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Os Transportes Informais na Cidade do Luena, Angola

RESUMO

De forma semelhante um pouco pelos quatro quadrantes do mundo, a economia informal tem crescido
exponencialmente nas ultimas décadas, revelando uma grande importancia e tendo uma forte
expressao em cidades e regides, sobretudo nos paises em desenvolvimento e, abarcando como é

obvio, varias dimensoes das atividades humanas.

Em Africa e particularmente em Angola, os transportes rodoviarios de passageiros manifestam-se de
inumeros tipos e formas. O caso dos 7ransportes Informais da Cidade do Luena - que é o objeto de
estudo nesta dissertacdo manifesta esta realidade. Os transportes informais sdo aqueles que
asseguram a mobilidade de pessoas e bens, gerando centenas de empregos informais, e garantindo a
sobrevivéncia de diversos agregados familiares, contribuindo para inimeras dinamicas

socioecondmicas.

Neste estudo em concreto, faz-se uma abordagem do setor dos transportes informais que compreende
a mobilidade geralmente efetuada em automoveis ligeiros coletivos de passageiros, localmente
designados por #dxis (entenda-se taxi nao individual), ou Hiasses, com lotacdo até dezoito lugares e
com procedimentos operacionais muito especificos. O estudo pretende analisar e avaliar o
funcionamento dos transportes informais na cidade angolana do Luena e os seus principais impactos
na vida das populacdes, bem como caracterizar e perceber os percursos, os atores e os niveis de

informalidade deste setor.

Assente numa metodologia variada que incluiu observacdo de campo, interacdo informal com varios
atores, entrevistas e participacdo nas rotas de transporte informal, o estudo permitiu a conducao de
discernimentos que viabilizaram a formulacao de alternativas para a melhoria do funcionamento eficaz

e eficiente dos transportes de passageiros na cidade do Luena, Angola.

Palavras-chave. Angola; Hiasse; Luena; Sul Global; Transporte informal



The informal transport in Luena city, Angola

ABSTRACT

Similarly, across to many places around the world, the informal sector has grown exponentially in
recent decades, revealing a tremendous importance and having an strong imprint in cities and regions,
especially in developing countries and, it encompasses of course, various dimensions of human

activities.

In Africa and particularly in Angola, road passenger transport comes in many types and forms. The case
of Informal Transports of the City of Luena - which is the object of study in this dissertation manifest this
reality. Informal transports are those that ensure the mobility of people and goods, generating hundreds
of informal jobs, and ensuring the survival of diverse households, contributing to numerous

socioeconomic dynamics.

In this specific study, we take a more focused approach to the informal transport sector, which
comprises the mobility generally performed in passenger cars collective, locally designated by faxis
(meaning non-individual taxi), or Hiasses, with seats up to eighteen places and with very specific
procedures operational. The study aims to analyze and evaluate the functioning of informal transport in
the Angolan city of Luena and its main impacts on people's lives, as well as characterize and

understand the routes, actors and levels of informality of this sector.

Based on a varied methodology that included field observation, informal interaction with various actors,
interviews and participation in informal transport routes, the study allowed for the conduction of insights
that made possible the formulation of alternatives to improve the effective and efficient functioning of

passenger transport in the city of Luena, Angola.

Keywords: Angola; Global South; Hiasses; Informal transport; Luena
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INTRODUCAO

Esta pesquisa enquadra-se no ambito do Mestrado em Planeamento e Gestdao do Territério, da
Universidade do Minho, aborda a tematica dos transportes informais na Cidade do Luena, em Angola, e
tenta perceber o fendmeno da mobilidade urbana e suburbana na cidade, bem como os seus impactos

nas dimensdes politica, econdmica, social € ambiental.

O fato de ser natural do Luena por um lado, e por outro lado a auséncia sistematica de estudos e
informacdes sobre as formas de como as pessoas se deslocam no interior da cidade, constituiram a
motivacdo para a escolha do tema em causa. E um tema muito importante, pertinente e atual, tendo
em conta o papel que os transportes desempenham desde a histéria da humanidade até a atualidade.
Por conseguinte, estes constituem plataformas imprescindiveis das principais dindmicas sociais,
economicas e culturais, cujos resultados contribuem para o desenvolvimento das sociedades, com
destaque para o setor socioecondmico. Estas dindmicas manifestam-se por intermédio de distintas
atividades sociais que podem ser formais ou informais. Isto &, um intercambio circular que se
estabelece nos mais variados setores da vida publica, que permite que as pessoas obtenham poder
aquisitivo, de modos a salvaguardar a subsisténcia dos agregados familiares e, concomitantemente

gerar riqueza em funcado do contexto de cada territorialidade.

Os transportes conformam a base essencial para o funcionamento coeso dos setores primario,
secundario e terciario, fato que lhes confere valores complexos e intangiveis, a nivel internacional. Em
qualquer pais do Su/ Global ou pais em desenvolvimento (e optamos por usar sobretudo a primeira
designacao), a combinacao de sinergias de mercado e as privatizacdes sempre estiveram na base da
origem de sistemas de transportes informais vibrantes e abrangentes. O transporte informal muitas
vezes serve areas nao atendidas por operadores formais de transportes publicos, fazendo com que os
individuos mais carenciados e desfavorecidos alcancem emprego pela via informal, comprem e
vendam produtos e, para com isto, acederem a varios servicos (Amaral, 2005; Cervero & Golub,

2007).

0 termo informal que entrou no léxico das atividades realizadas por e para pessoas com escassos ou
mesmo sem recursos, € uma das questoes centrais, e tentaremos definir e precisar os seus niveis de

predominancia no setor dos transportes.

A tematica em destaque gira em torno da sociedade e da economia informal um pouco pelos quatro

quadrantes do mundo, com particular enfase para os paises do Su/ Global, sobretudo paises africanos,
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com indices de atividades informais bastante elevados (Lopes, 2004; Amaral, 2005; Uteng & Lucas,

2018).

O objetivo é analisar as atividades de transportes informais na cidade do Luena, o seu impacto sobre
as familias em particular, e na economia no geral, procurar responder a perguntas como ‘‘Quais as
formas de mobilidade das pessoas?’’; ““Com que meios se movimentam de um lugar para outro?”,

utilizando para o efeito, o recurso a informacéo baseada em fontes primarias e fontes secundarias.

Neste trabalho, a designacdo fdx/ nao corresponde substantivamente a expressao convencional dos
taxis tal como se conhece em outras latitudes. Pois, em Angola, a expressao é usada comumente para
fazer mencao as viaturas ligeiras que se dedicam ao servico de transporte coletivo de passageiros.
Variando de regido para regiao, as pessoas chamam {faxi, Hiasse ou candongueirc a estes veiculos que
exercem uma funcdo de utilidade publica em Angola, cujas caracteristicas mais especificas

aprofundaremos mais adiante.

Neste trabalho, exploraremos o fendmeno das informalidades, examinaremos a dimensdo dos
transportes informais na Cidade do Luena e o seu impacto nas atividades socioecondémicas e, por
ultimo, analisaremos a problematica dos transportes informais, tendo em vista, o seu desempenho na
dinamizacdo dos fluxos econdmicos nas economias de mercado, num contexto com problemas

estruturais complexos.

Dada a atualidade e pertinéncia na compreensdo do fendmeno da mobilidade urbana enquanto
fendbmeno social, desde o ponto de vista internacional, assim como em regides especificas, a pesquisa,

respondera as questdes abaixo descritas:

o Quais sdo os impactos que advém da atividade de transportes informais?

o Como funcionam os transportes informais na cidade do Luena?

o Qual é a experiéncia dos usuarios, na utilizacdo dos transportes informais na cidade do
Luena?

o Qual é o posicionamento das autoridades governamentais face a crescente

informalidade no setor dos transportes rodoviarios?

© A expressdo refere-se aos atores que praticam a candonga, palavra de origem kimbundu que identifica os negocios informais, clandestinos, com

finalidade especulativa.
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Os questionamentos acima enunciados, permitiram formular os objetivos essenciais da pesquisa, que

abaixo se seguem:

o

(@]

Conceptualizar os Transportes Publicos no contexto das cidades do Su/ Global
Caracterizar a viabilidade dos Transportes Informais na garantia da mobilidade urbana;
Analisar e avaliar a atividade de Transportes Informais na cidade do Luena e os seus
impactos na vida das populacoes;

Analisar as acdes concretas do governo local (Luena-Moxico), na organizacdo e
regulamentacdo dos Transportes Informais;

Perceber a percepcao e a valoracdo que os usuarios tém pelos Transportes Informais

na Cidade do Luena.

14



CAPITULO | - AS CIDADES DO SUL GLOBAL E O SETOR INFORMAL

1.1 As cidades do Su/ Global

O tema proposto motivou um amplo percurso pelas plataformas fisicas e digitais, designadamente,
livros, revistas e jornais, que analisam a tematica dos transportes rodoviarios de forma geral, e em
particular os transportes rodoviarios terrestres — no caso em concreto, os transportes informais,
tipicamente mais frequentes em paises em desenvolvimento. Como qualquer investigacao implica a
intencéo de perceber o estado e as regularidades da situacéo do objeto de estudo, neste particular ndo
foi diferente. Neste seguimento, partimos por um diagnostico profundo e aturado, do qual nos
debatemos com questdes relacionadas com insuficiéncias de recursos e as imensas reconhecidas
dificuldades de acesso aos arquivos angolano — onde vasta parte de plantas arquitetdnicas, relatorios e
outros documentos foram perdidos, ou nao estdo catalogados. Este vazio, foi suprido parcialmente pela
excecional colaboracdo descomprometida e generosa de algumas pessoas, pelo que a realizacdo da

investigacao neste contexto revelou-se complexa e morosa.

O mundo contemporaneo é um mundo sobretudo urbano. Cerca de 55% da populacdo mundial vive em
cidades (UN, 2018), valor percentual que mascara a realidade superficial das disparidades de
urbanizacdo existente entre localidades, regides e paises. Ainda que em muitos paises e regides,
sobretudo naqueles em desenvolvimento, o mundo rural seja predominante, ¢ também neste mesmo
Sul Global que encontramos 0s maiores indices de crescimento urbano. A procura permanente de
melhores condicdes de vida, as catastrofes naturais e as guerras, fazem com que uma parte
substancial da populacao realize movimentos migratorios tais como o éxodo rural, a imigracao e
emigracdo. Ou melhor, das zonas rurais para as cidades e de pais para pais. Estes movimentos
juntamente com os elevados indices de explosao demografica, tém levado ao crescimento significativo

das mesmas.

A data de 1950 constitui um marco de uma nova revolucao industrial, cujas multiplas repercussoes
abarcaram os paises em desenvolvimento. Neste mesmo periodo, destaca-se ainda o apogeu do
movimento urbanistico motivado pela revolucdo demografica. Se em 1950 ou 1960 a maior parte das
megacidades, como sejam Nova lorque (Estados Unidos da Ameérica), Londres (Inglaterra), Moscovo
(Russia) ou Istambul (Turquia), com mais de um milhdo de habitantes, se encontravam todas no Norte
Global, hoje em dia, os crescimentos urbanos dao-se sobretudo no Su/ Global, e as maiores cidades

encontram-se ai. E o caso da Cidade do México (México), Bombaim (india), Pequim (China) e Sao
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Paulo (Brasil), (Davis, 2006; Hoornweg & Freire, 2013; Hoornweg & Pope, 2014). Estima-se ainda que
em 2050 as maiores cidades do mundo se localizem no Su/ Global, e muitas destas em Africa como ¢
0 caso das cidades de Lagos (Nigéria), Kinshasa (Republica Democratica do Congo), Niamey (Niger),
Cairo (Egito), entre outras (DESA, 2018a). E, ainda em Africa, onde as previsdes apontam para mais de
350 milhdes de pessoas que viverdo nas cidades até 2030 (Parnell & Pieterse, 2014), todavia com
baixissimos indices de crescimento a nivel de infraestruturas de transportes, isto é, segundo a
Organizacdo das Nacdes Unidas para Habitacdo de 2013 (UNO-Habitat, 2013). Este crescimento
também ocorre em cidades de menor dimensao, e acarreta problemas por vezes semelhantes na
articulacdo de infraestruturas e equipamentos urbanos, com necessidades e pressdo da populacdo
sempre em crescimento. Esta pressdo exerce-se fundamentalmente na alimentacao, na habitacdo, na
saude, no fornecimento de agua e eletricidade, no saneamento, nos espacos verdes e nos transportes.
E assim que, uma das respostas a algumas destas insuficiéncias ao longo do tempo tem sido a visivel
oferta dos servicos informais. A economia informal, em diferentes areas, tem sido uma dimensdo muito
importante para o sustento das familias e do crescimento destes paises e das cidades em particular —
sublinha-se que esta realidade é frequente nos paises em desenvolvimento na qual os indices de
Desenvolvimento Humano (IDH), sdo muito baixos. E, em consequéncia disso, a qualidade de vida e o

bem-estar sdo irrisdrios ou inexistente.

1.2 O setor informal

Schneider, Buehn & Montenegro (2010, p. 458), referem que os numeros da economia de sombra ou
economia informal, em 2010 apontavam para mais de 45% do PIB em varios paises do Su/ Global,
com manchas continuas na zona ocidental da América do Sul, parte da Eurasia e Africa Austral. De
forma geral, 60,5% dos empregos em 42 paises africanos sao substancialmente informais (Schneider &
Williams, 2013). Para Chen (2007, p. 3) e Uteng (2011, p. 39), o primeiro denota a existéncia de 48%
de economia informal no Norte de Africa; o segundo refere a prevaléncia de 72% de empregos
informais na Africa Subsariana. Valores estes que tendem a aumentar se incluir os empregos informais
do setor da agricultura, na qual ambos os autores sdo unanimes em reconhecer a sua existéncia nas
diferentes regides geograficas por eles estudadas. Para Harari (2018, pp. 30-37), a desaceleracdo
econémica €, em parte, o resultado dos sintomas da crise ecolédgica que estdao a abalar o mundo,
revelando manifestamente o fracasso do liberalismo e neoliberalismo, desde o comeco dos anos 1980,
cujas consequéncias se refletem na educacéo, na satude e em milhares de desempregos. Segundo este

autor, este cenario pode eventualmente conduzir a convulsdes sociais de grande magnitude.
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Entretanto, na nossa opinido achamos que alguns dos sintomas destas convulsdes sociais sao sem
duvidas, as manifestacdes das atividades econémicas nado oficiais e os frequentes protestos que tém
surgido em varios paises. Esta ideia global pode ser contextualizada a nivel de Angola, considerando a
existéncia da grande diversidade étnico-cultural e linguistica, e sobretudo, a existéncia do poder
tradicional (Reis, Sobas e Regedores), para além dos Orgdos do Estado, que tem motivado alguns
confrontos face a certas medidas e a¢des do Governo. O exemplo pratico dos confrontos entre o Estado
e as Autoridades Tradicionais em Angola, é o caso dos usos dos solos, em que ambas as entidades
exercem poder, fragilizando assim, as poucas intencdes do Estado na organizacdo, gestdo e captacéo
de impostos que derivariam dos usos dos solos. Estas evidéncias locais dao substancia aos
argumentos do autor referido (Harari, 2018), que propde a alternancia do Capitalismo (enquanto
Sistema Governativo), por um outro sistema assente numa matriz plurisocial e de relacdo horizontal

funcional.

Em Angola, os dados referentes aos empregos informais entre 1999 a 2007, a média foi de 46,5%
(Schneider, Buehn & Montenegro, 2010). Os dados disponibilizados pelo Fundo Monetario
Internacional referentes & Angola para o ano de 2015, estimavam cerca de 52% de empregos informais
(IFM, 2015). Ja os dados mais recentes apontam para um conjunto de empregos informais na ordem
de 72% em todo pais, contra os 28% de empregos formais existente atualmente (INE, 2019). Este
cenario é fundamentado visivelmente pela realidade que Angola tem ultrapassado desde 2014,
caracterizado por uma economia insolvente, ambiente de negdcios pouco adequado, crise econémica e
financeira, bem como a crescente inflacdo. Esta situacdo economica tem causado fortes recessdes as
empresas privadas e ndo so, e uma das consequéncias direta é a perda significativa de empregos

(CEIC, 2017).

1.3 Populacdo, Habitacdo, Comércio e Transportes

O crescimento que o mundo tem registado ao longo da histéria da humanidade, marcado fortemente
pelas assimetrias entre paises, sociedades e localidades, revelam claramente as desigualdades e
dificuldades que as pessoas tém no acesso a habitacao, ao emprego, a saude, a educacao e aos
transportes. Praticamente quatro quintos da populacdo mundial vive em paises do Su/ Global, onde o0s
niveis de urbanizacdo se situam na ordem de 43%, isto €, na Africa Subsariana (DESA, 2018b). E em
contrapartida, a explosao e a expansao demografica seguem sendo um fato evidente, manifestando-se
por intermédio do fendomeno migratério em escala pojante, resultante da reducao ou mesmo da

auséncia de oportunidades para as populacoes no que diz respeito a salde, educacao e emprego.
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A habitacao, é de resto uma das necessidades primarias que assola milhares de pessoas no mundo. A
resposta a pressdo habitacional mostra-se incapaz. Dentre as varias causas, deve-se a inflacdo dos
precos praticados no setor imobilidrio, a incompatibilidade dos rendimentos das pessoas face as
despesas correntes, as politicas de gestao dos solos e a desorganizacdo instalada no setor da
construcdo ao longo do tempo. Os itens elencados tém contribuido para o agravamento das
necessidades habitacionais e, em consequéncia disto, vemos diariamente o crescimento de favelas ou

musseques a volta das cidades, sobretudo nos paises em desenvolvimento (Davis, 2006).

As regides econdmicas do mundo, tradicionalmente designadas por (I) Paises Capitalistas Avancados,
() Paises em Transicdo Politica e Economica e (Ill) Paises Recém-Industrializados e em
Desenvolvimento, apresentam clara heterogeneidade entre si nos varios dominios sociodemograficos,
tipicos dos seus percursos e processos histéricos. Porém, a maior diferenca radica fundamentalmente
naquilo que sao as dinamicas socioeconomicas e os indices de urbanizacao dos Paises Recém-
Industrializados e em Desenvolvimento, onde as altas taxas de fecundidade e de natalidade superam
as elevadas taxas de mortalidade (Balchin, Isaac & Chen, 2000). Nestes paises, registam-se
igualmente baixos indices de PIB per capita, cuja relacdo com a urbanizacao € quase nula. Porém, este
excerto textual ndo dilui ou ndo contradiz os argumentos anteriores que fazem mencao ao crescimento
exponencial da populacdo nos paises em desenvolvimento, confirmado por dados estatisticos sobre a
populacdo e urbanizacdo de alguns orgdos da Organizacdo das Nacdes Unidas, como a DESA - World
Urbanization Prospects e a UNFPA — World Population Status. A este despeito, importa ainda salientar
a inconsisténcia, a falta de sistematicidade e as falhas que principalmente os paises africanos
apresentam em matéria de recolha, registo e tratamento de dados da populacdo e de outros
fendmenos sociais. Pois, em paises africanos e em muitos paises do Su/ Global, fatores como falta de
infraestruturas e equipamentos, tecnologias de gestao e tratamento da informacéao, baixos indices de
urbanizacdo e deficiente gestdo urbana, fazem com que centenas de nascimentos, mortalidades e
principalmente as mortalidades materno-infantis, bem como as migracdes que ocorrem diariamente,
sobretudo nas zonas rurais (éxodo rural), e nas regides limitrofes, ndo cheguem ou nao constem dos
registos oficiais das autoridades ou das instituicdes vocacionadas para o efeito. Este fato é confirmado
igualmente por Silva (2010, p. 20), que sublinha “Nos paises da Africa Subsariana os dados
estatisticos ndo sdo muitas vezes fidveis, devido & fragilidade dos instrumentos de analise [...]"". E
ainda coincidente com as afirmacdes de Milton Santos, que “‘exorta para alguma reserva na leitura de
numeros globais, que nao levam em consideracdo as caracteristicas proprias de cada pais’’, e na
mesma perspetiva, acrescenta que ‘‘estdo em causa as estrondosas diferencas regionais das
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condicdes internas que nao sao as mesmas para a totalidade do mesmo pais, mas generaliza-se o
indice de urbanizacdo de um pais mediante a amostra de uma cidade (capital), para todo o territorio,
acobertando as variacoes existentes internamente’’. Entretanto, se nos paises em desenvolvimento os
registos sobre 0s eventos ou fendmenos sociais fossem fiaveis, rigorosos e consistentes, os dados de
varias instituicdes nacionais e internacionais seriam expressamente maiores em relacao aos dados que

sao divulgados.

Sattherthwaite (2009), citado por Hoornweg & Freire (2013), conceptualiza a urbanizacdo como o
resultado do movimento da populacdo das areas rurais para as areas urbanas. Este movimento ocorre
tanto dentro de seus proprios paises, assim como transnacionalmente, e as suas causas sao a atracao
pelas oportunidades economicas, culturais, sociais e educacionais, combinadas com aspiracdes de
qualidade de vida que uma cidade dispéem. Logo, a perspetiva de crescimento da populacéo urbana
no mundo mantera uma tendéncia crescente no periodo entre 2011-2030, na ordem de 3,09%, e com

um ligeiro abrandamento no periodo entre 2030-2050, que podera situar-se em 2,65% (DESA, 2012).

A abordagem de questbes sobre populacao, habitacao e transportes, estdo inexplicavelmente ligados e
fortalecem-se entre si. Como tal, implicam perceber a relacdo entre a urbanizacéo e os indicadores de
desenvolvimento, pois quanto mais elevados forem os indicadores de desenvolvimento, mais
importante é a taxa de urbanizacdo. Esta férmula ¢ valida tanto para os paises desenvolvidos (ou
industrializados), como para os paises em desenvolvimento. Desde logo, os niveis de urbanizacdo de
um pais dependem dos niveis de industrializacao. Mas esta premissa s6 se materializa se a
industrializacao estiver vinculada nos moldes e nos ideais que emergem do conceito de Soft Power,

formulados por Joseph Nye (2004).

O Fundo das Nacdes Unidas para a Populacdo, no seu Relatorio sobre a Situacdo da Populacédo
Mundial de 2011 (UNFPA, 2011), sublinha o fato da urbanizacdo ser eminentemente capaz de acelerar
0 rapido surgimento de favelas (espacos sem saneamento basico e sem planeamento), onde ha
vulnerabilidade de propagacao de determinadas epidemias, suscetibilidade de agressividade e
existéncia de gangues criminosas. O relatorio aponta ainda que ““os elevados custos de vida e escassez
de emprego nas grandes cidades tém compelido as pessoas a abandona-las e ir viver em
assentamentos improvisados na periferia das areas metropolitanas; também designado periferizacao
degenerativa’ (UNFPA, 2011), numa situacdo em que as pessoas se sujeitam na perda de vantagens

da vida rural assim como as da urbana.
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Relativamente aos transportes, algumas cidades do Su/ Global com elevados indices de transportes
informais durante o periodo de 10 anos (1998-2008), destacam-se as cidades de Dar Es Salam
(Tanzania) com 98%, Argel (Argélia) com 97%, Dakar (Senegal) com 95%, Quito (Equador) com 90%,
Cidade do México (México) com 89%, Cairo (Egito) com 85%, Manila (Filipinas) com 78% e Caracas

(Venezuela) com 74% (Ferro & Behrens, 2015).

Entretanto, a relacdo entre populacdo, habitacdo, comércio e transportes estdo intrinsecamente
relacionadas entre si, e é indissociavel. Sdo setores que em conjunto, concorrem para aquilo que sao
as principais dinamicas sociais e economicas de qualquer sociedade. O estado de relacdo deste
quadrilatero (populacdo, habitacdo, comércio e transportes), nos paises do Norfe Global expressa
funcionalidade, consisténcia, eficiéncia e eficacia, e com niveis residuais de informalidades. Nao
obstante, para os paises do Su/ Global, este cenario inverte-se abruptamente revelando disparidades e
descoordenacao, cuja tendéncia tendera a manter-se ou até mesmo a agravar-se a medida que o
tempo for passando, a julgar pela situacdo atual marcada pela deficiente ou mesmo pela falta de
organizacao e planeamento das distintas atividades que as populacbes realizam no dominio da

habitacao, do comércio e dos transportes.

1.4 Os transportes e as suas principais dinamicas

Os transportes constituem parte integrante da alavanca do desenvolvimento econdmico e social de
qualquer sociedade. Um fator decisivo para o garante do funcionamento da cadeia ciclica constituida
pela triada — ambiente, producao e consumo. A insuficiéncia de transportes publicos &, pois, um
problema bastante premente que empobrece e retarda o tdo almejado desenvolvimento sustentavel no
continente “‘Berco da Humanidade'' e em outras partes do mundo. Um servico de transportes publicos
eficiente e eficaz, que vincule a mobilidade sustentavel, que dé resposta aos anseios da populacao, é
um ensejo legitimo, expresso e evocado reiteradas vezes nas Agendas das Nacdes Unidas
nomeadamente nos Objetivos de Desenvolvimento do Milénio 2000-2015 e nos Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel 2015-2030, nas Academias, nos Discursos Publicos e nas Declaracoes
Oficiais.

