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INTRODUCAO

O transporte semicolectivo de passageiros (designado por ‘chapa’) é, em Maputo, a
espinha dorsal da mobilidade urbana, o Unico acesso efectivo ao trabalho, a escola e aos
servicos de saude para a maioria das familias das periferias da area metropolitana. Gerido
inteiramente por operadores privados de pequena escala, organizado em milhares de
associagdes com graus varidveis de formalizagdo, e regulado por um Estado que oscila
entre a permissividade, o controlo intermitente e a intervengao reactiva, o chapa constitui
aquilo que neste Destaque Rural do OMR se designa de infra-estrutura social: um bem
essencial provido pelo sector privado informal, cujo funcionamento tem consequéncias
distribucionais e politicas muito para além da sua dimensdo econdmica estrita.

Em Maio de 2026, a crise dos combustiveis e o subsequente aumento de 45,5% no preco
do gaséleo colocaram o chapa no centro de uma negociagdo politica de urgéncia: o
Governo anunciou subsidios aos transportadores para travar a subida das tarifas de
transporte, condicionados as entidades licenciadas para o efeito, e promete uma
segunda fase de digitalizacdo. A Federacdo Mocambicana das Associacdes dos
Transportadores Rodoviarios (FEMATRO) chegou a um acordo descrito como "bom
termo", depois de os transportadores paralisarem a actividade em Maputo e Matola na
manha de 8 de Maio, exigindo aumento imediato de tarifa.

Este Destaque Rural analisa a economia politica do chapa: quem sdo os seus operadores,
como funciona o seu modelo de negodcio, como se articulam com o Estado e com o
poder politico, e por que razdo os ciclos recorrentes de crise (aumento dos combustiveis,
pressdo sobre as tarifas, subsidio de emergéncia, retorno a normalidade precéaria) nunca
resolvem os problemas estruturais do sector. Defende-se que o chapa s6 podera sair
desta espiral se for tratado como o que de facto é: uma infra-estrutura publica essencial
que, por razdes historicas e politicas, é prestada por operadores privados em condigdes
de informalidade dominante.

Palavras-chave: ‘chapa’; transporte semicolectivo; subsidios; informalidade; Maputo;
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1. O CHAPA COMO INFRA-ESTRUTURA SOCIAL: CONCEITO, DIMENSAO E
SIGNIFICADO POLITICO

1.1. Definicao e enquadramento conceptual

O conceito de infra-estrutura social, originalmente desenvolvido na literatura de
economia do desenvolvimento (Hirschman, 1958%), refere-se a servicos e sistemas que
sustentam a reprodugdo quotidiana da vida urbana e que tém externalidades positivas
suficientemente amplas para justificar tratamento publico, independentemente de quem
os presta. Agua, saneamento, educacéo, salide e transporte sdo os exemplos canénicos.
O que os une nado é a propriedade publica, mas o facto de a sua auséncia ou degradacao
comprometer de forma generalizada o bem-estar e a produtividade das populag¢des,
especialmente as mais pobres.

O chapa enquadra-se nesta categoria com toda a pertinéncia. Na Area Metropolitana de
Grande Maputo?® o transporte colectivo de passageiros é o Unico modo de mobilidade
acessivel a maioria dos residentes dos bairros periféricos. Esta centralidade operacional
do chapa contrasta radicalmente com a sua condicao institucional: trata-se de um servigo
prestado por milhares de pequenos operadores privados, com veiculos frequentemente
velhos e sem manutencdo adequada, organizados em associagdes de geometria variavel,
com elevada incidéncia de operagdo sem licenga, e sujeitos a uma regulacdo que o
préprio Ministério dos Transportes e Logistica reconhece como "deficiente" (Magala,
citado em Evidéncias, 2023%).

