ESIUDE©,

DISTRIBUICAO E LOGISTICA
EM ANGOLA

Icep Portugal ).{




A logistica esté reservado o papel de encurtar distancias
no vasto territério Angolano.

A logistica esté reservado o papel de encurtar distancias
no vasto territério Angolano. A logistica esta reservado o
papel de encurtar distancias no vasto territério Angolano.
A logistica esté reservado o papel de encurtar distancias
no vasto territério Angolano.

A logistica esta reservado o papel de encurtar distancias
no vasto territério Angolano.A logistica esta reservado o
papel de encurtar distancias no vasto territério Angolano.




FICHA TECNICA

Titulo
Distribuicao e Logistica em Angola

Data
Novembro 2005

Promotor/Editor
AIP/CCI - Associagéo Industrial Portuguesa / Camara de Comércio e Industria

Projecto

Accéo de Promocéo Integrada aos Mercados PALOP*2005/2006

AIP/CCI - Associacao Industrial Portuguesa / Camara de Comércio e Industria
AEP/CCI - Associacao Empresarial de Portugal / Camara de Comércio e Industria
ICEP Portugal

Autoria
CESO CI,S.A.

Coordenacao Técnica
Rui Miguel Santos

Design, Paginacao e Producao
5W - Comunicacgao e Marketing Estratégico, Lda.

Tiragem
500 Exemplares

Depésito legal
000000



INDICE

CAP_1 5

COMERCIO, TRANSPORTES E LOGISTICA: BREVE DIAGNOSTICO
[Perspectivas de Desenvolvimento da Actividade Comercial] 6
[Infraestruturas de Transporte: Subsidios para um Diagndstico] 12
CAP_2 25

O PROJECTO ANGOLANO DE DESENVOLVIMENTO: O PAPEL DA LOGISTICA
[Desenvolvimento Economico e Logistico: Faces da Mesma Moeda. Outbound vs. Inbound] 26
[Actividade Econémica. Prioridades de Desenvolvimento Sectorial e seu 28

Enquadramento Espacial]

CAP_3 37
MACRO-ESTRUTURA DA LOGISTICA EM ANGOLA

[Integrac@o Mundial] 38

[Integragéo Regional: O Processo SADC e seu Impacto na Logistica em Angola] 44
[Iniciativas de Desenvolvimento Espacial: Os Corredores de Desenvolvimento] 54
[Organizagao Territorial de Plataformas Logisticas: Um Conceito Abrangente] 38

[Sector dos Transportes: Perspectivas de Desenvolvimento] 76
CAP_4 91

MICRO-ESTRUTURA DA LOGISTICA EM ANGOLA

[Situagdo Actual] 92
[Aspectos Legais e Regulamentares] 98
[Tendéncias de Futuro] 110

CAP_5 113
AS EMPRESAS PORTUGUESAS E A LOGISTICA EM ANGOLA

[Oportunidades de Mercado] 114
[Oportunidades de Investimento] 178
[Riscos de Mercado] 120

[Riscos de Investimento] 122







COMERCIO, TRANSPORTES E
LOGISTICA: BREVE DIAGNOSTICO

A Logistica interligou, nos finais do século XX, a actividade comercial tradicional com infraestruturas
e transportes crescentemente eficazes e eficientes, susceptiveis de encurtar espago e tempo.

Em Angola, o complexo processo histdrico do pais, marcado por um prolongado conflito politico-militar,
desarticulou o espago e enviesou a nogdo de tempo.

A logistica é, neste sentido, um conceito da paz (embora tenha sido primitivamente muito influenciado pela
investigagdo operacional militar), na exacta medida em que a sua emergéncia em Angola resulta da
pacificagéo do Pais.

Governo e agentes econdmicos reaprendem a vastiddo do espac¢o Angolano e interiorizam uma nova
abordagem ao tempo e a ac¢do de ambos os conceitos sobre as escolhas dos agentes econdmicos.



[Perspectivas de Desenvolvimento da Actividade Comercial]

Neste sentido, importa compreender qual a evolucdo da actividade comercial em Angola ao
longo dos ultimos anos, bem como as grandes tendéncias em matéria de reabilitacdo e
desenvolvimento das Infraestruturas de Transporte, aspectos determinantes para a construcao
do sistema logistico nacional.

BREVE DIAGNOSTICO

Angola enfrenta um dos maiores desafios da sua, ainda, curta Histdria: cumprir o designio do
desenvolvimento, para o qual, desde sempre, esteve talhada.

Ao comércio estd, inquestionavelmente, reservado um papel fundamental na dinamizacdo da base
econdmica do pais, abrindo-se, neste particular, uma nova etapa na Histéria recente de Angola.

Neste sentido, importa conhecer o ponto de partida do sector comercial, procedendo a sua breve
caracterizacdo, tomando por base os resultados obtidos através do processo de reorganizacdo do
Cadastro Comercial, conduzido pelo Ministério do Comércio, através da sua Direccao Nacional
do Comércio Interno.
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Como é natural, estes dados reflectem um conceito de grande superficie que nao corresponde,
exactamente, ao que utilizamos na Europa Ocidental.

Outro dado relevante para compreender a evolugdo do sector do comércio em Angola ao longo
de trinta anos de independéncia remete para uma comparacdo entre o universo comercial em
1974 e o apurado em 2000, na sequéncia do ja referido processo de reactualizacdo cadastral,
concluido em 2002.



Assim, de acordo com o ultimo censo colonial (1970) existiam 30.207 estabelecimentos comerciais,
servindo uma populacdo de 5.620.001, a0 passo que em 2000, existiriam 27.870 estabelecimentos, para

uma populagdo estimada (pelo INE de Angola) de 13.809.000.
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Significa isto que em 1974 tinhamos um estabelecimento comercial para 186 habitantes, tendo este
registo quase triplicado em 2000, passando para um estabelecimento comercial para cerca de 500 habitantes.

Estes cerca de 27 mil estabelecimentos comerciais distribuiam-se da seguinte forma:
* Comércio Grossista: 5.047
» Comércio Misto: 976
» Comércio Retalhista: 17.871
* Prestacdo de Servicos: 3.976

Estabelecimentos Comerciais por Natureza
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Dado, simultaneamente curioso e relevante, é a circunstancia de o processo de reorganizacao cadastral
ter concluido, também, sobre o universo de agentes econémicos do sector informal.

Com efeito, foram identificados 31.738 agentes econémicos do sector informal, o que os torna
maioritarios face aos agentes licenciados, facto que, ndo sendo surpreendente, pecard, com toda a

certeza, por defeito.



[Perspectivas de Desenvolvimento da Actividade Comercial]

Foram, igualmente identificados cerca de 4.000 agentes de comércio externo, dos quais, cerca de 98%
(mais de 3.700), eram importadores. Trata-se de uma situacdo normal, atenta a ruptura global do
aparelho produtivo, em consequéncia do prolongado conflito politico-militar.

Este breve diagndstico mantém-se vélido na actualidade. Com efeito, estamos num momento de
transicdo, em que o aparelho produtivo nacional inicia o seu processo de reconstrucdo e em que os
agentes do sector comercial se procuram adaptar a um novo contexto.

REDINAMIZACAO DO COMERCIO

A redinamizacdo do comércio em Angola assentard em dois vectores fundamentais:

1. Estabilizacdo Econémica: A liberalizacdo dos mercados,em especial o de bens e servicos
e o cambial, constituem as bases orientadoras para a implementacdo da politica
comercial;

2.Recuperacao da Producao Interna: Para que a producdo interna recupere é necessario que se
atendam a trés factores importantes:

* A recuperacao de infraestruturas econdmicas bdsicas (energia, 4gua, telecomunicacgoes, vias de
acesso, etc.), como forma de interessar e motivar os agentes econdémicos a investir na
producao;

+ Os mecanismos apropriados para uma proteccao efectiva da producao interna, de maneira a
garantir o espaco temporal suficiente para alguns sectores se tornarem competitivos.

* A escolha da producdo a proteger, tendo em conta as vantagens comparativas, a
limitacdo de recursos para o investimento e sua competitividade no mercado

internacional.

Importa, neste contexto, identificar quais os caminhos criticos que Angola pretende trilhar, tendo em
vista a redinamizacao do sector comercial, seja ele interno ou externo.

Comércio Interno

Estdao identificadas pelo Governo um conjunto de acgoes, ja em fase de implementacao, visando
redinamizar o comércio interno, acgoes estas que podemos sintetizar da seguinte forma:
I. Sistema de Comércio, Abastecimento e Seguranca Alimentar
a.Assegurar o abastecimento normal de bens e servicos;
b. Constituir uma reserva de seguranca de produtos basicos;
c.Dinamizar o comércio rural permanente;
d. Estimular o comércio fronteirico.



1. Normalizacdo da Actividade Comercial
a.Reformar o sistema de licenciamento da actividade comercial e de prestacdo de servicos
mercantis;
b. Organizar, classificar e gerir o cadastro comercial;
c. Definir uma politica de investimento, financiamento e incentivos ao fomento e desenvolvimento
do comércio;
d.Reorganizar, reabilitar, construir e expandir a rede comercial e de prestacdo de servicos
mercantis;
e.Promover o surgimento de grandes superficies comerciais;
f. Promover e dinamizar o pequeno comércio e integrar o comércio informal na economia
formal;
g.Revitalizar e remonetarizar a cadeia econémica rural constituida pelo comerciante grossista
—retalhista - camponés e/ou produtor;
h. Assegurar as trocas comerciais entre campo e cidade;
i. Diversificar a oferta de bens e servicos.
I1l. Fiscalizacao da Actividade Econémica
a.Velar pelo cumprimento das regras de concorréncia;
b. Fiscalizar os precos das mercadorias do produtor ao importador, grossista, retalhista, até ao
consumidor final;
c.Assegurar a disciplina no exercicio da actividade comercial e de prestacdao de servicos
mercantis.
IV. Defesa do Consumidor e Promocao da Concorréncia
a.Desenvolver acgdes tendentes a proteccao da saude e bem-estar social e seguranca contra
praticas desleais de fornecimento de bens e servicos;
b.Remover obstaculos a entrada de novos agentes econémicos no sector comercial e estimular
a concorréncia.
V. Desenvolvimento de Recursos Humanos
a.Revitalizar e modernizar os centros de formacao técnico-profissional no dominio do comércio;
b.Reorientar os cursos existentes, beneficiando funcionarios dos 6rgéaos publicos e operadores do
sector do comércio interno, externo e de prestacao de servicos mercantis.
VI. Promocéo da Cultura Comercial e Empresarial
a.Estabelecer regras de comercializacdo e padrées de pesos e medidas;
b. Estabelecer normas técnicas e ambientais;
c.Dinamizar a formacdo de comerciantes e quadros do sector do comércio e associacdes
profissionais e criar lojas pedagdgicas;
d.Tornar obrigatéria a aplicacdo do sistema de afixacdo de precos de bens e servicos nos
estabelecimentos comerciais.
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[Perspectivas de Desenvolvimento da Actividade Comercial]

Comércio Externo

Também a nivel do comércio externo o Governo tem em curso a aplicagdo de um vasto pacote de
reformas, as quais podem ser sintetizadas da seguinte forma:
A.Regime do Comércio Externo
1.Remover as barreiras nao tarifarias das operacées de comércio externo;
2.Liberalizar as actividades de inspeccdo pré-embarque;
3.Estabelecer mecanismos adequados conducentes a proteccdo da producao interna e da
promocao das exportagoes.
B. Promocao das Exportacoes
1. Articular sector comercial e sector produtivo, tendo em vista a definicao de acgdes de
fomento a exportacao, especialmente de produtos nao tradicionais;
2.Acompanhar a evolucao dos mercados externos e apoiar os exportadores angolanos;
3.Incentivar a participacdo em missdes comerciais de Angola no exterior;
4. Elaborar um pacote de incentivos a exportacdo;
5. Constituir zonas francas de producao, visando o aumento das exportacoes.
6. Assegurar o aprovisionamento do Mercado Interno em matérias-primas e equipamentos para
impulsionar a producao de bens para o mercado interno e exportacao.
C. Substituicao das Importacoes
1. Articular sector comercial e sector produtivo, na identificacdo de produtos passiveis de
substituicao;
2.Proteger a producdo interna através da utilizacdo de instrumentos ligados aos precos
e medidas de salvaguarda, anti-dumping e restricdes quantitativas.
D. Acordos Comerciais
1. Estabelecer acordos comerciais bilaterais que privilegiem o desenvolvimento do comércio
e dos investimentos, na base de vantagens reciprocas.
E.Integracdo Regional e Multilateral
1.Acompanhar permanentemente as mudancas que ocorrem nas politicas comerciais dos
diferentes paises, em particular dos mais relevantes em matéria de comércio externo de
Angola;
2.Colaborar com os demais 6rgdos da Administracdo Publica na participacdo adequada de
Angola nos acordos, tratados, convénios multilaterais e institui¢des internacionais de natureza
comercial;
3. Assegurar o integral cumprimento dos compromissos assumidos pela Republica de Angola
nas diferentes organizacdes internacionais;
4. Emitir os certificados de origem emanados da CNUCED;
5. Colaborar com demais 6rgédos na elaboragao de programas de assisténcia técnica a conceder
a Angola por parte de organizagdes internacionais, tais como a OMC;
6. Apoiar a insercao de agentes econdmicos na economia internacional, através da criacao de
um centro de facilitacdo comercial.



Estamos, assim, perante uma ambiciosa agenda visando a redinamizacdo do comércio em Angola, em
que dois aspectos sobressaem: a absorcao dos agentes do comércio informal na economia formal e,
por outro lado, a redinamizag¢do do comércio rural como alicerce da rede comercial do pais.

Outra dimensao fundamental para a construcdo do sistema de distribuicdo e logistica remete para o

plano das infraestruturas de transporte.
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[Infraestruturas de Transporte: Subsidios para um Diagndstico]

As plataformas logisticas e a sua correspondente funcionalidade, eficacia e eficiéncia no plano
operacional estdo intimamente dependentes das infraestruturas de transporte que as servem.

Neste contexto, importa caracterizar a situacdo actual das infraestruturas de transporte em Angola,
projectando as grandes tendéncias de desenvolvimento futuro, centrando-nos para o efeito na
caracterizacao (fisica) das infraestruturas portudrias, aeroportuarias, ferroviarias e rodoviarias.

INFRAESTRUTURAS PORTUARIAS

Os principais portos de carga sdo os de Luanda, Lobito, Namibe, Soyo e Cabinda. Actualmente, estes

cinco portos negoceiam a niveis que parecem cobrir 0s custos operacionais.

Analisemos, em particular, os portos de Luanda, Lobito e Cabinda que, no seu conjunto, movimentam,
aproximadamente, 95% do total carga manuseada em Portos Angolanos.

O porto de Luanda compreende 2.738 metros de molhes e cais, com 17 instala¢des de atracagem, 19
armazéns ocupando uma area de 55.500 m2 e um espaco total de terreno de 792.219 m2.

A profundidade ao longo dos cais principais varia entre 10,5 e 12,5 metros, sendo de 3,5 a 5,5 metros
ao longo dos cais de cabotagem. O porto estd bem protegido pela grande baia de Luanda.

O Porto de Luanda é uma empresa (publica) lucrativa, cujas receitas sdo essencialmente provenientes
das rendas das concessdes atribuidas aos operadores portuarios. Para além dos terminais de
contentores e carga geral e a granel, a Sonangol, a empresa petrolifera estatal, opera um terminal
petrolifero adjacente ao porto.

Os atrasos verificados a nivel de cargas e descargas, despacho alfandegario e transporte de cargas tém
sido problemas persistentes nos portos Angolanos. A atribuicdo de concessdes para a operagdo
comercial de 8 terminais em Luanda, ha dez anos, contribuiu para melhorar o desempenho neste porto,
reduzindo os atrasos nas manobras dos navios para uma média de 4,4 dias para os navios
internacionais e 2,7 dias para o comércio doméstico. Ndo obstante as concessdes que ocorreram no
porto de Luanda, os utilizadores do porto e os proprietarios das mercadorias tém reclamado no que
respeita a demora e custos que se verificam a nivel do desalfandegamento das mercadorias.
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O porto de Luanda prevé um aumento do trifego de 2,1 milhées de toneladas em 2001 para
5,0 milhées em 2006. A previsao baseia-se, sobretudo, em tendéncias passadas, mais do que em
estimativas detalhadas. Como preparacdo para este crescimento, delineou um plano de investimento
de 150 Milhées de USS em 10 anos, a fim de melhorar a produtividade do porto e sustentar o
aumento de trafego.
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Relativamente ao Porto Comercial do Lobito, importa referir que o mesmo e o Caminho-de-Ferro de
Benguela sao duas empresas interdependentes,pois a rede de linhas-férreas da segunda esta ligada as
infraestruturas da primeira, sendo o recinto portuario,simultaneamente, ponto de partida e destino de
uma boa parte das mercadorias que circulam pelo Caminho-de-Ferro de Benguela (CFB).

Com efeito, a empresa de Caminho-de-Ferro de Benguela representa mais de 60% da producao do
Porto do Lobito. Em 2002, o porto manuseou 672.860 toneladas de mercadorias, tendo registado uma
ligeira quebra em relacdo ao ano anterior (702.339 toneladas).

Pelo menos, 710 navios entraram nas suas dguas no mesmo periodo, enquanto que o trafego de
contentores alcangou 21.924 toneladas, numa média diaria de 800 toneladas por navio.

Apesar da quebra registada em 2002, pode considerar-se que os nimeros sao razodveis, na medida em
que, fazendo uma comparacdo com anos anteriores, concluir-se-a que os indices de producao estdo a
aumentar de forma sustentada.
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[Infraestruturas de Transporte: Subsidios para um Diagndstico]

Ja em 2004, foram apresentadas 13 novas maquinas para arrumacao de contentores, das quais duas
empilhadoras, importadas no quadro do programa de reforco da capacidade de carga e descarga de
mercadorias, que se juntaram ao gigante porta-contentores giratorio, com capacidade para quarenta
toneladas, que chegou ao Porto em Abril de 2004.

Mas os investimentos ndo ficam por aqui, pois consta da agenda um projecto de electrificacdo do
recinto portuario,a pavimentacao integral do cais, a reabilitacao de 25 Km de linha-férrea, bem como
a defesa e proteccdo da baia do Lobito contra a poluicdo e a pesca ilicita.

O Porto do Lobito tem uma configuracdo em forma de L,com 1.122 metros de cais, fraccionado em Cais
Norte (o maior com 570 metros de extensao), Cais Sul e Cais de Cabotagem, permitindo a atracagem
de navios de longo-curso, de grande e pequeno porte.

A area coberta é de cerca de 24.500 m2, com treze armazéns de stockagem, trés dos quais com dois
pisos. A area descoberta, quase toda pavimentada, é de 72.000 m2, com um moderno terminal de
contentores frigorificos, com capacidade para 64 unidades de vinte polegadas.

Na drea de jurisdicdo maritima do porto existem terminais oceanicos da SONANGOL (petrolifero) e da
Encime (cimento), os estaleiros navais da LOBINAVE, as instalacbes da empresa de construcao e
reparacao de plataformas petroliferas SONAMET e silos de cereais para mais de vinte mil toneladas.

Trata-se, indiscutivelmente, de uma infraestrutura de potencial impar no contexto africano e cuja
interaccao com o caminho-de-ferro se afirma como fundamental para o processo de desenvolvimento
economico e produtivo de Angola.

O porto de Cabinda no norte do pais tem fortes limitacdes operacionais para grandes navios e
necessitard de dragagem e importantes trabalhos de reabilitacdo em instalagées de atracagem,
armazéns e pavimentacao. E importante mencionar que o Porto de Malongo, em Cabinda, movimenta
importantes volumes de carga e é o suporte principal da actividade de exportacdo de petréleo de toda
a zona costeira de Cabinda.

E sabido que a capacidade dos restantes portos Angolanos é mais do que suficiente para satisfazer a
respectiva procura de servi¢os portudrios.

No que diz respeito ao modelo de gestdao das infraestruturas portuarias, o Governo espera que o
sistema de concessdes em Luanda possa ser alargado a outros portos Angolanos, se e quando for
necessario, tais como Lobito, Namibe, Cabinda e Soyo.

A reabilitacdo do porto de Cabinda estd incluida no programa de emergéncia de reparacdo e
reconstrucao de portos e deve ser executada no ambito de um acordo com um operador portuario privado.



Aintroducdo de métodos de gestdo empresariais ou a privatizacao dos activos dos portos, conjuntamente
com a participacdo privada na exploracdo dos mesmos, podem, em teoria, atrair investimento e

aumentar a eficiéncia.

INFRAESTRUTURAS AEROPORTUARIAS

A ENANA, Empresa Nacional dos Aeroportos de Angola gere 18 aeroportos e os servicos de navegacao
aérea para todos os aeroportos; outros 7 estao sob o controlo dos governos provinciais, 5 séo operados
por empresas de exploracdo mineira e 6 sdo usados pela forca aérea. Os detalhes sdo apresentados no

mapa 1.

Mapa 1 ¢ Aeroportos pavimentados
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Esta rede é complementada por um conjunto de aeroportos militares (Lobito, Cabo Ledo, Ngage,
Cahama, Changongo e Catumbela) e por um conjunto de pistas de terra batida publicas (Porto
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[Infraestruturas de Transporte: Subsidios para um Diagndstico]

Amboim, Waco Kungo, Ambriz, Andulo, Damba, Jamba, Luau, Kangamba, Nzeto) e privadas (Lucapa,
Catoca, Gove, Nzaji).

Com excepcao de Luanda, a maioria dos aeroportos foram construidos nos anos 60 para satisfazer as
necessidades, modestas, da aviacao dessa década. Os avides eram lentos e de tamanho médio, sendo o
Douglas DC3 um modelo representativo. Desde a Independéncia, o rapido e persistente crescimento
na procura do transporte aéreo ndo tem sido acompanhado por um investimento coerente nas
infra-estruturas aeroportuarias. As instalacdes sequem geralmente na peugada da respectiva procura.
As pistas dos aeroportos normalmente limitam a respectiva capacidade; sdo demasiado curtas, tém
uma geometria inadequada aos avides modernos, possuem superficies irregulares e sub-bases frageis.
Consequentemente, os Boeings 737 ndo podem operar em toda a rede e ndo podem utilizar pneus de
alta pressao por causa do risco de danificar as pistas através das cargas de impacto. Os pneus de baixa
pressao, que sao mais dispendiosos, gastam-se mais rapidamente em pistas com superficies irregulares
e consequentemente possuem um menor tempo de vida, o que resulta em custos operacionais mais
elevados.

Mapa 2 * Rede de Aeroportos: Intervengées de Emergéncia
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Esta situacdo torna as previsdes de trafego em tempo de paz muito dificeis. A reabilitacao das
principais infraestruturas de trdfego de superficie vai criar, progressivamente, alternativas mais
economicas. O impacto de anos de conflito tem feito com que as instalacbes e a gestdao dos
aeroportos sejam geralmente fracas e por vezes inadequadas. A falta de sistemas de reabastecimento
de combustiveis resulta em necessidades adicionais de combustivel para os voos, assim reduzindo os
niveis de carga paga.

Poucos aeroportos controlam adequadamente o peso da carga (falta de balancas e falta de pessoal
qualificado), o que pode resultar em aterragens e descolagens perigosas devido a sobrecargas.

Todos os tipos de instalacdes para os passageiros sao de ma qualidade e os niveis de conforto e
seguranga sao minimos.

A ENANA emprega mais de 1.400 trabalhadores. Os aeroportos nacionais secundarios empregam
normalmente entre 10 a 20 trabalhadores da ENANA, enquanto as outras categorias tém
frequentemente menos de cinco trabalhadores.

Mais de metade dos trabalhadores esta envolvida em diversas actividades de limpeza e a rotacdo de
empregados nesta categoria é elevada.

A ENANA preparou previsdes preliminares de trafego, estimativas de custos de reabilitacdo e
projeccdes de receitas. O seu programa para o desenvolvimento de instalagées de aviacdo civil em
6 aeroportos é de USS 45 M. Este valor nao inclui o novo sistema de navegacao aérea que se espera que
custe US$ 35 M. Os custos de reabilitacdo de emergéncia para os aeroportos de Luena, Huambo, Ngage,
Uige, Ondjiva, Saurimo, Kuito, Lobito e Menongue, sdo de USS 36 M.

De acordo com o “Plano Nacional de Desenvolvimento da Rede de Aeroportos; prevé-se que, em
2005, Luanda tenha 2 milhdes de passageiros e os aeroportos provinciais 580.000.

As previsdes de trafego, particularmente para o trafego doméstico sdo, contudo, dificeis. Com a
melhoria da situacdo de seguranca e da reabilitacdo das infraestruturas terrestres, o transporte de
passageiros e mercadorias tende a utilizar as estradas e os caminhos-de-ferro quando os mesmos estao
disponiveis.

Espera-se que o transporte aéreo continue a desempenhar um papel importante, mesmo que mais
moderado, em Angola. Os niveis de procura actuais podem aumentar para os segmentos regionais e
intercontinentais,particularmente a nivel de passageiros, uma vez que as alternativas terrestres actuais
nao sao directamente comparaveis.
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INFRAESTRUTURAS FERROVIARIAS

A responsabilidade pela supervisdo e regulacdo da actividade ferrovidria recai na Direccao Nacional
dos Transportes Terrestres sob tutela do Ministério dos Transportes.

Existem trés empresas de caminhos-de-ferro a funcionar sob tutela do Ministério dos Transportes:
+ Caminho-de-Ferro de Luanda;
« Caminho-de-Ferro de Benguela;
+ Caminho-de-Ferro de Mocamedes.

De acordo com a Lei de Delimitacdo de Actividades Econdmicas, o transporte ferroviario é reserva
relativa do Estado e pode ser executado por sociedades ou entidades que nédo integrem o sector
Estatal, através de contratos de concessao temporaria. Os regulamentos para atribuicao de concessoées
de servicos ferroviarios sao preparados para aprovacao pelo Conselho de Ministros.