No Norte Global, a tematica da mobilidade circula em torno das esferas académicas da geografia, da
sociologia, da engenharia dos transportes, entre outras. A questdo das (i)mobilidades no Su/ Global e
nas cidades pos-coloniais constituem uma questdo de grande relevancia, visto que as trajetdrias sao

complexas (Uteng & Lucas, 2018). Logo, o estudo da mobilidade envolve espacos sociais distintos,
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espacos que compdem novas formas de vida social em torno de convergéncias multiplas e extensas
conexdes, como por exemplo, estacoes, hotéis, rodovias, resorts, aeroportos, complexos de lazer,
cidades cosmopolitas, praias, galerias e parques a beira-mar e estradas. Ou seja, as conexdes podem
ser feitas através de espacos menos privilegiados, em esquinas, estacdes de comboio, autocarros,
pracas publicas e becos (Sheller & Urry, 2006). De igual modo, a mobilidade em paises em
desenvolvimento torna-se um problema preocupante e acentuado para as populacoes de baixa renda,
especialmente para as mulheres, dai que, os estudos de viagens em areas urbanas sejam

especialmente importantes e urgentes (Uteng, 2011).

As caracteristicas dos sistemas de transportes publicos em si, definem o contexto oportuno para a
intervencdo de operadores de transportes informais, em funcdo da realidade de cada pais dos quatro
quadrantes do mundo. Nalgumas paragens, sobretudo nos paises do Norte Global, onde o sistema de
transporte publico estd amplamente estabelecido e previamente consolidado, os fornecedores de
servicos de transportes informais apenas assumem funcdes de complementaridades especificas. Ao
passo que em outras cidades, com destaque para os paises do Su/ Global, os servicos de transportes
informais substituem em grande proporcdo a oferta obsoleta ou inexistente de transportes publicos
formal, aprovisionado e organizado pelo Estado (Heinrichs, Goletz & Lenz, 2017). Descrito como
transporte nao regulamentado e nao convencional, o transporte informal geralmente ¢ caracterizado
por tarifas, horarios e rotas flexiveis (Cervero & Golub, 2007), que se insere designadamente no
conjunto de atividades da economia informal, pertencente no quadro de prestacdes de servicos

informais (Lopes, 2007a).

Nos paises do Norte Global e lembrando a complementaridade especifica referida, é notdrio a presenca
de alguns casos de mobilidade mediante transportes informais como por exemplo os taxis negros, da
cidade de Belfast (na Irlanda), os taxis Little Cuba, na cidade de Miami (nos Estados Unidos da
América) e os servicos da perua na mercearia de Pittsburgh (nos Estados Unidos da América), cujo raio
de acdo incide mais sobre os bairros de baixa renda (desprezados e segregados), e as vezes,
reformulados com servicos prestados por operadores de taxis autorizados. Esta situacdo é diferente dos
paises do Su/ Global em que os servicos informais de transporte estao presentes em grande escala e
com baixissimos ou mesmo sem qualquer regulamentacdo, como é o caso da cidade do México (no
México), em Jacarta (na Indonésia), em Nairobi (no Quénia) e em Johannesburg (Africa do Sul), com

datas de surgimento e modus operandi diferentes em cada um dos paises (Cervero & Golub, 2007).
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A densa explosdo de centros urbanos durante as Ultimas quatro décadas em paises em
desenvolvimento, a falta de capacidade fiscal e institucional dos servicos de transportes publicos, aliada
a insatisfacdo da procura tem aberto espaco para operadores de pequena escala, legais ou ndo, que
penetram no mercado com o intuito de preencher prontamente as lacunas de servicos regulares de
transito nos bairros com maior procura. Em muitas cidades pobres da Africa Subsariana, sdo os
operadores de pequena escala que proporcionam os servicos de transportes de massa (Cervero &

Golub, 2007).

Assim, fica expresso a forma como em cidades africanas, apdés o periodo colonial os veiculos
motorizados de duas rodas (moto-téxi), e velocipedes passaram a conformar o principal meio de
mobilidade nos centros urbanos e arredores, com destaque para Cotonou (no Benim), Ouagadougou
(no Burkina Faso), e Huambo (em Angola) (Lopes, 2007b). As pessoas mais pobres e desprovidas de
recursos recorrem a marcha a pé para efectuar as suas deslocacdes, meio que constitui a principal

forma de locomocao na Africa Subsariana (Lopes, 2007b).

Frequentemente, os servicos de transportes informais envolvem mini-autocarros, furgonetas nas
estacoes, taxis, veiculos de trés rodas e velocipedes, que exercem ilicitamente a atividade em muitas
cidades do Su/ Global. Sua racionalizacdo pode ser dificil com base numa perspetiva de Politica
Publica mal estruturada. Dai, a razdo de alguns lideres africanos tentarem bani-la para ludibriar os
paises do Norte Global. Importa destacar o papel destes tipos de ‘‘pequeno veiculo’ no fornecimento
de beneficios importantissimos, particularmente para os pobres, como o acesso a clinicas médicas,
empregos para migrantes com pouca qualificacdo, cobrindo estes servicos as areas desprovidas de
transito e de transporte formal. Noutro prisma, contribuem para o congestionamento do transito,
poluicdo sonora e atmosférica, bem como no aumento da ocorréncia de acidentes de viacdo (Cervero &
Golub, 2007). Ao mesmo tempo ¢é importante realcar a afirmacdo de Uteng (2011, p. 4), segundo a
qual ““[...] as intervencgdes de desenvolvimento empreendidos em paises do Su/ Global para impactar a
equidade de género, empoderamento das mulheres e a reducdo da pobreza destacam ganhos ou
sucessos limitados’’, da qual dentre as viarias causas, enunciam-se ‘‘a fraca sistematicidade no

diagnostico, formulacao, implementacao e monitorizacao dos respetivos projetos’’.

Alguns exemplos pragmaticos da panoramica, diversidade e criatividade dos transportes informais no
continente africano, sdo os casos de N'Djamena, capital do Chade, que tem o transporte informal
como a Unica hipotese para garantir a mobilidade dentro e fora da cidade para aquelas pessoas que

nao possuem veiculo pessoal (Heinrichs, Goletz & Lenz, 2017). Nesta cidade, tal como em muitas
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outras do continente africano, o transporte publico é completamente informal, e de acordo com este
autor, os Estados nacionais ou Governos locais continuam apegados a orcamentos magros ou por
vezes indiferentes, para a materializacdo e ou organizacdo de qualquer iniciativa de servico de
transporte publico. Em Conacri, capital da Guiné-Conacri, os transportes publicos sdo aprovisionados
por taxis de contador e por minibus (magbanas). Ja os autocarros propriedade da empresa privada
“Futur Transports’ realizam poucos percursos urbanos. O fato de estes nao responderem a procura,
tem dado azo a presenca crescente de operadores clandestinos na atividade em horarios de elevado
trafego (Lopes, 2010). J& em Douala, capital de Camardes, os taxis, os autocarros, as motorizadas e 0s
operadores clandestinos asseguram a mobilidade, sendo certo que, os taxis motorizados conformam o
principal grupo de transporte urbano, obviamente, sem desprimor pela importancia dos bendkins
(moto-taxis) que tem crescido significativamente (Lopes, 2010). Em Mocambique por exemplo, 0s
operadores formais capazes e com formacao, dia-apos-dia sdo surpreendidos e confrontados com a
qualidade de operadores informais (Barros, 2013). A proposito da sua capital Maputo, distinguem-se
dois seguimentos que suportam a mobilidade urbana e suburbana, com maior destaque para 0s
minibuses informais (conhecidos por Chapas), e os autocarros artesanais de empresas publicas com

uma prestacdo bastante residual e débil (Araujo, 2010).

As experiéncias de tentativas de organizacdo e regulamentacdo dos transportes informais no Quénia
nao se consolidou por coexistirem desafios associados a inspecao técnica dos veiculos, exploracdo da
mao-de-obra e o comportamento de motoristas ilegais que subsiste, cujo incentivo de experimentacéo
em igual proporcdo em paises da Africa Subsariana e com as devidas contextualizacdes nao resultaram

em beneficios (Behrens, McCormick & Mfinanga, 2015).

Logo, a mobilidade é vital para a sobrevivéncia e desenvolvimento das populacdes urbanas em
expansdo. E, na auséncia de transportes formais, as alternativas informais como riguexds (meio de
transporte de tracdo humana, em inglés pedicabs), triciclo motorizado (fuk-fuks), pequenos autocarros
(microbuses), e motorizadas (bendkins), espalharam-se rapida e amplamente nas cidades da Asia,
Africa e América do Sul para atender a procura, e com isto, o seu reconhecimento no desempenho de

atendimento as necessidades de mobilidade no Su/ Global (Evans, O'Brian & Ch Ng, 2018).

A insuficiéncia na exploracao de novos moldes de planeamento urbano e das mobilidades emergentes
nos contextos do Su/ Global, resultam em programas de desenvolvimento social que sdo meras
solucdes fragmentadas em detrimento de diagndsticos exaustivos, decisdo coesa e coordenada, para

assim atacar as profundas causas dos problemas das populacdes urbanas, com destaque para o setor
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dos transportes (Uteng & Lucas, 2018), pois, tudo quanto é encarado de forma separada é incompleto

(Fernandes, 2015).

Os projetos de alojamento e reassentamento da populacdo protagonizados pelas autoridades sem a
observancia e rigor dos instrumentos de planeamento e gestao do territério, de igual modo, sao outra
dimensdo que concorrem para o acentuar dos desafios dos mais pobres ao terem que () suprir
lacunas fisicas (por serem segregados a viver nas periferias de dificil acesso, as vezes ou quase sem
transportes publicos), e (Il) lacunas econdmicas (escassez de recursos, tarifas de transportes que
superam o rendimento didrio, realizacdo de atividades informais sazonais, desemprego, etc.),
impossibilidade de aquisicdo de transporte individual, enfim, uma marginalizacdo total. Pois, a
contradicao entre pobres urbanos ou periurbanos e os mais ricos, restringe o desenvolvimento
economico e social (Ahmed et al., 2001, Noumann & Finisher-Tahir, 2013; citados por Uteng & Lucas

(2018, p. 2).

Para Germann Molz (2006), citada por Sheller & Urry (2006, p. 212), refere que ‘‘os estudos de
mobilidade humana a nivel global devem ser concebidos com preocupacdes mais «locais» sobre
transporte diario, culturas materiais e relacdes espaciais de mobilidade e imobilidade, bem como
preocupacdes mais «tecnologicas» sobre Tecnologias de Informacdo e Comunicacdo moveis e
emergentes, infra-estruturas de seguranca e vigilancia, incluindo uma espécie de “auto-monitorizacao’’.
Estes pressupostos, sintetizam claramente que o fendmeno da mobilidade carece de ser avaliado no

seu todo e como um todo, e ndo de forma fragmentada.

A criacdo de um clima propicio para os fornecedores de servicos informais pode viabilizar o
desenvolvimento de competéncias e elevar os graus de organizacdo, negociar regras para operadores
informais, para com isto, contribuir na profissionalizacéo e estabilizacao das operacdes. Porém, nos
moldes atuais, e segundo o trabalho de Evans, O'Brian & Ch Ng (2018, p. 4), em Kampala (no
Uganda), esta a construir-se uma espécie de urbanismo quotidiano, com vidas informais assente no
uso de motociclos. Estes autores (p. 6), referem ainda que os Bodas (moto-taxis), sdo mais rapidos que
0s taxis em mini-autocarros, pois estes ultimos, ficam retidos no transito, tomam rotas mais longas e
param frequentemente ao longo do percurso. Esta realidade, é igualmente a causa que leva muita
gente da Cidade do Luena e nao s6, a utilizar os taxis de motorizada apesar dos eminentes perigos que
acarretam, visto que a rapidez com que se chega ao destino € maior, utilizando vias alternativas isentas

de fortes congestionamentos, obstaculos e embaracos da Policia de Transito (Ver figura 1).
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Figura 1 — Aldeia de Saviye (Chiumbo, Huambo-Angola)

Fonte: Facebook Sousa Jamba, 2019

A nivel da sustentabilidade, ha efetivamente beneficios sociais a ressaltar, nomeadamente nos
dominios econémicos e ambientais, que consistem na implementacéo de solugdes locais. O caso dos
Bodas em Kampala (Uganda), que completam outras formas de transporte, atendendo as
necessidades de mobilidade das populacdes com menos poder economico, permitindo assim, a
construcao de vidas urbanas por via da negociacdo de precos, de estradas e caminhos pobres,
ocupando fisicamente menos espaco que outras formas de transporte, € um modelo que se bem
estruturado e organizado pode mitigar a pressao sobre o meio ambiente (Evans, O'Brian & Ch Ng,

2018).

Entretanto, é assim que a analise e acompanhamento da evolucao do setor dos transportes deve ser
uma aposta séria, sobretudo por parte das entidades que gerem o territério, devendo para o efeito,
articular a malha dos transportes publicos a estrutura urbana pré-existente ou inicial (Ferro & Behrens,
2015), por esta ser o centro vital das principais dinamicas politicas, administrativas e socioeconémicas.
Com estes fundamentos macro tedricos tdo bem resumidos, julgamos serem elementos bastantes para

ajudar a realizacdo do estudo micro local sobre os Transportes Informais na Cidade do Luena.
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CAPITULO Il - METODOLOGIA

2.1 A diversidade de métodos

A metodologia empregue nesta pesquisa motivou a recolha de dados empiricos na Cidade do Luena.
Esta revestiu-se de alguma dificuldade, sobretudo devida a relutancia da participacao dos cidadaos em
partilhar informacdes acerca dos seus percursos quotidianos. Esta dificuldade nao esta naturalmente
desligada ao processo historico recente de Angola, que s6 desde 2002 deixou de estar em conflito
armado, e da pratica ainda pouco desenvolvida de participacao publica em investigacdes académicas e
em estudos diversos. Registando-se assim, uma tendéncia para um certo fechamento das pessoas que
circulam no espaco publico. De forma geral, o comportamento que as pessoas tém em relacdo a
abordagem de determinado assunto que diz respeito a questdes de impactos sociais, politicos,
economicos ou culturais, sobre Angola, é de reserva e discricdo. Ha uma escusa energética em falar ou
emitir qualquer opinido/comentario, nomeadamente quando se trata da concessdo de entrevistas,
inquéritos ou similares, a radio, a televisao ou a pesquisadores. Atos semelhantes sao repetitivos em
atividades de campanhas, recenseamentos, consultas publicas, etc., onde as pessoas demonstram
exatamente o mesmo comportamento. Este siléncio pressupde a salvaguarda das suas vidas e 0 bom
nome, o que leva a que frequentemente formulem ou fornecam dados ou informacdes que nao
refletem as evidéncias objetivas do objeto ou fendmeno em analise. Deste modo, a obtencao de
informacdes foi um processo bastante mais moroso e complexo, do que se tivesse sido realizado

noutros contextos.

Para compreender a atividade de transportes informais na cidade do Luena, empregou-se uma
metodologia composita, nomeadamente a observacdo passiva e ativa, a entrevista e o inquérito. Os trés
métodos antes designados, foram enderecados aos usuarios (passageiros), condutores (motoristas), e

as instituicoes locais do Estado.

A natureza da investigacao impulsionou, igualmente, o recurso a utilizacao das Mefodologias Moveis,
por serem estas, as mais convenientes para estudos de fendomenos socioldgicos dinamicos e,
manifestamente multiespaciais, tal como John Urry & Mimi Sheller (2006), entre outros autores os
entendem. Estes desenvolveram um conjunto de Metodologias Moveis para estudar distintas questoes
sociais nos mais variados temas como sejam manifestacdes (politicas, desportivas, festivas, funerarias,

etc.), turismo ou ainda o fenémeno da mobilidade humana.
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Para além dos métodos acima referidos (observacado passiva e ativa, a entrevista, o inquérito e as
metodologias moveis), foram ainda empregues o dialogo informal ou conversas livres, dirigido aos
principais atores da atividade de transportes informais. A populacéo alvo no total foi de 26, sendo 15
passageiros, 9 condutores e 2 entidades locais do Estado (GPTTMU e ANATA). A amostra incidiu-se
sobre 0s passageiros de diferentes géneros e idades, por serem estes o cerne fundamental da atividade
de f4xi cuja selecéo foi feita por conveniéncia ou de forma acidental. O encontro com a maior parte

dos intervenientes da atividade decorreu nos principais pontos de entrada e saida de passageiros.

2.2 A operacionalizacado metodoldgica

A observacao passiva, incidiu fundamentalmente, na apreciacao do posicionamento das viaturas nas
paragens, com um olhar minucioso na forma como se processa a angariacao de clientes (passageiros),
nas paragens e ao longo da Unica rota existente, o que permitiu distinguir as principais caracteristicas
das viaturas e as atitudes dos condutores e cobradores face a disputa de usuarios. A observacao ativa,
também foi feita no interior dos veiculos num total de 5 percursos, em distintos dias da semana e em
diferentes momentos do dia. Ainda nesta etapa, foram realizadas algumas filmagens com um telemovel
no interior e no exterior dos veiculos. Utilizou-se um método mdvel, como seja a “perseguicao” ou
acompanhamento das viaturas de transporte coletivo em motorizada - desde o comeco até ao final da

rota. Nem sempre foi possivel seguir a viatura inicial, por razdes de coordenacao e seguranca.

As observacdes, as entrevistas e inquéritos semiestruturados, as conversas livres, excetuando o uso de
metodologias moveis que nao foi feito na segunda fase, as demais metodologias foram realizadas no
periodo compreendido entre Agosto e Setembro de 2018, e Janeiro de 2019. Estas, foram
enderecadas quer aos passageiros, quer aos operadores (condutores), esperando por eles nas
paragens. Foram ainda efetuadas entrevistas semiestruturadas a instituicdes locais, como sejam o
Gabinete Provincial dos Transportes, Trafego e Mobilidade Urbana (GPTTMU), e a Associacdo Nova
Alianca dos Taxistas de Angola (ANATA), através do seu representante na provincia do Moxico. Um dos
propositos destas ultimas abordagens com as respetivas entidades, foi a obtencao de registos de
operadores existentes, estado das relacdes entre os operadores e 0s 6rgaos institucionais que tutelam

a atividade.

Do total de 15 utilizadores de transportes informais (Hiasses), que constituem parte da populacao
acessivel ja referida, todos responderam ao inquérito semiestruturado. Destes, abstrairam-se seis

utilizadores, cuja selecdo foi feita por conveniéncia (amostragem acidental, uma das facetas da
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amostragem nao probabilistica (Fortin, 2009), assente na homogeneidade de determinadas categorias
previamente estabelecidas, tais como a localizacdo geografica, distancia, regularidade, sexo, faixa
etaria (populacdo mais vulneravel ao desgaste fisico e mais suscetivel a inseguranca da via publica).
Destes seis utilizadores (parte da populacdo acessivel), dois eram adolescentes (um rapaz e uma
rapariga), dois eram mulheres adultas (com menos de 40 anos de idade), e dois eram adultos com
mais de 40 anos de idade (um homem e uma mulher), que aceitaram conceder entrevista sobre a
rotina das suas mobilidades. Ou melhor, estes seis utilizadores responderam tanto ao inquérito, assim
como a entrevista, opcdo que julgamos ser a mais adequada para garantir mais solidez, fiabilidade e
consisténcia dos dados. Todos os utilizadores tinham pontos de origem e de destino diferentes, mas as
suas rotinas se enquadram dentro das categorias pré-estabelecidas para o efeito. As entrevistas
permitiram igualmente, perceber as distancias entre os bairros onde os utentes residem e os locais
onde apanham os Hiasses, bem como as distancias e o tempo que os veiculos levam a percorrer o
percurso até aos pontos onde descem - e de seguida até ao destino final; e ndo menos importante, o
momento de entrevista ajudou a compreender as atitudes de certos operadores no que refere ao
encurtamento da rota, variacdo de precos e a forma de conducdo. Ora, este exercicio impds um desafio
de mapear a rota, por que a semelhanca do que acontece em muitas cidades de Angola e nao so, nao

existe um mapa com a definicdo da rota dos transportes informais.

Os inquéritos dirigidos aos usuarios e aos operadores, decorreu nos principais pontos de origem e nos
principais destinos, como instituicbes de ensino, igrejas, mercados e zonas comerciais. Este
procedimento possibilitou a quantificacdo e categorizacdo mediante respostas pré-estabelecidas
(elaboradas com base no conhecimento prévio sobre a atividade), com a finalidade de se obter
informacdes inerentes a percepcao do percurso por parte dos condutores por um lado, e por outro,
averiguar o grau de satisfacao dos utentes com base na oferta de transportes informais disponiveis na
cidade do Luena. Esta fase de inquéritos (dirigido a populacdo acessivel ja referida), viabilizou a selecéo
acidental dos seis potenciais utilizadores que reuniam os critérios definidos para a amostragem nao

probabilistica.

Por ultimo, o dialogo informal ou conversas livres, teve um papel importantissimo no contato com os
potenciais intervenientes, pois, ndo vendo formularios nas maos do investigador, estes julgavam que o
investigador fosse um simples passageiro comum a eles, o que permitiu mais aproximacado e maior

intercambio com os atores. A aplicacdo e a articulacdo de todos os procedimentos mencionados
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anteriormente sobre a metodologia e todos os procedimentos, possibilitaram a compreensao e a

formulacao de inferéncias a respeito do funcionamento dos Hiasses na Cidade do Luena.

Neste procedimento metodologico, pode eventualmente, suscitar as seguintes questdes: a populacéo e
a amostra sdo significativas e representativas? Respondem a realidade objetiva? A resposta é,
certamente afirmativa. Pois, por se tratar de um estudo com elevado pendor na dimensdo da
credibilidade e analise qualitativa (Fortin, 2009), a dificuldade e a inflexibilidade de muitos utilizadores
participar e prestar depoimentos, fundamenta com perspicacia a razdo do tamanho da amostra
selecionada e, reflete efetivamente a realidade objetiva. Por conseguinte, considerando o cruzamento
de outros dados como os do Recenseamento da populacéo, Urbanismo, (in)existéncia de Transportes
Individuais e Publicos, o Salario médio diario das populacdes, a enorme Taxa de importacdo, s6 para
mencionar estas variaveis socioeconomicas, os resultados da amostra podem ser generalizados a toda

populacao alvo, por que as suas caracteristicas e necessidades de deslocacao sao homogéneas.
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CAPITULO Ill - A CIDADE DO LUENA

3.1 Evolucéao historica

Neste capitulo, a abordagem abarca desde a caracterizacdo dos elementos fisicos, histoéricos,
demograficos, urbanisticos, socioecondmicos e dos transportes, numa perspetiva evolutiva até a
atualidade, cujo propdsito € apresentar o panorama essencial dos principais aspetos que distinguem o
territério do Luena dos demais territorios e regides de Angola; e situar os potenciais leitores que ndo
sendo do Luena, tém interesse em compreender o funcionamento dos transportes informais, enquanto

um dos eixos da economia nao formal em Angola.

Antes de abordar em termos especificos 0 tema dos transportes informais na Cidade do Luena, é
importante apresentar e discutir, ainda que de forma sintética, o lugar que constitui o foco principal
deste estudo, nas vertentes essencialmente relacionadas com o inicio e a estruturacdo espacial da

cidade propriamente dita, bem como os contornos da sua vida econdmica e social.
Fernando Braudel (2002), citado por Isabel de Castro Henriques (2004, p. 5), sublinha:

“A Iimpossibilidade de compreender e de explicar as

socledades sem levar em conta a sua historia [...] "

Ora, é nesta dialética que achamos mais adequado partir por uma base histérica a fim de percebermos
com alguma coeréncia a génese, 0 espaco e a identidade do povo que hoje habita a Cidade do Luena.
Se por um lado, a estruturacao rigorosa da atual Republica de Angola comecou na segunda metade do
século XIX (Henriques, 2004), por outro lado, a cidade do Luena é parte integrante do territério
angolano, resultante de um processo histérico longinquo, que esta alicercada numa superficie terrestre
onde se situava parte do império ou reino Lunda-Tchokwé. Este império, constituia um dos maiores
grupos étnicos de Angola (Martins, 1993), que durante o século XVI, dispersara-se por causa das
contendas instaladas no seio dos irmaos (Lweji, Tchinguri e Tchinhama), pela disputa pelo trono, que
viriam a estender-se a Sul e a Norte de Angola até a Mussumba (na Republica Democratica do Congo)
(Henriques, 1997; Wheeler & Pélissier, 2009). Estes reagruparam-se nos finais do século XIX, altura
em que estava a decorrer a Conferéncia de Berlim em 1884-85, que visava a partilha de Africa pelas
poténcias colonizadoras, e com isto, a redefinicdo das suas fronteiras. Em consequéncia desta
premissa, parte dos territorios deste povo passaram a pertencer a atual Republica Democratica do

Congo, sobretudo na zona de Mussumba onde se localizava a sede do poder do reino. Entretanto, no
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periodo anterior a chegada dos navegadores portugueses a atual Angola, isto &, em 1482, ja preexistia
uma organizacao politico-administrativa, baseada no poder tradicional local e, com habitos e costumes

muito préprios (Martins, 1993; Henriques, 1997).