1.2. A estrutura do sector: operadores, associacoes e a FEMATRO

O sector do transporte colectivo de passageiros em Maputo é marcado por uma
fragmentacao associativa que €, simultaneamente, o seu maior activo organizacional e a
sua maior fragilidade estrutural. Segundo dados da Agéncia Metropolitana de
Transportes (AMT, 2025), existem na Area Metropolitana do Grande Maputo cerca de
quatro mil viaturas entre minibuses e autocarros a operar no transporte de passageiros,
um numero que a FEMATRO confirmou ao Diario Econdmico durante a crise de Maio de
2026°.

A FEMATRO ¢é o interlocutor de referéncia do Governo neste sector, mas a sua
capacidade de representacao efectiva é limitada pela fragmentagdo no terreno. O seu

2 Hirschman, A. O. (1958). The Strategy of Economic Development. Yale University Press.

3 Compreende os municipios de Maputo, Matola, Boane e Marracuene, com uma populacdo estimada em
mais de trés milhdes de pessoas.

4Evidéncias. (2023, 13 de Abril). AMT lanca BRT e garante que o projecto estara operacional até Dezembro
de 2026. https://evidencias.co.mz/2023/04/13/amt-lanca-brt-e-garante-que-o-projecto-estara-
operacional-ate-dezembro-de-2026/

> AMT — Agéncia Metropolitana de Transportes de Maputo / MOVE Maputo. (2025, 28 de Abril). Campanha
"Seja Legal": Cadastro e licenciamento massivo de todos os operadores de transportes publicos no Municipio
de Maputo. https://movemaputo.gov.mz/elementor-14028/
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presidente, Castigo Nhamane, tem sido a voz publica da federacdo nesta crise de 2026,
oscilando entre o alerta para a inviabilidade econémica do negdcio e o apelo a
moderagado dos seus associados. Esta posicdo ambivalente reflecte a tensao estrutural da
FEMATRO: representa interesses de proprietarios de viaturas que querem tarifas mais
altas, mas negoceia com um Estado que quer manter tarifas baixas por razdes de paz
social.

A campanha "Seja Legal”, lancada em Abril de 2025 pela AMT e pelo Conselho Municipal
de Maputo, revelou, de forma eloquente, a dimensdo do problema da informalidade no
sector. A iniciativa visava proceder ao cadastro e licenciamento massivo dos operadores
(AMT/MOVE Maputo, 2025)°. A necessidade de uma campanha desta natureza, mais de
trés décadas apOs a privatizagdo parcial do transporte urbano em Mocambique, diz tudo
sobre o estado da regulacao do sector: a informalidade ndo € uma anomalia, € o modo
normal de funcionamento de uma parte significativa dos operadores.

As razdes para os elevados niveis de operacao sem licenga sdo identificadas pela propria
AMT: proliferacdo de associagdes nao reconhecidas; atrasos burocraticos nos
procedimentos de licenciamento; fraca capacidade de fiscalizacdo; e, de forma
reveladora, a percepcao de que a procura nao atendida justifica a operacdo mesmo sem
documentacao legal (AMT/MOVE Maputo, 2025). Num sector em que o Estado, nem o
sector privado formal, é incapaz de satisfazer a procura de mobilidade, a informalidade
torna-se a resposta racional dos operadores e, simultaneamente, o argumento para a
tolerancia regulatéria das autoridades.

1.3. O modelo de negoécio do chapeiro: viabilidade, vulnerabilidade e dependéncia

Para compreender a economia politica do chapa, é indispensavel compreender o modelo
de negocio do operador individual, o chapeiro. Na sua forma mais comum, o proprietario
da viatura ndo € o condutor: é um pequeno investidor que adquiriu um minibus em
segunda mao (muitas vezes importado do Japao) e o cede a um motorista mediante o
pagamento de uma "quota diaria", normalmente de valor fixo. O motorista fica com o
remanescente das receitas depois de pagar a quota.

Este modelo cria uma cadeia de vulnerabilidades encadeadas. O proprietario esta
exposto ao custo do crédito para adquirir o veiculo, ao custo crescente das pecas de
substituicdo, e a depreciacao acelerada de viaturas que frequentemente operam bem
além da sua vida util razoavel. O motorista esta exposto ao custo do combustivel, as
multas e extorsdes das autoridades rodoviarias e ao risco de ndo conseguir pagar a quota
em dias de baixa procura ou de combustivel escasso. Nenhum dos dois tem acesso ao
crédito bancario formal em condi¢des acessiveis, a seguranca social, ou a qualquer
mecanismo de proteccao contra os choques.