A Lei n.°5/02 ndo menciona expressamente a infraestrutura ferroviaria, referindo-se a maioria das vezes
a servicos de operacgoes ferroviarias.

Contudo, recentemente, a Assembleia Nacional aprovou a Lei de Bases dos Transportes de Superficie,
a qual dispée que a rede nacional de caminhos-de-ferro faz parte do Dominio Publico Estatal,
incluindo as redes principal e secundaria.

De acordo com esta nova lei:

+ A construcdo, manutencao e inspeccao da infraestrutura ferroviaria, incluida na rede nacional,
pode ser feita pelo Estado ou outras entidades mediante concessdo, delegacao ou contratagao de
trabalhos;

+ As operacOes de transporte, no que respeita a totalidade ou parte da rede nacional ferroviaria,
constituem um servico publico a ser assegurado sob concessdo,delegacdo ou contratacdo de
servicos;

« As tarifas devem ter em conta os custos de producao do concessiondrio e a situacdo do mercado
de transportes, concedendo o Estado compensa¢des quando forem impostas tarifas sociais que
nao cubram os custos de producao.
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Partindo deste quadro legal, atentemos em maior detalhe a algumas caracteristicas do sector
ferroviario em Angola.

Relativamente ao material circulante, a situacdo é confrangedora. A baixa percentagem de material

circulante e de forca motriz aproveitavel é apresentada nos graficos seguintes, os quais se baseiam em
dados publicados pela Direccdo Nacional dos Transportes Terrestres.

Caminho de Ferro - Locomotivas

e Operacionais

85%
Inoperacionais

As consequéncias para a economia nacional desta situacao sao, obviamente, dramaticas, potenciando
a conhecida degradacdo e baixo nivel de operacionalidade das vias. Trata-se, certamente, de um dos
maiores constrangimentos a actividade econémica, estando o Governo empenhado em melhorar a
situagdo vigente.

Caminho de Ferro - Carruagens

/ Operacionais

80%
Inoperacionais

A nivel de emprego, o caminho-de-ferro continua a ocupar mais de 4.000 trabalhadores distribuidos
pelas trés empresas existentes. Relativamente a dados operacionais, informacdo disponibilizada
(relativa a 2001) pelas trés empresas de transporte ferrovidrio, permite ter uma ideia da distribuicao
relativa da carga e passageiros transportados.

No que respeita as 126 mil toneladas transportadas em 2001, verifica-se o fraco desempenho do
caminho-de-ferro de Benguela, o que nao deixa de ser preocupante se atentarmos ao potencial que a
provincia evidencia e, simultaneamente,a importancia estratégica da respectiva linha.
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Caminho de Ferro - Vagoes

4 Operacionais

56%
Inoperacionais

A nivel de transporte de passageiros, registou-se,em 2001, a movimentacgao de 3,3 milhdes de pessoas
através das trés linhas consideradas, com especial destaque para os cerca de 2,5 milhdes de
passageiros transportados no Caminho-de-Ferro de Benguela.

Ainda a nivel do desempenho operacional, as trés empresas de caminho-de-ferro ou ndo cobrem ou
cobrem no limite os seus custos operacionais.

Os prejuizos operacionais foram cobertos por subsidios estatais. Conforme acordos anteriores com o
Governo, os aumentos das tarifas devem ocorrer todos os trés meses. As tarifas para longas distancias
nao sao controladas o que permite as empresas aumentar os precos quando necessario. As tarifas
suburbanas sao controladas e sujeitas a autorizacao do Ministro das Financas.

A autorizacdo dos aumentos dos precos, em especial nas linhas suburbanas, nao tem sido concedida
regularmente pelo Governo. Como resultado, as receitas permanecem bem abaixo dos custos
operacionais. Este facto conduziu as empresas ferroviarias a uma situacao financeira cada vez mais
dificil. Desde que as operagdes de longa distancia das empresas de caminhos-de-ferro de Benguela e
Luanda quase que pararam, os caminhos-de-ferro tém vindo a ficar cada vez mais dependentes do trafego
suburbano, com tarifas baixas, continuando a perder terreno do ponto de vista operacional e financeiro.

Carga Transportada

/ CF Luanda

34%
CF Benguela

CF Mogamedes



Outra questao crucial para o desenvolvimento dos caminhos-de-ferro angolanos, prende-se com os
elevados investimentos indispensaveis ao incremento dos niveis de operacionalidade.

Com efeito, as necessidades de investimento dos trés sistemas ferroviarios sdo enormes. Ndo sé a rede
precisa de uma reabilitacdo substancial, em consequéncia duma falta de utilizacdo prolongada e de
danos resultantes da guerra, como também o material circulante e de forca motriz ja excedeu em
muitos casos o respectivo periodo de vida econémica.

Existem dificuldades semelhantes nas trés exploracbes de caminhos-de-ferro. Longos trocos da rede
nao podem, de momento, ser utilizados devido a existéncia de pontes danificadas e de vias minadas.
Em segundo lugar, serdo necessdrios grandes volumes de crédito e assisténcia técnica para ajudar na
manutencao das locomotivas, na actualizacdo do material circulante e na verificacdo do equipamento
eléctrico. Em terceiro lugar, existe falta de pecas sobressalentes e materiais especiais, como
lubrificantes, o que tem resultado em baixos niveis de utilizacdo, devido ao equipamento ficar parado
a espera de reparacdo e ao envio prematuro para a sucata de locomotivas e material circulante.
Por ultimo, a infra-estrutura de carris é fraca e foram abandonadas muitas estacdes e instalacdes de
abastecimento.

Passageiros Transportados

/ CF Luanda

CF Mocamedes

72%
CF Benguela

Podem ser projectados para todos os sistemas programas de investimento de curto-prazo, apesar do
desafio resultante da necessidade de serem multi-facetados. Mesmo programas modestos necessitam
de contributos de engenharia, de gestdo, técnicos e de planeamento que carecem de cuidadosa
coordenacao.

Todas estas qualificagcdes e a experiéncia para executar estas tarefas dispdem duma oferta criticamente
reduzida em Angola.

No ambito do Programa de Emergéncia (que se seguiu ao acordo de paz de 2002) para a reparacao das
estradas, caminhos-de-ferro e outras infra-estruturas, a Comissao Permanente do Conselho de
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Ministros, durante a sua segunda Sessao Extraordinaria de 8 de Julho de 2003, aprovou o “Programa de
Reabilitacdo dos Caminhos-de-Ferro de Angola” (“Reabilitacdo Expedita”). Este programa tem como
objectivo a recuperacao da rede dos caminhos-de-ferro de Luanda entre Zenza e Lucala (150 km), dos
caminhos-de-ferro de Mocamedes nos trocos Namibe — Lubango — Matala (424 km), assim como dos
caminhos-de-ferro de Benguela entre Lobito e Luau (1.273 km) e deve ser realizado ao longo dum
periodo de 24 meses. Os trabalhos de reabilitacdo destes 1.847 km, incluem a desminagem, a
reconstrucao ou reparacao de pontes (Luinha, Lucala, Bero, Giraul, Cubal, Catumbela, etc.) e a aquisicdo
de material circulante e outro equipamento. O trabalho estd a ser realizado pelas préprias empresas de
caminhos-de ferro e subempreiteiros, de acordo com o programa estabelecido.

Os trabalhos devem permitir comecar a transportar carga a granel (principalmente combustivel) entre
0s portos e os centros de distribuicdo no interior e operar um servico de passageiros limitado.

Encontra-se concluido o processo de negociacdo com o governo Chinés para a abertura duma linha de
crédito destinada a reconstrucao do troco Bungo - Musseques — Baia (dos caminhos-de-ferro de
Luanda) e a rede ferroviaria no interior do porto de Luanda.

Um projecto integrado rodo-ferrovidrio para a ligacdo Lobito - Benguela, incluindo a reabilitacéo total

da linha ferrovidria, esta presentemente a ser desenvolvido com uma empresa Francesa.

Mesmo que, a curto prazo, o envolvimento privado nos caminhos-de-ferro deva ser restringido a alguns
trabalhos de reabilitacdo, conduzidos por empreiteiros, este investimento pode manter os
caminhos-de-ferro a funcionar até que o processo de concessdo aos operadores privados esteja
concluido, o que, a titulo indicativo, estava previsto para 2005. O Governo esta a procurar suporte
financeiro institucional e privado internacional para prosseguir com estes diferentes projectos.

INFRAESTRUTURAS RODOVIARIAS

A rede de estradas integra, fundamentalmente, rodovias construidas antes da independéncia. A rede
nacional de estradas (rede fundamental), que inclui as estradas pavimentadas, 15.571 Km de estradas
de terra batida, que ligam sobretudo as capitais provinciais, e as estradas locais, estd sob supervisdo
directa do INEA - Instituto Nacional de Estradas de Angola.

De uma forma geral, a rede de estradas tem recebido pouca ou nenhuma manutenc¢do, uma vez que
muitas delas estavam localizadas em zonas de guerra, tendo sido utilizadas por pouco ou nenhum



trafego. Devido a questdes de seguranca, o INEA manteve um conhecimento limitado do verdadeiro
estado de muitas estradas e dos custos provaveis de reabilitacdo. Cerca de 300 pontes de diversos
comprimentos e capacidades foram destruidas, carecendo de reabilitacdo ou substituicao por pontes
“Bailey” e ferries.

Rede de Estrada

Pavimentadas

50%
Terra Batida

Cascalho

Por outro lado, a procura de transporte rodovidrio tem sido distorcida por questdes de seguranca,
oscilacdes sazonais e mau estado de conservacdo das vias. Por exemplo, as estradas que sdo
transitdveis na estacdo seca podem tornar-se intransitaveis durante as chuvas, em virtude da destruicao
de pontes ou inexisténcia de ferries. Ao longo do ano, a procura pode ser satisfeita tanto por transporte

aéreo como rodoviario, com custos financeiros bem diferenciados.

As prioridades de reabilitacao irdao, certamente, ser determinadas pelas necessidades de realojamento
da populacdo deslocada pela guerra e pelas possibilidades de melhorar o acesso da producéo
agricola aos mercados, em particular o dos produtos alimentares.

A densidade do trafego em Angola ainda é baixa e estd concentrada em Luanda. O numero de
veiculos ligeiros em circulacdo em 2001 era de 139.284, existindo também 27.843 camides e
autocarros. Nos ultimos anos, 0 “volume de trafego” nas principais cidades, particularmente em Luanda,
terd aumentado de forma exponencial.

A concentracdo regional da utilizacdo das estradas também é reflectida no consumo de gaséleo e
gasolina. Em média, dois tercos da procura total de 340.000 toneladas foi vendida na area de Luanda.
Os volumes de trafego inter-provincial também sdo, ainda, reduzidos, mas com tendéncia para um
rapido aumento.

Tendo presente esta realidade,em Abril de 2002, o0 Governo aprovou um programa de emergéncia para
a reparacao e reconstrucao de estradas. A primeira fase, cumprida até ao final do terceiro trimestre de
2004, incidiu sobre reparacbes basicas, a fim de criar o minimo de condicbes para a circulacdo em
seguranca.
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Esta primeira fase orcou em USD 55,6 milhoes, dos quais USD 45,6 milhdes para a reconstrucao de
estradas e USD 10 milhdes para reconstrucdo de pontes. A segunda fase visa,principalmente,
a melhoria das ligagdes regionais através de estradas principais, estando o seu custo orcamentado em
USD 171,2 milhoes.

O trabalho serd executado por 15 brigadas do Instituto Nacional de Estradas de Angola (INEA) e
empreiteiros. A capacidade das brigadas do INEA serd melhorada através do investimento em
equipamento, estando, também, prevista a constituicao de 9 novas brigadas.

Neste contexto, a reabilitacdo de infraestruturas rodoviarias fundamentais assume-se enquanto
prioridade fundamental do Governo de Angola, na exacta medida em que potencia a circulacdo de
pessoas e bens, coarctada durante trés décadas por um conflito politico-militar que, adicionalmente,
agravou, penosamente, o estado de conservagao das principais vias de circulacao do pais.



O PROJECTO ANGOLANO DE
DESENVOLIVIMENTO: O PAPEL DA LOGISTICA

A economia trata do conjunto complexo dos fendmenos inerentes a troca de valores, aos modelos da troca,
de mercado ou outros, tais como o encontro de necessidades entre vdrias procuras e ofertas, da prépria
nogdo de valor associado a escassez ou abundancia dos bens produzidos e desejados. Trata, também, das
relagcées desse mesmo valor com os custos do esforco humano e outros recursos empregues na sua criagéo
e a nogao de preco,ou seja, a quantidade de valor equivalente que se estd disposto a pagar pela troca com
vista a obtencdo desse valor, com rendimento ou mais valia extra, ou seja, com obtencdo de vantagens
competitivas, atendendo ou desprezando o respectivo custo.
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Faces da Mesma Moeda. Outbound vs. Inbound]

Em logistica, entendendo-a como a capacidade estratégica de promover abastecimento e suportar ou
sustentar, com éxito, cadeias de valor e a respectiva competitividade da economia, sdo varias as
realidades relevantes, de entre elas sobressaindo o tempo como uma das suas principais
determinantes, dai resultando o esforco da sua compreensao ou reducao através de sistemas cada vez
mais expeditos e eficazes.

Com efeito, os diversos modelos conceptuais de logistica e a sua confirmacao enquanto fonte de
vantagem competitiva na criacdo de valor pelas organizagées empresariais, ligadas em cadeia e/ou
rede, evidenciam a intima conexao entre as duas realidades reflexas: Economia e Logistica. Pode, com
propriedade, dizer-se que, em conjunto, ambas constituem as duas faces da mesma moeda. Uma
economia “doente’ resultado de uma procura fragilizada e de uma oferta em dificuldade, debilita ou
inviabiliza os sistemas logisticos que servem essa economia.

Outrossim, uma economia pujantemente “sauddvel” alicerca-se numa procura forte e numa ampla
oferta, ou seja, clientes e fornecedores em grande quantidade e qualidade, exigentes e com poder de
compra. Um cendrio com estas caracteristicas impde o desenvolvimento de sistemas logisticos mais
avangados e promotores de valor.

Se a economia proporciona uma procura forte, os sistemas associados a logistica de saida
(outbound) desenvolvem-se em conformidade. Tal obriga a uma maior producdo de bens para
satisfazer o mercado, o que implica um maior desenvolvimento dos sistemas da logistica de entrada
(inbound).

De acordo com esta linha de raciocinio, pode concluir-se que tanto a logistica “puxa” pela economia
como esta “puxa” pela logistica, interagindo de uma forma permanente e continuada — tanto positiva
como negativamente.

Ao funcionar o modelo de avaliacao e gestdo de trade-offs, a logistica,através da cadeia de abastecimento,
enquanto cadeia de valor, ajuda a organizar a economia de mercado e, por meio da sua cadeia
logistica, funciona como alavanca de actividades econdémicas, criacdo de emprego, etc. Pode ainda
referir-se que, quando a logistica se apresenta como modelo de disponibilidade para prestar servico e
criar valor ao cliente, a economia pode funcionar mais adequadamente.

O sector da logistica em Angola, enquadrado pelo desafio que encerra a vastiddo do territorio nacional,
assume-se como dimensao fundamental da re-dinamizacao do tecido produtivo nacional. Com efeito,
o esforco de reconstrucao e relancamento da base econdmica nacional, articulado com o aprofundamento
do processo de integracao regional no espaco SADC, impora o florescimento de um sector logistico
forte e competitivo.



Sendo esta uma incontornavel constatacdo de facto,importa conhecer a forma como Angola pretende
relancar a sua actividade econdémica e de que maneira esta estratégia se enquadra nesse amplo e vasto
territério Angolano. Trata-se,portanto, de perspectivar as prioridades de desenvolvimento sectorial e o

seu enquadramento espacial.
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[Actividade Econodmica. Prioridades de Desenvolvimento Sectorial
e seu Enquadramento Espacial]

As actividades econdmicas e a especializacao produtiva dos diferentes espacos determinam, em boa
medida, os rendimentos e as condicdes de vida das populacoes.

Assim, uma abordagem estratégica ao sector da logistica em Angola &, também, tributaria da forma
como se organizam espacialmente as actividades econdémicas, do papel que cada territério
desempenha na economia nacional, das relacées econémicas e sociais e modelo de vida que as
mesmas pode estar associado.

Em Angola, a organizacao espacial das actividades tera de procurar articular os objectivos de:
« Coesao/equilibrio territorial;
* Integracdo do mercado nacional;
«Valorizacdo dos recursos enddgenos;
+ Sustentabilidade ambiental;
 Desenvolvimento de nichos de producdes internacionalmente competitivas.

Tendo presente estes objectivos, a estratégia de reindustrializacdo da Republica de Angola, avanca com
uma organizacdo espacial da actividade econdémica, naturalmente indicativa, mas que fornece
importantes pistas relativamente a localizacdo das plataformas logisticas de apoio a actividade
econdémica.

O Mapa que apresentamos seguidamente apresenta as grandes tendéncias desta organizacao espacial
da actividade econdmica, estruturando a andlise em torno dos seguintes sectores:

/j Agro-Industrias Alimentares ‘\ Industria MetalUrgica
Agro-Industrias (Exportacao) \\":1 Metalomecanica
o T oA Materiais de
Agro-Industrias Nao Alimentares %@ Construcio

Celulose e Papel Rochas Ornamentais

Q Quimicos e Petroleos



ESTUDO©

DISTRIBUICAO E LOGISTICA
EM ANGOLA

Mapa 3 * Organizacao Espacial da Actividade Econémica
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e seu Enquadramento Espacial]

A logistica e a distribuicdo em Angola tém de articular, de forma eficaz e eficiente, as grandes
tendéncias de organizacdo do territorio e as premissas que sustentam a distribuicdo espacial da
actividade econémica. Neste sentido, o Governo Angolano criou instrumentos que visam promover
uma organiza¢ao espacial da actividade econdémica, coerente com os objectivos que presidem ao
projecto de desenvolvimento nacional. De entre estas medidas, salientamos, pela sua importancia:

* Legislacao de Incentivo ao Investimento Privado;

» Dinamizacgédo de P6los de Desenvolvimento;

+ Dinamizacao de Plataformas Logisticas e de Pontos Nodais.

Os capitulos que se seguem procedem a uma caracterizacdo, necessariamente sumadria, das medidas
que, nestas diferentes dimensoes, ja foram assumidas pelo Governo como contributo para a gestdo e a
organizacdo racional de meios ao servico do projecto Angolano de desenvolvimento.

O PAPEL DO INVESTIMENTO PRIVADO

Partindo desta reflexdo inicial, importa sublinhar que a gestdao racional dos meios disponiveis,
colocando-os ao servico do designio do desenvolvimento, consubstancia,em termos sintéticos, o
desafio que se coloca ao sector da logistica em Angola.

A logistica requer operadores e agentes enquadrados numa economia dinamica e competitiva,em que
o investimento privado assume o papel de forca motriz do crescimento.

Por seu turno, num mundo globalizado e em que os blocos econémicos regionais assumem importancia
preponderante, uma economia dinamica e competitiva exige um sector logistico forte, eficaz e
eficiente.

Um das faces visiveis desta dicotomia é a do enquadramento legal e regulamentar ao investimento
privado e a forma como o mesmo serve os objectivos de desenvolvimento de base territorial e

econdémica.

Neste capitulo, o0 Governo de Angola tem vindo a percorrer um longo caminho, consubstanciado em
passos seguros e firmes, tendo em vista a reducao do peso do Estado na economia e a promocao do
investimento privado.

O actual enquadramento ao investimento privado visa, de forma clara, captar o empresariado para o esfor¢o
de desenvolvimento, oferecendo como “moeda de troca” um quadro fiscal e legal particularmente atractivo.
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A legislacdo em vigor prevé a concessiao de um conjunto de incentivos fiscais e aduaneiros ao
investimento, identificando, para o efeito, um conjunto de sectores prioritarios:

« Agricultura, Pecudria, Pesca e Produtos da Industria da Pesca;

* Industria (embalagem; bens de capital - mdaquinas, equipamento, ferramentas e acessorios,
especialmente para as industrias agricola; téxtil e calcado; madeira; industrias do papel e do cartao;
industria alimentar; materiais de construcao; tecnologias de informacéo e telecomunicacdes);

+ Saude e Educacao;

« Construcao Civil, Estradas, Vias de Grande Circulacdo; Caminhos-de-Ferro e Infraestruturas de

Telecomunicagao

Estes sectores prioritarios, articulam-se, de forma matricial, com zonas de desenvolvimento, as quais
correspondem beneficios fiscais e aduaneiros (ver Mapa 4).

Mapa 4 ¢ Incentivos ao investimento Privado: Zonas de Desenvolvimento

ol

I Zona A - Descriminacao Neutral
7 ZonaB- Descriminacéo Favoravel

Zona C - Descriminagao Positiva

P
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™

POLOS DE DESENVOLVIMENTO

Outra dimensao importante de articulacdo entre base econdmica e actividade logistica remete para os
designados “pdlos de concentracdo e/ou desenvolvimento] unidades territoriais que se pretendem
catalizadoras do processo de desenvolvimento territorial e que requererao forte contributo do sector logistico.
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Estao identificados sete pdlos de desenvolvimento, em estadios diferenciados de infraestruturagao.

A localizacdo dos mesmos é, a partida, informacdo fundamental para melhor compreender a forma
como, tendencialmente, se organizara o “mosaico” logistico Angolano.

Mapa 5 * Pélos de Desenvolvimento Industrial
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Estes polos de desenvolvimento industrial pretendem afirmar-se como plataformas de concentracdo
de infraestruturas de apoio a actividade econdmica, constituindo uma referéncia incontornavel para
uma abordagem estratégica a logistica em Angola.Em particular, os Pélos de Viana e da Catumbela, por
se encontrarem em estadios superiores de desenvolvimento, sao varidveis relevantes para o sector da

logistica e distribuicéo.

Espera-se e deseja-se que estas infraestruturas polarizem a actividade econémica e se assumam
como zonas de concentracdo empresarial, requerendo servicos avancados de logistica
e distribuicao.



O projecto de desenvolvimento Angolano e a reconstrucdo da base econdémica nacional passaréo,
certamente, pela capacidade de atraccao de investimento para estas zonas de polarizacédo, susceptiveis
de disseminar, a montante e a jusante, crescimento econémico.

Estes polos sao, por seu turno, coerentes com um projecto de desenvolvimento territorial. Com efeito,
a extensdo do territério nacional e a forma de racionalmente o ocupar afirmam-se como dois dos
maiores desafios enquadradores do projecto de desenvolvimento Angolano.

A logistica estd reservado o papel de encurtar distancias no vasto territério Angolano.

Trata-se de um desafio superior, tendo presente a debilidade estrutural (do tecido produtivo) e
infraestrutural (apoios a actividade econdmica) de Angola. E, contudo, uma aposta que tem de ser
vencida, pois dela dependerd a capacidade de desenvolver, harmoniosamente, o territério.

Sendo o territério Angolano o cendrio, afirma-se fundamental proceder a uma identificacao, precisa e
concisa, das grandes tendéncias que se adivinham para o seu desenvolvimento.

Existe, um conjunto de tendéncias que reputamos, razoavelmente, estdveis e que enquadrarao os
futuros poélos de desenvolvimento:
+ As Provincias de Luanda e Bengo que deverdo ser perspectivadas na légica (a médio/longo
prazo) de uma regido metropolitana e serdo o principal espaco de insercao nas dinamicas mundiais.
+ As Provincias do noroeste envolventes de Luanda (Zaire, Kwanza Norte e Kwanza Sul), para
as quais o grande desafio é o de passar de uma agricultura camponesa para uma agricultura
mercantil e desenvolver uma forte integracdo das suas economias com a da aglomeracdo capital
(espacos de abastecimento, de desconcentracdo industrial e de servicos, funcdes logisticas,
espacos de turismo e lazer). Uige e Malange poderdo vir a integrar-se neste processo de
desenvolvimento comandado pela dinamica metropolitana.

As Provincias centrais e do litoral sul (Kwanza Sul, Huambo, Bié, Benguela, Huila, Namibe),
onde, em virtude da sua localizacdo geografica, recursos e factores historicos existem condicdes
para o arranque de um processo de desenvolvimento extrovertido (produzindo para os mercados
extra-provinciais), valorizador do forte potencial de desenvolvimento urbano, das condicées para
desenvolvimento de uma agricultura empresarial e para o desenvolvimento industrial.

As Provincias de Uige,Malange e Moxico - e,com as especificidades que resultam da exploracao
diamantifera, as Provincias da Lunda Norte e Lunda Sul - onde a prioridade reside na criacdo de
pré-condicdes de “arranque’ significando nomeadamente: promover a mercantilizacdo da
agricultura e a monetarizacdo das economias rurais; “abrir” o territério (novas vias) e estruturar o
povoamento rural;ganhar dimensdo econdmica urbana com base em fun¢des administrativas, em
servicos avanc¢ados, no turismo e em actividades industriais e funcées logisticas. A criacao destas
condi¢des podera permitir (em particular a Provincia de Malange) o arranque de um processo de
rapido desenvolvimento.
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+ As Provincias da fronteira sul (Namibe, Cunene, Kuando Kubango), de baixa densidade,
agro-pastoris e com relagdes transfronteiricas a explorar e grandes potencialidades turisticas.

+ As Provincias com explorac¢ées de enclave (Cabinda, Zaire, Lunda Norte, Lunda Sul) onde se
coloca a questao da diversificacdo das actividades e da sua integracdo na economia nacional.