Até 1895, a regido era conhecida por Vawenz, terras do soba Mwa Muxikie. Esta data constitui o
marco da expedicdo do coronel portugués Trigo Teixeira, provindo de Luanda com o proposito de
ocupar os territorios situados entre o Alto Cuanza e o Zambeze. Parte deste Ultimo territério € que hoje
se designa por Moxico. Ora, de 1895 a 1917, o territdrio do Moxico pertencia ao distrito de Benguela,
do qual veio a ser um distrito independente em 1917 sob Decreto-Lei n.° 3365, de 15/09/1917, com
a designacao de Distrito do Moxico, derivado da sede da povoacdo que se chamava Moxico, cujo
diploma legal n.° 3.000/356, conferiu posse a Dom Antdnio de Almeida como primeiro governador que
teve uma vigéncia de cerca de 25 anos. Ja em 1922, em parte como resultado da visita do general
Norton de Mattos ex-governador de Angola, a povoacdo foi relocalizada entre o rio Luena e a linha
férrea, cerca de 18-20 quilometros de distancia do atual Moxico-velho e passando a chamar-se Vila-
Luso. Embora se diga que o processo ideoldgico de criacdo do territdrio colonial impunha a
substituicao das designacdes africanas reforcando assim, o caracter portugués nas terras africanas, ou
o implantar do Regime Branco "[...], tenha tido génese no periodo fascista pds-1926”, (enquadrado
nos ideais do Estado Novo), somos de opinido de que era um ideal que ja datava desde os anos de
1890 e plasmado nos 7 eixos de governacao do primeiro mandato de Norton de Mattos, cujo auge era

a europeizacéo de Africa (Freire, 2011).

Ainda sob custodia portuguesa, constam informacdes do escaldante Tratado de Luanda, de 27 de
Junho de 1927, que teve incidéncias muito fortes sobre a regido onde se situa a atual provincia do
Moxico. Por forca da conferéncia de Berlim, os Belgas afirmavam que a partir de Luacano era o
territério do Congo-Belga, por que o rio Cassai voltava para norte. Porém, depois da Conferéncia de
Berlim e antes do Tratado de Luanda, de Cassai ao Luau estava sob custodia do Congo-Belga. Na
sequéncia de sucessivas tentativas de negociacoes entre o Governo Belga e o Governo Portugués, na
qual os Belgas manifestavam a intencao de trocar 3 Km? da zona de Mia entre os rios Mpozo e Duizi, e

em contrapartida, em troca Portugal impunha receber o territorio de Dilolo, precisamente entre 0s rios

: Designacédo que radica dos povos Lunda-Tchocué, que se fixaram ao longo do rio Luena e cuja expressao em portugués quer dizer "Os Luenas”, que

significa Povo Luena.

» Nome do superior hierarquico da populacio do Luena. E também nome de um utensilio artesanal utilizado para pesca nos rios permanentes e

intermitentes.
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Cassai, Luau e Luacano, numa superficie total de 3500 Km¢?, para com isto, desencravar e viabilizar a
comunicacao do Congo-Belga com o oceano atlantico a norte de Angola, visando as suas transacoes

(Oliveira, 1999).

A capital da administracdo colonial portuguesa sedeada no Moxico-Velho, s6 foi mudada para a
margem do rio Luena em 1956, e elevada a categoria de vila para cidade, passando assim, a chamar-
se Cidade do Luso. Tal como referem Fernandes (2002), Fontes (2007) e Freudenthal, Mattoso,
Cunha, et al., (2010), a fase de maior crescimento do edificado do Luso (enquanto Vila até 1956, e
depois enquanto cidade), ocorre de forma efetiva nos anos 50 do século XX, com a construcdo do
Edificio do Governo Distrital (hoje sede do Governo Provincial do Moxico), Aerogare do Luso (hoje
Aeroporto Comandante Dangeroux), Edificios dos Correios (hoje Angola Telecom), do Banco de Angola
(hoje Banco Nacional de Angola), da Associacdo do Comércio (hoje sede provincial do MPLA), Pacos do
Concelho de Vila-Luso (hoje Administracdo Municipal do Moxico), Luso-Hotel (hoje Hotel Luena),
Piscina do Ferrovia (hoje uma ruina), Matadouro (hoje uma ruina), Central de Producdo de Eletricidade
(hoje uma zona ocupada pela enorme erosdo, conhecida por ‘“‘Ravina do Aco’’), so para citar estas
infraestruturas e equipamentos. Os dez quarteirbes que datam desde os anos 1960-1970, do plano
urbanistico do Arquiteto Sabino Luis Martins Corréa, sdo os mesmos que continuam a existir até hoje
(Ver figura 1), dado que dessa data em diante, ndo se registou nenhum crescimento formal e
organizado, com algum paralelismo com a urbanizacdo formal ja existente, mas sim, uma cidade
informal com um crescimento organico e com manchas continuas e indefinidas que extravasam os

limites da cidade preexistente ou planeada inicialmente.

A Cidade do Luena é caracterizada pela falta de transportes terrestres rodoviarios proprios para as
populacdes que tencionam utilizar essencialmente os servicos e bens, que a cidade central dispde para
a satisfacao das suas necessidades diarias, num contexto onde abundam todos os tipos de
informalidades. Esta ideia coincide perfeitamente com os depoimentos de Louro & Oliveira (2009), que
classificam a cidade de Luanda em formal e informal, realidade similar & da cidade do Luena, marcada
pela existéncia de duas realidades antagdnicas dentro do mesmo territério — a cidade formal e a cidade

informal.

Com a formulacédo dos ideais de autodeterminacdo das colonias, impressas na Carta do Atlantico dos
EUA de 1941, que visava fundamentalmente a independéncia dos Estados Africanos e ndo so, isto &,
apés a segunda guerra mundial (Santos, 2018), fato que levara Portugal a desencadear acdes

aparentes de inclusao social, de pluricontinentalidade e de plurirracialidade, alterando assim, a
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designacao de Colonias para Provincias Ultramarinas e Ultramar (Fontes, 2007), mas com 0s mesmos
moldes de atuacdo. No mesmo seguimento, surgiram os Planos de Fomento nos periodos de 1953-
1958, 1959-1964 e 1968-1973, com distintas medidas e acdes para a sua implementacdo em Angola
(enquanto principal produtor de café do império portugués), nos dominios das infraestruturas e
equipamentos. Ora, justamente na altura em que iniciou a guerra colonial em fevereiro de 1961, cria-
se a Junta Autonoma de Estradas de Angola (JAEA), que de resto encetou um conjunto de
infraestruturas rodoviarias até entdo inexistentes em Angola, ligando assim, por estradas asfaltadas
todos os distritos do litoral Sul (Nova-Lisbhoa e Mocamedes), e também todo o interior (Malange,
Henrique de Carvalho e Luso), onde confluiam todos os centros vitais de Angola, num percurso total de

6000 Km de estradas até 1968 (Fontes, 2007).

Figura 2 — Antiga Cidade do Luso (hoje Cidade do Luena), em 1970
Fonte: Machado-Dias (2017, pp. 324 e 325)

Apesar da guerra de libertacdo colonial ter estado mais voltada para o interior, as atividades de
construcao na Cidade do Luena nao pararam totalmente, foram ocorrendo ainda que de forma
insipiente, obras e acabamentos de obras, até dar lugar ao Plano para Zonas de Ocupacao Imediata de
1973, elaborado pelo arquiteto Adérito de Barros, que visava a expansao para sul da cidade.

Infelizmente este plano néo foi efetivado.
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Com a conturbacao politica em Portugal, da-se 0 25 de Abril 1974, que permitiu a autodeterminacéo
de Angola em 1975. Deixando Angola de ser Provincia Ultramarina de Portugal, eis que os distritos de
outrora passaram a provincias, as vilas a municipios e os setores a comunas. Com o ensejo de apagar
a nomenclatura e até mesmo os toponimos coloniais, ou cumprindo talvez uma necessidade de
enraizamento e encarnacao incentivada pelo ideal independentista, ato similar ao que aconteceu em
muitos outros lugares de Angola e ndo so, adotou-se a designacdo de ‘‘Cidade do Luena’’, nome que

perdura até aos dias de hoje.

A cidade do Luena é monocéntrica. O povoamento urbano da cidade e arredores, é bastante linear, ou
seja, uma das caracteristicas desta populacao radica da sua fixacdo ao longo das vias. Alias, a forma
como foi concebido o projeto de ordenamento e urbanizacdo da cidade até meados do século XX ¢
disfuncional, se relacionado com a arquitetura e o urbanismo moderno praticado no mesmo periodo
temporal noutras partes do mundo. Este fato, implica movimentos pendulares o que origina
congestionamentos em horarios de pico, similar ao que ocorre em distintas vilas e cidades edificadas
em Angola naquela altura. Estes, foram planos urbanisticos fracassados em paises ocidentais. Pois,
apesar dos estudos de certos arquitetos, como por exemplo Ana Vaz Milheiro, na sua obra “Nos
tropicos sem Le Corbusier: arquitectura luso-africana no Estado Novo”, a obra de José Manuel
Fernandes, intitulada ‘' Geracdo africana: arquitectura e cidades em Angola e Mocambique, 1925-
1975" e a obra de Maria Manuela Afonso da Fonte com titulo " Urbanismo e Arquitectura em Angola:
de Norfon de Mafos a revolucao”’, coincidirem na afirmacao de que ‘‘a arquitetura e o urbanismo
protagonizado em Angola e em outras provincias ultramarina de Portugal foram dos ideais da
arquitetura moderna [...]”, todavia a respeitamos, mas discordamos dela. Relembramos aqui, o
fendmeno tardio da penetracdo portuguesa para o interior de Angola (ocidente-oriente), fato que releva
as ridiculas assimetrias regionais se comparado a provincia do Moxico com as demais provincias de

Angola, assunto que retomaremos mais adiante.

3.2 A cidade contemporanea do Luena

Apds apresentacdo resumida (na secao anterior), dos fatos que marcaram a fundacao e a evolucado da
Cidade do Luena num periodo temporal de 124 anos, nesta secao que se segue, o destaque cingir-se-a
nas dimensdes correspondentes ao contexto contemporaneo, relativamente recente da Cidade do

Luena.
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A Cidade do Luena (antiga Vila-Luso), é atualmente a principal cidade e sede da capital da provincia do
Moxico, possui uma extensao territorial com cerca de 223 023 Kmz (provincia mais extensa de Angola,
com quase 18% do total do territorio angolano)¢, e com uma populacao total de 758 565 habitantes. Da
populacéo total da provincia, 129 075 (17%) corresponde a populacdo jovem com idade entre 14-24
anos, 22 131 (3%) corresponde a populacdo idosa com mais de 65 anos de idade (INE, 2014). Estes,
sd0 0s grupos que tém mais dificuldades de transportes. Provincia situada num planalto com uma
altitude média de 1320 metros, seu limite geografico a Norte € com a provincia da Lunda Sul, a Sul
com a provincia do Cuando Cubango, a Nordeste com a Republica Democratica do Congo (RDC), a
Este e Sudeste com a Republica da Zambia e a Oeste com a provincia do Bié (Ver figura 2). Os
municipios que compdem a provincia do Moxico sao Alto Zambeze, Bundas, Camanongue, Cameia,
Léua, Luacano, Luau, Luchazes e Moxico. O municipio mais proximo dista a 52 Km e o mais longinquo

dista a 520 Km da capital da provincia, isto &, por via terrestre.

Localizacao da Comunado Luena

Luena

Cangumbe e Lucusse

MAPA DE ANGOLA

3] Brazzaville

Lituai

OCEANO ATLANTICO

Legenda

Namibia . L
— uena
-

D Qutras Comunas do Municipio do Moxico

0 750 1500m

Figura 3 - Localizacao da Comuna do Luena em Angola.

Fonte: Elaboracao prépria com base na ferramenta ArcGIS Desktop, Version 10. 6.1 (2019)

+ Maior dimensao em extensao territorial entre as provincias de Angola, e cerca de 2 vezes e meia que o territério de Portugal.

35



A Cidade do Luena é, simultaneamente a sede e a capital do municipio do Moxico, limitada a Norte
pelo municipio de Camanongue, a Este pelos municipios de Lumeje e Alto-Zambeze, a Sul pelos
municipios de Bundas e Luchazes, e a Oeste pela provincia do Bié. A cidade esta ladeada & Nordeste
pelos Bairros Mandembwé, Tchifuchi e Zorrd, a Sudeste pelos Bairros Passa-Fome, Kwenha e Aco, a
Noroeste pelos Bairros Santa Rosa e Sinai-Velho, e a Sudoeste pelos Bairros Aco e Bomba. De forma

geral, as comunas (Freguesias) do municipio do Moxico sdo Cachipoque, Lucusse, Luena e Muangai.

Da Cidade do Luena para Luanda capital de Angola, a distancia rodoviaria, é de 1314 Km. Dado o0 mau
estado das estradas e, entre outras condicionantes, fazem com que o percurso demore entre 48 horas
a uma semana, dependendo da estacao do ano em que se realiza a viagem. A distancia aérea para
Luanda é de 800 Km, o que demora aproximadamente uma hora a percorrer num avido comercial. A
distancia do litoral atlantico (Lobito-Benguela), ao Luena pelo Caminho-de-Ferro de Benguela é de 1034
quilémetros. Dada a auséncia de estradas alternativas, a realizacdo do percurso (Luanda-Moxico), é
imperioso passar pelas provincias do Bengo, Cuanza Norte, Malanje, Lunda Norte e Lunda Sul. Sé
assim se chega a provincia do Moxico. Ha situacdes em que as pessoas utilizam o trajeto Luanda-Bié e
Bié-Moxico, mas com muitas dificuldades. De Luanda para a provincia do Bi¢ usam autocarros (das
empresas Ango-real, Macon e Tcul, ou autocarros particulares), ou ainda viaturas ligeiras (por estas
serem mais ageis). Chegada ao Bié, apanham o comboio do CFB com destino ao Luena-Moxico.
Importa referir que para se chegar ao Bié por este percurso passa-se pelas provincias do Bengo,

Cuanza Norte, Cuanza Sul e Huambo.

Em Luena, a mobilidade quotidiana enquanto fenémeno essencial dos seres humanos, ¢ efetivada
mediante modos de transportes e respetivas vias de acesso, isto €, quando implica distancias fisicas
significativas. Desde j&, 0 acesso a area fisica da Cidade do Luena processa-se através de () modos de
transportes, (II) meios de transportes e (lll) vias de acesso. Esta mobilidade decorre de forma interna e

externa, tal como se pode ver alguns dos principais eixos na figura 3.

No dominio de acesso a Cidade do Luena e desta para outras zonas, existem algumas infraestruturas e
equipamentos, da qual se destaca a malha ferroviaria de Angola - composta pelos Caminho-de-Ferro
de Mocamedes, Caminho-de-Ferro de Luanda e o Caminho-de-Ferro de Benguela. Este ultimo, com
inicio no Porto do Lobito (na costa atlantica, provincia de Benguela, em Angola), e espraia-se até ao

municipio do Luau (na provincia do Moxico), e liga os paises encravados como a Republica
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Democratica do Congo (ex-colénia Belga), e a Republica da Zambia (ex-Rodésia do Norte, enquanto

colonia Britanica), numa extensao de 1345 quilémetros (figura 3).

N [ EN250
EN1BD ,\

| enieo

Legenda

[ ) ZonaPrexistenteda Cidade do Luena ~  ===-== Caminho-de-Ferro de Benguela (CFB)

| } 1 ) Paragensda " "Bauca’ e do = 04 de Fevereiro

0 750 1500 m ™ Rio Luena we— Rota dos Hiasses em Luena

Estrada Nacional 180 & 250

Figura 4 — Elementos fisicos e geograficos do Luena.

Fonte: Elaboracao prdpria, com o suporte do Google Earth, 2019.

Atualmente, o comboio efetua seis frequéncias semanais, todavia, com um modo de funcionamento
que se pode considerar débil e bastante rudimentar. De entre as varias causas desta situacao, radicam
dos deficientes servicos de manutencdo das locomotivas, da linha férrea em si, da falta de
informatizacdo dos servicos de venda de bilhetes, bem como da indisponibilizacdo de horarios nas
plataformas digitais, instalacdes sem condicdes adequada, assim como o processo de
reestruturacao/reabilitacao da respetiva linha férrea no periodo de 2006 a 2015, baseada na matriz ou
nos moldes do século XIX, descorando assim, os avancos alcancados pelo setor durante o século XX

(condicdes técnicas e tecnoldgicas mais recentes implementados noutros paises).

A cidade possui ainda um aeroporto (Aeroporto Comandante Dangereux), com capacidade para
albergar avides de grande porte. Atualmente, apenas a companhia aérea TAAG (Linhas Aéreas de
Angola), opera naquele aeroporto com 3 frequéncias semanais. O tarifario praticado é elevado
atendendo ao rendimento médio da maioria da populacdo, que tem como referéncia a moeda norte
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americana, sofrendo com isso, fortes flutuacdes devido a taxa de cambio do Banco Nacional de Angola

(BNA).

Por outro lado, e ndo menos importantes, sao as intransitaveis estradas que constituem as vias
terrestres (estradas primarias, secundarias e tercidrias, estas ultimas duas em estado muito
degradado), que conecta Paises, Provincias, Municipios, Comunas, Aldeias, Povoacdes e Bairros a

Cidade do Luena, que distam entre 10 quilémetros a centenas de quildmetros, tais como:

a) A Estrada Nacional N.° 250, de Luena a Satchifunga, Léua, Kameia, Luacano, Luau e a
Republica Democratica do Congo; paralela a linha férrea do Caminho-Ferro de Benguela;
i. Estrada Nacional N.° 250 de Luena a Cachipoque/Cangumbe e Bié;
ii. Estrada Nacional N.° 180 de Luena a Camanongue, Saurimo (Lunda Sul);
iii. Estrada Nacional N.° 170 de Chicala a Muangai e Kangamba;
iv. Estrada Nacional N.° 190, de Luacano a Muconda (Lunda Sul), e Alto-
Zambeze;
b) A Estrada Nacional N.° 180, de Luena a Moxico-Velho, Lucusse, Bundas, Lumai, Chingando,
Lumbala, Ninda e a Republica da Zambia;
i. Lucusse a Lumbala-Caquengue, Cavungo e Cazombo;
ii. Lucusse a Luzi e Cangamba;
ii. Lucusse a Muangai;

iv. Estrada Nacional N.° 190 de Luau a Massivi, Cavungo e Cazombo;

Adjacente as estradas ja citadas, estdo as vias que dao acesso aos grandes conglomerados
populacionais a volta da Cidade do Luena, designadamente os Bairros Alto Campo, Kilometro 5,
Kapango, Sawambo, Samalesso, ‘04 de Fevereiro”, Zorrd, Kwenha, Aco, Kawango/Alto Luena,
Bomba, Sangondo, Lavoco, Caminina e o Bairro Social. De Luena para as aldeias de Kanhengue,
Lumeji, Kameji, Xitu e Saculiva, entre outras, os acessos sdo de terra batida, sem obras de
beneficéncia ha largos anos. Nalguns casos sdo picadas, com travessia melindrosa e com bastante

sinuosidade.

Apesar das vantagens que os cursos de agua natural desempenham nomeadamente dominio de vias
de acesso para a mobilidade, por sinal com baixos custo e baixos indices de poluicao, os rios a volta da
Cidade do Luena (rio Luena e Lumeji), ndo oferecem condicdes de navegabilidade. Talvez, com estudos
avancados e aturados, ainda se possa tirar proveito dos recursos hidricos que ao longo do seu curso

atravessam bairros e aldeias por varios quildmetros.
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Os aspetos referenciados na secdo 3.2, nomeadamente estradas nacionais, caminhos-de-ferro, rota
dos Hiasses em Luena, etc., alguns constam na figura 3, na qual o destaque recai para a zona pré-
existente da Cidade do Luena, cujas infraestruturas e equipamentos edificados na mesma época como
estacdes de abastecimento de agua, o complexo religioso da igreja catdlica de Sakalumbo, o
matadouro, o atual Comando da Policia de Guarda Fronteira, etc., que se localizam ha uma distancia

de 3 a 15 quildmetros da principal malha urbana estéo cartografados na figura 12.

3.3 Populacdo

Com uma populacdo estimada em mais de 357 413 (INE, 2014), a cidade do Luena ¢ a zona que
congrega a maior parte da populacdo da provincia do Moxico, isto €, quase metade da populacao total,
Cuja estrutura etaria é expressamente jovem (populacdo com menos de 25 anos de idade), rondando

na ordem dos 68% (INE, 2014).

A populacao economicamente ativa é de 44,3%, sendo que o género masculino representa uma porcao
superior relativamente ao género oposto € com uma taxa de desemprego na ordem dos 30% (INE,
2014). O desemprego em referéncia, acentua-se consideravelmente nos homens (INE, 2014). A maior
parte da populacdo economicamente ativa tem empregos informais, realidade sustentada pelas
caracteristicas da instabilidade e insolvéncia da economia angolana. A natureza destes empregos

informais, inclui todos os tipos de atividades informais, abarcando até as atividades agricolas.

3.3.1 Principais atividades econdmicas e agroindustriais
De modo geral, as atividades econdmicas na Cidade do Luena sao diminutas, carecendo de instalacao
de empresas publicas, publico-privadas e fundamentalmente privadas, para deste modo, contribuir na
geracao de empregos e, consequentemente, propiciar a producao de riqueza mediante o processo de
import e export, explorando e transformando devidamente os seus recursos naturais para o beneficio

das populacoes.

Os setores () primario (agricultura, pesca, pastoricia, caca, pecuaria, exploracdo de madeira, etc.), (ll)
secundario (energia, construcdo, industria, etc.), e (Ill) terciario (comércio, educacao, saude,
telecomunicacoes, servicos de informatica, seguros, transporte, servicos de limpeza, servicos de
restauracdo, turismo, servicos bancarios e administrativos, etc.), fazem parte da ocupacdo dos

municipes da cidade do Luena, todavia em escala muito incipiente e sem grandes dinamicas.
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A agroindustria, enquanto setor basico, funciona, mas de forma muito tradicional e sem presenca de
industrias e fabricas, com uma dependéncia substancial na importacdo de produtos indispensaveis
para a producao e outras matérias primas. Os poucos recursos naturais explorados tais como a
madeira e 0 mel sdo exportados para o exterior do pais. J& os inertes (recursos do solo e do subsolo),
sao extraidos e utilizados para a construcao local e nacional, as rochas magmaticas, de igual modo,

servem as distintas regides de Angola.

O comércio formal na cidade do Luena é realizado maioritariamente por cidaddos estrangeiros
(libaneses, senegaleses, malianos, mauritanos, guineenses, chineses, portugueses, etc.) e,
compreende os mais variados dominios. Algumas empresas de construcado, de prestacdo de servicos e
entre outras, tm como principal cliente o Estado, fato que faz com que as atividades economicas
tenham uma forte dependéncia e dinamica no funcionalismo publico. Relativamente aos centros
comerciais, destacam-se os Supermercados ‘“Nosso Super’’ do grupo Nova Rede de Supermercados de
Angola (NRSA), os minimercados, os minimercados semiformais (conhecidos por cantinas), o mercado
municipal do Moxico, assim como um vasto leque de mercados informais expandidos pela cidade e

arredores, zungueiras e zungueiros.

3.3.2 Principais centros de servicos e servicos da administracéo local

Os principais centros de servicos, mormente a sede do Governo Provincial do Moxico, as Instituicdes de
Ensino Superior (publicas e privadas), Liceus (Técnicos, Politécnicos e de Formacéo Geral), a Direcao
Provincial da Sonangol e a sua logistica que também serve de abastecimento para as provincias da
Lunda Sul e Lunda Norte, o Comando Geral da 3.* Regido Militar Leste e entre outras Unidades de
Defesa e Seguranca, Sedes e Filiais de Empresas, Instituicbes Bancarias, entre outros Orgdos e

Organismos, localizam-se na Cidade do Luena.