& AMT. (2025, Abril). Campanha “Seja Legal”: cadastro e licenciamento de transportes semi-colectivos na Area
Metropolitana de Maputo (Boletim Informativo MOVE Maputo, n.° 14). Governo de Mocambique.
https://movemaputo.gov.mz/wp-content/uploads/2025/05/Boletim-Informativo-Move-Maputo-nr-14.pdf
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E neste contexto que as tarifas do chapa se tornam um campo de batalha politico. A
tarifa actual em Maputo situa-se entre os 15 e os 18 meticais por percurso’ (Camaramen,
2026%. Para o operador, a tarifa fixa num contexto de custos varidveis crescentes
representa uma compressao progressiva das margens e, eventualmente, a inviabilidade
econdmica da actividade. Para o passageiro, que usa dois ou trés percursos por dia, um
aumento de tarifa representa um empobrecimento imediato. Esta tensdo distributiva
entre a sustentabilidade do operador e o poder de compra do passageiro é o nucleo da
crise recorrente do sector.

2. O ESTADO PERANTE O CHAPA: ENTRE A REGULAGCAO DISFUNCIONAL E A
INTERVENGCAO REACTIVA

2.1. Uma historia de subsidios, promessas e ciclos de crise

A relagao entre o Estado mocambicano e o sector do transporte de passageiros tem uma
histéria longa e reveladora. Apos a legalizagdo do transporte urbano nas décadas de
1980 e 1990, no contexto das reformas de ajustamento estrutural, o Estado retirou-se
parcialmente da provisdo directa de transporte publico® e passou a tolerar, sem regular
efectivamente, a expansao do chapa como resposta de mercado a procura nao satisfeita.
Esta delegacao tacita de uma fungdo publica essencial para o sector privado informal foi
acompanhada de uma regulacdo nominal que nunca chegou a ser efectiva.

O padrao que emergiu foi o de uma intervencao reactiva e ciclica: sempre que um choque
externo ameaca a viabilidade do sector ou a paz social nas paragens de Maputo, o Estado
intervém com um pacote de emergéncia (subsidios, congelamento de tarifas, distribuicdo
de autocarros) e depois regressa a inércia regulatoria até ao proximo choque. Este
padrdo foi documentado em 2017, quando o Governo distribuiu 380 autocarros a
operadores privados mediante um memorando de entendimento que previa novas
tarifas, as quais nunca chegaram a ser implementadas, como a FEMATRO recordou em
2018 (Portal Moz News, 2018™). Foi repetido em 2022, quando o aumento dos
combustiveis levou a uma greve dos chapeiros e a uma negocia¢cdo de emergéncia. E
esta a repetir-se em Maio de 2026.

7 Um valor fixado por decisdo administrativa que ndo foi substancialmente revisto desde 2022, quando a
Assembleia Municipal aprovou um aumento de 2 a 3 meticais. Didrio Econdmico. (2021, 18 de Dezembro).
Assembleia  Municipal aprova aumento do preco do “"Chapa 100" em Maputo.
https://www.diarioeconomico.co.mz/2021/12/18/economia/assembleia-municipal-aprova-aumento-do-
preco-do-chapa-100-em-maputo/

8 Camaramen. (2026, 8 de Maio). Governo trava subida dos precos dos chapas e anuncia subsidios apenas
para transportadores licenciados. https://camaramen.co.mz/14683/governo-trava-subida-dos-precos-dos-
chapas-e-anuncia-subsidios-apenas-para-transportadores-licenciados/