Tomando por base estas tendéncias, analisemos, com maior detalhe as dimensdes de andlise que, a
montante e a jusante, contribuem, em cada unidade territorial considerada, para estabelecimento do
“mosaico” da logistica na Republica de Angola.
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MACRO-ESTRUTURA DA LOGISTICA
EM ANGOLA

Encarar estrategicamente a actividade logistica em Angola €, em primeira instdncia, compreender a forma
como o Pais se integra nas grandes rotas mundiais de transporte e de que maneira o poderd fazer no futuro,
de forma crescentemente competitiva. E, também, ter em consideracéo a insercdo regional de Angola e as
potencialidades que a SADC oferece como mercado global.
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A integracdo de Angola nas grandes rotas mundiais de transporte e logistica faz-se e far-se-3,
fundamentalmente, através do transporte maritimo. Trata-se de um constatacdo que resulta evidente
se analisarmos o posicionamento geo-estratégico de Angola, o padrdo das suas relagdes econémicas
com o exterior, as principais importacdes e exportagoes, etc.

Resulta, também, evidente que a integracao regional se faz e fard muito pela via do transporte
ferroviario, aéreo e, a prazo, rodoviario,desempenhando, a este nivel,um papel importante as Iniciativas
de Desenvolvimento Espacial e correspondentes Corredores de Desenvolvimento, aspectos a abordar
em capitulo especifico.

ANGOLA NAS GRANDES ROTAS MUNDIAIS DE TRANSPORTE E LOGISTICA

Concentremo-nos, portanto, no transporte maritimo, enquanto meio de integracdo de Angola nas
grandes rotas mundiais. As Grandes Regides Geradoras de Transporte Maritimo sao,
essencialmente, as seguintes:
* América do Norte
Organizada em torno de dois corredores respectivamente na Costa Leste, junto ao Pacifico, e na
Oeste, junto ao Atlantico.
* América do Sul
Costa Oeste, onde emergem um conjunto de economias que se desenvolvem em torno do
MERCOSUL.
 Europa Ocidental
Organizada em torno de um corredor central que parte das ilhas britanicas, atravessa o Benelux, a
Franca, a Alemanha e a Suica e termina no centro da Italia.
* Asia
Frente Maritima do Continente Asiatico, nomeadamente a fachada designada por Asia/Pacifico,
bem como a sul do Continente, que inclui, necessariamente, a India.
* Africa
O Continente Africano, dado o seu actual estaddio de desenvolvimento, ndo contribui,
significativamente, para o trafego mundial de mercadorias, embora sejam de referir as costas
austral e oriental que incluem, necessariamente, as zonas mais présperas da Africa do Sul e assim,
se projecta, atendendo ao potencial existente, as zonas de rapido desenvolvimento da Republica
de Angola, com especial destaque para Luanda e Benguela/Lobito.

Sendo estas as principais regides maritimas do Globo, importa identificar quais as Grandes Zonas
Portuarias Mundiais, enquadrando Angola nas mesmas.



* Frentes Maritimas Tradicionais
Compostas por Portos com movimentos superiores a 50 a 60 milhdes de toneladas. Destacam-se,
a titulo ilustrativo, os Portos da Costa Atlantica da América do Norte, do Centro da Europa e os
Japoneses.

* Frentes Maritimas Emergentes
Como sejam a Costa Leste dos Estados Unidos da América e Canada, os Portos da Asia e do
Extremo Oriente (Los Angeles, Sdo Francisco, Vancouver, Jacarta, Singapura, Manila, Hong-Kong,
Gaoxing, Xangai e Pusan, entre outros).

* Portos Nao Pertencentes a Grandes Frentes Maritimas
Tais como Sydney e Melbourne na Australia, Bombaim na india, Durban na Africa do Sul, Rio de
Janeiro, Santos, Tubarao e Buenos Aires, na América do Sul e no Mediterraneo, fundamentalmente,
Génova, Gidia Tauro, Marselha, Barcelona, Valéncia e Algeciras. Tendencialmente, os Portos de
Luanda e do Lobito encaixam nesta tipologia;

* Portos Exportadores de Matérias-Primas
Grandes portos exportadores de matérias-primas, com maior expressdo no petréleo do
Médio-Oriente, para além de Harcout, na Africa Central, ou Arzila, na Africa do Norte Mediterranica;
Indiscutivelmente, os Portos de Luanda e Lobito encaixam, igualmente, nesta tipologia, realidade
que tenderad a aprofundar-se uma vez operacionalizadas as refinarias que estdo em fase de
estudo.

Angola e os seus principais Portos (Luanda e Lobito) enquadram-se nos designados Portos néo
Pertencentes a Grandes Frentes Maritimas, sendo de relevar que, na Costa Atlantica de I-'\frica,AngoIa
dispée de uma janela de oportunidade Unica para se assumir como uma referéncia no
“concerto” dos grandes portos mundiais.

Importa, também, proceder a uma breve analise das Grandes Rotas Mundiais de Transporte Maritimo,
procurando integrar nas mesmas Angola e o posicionamento geo-estratégico de que desfruta.

De entre os grandes fluxos de trafego maritimo mundial, merecem particular destaque os seguintes:
« Entre a Europa Ocidental e a América do Norte, através do Atlantico Norte — a Rota Transatlantica;
- Entre a Europa e a Asia, ou entre a América do Norte e as mesmas origens e destinos Asiaticos;
+ No Atlantico Sul, par a América do Sul, passando também para o Indico, em direccio a Asia pela
rota do Cabo;
« As mesmas Rotas Transpacifica e Transatlantica através do Canal do Suez.

Podem, ainda, referir-se outros fluxos, fundamentalmente no Indico e no Pacifico, ou ainda através do
estreito de Bering ou do Canal do Panama, ou ainda na Austrélia pelo estreito da Tasmania.
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Mapa 7 * Grandes Rotas Mundiais
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da potenciacdo e optimizacao da sua utilizacdo, bem como das cada vez maiores exigéncias que se
colocam aos principais portos mundiais, de forma a poderem integrar as principais cadeias logisticas
ao longo dos pipelines e cumprir o Just-in-Time, global e integrado, satisfazendo-se, assim, mercados e
clientes/consumidores, onde quer que estejam.

Angola, afirma-se como ponto de passagem atlantico, obrigatério ao longo da Rota do Cabo,
potencialmente uma das mais importantes vias de transporte maritimo a escala global.
Potencialmente, uma vez que, conforme ja afirmado, estamos perante um contexto marcado por
elevada concorréncia e por um sector que exige niveis de exceléncia de servico e gestao que, no
caso Angolano, estdo ainda por ser constituidos. Todavia,existe um activo que ndo pode ser
retirado a Angola e aos seus principais portos: uma localizacdo fisica privilegiada e que merece

ser potenciada.

Quanto as grandes rotas maritimas mundiais e relativamente as cargas, podem sintetizar-se da
seguinte forma:
* Cargas de Granéis Sélidos
O carvéo, da Australia para o Nordeste da Asia/Extremo Oriente e Europa; dos EUA e da Africa do
Sul para a Europa e o Extremo Oriente. O minério de ferro, da Australia e Brasil para a Europa,
Asia/Pacifico e india. Os cereais, fundamentalmente, dos EUA e Canadd para o Extremo Oriente.



 Cargas de Granéis Liquidos
Trata-se de cargas, fundamentalmente associadas aos produtos energéticos. Sdo favoravelmente
afectadas pela longinqua localizacdo geografica dos centros produtores em relacdo aos centros
consumidores, e desfavoravelmente afectadas pela reducdo da intensidade energética em curso
no consumo, pelo crescimento da penetracao do gds natural nalguns centros importantes de
consumo, e pelo desenvolvimento de novas redes de oleodutos.
* Carga Contentorizada
Pode considerar-se o tipo de carga transportada pelo segmento mais dinamico dos transportes
maritimos, estando hoje no centro da organizacao multi-modal da circulacdo fisica dos fluxos em
cadeias logisticas que, cruzando os oceanos,atravessam ou penetram nos continentes,
constituindo o sistema basico da globalizacdo da economia mundial. Existem cinco rotas de
transporte maritimo de carga contentorizada,todas elas inseridas fundamentalmente no eixo
leste/oeste, que é o principal a escala mundial:
*Rota Trans-Pacifica — a ser revigorada pelo fluxo de comércio entre a China e os EUA,
apresentando, presentemente, trafego estabilizado;
* Rota Intra-Asiatica — de natureza insular, arquipeldgica e costeira, registando, presentemente,
um rapido crescimento;
*Rota Extremo Oriente/Europa — pelo Suez e pelo Mediterraneo, registando assinalavel
crescimento;
* Rota Transatlantica — onde comecou o transporte contentorizado, revelando hoje menor
dinamismo e, por isso, ocupando uma posicao de menor destaque;
* Rota Intra-Europeia — estabilizada em torno de tréfegos de tipo feeder.

Esta breve contextualizacdo do posicionamento geo-estratégico de Angola no “xadrez” mundial do
transporte maritimo, meio privilegiado de insercao nas cadeias logisticas globais, permite concluir que,
apesar do diminuto peso do Continente Africano no transporte maritimo global, a importante rota do
Cabo oferece a Angola algumas “janelas” de oportunidade na costa Atlantica.

Torna-se, também, evidente que tais oportunidades poderao (e muito) potenciar o desenvolvimento
do sector em Angola, sendo para isso necessério dotar o Pais de plataformas de internacionalizacdo
adequadamente ambiciosas.

ANGOLA E O ARCO ATLANTICO

O Livro Branco relativo a politica europeia de transportes no horizonte 2010 da grande relevo ao
conceito de “auto-estradas do mar” Estas auto-estradas do mar deverao fazer parte da rede
transeuropeia de transportes (RT-T), tal como as auto-estradas terrestres e os caminhos-de-ferro, e

deverdo diminuir o congestionamento rodovidrio e/ou melhorar o acesso as regides e Estados
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periféricos e insulares. Além de reduzirem o numero de camibes nas estradas principais, podem
também, nalguns casos, contribuir para a promocao do transporte de passageiros por mar, procurando
utilizar as embarcagdes como meio de transporte simultaneo de mercadorias e passageiros.

As auto-estradas do mar deverao passar a ser parte integrante das cadeias logisticas porta-a-porta e
oferecer servicos eficientes, regulares, fidveis e frequentes susceptiveis de rivalizar com o transporte
rodovidrio, nomeadamente em termos de tempo de viagem e preco. Os portos ligados as
auto-estradas deverao dispor de ligacdes eficientes com o interior do Pais, procedimentos administrativos
céleres e um nivel elevado de servicos que contribua para o éxito das operagdes de transporte
maritimo de curta distancia.

Embora o transporte maritimo de curta distancia seja 0 modo de operacdo nas auto-estradas do mar,
o conceito que lhe estd subjacente vai mais longe do que as auto-estradas do mar uma vez que, para
além das ligagdes transnacionais entre os Estados-Membros da Unido Europeia, o transporte maritimo
de curta distancia também possibilita ligagdes com paises terceiros préximos, ligagdes domésticas e
ligacdes entre o continente e as ilhas.

Em Outubro de 2003, a Comissdao propds a revisdao das orientacdes comunitarias sobre o
desenvolvimento da RT-T, as quais incluem 29 projectos prioritarios a implementar o mais tardar até
2020, Estes projectos prioritarios seriam declarados de “interesse europeu” e receberiam financiamento
comunitdrio prioritario.O projecto n.° 21 é o projecto prioritdrio para o desenvolvimento das
auto-estradas do mar, o qual propde quatro areas de auto-estradas:
* Auto-estrada do Mar Baltico
Liga os Estados-Membros do Mar Baltico com os Estados-Membros da Europa Central e Ocidental,
incluindo a rota pelo canal Mar do Norte/Mar Baltico.
* Auto-estrada do Mar Adriatico
Liga o Mar Adriatico ao Mar Jénico e a regido do Leste do Mediterraneo, incluindo Chipre.
* Auto-estrada do Mar do Sudoeste Europeu
Regido Oeste do Mediterraneo, ligando Espanha, Francga, Itdlia e Malta e com ligacdo a
auto-estrada do Mar do Sudeste Europeu, incluindo ligacdes ao Mar Negro.
* Auto-estrada do Mar do Oeste da Europa
Partindo de Angola e Espanha, através do Arco Atlantico, até ao Mar do Norte e Mar da Irlanda.



ESTUDO©

DISTRIBUICAO E LOGISTICA
EM ANGOLA

Mapa 8 * Auto-Estrada do Mar do Oeste da Europa

Auto-Estrada do Mar
do Oeste da Europa

Esta designada auto-estrada do Mar é, de momento,um projecto em discussdao mas revela, desde logo,
uma possibilidade de insercao de Angola nas rotas logisticas mundiais, ndo devendo, por isso, deixar
de ser considerada como informacao importante para todos os agentes interessados no
desenvolvimento futuro da logistica em Angola.

A potencial integracdo de Angola nesta rede significa o acesso a uma cadeia logistica global e a

investimentos infraestruturais partilhados e de elevado retorno. Significa, também, o reforco da
competitividade de Angola na regidao econdmica em que se integra (SADC) e crescentes 43
oportunidades de investimento para agentes privados, nacionais e estrangeiros.
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O PROCESSO SADC E SEU IMPACTO NA LOGISTICA EM ANGOLA
A Logistica na Era da Globalizacao

O fendmeno da Globalizacdo assumiu-se, inquestionavelmente, como o grande mote do nosso
século. Ameacando os proprios conceitos de espago e tempo, este fendmeno surge associado a nocéo
de que novos meios e métodos inovadores estreitam o espaco,reduzem o tempo e dao forma a um
conceito compodsito com base nos dois.

A andlise que durante muito tempo decorreu da simples constatacdo das vantagens e/ou
desvantagens associadas a decisdes com base em distancias deu rapidamente lugar a uma onde esta
variavel ndo constitui, na maioria das vezes, o corolario.

A logistica, enquanto sistema légico (racionalizado, coerente, eficiente, adequado, etc.) de prestacao de
servicos as actividades de criacao de valor, de gestdo de recursos considerados estratégicos ou, ainda,
de sustentabilidade de actividades e ac¢des, historicamente, de caracter militar, sofreu, naturalmente,
influéncia do fenédmeno de Globalizacao.

A arquitectura logistica (localizacdo e tipologia de servicos) que deverd ser assegurada, ganha uma
nova dimensdao num espaco Global. Ndo é sé a tipologia de servicos, que os sistemas logisticos
contemplam, que sofre o impacto das mudancas tecnoldgicas e inovagdes produtivas, mas, associados
a estes, os fendmenos estratégicos e a tendencial especializacdo produtiva dos paises/regides,
reclamam a sua constante reestruturacdo e o seu redesenho a luz de conceitos inovadores que
possibilitam,em cada momento, a eficacia e eficiéncia dos sistemas produtivos e a competitividade das
nacgodes e regiodes.

Conceitos estratégicos como a deslocalizagdo, a modularizacéo, a diferenciagéo retardada (delayed
differentiation) e/ou postponement, ou ainda, movimentos colaborativos entre agentes globais, entre
agentes locais e entre agentes globais e locais, levantam novos desafios a logistica e exigem-lhe
respostas novas.

A deslocalizagéo, corresponde a pratica de acrescentar valor a um produto em diferentes localizacoes,
até junto do cliente/consumidor final, sendo que a mudanca de local de uma das unidades
localizadas, por motivos estratégicos, também pode assumir a mesma designacdo. Consiste,
portanto, numa estratégia de definicdo dos locais onde se acrescenta valor ao produto em transito a
caminho dos clientes/consumidores que assume alguma flexibilidade. E funcao dos mercados, dos
canais de distribuicdo, das vantagens competitivas e da eficacia logistica dos territérios.

A modularizagdo consiste na decisao estratégica de desconcentrar a producao de varios componentes
necessarios a montagem do produto final (ex.montagem modular de computadores, automoveis, etc.).



Relativamente a diferenciagdo retardada (delayed differentiation) e/ou postponement estdo em causa
fendmenos de personalizacdo ou customizacdo do produto.

Os movimentos colaborativos, que funcionam como resposta a problemas de eficiéncia e melhoria do
servico e satisfacdo de clientes, mas que,em muitos casos, respeitam simultaneamente a cadeias
geograficamente macrologisticas e que envolvem modos de transporte de longa distancia ou,ao invés,
o redesenho da solugdes ao nivel da cadeia de abastecimento com uma maior participacao das
organizagoes locais.

Decorrente das caracteristicas-chave apresentadas surge, entdo, intuitivamente a questdao: Como se
devem configurar as redes logisticas de forma a poderem operar e/ou agir internacionalmente?

A questdo remete-nos para a constatacdo de que existe, portanto, uma relagdo biunivoca muito
estreita entre as forcas da oferta, que acabam por determinar a localizacdo das actividades econémicas
de acordo com os locais que reiinem condicdes que maximizem a eficacia e eficiéncia da sua
actividade, e as forcas da procura, também elas com um peso consideravel na arquitectura das redes
logisticas globais.

A andlise das grandes relacoes de forca e tendéncias em matéria de comércio regional e mundial
ditam, por conseguinte, o papel dos vérios paises e as directrizes que se desenham no sector.

SADC/Southern Africa Development Countries
A Liberalizacao do Comércio Internacional. As Zonas de Comércio Livre

Com o fim da Segunda Guerra Mundial e apés décadas de confrontos militares, os principais blocos
politico-econémicos deparavam-se com um cendrio marcado pela destruicdo macica e o esgotamento
de recursos. Os esforcos de cooperacdo econdmica internacional, entdo, iniciados, anunciados pelas
recém-criadas Instituicdes de Bretton Woods, davam um novo rumo as grandes tendéncias do Comércio
Mundial. A tomada de consciéncia, por parte de muitos paises de que a abertura ao exterior e a
coordenacéo de politicas comerciais constituia um jogo de soma positiva, motivou os primeiros passos
de um processo de liberalizacdo do comércio internacional.

Desde entdo, a par da designada liberalizacdo multilateral do comércio surgem iniciativas regionais de
liberalizacdo do comércio, assumindo o processo de liberalizacdo uma dupla abordagem.

Com a criacao do GATT (General Agreement on Tariffs and Trade), em 1948, estabelecia-se um forum de
negociacao internacional sobre as regras do comércio de mercadorias entre os paises. Este forum tinha
por base diversos acordos, cujo principal objectivo era o de promover a liberalizacdo gradual do
comércio internacional através de um processo de negociacdo e de um sistema de resolucdo de
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disputas. O GATT acabou por conduzir a criacdo da Organizacdo Mundial de Comércio (OMC) em 1995,
mas durante a sua existéncia conheceu alguns revezes. As diferentes preferéncias nacionais e a
resisténcia por parte de varios grupos de interesse consubstanciaram-se em vdérios rounds de
negocia¢des que duraram anos.

Actualmente a OMC conta com cerca de centena e meia de membros e da forma a liberalizacdo do
comércio multilateral,ndo mundial (ja que alguns paises ndo pertencem, ainda,a OMQ).

Em paralelo com a liberalizagdo multilateral do comércio, e face a impossibilidade de liberalizacdo total
a nivel global, uma abordagem de caracter regional comecou a tomar forma. O conceito de integracdo
regional surgiu como um second best e resultou no aparecimento de multiplas iniciativas regionais de
integracdo econdmica, baseadas na liberdade de circulacdo de mercadorias — Acordos Preferenciais de
Comércio, Zonas de Comércio Livre, Unides Aduaneiras, Mercados Comuns, Unides Econdmicas e
Unides Econdmicas e Monetarias.

A Zona de Comércio Livre constitui, como ja referido, uma iniciativa regional de integracdo econdmica
que tem por base a decisdo de liberalizacdo do comércio entre um grupo de paises. Esta iniciativa
constitui um acordo preferencial de comércio, com supressao de todos os entraves ao comércio entre
os paises membros,sejam eles direitos aduaneiros, taxas de efeito equivalente ou restricbes quantitativas
a importacao. Esta liberalizacdo pode ser gradual, sendo que usualmente se estabelece um calendério
de desarmamento pautal, para permitir uma melhor adaptagao dos aparelhos produtivos dos paises
implicados, nomeadamente no que se refere aos produtos mais sensiveis.

Sem entrar em mais detalhes, apresentamos de seguida um sumdrio com a distincdo dos efeitos
resultantes do estabelecimento de uma Zona de Comércio Livre,na medida em que podem os mesmos
elucidar sobre as estruturas logisticas que em torno da mesma se vao desenvolvendo.

Analisemos, portanto, trés grandes tipos de efeitos: Efeitos Estdticos, Efeitos Dindmicos e Efeitos
Reestruturantes.

Efeitos Estdticos
Os Efeitos Estaticos referem-se ao equilibrio entre a criacdo e o desvio de comércio que resulta do novo
regime.

Em termos genéricos, uma reducdo tarifaria, resultante da passagem para uma Zona de Comércio Livre
resulta em:

+ Ganho para os consumidores nacionais, que passam a pagar menos pelo produto em questao;

« Oportunidade acrescida de exportar para os demais paises da Zona de Comércio Livre;

« Perda para os produtores nacionais, que passam a produzir menos;

« Perda para o Estado que encaixa menos receitas aduaneiras.



Dependendo do mercado do produto em questao, este movimento pode resultar em:

« Criacao de Comércio, quando os efeitos da criacdo de uma Zona de Comércio Livre apontam para
um aumento de comércio entre os seus membros. Estdo em causa, basicamente, efeitos de
substituicdo de producdo doméstica, mais cara, pela producdo mais eficiente proveniente do
parceiro comercial da zona. A criacdo de comércio é, em principio, um jogo de soma positiva e
assenta, geralmente,num processo gradual de reestruturacdo do aparelho produtivo e num
aumento de eficiéncia da producao;

*Desvio de Comércio, quando producdo mais eficiente proveniente do exterior da zona de
comércio livre é substituida por producdo menos eficiente originaria do parceiro comercial da
zona. O desvio de comércio é, geralmente, um jogo de soma negativa. Ndo introduz valor

acrescentado, desvia apenas o comércio ja existente para um parceiro da zona,menos eficiente.

Os efeitos estaticos agregados da Zona de Comércio Livre resultam do somatério destes dois efeitos,
analisados para todos os produtos e parceiros comerciais, e permitem extrair conclusdées sobre maior
ou menor criagao de comércio relativamente ao desvio de comércio.

A magnitude destes efeitos dependera essencialmente de:

* Proximidade geografica dos parceiros. Implica custos de transporte e de comunicagao do
comércio com os parceiros com os custos mais baixos relativamente a paises terceiros, tornando a
zona de comércio livre num “bloco comercial natural} como excluindo a partida a viabilidade da
importagao com origem em paises terceiros e a hipdtese de desvio de comércio.

+Dimensao da Zona de Comércio Livre. Quanto maior o nimero e a dimensdao dos paises
membros da zona, maior sera a magnitude da criacdo de comércio e menor a do desvio de
comércio; a probabilidade dos parceiros da zona serem mais eficientes, dada a sua dimensao,aumenta.

* Nivel dos direitos aduaneiros antes da Zona de Comércio Livre. Quanto maior o nivel anterior
dos direitos aduaneiros, maior criacdo de comércio resultara da eliminacao dos direitos.

* Nivel da Pauta Aduaneira exterior de cada pais da Zona de Comércio Livre. Quanto menor
este nivel, menor a susceptibilidade deste movimento desviar comércio.

Efeitos Dindmicos

A criagcao de uma Zona de Comércio Livre arrasta, naturalmente, efeitos quer ao nivel da entrada quer
ao nivel da saida de produtos. Com efeito, a eliminacdo de direitos aduaneiros nos demais parceiros da
Zona possibilita, desde logo, 0 acesso dos produtores nacionais a um mercado mais vasto.

A possibilidade de produzir para um mercado de maior dimensdo, permite aos produtores
nacionais uma diminuicdo dos custos, pelos efeitos de economias de escala e, permitir
consequentemente, aumentar a producao. Este aumento da rentabilidade do investimento,que
resulta da diminuicao dos custos médios (por via do aumento da escala de producdo), ndo deixara
de atrair novos investimentos, induzindo um processo de crescimento endégeno e um aumento
permanente do Produto Nacional.
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Efeitos Reestruturantes

A abertura aos parceiros da Zona de Comércio Livre conduz necessariamente a uma alteracdo da
estrutura de mercado existente e a diminuicdo de rendas econémicas, decorrentes do desaparecimento
da proteccdo, que na pratica equivale a uma abertura a concorréncia. Assistir-se-a, assim, a uma
reafectacdo das actividades entre os paises, de acordo com as suas vantagens comparativas, a
racionalizacdo do aparelho de producao nacional.

De facto, a exposicdo dos produtos nacionais a concorréncia na Zona de Comércio Livre, podera
implicar, desde logo, perdas no mercado interno. A entrada de concorrentes no mercado, a precos
inferiores, ndo deixara de atrair os consumidores nacionais e de redistribuir a procura interna pelos
novos produtores provenientes da zona.

Este facto implicara, certamente, custos de ajustamento,essencialmente derivados de uma diminuicao
tempordria no emprego em alguns sectores, enquanto o aparelho de producao se adapta as novas
condicdes da concorréncia: aumentando a sua eficiéncia e racionalizando as estruturas industriais;
procedendo a reafectacdo entre industrias, com base nas vantagens comparativas de um mercado
integrado; inovando e diversificando produtos e processos.

Os efeitos analisados, e que resumidamente traduzem a criacdo e/ou desvio do comércio (efeitos
estaticos), o crescimento enddégeno das economias nacionais (efeitos dinamicos) e a alteracdo da
estrutura de mercado da regido (efeitos reestruturantes), surgem como as principais varidveis na
arquitectura das redes logisticas regionais. Nao sao sé as forcas da oferta/procura do mercado que vao
moldando as necessidades do sector da logistica, mas sao também as préprias redes logisticas que
viabilizam/inviabilizam e/ou optimizam o posicionamento e as decisées dos agentes econémicos.

Analisemos, a propésito, as relacdes comerciais que marcam, actualmente, a estrutura do comércio
intra-SADC.
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Mapa 9 * Trocas Comerciais Intra-SADC, Importacdes, 2001 (em percentagem do total das importacoes)
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Apesar da auséncia de dados para Angola e Republica Democratica do Congo e a inexisténcia de
informacdo mais actual para os mesmos indicadores,as percentagens apontadas permitem-nos
afirmar, com algum grau de seguranca, que o comércio intra-SADC comeca a ganhar alguma
dimensao, justificando a existéncia de uma rede logistica organizada que suporte a sua operacionalizacdo
e que acentue, por outro lado, a sua intensidade.

