto Directo 7.4 9.1 8.2 7.4 6.0 6.9
Diesel 41 1.0 0.4 0.3 0.3 0.5
Gasoline 0.6 1.0 1.4 1.5 1.2 1.3
Querosene 0.3 25 0.1 0.1 0.1 0.4
LPG 24 4.6 6.2 5.4 4.0 4.7
Impacto Indirecto 1.9 1.8 2.2 24 3.0 2.2
Impacto total 9.3 10.9 10.3 9.8 8.2 9.2

Sources: INE, 2008—09 IBEP and 2007 input-output tables; and IMF staff calculations.

7. Globalmente, o efeito negativo sobre o
bem-estar total da reforma dos subsidios aos
combustiveis é substancial e superior como
percentagem do consumo total das familias
no fundo da distribui¢io de renda. Em média,
os aumentos de preco necessdrios resultam
numa diminui¢do de 9% no rendimento real
dos agregados familiares. Um pouco mais de
Y4 deste impacto provém do efeito inflacionista

indirecto do aumento dos pregos do gaséleo sobre
os precos de outros bens e servicos consumidos
pelas familias. A parcela relativamente pequena
do impacto indirecto resulta do elevado contetido
importado do consumo em Angola, bem como
da componente de alto valor acrescentado da
produgdo nacional.



8. O impacto total do aumento dos pregos dos
combustiveis é maior para os domicilios de
menor renda, com os rendimentos reais do
quintil mais baixo decrescendo mais de 9%,
em comparagio com pouco mais de 8% para o
quintil mais alto. O efeito de bem-estar total da
reforma de subsidios é maior para os domicilios
no segundo quintil, devido ao maior consumo
directo de combustiveis em comparagao com os
domicilios no quintil inferior e menor consumo
total do que os domicilios no topo da distribui¢ao
de renda.

9. O efeito total sobre o rendimento real dos
agregados familiares sera gradual e mais elevado
para as familias pobres. A natureza gradual da
reforma proposta implica que o efeito pleno do
bem-estar doaumento dos precos dos combustiveis
s6 se manifestard no final da terceira fase da
reforma. Na primeira fase, a diminuicdo média
do rendimento real dos agregados familiares seria
inferior a 2,5% do consumo total. Além disso, a
natureza faseada da reforma, com uma eliminagao
antecipada dos subsidios a gasolina e uma reforma
mais gradual dos pregos dos outros combustiveis,
implica um efeito de bem-estar mais atrasado nas
familias pobres.

B. Redu¢iao do Impacto

da Reforma de Subsidio

de Combustivel nos Mais
Vulneraveis: O Papel da
Assisténcia Social

10. Com base na experiéncia internacional, a
forma mais eficaz de mitigar o impacto imediato

da reforma de subsidios nas familias vulneraveis
é através da utilizacdo de transferéncias de

dinheiro. Além disso, as transferéncias de
dinheiro para familias vulneraveis sao um
instrumento eficiente de redugdo da pobreza.
Com base na experiéncia internacional dos
paises da Africa Subsaariana, os programas de
transferéncia de dinheiro provaram ser mais
bem-sucedidos quando sdo geridos através de
uma estrutura institucional dedicada e quando
comecam pequenos e sdo progressivamente
expandidos para incluir mais beneficidrios -
enquanto aprendem com a implementagdo e
melhorando o funcionamento do programa. O
foco central do programa é aumentar o acesso das
familias vulneraveis a assisténcia social através
da introdugdo de um sistema de transferéncia de
dinheiro.

11. As prioridades para o desenvolvimento
de uma rede de seguranca social eficaz devem
incluir:

o Acelerar os esfor¢os para: (i) reforgar a selec¢ao
dos Dbeneficiarios; (ii) assegurar pagamentos
regulares; (iii) melhorar a rapidez e a eficacia dos
mecanismos de pagamento; (iv) assegurar um
acompanhamento e uma avaliagdo regulares e (v)
abordar questoes de dependéncia de beneficios.

o Estabelecer uma estrutura institucional
coerente com delineamentos claros de papéis e
responsabilidades para o desenvolvimento de
politicas eimplementa¢ao de programas, incluindo
a nivel nacional, estadual, local e comunitario.

o Desenvolver uma estratégia abrangente de
proteccdo social. Rever as politicas sociais
existentes e desenvolver uma estratégia de
protec¢ao social coerente e abrangente que oriente
as intervengdes de protecc¢do social no futuro. Em
particular, o foco na introdugdo de um sistema
eficiente de transferéncia de dinheiro.