9 Mantém-se os TPM em todas as capitais

' portal Moz News. (2018, 2 de Fevereiro). Carlos Mesquita e FEMATRO dizem que é urgente subir o preco
dos "Chapa 100". https://portalmoznews.com/2018/02/carlos-mesquita-fematro-dizem-urgente-subir-
preco-dos-chapa-100.html
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A Revista Tempo (2026) sintetizou este ciclo com precisdo: "aumento de custos,
contencdo tarifaria e compensagdo via subsidios tende a perpetuar um modelo
economicamente fragil e dependente da intervencdo do Estado. (..) Sem essa
transformacéao, o sistema continuara sujeito a ciclos recorrentes de crise, onde o Estado
intervém para evitar rupturas imediatas, mas sem resolver as causas de fundo."". Esta
observacdo nao é nova, é uma constante da literatura sobre transport informality em
contextos urbanos africanos (Cervero & Golub, 2007"% Kumar & Barrett, 2008"), mas
nunca foi suficientemente internalizada pela politica publica mogambicana.

2.2. O subsidio de maio de 2026: anatomia de uma medida de emergéncia

Em resposta ao aumento dos pregos dos combustiveis anunciado em 6 de Maio de 2026,
o Governo negociou com a FEMATRO um mecanismo de subsidio destinado a
compensar os operadores privados pela diferenca de custos e a manter as tarifas do
chapa inalteradas. Os valores anunciados sao de 35.470 meticais por més por transporte
colectivo de passageiros e de 141.000 meticais para os autocarros e articulados,
abrangendo transportadores licenciados nas capitais provinciais e na zona metropolitana
de Maputo (RTP, 2026™; Camaramen, 2026). O subsidio tem uma duracéo inicial prevista
de trés meses. Contudo, permanece uma lacuna importante na arquitectura operacional
da medida: ndo estdo suficientemente claras, no espaco publico, as indicacdes concretas
sobre o processo de acesso ao subsidio.

Varias dimensdes desta medida merecem analise critica. Em primeiro lugar, a condicéo
de elegibilidade: apenas operadores licenciados tém acesso ao subsidio. Esta decisao
tem uma logica de incentivo a formalizagdo, funciona como um "empurrao"” para que os
operadores que operam sem licenca se regularizem, mas também cria uma exclusao
imediata de uma parte significativa dos operadores activos, que continuardo a operar
sem subsidio e sem cobertura dos custos adicionais. O risco é que os operadores nao
licenciados acabem por aumentar as tarifas de facto, criando um mercado a dois precos
no qual os mais pobres, que frequentemente dependem dos chapas que operam nas
rotas mais periféricas, onde a formalizacdo é menor, pagam mais.

Em segundo lugar, a logica do mecanismo de calculo: o subsidio € calculado com base
em "lotagdo, distancia e consumo de combustivel" (Secretario de Estado, Chinguane
Mabote, citado pela RTP, 2026). Este critério é tecnicamente razoavel, mas pressupde

" Revista Tempo. (2026). Governo mantém tarifas dos "Chapa 100" e promete subsidios para compensar
aumento dos combustiveis. https://revista.tempo.co.mz/governo-mantem-tarifas-dos-chapa-100-e-
promete-subsidios-para-compensar-aumento-dos-combustiveis/

12 Cervero, R, & Golub, A. (2007). Informal transport: A global perspective. Transport Policy, 14(6), 445-457.
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2007.04.011

3 Kumar, A, & Barrett, F. (2008). Stuck in traffic: Urban transport in Africa. Africa Infrastructure Country
Diagnostic. World Bank. https://documents.worldbank.org/en/publication/documents-
reports/documentdetail/327191468008703059

4 RTP Noticias. (2026, 8 de Maio). Mocambique vai subsidiar transportes para evitar subida de tarifas.
https://www.rtp.pt/noticias/economia/mocambique-vai-subsidiar-transportes-para-evitar-subida-de-

tarifas n1739942
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uma base de dados de operadores fiavel e actualizada, que a campanha "Seja Legal" de
Abril de 2025 demonstrou ainda estar em construcao. Sem dados de referéncia sélidos,
o risco de erros de inclusdo (operadores que ndo merecem, inelegiveis) e de exclusdo
(operadores que merecem mas nao constam da base, elegiveis) é elevado,
comprometendo tanto a eficacia como a equidade da medida.