Para o caso particular de Angola, interessa repensar as estruturas logisticas que servem a dupla
estratégia de fomentar a sua posicdo no contexto do comércio mundial e posicionar-se no quadro do

comércio regional da SADC.

Analisemos, a proposito, a Reparticao Geografica do Comércio Externo de Angola (entre 1992-2002):

Quadro 1 * Reparticao Geografica do Comércio Externo (1992-2002). Distribuicao Geografica das Exportacoes Angolanas

a) a) 3,8 5,0 13,2 4,0 7,3 13,9 - - -

o JIE

Coreia a) a) a) a) 0,0 0,0 2,8 13,4 10,2 - - -
do Sul

2,8 2,7 4,6 3,3 4,2 1,9 0,8 1,0 2,6 - - 2,4

62,8 71,3 70,3 65,9 58,0 65,0 63,5 53,1 49,4 44,6 47,9 59,1

6,7 43 39 24 29 39 29 2,0 5,1 - - 5,0
Portugal [JEEXI] 0,2 0,2 04 03 1,0 0,6 0,2 0,7 0,1 0 1,0
Taiwan a) a) a) a) 6,1 1,7 8,22 6,4 4,8 - - -

24,7 21,5 21,0 24,2 23,5 13,3 17,2 16,6 13,3 - - -

TOTAL 100 100 100 100 100 100 100 100 100 - - 100

Fonte * Anuario Angola 2004/2005, Camara de Comércio e Industria Portugal Angola.
Nota « a) os valores estao diluidos na rubrica “Outros” Entre 1995 e 1999, a China registou uma quota média de 7,9%; a Coreia do Sul e Taiwan alcancaram 5,1 e 5,3%,
respectivamente, entre 1996 e 2000.
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Quadro 2 * Reparticao Geografica do Comércio Externo (1992-2002). Distribuicao Geografica das Importagoes Angolanas

6,2 6,7 8,0 18,7 9,2 9,7 9,7 10,2 11,7 11,7 -

39 23 18 17 17 23 24 17 - - - -
m 26 29 119 12 19 40 6,0 33 44 - - 48
b) b) b) 13 15 14 18 13 - - - -
b) b) b) b) 00 00 10 156 163 - - -
w 14,6 10,0 2,9 3,5 5,0 8,5 9,9 4, 2,9 - - 6,9
m 65 129 156 154 145 137 176 130 103 90 112 147
m 6,6 7.3 10,5 22,7 83 5,0 58 7.8 5,6 - - 10,0
33 48 42 36 34 46 5,2 3,9 33 - - 48
m 24 47 25 25 3,1 27 37 2,9 3,0 _ - 3,7
34,1 266 225 204 215 225 204 151 159 146 154 257
47 3.2 2,8 2,9 3,9 6,4 34 55 4,4 - - 4,9
m 160 191 191 168 165 189 181 158 237 - - -
TOTAL 100 100 100 100 100 100 100 100 100 - - 100 51

Fonte + Anuario Angola 2004/2005, Camara de Comércio e Industria Portugal Angola.
Nota « a) os valores estdo diluidos na rubrica “Outros” Quotas médias: Africa do Sul (1992-2002) - 9,4%; China (1995-1999) - 1,4%; Coreia do Sul (1996-2000) - 5,1%.

Pela leitura dos dados relativos a origem das importagdes e destino das exportacdes, podemos
facilmente concluir que,no conjunto dos Paises da SADC, apenas a Africa do Sul, em 2002, surge como
origem de 11,2% das Importacdes Angolanas, apresentando um peso relativamente significativo no
quadro das trocas comerciais de Angola com os Paises da Regido.Apesar de ndo dispormos de
informacdo concreta sobre as trocas comerciais com os restantes paises, resultado, em grande
medida, das deficiéncias do sistema estatistico nacional, e por outro da sua provavel insignificancia
estatistica, sao conhecidas as relagdes comerciais que o Pais mantém com a Namibia.
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A informacdo analisada permite-nos concluir que a rede de estruturas logisticas que deve ser
promovida deverd vir orientada, pelas necessidades subjacentes as rotas comerciais de Angola com a
Namibia e Africa do Sul (procurando mesmo que o peso do comércio com estes Paises venha
acrescido), pelos, ndo menos importantes, corredores de desenvolvimento que se definiram para o
espaco SADC (ver a propésito o ponto sobre a Integracdo Mundial), mas sobretudo devera aproveitar a
posicdo geo-estratégica do Pais. Procurar que as estruturas logisticas sirvam o objectivo de suportar
um comércio que sempre se fara entre Angola e o Resto do Mundo e entre estes e os Paises
localizados no interior da regido SADC. Uma vez mais podemos verificar o importante papel que
Angola pode ter como porta de entrada para a regido da Africa Meridional.

A diversificacdo de espacos de modernidade e de insercao internacional da economia, em particular no
quadro da SADC e da Africa Central, e a construcdo de uma rede de transportes e comunicacdes que,
simultaneamente, articule o territério nacional e valorize a posicdo geo-estratégica de Angola,
constituem, em si, duas orientacdes estratégicas que podem assumir um papel importante no
desenvolvimento de uma rede logistica estratégica.
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As IDEs - Iniciativas de Desenvolvimento Espacial (SDI - Spatial Development Initiatives) — sao uma
ferramenta da SADC ao servico do desenvolvimento integrado de caracter transnacional. Cimentam,
desenvolvendo, os conceitos de “corredores de transporte” e “corredores de desenvolvimento’
apontando para espacos de desenvolvimento integrado, assentes em complementaridades entre
parceiros nacionais.

Os principais beneficiarios das IDE sdao, normalmente, grupos de base local que preparam estratégias
de desenvolvimento para as suas comunidades, assumindo a correspondente responsabilidade de
implementar as estratégias produzidas.

Tais grupos apresentam, em termos genéricos, uma composicao equilibrada, envolvendo stakeholders
locais, representativos das designadas “forcas vivas” (sociais e econdmicas) da regido. Intervém em
unidades territoriais de reduzida dimensao, homogeneamente enquadradas, dos pontos de vista fisico
(geogréfico), econdmico e social.

As IDES alicercadas numa vontade e numa capacidade de concepcdo e implementacdo de estratégias
integradas, sustentaveis e inovadoras de desenvolvimento sao elegiveis para efeitos da concessao de
apoios por parte da SADC e correspondentes Estados-Membros. As iniciativas devem, naturalmente, ser
suportadas por uma estratégia de desenvolvimento e centradas num aspecto importante e relevante
para a comunidade de insercdo e ilustrativa da sua identidade. De entre os aspectos relevantes para a
formulacao de uma abordagem estratégica, salientamos:

» Melhoria das Condicdes de Vida na Regido em Causa;

+Valorizagdo de produtos locais, nomeadamente quando estd em causa o apoio a iniciativas de

base cooperativa e/ou 0 acesso de pequenas unidades de producao a estruturas de mercado;
+ Valorizagdo de recursos naturais e culturais.

A constituicao de uma IDE envolve um conjunto de etapas que expomos de forma, necessariamente,
sintética no diagrama seguinte.

Diagrama 1 ¢ Definicdo de uma IDE: Passos Necessarios
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IMPACTO NA ORGANIZACAO DA ACTIVIDADE ECONOMICA E NAS DETERMINANTES
LOGISTICAS

Angola deve explorar, em toda a sua extensao, as oportunidades que o mercado SADC de infraestruturas,
transportes e logistica pode (e podera) oferecer, em particular quando as mesmas podem contribuir
para a obtenc¢do de designios nacionais.

Para que tal se torne viavel, Angola devera definir as suas proprias iniciativas de desenvolvimento
espacial, as quais poderao e deverao ser potenciadas por iniciativas transnacionais desenvolvidas,
nomeadamente, em sede SADC.

Assumindo que o mercado de infraestruturas,transportes e logistica devera ser abordado de forma
matricial e que uma das dimensdes-chave remete para o relacionamento externo de Angola com os
seus parceiros SADC, é determinante que Angola hierarquize e estruture os seus corredores de
transporte e desenvolvimento e, concomitantemente, as suas iniciativas de desenvolvimento
espacial, de ambito nacional e regional, submetendo as mesmas aos seus parceiros.

Neste contexto, afigura-se prioritario que Angola desenvolva a sua agenda nacional de iniciativas de
desenvolvimento espacial e que as mesmas, servindo o objectivo primordial de desenvolvimento de
base territorial, posicionem, também, Angola, de forma competitiva, no mercado regional de
infraestruturas e transportes.

Presentemente, Angola insere-se num mercado regional de infraestruturas, transportes e logistica
marcado por corredores de transporte e desenvolvimento e por iniciativas de desenvolvimento
espacial que nao sao as suas e que, certamente, ndo sdo determinadas, em primeira instancia, pelos
seus interesses.

Neste contexto, Angola, pelo seu posicionamento geo-estratégico e relevancia no mercado regional de
infraestruturas, transportes e logistica deve criar, endogenamente, as condicbes, necessarias e
indispensdveis, no contexto das iniciativas de desenvolvimento espacial, a legitimacdo do seu peso
politico-econémico relativo.

Por outro lado, a implementacdo da abordagem global de Angola as IDE’s deverd ter em conta os
principios centrais contidos no protocolo sobre transportes da SADC:

« Revitalizacdo de Ligagdes de Transporte/Comerciais de Base Regional;

« Reabilitacdo de Infraestruturas;

* Reforma do Sector: Desregulagao e envolvimento do sector privado;

» Harmoniza¢do do Quadro Legal do Sector e de Regimes Comerciais;

« Facilitagdo dos Controlos Fronteiricos.

Em termos do impacto econémico, previsivel e desejado, importa, desde logo, ter em linha de conta o
“tracado” dos referidos corredores de desenvolvimento ,bem como a vocacdo de cada um deles,
individualmente considerado.
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Mapa 11  Corredores de Desenvolvimento em Angola
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Tabela 1 * Corredores de Desenvolvimento

Sectores Produtivos Principais Vocag¢des

+ O Corredor de Desenvolvimento de Malange (CDM) ligard
esta cidade a Luanda.

- Assenta em pesados investimentos em estradas
e infraestruturas.

» O CDM apresenta elevado potencial mineral, agricola
e industrial.

« O Correder de Desenvolvimento de Benguela (CDB) liga
Angola ao Sudoeste do Congo (Shaba) e a Zambia
- ao Corredor de Desenvolvimentio da Tazara.

+ O CDB apresenta elevado potencial de desenvolvimento
podendo-se potenciar actividades desta a Costa Atlantica,
passando pelo Plateau do Bié e até ao Cooperbelt da
Zambia/Zaire.

« Prevé-se a criacdo de uma malha de transportes
contemplando diferentes pontos nodais.

« Estao em curso negociagdes entre os Governos dos Estados
envolvidos.

+ O Corredor de Desenvolvimento do Namibe (CDN) liga a
costa Atlantica ao Menongue e as minas de Kassinga,
cobrindo uma distancia de aproximadamente 400 Kms.

» O empreendimento mineiro de Kassinga assume-se como o
projecto ancora do CDN, o qual é complementado pelas
potencialidades minerais e agricolas oferecidas pela Plateau
do Lubango

W
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Os Corredores de Desenvolvimento imporao a sua prépria dinamica econdmica, sendo evidente a
preocupacao de colocar os mesmos ao servico da industria extractiva, potenciando, a montante e a
jusante e ao longo do trajecto, actividades de natureza agro-industrial e industrial.

Os Corredores de Desenvolvimento estdo desenhados com o intuito de, potenciando recursos,
gerarem economias de escala e reduzidos periodos de caréncia para pesados investimentos
infraestruturais, na exacta medida em que atendem as necessidades de diferentes operadores e
agentes em multiplos paises.

Sendo, em primeira instancia um conceito que serve os transportes e a logistica, os Corredores de
Desenvolvimento pretendem, por essa via, induzir um efeito estruturante na actividade econdémica.
Assim, o impacto econdmico é, em boa verdade, o objectivo ultimo que as IDEs perseguem, sendo que,
no caso de Angola, as prioridades de desenvolvimento territorial e sectorial reflectem, em si mesmas, a
filosofia subjacente aos corredores.

Do ponto de vista da logistica, os corredores sdo instrumentos ao servico da mesma, potenciando a
ligacéo eficaz e eficiente entre as forcas da procura e da oferta. Os trés corredores em causa estao
desenhados de forma a viabilizar a ligacdo ao transporte maritimo (via Portos do Lobito, Luanda e
Namibe), pelo que estamos, claramente, perante um conceito que reforca a ldgica das plataformas de
internacionalizacao e dos pontos nodais.

Os corredores, com o tracado e filosofias iniciais ou adaptados,sao uma realidade incontornavel
da logistica em Angola. Por eles passara, naturalmente,a accao dos agentes privados, sendo,
naturalmente, um veiculo para aprofundamento da cooperagao intra-regional. Significa isto que
o investimento no sector é de matriz claramente regional, envolvendo parceiros Angolanos
(naturalmente), mas também de paises vizinhos, com especial énfase (também, naturalmente)
para entidades originarias da Africa do Sul.
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Uma Plataforma Logistica, também designada por Centro Logistico, € uma zona delimitada no interior
na qual se exercem, por operadores distintos, todas as actividades relativas ao transporte, a logistica e
a distribuicdo das mercadorias, tanto em transito nacional como internacional.

Tais operadores podem ser proprietarios, inquilinos, utilizadores dos edificios e instalacbes que se
encontram no interior da plataforma (armazéns, oficinas, locais administrativos e de comércio, etc.).
Além disto, estas plataformas devem ainda abrir-se, em regime de livre concorréncia, a todas as
empresas interessadas nas actividades e servicos oferecidos no centro:

*Devem estar dotadas de todos os equipamentos colectivos necessdrios a exploracao das
actividades referidas e, se possivel, incluir servicos publicos e privados para as pessoas, veiculos e
empresas utilizadoras;

« Devem comunicar ou estar dotadas de acessos a pluralidade dos meios de transporte (rodovia,
ferrovia, via fluvial, maritima e via aérea);

+ Devem ser obrigatoriamente geridas por uma entidade Unica, publica, privada ou mista.

Pode referir-se que uma plataforma multimodal é aquela em que concorrem os varios modos de
transporte (rodoviario, ferroviario, fluvial, maritimo e aéreo). Estes modos, ou pelo menos alguns deles,
coabitam na plataforma, mas isto ndo implica que haja intercambio directo entre eles, ou seja, nao
implica a existéncia de intermodalidade.

Quando se usa a terminologia de plataforma multimodal, pretende evidenciar-se que nela estdao
presentes as infraestruturas que asseguram a opera¢ao dos varios modos de transporte.

De uma forma geral, encontram-se nas plataformas logisticas as seguintes zonas fundamentais:

* Servicos de Apoio
Nao envolvem a movimentacdo de mercadorias. Nestas areas podem destacar-se os servicos
gerais, que podem comportar areas de servico a pessoas (hotelaria, cafetaria, restaurante,
comunicacgbes, etc.), areas de servico a veiculos, areas administrativas e/ou comercial, de
contratacao de carga, de servicos aduaneiros, etc. Destacam-se, ainda, zonas de prestacao de
servicos especializados (ex. tratamento de mercadorias perigosas) e também as zonas destinadas
aos servigos centrais.

* Servicos Logisticos
Espacos onde se movimentam as mercadorias propriamente ditas. Distinguem-se, em principio
duas areas logisticas: as especializadas e as ndo especializadas. Estas ultimas,acolhem as empresas
de transporte que realizam a armazenagem, movimentacdo e distribuicdo de mercadorias, com
inclusdo de algumas actividades logisticas de valor acrescentado, mas com restricdo ao exercicio
de outras actividades produtivas. As especializadas sdo do tipo granéis, mercadorias perigosas,
automoveis, em regime aduaneiro especifico,etc.



* Servicos Mutlimodais
Plataformas que permitem a possibilidade do transporte combinado, inclusivamente e nalguns
casos intermodal:

* Ferrovia/Rodovia: a partir de terminais ferroviarios, com ligacdo a rodovia e os servicos
intermodais directamente conexos;

- Aéreo/Rodovia:que se encontram conectadas necessariamente no interior dos aeroportos,
dado que nestas instalagoes se realizam todas as funcdes necessarias ao despacho da carga
desde a aeronave até ao veiculo rodovidrio e vice-versa.

* Flavio/Maritimo/Terrestres: que se podem encontrar no préprio terminal maritimo onde se
processa a transferéncia modal e todo o restante despacho de carga. E o caso particular do
porto enquanto interface em que o préprio porto funciona como plataforma logistica,
situando-se esta no seu interior ou adjacentemente.

As Plataformas Logisticas Multimodais, sdo infraestruturas terrestres de alguma complexidade
funcional. Possuem zonas logisticas gerais e especializadas, areas monofuncionais, servicos de apoio,
etc. No entanto, uma das suas principais areas-chave é a ligacdo multimodal ferrovia-rodovia. Estas
plataformas compreendem na sua tipologia:
* Zonas de Actividades Logisticas Portuarias (ZAL)
Plataformas logisticas agregadas a portos e situadas adjacentemente a terminais maritimos de
contentores.
* Centros ou Terminais de Carga Aérea
Plataformas especializadas no intercambio modal ar/terra, no que respeita ao tratamento de
mercadorias.
* Portos Secos
Tipo de terminal multimodal de mercadorias, localizado no interior de um pais e que permite
efectuar a ligacao, a através do caminho-de-ferro, entre um porto maritimo e a respectiva origem
e/ou destino.

Torna-se evidente que o conceito de plataforma logistica envolve, necessariamente, a adicao de valor
- por transformacéo fisica, operacdes de modulizacdo, postponement ou, tao sé, através da
compressao do tempo por via da garantia de integragao do tempo virtual stockavel.

PLATAFORMAS LOGISTICAS EM ANGOLA: TENDENCIAS E LOCALIZACOES

O quadro actual aponta para que, no horizonte de médio e longo-prazo, o territério de Angola seja
configurado por:

* Uma capital organizando uma regido metropolitana;

+ Uma segunda plataforma de internacionalizacdo no eixo Benguela-Lobito;
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« Uma aglomeracao urbana dinamica no centro geografico do pais (Huambo-Kuito);

« Trés eixos urbano-industriais em consolidacao;

* Um importante poélo industrial e comercial em Cabinda;

« Uma rede de outros polos que estruturam embrides de corredores de desenvolvimento;
+ Um vasto conjunto de territérios remotos e ultra-periféricos.

Tomando por base estas tendéncias de futuro, podemos avancar com a definicdo de algumas
orientacdes em matéria de localizacdo de pontos nodais, plataformas logisticas de internacionalizacéo.

Tendo como ponto de partida 18 cidades angolanas fundamentais (onde se prevé o estabelecimento
de pontos nodais), apresentamos uma tabela que pretende sintetizar quais as infra-estruturas que
servirdo cada um destes pontos nodais.



DISTRIBUICAO E LOGISTICA
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Temos, deste modo, duas grandes plataformas de internacionalizacdo suportando o sector logistico e
a actividade econdmico-produtivo Angolana, Luanda e Benguela/Lobito, ambas as localizagdes
dotadas de:

A P =

Aeroporto Porto Rodovia Caminho-de-ferro Armazéns

e’ 0o
+.(Q)

¢

Pélo de
desenvolvimento

Estas plataformas de internacionalizacdo deverao afirmar-se, no futuro,como as zonas de multimodalidade
e intermodalidade do sistema logistico angolano, suportadas por uma rede de rodovias e ferrovias que
permitirdo a cobertura nacional.

Sendo este o cenario de futuro em matéria de infraestruturas de suporte a actividade logistica, é
chegado o momento de focalizar a anélise na configuracao do sistema de abastecimento e da forma
como o mesmo condicionara a actividade logistica.

REESTRUTURACAO DO SISTEMA DE LOGISTICA E DE DISTRIBUICAO DE PRODUTOS
ESSENCIAIS: ACCOES IMEDIATAS

A preméncia da reconstrucdo do sistema de logistica e de distribuicao de produtos essenciais levou o
Governo da Republica de Angola, através dos Ministérios das Financas e do Comércio, a desenhar um
programa que contempla 10 ac¢oes imediatas, a desenvolver até final de 2007.

De entre as ac¢des imediatas avulta a expansao da rede comercial, materializada na constru¢ao de um
importante conjunto de novas infraestruturas comerciais.

36 MERCADOS
ORGANIZADOS

34 MERCADOS
MUNICIPAIS

10.000
PEQUENAS LOJAS




Esta face mais visivel no programa de ac¢ao imediata resulta da interligacao coerente de um conjunto

de 10 acgdes que importa conhecer em maior detalhe.

A informacao constante deste pacote de ac¢bes imediatas ainda é preliminar. Todavia, atenta a sua
relevancia e pertinéncia, consideremos importante que a mesma seja apresentada.

Diagrama 2 * Reestruturacao do Sistema de Logistica e de Distribuicao de Produtos Essenciais - Ac¢oes Imediatas

FUNDO DE
GARANTIA/SCR
GRUPO
COORDENACAO EAA
e -
MERCADOS .
SEGUROS ABASTECEDORES LEGISLACAO

FISCALIZACAO

EXTENSAO

PRODUTOS CODIGOS
FINANCEIROS POSTURA
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1.2-Criacdao de um Grupo de Coordenacao,integrando representantes do Ministério do
Comércio, dos Servicos de Apoio a Presidéncia da Reptiblica e da Assessoria Econémica do
Gabinete do 1.° Ministro, sob coordenacdao do Ministério das Financas, encarregue de
participar na implementacdao da Estratégia, de assegurar a articulacao entre os diversos
organismos do Estado e de produzir a informacao necessaria que permita ao Conselho de
Ministros. acompanhar, a par e passo, a implementacao da Reestruturacao.

2.2 - Reconfiguracao da actividade da EAA - Entreposto Aduaneiro de Angola, EP privilegiando
a sua actuacao como Central de Compras/Entreposto Aduaneiro e como factor dinamizador
da producéo interna

As actividades da EAA, EP, aproveitando a sua infra-estrutura de armazéns, a sua localizacao estratégica e
potenciando as vantagens da sua actuacdo como Entreposto Aduaneiro, irdo desenrolar-se no quadro
da existéncia de uma infra-estrutura de apoio a constituicdo de uma rede nacional de armazéns
grossistas clientes, na celebracdo de contratos de médio/longo prazo com a producéo interna e no
aproveitamento dos negécios oriundos dos Mercados Organizados e da Nova Rede Comercial, que
necessitardo de parceiros activos e solidarios.

Com a pratica de precos concorrenciais, equilibrados e estaveis,oferta regular, estreita ligacdo a
producao interna e trabalhando comercialmente para fidelizar um conjunto nacional de grossistas, o
Entreposto assegurard, com a sua actividade, parte significativa dos objectivos que se pretende que
caracterizem o funcionamento da rede comercial:

Para que a EAA se capitalize e fique em condicOes de garantir financeiramente as operacées comerciais a
montar, o Estado vai transferir para a posse da EM as instalacdes actuais na Mulemba e parte das
instalacdes da SOCIANG (no Lobito - Armazéns Rubens Mendonga, no Namibe - Armazém n.° 1 e no
Huambo, as duas naves semi-destruidas).



3.2 - Criacao de um Fundo de Garantia e de uma Sociedade de Capital de Risco (SCR) de apoio ao
desenvolvimento de infra estruturas comerciais

Sendo fundamental haver uma instituicdo capacitada, financeira e tecnicamente, para apoiar, quando
for necessario, a criacdo das Centrais de Compras, de Mercados Organizados e a reabilitacdo de
Mercados Municipais, o Fundo de Garantia e a SCR participada pelo Estado, pela Banca e outros
parceiros interessados, ira:

a) Fomentar a criacdo de Centrais de Compras, promovendo a sua constituicdo e organizacdo
financeira, acompanhando tecnicamente o seu arranque e saindo do seu capital, logo que cada
Central apresente condig¢des técnicas e financeiras de poder dispensar a presenca da SCR;

b) Fomentar a criacdo de Mercados Organizados e apoiar tecnicamente o seu funcionamento, em
parceria com os Governos Provinciais e Administracdes Municipais — este apoio, caso o Sector
Privado nao dé a devida resposta, pode ir até a participacao no capital das empresas a criar,
transferéncia de know-how e facilidades de abastecimento através da EM e de outras Centrais de
Compras participadas pela SCR;

c) Fomentar a reabilitacdo de Mercados Municipais, na base de acordos pontuais de natureza
empresarial a celebrar com as respectivas Administracées Municipais, proprietarias das respectivas
infraestruturas - este apoio deve conduzir a criagdo de empresas comerciais privadas de gestao
desses espacos que, com o apoio da SCR, também se devem envolver na requalificacdo dos
espagos a concessionar,para assumirem parte do risco do negécio.

A participacdo financeira do Estado na SCR serd materializada através da canalizacdo de recursos
financeiros que houver a disponibilizar pelo Estado para o desenvolvimento do Sector do Comércio e
pela intervencédo da SCR no processo de afectacdo de novos espagos comerciais de envergadura, como
sejam Centrais de Compras, Hipermercados, Centros Comerciais e outras grandes superficies.

Atendendo as tarifas que devem onerar o licenciamento deste tipo de actividades, o Estado faz intervir a
SCR nesse processo, de modo a que se extraia do negdcio as suas evidentes mais valias e se valorize o
mesmo na exacta proporcao do seu valor, capitalizando em simultaneo a SCR para que ela possa
realizar os seus objectivos.
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4.2 - Aceleracdao da aprovacao da legislacao enquadradora da actuacao dos operadores
comerciais

Calendario dos diplomas que urge criar e/ou rever:
i) Lei da Concorréncia: texto final em fase de conclusao pelo Ministério das Financas;
ii) Lei das Actividades Comerciais: texto em fase final de elaboracéo;
iii) Revisdo dos diplomas que instituem as margens comerciais (Decreto n.° 14/96 do Conselho de
Ministros de 01 de Julho de 1996 e do Decreto Executivo Conjunto n.° 33/96 dos Ministérios do
Planeamento, Financas e Comércio de 01 de Julho de 1996).