ANEXO 5: EMPRESAS BENEFICIARIAS DE
SUBSIDIOS DE 1998 A 2015

ANEXO 5: Empresas Beneficidrias de Subsidios de 1998 a 2015

N° |Empresa 198 199 20 20 202 2004 a0 2006
Empresas
Racio Mogambique, EP 1900000 | 2470000 3045000 4126400 5668500 7970700 9106500 98444 00 12300000
Televisao de Mogambique, EP 865000 | 1150000 1545000 1889800 3673800 BR300 4873500 68.710,00 8691800
Carbomaoc 700000 410000 1100000 120000 800000 150000 150000 1600,00 2448800
Hidravlica de Cholwé, EP 470000 730000 360000 383000 520000 6:000,00 8.700,00 9.000,00 10000,00
Tempografica 348250

en| B GOl BO) —=

[=;]

Imprensa Nacional de Mogambique, EP
7|Regadio do Baixo Limpopo, EP
Empresa de Desenvolvimento de
8{Maputo Sul, EP

Empresa Nacional Pamue de Cienca e
Tecnologia de Maluana

=]

Pregs
Transportes Pibicos da Beira, EP 5000,00 1267000 13500,00 1961900
Empresa Municipal dos Transportes
Piblicos de Maputo 540000 600500 1212800 2500000 2500000 2875000 044800 4842900
AMOPAD

Combustives

FEMATRO (Subsidio ao Transportador]

en -h-b:vlh.‘.r

Fonte: Contas Gerais do Estado ¢ Relatdrios e Pareceres da Conta Geral do Estado (1998 a 2015)

N° |Empresa w7 i 208 i a a2 013 14 205
= B
1| Rasio Mogambique, EP 13838000 | 15108800 | 17258200 19848160 | 33900 | 2BEERIO0 | 2300 | 413200 43455400 48016500 [\
2 Televisdo de Mogambique, EP N736100 | 12421500 | 11697400 1345110 | 172100 | SAMA00 | 2BATR200 | 364900 3314700 1910461,10 v:.
Y Carbomoc:
dfHidrauica de Crokwé, BP 1060000 1377800 1531900 761790 1987400 218800 577200 6241300 TATE0 2634690 t\
5 Tempografica Lo_
6{Imprensa Nacional de Mogambigue, EP 821300 896700 1036300 35T 1633700 T5.457,00
7| Regacio do Bao Limpopo, EP 145000 F<FrT] 513,00 5082100 28100 19112300
Empresa de Deserwohimento de \
B{Maputo Sul, EP 6000000 748600 1857100 4144300 4512200 17262200 8
Ermpresa Nacional Parque ce Ciencia e
A Tecnologa de Malana 3254500 3543400 G7.979,00
Preqs
1| Transpories Plbicos da Beira, EP 22444100 3598600 BT ROT,0 H179000 | 13748200 6151900 BB.16700 8262300 57134570
Empresa Municipal dos Transpories
2|Piblicos ce Maputo 5482100 634900 9334600 10874800 | 13213100 | 44970800 | T7EBSGO00 | 29087800 25137600 156736400 4
HAMOPAD SB00000 | BB BAET300 | E22M00 | 40BN S76BR00 208153800
4 Combustiveis 4000000 | 4DSR12100 | 37705300 | 154859000 7233000 SAIE0 | 1486337200
| B|{FEMATRO [Susidin 0 Transportador] 979300 | MAZEO0 | 20200 | 07RO A8.77200 SBEA0000

Fonte: Contas Gerais do Estado e Relatdrios e Pareceres da Conta Geral do Estado (1998 a 2015)
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