Um detalhe digno de realce, é efectivamente o fato da Provincia do Moxico estar localizada a uma
distancia relativamente maior em relacdo a capital do pais (Luanda), onde estdo sedeados todos os
Orgdos da Administracdo Central do Estado e de tomada de decisdes politicas, que conjugado com o
estilo de lideranca e da administracdo centralista que se leva a cabo em Angola ha ja alguns anos, até
certo ponto podemos consentir que exerce grande influéncia naquilo que ¢ a realidade da provincia em
si, e em particular a “‘Cidade do Luena’, em todos os dominios da vida publica. A provincia ostenta
varios adjetivos e alcunhas como ‘“Cidade da Paz"' [o memorando do Luena de 2002], ‘‘Cidade
Histdrica’ [palco de inicio de quase todos os confrontos politico-militares, como por exemplo a

assinatura dos acordos de Lunhameje em 1974], “‘Cidade Heroica' [territorio onde tombou o mitico
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Hoji-ya-Henda, Jonas Savimbi, etc.], “Terra de Grandes Batalhas' [inicio e fim de lutas e guerras de
libertacao colonial e guerras civis], sendo atualmente palco que acolhe com regularidade importantes
eventos nacionais do pais, e provincia mais visitada pelos governantes, com destaque para as visitas
do ex-Presidente da Republica José Eduardo dos Santos, nos anos 2002, 2012, 2015 e 2016; muito
recentemente (12/09/2019), com a visita do atual Presidente Jodo Lourenco. Todavia, é das
provincias mais naufragosas de Angola (que menos ou em nada cresceu durante a histéria d'Angola
Pés-colonial), realidade que coloca em causa os principios de um “Estado Unitario”, de “Igualdade e

de Oportunidades’”.

s Constituicdo da Republica de Angola (2010), artigos 1.°, 3.° e 21.° respetivamente.
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CAPITULO IV - OS TRANSPORTES EM ANGOLA E EM LUENA

4.1 Panorama geral sobre os transportes em Angola

Idealmente, a relacdo entre a populacdo e os fornecedores de bens e servicos (nas cidades e nos
campos), efetiva-se mediante a existéncia de uma rede de transportes funcional - e,
fundamentalmente os transportes terrestres. Em paises do Norte Global, esta pluralidade de
transportes ¢ ampla e funcional, e tem evoluido para niveis de mobilidade sustentavel que radica dos
principios de Desenvolvimento Sustentavel. Este capitulo aborda a questdo dos transportes em Angola
- numa perspetiva historica, baseada nos periodos Pré-colonial, Colonial e Pés-Colonial, com uma
caracterizacdo resumida do funcionamento dos transportes em Angola. Mais adiante, o foco da
abordagem é a Cidade do Luena, na provincia do Moxico, onde é igualmente, descrito e analisado a

tematica dos transportes e o seu funcionamento.

4.2 Os transportes em Angola: principais caracteristicas e funcionamento

Em Angola, os transportes tém uma histéria longa que registou uma intensificacdo desde a fase da
ocupacao colonial. A auséncia de animais domésticos para assegurar o transporte de mercadorias,
aliada ao fato da maior parte dos rios angolanos ndo serem navegaveis, exigiu a introducdo de homens
carregadores, para garantir a circulacdo de mercadorias da costa Atlantica [Luanda], para os diversos

pontos do pais onde se realizava 0 comércio - inter-africano e europeu-africano.

Lopes de Lima, citado por Orlando Ribeiro (2014), caracterizou o sistema de transportes de Angola na
era colonial como sendo «deploravel, sem estradas, sistemas de carregadores compelidos, alimentados
a custa propria e tratados com a maior dureza, carecendo a possibilidade de se domesticarem bois-
cavalos e de se introduzirem burros e muares; nada disso se fez [...]». Ora, até finais do século XIX os
carregadores eram frequentemente usados nas viagens de navegacdo, exploracédo e incorporacdo do

comeércio no territorio angolano.

Em paralelo a economia e administracao colonial que reinou em Angola entre o periodo 1880 e 1920,
com um marco na atividade comercial (borracha, cera, marfim, gado, milho; estes, produtos dos

autoctones, em permuta com alcool, panos, sal, pélvora e espingardas; estes, produtos dos europeus),

42



foi-se registando o declinio do transporte de entrada com suporte bracal e pedestre, feito por

angolanos, substituido por grandes caravanas de tracao animal, impulsionado pelos Bderes:.

Ja no século XX, Angola foi alargando a sua rede nacional de transporte publico, por forma a garantir
as deslocacdes de pessoas e bens. Ao tornar-se independente em 1975, as mobilidades urbanas até
meados dos anos 80 do século XX passaram a ser asseguradas tipicamente em espécie de monopdlio
por uma empresa estatal, nomeadamente a ETP (Empresa de Transportes Publico), fundada a 01 de
Janeiro de 1978, no ambito da criacdo das Unidades Economicas Estatais e extinta em 1989, no
quadro do Programa de Saneamento Financeiro. Este ato surgiu como implementacdo de uma das
medidas dos Estados Unidos da América (EUA), em 1986, com o objetivo de relancar o crescimento
econémico nos paises de baixos rendimentos, baseado na liberalizacdo do comércio e privatizacao de
empresas publicas. Estas eram medidas integradas dentro do Programa de Ajustamento Estrutural -
PAE’s. A transportadora ETP cobria todo o territério nacional, enquadrada no ambito dos ideais do
comunismo e com uma metodologia de funcionamento assente na matriz portuguesa. Posteriormente,
foi reconvertida noutras designacdes variando de provincia para provincia. Em Luanda por exemplo,
passou a chamar-se TCUL (Transporte Coletivo Urbano de Luanda) (Jodo, 2015), j4 com competéncias
juridico-administrativas diferenciadas das dos periodos ulteriores, cuja funcdo era efetivamente, a
satisfacdo da mobilidade das pessoas dentro dos marcos socioeconomicos da época (Lopes, 2007b, p.

62).

Porém, durante o conflito armado que assolou Angola desde 1976 a 2002, varios setores da vida
publica foram afetados negativamente, marcados pela forte degradacdo das infraestruturas e dos
equipamentos, fuga de recursos humanos com descendéncia Lusa para diaspora, auséncia de
formacao de quadros para os respetivos setores e 0 nao acompanhamento dos progressos sociais que
foram surgindo. Ora, o setor dos transportes ndo esteve isento desta premente realidade. Seguramente
enfrentou os mesmos constrangimentos e em proporcdes mais acentuadas. Esta triste situacao,
tangivel fundamentalmente ao setor dos transportes rodoviarios manifestou-se pela precariedade
insuportavel e insustentavel das empresas de transportes urbanos tradicionais em meados da década

de 1980 em varios paises da Africa Subsariana, cujo declinio deu lugar ao surgimento e crescimento

s Povos com descendéncia nos colonos holandeses, alemaes e dinamargueses, que ao longo dos séculos XVII e XVIII se fixaram na Africa do Sul por razdes
de perseguicao nos seus paises de origem por motivos de crenca religiosa e entre outros. Alguns destes povos, no final do século XIX e no comeco do
século XX, fixaram-se em Angola (na Humpata, no Planalto Central e na Quibala), tendo deixado Angola progressivamente até 1975, com destino a

Namibia e Africa do Sul.
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vertiginoso do setor dos transportes artesanais (formal, informal ou ilegal), com niveis de
regulamentacdo ineficientes ou quase inexistentes (Lopes, 2007b). E importante sublinhar que os
meios de transportes publicos que vigoraram em Angola até a década de 80 do século XX, sobretudo a
frota de autocarros e todas as redes rodoviarias e nao so, foram projetos da administracdo colonial (Ver

figura 4).

Figura 5 — Autocarros do periodo colonial.

Rua Pereira Forjaz, Mutamba (Esq.) e Liceu Feminino D. Guiomar de Lencastre (Dta.), ambas em Luanda.

Fonte: http://www.curiosidadesemportugues.eu/luanda-antiga-antes-de-1975-a-cores/

4.2.1 O emergir dos Candongueiros em Angola
Como ja explicado anteriormente, a palavra Candonga comecou a ser usada genericamente para
designar o conjunto de atividades clandestinas ou paralelas que se agudizaram sistematicamente nos
finais dos anos 1970 (Lopes, 2006), possivelmente como uma das consequéncias da economia
centralista de matriz socialista. Designacdo que finalmente ficou atrelada permanentemente aos

operadores da atividade de transportes informais em Angola.

Foi no final da década de 1970 que emergiram os operadores de transportes informais em Angola,
numa altura em que a gestacdo administrativa da empresa publica de transportes coletivos (atual
TCUL), estava mergulhada numa situacdo de insustentabilidade. Esta, segundo Lopes (2006, p. 167),
resultou das insuficiéncias financeiras, técnicas e de gestao, associadas as dificuldades temporarias no
acesso a bens de reposicao e aos condicionamentos resultantes da subordinacao politica. Por sua vez,
originaram uma politica de desinvestimento e de auséncia de manutencdo do equipamento rolante que
conduziu, a curto prazo, a uma acentuada escassez de meios de transportes, crescentemente
obsoletos, deixando assim de corresponder a procura da populacdo luandense, na capital de Angola.
Ora, este cenario calamitoso foi comum nas demais provincias de Angola, o que, associado ao

crescimento demografico e as insuficiéncias de gestdo do territorio, motivou o surgimento de
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transportes de passageiros em carrinhas de caixa aberta e em veiculos de marca 7oyola Hiace
[viaturas monovolumes, comumente conhecidas por Hiasses]. Ambas eram viaturas ligeiras,
dedicadas ao transporte de passageiros e mercadorias. Entretanto, em pouco tempo as viaturas de
marca Joyota Hiace popularizaram-se e passaram a constituir um icone no garante da mobilidade de
pessoas e mercadorias — entre os locais de residéncia e os locais de trabalho e mercados, com
extensdo e expansao um pouco por toda Angola. Atualmente, aponta-se para a existéncia de cerca de
10 a 20 mil operadores na provincia de Luanda (Technibus, 2018), sendo certo que as entidades do
Estado nao dispdem do registo global destes atores que sdo os principais fazedores do transporte

publico.

4.2.2 Os moto-taxis em Angola
A atividade de Moto-taxis (bendkins) em Angola, teve inicio na provincia do Huambo, em 1998. Esta
classe de transportes informais, asseguravam totalmente a mobilidade na regido e expandiram-se
rapidamente para outras provincias do pais. Posteriormente, foram reconhecidos pelo Estado com a
criacdo da Associacdo dos Motoqueiros e Transportadores de Angola (AMOTRANG), a 21 de Julho de
2005. No inicio, a atividade era exercida por ex-militares do MPLA e da UNITA (Lopes, 2010). Hoje, a
atividade de moto-téxi constitui uma das principais fontes de emprego de milhares de jovens
angolanos. Quanto a classificacao relativa aos indices de prevaléncia, a provincia do Huambo liderava o
quadro dos moto-taxistas em Angola, tal como se pode verificar na tabela 1. Lamentavelmente, nédo

existem dados mais recentes sobre o registo destes operadores.

Tabela 1 - Numero de Moto-taxis em Angola

Ordem Provincia Numero de Associados
01 | Huambo 19927
02 | Benguela 18 326
03 | Luanda 17720
04 | Bié 7142
05 | Huila 6183
06 | Cuanza Sul 6113
07 | Lunda Norte 4736
08 | Lunda Sul 4736
09 | Malanje 4627
10 | Bengo 4024
11 | Uige 4003
12 | Cuando-Cubango 2629
13 | Moxico 1928
14 | Cabinda 136

Fonte: adaptado de Lopes (2010, pp. 381-382)
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Os dados acima expressos (tabela 1), ndo pressupdem o registo global dos operadores da atividade de
moto-taxi, pois existe um nimero significativo de agentes nao registados, mas que exercem a atividade
a margem das instituicdes que regem a atividade. Tal fato, decorre ndo sé da mera negligéncia dos
operadores, mas também da percepcao generalizada que os cidaddos tém a respeito das instituicées
angolanas na prossecucdo do interesse publico. Dito de outro modo, a falta de credibilidade, de rigor e
de seriedade das instituicdes, faz com que os cidaddos tenham a percepcdo de que as instituicées ndo
servem o real interesse dos cidadaos. As pessoas simplesmente ndo se revém nelas, desconfiam
delas. Atualmente, a atividade de moto-taxi segue crescendo um pouco por todo o pais (Ver figuras 5 e

6).
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Figura 6 — Moto-taxis em Saurimo, Lunda Sul

Fonte: imagem Facebook Sousa Jamba (2019)

Figura 7 - Servico de Moto-taxi, zona do Colégio S. Bento no Luena, Moxico

Fonte: imagem do autor durante a atividade de campo (15/09/2018)
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Entretanto, a pratica da atividade de transportes informais em Angola — enquanto o principal meio de
mobilidade, realizada nos moldes eminentemente informais através de viaturas (Hiasses), motorizadas
(Kupapatas), motorizadas de trés rodas (Kamaluca), entre outros modos de mobilidade, tipicos dos
paises do Su/ Global. Estes, exercem influéncia explicita no volume de meios de pagamentos e na
velocidade da circulacdo de pessoas e bens, considerando que esta atividade por um lado, constitui
uma importante fonte de rendimentos por parte dos atores envolvidos no comércio de viaturas, venda
de pecas sobressalentes; aos operadores da atividade designadamente motoristas, cobradores,
lotadores e lavadores de carros. E, por outro lado, inclui um conjunto de pessoas coletivas e singulares
especializadas, que se dedicam na reparacao de baterias ou radiadores, recauchutagens de pneus -

enfim, prestacdes de servicos realizados em moldes informais (Lopes, 2006).

4.3 Enquadramento institucional da atividade de transportes em Angola

No dominio institucional, politico e normativo, existe um conjunto de normas e pressupostos juridicos,
tendentes a garantir a ‘‘organizacao’’ e a ‘“funcionalidade’” dos transportes no geral, e em particular
dos operadores de transportes informais de passageiros (os Hiasses). O Ministério dos Transportes
(MINTRANS), Orgéo Auxiliar do Titular do Poder Executivo, em parceria com outros Departamentos
Ministeriais, com destaque para o Ministério das Financas, do Comércio e do Interior, tém algumas
atribuicoes partilhadas no que respeita a matéria de transportes em Angola. Estes, sujeitam todos os
fazedores de transportes terrestes e ndo so, a cumprir as orientacées emanadas pelas Instituicdes do
Estado, num intento que visa a sua regulacao e formalizacdo, com destaque para o Decreto
Presidencial N.° 20/03, de 19 de Agosto, Lei de Bases dos Transportes Terrestres, do qual radicam as
demais legislacdes e regulamentos especificos dos varios tipos de transportes terrestres existente em

Angola.

Ainda no ambito institucional, existe desde 2012 o Instituto Superior de Gestao, Logistica e Transportes
(ISGEST), instituicao de caracter Publico-Privado sedeado em Luanda, onde dentre os cursos

ministrados, consta o curso de Engenharia de Transportes.

Para o caso especifico dos transportes terrestres rodoviarios de passageiros, sao regulados pelos

seguintes instrumentos juridicos:

v" Decreto Presidencial n.° 152/10, de 21 de Julho, Lei de Bases Gerais das Concessoes dos

Transportes Publicos Rodoviarios Urbanos Regulares de Passageiros, que no geral,
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estabelece a definicdo de procedimentos, atribuicdo de linhas e de exploracdo pelas
concessionarias de carreiras urbanas;

v Decreto Presidencial n.° 128/10, de 06 de Julho, sobre Regulamento de Transportes
Rodoviarios Ocasionais de Passageiros. Este Decreto, engloba as alteracdes surtidas do
Decreto Presidencial n.° 239/14, de 05 de Setembro, nomeadamente os artigos 10.°, 21.°
e 55.°. Em sintese, estabelece os meandros de funcionamento e as principais
caracteristicas do Transporte Regular de passageiros em veiculos automoveis ligeiros e
pesados de passageiros, no qual se enquadra a atividade dos operadores de Hiasses. O
Capitulo IlI (Transporte de Aluguer em Automoveis Ligeiros) deste diploma (128/10, de 06
de Julho), refere-se aos procedimentos para a obtencdo da permissdo favoravel para o
exercicio da atividade. Sem desprimor pelas demais disposicoes legais, o requisito
fundamental ¢ a existéncia de um déficit significativo de cobertura de transportes publicos,
e desde que a rota destes, nao coincidam com as rotas realizadas pelas empresas de
transportes publicos. Um outro elemento que importa destacar, é a definicdo que este
instrumento estabelece, relativamente ao conceito de transporte de aluguer em veiculos
automoveis ligeiros de passageiros, cuja lotacdo maxima deve ser de 8 pessoas. Na pratica
as viaturas tém uma configuracdo de 9 a 18 lugares, sem desprimor pelos excessos de
lotacdo praticados diariamente pelos operadores. Segundo o diploma (Dec. Pr. n.° 239/14,
de 05 de Setembro), os transportes de aluguer sdo:

a) transporte de aluguer personalizado (taxi), usando taximetro ou a
quildmetro — cuja capacidade global é posta a disposicao de um so cliente;

b) transporte de aluguer coletivo — sé pode ser efetuado por percurso
mediante uma pluralidade de passageiros (clientes), dentro de um
determinado percurso pré-estabelecido;

¢) transporte de aluguer sem condutor renta-car — posto ao dispor do
passageiro e tem uma regulamentacao especifica.

v Decreto Presidencial n.° 154/10, de 26 de Julho, sobre Regulamento de Transportes
Rodoviarios Regulares de Passageiros, alterado ligeiramente pelo Decreto Presidencial n.°

240/14, de 5 de Setembro, cujo ambito abarca o transporte realizado em veiculo
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automovel pesado - comumente conhecidos por machimbombos. E estes, em conjunto
podem ser:
a) transporte publico ou por conta de outrem - realizado por empresas
habilitadas a exercer a atividade transportadora, com fins lucrativos;
b) transporte particular ou por conta propria — efetuado sem fins lucrativos ou
comerciais por uma pessoa singular ou coletiva, em que:
(i) o transporte constitua apenas uma atividade acesséria da
sua atividade principal;
(ii) os veiculos sejam propriedade dessa pessoa singular ou

coletiva.

Este ultimo diploma, revogou o Decreto Presidencial n.° 10/89, de 22 de Abril de 1989, sobre

Regulamento de Transportes em Automoveis.

Finalmente, da incursdo feita sobre o enquadramento institucional da atividade de taxi, o destaque
principal é o Decreto Presidencial n.° 128/10, de 06 de Julho, sobre Regulamento de Transportes
Rodoviarios Ocasionais de Passageiros, combinado com o Decreto Presidencial n.° 239/14, de 05 de
Setembro, que normatiza o funcionamento, bem como o licenciamento das viaturas para o exercicio da
atividade de transporte de aluguer em automoveis ligeiros e pesados de passageiros — vulgo Taxis
Coletivos, mediante a apresentacdo de documentos que constam na listagem da tabela 2, sem prejuizo
de outros requisitos legais que devem ser preenchidos para a circulacdo na via publica. Importa referir
que o custo para licenciar cada viatura ligeira ¢ de 170 UCF’s (1 UCF - 32.00), que corresponde a AKZ

5.440,00 (Cinco Mil, Quatrocentos e Quarenta Kwanzas), o equivalente a 14,00 Euross.

7 expressao angolana na lingua Kimbundo, que identifica os autocarros para transporte de passageiros (Ribas,1997).

¢ Banco Nacional de Angola, cambio do dia 26/08/2019.
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Tabela 2 - Requisitos para a obtencao de Licenca de Aluguer

N.° Documentos necessarios Entidade vocacionada

01 | Fotocdpia do Bilhete de Identidade Ministério da Justica

02 | Modelo 05 do RTA Ministério do Interior

03 | Modelo 21 — RTA Ministério do Interior

04 | Apdlice de Seguro Automdvel Empresa de Seguros

05 | Fotocédpia do Titulo de Registo de Propriedade Ministério da Justica

06 | Fotocdpia do Livrete da Viatura Ministério do Interior

07 | DAR do Pagamento do Imposto Industrial Ministério das Financas

08 | Cartdo de Registo Geral de Contribuinte/NIF Ministério das Financas

09 | Taldo de Pagamento Correspondente a 170 UCF 's da Viatura | Banco de Comércio e Industria

Fonte: elaborado com base nos dados do artigo 4.°, do Dec. Pr. n.° 128/10, de 6 de Julho.

Entretanto, no plano institucional e normativo, Angola possui uma boa legislacdo para o setor dos
transpores, que até se pode comparar aos instrumentos de regulamentacédo de paises do Norte Global.
Todavia, os mecanismos praticos de funcionamento, ndo correspondem com a realidade que as
normas existentes estabelecem, registando-se assim, um enorme desfasamento entre o

enquadramento legal e técnico e a realidade concreta.

4.4 Os transportes coletivos em Luena

Se recuarmos um século, constatamos que muitas deslocacdes eram feitas mediante transportes
pedestres e tipoias, com tracdo humana ou animal. No entanto, por volta do inicio do século XX
constam de registos historicos a chegada de caravanas provindas do Moxico, que transportavam
borracha® para o litoral atlantico. Estima-se que na segunda metade do século XIX, muito antes do
Brasil comecar a extrair a borracha, a borracha de Angola (com origem nas Lundas e no Moxico), gerou
fortuna, estando a metrépole portuguesa em frente da Gra-Bretanha e da Franca (Santos, 2012), o que
em parte justificou a construcao da linha férrea, previsao que datava desde 1891. Neste seguimento,
seguiram de Benguela para Katanga, nove carros boers num percurso de 1900 quildbmetros, o que
permitiu fazer a verificacao e reconhecimento do terreno a partir de Muconda para a identificacao e
definicao da tipologia de obras a implementar no local onde se construiu a partir de 1903, o atual

Caminho-de-Ferro de Benguela (CBF).

+ Matéria prima utilizada nas transacdes comerciais ou permutas entre os portugueses e o povo Lunda-Tchokwé.
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A atividade informal de taxi antes do funcionamento do CFB ja era um fato em Vila Luso, realizada
mediante aluguer de carros que poderiam partir do Lobito (Benguela), para ir ao interior do pais. Ja
com o funcionamento inaugural do CFB no Luena, em 1913, desde logo apareceu um Servico de Taxi

para transporte de passageiros que se dirigiam & Katanga (Republica Democratica do Congo).

No Moxico, mais concretamente na cidade do Luena, a tematica dos transportes de forma global, tem
uma relacédo profunda com fatores politicos, econémicos e sociais da historia de Angola. Esta relacéo,
refere-se aos fluxos migratorios, ao éxodo rural e ao crescimento exponencial e desordenado, registado
logo apos o término da colonizacdo. Os confrontos militares por um lado, que tornaram insuficiente a
capacidade de assentamento populacional, dos transportes, as vias de comunicacao em mau estado, e
no geral, os demais equipamentos e infra-estruturas tal como referimos anteriormente, tornaram-se
disfuncionais. Nalguns casos, simplesmente deixaram de responder as necessidades dos utentes,

noutros casos ficaram completamente paralisados.

Os transportes rodovidrios de passageiros, participavam nas dinamicas econdmicas formais e
informais, com uma frota de autocarros que realizavam a rota interprovincial com partida em Luanda e
com destino a Malanje, Saurimo, Dundo (Lundas, ex- Henrique de Carvalho), e Luena (Vila-Luso), e
vice-versa. Os taxis privados (candongueiros), através de automoveis ligeiros (carrinhas ligeiras
fabricadas para transporte de mercadorias), faziam uma rota concéntrica com inicio em Luena para as
zonas periurbanas (Luena-Sacassaji; Luena-Satchifunga; Luena-Pinto-Lumeji). O comboio por sua vez,
realizava a rota Lobito-Luau. Por causa da guerrilha, os municipios ndo beneficiavam deste tipo de
transporte, as mercadorias eram transportadas através de colunas de viaturas civis, escoltadas por

militares coloniais rumo ao Alto-Zambeze, Bundas, Léua, Luacano e Cangamba.

Semelhante ao que aconteceu um pouco por toda Angola, os transportes de maneira geral, e em
particular os transportes urbanos da cidade do Luena, deixaram de funcionar na década de 80 do
século XX, por razbes ja enunciadas anteriormente. Durante mais de uma década assistiu-se a um
regredir para os anos 1895 altura em que o «Tenente-Coronel Trigo Teixeira» fundou a atual provincia
do Moxico, com uma tipologia de mobilidade bastante rudimentar, marcada pela apreensao de
bicicletas pelos agentes da policia de transito, cadaveres a serem levados de bicicleta para a sepultura,

e entre outros episddios pouco dignificantes da época.

A profunda precariedade dos transportes ainda hoje é notoria em muitas partes da provincia do Moxico,
como ¢ o caso de Calunda, no Alto-Zambeze (Ver figuras 7 e 8), Moxico-velho, Luxia, Kanhengue,

Tchicala, Vieira, efc..
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Figura 8 — Meios de transportes em Calunda, Alto Zambeze-Moxico

Fonte: imagem Facebook Tirso Blanco, 05/07/2019

Figura 9 — Uma das formas de mobilidade nos arredores da Cidade do Luena,
Moxico

Fonte: imagem anonimo, (sem data)

52



A representacao da Associacdo dos Taxistas de Angola, atualmente designada Associacdo Nova Alianca
dos Taxistas de Angola, criada na primeira metade da década de 1990 (Lopes, 2007b, p. 63), a sua
representacdo na provincia do Moxico apenas aconteceu na década de 2010, com sede na capital da
provincia, que conta atualmente com 65 membros (Angop, 2017), dados que mais adiante merecera a

nossa observacao.