5.2 - Promocao da criacao de Centrais de Compras/Mercados Abastecedores a nivel nacional

Sendo necessério desenvolver a rede de grandes grossistas que contribuam eficazmente para a fluidez
mercantil, estabilidade de pregos e modernizacao e fortalecimento da rede comercial, o Estado através
do Fundo de Garantia a criar ou pela via da SCR, criard um conjunto de incentivos direccionados ao
surgimento das Centrais de Compras a deter por empresdarios nacionais, como sejam:

« Créditos bonificados;

+ Garantia de negécios com os Mercados Organizados;

 Fornecimento de Know how;

« Facilidades de instalacdo em zonas pré-determinadas.

As Centrais de Compras, cuja actuacdo se assemelha a da EAA, com excepgao da funcdo “Entreposto; deverao
ainda promover e empenhar-se no desenvolvimento e no crescimento da producéo interna, com base nos ja
referidos contratos de médio/longo prazo, garantindo aos produtores o escoamento das respectivas
producdes a precos justos e equilibrados.

O funcionamento comercial das Centrais de Compras, por via do seu licenciamento, devera decorrer de
molde a assegurar a correccao de parte substancial das distor¢cdes que caracterizam a rede actual de
grandes importadores e armazenistas; nestes termos, a licenca comercial deverd conter um conjunto
de regras especificas de cumprimento obrigatdrio pelas empresas licenciadas, no dominio dos precos
e da constituicdo de stocks, sendo estas regras extensiveis a EAA.



6.2 - Extensao Territorial da nova Politica de Logistica e Distribuicao de Produtos Essenciais a
Populacao

Afirma-se absolutamente crucial que a dinamica decorrente das medidas a aprovar seja estendida a
todo o Pais, pelo que o Governo,em concertacdo com as Autoridades Provinciais, ird por em pratica um
conjunto de medidas que visa estender a nova politica a todo o territorio nacional.

7.2 - Revisao dos varios Codigos de Postura existentes, adaptando o seu contetido aos tempos
actuais e estendendo a sua implementacao a todas as areas urbanas

Criacdo de um sub-grupo dentro da Comissdo de Revisao da Legislacdo Econémica que no curto-prazo
apresente a matriz do novo Cédigo de Postura a estender a todos os Municipios.

Esta matriz sera posteriormente completada com os artigos e matérias que atendam as especificidades
de cada regido, sendo dado um prazo posterior de 30 dias aos diferentes Governos para procederem a

esse processo.

8.2 - Negociagbes com a Banca para o lancamento de produtos financeiros adequados a
modernizac¢ao e expansao da Rede Comercial

O Grupo de Coordenacao estabelecido na 1.2 medida devera elaborar as bases e os procedimentos
transparentes que devem presidir a criacdo, acesso e gestdo de produtos financeiros adequados a
modernizagao e expansao da Rede Comercial.
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Aprovadas essas bases financeiras pelos Ministérios das Financas e do Comércio, o0 mesmo Grupo
estendera a toda a Banca o lancamento nacional da linha especial de crédito comercial.

9.2 — Articular com o Ministério do Interior a analise das medidas para tornar mais efectiva e
factivel a fiscalizacao da actividade comercial

i) Sob coordenacao da Inspeccao-Geral da Administracdo do Estado e com a participacdo do Ministério
do Interior, proceder a revisdo dos mecanismos e dos procedimentos de articulacdo a escala nacional
entre os organismos fiscalizadores.

ii) Criacdo de uma solucao informatica que possibilite a articulacdo e o uso cruzado dos dados do
Ministério do Comércio sobre o registo e as actividades comerciais dos operadores e os dados de
natureza fiscal do Ministério das Financas, para efeitos de acompanhamento e controlo dos grandes
grupos comerciais.

10.2 - Instruir as Companhias de Seguros para tornarem operacional um produto adequado aos
riscos da actividade do Sector

O Ministério das Financas deve instruir as companhias de seguros autorizadas a exercer em Angola
para, no curto prazo, lancarem e dinamizarem produtos de seguro adequados a actividade produtiva
interna, incluindo a actividade comercial e de transportes.

Estamos perante um conjunto de medidas de largo impacto, espera-se, no curto prazo, e que se
inserem numa preocupacao fundamental: garantir o abastecimento da populagao.

Neste sentido, o sistema de abastecimento afirma-se como peca fundamental do futuro sistema
logistico.



O SISTEMA DE ABASTECIMENTO: REDE DE ARMAZENS

Um dos principais problemas da Nacdo Angolana remete para o colapso, devido a guerra, do sistema
de abastecimento das populagdes, situacdo que conduziu a uma terrivel catdstrofe humanitéria, cujas
ondas de choque ainda hoje se repercutem no todo nacional.

Assim e num contexto de paz e de renovada esperanca no desenvolvimento, o estabelecimento de um
adequado sistema de abastecimento configura uma das prioridades da accdo governativa, inscrevendo-se
no esforco global de combate a pobreza.

Neste contexto, o Governo da Republica de Angola tem vindo a trabalhar no sentido de proceder a
configuracdo final deste sistema, o qual deverd obedecer a um conjunto de premissas fundamentais:
« Assegurar a regularidade do abastecimento a populacao de produtos essenciais;
« Disponibilizar aos operadores comerciais, produtos a baixo e estavel preco, de qualidade e de
forma regular;
« Contribuir para a eliminacdo dos efeitos monopolistas nos circuitos comerciais, nos precos de
venda e no processo de disponibilizacdo de produtos essenciais;
« Assegurar as reservas estratégicas de produtos alimentares;
« Contribuir para o fortalecimento da concorréncia e para a consolidacao da iniciativa privada;
« Apoiar e favorecer o incremento da participacdo da producao nacional na estrutura do consumo final.

Estamos perante um conjunto de premissas inquestiondveis, de pleno interesse e contetdo nacionais,
sendo muito claro que o sistema alicercado nestas premissas tornar-se-a um aliado activo do
desenvolvimento de Angola.

Por outro lado, o sistema de abastecimento que se podera criar em Angola terd como objectivo garantir:

+ A colocagao ou disponibilizacdo de produtos essenciais (cabaz de compras bdasico) nos pontos de
venda, nas quantidades e qualidade necessarias a esse consumo bdsico e com a variedade
comercial adequada aos habitos dos diferentes estratos e regides de Angola;

« A préatica de precos de venda nao especulativos, devendo a sua formulagao derivar, unicamente,
de factores de custo inerentes ao desempenho eficaz da funcao comercial por parte dos diversos
operadores aos quais estdo associadas margens de lucro legais;

*Que o comportamento dos precos de venda da cesta basica sdo relativamente estdveis,
funcionando como travdo a actuacdo de agentes especulativos e proporcionando as familias de
menores rendimentos, a seguranca minima na gestao dos respectivos orcamentos familiares;

*Que as reservas alimentares estratégicas e de seguranca se mantém nos niveis requeridos e
recomendados, sendo a sua gestdo assegurada por entidades que permitam ao Estado o seu
controlo total, quando necessario, na perspectiva da ocorréncia de calamidades que imponham o
recurso a essas reservas;
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*Que o processo de seleccdo de produtos para compra e colocagdo nos circuitos comerciais
privilegia e estimula a producéo interna (celebracdo de contrato de fornecimento com produtos
nacionais) em detrimento da importacdo;

+ Que os agentes e operadores comerciais presentes no sector do comércio se empenham, didria e
sistematicamente, na procura das solu¢des empresariais mais eficazes, fortalecendo a concorréncia,
premiando o bom desempenho comercial e penalizando a ineficacia, a inactividade, a
especulacgao, a ilegalidade e o parasitismo comercial;

* Que se reduza e elimine a presenca de actuacdes monopolistas e oligopolistas, promovendo a
concorréncia e a defesa dos interesses dos consumidores.

Um dos vectores fundamentais da estruturacdo do sistema de abastecimento é a expansao da Rede
Estatal de Armazéns. Com efeito, tal expansao assume-se como crucial para a concretizacdo dos
objectivos que alicercam a organiza¢do do Sistema de Abastecimento a implementar na Republica de
Angola.

A expansao da Rede Estatal de Armazéns passara pela afirmacao de uma empresa publica em fase de
redinamizacdo: Entreposto Aduaneiro de Angola (EAA).

Inaugurado em Outubro de 2002, a férmula para a estruturacdo do EAA nao era nova; ela tem sido
aplicada com sucesso na Europa, América Latina e Africa. No caso do EAA e numa primeira fase, o
Estado Angolano colocou a disposicdo do comércio internacional, cerca de 21.000 metros quadrados
de area coberta, correspondendo a 34 armazéns, um investimento total de 8 milhoes e meio de
dolares. Por outro lado, por seleccao internacional, a gestao especializada foi entregue a empresa Suica
COTECNA de modo a garantir aos exportadores (ou produtores nacionais) independéncia, integridade e
honestidade nas opera¢des de recepcao, manuseamento e entrega das mercadorias. Para facilitar a
actividade dos operadores econémicos, foi criada uma infraestrutura de servicos bancarios e de
desembaraco aduaneiro no préprio local do Entreposto que visava a agilizacdo das operacdes de
aquisicao.

Todavia, ap6s trés anos de actividade, os resultados estao longe de satisfazer Estado e operadores.

Tendo como objectivo reverter a actual situacao, a EAA foi, recentemente, alvo de uma resolucao do
Conselho de Ministros, a qual determina a execucao de algumas medidas relevantes para o futuro da
logistica e distribuicdo em Angola:
+ Criacdo de mecanismos que condicionem as compras por parte das entidades publicas a consulta a
EAA, sempre que se trate de produtos por este transaccionados;
+ Finalizacao do processo de liquidacdo da SOCIANG, tendo como objectivo formalizar a
centralizacdo de meios logisticos no EAA.



Este processo de centralizacao de meios logisticos €, efectivamente, um dos grandes desideratos do
EAA, bem como a expansao da Rede Estatal de Armazéns. Neste sentido, o EAA devera passar a contar
com as seguintes infraestruturas:
* 34 Armazéns em Luanda, com uma capacidade de 60.000 m2;
*Rede de Armazéns da ex-SOCIANG (capacidade estatica de 120 mil tons), a qual cobre as
provincias de Benguela, Namibe e Huambo;
« Qutros armazéns que foram utilizados por Empresas Estatais, como é o caso de Cabinda,
Malange e N'dalatando.

Mapa 12 ¢ Rede de Armazéns Estatais
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O EAA é actualmente, e a nivel nacional, a infraestrutura comercial e logistica melhor apetrechada,
dispondo em Luanda de 34 naves de armazenagem em boas condigdes, com uma capacidade de
60.000 m2, bem como dos restantes meios de transporte, de movimentacao interna de cargas e
outra logistica, fruto de um investimento publico que concentra recursos avaliados em mais de USD
50 milhées.

No Lobito e Namibe, existem outras areas de armazenagem, de grande envergadura, que
embora nao afectas directamente ao EAA, apresentam condicées (sdo patrimoénio publico) para
serem afectas a actividade comercial da empresa, sem que seja necessario realizar desembolsos
consideraveis de recursos, pois tratam-se de instalacdes ligadas as antigas empresas inseridas no
Sector Empresarial Estatal (EDINBA, SOCIANG, etc.).



72

[Organizacgao Territorial de Plataformas Logisticas:
Um Conceito Abrangente]

Conforme ja referido, estao reunidas condi¢cdes objectivas para afectar ao EAA, a muito curto-prazo,
capacidades de armazenagem em Cabinda, N'dalatando e Huambo, o que, a verificar-se, permitira
acelerar a fluidez dos circuitos e a regularizacdo de situacdOes adversas para os interesses das
populagdes, sendo possivel cobrir uma parte significativa da extenséo territorial Angolana.

Mapa 13 * Rede de Armazéns Estatais: Cobertura Nacional
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Temos, assim, uma Infraestrutura Comercial e Logistica (EAA) com capacidade para dar um contributo
decisivo a concretizacdo da maioria dos objectivos que presidiram a formulacdo do novel sistema de
abastecimento, dado que o seu espectro de actuacdo Ihe confere poderes em areas tais como:
« Interferir de forma gradual tendo em vista a eliminacdo de actuagées monopolistas e oligopolistas
dos grupos que actualmente dominam o comércio de bens essenciais;
« Intervir com agressividade nos circuitos comerciais, contribuindo para o afastamento de praticas
parasitarias e ajudando a promover a eficiéncia comercial;
« Contribuir para a estabilidade dos precos, mediante a celebracdao de contratos de média e
longa-duracdo com fornecedores internos e externos;
+ Assegurar niveis regulares de abastecimento de produtos essenciais;
« Manter em stock quantidades apreciaveis de produtos essenciais.

O EAA ¢, deste modo, entidade incontorndvel do sistema logistico Angolano, em particular num
momento em que os operadores privados se encontram ainda numa fase de maturacao e adaptacédo a
uma nova realidade social e econémica.



CENTRAIS DE ABASTECIMENTO/MERCADOS ABASTECEDORES

Centro Empresarial por exceléncia, as Centrais de Abastecimento/Mercados Abastecedores assumem
um papel crucial no circuito comercial de nivel regional. Centros de negécios, multiprodutos e
multifuncdes, as Centrais de Abastecimento/Mercados Abastecedores deverdo assumir o formato de
estruturas dinamicas e polivalentes onde se congregam uma grande variedade de produtos e agentes
economicos do ramo alimentar e nao alimentar, exercendo fun¢des e actividades de comércio grossista
e outras actividades e servicos de logistica. Para além dos Produtores, Grossistas,
Armazenistas/Distribuidores, Empresas, Restauracao e Prestadores de Servicos Especializados, estas
estruturas empresariais e nucleares devem tendencialmente apostar na congregacao de um conjunto
vasto de actividades complementares e periféricas.

A implementacéo e dinamizagao das Centrais de Abastecimento/Mercados Abastecedores devera ser
analisada a luz de critérios de viabilidade e de impacto — potencial da sua localizacdo e dimensdo no
abastecimento, inserc@o na malha urbana, articulacdo na rede dos mercados abastecedores e com a
producao local - e do interesse para a revitalizacdo urbana e comercial.

A configuracdo empresarial dos mercados abastecedores envolverd, tendencialmente, parcerias entre
administragcdes municipais, grupos de produtores e agentes privados, contando com o sustentaculo
financeiro do capital de risco.

Numa primeira fase, de acordo com decisées do Governo Angolano, a rede de Mercados Abastecedores
devera contar com 7 unidades, a primeira das quais a ser estabelecida, naturalmente, em Luanda, tendo

como objectivo servir e enquadrar a actividade dos primeiros 4 Mercados Organizados da Provincia.

Mapa 14 * Mercados Abastecedores: Possivel Rede Inicial
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Por seu turno, os Mercados Organizados, no quadro global do sistema de abastecimento, deverdo
afirmar-se como infraestruturas que orientam a sua intervencdo para a comercializacdo de produtos
alimentares e para a prestagao de alguns servicos que potenciem positivamente a sua intervencao nos
bairros/zonas onde serdo implementados, devendo ser implantados em zonas estratégicas. A sua
implantacdo devera ter em conta o impacto que podera ter na eliminacao dos mercados informais pelo
efeito conjugado do seu funcionamento exemplar, da seguranca, da higiene e da qualidade do servico
prestado.

A criacdo de Mercados Organizados podera ser efectuada com recurso a medidas de co-financiamento
de infra-estruturas e incentivo a elaboracdo de Estudos de Viabilidade. Apesar de se admitir a
propriedade publica, mista ou privada destes Mercados, a gestao devera assentar na l6gica empresarial e
portanto assumir um formato no qual os interesses privados e a gestdo detém uma participagao
maioritaria.

A configuracdo empresarial dos mercados municipais envolvera, tendencialmente, parcerias entre
administragdes municipais, mercados abastecedores e agentes privados, contando com o sustentaculo

financeiro do capital de risco.

O Governo da Republica de Angola estuda a viabilidade do estabelecimento de uma rede de mercados
organizados, integrando 29 unidades, distribuidas pelo territério nacional da seguinte forma:

Mapa 15 * Rede de Mercados Organizados (Previstos)
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A possivel e desejada, construcao simultanea de mercados organizados nas principais regides do pais,
abre fortes perspectivas de criacdo de milhares de postos de trabalho directos, para além dos
indirectamente induzidos pelo efeito da actividade de construcao civil.

E importante notar que o projecto dos Mercados Organizados, apds a aprovacdo da sua raiz
arquitectdnica, pode e deve ser estendido as regides mais carentes.

Os resultados da existéncia de mercados organizados, extravasa fortemente o sector da distribuicdo e
logistica, estendendo-se a todas as esferas da vida econémica e social.

O lancamento de uma nova rede comercial significa, igualmente, uma enorme contribuicdo para a
criacdo de milhares de postos de trabalho. Se ndo atentemos:

Mercado Organizado = 29

1 Mercado = 300 a 350 Postos de Venda

1 Posto de Venda = 3 a 5 Postos de Trabalho

Estamos, portanto, perante uma actividade que poderd gerar, grosso modo, entre 30 a 50 mil postos de
trabalho.

Se acrescentarmos aos postos de trabalho gerados pelos novos mercados, a requalificacdo dos
existentes (cerca de 35 a 40 mercados) e a nova rede Comercial, podemos estimar que o sector podera,
rapidamente, gerar ou formalizar 200 mil postos de trabalho.
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O “Renascimento Angolano” requer um sector de transportes dinamico e moderno, capaz de
sustentar o processo de desenvolvimento econémico que o pais e suas riquezas impdem. A logistica,
compreendida como a arte de encurtar distancias num pais tdo vasto como rico, exige
infraestuturas e transportes que, de momento, ndo existem, em quantidade e qualidade adequadas as
necessidades do pais.

Todavia, o sector dos transportes foi, por razdes Obvias, extraordinariamente penalizado pelo
prolongado impasse nacional resultante do conflito politico-militar.

O "Renascimento Angolano” conta, a partida, com um sector de transportes caracterizado por:

+ Destruicdo de parte significativa das infraestruturas, em resultado do conflito politico-militar que
persistentemente flagelou o pais durante cerca de quatro décadas;

+ Deterioragao das infraestruturas — flageladas por e/ou resistentes ao conflito — em virtude de
diferente manutencao e desactualizacao técnica, por auséncia continuada de investimento;

« Destruicdo e envelhecimento das frotas;

« Deficiéncia das estruturas de manutencao;

« Escassez, generalizada, de recursos humanos qualificados.

ENTA - Estratégia Nacional dos Transportes em Angola

Tendo presente a importancia central do sector dos transportes para o esforco de desenvolvimento
sustentado da Nacdo Angolana, o Governo de Angola, através do Ministério dos Transportes, definiu
uma Estratégia Nacional dos Transportes em Angola (ENTA), a qual assumiu um horizonte
temporal de 15 anos (2000-2015).

O ENTA desenvolve-se em torno de um conjunto de 5 eixos estratégicos, a saber:
+ Construcdo de uma Rede Integrada de Transportes;
* Integracdo da Rede de Transportes de Angola na rede SADC;
* Introducdo da figura da privatizacdo, tendo como fim ultimo a transferéncia para o sector privado
de meios, presentemente, geridos pelo Estado;
« Criacdo de competéncias, a nivel institucional, para o planeamento da rede rodoviaria;
+ Criacdo de Institutos Publicos como 6rgaos reqguladores de diversos subsectores dos transportes.

Estes eixos estratégicos alicercam, por seu turno, um conjunto de programas especificos os quais
visam a obtencéo de objectivos bem determinados:
1.Implementar o Plano Director do Transporte Urbano de Passageiros nos principais centros
urbanos;
2. Aumentar a oferta do transporte rodoviario;
3.Reabilitar e modernizar os caminhos-de-ferro (programa “ANGOFERRO, 1.2 Fase);
4.Recuperar e modernizar a aviacao civil;



5.Recuperar a marinha mercante;
6. Reabilitar os principais portos e correspondente sinalizacdo maritima;
7.Formar e capacitar os quadros do sector.

PGG - Programa Geral do Governo 2005-2006

O ENTA encontra traducdo pratica, no curto-prazo, no PGG para o Biénio 2005-2006, estando no
mesmo contemplados os seguintes objectivos:
Gerais
a.Melhorar a qualidade dos transportes;
b. Melhorar as condi¢cées de manutencao da frota.
Especificos
c.Agilizar as condicdes de embarque e de desembarque de passageiros nos aeroportos e melhorar
as condic¢des de conforto e de atendimento nos aerédromos provinciais;
d.Reforcar a capacidade operativa dos portos, através da reducdo do tempo de permanéncia das
mercadorias exportadas e importadas;
e.Implementar a 1.2 fase de reabilitacdo e desenvolvimento da rede dos caminhos-de-ferro de
Angola (ANGOFERRO);
f. Aumento da oferta de transporte rodoviario;
g.Actualizar a regulamentacao da actividade no sector dos transportes;
h. Melhorar a capacidade das instituicées publicas do sector.

Tendo em vista a prossecucdo deste “pacote” de objectivos, o Programa Geral do Governo 2005-2006
identifica um conjunto de medidas de politica que pretende p6r em pratica ao longo do periodo em
causa:
* Reabilitacdo pontual (por trocos), de forma a fazer transitar os comboios nos trocos reabilitados;
« Aumentar a capacidade de transporte urbano de passageiros, o transporte de carga provincial e
inter-provincial através da aquisicdo de viaturas, visando substituir as que foram destruidas ao
longo do conflito politico-militar. Esta medida visa, também, apoiar o fomento da producao
agricola, da comercializacdo dos produtos campo-cidade, bem como o transporte de mercadorias
em geral;
* Recuperar e apetrechar os portos de forma a dinamizar os ritmos de carga e descarga de
mercadorias, reduzindo os custos aos utentes;
« Promover a reabilitacdo dos sistemas de sinalizacdo maritima;
+ Relancamento da SECIL Maritima como Companhia de Bandeira;
» Modernizar o transporte aéreo através do reequipamento da TAAG;
* Recuperar e modernizar as infraestruturas de transporte aéreo no sentido de cumprir os requisitos
minimos indispensaveis;
* Promover a cooperagcao com organismos congéneres externos em dominios especificos.
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Tendo como ponto de partida estes dois documentos estruturantes (ENTA = Longo-Prazo;
PGG = Curto-Prazo) do futuro do sector, passaremos a uma analise mais circunstanciada por modo
de transporte.

TRANSPORTE MARITIMO

Relativamente ao transporte maritimo, o Governo estabeleceu um conjunto de medidas de politica
especificas:

1. Privatizacao das empresas de navegacao, apds a sua transformacao em SARL;

2.Criacdo de empregos através da certificacdo internacional de maritimos;

3.Integracao dos portos na rede logistica de transportes a escala nacional e regional;

4, Privatizacao das operagdes portuarias;

5. Alteracao do quadro legal e institucional.

Por outro lado, a redinamizagdo do transporte maritimo passard, naturalmente por um investimento
sustentado nos quatro principais portos do pais (Luanda, Lobito, Namibe e Cabinda).

Todavia, é incontornavel o peso fundamental dos portos de Luanda e Lobito na dinamizacdo do

transporte maritimo em Angola.

Porto de Luanda

Conforme ja foi referido, o porto de Luanda prevé um aumento do trafego de 2,1 milhdes de toneladas em
2001 para 5 milhdes em 2006. A gestdao privada de alguns dos servicos do Porto de Luanda
afirma-se como uma das apostas, tendo em vista dar resposta aos desafios que o curto-prazo parece impor.

Com efeito, saliente-se, a titulo ilustrativo, a gestdo do terminal de carga geral do Porto de Luanda.Com
efeito, nos proximos cinco anos, a Multiterminais (Sociedade de Gestdo de Terminais Limitada) vai
investir, no Terminal de Carga Geral do Porto de Luanda, 19 milhoes e 200 mil délares em obras
de engenharia civil, aquisicao de equipamentos e na seguranca das instalacées.

A Multiterminais venceu o concurso publico internacional para a gestao do espaco de carga geral do
porto durante 20 anos.



Carga Movimentada nos Principais Portos
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Com uma érea total de 80 mil metros quadrados e 900 metros de cais, no terminal de carga geral serdo
construidos silos com a capacidade de dez mil toneladas, um edificio para escritérios, com dois pisos,
portaria, balnearios e um refeitdrio.

Quanto a reabilitacdo, a nova gestao do terminal vai recuperar o cais, pavimentos, armazéns, a rede de
drenagem pluvial, iluminacdo e a reconversdao de trés armazéns em instalacdes de frio. Consta,
igualmente, a aquisicao de diversos equipamentos para o0 manuseamento de cargas, com destaque
para uma grua movel. Na drea de seguranca, o terminal estara equipado com um circuito fechado de
televisao e cancela automatica.

A nova gestdo do terminal tem por objectivo a melhoria das infra-estruturas, a qualidade de servicos
portuarios disponiveis, por forma a ter capacidade de resposta ao crescimento do trafego de
mercadorias.

Com aimplementacao deste modelo de gestdo pretende-se igualmente melhorar o preco dos servicos
portudrios, maritimos e logisticos, com vista a facilitar o desenvolvimento econdémico e social da érea
de influéncia do Porto de Luanda.

Ainiciativa visa também tornar a unidade portuaria num porto de referéncia entre os portos africanos pela
sua eficiéncia e modernidade, bem como servir de suporte ao desenvolvimento econémico de Angola.

O terminal prevé manusear uma média anual de 730 mil toneladas de carga.

Outro exemplo de investimento privado na gestao do Porto Comercial de Luanda remete para a accdo
do operador Unicargas.