Em terceiro lugar, e mais fundamentalmente, a credibilidade da promessa. Os motoristas
de chapa que circulam na baixa de Maputo mostram-se profundamente cépticos, e com
razdo histérica para isso. A Integrity Magazine (2026) cita um chapeiro que afirma sem
rodeios: "Diziam que iam nos compensar, mas (...) compensac¢des, nem todo mundo
viu."™. Esta desconfianca nao é irracional: é o sentimento de anos de promessas ndo
cumpridas, de subsidios que chegaram tarde, que chegaram incompletos, ou que
simplesmente ndo chegaram aos motoristas que mais precisavam. A brecha entre o
anuncio governamental e a experiéncia quotidiana dos operadores é um problema de
credibilidade institucional que nenhum comunicado de imprensa resolve.

2.3. A paralisacao de 8 de maio: o que revelou a greve

Na manha de 8 de Maio de 2026, transportadores colectivo de passageiros paralisaram
a actividade em Maputo e Matola. Os terminais de Zona Verde e Ndlhavela registaram
concentragdes de viaturas imobilizadas, com operadores a impedir activamente os
colegas de carregar passageiros (Miramar, 2026)'°. A accio descrita como "uma greve
silenciosa", coexistiu com o anuncio do subsidio feito na véspera pelo Governo e na
conferéncia de imprensa conjunta do Ministério dos Transportes e da FEMATRO marcada
para esse mesmo dia'’.

Esta simultaneidade, anuncio de acordo e greve no terreno, é reveladora de varios
aspectos da economia politica do chapa. Primeiro, da fragmentacao real do sector: a
FEMATRO assinou um acordo que a base ndo aceitou como suficiente, o que demonstra
que a federagao tem capacidade de negociacdo com o Estado mas ndo de disciplinar os
seus associados. Segundo, da urgéncia das condi¢bes operacionais: os operadores que
paralisaram ndo estavam a disputar abstraccdes; estavam a responder a impossibilidade
de abastecer as viaturas e ao risco concreto de trabalhar com prejuizo. Terceiro, da
fragilidade da paz social no sector: bastou um choque de custos para transformar o fragil
equilibrio tarifario num conflito aberto, com consequéncias directas para os milhares de
passageiros nas duas maiores cidades do pais.

15 Integrity Magazine. (2026, 6 de Maio). Motoristas de "chapa" duvidam de subsidio do Governo e temem
aumento de tarifa. https://integritymagazine.co.mz/arquivos/61962

6 Miramar. (2026, 8 de Maio). Transportadores paralisam actividades e geram caos nas cidades de Maputo
e Matola. https://miramar.co.mz/miramar-news/mocambique/transportadores-paralisam-actividades-e-
geram-caos-nas-cidades-de-maputo-e-matola-08-05-2026-78923

7 Miramar. (2026, 8 de Maio). Governo anuncia subsidios aos transportadores para manter tarifas do
transporte publico. https://miramar.co.mz/miramar-news/mocambique/governo-anuncia-subsidios-aos-
transportadores-para-manter-tarifas-do-transporte-publico-08-05-2026-78915
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A paralisacdo foi também um sinal politico num contexto de tensdo pods-eleitoral. As
manifestacdes de Outubro a Dezembro de 2024 tinham ja revelado o potencial disruptivo
dos transportadores, como actor de impacto colectivo. Em varios incidentes nesse
periodo, a paralisagéo de chapas foi, simultaneamente, uma consequéncia dos disturbios
e um instrumento de pressao politica. Em Maio de 2026, num contexto diferente mas
igualmente fragil, a greve dos transportadores serviu para lembrar ao Governo que o
transporte colectivo de passageiros ndo é s6 uma questdo de politica de transportes: é
uma questdo de ordem publica.