4.4.1 Surgimento dos transportes informais em Luena
Os servicos de transportes informais, em substituicdo total dos transportes oficiais na cidade do Luena,
e na provincia do Moxico no geral, teve inicio, alargamento e consolidacdo, entre finais de 1980 e
2008. Substituicdo nao proclamada, mas implicitamente omnipresente. Durante mais de 10 anos

atras, os transportes publicos estavam parados na sua totalidade.

No periodo entre 1980 a 2003, apenas funcionavam alguns automoveis ligeiros e pesados. Estes
automoveis eram de propriedade privada (Candongueiros), ndo adequados ao transporte de
passageiros. Mas, dada a caréncia de transportes, estes meios eram utilizados para fins de transporte
de passageiros, descorando assim, todos 0s perigos que representavam para a seguranca rodoviaria.
De entre os principais proprietarios destes automoveis e de acordo com o conhecimento local que
possuo enquanto natural do Luena, destacam-se os senhores Zaqueu, Marques Saquila, o casal Kanga
e Teresa Mariz, Ngavaya, Xico, Senhor Victor, Paulo Mwandandji, Mandevo, Lel¢, Savoli, Abilio,
Kamanda e Kim. Estes, na sua maioria luso descendentes, realizavam a atividade de forma intensa e
nos moldes eminentemente informais até por volta dos anos 2010. O seu papel foi notério na vida das
populacdes, no transporte de pessoas e bens, venda de agua em camibes-cisterna, transporte de
combustiveis para outras territorialidades da provincia (embora sem observar os requisitos minimos de
transporte de mercadorias perigosas. Ou seja, com os mesmos veiculos os adaptavam em camides-
cisternas para transportar combustiveis na época chuvosa, e na época seca eram readaptados para
venda de agua as populacdes ou para transporte de pessoas e mercadorias). A figura abaixo (Ver figura

9), mostra alguns veiculos utilizados na naquela altura com a diversidade descrita.
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Figura 10 - Camides-cisterna no rio Luena, zona do Lavoko. Luena, Moxico.

Fonte: desconhecido (por volta da década de 2000)

Em 2004, surgiram as viaturas de marca 7oyota Hiace [Hiasses]”, que ja operavam ha alguns anos
nas provincias de Benguela, Huambo, Huila e Luanda, e as primeiras 3 viaturas que comecaram a
atividade informal de taxi na cidade do Luena, inicialmente eram de uso familiar. Com a explosdo das
atividades informais e a frequente relocalizacdo dos mercados informais para longe das residéncias das
populacdes, 0s seus proprietarios encararam isto como uma oportunidade fértil e bastante rentavel

para a sua intervencao no setor, juntando-se deste modo, aos percursores supracitados.

Nesta fase, a rota era apenas uma (e € a mesma que existe até hoje, mas com algum alargamento
resultante das mudancas dos mercados informais e do crescimento urbano), cuja descricao detalhada
da rota sera retomada mais adiante. De lembrar que com o reinicio do funcionamento rudimentar e
irregular dos Comboios do Caminho-de-Ferro de Benguela em 2012, com rota similar a praticada no
periodo colonial (Lobito-Luau), com a consolidacdo do empresariado nacional no periodo 2004-2010, e
com isto, o surgimento de dezenas de empresas privadas de transportes de mercadorias e de
passageiros, sedeadas maioritariamente em Luanda, com rotas geralmente com partida na capital para
o0 resto do pais, em estradas esburacadas e com pontes que quebram constantemente, registam-se

automoveis provindos de Luanda com destino a Luau, Camanongue, Luena e Bundas. Apesar disto, o

© Viaturas, geralmente de marca 7oyofa Hiace pintadas de azul e branco, usadas para transporte coletivo (Ribas, 1997).
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setor dos transportes informais continua a ter maior preponderancia, com uma tendéncia crescente dia

apos dia.

il

Figura 11 - Ponto de entrada e saida de passageiros do mercado informal da ‘‘Batica’

Fonte: imagem do autor durante a atividade de campo (16/09/2018)

Ora, apesar de se terem juntado outros operadores apos as primeiras 3 carrinhas Hiasses, ainda
assim, a resposta nao supriu as necessidades de transportes manifestada pela populacao. Pois, as
populacdes que desconheciam o uso de meios rolantes e circulavam exclusivamente a pé, em pouco
tempo acostumaram-se e apropriaram-se destes meios, o que motivou em 2005 a entrada de mais
atores no setor dos transportes informais, desta vez, os Mofo-taxistas (vulgarmente conhecidos por
Kupapata), no transporte de pessoas, com rotas e precos variaveis. Tanto os detentores das viaturas,
assim como os das motorizadas pertenciam no funcionalismo publico. llidio do Amaral (2005, p. 64),
caracteriza a Pluriatividade como segundos empregos, e sobretudo referindo-se aquelas pessoas que
sao do setor formal, mas em simultdneo desempenham mais outras atividades no setor informal. Maria
Ferreira (2005, p. 114), ressalta o grande numero de professores angolanos que acumulam atividades

docentes com atividades do setor informal (vao para o «processo»)!, como forma de conseguir

+ As expressdes ‘‘pluriatividades’ e “ir ao processo” tém o significado de ndo depender exclusivamente de uma unica fonte de rendimento.

Atualmente também se usam outras expressdes como ‘“‘vou bater um business ou trato”’, “‘vou fazer umas batidas’” ou ainda ‘‘vou fazer uma puxada”’.
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condicbes minimas de sobrevivéncia. Dito de outro modo, os proprietarios das viaturas e das
motorizadas eram funciondrios publicos. Atualmente, esta tendéncia mantém-se um pouco por todo

pais.

Na cidade do Luena, os moto-taxis, também conhecidos por Aupapata, a semelhanca da percepcao
dos municipes de Kampala (Uganda), sobre os Boba-Boba [moto-taxi], sdo vistos como os principais
fazedores do transporte fundamental que permite a mobilidade no centro urbano, suburbano e nas
zonas rurais, com maior fluidez e flexibilidade, a nivel de rotas e dos precos praticados, e com maior
fiabilidade possivel, sobretudo em casos de emergéncia extrema e na época chuvosa. Tal como Evans,
O'Brian & Ch Ng (2018, p. 10), frisam a importancia de ndo negligenciar o potencial papel das
solucdes locais, altamente adaptadas, como os Bodas podem desempenhar na obtencao de um futuro

urbano mais sustentavel devido as suas caracteristicas mais especificas.

Voltando a questao da titularidade, nalguns casos os proprietarios dos meios exercem a atividade
pessoalmente, com a ajuda de um sobrinho ou alguém préximo da familia para acomodar e cobrar
dinheiro aos clientes (Lopes, 2007b, p. 71). Noutros casos contratam motoristas ou condutores para o
efeito. Existem situacdes em que os motoristas contratados subcontratam os cobradores. No caso dos
moto-taxistas, uma parte significativa nem sequer possui carta ou licenca de conducao que os habilite a
utilizar as respetivas motorizadas na via publica, e muitos deles sdao contratados verbalmente para o

exercicio da atividade.

Em 2008, em véspera da realizacao das eleicoes, houve a disponibilizacao de autocarros por parte do
Estado para a prestacdo de servico publico de transporte de passageiros. Estes meios foram,
alegadamente, e de acordo com a opinido publica generalizada, adjudicados sem concurso publico a
empresas privadas tais como SKL, TRANSNSCOMIL, LUMAFIL, MAVICE & FILHOS e a SEREAL, para a
sua gestao. Os servicos prestados por estas empresas tinham percursos interprovinciais, municipais e
interurbanos, sendo que este ultimo realizava uma rota semelhante a praticada pelos operadores do
setor informal (Ver figura 12). Por razbes talvez de ma gestdo, o mau estado das poucas vias
existentes, a falta de manutencao dos respetivos veiculos, a auséncia do rigor institucional, entre outros
fatores terao contribuido sobremaneira, para a paralisacao total dos respetivos autocarros em menos

de 2 anos de funcionamento.
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Ja em 2010, assistimos na cidade do Luena, a aparicdo de motorizadas de trés rodas (#ree-
wheelers), cuja designacdo em Angola, varia de provincia para provincia. Por exemplo, na Lunda-
Norte, Lunda-Sul e Moxico (Leste de Angola), sdo chamadas Aamaluca, isto é, na lingua Tchokwé,
palavra que resulta da juncdo do prefixo “Ka'’ - que quer dizer pequeno, mais a palavra maluco,
expressao que deriva dos acidentes que os condutores destas motorizadas provocavam na via publica.
Na Huila, Huambo e Bié (Centro e Sul de Angola), chama-se Aaleluiya, na lingua Umbumbu, que em
portugués significa Deus ajudou um pouco. No Zaire (Norte de Angola), chama-se Mbuandji, isto é, na
lingua Kikongo que quer dizer cabeca de mosca. E assim por adiante. Este motociclo simples com
carrocaria articulada, juntou-se ao transporte de pessoas e mercadorias, de igual modo, com rotas e

precos variaveis.

Figura 12 - Moto-téxis em Motorizada de 3 rodas, Saurimo, Lunda Sul

Fonte: imagem Facebook Sousa Jamba (2019)

Mais uma vez, na ocasido do ano eleitoral 2017, o governo adquiriu autocarros a China, e Moxico foi
contemplado com 25 autocarros, distribuidos por 5 empresas para a sua gestao, nomeadamente a JJ
e a TRANSBANANAL, que funcionam com os servicos intermunicipais, a KAPIL, virada para as rotas
intermunicipais, e as empresas LIMPAL e MAMAMU, que prestam servicos interurbanos (JA, 2017).
Cuja legalidade das respetivas empresas, bem como a sua adjudicacdo supostamente foi a base das

mesmas praticas (pessoas proximas ao poder politico).

= Com cilindrada desde 125 cm:, sdo utilizadas para transporte de pessoas e mercadorias e frequentemente tém um reboque articulado.
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As atividades de transportes informais sustentam centenas de agregados familiares e até alguns
operadores mediante poupancas constituem grandes frotas de moto-taxis ou de viaturas Hiasses. O
estudo de Evans, O'Brian & Ch Ng (2018), revela que os Bodas (moto-taxi), em Kampala (Uganda) séo
utilizados por todos, excetuando a classe mais rica da sociedade. Estes asseguram a manutencao em
zonas de baixa renda (vias comerciais de pequena dimensdo e de caracter informal, centros médicos,
areas comerciais e escritorios), das primeiras horas da manha até as 10h e depois das 20h em diante,
satisfazendo assim, a procura dos clientes de forma mais eficaz do que o transporte publico

propriamente dito.

A atividade de taxi em Angola e na Cidade do Luena em particular, caracteriza-se por ser parcialmente
legal, por que a atividade é reconhecida pelas Instituicdes do Estado como sejam o ‘“Ministério dos
Transportes [concessdo de Licencas e afins]”’, Ministério da Justica e dos Direitos Humanos
[concessao do titulo de propriedade], “Ministério das Financas [através da cobranca de impostos

inerentes a taxa de circulacao]” e o “Ministério do Interior [mediante inspecdes das condicdes de
estado dos motociclos e automoveis]’’. Todavia, alguns dos procedimentos da atividade, bem como a
atuacdo de alguns operadores ¢é ilegal. A auséncia de vinculo institucional, falta de contribuicdes e
prestacdes sociais, sendo que parte senao mesmo a totalidade dos rendimentos da atividade, bem

como os fluxos de passageiros ndo sdo contabilizados e registados.

As empresas subsidiadas pelo Estado pela prestacdo de Servico Publico de Transporte de Passageiros
que, ademais sdo servicos deficitarios, insipiente e irregular, prestados pelas empresas, SGO, Tura,
Angoaustral, Macon e Tcul (esta ultima, empresa publica), apenas operam em Luanda, com excecao
da provincia de Benguela, que é assistida pela empresa Macon. Os principios de um Estado unitario,
de direito, onde a igualdade de oportunidades esta consagrada na Constituicdo da Republica de Angola
(Principios Fundamentais, artigo 21.° sobre Tarefas Fundamentais do Estado), suporia que outras
regides e cidades teriam igualmente um apoio do Estado no fornecimento de Servicos de Transportes
Publicos. No entanto, a realidade ndo é esta. E a auséncia do Estado no desenvolvimento de
transportes publicos um pouco por todo o pais, acentua as assimetrias regionais ao mesmo tempo que
aumenta a pressdo sobre Luanda, dada a atratividade que oferece. Pois, é ai onde sao feitos os

grandes e a maior parte dos investimentos de Angola.

As viaturas de atividade de taxi para além da chapa de matricula, ndo tém um numero de identificacdo
especifico, e por lei (Dec. Pr. n.° 128/10), devem ser pintadas com as cores azul e branco. Nalguns

casos, sendo quase todos, apresentam no exterior [vidro traseiro] dizeres do tipo ‘“Tropa de Choque”,
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“os 100", “Fushi-Ja-Mahundu, Muxito-Uh-muwika” (velocidade de macacos, mas a floresta é a
mesma), “Vim te Buscar”, “Nao me Aguentas”, “Kwenda-tcha-pezo” (andamento de barata), “Pobre
Feliz", e entre outros. Esta personalizacdo das viaturas, que pode incluir também autocolantes de Che
Guevara, de Cristo Rei, de uma Aguia, etc., esta associada a processos identitarios relacionados com
o0s grupos de condutores e Staffs de cada veiculo, e procura transmitir emocdes diferentes como sejam
a adrenalina (velocidades de macacos), a seguranca (andamento de barata) e produzem uma
paisagem urbana de transportes muito diversa e rica. Ainda assim, os limites nesta personalizacédo
ficam aquém de alguns exemplos destes tipos de veiculos, como é o caso dos taxis Matatus, que se
encontram na Africa Oriental, nomeadamente no Quénia (Behrens, McCormick, Orero, et al., 2017).
Em Angola, estes Hiasses apresentam alteracdes na sua capacidade de lotacdo, para assim albergar
mais passageiros do que os planeados pelo fabricante da viatura, tendo um maximo 18 lugares
estabelecido pelo fabricante. A estes, por vezes ainda se acrescenta um ou dois lugares, através da
colocacdo de um banco pequeno de madeira ou mesmo de plastico, que pode ou nao ser estofado ou
decorado. Uma observacado digna de realce, prende-se com o fato destas viaturas, geralmente de
origem asiatica, serem de tipificacdo ligeira, mas concebidas pelo fabricante para uma lotacdo de até
18 lugares. Segundo a opinido publica, este tipo de configuracdo muitas vezes obriga os usuarios a
sentarem-se de forma encolhida, sobretudo quando se trata de pessoas de maior tamanho. Ha quem
relaciona as mortes apds acidentes destas viaturas com a sua configuracao fabril. Pois, uma lotacdo

superior a 9 lugares era suposto ser num veiculo automdvel pesado de passageiros.

Em Luena, devido a fraca conservacdo que a maioria das viaturas apresentam, o interior das Hiasses é
simples, com estofos gastos, geralmente sem cintos de seguranca. O tablier e a frente da viatura sdo a
excecao, sendo mais decorada, com pinturas, tercos pendurados no retrovisor, autocolantes, pequenas

alcatifas, etc..

442 A rota dos Hiasses na cidade do Luena

Diferente da cidade de Nampula (Mocambique), que tem onze rotas para uma populacdo de 471 717
habitantes, na cidade do Luena apenas existe uma rota de Hiasses para uma populacdo de quase 500
mil de habitantes®. Esta rota tem 2 paragens principais, nomeadamente no mercado informal da
““Balica’’ e no mercado informal “‘04 de Fevereiro’'. A paragem da ‘“Bauca’ fica localizada no “‘Bairro

Social’’ e dista ha quase 2 quilometros da estrada principal (EN170), que faz ligacdo com o coracdo da

= Uma populagéo relativamente igual a populagéo total da Republica de Cabo Verde.
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cidade do Luena. Ja a paragem do ‘04 de Fevereiro”, situa-se no bairro “04 de Fevereiro’’ e a
distancia aproximada até a estrada principal (EN250), que liga o centro da cidade é de cerca de 700
metros. Com inicio no mercado informal da ‘“Balca’” (a oeste da cidade), descendo pela rua do
aeroporto, passando por uma rua da cidade (conhecida por 1.* Rua), subindo em direcao da praca da
Diocese de Luena, Complexo da Paz e rotunda da Sonangol, passando pela EN250 entre os bairros
Kapango e Zorrd (conhecida por estrada do Léua), e terminando no mercado informal do bairro “04 de

Fevereiro' (a leste da cidade do Luena) (Ver figura 12).
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Figura 13 - Rota dos operadores de transportes informais na cidade do Luena

Fonte: elaboracéo propria com suporte do Google Earth Pro, versao 7.3.2.5776 (64-bit), acedido em 05/03/2019, 00:43:51 U
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Caminhar em ambas as paragens requer agilidade e capacidade fisica suficiente para driblar pessoas,
lixo e obstaculos. E notavel a presenca de carregadores, alguns com seus carrinhos de mao
completamente abarrotados, zungueiros (vendedores que tentam de varias e de todas as formas
vender algo), taxistas enérgicos e euforicos a disputarem por passageiros, e compradores tensos,
stressados e apressados, similar ao que descreve llidio do Amaral (2005), na sua obra sobre “‘a
Importancia do setor informal da economia urbana em paises da Africa Subsariana”, ainda a revista
Equattoria (2009), com o titulo “ANGOLA: Conheca o mercado popular Roque Santeiro’ ou a obra de
Carlos Lopes (2007a), intitulada “‘Elementos sobre o comportamento de compra em mercados
informais: estudo de caso no mercado Roque Santeiro (Luanda)’. Esta pressdo e movimento, fazem
com que os sentidos de alerta figuem mais sensiveis, sobretudo a visdo e o olfato. A sensacao ¢
frequentemente de pleno caos, uma mistura frenética de gente, sons, odores, poeira e lama, sem
organizacao aparente, que com o tempo e experiéncia vao dando lugar a outras sensacdes de que tém

a sua propria logica (Ver figuras 13 e 14).

Figura 14 - Paragem do mercado informal ‘04 de Fevereiro”, no Luena — Moxico

Fonte: imagem do autor durante a atividade de campo (27/01/2019)
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Figura 15 - Um Hiasse na paragem do mercado informal da ‘‘Batca’’, Luena - Moxico

Fonte: imagem do autor durante a atividade de campo (16/09/2018)

Os taxis em Luena sdao um ponto de encontro e troca de ideias, embora com seus melindrosos
contornos. Aproximam passageiros com destinos e compromissos distintos e, alguns chegam a travar
amizade. Ao longo do percurso & notorio ouvir abordagens de varios temas, que vao desde a politica,
desporto, religido, poligamia/poliandria, praticas de feiticaria/bruxaria, fuga a paternidade, dicas dos
famosos, gastronomia, entre outros assuntos da vida social, num ambiente onde uns tencionam
atender telemovel para melhor coordenacdo do destino (contexto em que o GPS e o Google Maps néo
sdo tidos, nem achados), ou até mesmo realizar chamadas no interior da viatura, onde ndo reina o

respeito minimo pelas regras basicas de comunicacao.

E comum ver uma viatura concebida pelo fabricante para uma lotacdo maxima de 15 lugares, a
exceder a lotacdo para 17 ou 19 pessoas, num tom de voz compulsivo e agressivo do cobrador a dizer
1 2] H H 4 : H .
emagrece”’, que significa apertem-se. Em cada fila que seria para 3 pessoas, sentam 4 pessoas; as
pessoas portadoras de criancas entre 4 e 12 anos de idade devem coloca-los ao colo, sob pena de
pagarem 2 lugares. Ja as viaturas de 9 ou 12 lugares, igualmente excedem a lotacdo em 2 a 4

pessoas, evocando os mesmos argumentos. Geralmente, os cobradores ndo se sentam, ficam de pé,
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mas encolhidos entre os passageiros; e quando se sentam, sentam-se na Bauca*; uma viatura

abarrotada e com odores, sem 0 minimo de dignidade humana.

Um outro aspeto, é o fato de a atividade na cidade do Luena ser realizada exclusivamente por homens,
gue na sua maioria sdo jovens com idade compreendida entre os 20 aos 40 anos. Ja os cobradores
sd0 ainda muito mais jovens em relacdo aos condutores. Os principais usuarios destes transportes sao
frequentemente e maioritariamente mulheres e jovens adolescentes. Poucos homens utilizam estes
transportes, por que muitos homens revelam algum ceticismo no uso destes transportes, julgando
serem conotados como vulneraveis ou ‘‘pobrezinhos’. Preferem recorrer ao uso de Moto-taxis,
ignorando todos os perigos que estes operadores representam. De resto, as percecoes a volta do
ensejo desmedido pela afirmacao social na cidade do Luena, e em Angola no geral, € uma questao que
seguramente carece de algum estudo, a julgar pelo “menosprezo’’, pela /ife-like appearance [vida de
aparéncias] (aquilo que em Angola ficou conhecido com o Slogan «Sabes quem Eu Sou), o desdenho
e o protesto demonstrado pelas pessoas em usar bicicletas ou mesmo em andar a pé (uma dadiva
natural), sdo cada vez maiores. Embora existam algumas pessoas que alegam a inexisténcia de
passeios, vias pedonais e ciclovias, realidade da qual comungamos plenamente, ainda assim, achamos
que ha cada vez mais, um consumismo exacerbado arraigado no seio das pessoas, que 0s leva a nao

assumir a real condicao social que ostentam.

=« Designacdo que indica lugares para pessoas COm recursos escassos ou mesmo sem recursos. Geralmente, tém uma conotacdo segregativa. Nos

Hiasses, a palavra Batica é usada para referir um lugar do interior da viatura sem conforto, onde o cobrador se senta de forma encolhida.
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CAPITULO V - DADOS, DISCUSSAO E PRINCIPAIS RESULTADOS

5.1 Os atores

A atividade de taxi decorrente na cidade do Luena, tal como j& foi dito, envolve varios atores
nomeadamente operadores (condutores, cobradores, lotadores e passageiros), e dentre outras formas
de atividades informais, que estabelecem uma estreita relagdo com o circuito formal. O principal
objetivo deste capitulo € perceber o processo de operacionalizacdao da atividade dos transportes

informais, mediante dados recolhidos durante a fase da realizacdo do trabalho de campo.

A area de realizacao do trabalho de campo, compreende o ambiente onde se desenvolve um conjunto
de atividades informais. Na sequéncia, foram entrevistadas e inqueridas determinadas entidades do
Estado, motoristas e passageiros, bem como a realizacao de didlogos informais ou conversas livres. As
entrevistas e os inquéritos, ambos de caracter semiestruturado, combinados com a observacéo
sistematica e o diadlogo informal, serviram de instrumentos para a obtencédo de dados sobre a atividade,
bem como o seu funcionamento. A elaboracao destes instrumentos, obedeceram os critérios e a prévia
validacdo, mediante respostas pré-concebidas, baseadas no conhecimento e experiéncia local,
enquanto investigador e utente destes transportes. Entretanto, o procedimento de quantificacao,
tabulacdo e analise de dados tiveram um realce particular, visto serem elementos bastante

elucidadores para a compreensao do fendmeno dos transportes informais na cidade do Luena.

5.2 0 trabalho de campo

Tal como anteriormente referido, neste trabalho utilizou-se uma metodologia compésita. Assim,
procurou-se obter a perspetiva de diversos atores implicados no setor dos transportes informais,
através de entrevistas, como sejam as entidades competentes do setor dos transportes, aos operadores
de Hiasses, e aos utilizadores, com 0s quais também se realizaram uma série de conversas livres. Para
além disto, realizaram-se igualmente 5 percursos de Hiasses, para ter um contato mais intimo com o
fendmeno, e outros 5 de motorizada (seguindo as respetivas viaturas), o que permitiu abordar pessoas
que saiam das Hiasses, em diferentes pontos da rota. Nem sempre foi possivel retomar a
“perseguicdo” da Hiasse inicial. Este ultimo procedimento metodoldgico (no exterior dos veiculos),
permitiu ainda observar com mais precisdo, a forma como estes veiculos se posicionam nas paragens,
e disputam o espaco, e 0 negocio, uns com 0s outros, em estratégias pouco ordenadas, que geram

situacdes de conflito e até mesmo inseguranca rodoviaria (Monteiro, 2018).
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Nesta etapa do trabalho, por razdes de confidencialidade e protecao de dados, optou-se pela alteracao
dos nomes reais das pessoas que colaboraram na concecdo de entrevistas, preenchimento de
inquéritos, bem como o didlogo informal, excetuando-se os representantes de instituicdes estatais e
associativas. Procurou-se caracterizar o setor dos transportes e concluiu-se que era importante ter um
contato proximo com os responsaveis do setor, para a obtencdo de dados nao disponiveis

publicamente.

Assim, no dia 17/09/2018, realizou-se uma entrevista com o Sr. Samora Caiombo Chinhama, chefe
de Departamento do Gabinete Provincial dos Transportes, Trafego e Mobilidade Urbana, o que permitiu
perceber a situacdo da relacdo entre os operadores de transportes informais e o Estado enquanto
Pessoa Coletiva Publica, responsavel pela organizacao e regulacdo da atividade de transportes. Deste
modo, os dados referentes aos operadores de transportes terrestres rodoviarios registados a nivel da

provincia, incluem também os meios em funcionamento na comuna do Luena (tabela 3).