Com efeito, a transportadora de cargas, Unicargas prevé investir, durante os préximos cinco anos,
um valor estimado em 31 milhdes e 515 mil délares, no terminal polivalente, que Ihe foi adjudicado
pelo Porto Comercial de Luanda.
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A meta é movimentar 244 mil toneladas de carga geral e 156 mil contentores/ano. Os
investimentos a ser feitos vao servir para a melhoria das condicdes de trabalho e também dos ritmos
de descarga e extrac¢do das mercadorias.

A atribuicdo a Unicargas do terminal polivalente foi em fun¢ao de um concurso publico e internacional
para atribuicdo de concessdes portudrias (carga geral e contentores), sob o regime de servico publico.
Neste quadro, o Governo decidiu que fosse, igualmente constituido um terminal publico de reserva,
o terminal polivalente.

Temos, portanto, duas entidades privadas que, através de contratos de concessdo, irdo investir no
Porto de Luanda cerca de meia centena de milhées de USD, os quais reverterao, certamente, a favor
da operacionalidade e competitividade desta importante plataforma de internacionalizacdo da
economia Angolana.

Porto de Lobito

O Porto Comercial do Lobito e o Caminho-de-Ferro de Benguela sdo duas empresas interdependentes,
pois a rede de linhas-férreas da segunda esta ligada as infraestruturas da primeira, sendo o recinto
portudrio, simultaneamente, ponto de partida e destino de uma boa parte das mercadorias que
circulam pelo CFB.

Carga Movimentada nos Principais Portos
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Com efeito, a empresa de Caminho-de-Ferro de Benguela representa mais de 60% da producao do
Porto do Lobito. Em 2002, o porto manuseou 672.860 toneladas de mercadorias, tendo registado uma
ligeira quebra em relacdo ao ano anterior (702.339 toneladas).

Pelo menos, 710 navios entraram nas suas dguas no mesmo periodo, enquanto que o trafego de
contentores alcangou 21.924 toneladas, numa média diaria de 800 toneladas por navio.



TRANSPORTE AEREO

O transporte aéreo é e serd, certamente, no futuro, veiculo fundamental de internacionalizacdo da
economia Angolana. A interconexao de aeroportos com outros modos de transporte (maritimo,
rodovidrio e ferroviario) constituird a chave das plataformas de internacionalizacdo da economia
Angolana.

Consciente da importancia do transporte aéreo, o Governo, através do ENTA, aprovou um pacote de
medidas de politica que visam incrementar a qualidade e competitividade dos servicos aeroportuarios.

Aeroportos Provinciais - Carga (Toneladas)
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De entre estas medidas, salientamos, pela sua importancia, as seguintes:

1.Desenvolver uma estratégia de lideranca regional, tirando partido da posicdo geogréfica de
Luanda, como potencial “hub” nas ligagdes interregionais e intercontinentais;

2. Apostar na formacdo de quadros com a criacdo de um centro de formacédo aerondutico;

3.Estabelecer ligagdes de longo curso para grandes centros mundiais de actividade econémica;

4.Estabelecer ligagoes internas eficazes, com a liberalizacdo progressiva dos voos regulares e
sujeicao a obrigacdes de servico publico;
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5.Liberalizar o transporte ndo regular, com regras de acesso a actividade;

6. Condicionar o exercicio de direitos de trafego;

7.Criar o Instituto da Aviacao Civil como 6rgao regulador e apetrechado para desempenhar as
fungées de “policy-maker”;

8.Elaborar Planos Directores de Desenvolvimento para todos aeroportos e aerédromos;

9. Assinar um Contrato-Programa com a TAAG, integrando rotas a servir, tradfegos a satisfazer, metas
a atingir, produtividade a respeitar e resultados a alcancar.

O aeroporto 4 de Fevereiro é, naturalmente, a mais importante infra-estrutura aeroportudria do Pais,
por ele passando fatia importante do trafego aéreo de passageiros e carga do Pais.

Trafego Aeroporto 4 de Fevereiro - Carga
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Durante o ano de 2000 (ultimas estatisticas fidveis), o0 Aeroporto de Luanda registou um movimento de
1.405.125 partidas de passageiros, e de 478.305 toneladas de carga. Realizaram-se, aproximadamente,
26 mil aterragens (4 mil internacionais e 22 mil domésticas). E evidente que a estabilizacdo do quadro
politico-militar tem induzido incremento exponencial do trafego na principal infraestrutura
aeroportudria do Pais. Este incremento exponencial, por seu turno, evidenciando a fragilidade
infraestrutural do Aeroporto 4 de Fevereiro, cimentou a necessidade de realizacdo de investimentos
sérios de requalificacdo operacional e funcional.

Com efeito, o parqueamento do aeroporto 4 de Fevereiro, projectado para ser utilizado por 18 avides,
é presentemente utilizado por 100 avides. Estd, portanto, numa situacdo de pré-ruptura, exigindo
investimento condizente com a importancia desta infra-estrutura.

Para além de um entrave ao desenvolvimento econémico do Pais, a obsolescéncia do aeroporto 4 de
Fevereiro é, também, um sério obstaculo ao desenvolvimento do turismo em Angola, na exacta
medida em que as condicdes de operacionalidade e de conforto sdo de extrema debilidade. Trata-se,

indiscutivelmente, de um investimento a priorizar.



TRANSPORTE FERROVIARIO

O transporte ferroviario desempenhou, historicamente, um papel fundamental na dinamizacao da
actividade econdémica nacional. Os tempos, certamente, mudaram. Contudo ao transporte ferroviario
continua, em Angola, reservado um papel fundamental, em particular no que respeita a insercao
competitiva de Angola no espaco regional em que se integra.

Mapa 16 * Programa de Accao Imediata para a Manutencao e Recuperacao
da Capacidade Operativa das Linhas dos Caminhos-de-Ferro
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Fonte « Ministério dos Transportes de Angola.

Com efeito, 0 préprio conceito de corredor de transporte, stricto sensu, e de corredor de desenvolvimento,
lato sensu, sao tributérios da interligacao transnacional de redes ferroviarias. Consciente da magnitude
do desafio que se coloca a Angola, o Ministério dos Transportes elaborou um ambicioso programa de
desenvolvimento do transporte ferroviario assente em quatro fases, a saber: Fase I: Programa de Accdo
Imediato para a Manutencéo e Recuperacao da Capacidade Operativa das Linhas de Caminho-de-Ferro;
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Fase Il: Manutencao e Melhoramento da Rede de Caminho de Ferro; Fase lll: Expansdo Enddégena da
Rede; Fase IV: Expansdo Externa da Rede. Este programa afirma-se da maior importancia atento o
estado actual do sistema ferrovidrio Angolano.

Com efeito, a rede ferroviaria de Angola, composta por trés linhas, por onde circularam no ano passado
3,8 milhdes de passageiros e 220 mil toneladas de mercadorias, tem actualmente em exploracdo
apenas um terco dos seus 2.719 quildmetros. A rede em exploracdo conta apenas com 852 quilémetros,
o que corresponde a 31,3% do total das linhas ferroviarias do pais.

A longa paralisacdo dos caminhos-de-ferro provocada pelo conflito armado em que o Pais esteve
mergulhado e a falta de manutencdo das linhas ferroviarias sao as causas apontadas para a actual
situacdo. Angola possui apenas trés linhas ferroviarias, que nao estao ligadas entre si e partem todas do

litoral para o interior.

Mapa 17 * FASE Il - Modernizacao e Melhoramento da Rede dos Caminhos-de-ferro

Luanda Dar es Sakam

Fonte « Ministério dos Transportes de Angola.

A mais importante é o Caminho-de-ferro de Benguela (CFB), que tem uma extensédo de 1.333 quildmetros e liga
acidade do Lobito, na costa atlantica,a Luau, na provincia do Moxico, junto a fronteira leste, atravessando o Pais.

Esta importante via, um dos principais factores de desenvolvimento do Pais antes da independéncia,
tem apenas a funcionar as ligagées Lobito /Benguela/Cubal (246 quildémetros) e Huambo/Calenga (181
quilémetros).

Nos ultimos anos tém estado a decorrer os trabalhos de reabilitacdo do CFB, prevendo-se que nos préximos
meses fique concluida a ligagdo Cubal/Calenga, o que permitird a ligacao ferrovidria entre Lobito e Huambo.



Mapa 18 « FASE Ill - Expansao da Rede dos Caminhos-de-ferro
(dentro de Angola; Conexdes as Linhas Ferroviarias Existentes)

Luanda Dar es Sakham

Fonte « Ministério dos Transportes de Angola.

No final de 2006 devera estar concluida a reabilitacdo do troco entre Huambo e Cuito, capital da
provincia do Bié, cuja desminagem foi recentemente concluida.

A ligacdo entre Huambo, Cuito e Luau estd abandonada ha muitos anos devido a falta de seguranca
provocada pelo conflito militar em Angola.

Na regido sul, encontra-se o Caminho de Ferro de Mo¢amedes (CFM), que parte da cidade do Namibe,
capital da provincia com o mesmo nome, e termina em Menongue, capital provincial do Kuando
Kubango, numa extenséo total de 907 quilémetros, incluindo os ramais que ligam as antigas zonas
mineiras da Jamba e Kassinga.

O CFM tem actualmente a funcionar apenas a ligacdo entre Namibe e Matala, numa extensao de 425
quilémetros, estando hd muitos anos abandonada a ligagcdo entre a Matala e Menongue.

A terceira linha é o Caminho-de-ferro de Luanda (CFL), com uma extensao de 479 quilémetros, que liga
a capital do pais a cidade de Malange. Nesta linha, os comboios apenas circulam actualmente entre a
Estacdo dos Musseques, junto ao Porto de Luanda, e Zenza do Itombe, seguindo depois por um ramal
até ao Dondo, na provincia do Kuanza Norte. A ligacdo de Zenza do Itombe a Malange estd
abandonada ha vérios anos.

Na préxima década, o Governo Angolano, além da reabilitacao das vias ferroviarias existentes, pretende
construir novas linhas que permitam interligar as actuais e fazer a ligacdo com os paises vizinhos.
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Mapa 19 * FASE IV - Expansao da Rede dos Caminhos-de-ferro (Conexdes Transfronteiricas)

Fonte « Ministério dos Transportes de Angola,

O Projecto do Sistema Ferroviario Integrado de Angola, orcado em 4,1 mil milhées de délares (3,4 mil milhdes
de euros), prevé trés ligacoes a Republica Democratica do Congo, duas a Namibia e uma a Zambia.

Exemplo deste mesmo conceito é a recentemente publicitada ligacao férrea entre Cabinda e Luanda.
Trata-se de uma linha férrea cobrindo uma extensdao de 480 Km, ligando Luanda a provincia de
Cabinda, projecto este ja aprovado pelo Conselho de Ministros da SADC.

O projecto em causa inclui a reabilitacdo e modernizacao das trés linhas ferroviarias actualmente
existentes em Angola (Luanda, Benguela e Namibe/Mo¢amedes). Trata-se de um projecto que
permitira a circulacdo de pessoas e mercadorias da Regido Austral para a Africa Central, afirmando-se,
portanto, como um activo para o potencial investidor em Angola, na exacta medida em que facilita o
acesso ao mercado regional Centro-Africano.

O Sistema Ferrovidrio Integrado de Angola insere-se num “pacote” mais vasto de medidas de politica
orientadas para a modernizacao do sector, de entre as quais salientamos:

1. Definicao das intervenc¢oes de caracter imediato;

2.Interligagédo das linhas existentes numa légica de rede;

3.Prolongamento das linhas de Luanda e de Benguela para a regido das Lundas;

4.Saneamento e reestruturacao das empresas ferroviarias;

5.No ambito da criacao dos Institutos Publicos, estabelecimento de competéncias no dominio da

tutela do transporte ferrovidrio ao nivel legal e requlamentar;
6.Revisdo da legislacdo sobre transporte ferroviario, de forma a adapta-la as normas da SADC.
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DISTRIBUICAO E LOGISTICA

EM ANGOLA

—

TRANSPORTES RODOVIARIOS

Angola contard, nos préximos anos, com a linha de crédito do EXXIMBANK, operacionalizada apds
prolongado processo negocial entre a Republica de Angola e a Republica Popular da China, para repor
e estender parte significativa da sua rede rodoviaria.

Trata-se de um investimento indispensavel para a redinamizacdo da economia Angolana, numa dupla
perspectiva de potenciacdo de sectores tradicionais (i.e. industrias extractivas) e de desenclavizacao
economica e territorial.

A cooperacao China-Angola, consubstanciada do ponto de vista operacional na ja referida linha de
crédito do EXXIMBANK, financiara algumas das mais importantes obras de reposicdo de infraestruturas
rodovidrias, de entre elas avultando a obra de reabilitacdo definitiva da estrada Kifangondo-Caxito-
Uige-Ngage, a qual orca em USD 211 milhdes.

Mapa 20 * Rede Fundamental de Estradas

REDE FUNDAMENTAL DE ESTRADAS
FUNDAMENTAL ROAD NETWORK

o

Fonte « Ministério dos Transportes de Angola
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Até agora considerada a mais importante obra enquadrada no financiamento da China, o
empreendimento faz parte do programa executivo de reabilitacdo de infraestruturas rodoviarias,
aprovado recentemente pelo Governo.

A empreitada, a ser executada em 27 meses, compreende uma extensao de 371 quilémetros. A estrada
terd 8 metros e 20 centimetros de largura, sendo seis metros e vinte de faixa de rodagem e um metro
de berma para cada um dos lados. Para além da estrada, vao ser também reabilitadas todas as pontes
e passagens hidraulicas ao longo dos tro¢os. Serao reabilitadas ou construidas no total 12 pontes.

Esta empreitada é de transcendente importancia porque liga trés provincias (Luanda, Bengo e Uije) e é
um corredor fundamental para a economia do pais. E também a primeira grande obra a ser financiada
ao abrigo da linha de crédito do EXXIMBANK, representando um importante sinal para os agentes
econémicos, na exacta medida em que se afirma como um primeiro passo para a indispensavel
reposicdo de infraestruturas de apoio a actividade econdmica, tdo necessarias a afirmacdo do sistema
logistico nacional.

Mapa 21 ¢ Grafo da Rede Fundamental de Estradas

Fonte « Ministério dos Transportes de Angola.



Neste contexto, a reposicao da rede rodovidria é claramente assumida como uma prioridade pelo
Governo de Angola, prioridade esta que surge confirmada por um conjunto de medidas de politica:
1.Identificacdo dos investimentos para obras de reabilitacao que possam ser incluidos de forma
concreta nos orcamentos;
2.Estabelecer um programa regular de manutencdo periddica, assegurando na fase preliminar, a
aquisicao da capacidade técnica;
3. Aperfeicoamento da coordenacdo regional;
4.Seguranca financeira para as actividades de manutencéao, através do fundo rodoviario, taxas de
licenciamento, etc.;
5.Introducédo de uma postura comercial no ambito da administracao rodoviaria.

Estas medidas de politica assentam numa abordagem territorial objectiva, materializada na rede
fundamental de estradas. Trata-se de um investimento de proporc¢does significativas, necessario a
consolidacdo do processo de desenvolvimento da Republica de Angola.

Mapa 22 + Fluxos de Trafego na Rede Fundamental de Estradas

Fonte » Ministério dos Transportes de Angola.



[+



MICRO-ESTRUTURA DA LOGISTICA
EM ANGOLA

BREVE DIAGNOSTICO

A situagdo actual da distribui¢édo e logistica em Angola pode caracterizar-se, em tracos gerais,
da seguinte forma:

* Precariedade na garantia do abastecimento;
« Instabilidade e aumentos injustificados e excessivos nos precos dos produtos essenciais;

« Controlo do comércio de produtos essenciais por 4 a 5 grupos empresariais privados, alastrando-se
este controlo desde a importacéo até a formas directas e indirectas de retalho.
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[Situacdo Actual]

Ao longo dos ultimos 15 anos no Sector do Comércio, em geral, e da Distribuicdo e Logistica, em
particular, sdo bem visiveis algumas constatagcdes que, necessariamente, ndo deixardo de enformar a
politica sectorial no médio e longo-prazo:

+ O Estado ndo deve alhear-se do comportamento dos agentes e operadores econdmicos, sob o

pretexto da livre iniciativa privada e do sector configurar uma das areas consideradas livres da
intervencao do Estado;
Com efeito,no mundo ocidental, fortemente determinado pelo neo-liberalismo, o Estado intervém
com frequéncia, sempre que a actuacao dos agentes econémicos coloca em causa a concorréncia,
a pratica de precos dominantes e a distorcdao de regras fundamentais de organizacao do comércio,
estando sempre assegurada a existéncia de reservas estratégicas de produtos e servicos basicos.

*No contexto estrutural e organizacional que caracteriza o funcionamento da actual rede de
distribuicdo e logistica, os operadores e as estruturas comerciais existentes ndo desenvolvem um
papel activo suficiente que contribua para a modernizacao da rede comercial, centrando a sua
accdo no lucro imediato e a qualquer preco, desrespeitando os mais elementares direitos dos
cidadéos, praticando precos especulativos, operando sem condicdes de higiene e com um
atendimento cada vez mais préximo do passado.

A dimensao da rede comercial é insuficiente, sendo actualmente menor do que a existente em

1974, situacao fortemente agravada pelo forte crescimento populacional.

«Em simultaneo a fracassada experiéncia da 1.2 fase do EAA, assistimos nos Ultimos anos a uma
elevada concentracao do negécio da importacdo nas maos de 4 a 5 importadores, com taxas de dominio
que chegam préximo dos 100%, controlando a totalidade do comércio de produtos importados;

« Por outro lado, o peso dos produtos importados no consumo final tem continuado a crescer (74%
sem o milho e a mandioca nacionais) em detrimento de produtos de origem interna e sem que
haja qualquer interesse desses operadores na revitalizacdo da producédo nacional;

+ A medida que o sector formal do comércio repassa para a economia as suas fragilidades, o sector
informal vai ganhando espessura e envolvéncia, com gravissimas consequéncias de toda a ordem:
politica, social, fiscal e econdmica, proliferando as praticas informais;

+ Pese embora o facto de ocorrer uma razodvel circulacdo mercantil, os produtos essenciais chegam
ao consumidor final a precos especulativos, sujeitos a alteracdes constantes, sem qualquer
qualidade, frequentemente fora do prazo e com préticas de comercializacdo degradantes.

O Programa Geral do Governo para o biénio 2005/2006 carrega consigo um conjunto de objectivos
enquadrados na necessidade do desenvolvimento do comércio, na base de relagdes
comerciais estaveis, consolidacdo da iniciativa privada, defesa do consumidor e da concorréncia e
garantia de qualidade dos bens e servicos comercializados.

A concretizacdo das metas de crescimento real de 10.9% e de 11.4% para o Sector do Comércio,
respectivamente para os anos de 2005 e 2006, s6 serd possivel com a plena realizacdo dos objectivos



consignados na Agenda Social do Governo e estes, por seu turno, sé serdo atingidos com a remocao
dos obstéculos ja identificados no inicio deste capitulo.

Nesta breve caracterizacdo da situacdo actual do sector em Angola, abordaremos mais
pormenorizadamente duas realidades que, pela sua relevancia, merecem caracterizacdo mais detalhada:
o comércio informal e o comércio rural e a forma como ambas as actividades se integram no sistema
logistico nacional.

COMERCIO INFORMAL: UMA HERANCA DA GUERRA

O sector informal continua a dispor de importante peso relativo na economia nacional. Trata-se de uma
realidade caracteristica de paises em situacao de pos conflito, como é o caso de Angola. O sector do
comércio, por razdes que se compreendem, foi e é particularmente premiavel a informalizacdo da actividade.

Em Angola, o comércio informal surge como consequéncia da ac¢do conjugada de alguns factos
importantes:

1.Indisponibilidade de bens de origem local;

2.Inexisténcia de uma rede comercial capaz de relacionar procura e oferta;

3.Incapacidade de gestao racional, eficiente e eficaz das importacoes.

Estes trés factores conduziram o Pais a um circulo vicioso alimentado, também, pela pobreza que

empurrou milhares de Angolanos para o comércio informal como alternativa de sobrevivéncia.

Importa, desde logo, referir que o comércio informal ndo é, em Angola, um segmento do sector
marginal que deve ser combatido, mas antes um sector que carece de organizacdo e de
enquadramento adequado, sob pena de, ao reprimi-lo de forma indiscriminada, contribuir para a
desestabilizacdo da malha social, situacdo extraordinariamente perigosa numa fase, ainda, de
consolidacdo da paz e democracia.

O comércio informal em Angola (como em muitos outros paises Africanos) desenvolve-se em trés tipos
de espacos:

a.Comércio Ambulante e/ou de Rua;

b. Mercados Urbanos;

c.Mercados Rurais.

O Comércio Ambulante e/ou de Rua é a actividade comercial a retalho exercida, de forma néao
sedentaria, por individuos que transportam mercadorias, quer através dos seus préprios meios, quer
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através de veiculos, frequentemente de traccao animal, vendendo-as nos locais do seu transito, fora dos
mercados urbanos e/ou municipais e em locais fixados pelas administracdes municipais.

Cabinda m '57'3’
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Os Mercados Urbanos sao os locais fixos ou provisérios onde se realizam operacées de compra e
venda de produtos a retalho, sendo, normalmente, geridos pelas respectivas administracdes
municipais, as quais controlam, entre outras actividades, o licenciamento.

Os Mercados Rurais correspondem as concentracdes de produtos agricolas, pecudrios e artesanais,
simples ou manufacturados, provenientes do meio rural com vista a sua comercializacao.

O combate a pobreza e a fome em Angola passara, certamente, pela redinamizacdo destes mercados
rurais, face visivel da rede comercial rural, tradicionalmente de importancia fundamental para os
equilibrios sécio-econémicos do interior de Angola.

Temos assim um actividade que, em contexto urbano, sustenta percentagem importante da populacao
(em particular jovem) activa, mantendo-a longe de actividades marginais e contribuindo, portanto
para alguma estabilidade social, ao passo que em contexto rural, 0 comércio informal tem permitido a
manutenc¢ao de uma, certamente débil mas sobrevivente, rede comercial.

Portanto, em Angola abordagens fortemente repressivas do comércio informal acarretariam
consequéncias sociais gravosas, pelo que estamos perante um fenémeno que exige sensibilidade e
bom senso na abordagem.



Esta sensibilidade e bom senso, passam por um esforco de integracdao do comércio informal na
economia formal. Mas passa, também, por garantir condi¢des de higiene e de salvaguarda dos direitos
dos consumidores, criando, simultaneamente, condicbes para a afirmacdo de um sector comercial
moderno e competitivo, ao servico dos interesses dos consumidores.

O Decreto 29/00, de 2 de Junho, que regulamenta o exercicio da actividade comercial e de prestacdo
de servicos mercantis constitui um primeiro subsidio para o lancamento de uma nova era no sector.

Paralelamente, o Ministério do Comércio tem realizado um esforco aprecidavel no sentido de
sensibilizacdo dos agentes do sector,nomeadamente através de amplas campanhas de sensibilizacdo
junto dos comerciantes, dando a conhecer a necessidade de aplicagao rigorosa da politica, estratégia e
legislacdo comercial aprovada pelo Governo, visando a desburocratizacdo, simplificacdo, facilitacao,
especializacdo e modernizacao do sistema de licenciamento, organizacdo e gestdo do cadastro
comercial, com vista a:
a. Uniformizar o alvara comercial, o cartdo do feirante, cartao de vendedor ambulante e do agente
do comércio precdrio, em todo o territério comercial;
b. Abolir progressivamente o comércio de rua, de esquina e dos mercados informais, procedendo a
integracdo dos respectivos agentes na economia formal.

COMERCIO RURAL

O comércio rural encerra em si a chave da seguranca alimentar, bem como da redinamizacdo da
economia nacional.Neste sentido, 0 comércio rural alicercado na agricultura familiar e camponesa tera,
certamente, um papel importante no sistema logistico global que Angola esta a construir, na exacta
medida em que por aqui passard a capacidade de abastecimento dos aglomerados urbanos em
produtos frescos e pereciveis.

Temos, portanto, que ao comércio rural esta reservado um duplo papel, particularmente dinamico, de
elevacdo dos actuais niveis de seguranca alimentar, conjugado com uma contribuicdo para o
abastecimento das cidades em produtos frescos.

A integracdo do comércio rural nas redes comerciais globais e no sistema logistico que o alavancara &,
assim, preocupacao central da ac¢ao governativa nessa matéria.
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Neste sentido, o Governo, através da Direccdo Nacional do Comércio Interno, desenhou uma
estratégia visando a promocao e desenvolvimento do comércio para reactivacao da Economia
Rural que assume os seguintes objectivos:
1.Reactivacao e reinstalacdo do comerciante no campo;
2.Recuperacao/implementacdo de vias de acesso/estradas;
3. Distribuicao, comercializacdo e abastecimento de produtos essenciais a economia rural;
4, Remonetarizacdo da economia rural;
5.Promocao do regresso, fixacdo, organizacdo e envolvimento das populacdes sobretudo do
camponés ou agricultor tradicional, nas actividades de producdo agro-pecudria, visando a
elevacédo dos niveis de seguranca alimentar e a reducao dos indices de pobreza extrema;
6.Estabelecimento do preco minimo de referéncia dos produtos agro-pecuarios e estabilizacdo de precos;
7.Financiamento da construcdo e manutencdo de estabelecimentos comerciais;
8.Fomento e diversificacao das exportacoes.