3. IMPLICAGCOES E RECOMENDAGCOES
3.1. O subsidio imediato: necessario mas insuficiente

O subsidio anunciado em Maio de 2026 é, nas circunstancias actuais, uma medida
necessaria. Sem qualquer compensacdo, o aumento de 45,5% do gasdleo traduzir-se-ia
inevitavelmente num aumento das tarifas do chapa, o que recairia sobre os passageiros
mais pobres que ja vivem num contexto de erosdo do poder de compra. A contencao
das tarifas através da compensagdo aos operadores é uma politica de protecgdo social
implicita: um subsidio ao consumidor mediado pelo prestador de servigo. Nesse sentido,
o Governo agiu correctamente ao intervir.

Mas o subsidio de emergéncia ndo pode ser confundido com politica de transportes.
Tem trés limitacdes estruturais que comprometem a sua eficacia a médio prazo. Primeiro,
a dependéncia fiscal num Estado com receitas sob pressao severa, um subsidio ao sector
dos transportes de duragdo indefinida ou recorrente compete com investimentos em
saude, educacao e infra-estruturas. Segundo, a exclusdo dos informais. ao condicionar o
subsidio ao licenciamento, o Governo incentiva a formalizagdo mas exclui imediatamente
os operadores que trabalham nas rotas mais precarias, onde a informalidade € mais
intensa. Terceiro, a credibilidade. como demonstrado, os préprios operadores duvidam
que o subsidio chegue a tempo e de forma integral. Um subsidio prometido que nao é
entregue, destréi a confianca institucional e encoraja comportamentos especulativos.

3.2. Formalizacao real, ndo burocratica

A exigéncia de licenciamento como condicdo para aceder ao subsidio é uma
oportunidade para avancar na formalizacdo do sector mas so sera eficaz se o processo
de licenciamento for simplificado, rapido e acessivel. A campanha "Seja Legal" de 2025
foi um passo na direccao certa, mas a sua duracao de 45 dias e o seu caracter de
campanha pontual ndo substituiram um sistema permanente de licenciamento agil e
descentralizado. Recomenda-se que a AMT e o Ministério dos Transportes estabelecam
um sistema de licenciamento continuo, com atendimento mével nos terminais e prazos
de resposta maximos de 72 horas, de modo que a formalizagdo nao seja percebida como
um obstaculo mas como um beneficio acessivel.




A formalizacdo tem vantagens que vao muito além do acesso ao subsidio. Permite ao
Estado conhecer efectivamente a dimensdo e a composicdo do sector; facilita a
fiscalizacdo da qualidade e seguranca dos veiculos; cria as condicdes para a
implementagdo de um sistema de bilhética integrado que permitiria conhecer os fluxos
de passageiros, optimizar rotas e, eventualmente, calcular subsidios de forma mais
transparente. A digitalizacdo do sector, anunciada como segunda fase do subsidio, s6
sera possivel com uma base de operadores formalizados e identificados.

3.3. Reforma tarifaria com escudo social

Uma das questdes mais dificeis da politica de transportes urbanos em contextos de
pobreza generalizada é a tarifa. Manter a tarifa baixa protege os passageiros mais pobres
no curto prazo, mas inviabiliza financeiramente os operadores e desencoraja o
investimento na renovacdo da frota e na qualidade do servico. Aumentar a tarifa assegura
a sustentabilidade financeira do sector, mas transfere o custo para os mais pobres. Este
dilema ndo tem solugdo sem uma arquitectura de proteccao social que separe as duas
questdes: a tarifa pode ser mais alta se os mais pobres receberem um apoio directo que
cubra a diferenca.

A criacao de um sistema de tarifa social diferenciada para o transporte colectivo de
passageiros em Maputo, nos moldes de experiéncias bem documentadas noutras
cidades, como Bogota, Dar-es-Salam ou Nairobi: uma tarifa de mercado que assegure a
sustentabilidade dos operadores, complementada por um passe ou voucher de
transporte subsidiado para familias identificadas como pobres. E uma solucdo mais
eficiente do que o subsidio geral aos operadores, porque direcciona o apoio publico para
quem genuinamente precisa de proteccao, em vez de subsidiar indiscriminadamente
toda a operagao do sector.