Tabela 3 - Automdveis de transporte de passageiros da provincia do Moxico

Meios rolantes disponiveis a nivel da provincia

Autocarros Autocarros
Tipologia Interurbano Viaturas Privadas (Hiasses) Intermunicipal Total
Total 16 66 3 85

Fonte: elaboracédo propria com base nos dados fornecidos pelo GRTTMU (Luena-Moxico, 17/09/2018)

Apesar dos dados oficiais constantes na tabela 3, existe informacao algo discrepante, pois segundo o
Jornal de Angola do dia 27/09/2017, a provincia do Moxico recebeu em 2017, 25 autocarros. Esta
informacéao foi também confirmada aquando da realizacdo das conversas livres, por um ex-funcionario

sénior do Gabinete Provincial dos Transportes, Trafego e Mobilidade Urbana, que solicitou o anonimato.

Figura 16 - Frota de Autocarros estacionados na Cidade do Luena, Moxico
Fonte: Angop, 27/09/2017
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Uma leitura atenta dos nimeros da tabela acima (Tabela 3), e a observacao cuidada do quotidiano dos
transportes na cidade, permite afirmar que existe um numero consideravel de operadores informais
nao registados oficialmente, que se encarregam de suprir em parte, as necessidades de mobilidade
das populacoes. Estes operadores, utilizam viaturas diversas como sejam motociclos ou automoveis
particulares, sem qualquer distincdo especifica, 0 que revela a importancia do setor informal na
economia e no empoderamento das familias, em que o cidaddo comum, procura de diversas formas,
complementar o seu salario ou mesmo, em muitos casos, fazer destas atividades a sua principal fonte
de rendimento. Estes veiculos juntam-se regularmente no exercicio da atividade, e concorrem com os

operadores habituais.

De qualquer modo, a tabela 3 mostra-nos a existéncia de um total de 85 veiculos automdveis
registados, para mais de 700 mil habitantes na provincia, sendo que apenas 3,2% possui automovel
individual (INE, 2014), o que é manifestamente reduzido, abrindo portas a outras formas e modos de

atuacdo por parte dos operadores informais.

Noutra vertente, o represente da Associacao Nova Alianca dos Taxistas de Angola no Moxico, na pessoa
do Sr. Samuel Natepa, no dia 31/10/2018, partilhou informacbes referentes aos dados dos
associados filiados na sua agremiacao. Segundo o responsavel, esta tem 113 socios, dos quais apenas
63% tém as suas viaturas em funcionamento® a nivel da provincia, num encontro onde nao clarificou o
numero exato de operadores que exercem a atividade a nivel do municipio sede (Moxico). Neste
particular, uma leitura atenta permite denotar as fragilidades das instituicdes, onde os dados anteriores
da Angop apontavam a existéncia de 65 membros, quando nos dados do trabalho de campo, através

da entrevista com o responsavel local, existe mais de uma centena de membros inscritos.

5.3 Perspetiva dos operadores de transportes informais

Para a obtencdo de informacbes relativas ao funcionamento dos Hiasses na cidade do Luena,

realizaram-se 9 entrevistas a motoristas (condutores), na qualidade de operadores ativos dos

s Qutros dados menos centrais a este trabalho e que ficam aqui como registo, é a quota mensal de cada membro (Cem Kwanzas, o equivalente a cerca de
30 céntimos de euro), e as principais instituicdes com as quais a Associacao estabelece parcerias e cooperacdo nomeadamente: Comando Provincial da
Policia Nacional, Direcdo Provincial de Viacdo e Transito, Unidade Operativa de Viacdo e Transito, e o Gabinete Provincial dos Transportes, Trafego e
Mobilidade Urbana. Geraldo Wanga, Presidente Nacional da Associacdo Nova Alianca dos Taxistas de Angola, informou também, no dia 13/02/2019, que
0 pagamento da quotizacéo ¢ feito de forma coletiva (em grupos de 70 a 100 membros), e que pagam mensalmente um valor estimado em 10.000,00

Kwanzas, o equivalente a cerca de 28 euros.
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transportes informais. Estes, partilharam varias informacdes, cujo contetdo relevante e comum entre

0s operadores esta reunido na tabela 4.

Tabela 4 - Principais caracteristicas e opinides dos operadores de transportes informais

Nome do Sexo Idade Tempo na Dados convergentes entre os operadores
operador (*) (M/F) (anos) atividade entrevistados
Saphunga M 29 4
Kassupa M - 11 v Mau estado do percurso;
Kufa-tchachi M 25 5 v' Inexisténcia de paragens convencionais
Zango M i 1 ao longo do percurso;
v Elevado preco dos acessorios e pecas
Muhumeno M 28 / sobressalentes;

Tchitunguila M 30 6 v A época chuvosa é a de maior procura, e
Tchiwissa M 35 2 em contrapartida, é a época em que ha
Malengue M 35 5 mais clientes;

v A Associacdo dos Taxistas € uma mera
o instituicao formal;
Maianhi M 36 3

Fonte: elaboracdo propria com base nos dados fornecidos pelos entrevistados (Ago. e Set. de 2018)

(*) Por razdes de protecao de dados e salvaguarda da identidade dos entrevistados, os nomes reais foram alterados.

Genericamente, todos os operadores entrevistados, com a excecdo de Maianhi, foram unanimes em
sublinhar o mau estado do percurso que utilizam diariamente, marcado entre outros elementos, pela
pouca ou mesmo falta de sinalizacao e iluminacao publica. De igual modo, a falta de paragens fixas e
convencionais (com assentos, cobertura de protecdo solar e de chuva), para entrada e saida de
passageiros, e zonas de estacionamentos foi destacada como uma séria dificuldade no dia a dia. No
entanto, Zango, um dos operadores, confirmou a existéncia de algumas paragens relativamente fixas
ao longo do percurso, tal como cartografado na figura 12. Estas sdo nos mercados informais [Batca e
“04 de Fevereiro’'], Hospital Municipal do Moxico [entre os bairros Kapango e “04 de Fevereiro''],
antiga paragem do Léua [entre os bairros Zorrdo e Kapango], Tipografia [entrada para a cidade],
Sonangol [zona da rotunda do Complexo da Paz e Cine Teatro Luena], Liceu [zona da atual Escola S.
Bento, Administracdo Municipal e bairro Kwenha], Ravina [zona do bairro Aco], Hospital Geral do
Moxico [entre os bairros Hospital e Popular], Nosso Super [entre os bairros Sinai-Velho e Mandembwé],
Triangulo [zona do aeroporto]. Ainda a este respeito - ruas e estradas degradadas - Kassupa ressaltou
que ‘“‘os autocarros aprovisionados pelo Estado nao realizam a rota que habitualmente os operadores

de Hiasses realizam, pois alegam o mau estado das estradas; (...) mas no percurso que realizamos, de

69



um ponto ao outro - Bairro ‘04 de Fevereiro’’ ao mercado da Baica — vemo-nos obrigados a passar
em quintais (terrenos) de terceiros, evitando deste modo, os charcos de aguas pluviais e as imensas
crateras existentes ao longo da via’'. Ora, sem que as paragens sejam convencionais, torna-se dificil
perceber a distancia entre elas, nao respeitando as distancias mais adequadas, mantendo-se a
coexisténcia de paragens determinadas pelos passageiros ao longo do percurso tal como refere
Malengue, um dos operadores, o que constitui um eminente perigo de seguranca para os utentes da
via publica, e também de conforto, uma vez que os passageiros ficam expostos a um ambiente

totalmente desprotegido.

Figura 17 - Atalhos utilizados pelos operadores de Hiasses

Fonte: imagem do autor durante a atividade de campo (16/09/2018)

Por um lado, Saphunga realgou que é comum registar duas ou mais avarias ao longo dos 30 dias de
funcionamento da viatura, situacdo que tem relacao direta com o mau estado do percurso, fato que se
repercute negativamente na maximizacao dos seus rendimentos. Por outro lado, adiciona-se o que
Kassupa partilhou, ao mencionar a falta de pecas sobressalentes (acessorios), o que constitui um
problema grave. Pois, para além dos precos praticados no mercado local serem elevados, 0s
acessorios sao escassos, € 0s poucos disponiveis sdo comercializados a precos arbitrarios. Esta
situacao relaciona-se com a localizacao do Luena, a uma distancia consideravel de Luanda, e
obviamente, com as conhecidas caracteristicas da economia angolana que é excessivamente

dependente de importacdes e com os elevados indices de informalidades da economia.
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A existéncia de um so trajeto, que é linear, articula-se com varios fatores. Por um lado, em parte
resulta do proprio desenho histérico da cidade (Ver figura 12), da dependéncia do caminho-de-ferro, e
também do subsequente crescimento organico da cidade no periodo pds-colonial. Obviamente que este

€ um estrangulamento para quem reside longe deste Unico eixo onde circulam Hiasses.

Ha também, uma situacdo particular que se prende com os desvios frequentes deste itinerario,
provocados pela tentativa de evitar o confronto com os agentes da policia de transito, situacao
igualmente destacada no trabalho de Lopes (2006, p. 6). Frequentemente, os operadores fazem
desvios da rota, por forma a nao terem de se cruzar com estes agentes. Naturalmente que isto
provoca, juntamente com o mau estado das vias ja referido, um aumento significativo do tempo médio
das viagens. Aquilo que poderia ser percorrido em 5-10 minutos, demora frequentemente 40-50
minutos. Como por exemplo refere Maianhi na entrevista, “‘a atividade de taxi € complexa dado os
constrangimentos perpetrados pelos agentes da policia de transito, em que com ou sem documentos o

entendimento passa quase sempre, Sendo mesmo sempre, por pagar gasosa’' [subornar].

Em Luena e um pouco por toda Angola, a atividade de taxi é praticamente masculina por ser realizada
geralmente por homens da faixa etaria entre os 20 e 40 anos de idade (Tabela 4). Muitos comecam
muito mais jovens com a funcao de cobrador, e com o passar do tempo vado atingindo a categoria de
condutor (motorista). Um caso pragmatico neste trabalho é o do Kufa-tchachi que hoje é taxista e
estudante, que aspira novos desafios. Juntamente com Maianhi, ndo considera a atividade que realiza
como profissdo, por esta ndo contemplar sustentabilidade e reforma em caso de doenca, idade
avancada ou em caso de invalidez, sem garantias de qualidade minima, auséncia de proteccao contra
0S riscos inerentes a propria atividade. Por isso, o ultimo inicialmente foi vendedor ambulante
(comerciante itinerante) no ex-mercado informal do Roque Santeiro em Luanda, tendo passado a ser
taxista por ineréncia da extincao do referido mercado. Maianhi manifestou o propdsito de incorporar-se
na Policia Nacional tao logo que haja oportunidade para o efeito, porque para ele ‘‘governo é mesmo
governo”’. Portanto, fatos do género sao comuns, o que justifica a urgente necessidade de se organizar
e formalizar o setor, conectando-o a outras instituicées que igualmente devem potenciar-se de formas a
cumprirem integralmente com os seus designios sociais. Tanto é que, na dimensao do cumprimento
das obrigacdes de determinadas instituicdes do Estado e nao so, os operadores Kassupa e Tchiwissa
lamentaram o fato de terem de efetuar o pagamento da taxa de circulacéo, da licenca de aluguer, do
seguro da viatura, sem, no entanto, verem as acoes destes drgaos diluir-se nas suas atividades. Dito de

outro modo, a relacao deveres e direitos entre as instituicdes e os operadores de transportes nao é
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frutifera por que em troca do cumprimento das obrigacdes pelos operadores, as instituicdes néo
aprovisionam 0S servicos a que os operadores tém direitos, e um dos casos pragmaticos desta
melindrosa situacdo € o pagamento da taxa de circulacdo, mas com as estradas e respetivas ruas

extremamente degradadas.

Ainda na entrevista com os operadores, uma das varias questoes afloradas com relevo prende-se com
a realizacao da atividade na estacdo chuvosa® que tem duas perspetivas: a primeira perspetiva da
estacdo chuvosa é a elevada procura de Hiasses pelos passageiros, questdo enfatizada por Zango,
Malengue e Tchitunguila; e a segunda perspetiva da estacdo chuvosa sado as frequentes avarias das
viaturas sublinhada por Malengue e Zango, dificuldades de estacionamento nos mercados do ‘04 de
Fevereiro'” e da ‘“Bauca’’. Estas dificuldades consistem ainda no parar ao longo do percurso para
entrada e saida de passageiros, dada a auséncia de paragens convencionais, e a falta de valas de

drenagem o que torna o piso permanentemente escorregadio.

5.4 Percursos realizados em Hiasses

Foram realizados cinco (5) percursos em Hiasses na cidade do Luena. Estes percursos, foram feitos
em diferentes dias da semana e do més, com partidas e destinos alternados, do qual foi registado o
tempo, o numero de passageiros, 0 numero de paragens efetuadas para efeitos de entrada e saida de
passageiros, e entre outros detalhes que envolvem estes transportes informais considerados
particularmente impares, por fazerem acontecer a mobilidade na cidade do Luena, suprindo assim, a
inexistente oferta de servicos publicos (Tabela 5). Destes trajetos, com a excecédo do trajeto com inicio
na paragem da zona do IMAG (P12) até a paragem da Ravina (P7), todos foram percorridos desde o

principio da rota até ao final e vice-versa (Ver. figura. 12).

s Novembro-Marco, meses em que geralmente, se registam em Angola niveis elevados de pluviosidade.
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Tabela 5 — Principais percursos em Hiasses

_ _ _ _ Velocidade N.° de
Rota | Data Partida Destino Distancia | Duracéo _
Média Paragens
Mercado Informal | Mercado Informal
08/09 13 Km 54 min. 4,20 Km/h 31
04 de Fevereiro’” | da ‘‘Bauca”
Mercado Informal
Mercado Informal
Il 12/09 | do ““04 de 13 Km 39 min. 3,20 Km/h 21
da “‘Bauca”
Fevereiro”
Defronte ao IMAG | ‘“‘Ravina’’ (Bairro
1] 14/09 4 Km 28 min. 7 Km/h 12
(Bairro Social) Aco e Kwenha)
Mercado Informal | Mercado Informal
v 17/09 13 Km 47 min. 3,61 Km/h 24
04 de Fevereiro” | da “‘Bauca”
Mercado Informal | Mercado Informal
v 18/09 13 Km 53 min. 4,07 Km/h 28
da “Bauca” 04 de Fevereiro”

Fonte: elaboracdo propria com base nos registos dos percursos realizados (Ago. e Set. de 2018)

A experiéncia na utilizacdo dos transportes informais coletivos (Hiasses), na condicao de investigador-
passageiro, com passagem em todos os pontos de concentracdo de passageiros, teve dois momentos
distintos: por um lado, foi num momento em que os alunos do subsistema de ensino nao universitario
se encontravam em pausa pedagogica, e por outro, no momento de regresso dos alunos as aulas.
Estes dois momentos particulares, permitiram relacionar a influéncia da populacdo estudantil na
atividade de taxi. De todos os percursos realizados, as principais notas dignas de realce sao o tempo
meédio necessario para percorrer a rota que é de aproximadamente 44 minutos, variando entre 28 a 54
minutos, incluindo as paragens que sao efetuadas. O tempo é relativamente igual ao que demoram os
taxis Matatus do Quénia para percorrer 15 Km (Behrens, McCormick, Orero, et al., 2017). Nestes 5
percursos em Hiasses no Luena, registou-se uma velocidade média de 4,4 Km/h. A ocupacdo maxima
em média nestes 5 percursos foi de 19,8 pessoas, tendo-se registado uma média de 23 paragens ao

longo dos 5 percurso realizados.

Nos dias laborais, isto é, de segunda a sexta-feira, os passageiros sao maioritariamente trabalhadores,
estudantes e vendedores ambulantes. Ao passo que nos finais de semana, tendo em conta que a
maioria da populacdo moxicana é religiosa — 81% (INE, 2014), a deslocacdo para a igreja acaba sendo
um dos principais motivos das deslocacdes. Uma ou outra minoria, desloca-se nos fins de semana por

razdes de trabalho - como é o caso dos zungueiros(as) e candongueiros(as) (ambos vendedores
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informais, mas o primeiro € movel e o Ultimo ¢ fixo). Finalmente, o lazer é igualmente uma das razdes
gue movimenta pessoas que gqueiram ir passar o fim de semana noutros bairros e afins. Por exemplo,
0 trajeto realizado no sabado do dia 08/09, foi sem duvidas de elevada procura, pois a falta de
iluminacao publica e a criminalidade, levou a que as candongueiras e entre outros, quisessem chegar
cedo as suas casas. Neste percurso, mal os passageiros viam a viatura, e esta sinalizava a intencao de
parar, 0s passageiros quase ocupavam a faixa de rodagem para entrar na mesma. Quando a viatura
parava, blogueavam a saida dos outros passageiros, voluntariando-se para se sentar na famosa Batica.
Foi ainda neste dia e neste contexto, que um jovem e uma jovem, agastados de esperar pelos Hiasses
que chegavam completamente lotados, se recusaram a entrar e sentar-se de forma apertada, junto a
diversas mercadorias, zungueiras, carregadores com suor, e distanciados entre si. A jovem disse
““amor vamos s6 mesmo assim esta a ficar noite” e o jovem por sua vez respondeu ‘‘amor vamos

aguardar, este Hiasse esta muito cheio’’.

Alias, os percursos realizados permitem inferir que os periodos matinais (das 6 as 9 horas) e
vespertinos (das 16 as 19 horas), sdo os de maior procura. Tal como referido na secdo sobre a
descricao da rota, € ainda neste ambiente onde se desenvolve um leque muito variado de vivéncias e

experiéncias urbanas relevantes.

Até ao final do dia muitos condutores ja tém as receitas que por obrigacdo devem apresentar ao
proprietario da viatura, comumente designado ‘‘dinheiro do patrédo’”. No entanto, nas lides destes
operadores dizem que o dinheiro resultante das ultimas rotas é destinado ao condutor e ao cobrador [a
tdo conhecida mixa, legume ou matondelo]”. Entretanto, este cenario para além de ser parte das
evidéncias das informalidades destes operadores, ¢ igualmente uma das principais causas de
comportamentos agressivos, que por vezes resultam em sinistralidade rodoviaria. Por que os
condutores ao terem de trabalhar sob pressao de apresentar o valor monetario estabelecido no acordo
com o proprietario da viatura (patrdo), enveredam em comportamentos pouco abonatorios, dando aso

a disputas pelos clientes e a outros excessos que representam perigo para o transito.

Um outro episddio, revelador de alguma agressividade ocorreu no Hiasse do dia 18/09, com um rapaz
de cerca 15 anos de idade. Este, antes de subir no Hiasse na paragem do Zorro, disse ao cobrador que

s6 tinha 100 Kwanzas, e que desceria nas imediacdes da Pumangol, onde pegaria um moto-taxi que o

v Tal como ja foi dito anteriormente, regra geral, o pacto entre motoristas e proprietarios das viaturas, passa pelo acordo verbal de apresentar um valor

x"" no final do dia e o valor remanescente é para o motorista e o cobrador a que eles chamam de mixa.
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levaria a sua instituicao de ensino (Instituto Médio de Formacdo de Técnicos de Saude), adjacente ao
Liceu N.° 250 “11 de Novembro™, zona do bairro Kaminina. No seguimento, prestes a chegar ao local
pretendido, o jovem manifestou a intencao de efetuar o pagamento tendo apresentado uma nota de
500 Kwanzas, na esperanca de receber 400 Kwanzas de troco. O cobrador apenas lhe deu 350
Kwanzas, alegando que nestes casos o dinheiro a ser apresentado tinha de ser mesmo 100 Kwanzas.
O jovem protestou com o cobrador, dizendo que ainda precisaria de mais dinheiro para chegar ao seu
destino e regressar, mas lamentavelmente sem sucesso. Ora, este tipo de comportamento, implicando
alguma agressividade e desrespeito para com os direitos dos passageiros, ndo € incomum e, € um

traco genérico dos servicos informais.

5.5 As entrevistas concedidas pelos utilizadores

Do total de 15 passageiros que responderam ao inquérito semiestruturado, selecionaram-se 6
passageiros que aceitaram conceder uma entrevista, igualmente de caracter semiestruturado. A sua
selecao foi feita por conveniéncia ou de forma acidental (Fortin, 2009), e assenta em categorias como
sejam a localizacdo geografica, distancia, regularidade, sexo, faixa etaria (populacdo mais vulneravel ao
desgaste fisico e mais suscetivel a inseguranca da via publica). Destes 6 entrevistados, 2 eram
adolescentes (1 rapaz e 1 rapariga), 2 eram mulheres com menos de 40 anos de idade, e 2 eram
passageiros com mais de 40 anos de idade (1 homem e 1 mulher). Todos eles tinham pontos de
origem e destinos diferentes. As entrevistas, para além de permitirem perceber as distancias que estes
passageiros percorrem entre os bairros onde residem e os locais onde entram nas Hiasses, bem como
as distancias e o tempo que os veiculos levam a percorrer o percurso até aos pontos onde estes saem,
e de seguida até ao seu destino final, possibilitou mensurar a consisténcia e a solidez dos dados
fornecidos durante a realizacdo do inquérito que abarcou os 15 passageiros. As caracteristicas e a
sintese dos depoimentos dos passageiros estdo abaixo dispostas (Tabela 6). Na respetiva tabela, os
passageiros cujos dados estdo realcados, correspondem aos passageiros que responderam

simultaneamente ao inquérito e a entrevista.
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Tabela 6 - Sintese descritiva dos utilizadores de transportes informais

Utilizadores Sexo Idade Distancia em tempo até a Frequéncia de
Local de Residéncia Pontos de Destino

(*) (M/F) (anos) paragem de Hiasse Utilizagao
Itela H 34 Bairro Kaminina Até 1 hora Bairro Kawango Regular
Jamba M 14 Bairro Kilometro 5 Até 1 hora Centro da Cidade Irregular
Kaimbo F 14 Bairro Sinai-Velho Até 30 min. Bairro Alto Campo Irregular
Kalunga M 16 Bairro Popular Até 30 min. Centro da Cidade Irregular
Kuessué F — Bairro Bomba Até 1 hora Centro da Cidade Regular
Likueno F 14 Bairro Samalesso Até 1 hora Centro da Cidade Irregular
Na-Sara F 58 Lavoko Mais de 1 hora Bairro ““04 de Fev.” Regular
Malassa M 32 — — Centro da Cidade Irregular
Mutungununa H 37 Bairro Vila-Luso Até 1 hora — Regular
Phunga M 48 Bairro Zorrd Até 1 hora Centro da Cidade Regular
Saucele F 12 Bairro Sangondo Até 30 min. Centro da Cidade Regular
Sawatanga M 18 Bairro 04 de Fevereiro Até 30 min. — Regular
Tchijika M 14 Bairro Vila-Luso Até 1 hora Sakassaji Regular
Uhenha F _ Bairro Bomba Até 1 hora Sakassaji Regular
Wanuke F — Bairro Bomba Até 1 hora Sakassaji Regular

Fonte: elaboracao prépria com base nos dados fornecidos pelos utilizadores de Hiasses (Ago. e Set. de 2018)

(*) Por razdes de protecéo de dados e confidencialidade dos entrevistados, os nomes reais foram alterados.
De forma geral as entrevistas concedidas pelos usuarios permitiram reter informacdes que apontam
manifestamente para a existéncia de uma maioria de usuarios que utilizam os Hiasses com
regularidade diaria. Os casos como os de Malassa, Kalunga, Jamba, Likueno e Kaimbo, sdo exemplos
excecionais, pois as suas frequéncias sao irregulares. Paralelamente as deslocacdes, ndo estdo de
parte 0s antecedentes como a excessiva demora nas paragens para esperar pelos Hiasses, 0s
excessos de paragens ao longo do percurso e o excesso de lotacao nas viaturas. Malassa, de 32 anos
de idade, funcionario publico, & usuario experimentado de Hiasse, com passagem nas provincias da
Huila, Huambo, Luanda e Moxico, e referiu que os taxis sempre estiveram presentes nas deslocacdes
que foi fazendo nos referidos territorios. Destacou ainda a inexisténcia de transportes publicos. Para
ele, os poucos meios existentes para o efeito, ndo conferem o minimo de dignidade aos utentes, devido

a desorganizacao instalada ao longo dos anos.

Desde o local de residéncia dos utilizadores até a paragem de Hiasses, caminhando a pé, os
utilizadores percorrem entre 1,5 a 5 quilémetros de distancia. Por exemplo, destes utilizadores
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destacam-se Likueno, Uhenha, Kwessue, Wanuke e Mutungununa, que demoram cerca de 30 a 50
minutos a pé a fazer o trajeto. A demora dos usuarios nas paragens, esperando pelos Hiasses tem um
horizonte temporal que varia de 35 a 55 minutos. As paragens nao sdo fixas, mas tém zonas tipicas
para entrada e saida de passageiros, e em muitos casos as paragens sao determinadas pelos proprios
passageiros. Por este fato, a rota é mais demorada do que poderia ser. Este excesso de paragens,
prejudica muitos passageiros como € o caso de Likueno. A duracdo das suas viagens ultrapassa os 20
minutos, desde o Hospital Municipal até ao Complexo Escolar *‘Cda Tchifuchi”’. J& Kalunga, Sawatanga
e Tchijica, assinalaram igualmente os atrasos nao sé por causa da demora no transito, mas também

pelos excessos de paragens que as viaturas fazem.