Este programa parte de um entendimento do papel a ser desempenhado pelo Estado no ambito do
comércio rural, competindo-lhe promover e desenvolver politicas de fomento e desenvolvimento
agricola e implantagao de redes comerciais, através de programas que induzam o camponés, o empresario
agricola, os pequenos industriais, 0 comerciante rural e outros actores sociais a estabelecerem-se no meio
rural ou cada vez mais préoximo dele. Este papel deve ser desenvolvido por duas vias:

Directa

* Desminagem e proteccdo das zonas potencialmente agricolas e estratégicas do ponto de vista
agro-pecuario;

* Promocdo dos servicos publicos, designadamente a saude, educacéo, servicos administrativos,
seguranca, energia, agua, instituicoes financeiras, etc.;

* Reabilitacdo, reconstrucao e/ou construcdo de infraestruturas de transporte que promovam a
mobilidade e acessibilidade local;

* Reabilitacdo, reconstrucdo e/ou construcdo de Mercados Abastecedores nas zonas urbanas;
mercados rurais nas zonas rurais (desprovidas de rede comercial); Silos e Armazéns de

conservagéo nas zonas rurais.

Indirecta
«Criagdo e promocao de incentivos fiscais e financeiros para reabilitacdo e construcao de
estabelecimentos comerciais, de armazenamento, de beneficiacdo ou conservacao e de venda a retalho;
« Criacdo e promocao de incentivos fiscais e financeiros para aquisicao, por parte de comerciantes,
de mercadorias especificas necessarias ao escoamento da producao agro-pecudria do campo para

0s mercados de consumo ou centros urbanos.



Esta estratégia de promocao do comércio rural assenta numa légica de implementacao que abraca
accoes de curto e médio-prazos.

Curto-Prazo

+ Aquisicao de factores de producdo afectaveis ao meio rural (instrumentos de trabalho, ferramentas,
fertilizantes, sementes, pesticidas, pequenos equipamentos de transformacédo primaria e meios de
transporte de carga);

* Recuperacgao e/ou construcao de infraestruturas comerciais no meio rural (mercados rurais, lojas
tradicionais, comércio precdrio, armazéns, silos, pequenas unidades agro-industriais);

+ Abastecimento em bens de consumo essenciais e especificos das populagdes rurais;

* Criagcdo de Mercados Abastecedores nas principais entradas dos Grandes Centros de
Consumo.

Médio-Prazo

O Estado devera continuar a realizar intervengdes directas traduzidas na construcao das infraestruturas
necessdrias para garantir uma integracao econémica interna e facilitar o escoamento das producdes
directas e, ainda, através duma intervenc¢ao dos organismos de coordenagdo econémica na estabilizacdo
dos precos e na definicdo de politicas de promocéo activa do comércio rural.

Por outro lado é necessaria a expansao do sistema bancério nacional, fazendo chegar o mesmo as
zonas rurais e atender as necessidades especificas do comerciante rural, o qual, muitas vezes, exerce o
papel de banqueiro e financiador, a nivel comunitario, proporcionando, deste modo, ao camponés os
factores e meios de producéao, bem como os bens de consumo.

Este conjunto integrado de acgdes visa atingir um conjunto de resultados gerais, que passamos a
enunciar:
a.Aumento da producao agro-pecuaria e reducao dos indices de pobreza e de fome;
b. Reposicao e ampliacdo da rede de comércio no meio rural;
c.Remonetarizacdo da economia rural;
d. Desanuviamento dos centros urbanos;
e.Instalacao do comerciante rural ao nivel comunitario;
f.Escoamento de produtos agro-pecuarios excedentdrios do campo e das zonas de producdo para
0s mercados de consumo e centros urbanos;
g.Fixacao das populacdes (comerciantes, camponeses e/ou produtores, profissionais dos sectores
da educacdo e saude, técnicos médios e superiores, etc,) nas zonas rurais;
h.Implementacdo de mercados abastecedores nos grandes centros urbanos e de consumo, como
potenciais organizadores e disciplinadores do sistema comercial.
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O ENQUADRAMENTO DA ACTIVIDADE COMERCIAL EM ANGOLA: A NOVA LEI DO COMERCIO

O Sector do Comércio constitui um elemento fundamental da configuracao da estrutura econdmica
moderna, resultando evidente a sua participacdo destacada na criagdo de Empresas e de Empregos.
Porém o seu papel ndo é simplesmente econdmico mas também, desempenha uma importante
funcdo na estruturacao territorial e populacional da sociedade.

Em Angola, ndo obstante o facto de existir legislacdo abundante que regula e disciplina a actividade
comercial, 0 que representa uma conquista assinalavel e substancial, o Sector do Comércio encontra-se
ainda claramente polarizado entre o pequeno comercio de caracter tradicional (maioritariamente
informal) e as grandes superficies e grupos comerciais, com um elevado nimero de agentes comerciais
nao claramente identificados segundo a classificacdo em vigor, sendo necessario corrigir esta situacao
para se obter maior aproximacao, criar sinergias e a convergéncia de todos os tipos de comércio,
garantindo-se, assim, o alcance dos objectivos do processo de modernizacéo.

Esta preocupacdo esta no centro da discussao em torno da Lei Nacional do Comércio, de momento
ainda em versao preliminar de ante-projecto. Todavia, apesar de ser um documento ainda em fase
de discussao publica, o ante-projecto avanca com algumas das principais tendéncias futuras, estando,
em particular,em linha com o espirito de liberalizacdo do comércio que o Pais tem estado a apreender
em sede da Organizacdo Mundial de Comércio.

O ante-projecto de Lei Nacional do Comércio assenta numa tipologia de actividades comerciais,
tipologia esta que abarca os seguintes conceitos:
1.Comércio por Grosso - actividade comercial que consiste na aquisicdo de produtos aos
importadores e/ou a produtores e na sua venda por grosso ou atacado, realizando-se em
instalacdes adequadas a natureza dos produtos ou bens a comercializar, ndo efectuando venda
ao publico consumidor;
2.Comércio a Retalho - actividade comercial que consiste na aquisicdo de produtos do seu ramo
de actividade e venda directa aos consumidores em estabelecimentos apropriados ou em
lugares fixos e permanentes de mercado;
3. Comércio Geral - exercicio de actividade comercial sem obediéncia ao principio de especializacao;
4, Comércio Precario — exercicio da actividade comercial em estabelecimentos de construcdo nao
convencional, nas zonas rurais ou suburbanas;
5.Prestacdao de Servicos Mercantis — actividade através da qual uma das partes se obriga a
proporcionar a outra, certo resultado do seu trabalho intelectual ou manual, mediante
retribuicao;
6.Comércio Feirante - actividade comercial a retalho exercida de forma nao sedentaria, em
mercados descobertos ou em instalacdes néo fixas ao solo de maneira estavel em mercados
cobertos;



7.Comércio Ambulante - actividade comercial a retalho exercida de forma nao sedentaria, por
individuos que transportam as mercadorias e as vendem nos locais do seu transito, fora dos
mercados urbanos ou municipais e em locais fixados pelas Administracées Municipais;
8.Comércio de Representacao - actividade que consiste na realizacdo de actos de comércio
mediante mandato, em nome de uma ou mais entidades nacionais ou estrangeiras, nao
efectuando vendas ao publico consumidor;
9.Exportacdao — actividade comercial que consiste na venda ou colocacdo no estrangeiro de
produtos nacionais ou nacionalizados;
10. Importacao — actividade comercial que consiste na aquisicao de produtos no mercado externo
destinados ao consumo interno ou a reexportacao;
11. Franchising - actividade comercial que se efectua com base num acordo ou contrato pelo qual
uma Empresa, denominada franqueadora, cede a outra, denominada franqueada, o direito a
exploracao de um sistema proéprio de comercializagdo de produtos ou servicos.

O ante-projecto de Nova Lei Nacional do Comércio propde, de seguida, uma tipologia de modalidades
de promocao de vendas, assente em caracteristicas particulares e de contetido especifico:
a.Venda Multi-nivel — constitui uma forma especial de comércio em que um fabricante ou
comerciante grossista vende os seus produtos ou servicos ao consumidor final através de uma
rede de comerciantes ou agentes distribuidores independentes, mas coordenados dentro de
uma mesma rede comercial, e cujos beneficios econdmicos se obtém mediante uma unica
margem sobre o pre¢o da venda ao publico;
b.Venda em Saldo - toda a venda de bens a retalho em estabelecimentos comerciais praticada em
fins de estacao, tendo por objectivo a renovacao das existéncias por escoamento acelerado com
reducao de precos;
c.Venda com Recompensa - aquela em que o comerciante utiliza concursos, sorteios, ofertas,
vales, prémios ou similares, vinculados a oferta, promocao ou venda de determinados artigos;
d.Venda em Liquidacao - a venda de bens que, apresentando um caracter excepcional e sendo
acompanhada ou precedida de anuncio publico se destine ao escoamento acelerado com
reducdo de precos da totalidade ou de parte das existéncias do estabelecimento resultante da
ocorréncia de um dos seguintes casos:
- Venda efectuada em cumprimento de uma decisao Judicial;
- Cessacao, total ou parcial da actividade comercial;
- Mudancga de ramo;
- Trespasse ou cessao de exploracao do estabelecimento comercial;
- Realizacdo de obras que, pela sua natureza, impliquem a liquidacdo, total ou parcial das
existéncias;
- Danos provocados, no todo ou em parte das existéncias, por motivos de forca maior;
- Ocorréncia de entraves importantes a actividade comercial.
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Outra dimensao importante da actividade comercial é a tipificacdo das modalidades de venda e das
caracteristicas de que as mesmas se podem revestir, do ponto de vista legal e regulamentar:

i. Cash And Carry - sistema de venda por grosso que utiliza o método de venda em servico livre;

ii. Loja de Conveniéncia - o estabelecimento de venda ao publico que reuna, conjuntamente os
seguintes requisitos:

- Possua uma &rea Util igual ou inferior a 100 m2;

- Tenha um horério de funcionamento de pelo menos 18 horas por dia;

- Distribua a sua oferta de forma equilibrada, entre os produtos de alimentacdo e utilidade
domeésticas, livros, jornais, revistas, discos, videos, brinquedos, presentes e artigos varios.

iii. Comércio Electrénico - E uma forma de comércio a distancia, que utiliza como ferramenta
principal os meios informaticos e tem como objectivo principal prestar um melhor servico ao
consumidor;

iv.Tele-venda - toda a modalidade de venda realizada por canais televisivos, com vista ao
fornecimento de produtos ou a prestacao de servicos;

v.Certames Comerciais - as manifestacbes de caracter comercial que tenham por objecto a
exposicao, difusdo e promocao comercial de bens e ou servicos, facilitar a aproximacao entre a
oferta e a procura que conduza a realizagao de transaccdes comerciais e potenciar a transparéncia
do mercado.Com prévia autorizacdo da entidade competente em matéria de certames comerciais,
podem levar-se a cabo vendas directas durante a sua realizacao.

Por ultimo, importa clarificar o entendimento que o ante-projecto de Lei Nacional de Comércio confere
ao conceito de vendas especiais:

A.Venda Domiciliaria - venda realizada profissionalmente mediante a visita do vendedor ou de
seus empregados ou agentes para oferecer os produtos ou servicos no lugar designado pelo
consumidor ou possivel comprador;

B.Venda a Distancia — aquela em que o vendedor efectua a oferta através de algum meio de
comunicacdo, solicitando que os compradores formulem pedidos através do mesmo meio ou de
outro qualquer, assim como, no geral, qualquer tipo de venda que ndo obrigue a reuniao fisica de
vendedor e comprador;

C.Venda Automatica - E venda automatica a forma de distribuicdo comercial retalhista na qual se
pde a disposicao do consumidor o produto ou servico para que este o adquira mediante o
accionamento de qualquer tipo de mecanismo e prévio pagamento da sua importancia;

D.Venda Ocasional - aquela que se realiza por um periodo inferior a um més, com ou sem leilao,
em estabelecimento ou locais que ndo estejam destinados, com cardcter permanente e
habitual, a actividade comercial e que ndo constitua venda ambulante;

E.Venda de Promocao - aquela que tem por finalidade dar a conhecer o novo produto ou artigo,
ou conseguir o aumento de venda dos existentes, ou ainda desenvolvimento de um ou varios
estabelecimentos, mediante a oferta de um artigo ou grupo de artigos homogéneos;



F.Venda Ambulante - realizada por comerciantes, fora de um estabelecimento comercial
permanente, de forma habitual, ocasional, periddica ou continuada, nos perimetros ou locais
devidamente autorizados, em instalacdes comerciais desmontdveis ou transportaveis, incluindo
roulotes.

G.Venda em Leildao - consiste em propér, publica e irrevogavelmente, a venda de bem a favor de
quem ofereca, mediante o sistema de lancos e dentro do prazo concedido para o efeito, o preco

mais alto a partir de um minimo inicialmente fixado ou mediante ofertas descendentes
efectuadas no percurso do préprio ano.

A articulacdo destes diferentes conceitos permite a formulacdo de um quadro conceptual da
actividade comercial em Angola, a luz do ante-projecto de Lei Nacional do Comércio.

Diagrama 3¢ Quadro Conceptual da Actividade Comercial
Ante-Projecto de Lei Nacional do Comércio

COMERCIO A GROSSO COMERCIO AMBULANTE
COME(R)CIQ AC ROETALHO COMERCIO DE REPRESENTAGAO
MERCIO GERAL M
COMERCIO PRECARIO EXPORTAC{\O
PRESTACAO DE SERVICOS MERCANTIS IMPORTACAO
COMERCIO FEIRANTE FRANCHISING
Cash & Carry
Loja de Conveniénia
Comércio Electrénico
Televenda
Certames Comerciais
Venda Domiciliaria Venda a Distancia

Venda Automatica Venda Ocasional

Venda de Promocao

Venda Anbulante Venda em Leilao
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OS AGENTES COMERCIAIS

Em Angola, os agentes comerciais, de acordo com o ante-projecto em discussao, sao classificados em
funcdo da actividade comercial que exercem:

1.Comércio por Grosso

2.Comércio a Retalho

3.Comércio Misto

4. Comércio de Representacao

Tabela 3+ Agentes Comerciais: Acesso ao Exercicio da Actividade

Comércio

Comércio Comércio
por Grosso a Retalho

Actividade Comercial

de Representacao

Produtor
Exportador

Importador

Grossista

Retalhista

Agente a Titulo Precario
Vendedor Ambulante
Feirante

Agente de Comércio Misto

Representante Comercial

Concessionario

Adicionalmente sao tipificados outros trés tipos de agente, a saber: prestador de servicos mercantis,
agente multimédia e caixeiro viajante:
a.Agente de Prestacao de servicos mercantis — toda a pessoa que exerce e se obriga a proporcionar a
outrem certo resultado do seu trabalho intelectual ou manual, mediante retribuicao;
b. Agente Multimédia - aquele que vende os seus produtos ou servicos ao consumidor final
através de uma rede de comerciantes ou agentes distribuidores independentes;
c. Caixeiro Viajante - aquele que por meio de catalogos, cartas, avisos, circulares ou quaisquer
documentos analogos, sob autorizacdo e envio do comerciante a localidade inversa daquela em
que tiver o seu domicilio realiza operacdes do seu comércio.



O LICENCIAMENTO DO COMERCIO EM ANGOLA

A Lei base, em vigor, do licenciamento da actividade comercial e de prestacdo dos servicos mercantis
(Decreto 29/2000 de 2 de Junho) consagra o exercicio das seguintes actividades:

« Comércio Geral

» Comércio Feirante

» Comércio Misto

«Vendedor de Mercado Urbano e Rural

« Comércio por Grosso e a Retalho

* Importacao e Exportacao

» Comércio Precario

* Prestacdo de Servicos Mercantis

« Comércio Ambulante

« Comércio de Representacao

Assumidamente, sdo objectivos do sistema de licenciamento simplificar, modernizar, desburocratizar,
facilitar e uniformizar procedimentos e mecanismos.

Dentro destes conjunto de principios, estabilizou o Ministério do Comércio a tipologia de
documentacdo requerida pelo processo de licenciamento da actividade comercial, i.e. obtencdo do
correspondente alvara:
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Assente nesta tipologia documental, desenvolve-se um conjunto de procedimentos, tendo em vista a
obtencéo de alvara comercial.

EMISSAO DO
ALVARA COMERCIAL

Distribuicao de Formularios
e Recepcéo do Processo Primério

Instrugdo do Processo

Decisao e Notificagao
ao Requerente
(Central=5 dias/Provincial=5 dias)

Deferido Indeferido
Pedido Completa
de Vistoria Processo

l

Vistoria ao Estabelecimento
(Central=8 dias/Provincial=8 dias)

l

EMISSAO ALVARA
(Central=30 dias/Provincial=15 dias)

A realizacdo de vistorias, destinadas a aferir a conformidade da infraestrutura destinada ao exercicio da
105

actividade comercial e/ou de prestacao de servicos mercantis, processa-se da seguinte forma: —

1.0btencdo e adequado preenchimento pelo requerente do formulario/modelo SIPVIC-DNCI-004
(Pedido de Vistoria as Instalagées Comerciais);
2.Deslocacdo da Comissdo de Vistoria ao estabelecimento, comissdo esta que deverd integrar
representantes certificados das seguintes instituicoes:
- Orgao Licenciador, que a preside;
- Autoridades Administrativas Locais;
- Orgaos de Saude;
- Servico de Bombeiros.

ApOs realizacdo da vistoria, lavrar-se-4 competente auto, assinado por todos os componentes da
Comissao e pelo Requerente.

Aspecto importante do licenciamento comercial, é a realizacdo dos actos indispensaveis ao
correspondente registo cadastral.
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O registo de estabelecimentos e actividades comerciais processa-se em sede do designado cadastro
comercial, aqui entendido como o ficheiro com informacbes de identificacdo e caracterizacdo dos
comerciantes e seus estabelecimentos, sua localizacdo, trabalhadores empregues, superficies de
vendas, actividades econémicas e comerciais exercidas e outras informacoes.

O Ministério do Comércio é o 6rgao competente para o registo de Estabelecimentos e Actividades

Comerciais;

No 6rgdo de Registo e Cadastro de Estabelecimentos e Actividades Comerciais, inscrevem-se as
pessoas singulares e colectivas que exercem actividade comercial, com a finalidade de se dispor de
dados necessarios ao conhecimento e avaliagdo das estruturas comerciais, assim como garantir os
direitos dos consumidores;

Sdo obrigatdrias ao Registo no Cadastro Comercial as seguintes ocorréncias:

a.A transmissao do estabelecimento comercial por trespasse e a cessdo de exploracdo do
estabelecimento;

b. A alteracao do Pacto Social por aumento do Capital, cessao de quota, admissao de novo sécio ou
accionista, etc;

¢. A dissolucao da Sociedade Comercial;

d. O encerramento do estabelecimento comercial;

e.Mudanga do titular do Alvard ou outro documento de Licenciamento;

f.Mudanca da firma ou insignia do estabelecimento.

O CONCEITO DE REDE COMERCIAL EM ANGOLA

De acordo com a legislacdo aplicavel em Angola, por rede comercial entende-se “... o conjunto de
infraestruturas classificadas segundo a sua dimenséo...", sendo que esta definicdo tem implicita uma
classificacao, a saber:

« Grandes Superficies Comerciais;

» Mercados Rurais;

» Minimercados;

+ Pequenos Estabelecimentos de Venda a Retalho;

» Mercados Abastecedores;

« Estabelecimentos de Prestacao de Servicos Mercantis;

* Mercados Urbanos.



As grandes superficies comerciais sdo entendidas como infraestruturas de comércio por grosso ou a
retalho com uma superficie comercial de 200 m2 ou o conjunto de estabelecimentos de comércio a
retalho e por grosso que, ndo dispondo daquela area, continua, integram no mesmo espago uma area
de venda superior a 200m?2.

Dentro desta definicdo genérica incluem-se os seguintes estabelecimentos:

a.Hipermercados: estabelecimentos de venda a retalho que possuem uma darea utilizavel para
exposicdo e venda, em regime de auto-servico, superior a 2.000 m2, da qual pelo menos 50% sera
reservada a produtos alimentares, dispondo de lojas especializadas de venda a retalho e de
prestacao de servicos, com parque de estacionamento de viaturas e, facultativamente, com
estacdo de servico automovel, posto de venda de gasolina, restaurantes e parque de diversao;

b. Centros Comerciais: Estabelecimentos que possuem uma area bruta minima de 500 m2 e um
numero minimo de seis lojas de venda a retalho e de prestacdo de servicos mercantis, instalados
em comunidade num Unico edificio ou pisos continuos e interligados;

c.Estabelecimentos Comerciais Grossistas: Infraestruturas onde se realizam actividades de
COMErcio por grosso e que possuem uma area minima de 300 m2;

d. Supermercados: Estabelecimentos de venda ao publico que possuem uma area utilizavel para a
exposicdo e venda entre 200 e 2.000 m2, da qual pelo menos 60% sera reservada a produtos
alimentares.

A legislacdo vigente classifica como minimercados os estabelecimentos que possuem uma érea
utilizavel para exposicdo e venda a retalho entre os 100 e 200 m2, da qual pelo menos 75% sera
reservada a produtos alimentares.

Por mercados abastecedores entendem-se as unidades destinadas a organizacdo e comercializacao
por grosso, visando o abastecimento de grandes aglomerados populacionais, fundamentalmente de
produtos agro-pecudrios e de grande consumo diario. Os mercados abastecedores possuem um
caracter polivalente, devendo assegurar progressivamente a comercializacdo de outros produtos
alimentares e a instalacdo de zonas de servicos complementares de apoio.

Os mercados urbanos, sao classificados como locais fixos ou provisorios onde se realizam operagoes
de venda de produtos a retalho. Os mercados urbanos podem assumir duas formas, de acordo com a
legislacdo aplicavel:
a. Mercados Permanentes - recintos proprios, demarcados com instalacdes definitivas e fixas;
b.Mercados Ambulantes — mercados que nao dispéem de instalacdes préprias.

Por mercados rurais, entendem-se as concentracdes de produtos agricolas pereciveis e artesanais,
simples ou manufacturados, provenientes do meio rural, com vista a sua comercializacao.
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Os pequenos estabelecimentos de venda a retalho sdo as infraestruturas de comércio com uma area max-

ima de 100 m2, ao passo que os estabel
aqueles que podem ser agrupados em vdrias infi

Temos, assim, definida a organica da rede com

grafica da rede comercial, tal como a mesma surge definida na legislacao aplicavel na Republica de

Angola.

ecimentos de prestacao de servicos mercantis sdo
raestruturas que possuam uma dimensao minima de 15 m2,

ercial de Angola, agrupando sete conceitos diferenciados,
aos quais correspondem caracteristicas particulares. Apresentamos seguidamente uma representacao

Diagrama 4 * Rede Comercial Sete Conceitos de Estabelecimento

HIPERMERCADOS (ESTABELECIMENTOS DE VENDA A RETALHO)

50% DA AREA RESERVADA A PRODUTOS ALIMENTARES + LOJAS ESPECIALIZADAS

DE VENDA A RETALHO E DE PRESTAGAO DE SERVICOS + PARQUE DE ESTACIONAMENTO
FACULTATIVO=POSTO DE ABASTECIMENTO + RESTAURANTES + PARQUES DIVERSAO, etc.

HIPERMERCADOS
Area utilizavel para exposicao e venda

/" 1"\ GRANDES SUPERFICIES COMERCIAIS

ESTABELECIMENTOS COMERCIAIS GROSSISTAS
Infraestruturas onde se realiza a actividade de comércio por grosso

\ GROSSISTA
Area Bruta=/>300m2

CENTROS COMERCIAIS
Minimo de 6 Lojas de Venda a Retalho e de Prestagao de Servicos Mercantis,
instaladas em Comunidade num unico edificio ou pisos continuos e interligados

N

em regime de auto-servico > 2.000m?

SUPERMERCADOS
(Estabelecimentos de Venda ao Puiblico)
60% da Area Reservada a Produtos Alimentares.

2

T

SUPERMERCADOS MINIMEREADO
Area utilizével para exposicio // -
eVenda entre 200 e 2.000 m2

(

MERCADOS ABASTECEDORES

Organizacéo e Comercializagao por Grosso visando
Abastecimento de Grandes Aglomerados populacionais
em produtos Agro-Pecuérios e de Largo Consumo Dirio. MERCADOS
Carécter Polivalente (Comercializagao + Servicos)

ABASTECEDORES

MERCADOS RURAIS

-

MERCADOS RURAIS
Concentragdes de Produtos Agricolas,
Pereciveis e Artesanais, simples ou manufacturados

Ve

N

)
\ CENTROS COMERCIAIS
Area Bruta=/>500m2
MINIMERCADO
Area utilizavel = 100a 200m2

MINIMERCADOS
75% da Area Reservada a Produtos Alimentares

/

2\

/

o
MERCADOS URBANOS

Locais Fixos ou Provisérios
L onde se Compra e Vende a Retalho )

MERCADOS

PEQUENOS
ESTABELECIMENTOS

PEQUENOS ESTABELECIMENTOS DE VENDA A RETALHO
Area Maxima =/>100m2

PRESTACAO
SERVICOS MERCANTIS

ESTABELECIMENTOS PRESTAGAO DE SERVICOS MERCANTI
Dimensao Minima = 15m2




ESTUDO©

DISTRIBUICAO E LOGISTICA
EM ANGOLA

LOCALIZACAO GEOGRAFICA DOS ESTABELECIMENTOS COMERCIAIS

Este conceito de rede comercial é aprofundado por orientagdes precisas e particularmente Uteis em
matéria de localizacao preferencial de estabelecimentos comerciais.

A tabela que, seguidamente, apresentamos sintetiza as localiza¢cdes preferenciais, por tipologia de
estabelecimento.

Tabela 4 « Localizacdo Geogréfica de Estabelecimentos Comerciais

Zonas Suburbanas _

Hipermercados

Centros Comerciais
Supermercados
Minimercados

Mercados Municipais Urbanos

Comércio Grossista

Comércio Precario
Mercados Abastecedores
Comércio Comunitario

Mercados Municipais Rurais

Pequeno Comércio Agro.

Como é natural, esta é uma indicacdo importante em matéria de licenciamento e que devera ser
tomada em linha de conta na definicdo de investimentos a realizar em Angola.