3.4. Reforma da regulacao

A Agéncia Metropolitana de Transportes de Maputo — criada pelo Decreto n.° 85/2017
— tem o mandato legal para planificar e gerir o sistema integrado de transportes na area
metropolitana. Mas, como a crise de Maio de 2026 demonstrou, a AMT ndo tem ainda a
capacidade operacional, os recursos humanos e financeiros, nem a autoridade politica
efectiva para regular o sector de forma consistente. A negociagdo de emergéncia com a
FEMATRO foi conduzida pelo Ministério dos Transportes, ndo pela AMT; a gestdo do
subsidio sera feita por mecanismos centrais, ndo pela agéncia metropolitana; e a
fiscalizacdo do cumprimento das tarifas depende de intervengdes pontuais da policia,
nao de um sistema de monitoria permanente.

A reforma estrutural do sector passa necessariamente pelo fortalecimento real (e nédo
apenas formal) da AMT como autoridade reguladora metropolitana. Isso implica: dotar




a AMT de orcamento adequado e de pessoal qualificado; garantir-lhe autonomia
operacional efectiva face ao Ministério e ao Municipio; e atribuir-lhe competéncias claras
e incontestadas sobre licenciamento, fiscalizacdo de tarifas, gestdo de terminais e
planeamento de rotas. Sem uma regulacdo metropolitana robusta, qualquer reforma
sectorial permanecera refém das crises e das negociagdes de emergéncia que
caracterizam a relacao actual entre o Estado e o chapa.

Finalmente, face as perspectivas de a elevagdo dos pregos internacionais se consolidar
aos niveis actuais, ou acima, a solucdo encontrada para a manutencdo das tarifas de
transporte colectivo é replicavel?

CONCLUSAO

O chapa é mais do que um veiculo. E o sistema nervoso da mobilidade em Maputo: fragil,
sobrecarregado, indispensavel. Quando o gasoleo sobe e os chapeiros paralisam as
viaturas ndo estd a acontecer s6 uma disputa sobre tarifas num Unico sector. Esta a
revelar-se uma contradicdo estrutural que a politica mogambicana nunca resolveu: a de
ter delegado uma funcéo publica essencial a operadores privados informais, sem criar as
condigdes institucionais, regulatdrias e financeiras para que essa delegacao funcione de
forma sustentavel e equitativa.

O subsidio de Maio de 2026 é uma resposta a uma urgéncia real. Mas os motoristas de
chapa que esperam nas filas dos postos de combustivel e os passageiros que aguardam
nas paragens sabem, pela experiéncia repetida, que a urgéncia passa e a estrutura fica.
O ciclo volta a comecgar: os combustiveis sobem, as tarifas ficam congeladas, os
operadores esgotam as margens, e o proximo choque encontra o sistema exactamente
onde o anterior o deixou (mais desgastado, mais fragil, mais dependente da préxima
intervencdo de emergéncia).

Em contextos de fragilidade econdmica prolongada, desemprego juvenil, erosdo do
poder de compra e percepcao crescente de desigualdade, o aumento do preco dos
chapas pode funcionar como catalisador de frustracdes acumuladas muito para além do
sector dos transportes. A experiéncia mocambicana demonstra que o transporte urbano
tem um elevado potencial de mobilizagdo social porque afecta simultaneamente
milhares de pessoas, de forma imediata e visivel. Se a actual contencdo tarifaria falhar
sem que existam mecanismos crediveis de proteccdo social e comunicagdo transparente,
0 risco nao sera s6 o encarecimento da mobilidade, mas o aprofundamento das tensdes
sociais urbanas e da percepcao de distanciamento entre as decisGes do Estado e as
condigdes reais de vida da populagao.

Os conteldos sao da exclusiva responsabilidade dos autores, ndo vinculando, para qualquer efeito,
o Observatério do Meio Rural nem os seus parceiros ou patrocinadores
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