No decurso da atividade de taxi na cidade do Luena, uma das questbes evocadas pelos usuarios
Tchijica, Kalunga, Phunga, Uhenha, Kuessué e Wanuke, sdo os excessos de lotacao das viaturas em
horarios de ponta. Ja Phunga, Uhenha, Kuessué¢, Wanuke e Saucele, sdo utilizadores que nas suas
deslocacdes necessitam de fazer ligacdes para chegar ao destino final. Ou melhor, sdo usuarios que
fazem a primeira deslocacdo em Hiasses e posteriormente apanham um moto-taxi que os leva até ao
destino final, e vice-versa. Foi ainda salientado pelos usuarios ltela, Mutungununa, Uhenha, Kuessué e

Wanuke, que a época chuvosa tem sido de maior dificuldade para conseguir taxis.

Os usuarios de Hiasses na cidade do Luena, quando pretendem regressar as suas casas (dos pontos
de destino para os pontos de origem inicial), por vezes necessitam de caminhar a pé durante 10 a 30
minutos dependendo da zona da cidade. Likueno por exemplo, ao sair do Complexo Escolar para a sua
casa ndo consegue apanhar Hiasse na paragem do Hospital Militar — P8 (Ver figura 12), porque em
muitos casos 0s Hiasses nao param por estes estarem lotados. Estes fatos, obrigam-no a caminhar a
pé até a paragem da Ravina — P7, onde os usuarios geralmente descem em grande quantidade por ser
um dos pontos que constitui uma espécie de interface para os usuarios que tencionam apanhar um

moto-taxi que os leva aos bairros Kawango (Alto-Luena), Aco e Kwenha.

Uma leitura exaustiva aos dados fornecidos pelos usuarios permite inferir que na sua maioria, ao

deslocarem-se de Hiasses, tém como destino final o centro da cidade.
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5.6 Dialogo informal ou conversas livres

As conversas informais concedidas por alguns utentes de transportes informais na cidade do Luena,

encontrados nos pontos de concentracdo, entrada e saida de passageiros, permitiu perceber e

confirmar conhecimentos pré-existentes no que diz respeito aos ‘‘Transportes Informais na Cidade do

Luena”

al

b

c)

a

e

7

. De forma genérica, as suas opinides coincidem nos elementos mais essenciais, tais como:

O percurso nao tem paragens convencionais, 0 que sujeita os utentes a aguardar em pé pela
chegada das viaturas, ficando expostos ao sol, chuva, poeiras, etc.;

Os passageiros geralmente aguardam pela chegada das viaturas durante um periodo de tempo
entre 20 a 55 minutos;

Apds a chegada de uma ou duas viaturas, estas, nalguns casos sem lugares vagos nao param,
€ Nos casos em que param, em menos de 1 minuto lotam imediatamente, isto €, nos periodos
de elevada procura;

Ha um excesso de lotacao, caracterizado pelas expressdes do cobrador, num tom altivo, do
tipo emagrece (para se referir aos passageiros que devem apertar-se a0 maximo para permitir
0 excesso de lotacdo), encosta mais para este ou para aquele lado;

Depois disto, com um tom autoritario e arrogante, o cobrador diz: - “E 200,00 (duzentos
kwanzas), quem nao quiser desce; sé quero clientes que tém dinheiro trocado”, referindo-se as
notas de menor valor facial (como 5, 10, 20, 50, 100 ou 200 kwanzas, € nao as de 500,
1000, 2000 ou 5000 kwanzas). Nestas situacoes, os cobradores, embora tendo dinheiro que
lhes permite dar troco aos clientes, preferem utilizar estes artificios para evitar demora na
concertacao de pagamentos com os clientes;

Um outro aspeto tem haver com certas bagagens que por um lado incomodam os passageiros
dada a sua natureza, e por outro, a discussao que suscitam entre o cobrador e o proprietario
da mesma (no caso, o usuario), onde um diz que a bagagem deve ser paga e o outro(a) refuta
dizendo ‘“‘esta no meu colo’’, com a réplica do cobrador questionando: “‘E tu estas aonde?”’,

de seguida, rematando ““Ndo é no meu carro?”’.

Portanto, nas trajetdrias destes operadores de transportes informais, situacées nao menos importantes

sao as interrupcdes na circulacao dos poucos autocarros privados existentes, feitas ocasionalmente em

vésperas da realizacao de atividades politico-partidarias ou similares. Estes transportes servem para o

transporte de cidadaos das suas zonas de residéncia para os locais dos eventos, motivando assim o

encerramento de determinadas vias, gerando sérios embaracos aos taxistas e aos usuarios destes
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servicos em particular, bem como uma crescente avalanche e posterior abarrotamento dos poucos
operadores informais da cidade do Luena. Estas evidéncias ilustram claramente os elevados niveis de

informalidade dos transportes publicos coletivos na cidade do Luena.

Em Angola de forma geral, dada a desmedida expansao das atividades informais, ¢ notério observar
grupos de individuos que sobrevivem da realizacao da atividade de taxi. Estes representam uma
concorréncia desleal aos operadores habitués de transportes informais. Estes individuos utilizam
veiculos ligeiros (comummente Suzuki Alto e Celerio, Hyundai i10, Toyota Starlet, etc.), com uma
ocupacao de 4 ou 5 lugares. Para além deste grupo, ainda existe mais uma franja consideravel de
operadores clandestinos, que diz respeito a funcionarios publicos que possuem carros proprios, que ao
irem para os seus locais de servico e vice-versa, vao recolhendo passageiros com destino comum pelo
caminho e nas paragens. Ja nos feriados, dias de 6cio e finais de semana, muitos ocupam-se

exclusivamente da atividade de taxi.

A justificacdo destas praticas é sustentada com o argumento de que ‘‘é dinheiro para comprar
combustivel do carro e refeicdo para o almoco no local de servico”’, aguentar a cozinha de casa’’, etc..
Estas situacbes adquirem logica quando atreladas aos varios slogans e conceitos popularmente
conhecidos, tais como ‘‘o angolano ndo vive s6 do salario” (para além do emprego formal, ha que se
ter outras fontes de receitas financeiras), “‘a gasosa € a base de entendimento entre o policia e 0 povo”
(forma de dirimir conflitos entre o cidadao e o policia), ‘o cabrito come onde estiver amarado’’, entre
tantos outros, usando como artificio a venda de dificuldades e a posterior venda de facilidades
mediante vias ilegais — atos de suborno ou “pagar por baixo”. Todavia, face a estes cenarios, as
entidades competentes mostram-se impotentes e assistem de forma silenciosa a ocorréncia destas
praticas, contribuindo consideravelmente para o desgaste do cidadao comum e para o crescimento dos
servicos informais. Porém, no setor dos transportes informais vai aumentando a inseguranca no

transito, o numero de atropelamentos nas estradas e entre outros atos de inseguranca publica.

5.7 Discussao e principais resultados

Em Luena, os transportes informais em viaturas Hiasses apesar de constituirem o principal garante da
mobilidade, tém um funcionamento deficiente sem os quais muitas atividades sociais e econdmicas
estariam paralisadas. Os servicos prestados por estes operadores desempenham um papel
fundamental sobretudo para as populacdes mais pobres, realidade que nao € muito diferente de outros

pontos de Angola e de muitos paises do Su/ Global. O escritor angolano Pepetela (2001) refere-se a
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existéncia de um tecido social que varia desde algumas dezenas de riquissimos, classe média, pobres
e milhares de miseraveis. Este ultimo grupo recorre a marcha a pé para atingir os seus destinos

(Lopes, 2007b).

Ficou claro através do trabalho de campo que os principais usuarios dos servicos de transportes
informais em Luena sdo as mulheres. Ja Amaral (2005; p. 69), frisa que ‘“‘0os vendedores de rua, bem
como noutros segmentos do setor informal, as mulheres tém posicdes de relevo, quer pelo nimero,
quer pela antiguidade [...]"". Na mesma senda, Omarildo da Silva (2010; pp. 11 e 33), destaca que “as
mulheres constituem a maioria dos trabalhadores nas atividades informais na Africa Subsariana [...]"".
Schneider e Williams (2013) e Uteng (2011), apontam unanimemente para a existéncia de mais
mulheres empregadas no setor informal do que homens. Face a esta realidade, a privacdo da
mobilidade tem muitas implicacbes na reducao de oportunidades econémicas para as mulheres, por
serem elas que utilizam com maior frequéncia os transportes informais no ato da realizacdo do
comércio ambulatério — deambulando de sol a sol, quer nas cidades, assim como nas zonas rurais.
Logo, a edificacdo de infraestruturas e servicos para o setor dos transportes constituem um reto para

reduzir a mobilidade informal ou os transportes informais.

Uma leitura atenta do cenario demografico suscita alguma preocupacdo, se tivermos em conta as
estimativas de crescimento populacional que se registara nas proximas décadas nas grandes cidades,
0 qual ndo sera acompanhado de infraestruturas e equipamentos formais a ritmo equivalente
(Hoornweg & Pope, 2016). Esta realidade manifesta-se precisamente na perda de acessibilidade ao
longo do tempo em areas periféricas. Esta perda de acessibilidade ja tem levado muitos utentes a
terem de apanhar moto-taxis em espacos de interface entre as zonas de residéncia e pontos onde

apanham as Hiasses.

Mas no que diz respeito a realizacdo da atividade em si, o transporte informal na cidade do Luena, e
em outras provincias de Angola, verifica-se que quase todos os operadores, sendo mesmo todos, sdo
homens, excetuando-se a provincia de Luanda onde se pode ver um ou outro caso em que ha uma ou
outra mulher no exercicio desta atividade. No que concerne a relacédo entre utilizadores e condutores, a
grande questao prende-se com a descoordenacdo entre estes dois atores, com particular destaque
para 0s comportamentos negativos de certos condutores nos modos e formas de conducao, e os

excessos de paragens que efetuam embora tendo passageiros no veiculo.

De acordo com os mais recentes dados estatisticos e mediante uma leitura minuciosa dos mesmos, é

possivel inferir que cerca de 72,8% do total da mobilidade na cidade do Luena refere-se a, e é garantida
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por transportes informais (INE, 2014). Esta situacdo ¢ diferente de Luanda, onde 15% da populacao
tem a mobilidade assegurada por transportes coletivos urbanos (JA, 2019), e subvencionados pelo
Estado. Esta realidade evidencia bem o papel diminuto do setor publico. A este dado podemos ainda
agregar o reduzido numero de pessoas que tém automoével ou motorizada - 3,2% e 23,9%
respetivamente, isto é, a nivel da provincia do Moxico (INE, 2014). Estes numeros reduzidos de
transportes individuais, a inexisténcia quase total de transportes coletivos e publicos, e a grande
dependéncia do setor de transportes informais, tem acarretado sérios problemas. A criminalidade
existente - roubos e assaltos a mao armada, entre outras desavencas que, por vezes, culminam em
ferimentos e mortes — e a elevada taxa de acidentes rodoviarios e atropelamentos, nao estdo

desligadas deste cenario.

Face a isto, ainda assim, os operadores de transportes informais sdo frequentemente encarados e
entendidos como marginais, e perturbadores do transito e da ordem publica. Por vezes, nao tem
havido mesmo algum reconhecimento por parte do Estado pelo seu contributo as classes mais
desfavorecidas como o garante principal do funcionamento das dindmicas sociais em Luena. Importa
relembrar que estamos aqui a analisar um territorio, ou uma cidade, em que a maioria das pessoas
tem uma condicao social e econémica precaria, que se desloca a pé de sol a sol, num territério com
baixissimos indices de urbanizacéo. E mesmo neste contexto que os fazedores de transportes informais
sao combatidos por intermédio de acdes de perseguicao, repressao e até mesmo com regulamentos
discriminatorios e arbitrarios. Ou melhor, o combate das atividades informais pelo Estado, que de
algum tempo a esta parte se leva a cabo, colocando forcas da Ordem Publica (Policia Nacional), como
mediadores entre o Estado e os operadores informais, ndo constitui um mecanismo ideal. Como
exemplo podemos referir a ‘“Operacdo Transparéncia” (com inicio a 25/09/2018) e a “Operacao
Resgate” (com inicio a 06/11/2018), com implicacdes severas nas mais distintas atividades da
sociedade angolana, com resultados de violéncia significativa e transmitindo um sentimento de
inseguranca e desconfianca as populacdes. A continuar a ser assim, assistiremos num futuro breve ao
crescimento assustador de mais miséria (exclusdo social), mais zungueiros (caos urbano motivado
pelas vendas ambulatérias), mais delinquéncia (criminalidade e violéncia), mais instabilidade
(volatilidade econédmica por conta da crescente inflacao), e mais um espaco de especulacdo imobilidria
(derivada do crescimento organico e descontrolado). Pois, povoar a cidade do Luena, pressupde
engrandecé-la em escala radial, lancando para o efeito, uma das caracteristicas mais claras da

civilizacdo - a urbanizacdo. Este reto pressupde efetivamente, a organizacdo, restruturacéo e
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reconstrucao dos bairros informais ao redor da cidade classica (colonial), e planear convenientemente

0S novos bairros.

No entanto, neste seguimento, o processo de mobilidade e o desenvolvimento dos Transportes
Coletivos de Passageiros decorrentes na cidade do Luena, implicariam paragens, para transferéncias,
entrada e saida de passageiros, fato que exigiria igualmente a existéncia de multiplas infraestruturas e
equipamentos como sejam corredores, salas de espera, cafetarias, parques de diversao, paragens

convencionais, ciclovias e parques de estacionamentos.

A incontestavel e inegavel evidéncia da relacdo entre as atividades informais e os transportes informais,
aliada a inoperancia, ou quase inexisténcia de transportes publicos, resvalam para uma situacdo de
restricdo a mobilidade, cujas consequéncias podem eventualmente acelerar o crescimento do emprego
informal de um modo geral. Um dado interessante ¢ que para muitos operadores de Hiasses a
ocupacao na atividade resume-se numa ocupacdo transitoria, fato demonstrado pelos condutores
durante as entrevistas e conversas livres, pois estes aspiram novos empregos no setor formal (Estado).
Este cenario revela a imperiosidade da coabitacdo dos transportes informais com todos os segmentos

do setor formal.

Diante deste fenédmeno que por um lado ¢ vital, mas ao mesmo tempo é segregador por ser restrito e
impessoal, o foco deve ser abordado explicitamente por via de politicas publicas. Mas ainda assim,
uma proposta urgente e de curto prazo, assenta no alargamento e criacao de novas rotas, no qual as
entidades como o Gabinete Provincial dos Transportes, Trafego e Mobilidade Urbana e a Associacédo
Nova Alianca dos Taxistas de Angola, sdo chamados a desempenhar as suas reais atribuicoes,
nomeadamente no registo dos operadores e das respetivas viaturas, bem como na definicdo e
atribuicao de linhas por operador e de modo geral, uma intervencao constante na fiscalizacédo da

atividade.

O crescimento organico na cidade do Luena é muito forte, e é resultante da explosédo demografica
tipica dos paises do Su/ Global, o que explica muitas das deslocacdes quotidianas. Por oposicdo ao
cenario descrito, o crescimento formal da cidade ndo ¢ muito acentuado, apesar de se terem registado
algumas transformacdes nos ultimos 10 anos. Na parte ocidental da cidade registam-se novas
infraestruturas e equipamentos, tais como Instituicdes de Ensino (Escolas Primarias, Colégios [do 7.°
ao 9.° ano], Liceus [do 10.° ao 12.° ano] e Liceus Politécnicos [do 10.° ao 13.° ano], Instituicdo de
Ensino Superior), Complexos Residenciais, Lar da 3.* ldade, Hotéis e Hospedarias, Comando

Provincial dos Bombeiros e Protecédo Civil, a Maternidade Provincial do Moxico, a Loja dos Registos, a
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Central Térmica de Producéo e Distribuicio de Eletricidade, a Estacdo de Tratamento de Agua, Centro
Médico e Postos de Abastecimento de Combustivel. Estes compreendem um conjunto de servicos, que
aliado a existéncia das aldeias adjacentes de Kanhengue, Saculiva, Mwachimbo, Tchicala, entre outras,
e os Bairros Kaminina, Social, Vila-Luso, Aco-Novo, Sangondo e Lavoko, justificam a movimentacdo de
pessoas para estes destinos. Uma das consequéncias destes fluxos recentes é o afunilamento do Unico
percurso existente e o consequente abarrotamento dos poucos Hiasses que servem a rota ja descrita.
Ora, é com base nestes fundamentos, que propomos o alargamento e a criacdo de novas rotas, tal

como pode ser visto na figura 17, e que passamos a descrever:

o Rota A - com inicio no mercado informal ‘04 de Fevereiro’ [por este constituir uma
espécie de interface das populacées que provém e residem nos bairros, aldeias,
setores e municipios que se localizam ao longo da EN250 e ndo s6 - Moxico-Velho,
Satchifunga, Camitongo, Léua, Lumeje, Luacano e Alto-Zambeze], atravessando a linha
férrea [na zona da Sonangol e Sonagas, e os bairros Salamesso, Sawambo e Bwé],
passando por uma via de terra batida [a ser devidamente construida, que liga Escolas
primarias, Colegiais e Liceais, e de Formacao Técnica], desaguando na EN180 [um
ponto comum para os utentes dos bairros, aldeias, setores, municipios e provincias -
Alto-Campo e Kilometro 5, Pinto-Lumeje, Kanda, Xito 1, Xito, Xito 2 e Xito 3, Luxia,
Camanongue, Lunda Sul, Lunda Norte e Malange], seguindo para Sul da cidade,
desviando para a Direita na zona entre o aeroporto e o bairro Alto-Campo, passando
entre os bairros Social e Kanhengue, mercado informal da “‘Bauca”, seguindo uma
linha ligeiramente reta em direcdo a Oeste [bairro Social], curva a Esquerda — entre os
bairros Kaminina e o bairro Social, ligando com a rota C- no entroncamento da EN170

[entre os bairros Vila-Luso e o bairro Social].

o Rota B - Desde o mercado informal “04 de Fevereiro” (com base nos argumentos ja
apresentados na rota A), com um trajeto similar ao efetuado atualmente, mas que ao
entrar no centro da cidade, na zona da Tipografia em vez de seguir em direcdo a
rotunda da Sonangol — segue até a praca do Bispado da Diocese do Luena. Curva a
Esquerda [entre os quarteirdes do Complexo da Paz e o Seminario Maior do Luena],
em direcdo a 3.7 Rua [também conhecida por Rua da Dona Vivi], seguindo em linha
reta até a zona do cruzamento entre o Comando da Policia Militar, o Circulo Provincial
da Assembleia Nacional e o bairro Popular — seguindo até ao cruzamento entre a
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Bomba de Combustivel e o supermercado “Nosso Super’’, curvando a esquerda até a
zona dos bairros Sangondo, Lavoko e Vila-Luso — na EN250, apds 2 Km de uma igreja

[lgreja Assembleia de Deus Pentecostal].

o Rota C - Com inicio apdés 2 Km da 72.* Brigada [Unidade das Forcas Armadas
Angolanas], isto ¢, na EN180 [bairro Kawango ou Alto-Luena], fazendo a rotunda da
Administracdo Municipal do Moxico, ligando com a rota B no cruzamento entre os
quarteirdes da ex-Maternidade e da igreja catolica [Sé Catedral], passando pelo Cine
Teatro Luena [zona do Hotel Kawissa e a Delegacao Provincial da Justica], seguindo
na EN180 - entre os bairros Tchifuchi, Real e Mandembwé — desviando a esquerda no
triangulo que interseta as EN180 e EN170 [bairro Mandembwé], seguindo sempre em
frente e passando pela Casa-Azul, rotunda do Aeroporto [entre os bairros Sakalunda,
Mandembwé e bairro Social, e a Bomba de Combustivel de Sakalunda, passando pelo
IMAG, bomba da Pumangol, Lar da 3.7 Idade, Loja dos Registos e terminando a 2 Km

apds o Comando Provincial dos Bombeiros.

Em suma, os transportes informais sdo e continuardo a ser uma atividade necessaria por tempo
indeterminado, para as deslocacoes das populacdes da cidade do Luena por um lado, e por outro,
como garante de sobrevivéncia de centenas de familias. Desde logo, as propostas de rotas referidas
(Ver figura 17), podem constituir uma solucéo a curto e médio prazo, sem desprimor pelas eventuais
adaptacoes que possam advir da sua implementacao pratica, considerando que, ainda que haver
vontade politica e o respetivo financiamento, a implementacdo de uma rede de transportes urbanos

eficiente e funcional, levara varios anos a ser construido.
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Figura 18 — Alargamento e proposta de novas rotas

Fonte: elaboracédo propria com o suporte do Google Earth Pro, versao 7.3 (64 bit), acedido em 02




CONCLUSOES

De forma geral, os transportes desempenham um papel muito relevante, nomeadamente na
mobilidade de pessoas e bens, e na realizacao das mais distintas atividades humanas no meio urbano,
suburbano e rural, tanto nos paises do Norfe Global assim como nos paises do Su/ Global. Estas
atividades humanas podem ter um caracter formal ou informal. O fendmeno dos transportes informais
gue nos propusemos estudar, reflete uma vasta diversidade e criatividade, e tem grande importancia

no garante da circulacao de pessoas € bens nos paises em desenvolvimento.

A presente pesquisa nao pretende ser uma solucao imediata para o problema dos transportes na
cidade do Luena, mas sim, um estudo de caracterizacdo da oferta e da procura, baseada num
conjunto de percecdes sobretudo dos utilizadores e, em funcdo da realidade observada. A semelhanca
de outros contextos, a efetivacdo de um sistema de transportes eficiente, seguro e ambientalmente
sustentavel, assenta em trés grandes dominios centrais designadamente (I) Ordenamento do Territorio,
(Il) Apoio ao Funcionamento dos Transportes Publicos e Coletivos, e (lll) Restricbes de Uso do
Transporte Individual (Costa, 2008). Este designio conseguir-se-ia através de medidas integradoras
como sejam o planeamento dos transportes com beneficios diretos voltados para os utilizadores, e
igualmente, o controlo, a gestdo e a regulamentacao da atividade de transportes, sem perder de vista
todos os outros instrumentos que concorrem para a efetivacdo de uma cidade policéntrica. Atualmente,
no contexto de muitos paises do Su/ Global, as restricdes de uso do transporte individual ja existem
devido a falta de capacidade economica e baixos indices de motorizacdo. Se esta realidade tem
impactos na pegada ecologica, em contrapartida pode incidir negativamente no funcionamento das

sociedades.

Nesta perspetiva, e mediante os objetivos formulados inicialmente, a analise e a avaliacdo do
funcionamento dos Hiasses enquanto um dos modos de transporte na cidade do Luena revelou-se
débil. Embora ndo sendo intencéo generalizar para todos os espacos do Su/ Global, muitas ideias aqui
expostas, podem eventualmente verificar-se noutros contextos com modus operandi nao tao diferentes,
como é o caso dos Chapas e os my love em Nampula (Mocambique), dos taxis Matatus em Nairobi
(Quénia), dos t4xi micro-bus em Joanesburgo (Africa do Sul), ou ainda o 7ransmilenio em Bogota
(Coldbmbia). Estes operadores de transportes informais prestam um servico de mobilidade confidvel e
flexivel, que é utilizado amplamente por usuarios com baixos rendimentos econémicos (Lopes, 2007b;

Ferro & Behrens, 2015; Evans, O'Brian, & Ch Ng, 2018).
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Relativamente a caracterizacdo dos Transportes informais na cidade do Luena e a analise em torno das
intervencdes do Estado nesta atividade, julgamos que existe uma atuacao aleatoria e sobretudo reativa,
na medida em que nao assentam em projetos previamente definidos e nao tém articulacdo com outros
atores. A atividade de taxi processa-se com uma infinidade de obstaculos, fato que eleva sobremaneira,

0s niveis de constrangimentos ao longo do unico percurso existente.

Entretanto, considerando que a provincia do Moxico no geral ndo dispée de nenhuma rede de
transportes publicos organizada e aprovisionada pelo Estado, os transportes coletivos de passageiros
(téxis coletivos) convertem-se num servico imprescindivel para o garante da circulacdo. Este fato,
justifica o grande impacto dos transportes informais na cidade do Luena, o que torna imperioso a sua
melhoria, expansao e estabilizacdo ou fixacao de tarifas, de modo a promover o equilibrio entre os seus
intervenientes (operadores e utentes), para com isto, afirmar-se como transporte coletivo. Neste
particular, os transportes informais na cidade do Luena, pela sua funcdo devem ser considerados ou
constituir servico de utilidade publica, a semelhanca do que estabelece Argentino Maljar (1998, p.
318), “[...] os transportes devem ser intervencionados pelo Estado enquanto Pessoa Coletiva Publica,
na sua organizacdo, disciplina, fiscalizacdo, com suporte nos elementos minimos de seguranca, de
conforto, de higiene, de qualidade dos servicos e na fixacdo e controlo obrigatério das tarifas...”

prossegue o autor “‘para consolidar o verdadeiro conceito de Transporte Coletivo™.