O ante-projecto de Lei Nacional do Comércio estatui que ao Ministério do Comércio competird, apos
consulta aos Orgdos da Administracdo Local, regular a distribuicdo e implantacdo territorial dos
estabelecimentos comerciais tendo em conta a mobilidade, o trafego, o impacto ambiental e a
valorizacdo da funcao comercial;

Define, também, o Ministério do Comércio enquanto 6rgdo competente para autorizacdo prévia da
construcdo e instalacdo de estabelecimentos nos solos para uso comercial, ouvidos os pareceres dos
Orgaos da Administracdo Central e Local.

Esta serd, certamente, matéria que envolvera ampla discussao publica, na exacta medida em que os Governos
Provinciais estarao, por razdes evidentes, interessados no exercicio desta importante ac¢do regulatéria

Todavia, a tendéncia actual parece apontar para um reforco do papel do Ministério do Comércio em
matéria de urbanismo comercial e localizacdo dos estabelecimentos.
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MEDIDAS DE CURTO-PRAZO: PRIMEIRA AGENDA PARA O FUTURO

As perspectivas de futuro do sector da distribuicdo e logistica em Angola dependem, fortemente, da
capacidade de resposta da economia. Esta por seu turno, se dindmica, requerera novas e crescentes
responsabilidades ao sector da distribuicao e logistica.

Num sector fortemente pressionado pelo tempo e pela oportunidade, o Governo estabeleceu um
pacote de medidas imediatas que importa conhecer, na exacta medida em que configuram uma
primeira abordagem ao futuro do sector:
« Assumpcao imediata pelo EAA das suas novas tarefas, concentrando-se nos quatro produtos
basicos (arroz, aclcar, 6leo e sabao),implicando a acelerag¢do do processo de extingdo da SOCIANG
e da regularizacdo do patrimoénio envolvido, com a sua integracdo formal e definitiva no
patrimoénio publico, bem como contactos e negociagdes para a criagdo de armazéns nas provincias
indicadas;
* Negociagdes com a Banca para a criacdo da Sociedade de Capital de Risco com o EAA;
+ Aceleracédo da aprovacdo da legislacdo enquadradora da actuacdo dos operadores comerciais;
+ Elaboracao dos estudos de engenharia, técnicos e de viabilidade inerentes aos diversos projectos
a realizar;
+ Criagcdo em Luanda do primeiro mercado abastecedor, para enquadrar a actividade dos primeiros
4 Mercados Organizados;
« Identificacdo, nas principais regides, das zonas onde serdo erigidos os Mercados Abastecedores;
+ Levantamento e reorganizagao dos actuais mercados municipais;
* Revisdo dos varios cédigos de postura existentes, adaptando o seu contetddo aos tempos actuais
e estendendo a sua implementacao a todas as areas urbanas;
+ Negociagbes com a Banca para o langcamento de um produto financeiro adequado a modernizacao
e expansao da rede comercial;
+ Articular com o Ministério da Administracdo do Territério a analise das medidas para tornar mais
efectiva e factivel a fiscalizacdo da actividade comercial;
+ Avancar com os estudos conducentes ao estabelecimento do Sistema de Precos de Garantia e do
Sistema de Informacéo Agricola.

INSTRUMENTOS DE CONSTRUGCAO DO FUTURO

A Lei Nacional do Comércio (em fase de ante-projecto) pretende, indiscutivelmente, afirmar-se como
ferramenta futura de construcdo do sistema logistico nacional.Trata-se de um documento estruturante
da logistica e distribuicdo em Angola e que ja mereceu andlise em capitulo anterior.

No plano infraestutural, os programas de emergéncia aprovados pelo Governo e as ac¢oes financiadas
ao abrigo da linha de crédito do EXXIMBANK sao instrumentos fundamentais para a reposicdo das



indispensaveis infraestruturas de apoio a actividade econémica. Sobre o quadro actual e futuro das
infraestruturas de apoio ao desenvolvimento da logistica e distribuicdo em Angola, também ja tivemos
oportunidade de nos debrucar.

Importa contudo, relevar uma accao concertada, promovida em sede da Direccao Nacional do
Comércio Interno, e que visa a modernizacdo das infraestruturas comerciais.

Trata-se do Programa de Reabilitacdo, Construcao e Modernizacao de Infraestruturas Comerciais
e de Prestacao de Servigos Mercantis, o designado PRORCICOM.

O PRORCICOM surge como uma tentativa de preenchimento das lacunas criadas pelo conflito
politico-militar, o qual induziu um acentuado desequilibrio entre o crescimento demografico da
populacdo consumidora e a rede comercial e de prestacao de servicos mercantis, a qual se caracteriza,
ainda, pela destruicdo, degradacdo, desmantelamento e desorganizacdo das infraestruturas para o

exercicio do comércio.

O PRORCICOM prossegue um conjunto de objectivos gerais, de entre os quais destacamos:

1. Promover, mobilizar e incentivar os comerciantes e agentes econémicos ao investimento no ramo
do comércio, particularmente na reabilitacdo, construcdo e modernizacdo da rede comercial e de
prestacao de servicos mercantis;

2. Contribuir para o fomento da producao nacional, redinamizando o comércio rural e promovendo
a remonetarizacao do mundo rural;

3. Contribuir para a reinstalacao e fixacao das populacoes, assalariados e comerciantes nas suas
zonas de origem ou de pertenca, principalmente nas zonas suburbanas e rurais;

4, Promover a construcao de pequenas lojas tradicionais, mercados urbanos, suburbanos e rurais;

5.Criar novos postos de trabalho para absorcdo dos agentes do sector informal na economia
formal;

6.Promover o surgimento de grandes superficies comerciais e de Mercados Abastecedores nas
zonas urbanas;

7.Especializar, modernizar e reordenar a rede comercial.

O acesso ao PRORCICOM reveste-se de requisitos particulares:

Cidadaos
« Ser cidadao nacional, portador de BI;
« Apresentar Declaracdo da Autoridade Local, onde se pretende reabilitar ou construir a
infraestrutura, atestando a idoneidade do candidato;
« Apresentar o projecto de reabilitacdo e / ou construcao de infraestrutura, devidamente autenticado
pela autoridade local.
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Agente Econémico ou Comerciante
« Estar legalmente licenciado para o exercicio da actividade comercial e de prestacao de servicos
mercantis;
+ Apresentar o projecto de reabilitacdo e/ou construcao de infraestrutura, devidamente autenticado
pela autoridade local;
« Ter obrigacdes fiscais para com o Estado em dia;
* Possuir patriménio e bens que garantam as instituicoes financeiras ou bancarias a amortizacao do
financiamento.
Operador Econémico Estrangeiro
+ Apresentar cartdo de estrangeiro residente;
+ Apresentar Declaracdo e/ou autorizacdo passada pela ANIP;
« Apresentar memdria descritiva do projecto, com indicacdo de superficie total do terreno, drea de
construcao, etc.;
+ Garantia financeira passada por um banco nacional ou estrangeiro.

Em qualquer dos casos, a aprovacdo dos projectos dara origem a celebracdo de um contrato
programa.

Os candidatos interessados deverao contactar as seguintes entidades:
a.Direccao Nacional do Comércio Interno, no caso de tratar-se de grandes superficies, centros
comerciais e empresas de grande dimensdo de prestacdo de servicos mercantis;
b. Direc¢oes ou Departamentos do Comércio dos Governos Provinciais, no caso de tratar-se de
pequenos e médios estabelecimentos comerciais e de prestacdo de servicos mercantis.



AS EMPRESAS PORTUGUESAS
E ALOGISTICAEM ANGOLA

Os agentes econdmicos identificam e seleccionam as oportunidades de acordo com os objectivos que
prosseguem através dos seus investimentos. Ndo €, portanto, nossa intengdo apresentar um “menu” de
oportunidades, como muitas vezes se faz em trabalhos desta natureza. Se o fizéssemos, certamente, que
entre 0 momento em que escrevemos estas linhas e a publicacdo do Estudo todas as oportunidades
identificadas jd estariam... em fase de implementacdo por parte de um operador melhor e mais
rapidamente informado.
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Aqui, apresentamos tendéncias e janelas de oportunidade. Os empresarios e os operadores econémicos
sabem como as oportunidades se identificam e, em particular, sabem... ler nas entrelinhas.

Ao longo deste capitulo apresentamos 10 OpOFTUmedGS (5 de Mercado + 5 de
Investimento), ponderadas por | O Riscos (5 de Mercado + 5 de Investimento), oferecidos pelo sec-
tor da logistica no horizonte de médio e longo prazo.

O
| nformacao
A primeira oportunidade oferecida pelo mercado, remete para o acesso a informagdo privilegiada.
Portugal dispbe de um conhecimento impar da realidade angolana. Esta afirmagdo encerra algumas par-

ticularidades, na exacta medida em que este conhecimento se distribui por diferentes agentes, que, raras
vezes, agem de forma articulada e cooperante.

Por um lado, existe conhecimento da terra angolana, suas potencialidades e caracteristicas,
encerrado nos acervos histéricos de departamentos da administracdo publica portuguesa.
Trata-se de informacao impar que, podendo estar ao servico dos agentes econdmicos e poderes
politicos de ambos os paises, surge tratada com um pudor monolitico que ndo compreende que
informacdo é um activo uUnico.

As oportunidades surgem e sao exploradas quando existe acesso a informacao privilegiada, razao pela
qual colocamos um acento ténico na necessidade de Portugal e Angola trabalharem em conjunto na
construcdo de um patrimoénio informativo comum.

Se este patriménio servir os interesses de Angola, estard, também, a servir os interesses de Portugal e
dos seus agentes econémicos.

A informacdo impar, em quantidade e qualidade, de que dispomos sobre Angola configura uma
oportunidade Unica de afirmacao de Portugal como parceiro do “Renascimento Angolano”.

Num sector como a distribuicdo e logistica, em que o conhecimento da producéo, do espaco e do
tempo se afirmam como determinantes, este conhecimento impar de Angola afirma-se fundamental
para o sucesso da accdo de Portugal e dos seus agentes econémicos num sector de elevado potencial
de desenvolvimento.

O desafio é transformar o chavao do “conhecimento impar” em ferramentas de informacao ao servico
dos interesses de Angola e Portugal.



Todavia, a bondade desta oportunidade esta por confirmar na exacta medida em que esté por realizar
um esforco no sentido de colocar esta informacao ao servigco dos interesses de Angola e de Portugal e
dos seus agentes econdmicos.

Compete aos agentes econdmicos “empurrar” os poderes publicos no sentido de disponibilizar
informacdo qualificada, que permita identificar as oportunidades certas, nos tempos adequados.

O
onstrucao
A segunda oportunidade remete para a Idgica da rede comercial que estd a ser construida em Angola e

que se desenvolve em torno da constru¢do de grandes espacos comerciais, sejam eles mercados
abastecedores, hipermercados, centros comerciais ou mercados organizados.

Existem em Portugal capacidade e competéncia reconhecidas no dominio do project management de
grandes espa¢os comerciais que, aliada a informacao privilegiada sobre Angola, posiciona,
favoravelmente os agentes econémicos nacionais.

Trata-se de um nicho de oportunidades que articula empresas de engenharia, de construcéo civil e
obras publicas, bem como especialistas em project management/project finance.

E um nicho que se desdobra em agentes publicos e privados, sendo que os primeiros serdo os
principais dinamizadores da construcao de mercados abastecedores, urbanos e rurais, ao passo que os
segundos (em particular os grandes grupos econdémicos Angolanos, muitos deles originalmente
alicercados em forte dinamica comercial) estardo, certamente, na linha da frente da construcao de
grandes superficies (hipermercados, supermercados, centros comerciais, etc.). Trata-se também de
importante oportunidade de dinamizacdo e modernizacao do sistema financeiro, pelo nivel de exigéncia
que impde aos servicos bancarios.

O
Descentralizacao

A terceira oportunidade de mercado estd na vastidéo do territério Angolano e das oportunidades que o
mesmo encerra.

A generalidade dos operadores potencialmente concorrentes de Portugal investe naquilo que
conhece: em Luanda. Em boa verdade, Luanda congrega parte significativa da populacao nacional
(entre 30 a 40%) e certamente parte fundamental da riqueza nacional.
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Existem, todavia, centros urbanos que, certamente, ndo deixarao de se afirmar no futuro, casos de
Benguela, Huambo, Cabinda, Lubango, etc.. Afirmar do ponto de vista social e econémico, com
oportunidades acrescidas na expansao de infraestruturas comerciais que, por sua vez, requerem
servicos de logistica.

Os agentes econdmicos Portugueses, conhecedores do terreno e da especificidade sécio-econdmica
de Angola (vender no Lubango é substancialmente diferente de vender em Luanda) tém, de momento,
um mercado relativamente aberto nas designadas cidades de “segunda linha"

Sdo, contudo investimentos de retorno lento e ainda muito marcados pelas dificuldades
infraestruturais, pelo que eventuais investidores tém de aportar capital, conhecimento e,
simultaneamente, capacidade de sustentar dilatados periodos de caréncia dos investimentos realizados.

Contudo, a oportunidade existe e ndo deixara de ser aproveitada, seja por operadores Portugueses...ou

nao.

@)
arcerias PP
A quarta oportunidade deriva das parcerias publico-privadas que cimentardo a constru¢do e

operacionalizacdo da rede de mercados abastecedores que nascerd em torno dos principais centros

urbanos.

Com efeito a configuracdo empresarial dos mercados abastecedores envolverd, tendencialmente,
parcerias entre administracdes municipais, organizadores de produtores e agentes privados, nacionais

e estrangeiros.

O mercado, neste dominio, seleccionara os detentores de capital e de conhecimento. E, tendencialmente,
uma janela de oportunidade para entidades com capacidade financeira para verticalizar as suas
operacdes em Angola.

Todavia, e dentro do espirito da oportunidade oferecida pela descentralizacao, players de média
dimensao (capacidade financeira) podem ter uma palavra a dizer na afirmacdo das cidades de
“segunda linha" Estas parcerias publico-privadas sao, por outro lado, um excelente factor de dinamizacao
e desenvolvimento do sistema bancario.



O
Integragao Regional

A quinta oportunidade deriva da integracdo de Angola num espago econdmico regional, circunstancia
que oferece a possibilidade de desmultiplica¢éo alargada dos investimentos.

Com efeito, o progressivo empenho de Angola na SADC (Southern African Development Community) e
a sua afirmacao como poténcia econémica regional, oferece uma oportunidade de“regionalizacao” dos
investimentos no sector da logistica e distribuicdo, assumindo a parceria com operadores
Sul-Africanos como uma porta de entrada neste mercado.

Trata-se de propor uma releitura da relagao de Portugal e dos seus empresarios com os empresarios da
regido, passando ao investimento e deste ao negdcio.
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O
onsumo
A sexta oportunidade (de investimento) deriva da estabilidade politico-militar, a qual perspectiva um

incremento significativo do consumo urbano, em particular por partes das classes média e média-alta, com
progressiva afirmag¢édo na malha sécio-cultural Angolana.

A inexisténcia de superficies comerciais capazes de dar resposta aos anseios de consumo desta classe
emergente, cria um espaco importante de oportunidade de investimento que, no curto-prazo, se cinge a
Luanda, com progressiva expansao,a médio-prazo, para cidades como Benguela, Cabinda,Huambo e Lubango.

O investimento em grandes superficies comerciais (hipermercados, supermercados e centros comerciais)
urbanos e sub-urbanos configura, em cendrio de manutencdo de estabilidade, uma oportunidade
historica e, provavelmente, irrepetivel.

Desenganem-se aqueles que considerarem o mero aporte de capital como suficiente para investir na
distribuicdo e logistica, em geral, e nas grandes superficies comerciais, em particular.

Angola dispde de grupos econdmicos com vontade e capital para investir em grandes superficies
comerciais. Com efeito, estes grupos econdmicos nao necessitam de parceiros exclusivamente
capitalistas. O aporte de conhecimento e competéncia especializada é fundamental para quem quiser
investir nas industrias do consumo.

RZ
Concorréncia
A sétima oportunidade (de investimento) remete para a fragilidade dos operadores logisticos

nacionais, em particular dos agentes transitdrios, circunstancia que cria amplas oportunidades de
investimento na criacdo de novos operadores ou no estabelecimento de parcerias com os existentes.

Esta oportunidade surge potenciada pelas exigéncias que a dinamizacdo de grandes superficies
comerciais irdo impor aos transitarios e aos operadores de empresas de transporte de mercadorias.

Adicionalmente, a generalizada redinamizacdo da actividade econémica torna, ainda mais, atractiva
esta janela de oportunidade de investimento.

Uma vez mais, ao potencial investidor pede-se, mais do que capital, conhecimento, técnica e tecnologia.
O
O utsourcing

A oitava oportunidade reside no investimento na prestagdo de servicos avangados de logistica, junto de
operadores publicos e privados.



Prevé-se uma elevada procura de servicos ligados a administracao estratégica, Just-in-Time, Gestao de
Operagdes, etc, relativamente aos quais a oferta é, de momento, virtualmente, nula.

Os grandes operadores econédmicos nacionais e os potenciais investidores privados procurarao, em
regime de outsourcing, identificar capacidade e competéncia numa area de ponta e elevada
incorporacao técnica e tecnoldgica.

Convém, todavia, nao perder de vista que, ao longo das ultimas décadas, as petroliferas foram criando
alguma massa critica nacional em matéria de gestdo de operagdes, capacidade que pode e deve ser
potenciada em matéria de servicos avancados de logistica.

9
0

A nona oportunidade (de investimento) remete para o comércio rural e para o papel central que ao
mesmo estd reservado no aprovisionamento em géneros de primeira necessidade.

Esta por (re) criar em Angola a rede de comércio rural. Estao, também, por (re)criar as ligagdes desta
rede ao sistema de abastecimento nacional.

Investir em unidades de producao agricola e agro-pecuaria de grande dimensao, articulando-as com
as redes de abastecimento urbano é uma opcdo valida em Angola, ndo sé pela riqueza dos solos
agricolas, mas também pela vastidao territorial do pais, a qual possibilita explora¢des agricolas de uma
dimensao inimaginavel em Portugal. A possibilidade de“regionalizacdo” do investimento é também ela
real, pelo que se trata de uma opcao particularmente valida.

10

O

rmazens
A décima oportunidade (de investimento) reside nas — tdo necessdrias quao escassas — infraestruturas

de armazenagem e stockagem, aqui entendidas como espago + servicos.

Com efeito, Angola debate-se com uma escassez de espagos de armazenagem e stockagem, em
particular de espacos que oferecam, também, servicos adicionais indispensaveis, por exemplo, a accao
de operadores de transportes.

Trata-se de uma area de investimento privilegiada pela Lei do Investimento Privado e que, de momento,
continua a oferecer alargadas oportunidades a operadores nacionais e estrangeiros.
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1

R

nstabilidade Regional

O primeiro risco que o mercado Angolano impée, resulta da dindmica prépria do processo histérico
Angolano e da fase, ainda, de estabiliza¢do em que o pais se encontra.

Angola tenta renascer ap6s quase quatro décadas de conflito politico-militar. Manda a reserva que se
considere a paz como um processo em curso, de reforco da coesao e unidade nacionais.

Por outro lado, Angola inscreve-se numa regidao do globo particularmente problematica e instavel, em
muito dependente dos, também eles, precarios equilibrios dos Congos e da Africa do Sul. Investir em
Angola significa estar, psicoldgica e materialmente, preparado para um ambiente de negdcios ainda
dificil, marcado por uma envolvente, também, ainda em consolidacao.

2

R

Concorréncia

O segundo risco completa o paradoxo Angolano, na exacta medida em que remete para a ferocidade da
concorréncia que Portugal e os seus agentes econémicos irdo encontrar no pars.

Com efeito, paises como o Brasil, a China, a Espanha, a Itélia, a Africa do Sul desejam afirmar-se como
parceiros comerciais e econdmicos de Angola, sendo que esta afirmacao ndo podera deixar de se fazer
a custa do posicionamento relativo das empresas Portuguesas em Angola.

Convém, também, nao perder de vista que 0s nossos potenciais concorrentes contam com uma
diplomacia econdémica extraordinariamente agressiva e perante a qual o Estado Portugués apresenta,
naturalmente, argumentos condizentes com o peso relativo de Portugal no mercado global e na nova
ordem mundial.

3
R
Dimensao

O terceiro risco do mercado Angolano resulta, precisamente, da sua dimenséo e dispersédo. Esta é uma
varidvel importante quando abordamos a distribuicéo e a logistica num pais tdo vasto quéo despovoado.

O mercado Angolano é curto e o poder de compra dos consumidores é reduzido. Acresce um territério
vastissimo, pelo qual terdo de circular bens e mercadorias que chegam a poucos consumidores, com
pouco dinheiro.



Investir no sector da distribuicdo e logistica em Angola carece de medicéo rigorosa dos custos e beneficios
envolvidos e, concomitantemente, do ponto de equilibrio que viabilizara as operacdes de investimento.

4

R

nfraestruturas
O quarto risco induzido pelo mercado Angolano tem a ver com a imprevisibilidade do ritmo de reposi¢cdo
das infraestruturas de apoio a actividade econémica.

E certo que portos, aeroportos, rodovias e ferrovias nio oferecem, de momento, qualquer possibilidade
de organizacdo de um sector de distribuicdo e logistica eficaz e eficiente.

O processo de reposicao de infraestruturas esta nas suas etapas iniciais, sendo, de momento, dificil
apontar um horizonte temporal para a operacionalizacdo de uma rede fundamental que viabilize a
eficacia e eficiéncia da distribuicao e logistica.

Todavia, os operadores do futuro serdo, certamente, aqueles que apostarem ja e que tenham a
capacidade, técnica e material, para suportar perdas nas etapas iniciais.

5

R

| nflacao

O quinto risco encerra, na realidade, duas ameacas; instabilidade macroeconémica e inflagcao, dois
factos que persistiram no quotidiano Angolano desde a independéncia.

A instabilidade macroeconémica, resultante de factores enddgenos, potencialmente controlaveis,
também pode ser induzida pelo exterior, circunstancia particularmente gravosa para uma economia
tao fragil como ainda é o caso da economia Angolana.

A inflacdo é o resultado mais visivel da instabilidade macroeconémica que penalizou Angola nas
ultimas décadas. Nos ultimos anos, com o advento da paz, o Governo conseguiu controlar a inflacao,
posicionando-a em valores histéricos para o contexto angolano (na casa dos dois digitos). Todavia, a
fragilidade de uma economia Angolana em fase de reconstrucdo expde os agentes a factores
exdégenos que podem induzir instabilidade macroeconémica.
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6

R

Seguros

O sexto risco remete para a debilidade dos mecanismos de seguro de investimento em Angola.

Com efeito, sendo Angola um destino de investimento de risco ainda elevado, este risco é potenciado
pela fragilidade da oferta de seguros de investimento que confortem o operador econémico.

Este risco ndo é, naturalmente, exclusivo do investimento em distribuicao e logistica, sendo, antes, uma
realidade latente neste destino de investimento.

/

R
Banca

O sétimo risco é induzido pela debilidade do sistema financeiro Angolano. As empresas de pequena e
média dimensdo tém extremas dificuldades de se financiarem junto da banca, as taxas de juro sdo
elevadissimas para padrées ocidentais, a qualidade dos servicos bancdrios é deficitdria.

Neste contexto, a debilidade do sistema financeiro Angolano é, de momento, um factor que eleva o
risco do investimento no pais, na exacta medida em que poucas garantias oferece ao potencial
investidor, em particular quando o mesmo assume pequena ou média dimensao.

Esta mesma debilidade asfixia o empreendedorismo nacional, estrangulando a afirmacao das PMEs
Angolanas.

Importa, contudo, mencionar que o sistema financeiro é o espelho da economia Angolana, tendo
sobrevivido num contexto de profunda instabilidade. E de esperar que a prépria dinamica do
processo de desenvolvimento induza uma nova resposta do sector financeiro e com ela um
incremento da qualidade dos servicos.

8

R

Rhumanos

O oitavo risco do investimento em Angola é o da escassez de médo-de-obra qualificada, seja a nivel médio
seja a nivel superior, situacdo que impée, amitde, a necessidade de expatriamento de pessoal, tornando
particularmente pesados os custos operacionais.

Estamos perante um problema persistente no Continente Africano e agravado em Angola pela
escassez objectiva de populacéo.



O Pais dispoe de poucos quadros, o recrutamento é dificil, os salarios sao elevados, mesmo para
padrdes ocidentais e a produtividade é baixa.

O investimento na educacdo e formacdo estd agora a iniciar-se. Os frutos deste investimento,
provavelmente, s6 comecardo a fazer-se sentir num horizonte temporal ndo inferior a 5 a 6 anos.

Investir em Angola significa assumir o risco da escassez de quadros e da necessidade de os mobilizar a
custos elevados. Ponderar o investimento em Angola passa por dimensionar os investimentos em
pessoal, Angolano e expatriado.

9

R

P roteccionismo
O nono risco remete para um aprofundamento do processo de integragéo regional que poderd conduzir a

proteccionismo e favorecimento de parceiros regionais na assumpgdo de sectores estratégicos da econo-
mia Angolana.

A SADC como bloco econdémico regional que pretende afirmar-se, tendera a favorecer as parcerias
estratégicas regionais.

Este é um risco objectivo que se coloca a Portugal e aos operadores econémicos e para qual
deveremos estar preparados.

Contornar este risco significa encara-lo como uma oportunidade para aprofundar relagdes de parceria
com empresas Angolanas, Sul-Africanas, Namibianas, etc.

10

R
KWZ

O décimo risco deriva da fragilidade da moeda nacional e da sua nédo convertibilidade.

O Kwanza apesar de estabilizado nos ultimos dois anos, persiste uma moeda fragil, numa economia
“dolarizada’

Trata-se de um risco acrescido quando se trabalha num sector extraordinariamente dinamico como é
o caso da distribuicdo e logistica, em que as transac¢ées comerciais sao permanentes e onde,

portanto, o risco cambial surge agravado.

Trata-se de uma variavel de risco que, no curto e médio-prazo, continuara a persistir.
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