O crescimento acentuado, descontrolado e desorganizado, da atividade de transportes informais,
apontam para um estado drastico que aos poucos vai fragilizando profundamente a condicdo de vida
das populacées e a consequente salubridade das instituicoes, das empresas, e no geral, da
produtividade socioeconodmica na cidade do Luena. Perante esta situacao emergente, a idealizacdo
pragmatica dos requisitos anteriormente evocados, apontam-se acdes concretas como por exemplo, a
construcdo de estacdes de camionagem, principalmente nos pontos iniciais das rotas (zona da 72.?
Brigada Militar, zona do Lavoko - apds a igreja, zona do Comando Provincial dos Bombeiros, zona do
Liceu N.° 250 “11 de Novembro', zona dos mercados informais da Bauca e do ‘04 de Fevereiro'').
Estas, devem congregar distintas areas de servicos tais como cafetarias, sanitarios e areas
administrativas). Ja ao longo da rota, com realce para o ‘“Hospital Municipal do Moxico”’, na Antiga
Paragem do Léua - no bairro Zorrd”, na “Tipografia’’, na ‘““‘Ravina’’, no ‘“Hospital Militar'’, em frente ao
supermercado ‘‘“Nosso Super’’, na rotunda do “‘Aeroporto Dangeroux’’, em frente ao Instituto Médio de
Administracdo e Gestao “IMAG”, e finalmente, a 500-800 metros das proximidades da Direcdo do

Futebol Club ““Bravos do Maquis'’, devem igualmente ser contempladas com areas de servicos.

87



A par da proposta de alargamento e criacdo de mais duas rotas para ligar os principais bairros as
principais zonas de servicos da cidade do Luena, outras medidas ndo menos importantes que devem
ser acopladas a estas acoes sdo nomeadamente uma atuacdo mais forte da Delegacao Provincial do
Ministério do Interior, através da Policia de Transito, no cumprimento da utilizacao obrigatoria das
paragens estabelecidas. A Administracado Municipal do Moxico deve velar pela asfaltagem das ruas e
estradas por onde passam as rotas, bem como a sua respetiva sinalizacdo (vertical, horizontal e
luminosa). A construcdo de infraestruturas e equipamentos (cafetarias, sanitarios, paragens e zonas de
venda de servicos, telecomunicacdes, etc.), assim como a sua consequente manutencao periddica, é

também muito importante.

A qualificacdo e formalizacao da atividade dos transportes informais nas distintas Instituicdes do
Estado, mediante celebracdo de contrato de trabalho formal e o posterior registo dos atores
(condutores, cobradores e lotadores), nos o6rgdos de Seguranca Social, trazendo assim uma
remuneracao salarial regular, pode eventualmente desincentivar comportamentos negativos como a
agressividade por parte dos operadores (conducao ofensiva, disputa de clientes, excessos de tempo de
espera, etc.) (Behrens, McCormick, Orero, et al., 2017), e em contrapartida, elevar os indices de
humanizacdo desta atividade. O exemplo de Nairobi (Quénia), estudado por Behrens, McCormick,
Orero, et al., (2017), pode possivelmente constituir-se numa importante premissa de solucao para a
cidade do Luena e nao so, desde que se observe as devidas contextualizacdes, como sejam a limitacao
de velocidade, os descansos obrigatérios dos motoristas, sistemas de gestacdo de frotas de Hiasses e
0 pagamento automatico de tarifas, conducentes a melhorias de facilidade de mobilidade e acesso aos
bens e servicos, estabelecendo-se assim, a relacao de escolha de percursos com custos minimos para

0s operadores, e a consequente maximizacao de beneficios para os utilizadores.

Nesta pesquisa, as limitacdes dos métodos utilizados inviabilizaram a quantificacdo exaustiva da
atividade de transportes informais, no que respeita aos fluxos de passageiros, custos da realizacao do
percurso, bem como a cobertura a céu aberto (Cover Under). Face a este cenario, mais pesquisas
sobre temas relacionados com a economia nado formal, urbanismo informal e estudos que caracterizam
em detalhe as necessidades e experiéncias dos habitantes nas suas deslocacdes quotidianas sao

necessarios para viabilizar uma melhor compreensao sobre as informalidades na cidade do Luena.

88



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

AMARAL, . (2005). Importancia do setor informal da economia urbana em paises da Africa Subsariana,
Finisterra. XL, 79, pp. 53-72.

ARAUJO, A. R. A. (2010). Estudo do funcionamento dos transportes publicos em Maputo e desenvolvimento de
accoes de melhoria. Dissertacao de Mestrado, FEUP, Porto, Portugal.

BALCHIN, P. N., ISAAC, D., & CHEN, J. (2000). Urban Economics: A Global Perspective. 1st edition Macmillan
Education, UK.

BARRQS, J. G. (2015). Um estudo de avaliacdo das politicas publicas de transporte rodovidrio de passageiros e o
seu impacto na promocao do desenvolvimento socioecondmico em Mocambique — O caso da provincia
de Nampula. Tese de Doutoramento, ISCSP-UL, Lisboa, Portugal.

BEHRENS, R., MCCORMICK, D., MFINANGA, D. (2015). Paratransit in African Cities: Operations, Regulations
and Reform. Routledge, London UK.

BEHRENS, R., McCORMICK, D., ORERO, R., & OMMEH, M., (2017). Improving paratransit service: Lessons from
inter-city matatu cooperatives in Kenya. 7ransport Policy. 53, pp. 79-88.

CERVERQ, R., & GOLUB, A. (2007). Informal Transport: A Global Perspective. 7ransport Policy. 14, pp. 445-457.

CHARMES, J. (1997). O setor informal na Africa: um crescimento que n&o significa marginalizacao, £nsaios FEF,
Porto Alegre, 18, 2, pp. 64-99.

CHEN, M. A. (2007). Rethinking the Informal Economy: Linkages with the Formal Economy and the Formal
Regulatory Environment, DESA Working Paper No. 46.

COSTA, A. H. (2008). Transportes Publicos. Em Manual do Planeamento de Acessibilidades e Transportes.
Engenharia da Universidade do Porto, Porto, Portugal: CCDRN. Consultado em 29/07/2019, disponivel
em
http://www.estgv.ipv.pt/PaginasPessoais/vasconcelos/Documentos/ManualdeAcessibilidades/Manuai
SCCDRNmiolo_AF/13TransPub_AF.pdf

DAVIS, M. (2006). Planet of Slums. Verso. London, UK.

EHEBRECHT, D., HEINRICHS, D., LENZ, B. (2018). Motorcycle-taxis in sub-Saharan Africa: Current knowledge,
implications for the debate on “informal” transport and research needs. Journal of Transport Geography.
69, pp. 242-256.

EVANS, J., O'BRIAN, J., & CH NG, B. (2018). Towards a geography of informal transport: Mobility, infrastructure
and urban sustainability from the back of a motorbike. 7ransactions of the Institute of British
Geographers, 43, 4, pp. 674-688.

FERNANDES, E. (2015). Cidades Ocultas. Oito topicos para um manifesto (sub)urbano. Revista Guimaraes.
Cidade Visivel. (ed. Camara Municipal de Guimaraes), #1, julho-dezembro.

FERNANDES, J. M. (2002). Geracdo Africana. arquitectura e cidades em Angola e Mocambique. 1925-1975, Ed.
Livros Horizonte, Lisboa, Portugal.

FERREIRA, M. J. S. M. (2005). Educacéo e Politica em Angola. Uma proposta de diferenciacéo social. Caderrnos
de Estudos Africanos, 7/8, pp.105-124.

89



FERRO, P. S., & BEHRENS, R. (2015). From direct to trunk-and-feeder public transport services in the Urban
South: Territorial Implications. 7he Journal of Transport and Land Use, 8, 1, pp. 123-136.

FONTES, M. M. A. (2007). Urbanismo e arquitectura em Angola: de Norton de Matos a revolucdo. Tese de
doutoramento, UTL/FAUT: Lisboa, Portugal.

FORTIN, M. (2009). Fundamentos e etapas do processo de investigacéo. Ed. Lusodidacta, Loures, Portugal.

FREIRE, J. (2011). Olhares europeus sobre Angola: ocupacdo do territdrio, operacoes militares, conhecimentos
dos povos, projectos de modernizacdo (1883-1918), Ed. Comissdo Cultural da Marinha, Lisboa,
Portugal.

FREUDENTHAL, A., MATTOSO, J., CUNHA, M. S., MATIAS, M. F., BARATA, F.T., & FERNANDES, J. M. (2010).
Africa, Mar Vermelho [e] Golfo Pérsico: patrimonio de origem portuguesa no mundo: Arquitectura e
Urbanismo. Ed. Fundacao Calouste Gulbenkian, Lisboa, Portugal.

HARARI, Y. N. (2018). 21 Licbes para o século 21. Ed. Elsinore, Lisboa, Portugal.

HEINRICHS, D., GOLETZ, M., & LENZ, B. (2017). Negotiating territory: strategies of informal transport operators
to access public space in urban Africa and Latin America. 7ransportation Research Procedia, 25, pp.
4507-4517.

HENRIQUES, 1. C. (1997). Percursos da modernidade em Angola. dinédmicas comerciais e transformagcoes
sociais no século XIX. Ed. Instituto de Investigacao Cientifica Tropical, Lisboa, Portugal.

HENRIQUES, I. C. (2004). Territcrio e ldentidade. a construcdo da Angola colonial (c.1872 - ¢. 1926), Ed. Centro
de Historia da Universidade de Lisboa, Lisboa, Portugal.

HOORNWEG, D., & FREIRE, M. (2013). Building Sustainability in an Urbanizing World. A partnership report.
Washington, EUA.

HOORNWEG, D., & POPE, K. (2014). Socioeconomic Pathways and Regional Distribution of the World's 101
Largest Cities. Global Cities Institute Working Paper, No. 04, Toronto, Canada.

INE (2014). Recenseamento Geral da Populacdo e Habitacdo de Angola. INE, Luanda.

INE (2018). /ndicadores de emprego e desemprego inquérifo sobre despesas, receitas e emprego em Angola,
IDREA 2018 - 2019. INE, Luanda, Angola.

JOAO, F. A. (2015). Acessibilidade e Mobilidade na Cidade de Luanda em situacdo de escassez de informagéo
pistas para intervencoes. Dissertacao de Mestrado, ISTL, Lisboa, Portugal.

LOPES, C. M. (2007a). Elementos sobre o comportamento de compra em mercados informais. estudo de caso
no mercado Roque Santeiro (Luanda). Tese de Doutoramento, ISCTE-IUL: Lisboa, Portugal.

LOPES, C. M. (2007b). Acumulacao, Risco e Sobrevivéncia na Economia Informal: os candongueiros de Luanda.
Cadernos de Estudos Africanos, 11/12, pp. 55-83.

LOPES, C. M. (2010). Dinamicas do associativismo na economia informal: os transportes de passageiros em
Angola. Andlise Social. 45, 195, pp. 367-391.

LOURO, M. & OLIVEIRA, F. (2009). Casas para um planeta pequeno - Projecto Angola XXI: modelos
habitacionais em territdrios de macro povoamento informal, Pixelprint, Lisboa, Portugal.

MACHADO-DIAS, J. (2017). Ultimos no Leste de Angola na retirada do exército Portugués em 1973. Ed. Chiado
Books, Lisboa, Portugal.

90



MALJAR, D. E. (1998). /ntervencion del Estado en la prestacion de servicios publicos. Buenos Aires, Argentina.

MARTINS, J. V. (1993). Crencas, adivinhacdo e medicina tradicionais dos Tutchokwe do Nordeste de Angola. Ed.
Instituto de Investigacéo Cientifica Tropical, Lisboa, Portugal.

MILHEIRO, A. V. (2012). Nos trdpicos sem Le Corbusier: arquitectura luso-africana no Estado novo. Ed. Reldgio
de agua, Lisboa, Portugal.

MONTEIRO, V. (2018). O Cddigo da estrada, Ed. Seguranca Rodoviaria, Lisboa, Portugal.

NYE, J. (2004). Soft Power: The Means to Success in World Politics. Ed. The Perseus Books Group, New York,
EUA.

OLIVEIRA, J. D. M. (1999). Aspectos da delimitacdo das fronteiras de Angola, Ed. Coimbra Editora, Coimbra,
Portugal.

PARNELL, S., & PIETERSE, E. (Eds). (2014). Africa’s Urban revolution. London, UK: Zed Press.

PEPETELA-SANTOS, A. C. P. (2001), Jaime Bunda. Agente secreto. Estorias de alguns mistérios. Publicacdes
Dom Quixote, Lisboa, Portugal.

RIBAS, O. (1997), Dicionario de regionalismos angolanos, Ed. Contemporanea Editora, Matosinhos, Portugal.

SANTQOS, A. A. (2018). Os Debates da Organizacado das Nacdes Unidas sobre a Questao Colonial Portuguesa e o
Desenvolvimento da Ideia de Autodeterminacédo (1961-1975). Cadernos de Estudos Africanos. 35, pp.
13-32.

SANTOS, M. (2012). Borracha e tecidos de algodao em Angola (1886-1932). O efeito renda. Revista Angolana de
Sociologia [Online], 10 | 2012, posto online no dia 20 novembro 2013, consultado no dia 26 dezembro
2019. URL: http://journals.openedition.org/ras/245 ; DOI : 10.4000/ras.245.

SCHNEIDER, F., & WILLIAMS, C. C. (2013). 7he Shadow Economy. The Institute of Economic Affairs, London,
UK.

SCHNEIDER, F., BUEHN, A., & MONTENEGRO, C. E. (2010). New Estimates for the Shadow Economies all over
the World, /nternational Economic Journal, 24:4, 443-461.

SHELLER, M., & URRY, J. (2006). The new mobilities paradigm, Environment and Planning A: Economy and
Space. 38, 2, pp. 207-226.

UTENG, T. P. & LUCAS, K. (2018). Urban Mobilities in the Global South. Ed. Routledge, London, UK and New
York, EUA.

WHEELER, D., & PELISSIER, R. (2009). Histdria de Angola. Ed. Tinta da China, Lisboa, Portugal.

91



Webgrafia

ANGOP (2016). Angola: Taxa de desemprego é de 24 porcento a nivel nacional. Agéncia de Noticias
Angola Press, Luanda. Consultado em 01/07/2018, disponivel em
[http://www.angop.ao/angola/pt_pt/noticias/sociedade/2016/4/19/Angola-Taxa-
desemprego-porcento-nivel-nacional,d13ddfcf-d854-4a22-ac80-ff437dad1826.html].

ANGOP, (2015). Moxico: Abertas comemoracdes dos 59 anos da cidade do Luena. Agéncia Angola
Press, Luanda, Angola. Consultado em 23/03/2019, disponivel em
[http://www.angop.ao/angola/ pt_pt/noticias/sociedade/2015/4/20/Moxico-Abertas-
comemoracoes-dos-anos-cidade-Luena,f826b74b-d11a-4d9c-ae53-786b5aa2c6de.html].

BLANCO, T. (2019). Imagens  Facebook. Consultado em  09/07/2019, em
[https://www.facebook.com/photo.php?tbid=10217847841044163&set=a.3419157674169&
type=3&theate].

BLOGGER, (2010). ANGOLA: Conheca o mercado popular Roque Santeiro. Blog Equattoria, Brasil.
Consultado em 02/07/2019, disponivel em [http://equattoria.blogspot.com/2010/07/angola-
conheca-o-mercado-popular-roque.html].

CEIC (2017). Relatério Econémico de Angola. CE/C-UCAN, Luanda, Angola.

DESA (2018a). 7he speed of urbanization around the world. New York. Consultado em 17/06/2019,
disponivel em [https://population.un.org/wup/Publications/Files/WUP2018-PopFacts_2018-

1.pdf].
DESA, (2018b). World Urbanization Prospects. The 2018 Revision. United Nations, New York.
Consultado em 06/06/2019, disponivel em

[https://population.un.org/wup/Publications/ Files/WUP2018-Methodology.pdf].

DN, (2019). Casas em adobe com mais de 100 anos reabilitadas no Leste de Angola.  Didrio de
Noticias,  Lisboa,  Portugal. Consultado em  05/04/2019, disponivel em
[https://www.dn.pt/lusa/interior/casas-em-adobe-com-mais-de-100-anos-reabilitadas-no-leste-
de-angola-9161757.html].

JA (2019). Cidade do Luena com novas rotas de taxis. Jornal de Angola, Luanda, Angola. Consultado

em 21/06/2018, disponivel em
[http://jornaldeangola.sapo.ao/ provincias/moxico/cidade_do_luena_com_novas_rotas_de_ta
Xis].

JAMBA, S. (2019). https://www.facebook.com/sousa.jamba.56/posts/1284668238384999

JVE (2018). Um “‘hiace’ pode sustentar quatro familias. Jornal Valor Econdmico, Luanda. Consultado
em 11/07/2019, disponivel em [http://www.valoreconomico.co.ao/rss-feed/item/3694-um-
hiace-pode-sustentar-quatro-familias].

TECHNIBUS, (2018). Os desafios de mobilidade em Luanda. Technibus, Sao Paulo. Consultado em
13/07/2019, disponivel em [https://transportemodernoonline.com.br/2018/08/15/0s-
desafios-de-mobilidade-em-luanda/].

UNFPA, (2011). World Population Status Report 2011. New York. Consultado em 15/05/2019,
disponivel em [https://www.unfpa.org/sites/default/files/pub-pdf/EN-SWOP201 1-FINAL.pdf].

92



UNFPA, (2019). Relatorio sobre a situacdo da populacdo mundial. New York, EUA. Consultado em
08/06/2019, disponivel em [https://popdesenvolvimento.org/images/noticias/UNFPA-
relatorio-populacao-mundial-2019.pdf].

UN-Habitats, (2013). Planning and Design for Sustainable Urban Mobility: Global Report on Human
Settlements. New  York. Consultado em 26/07/2019, disponivel em
[https://unhabitat.org/books/ planning-and-design-for-sustainable-urban-mobility-global-report-
on-human-settlements-2013/].

UNO (2000). United Nations Millennium Declaration. Resolution adopted by the General Assembly on
18 September 2000 (A/55/L.2). New Yor, Estados Unidos da América k. Consultado em
07/11/2018, disponivel em [https://www.un.org/millennium/declaration/ares552e.pdf].

UNO (2015). Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable Development. Resolution
adopted by the General Assembly on 25 September 2015 (A/70/L.1). New York, Estados Unidos da
Ameérica. Consultado em 17/11/2018, disponivel em
[https://www.un.org/ga/search/view_doc.asp?symbol=A/RES/70/1&Lang=E].

Legislacéo

Constituicdo da Republica de Angola (2010).
Decreto-Lei n.° 5/08, de 29 de setembro.
Decreto Presidencial N.° 20/03, de 19 de Agosto, Lei de Bases dos Transportes Terrestres.

Decreto Presidencial n.° 152/10, de 21 de Julho, Lei de Bases Gerais das Concessdes dos Transportes Publicos
Rodoviarios Urbanos Regulares de Passageiros.

Decreto Presidencial n.° 128/10, de 06 de Julho, sobre Regulamento de Transportes Rodoviarios Ocasionais de
Passageiros. Decreto Presidencial n.° 239/14, de 05 de Setembro.

Decreto Presidencial n.° 154/10, de 26 de Julho, sobre Regulamento de Transportes Rodoviarios Regulares de
Passageiros, alterado ligeiramente pelo Decreto Presidencial n.° 240/14, de 5 de Setembro.

Decreto Presidencial n.° 128/10, de 06 de Julho, sobre Regulamento de Transportes Rodoviarios Ocasionais de
Passageiros.

Decreto Presidencial n.° 239/14, de 05 de Setembro.

93



ANEXOS

94



Anexo 1 - Solicitacao de Autorizacao para Recolha de Dados

Ao:

Excelentissimo Senhor Governador da

Provincia do Moxico
=Luena=

Luena, aos 12 de Setembro de 2018
Assunto: Solicitacdo para Recolha de Dados

Exceléncia:
Antes demais, queira aceitar votos de cordiais saudacées.

Capalo Gabriel Katumbi, estudante de Mestrado, no Curso de
Planeamento e Gestdo do Territério, pela Universidade do Minho em
Portugal. Estando na etapa da elaboracdo do trabalho de investigacdo
conducente a dissertacdo, e com isto, urge a necessidade da recolha de
dados referentes a “Mobilidade Urbana na cidade do Luena”.

Para o éxito e materializacdo dos desideratos acima enunciados, é
impreterivel a Vossa prestimosa cooperag¢do, no que concerne ao
Credenciamento para viabilizar a interaccdo junto da Tutela que rege os
Transportes, os Operadores de Transportes Publicos e os Usudrios, pelo
que, conta desde jd, com o Vosso apoio incondicional de modos a
salvaguardar o rigor e a credibilidade cientifica.

Lembrar que é essencial a celeridade na anuéncia desta peticdo, pois,
parte do tempo estabelecido no Cronograma de Actividades a realizar foi
subaproveitado por razées de dislexia das normas e procedimentos
administrativos, por parte da instituicdo contactada inicialmente.

Ciente de que a acessibilidade é umas das caracteristicas das
instituicbes na prossecucdo do “Interesse Publico”, exime-se
manifestando votos de cordiais saudacées.

<
\ T ¢ (/‘f/\ﬁ Lt
‘/, / -/

— ]

CAPALO GABRIEL KATUMBI
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Anexo 2 - Autorizacao

e

>
7 ' {
7(2/4 2 ( . (lr %
REPUBLICA DE ANGOLA \oY BE
GOVERNO PROVINCIAL DO MOXICO
GABINETE DO VICE-GOVERNADOR PARA O SECTOR POLITICO, §

ECONOMICO

\NJ

AO
GABINETE DE TRANSPORTE,
TRAFEGO E MOBILIDADE URBANA

=LUENA=

180 cAB.v-G/sPSE/MX/18

Melhores cumprimentos,

Recaiu neste gabinete a nota s/n, datada de 12 de Setembro de 2018,
procedente do Senhor Capalo Gabriel Katumbi, sobre uma “solicitagao
para recolha de dados” no dmbito do trabalho de investigacdo para
elaboracdo da sua dissertacdo, pela qual me sirvo para transcrever o
disposto no despacho de Sua Exceléncia Senhor Vice-Governador para
o Sector Politico, Social e Econémico:

* Tomei Conhecimento.

1. Muito Urgente.

2. Autorizo a recolha dos dados e que no futuro os resultados
do estudo sejam partilhados com o Governo Provincial.

Ass: Carlos Alberio Masseca
Data: 13/09/2018”

GABINETE DO VICE-GOVERNADOR PARA O SECTOR POLITICO, SOCIAL E
ECONOMICO, em Luena, aos 14 de Setembro de 2018 -

Bvlnda we 454
42, 04. Lof
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Anexo 3 — Metodologias e procedimentos usados durante o trabalho de campo
Questionarios
Questionario dirigido aos operadores de transportes informais em Luena

Objetivo: obter informacdes através dos condutores de taxis informais sobre a sua percepcao a respeito

da atividade que realizam diariamente.

Informacéo biografica: Idade... anos Sexo: Masculino I:l Feminino |:|

1. Que opinido tens a respeito da rota circulatédria que realizas?

a) [ ] Boa b) [ ] Ma
o) [ ] Excelente d) [ sem Opiniao

2. Tens algum comentario acerca das paragens existentes? As mesmas favorecem a

realizacao da atividade?

a) [] sim b) [ Nao
c) I:l As vezes d) |:| Outro

3. As principais dificuldades da rota prendem-se com:
a) |:| Engarrafamento ou muito transito nas estradas;
b) |:| Angariacao de clientes nas paragens designadas para o efeito;
c) |:| Clientes que exigem paragens ao longo do percurso;

d) |:| Mau estado das vias;

4. Ha quanto tempo exerce a atividade de taxis?

a) |:| (-) de 2 anos b) |:| 5 anos
c) I:I Até 10 anos d) I:I (+) de 10 anos
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Questionario dirigido aos usuarios de transportes informais em Luena

Objetivo: Averiguar o grau de satisfacao dos utilizadores de transportes informais em Luena.

Data ............ /..../]201.......

Informacé&o biografica: Idade... anos Sexo: Masculino |:|

1. Que opiniao tens acerca dos taxis de carro?

a) [ ] Jausei b [ ]

c) |:| Gosto de usar d) |:|
e) I:I Nao gosto de usar f) I:I

g) [ 1 uso como anica atternativa h ]

2. Vives em que bairro?

a) [_] viaLuso b [ ]
o) [__] B.Sinai Novo d []

o) [] B°Zomo n ]
g) [ 1 outro Qual?

3. Ao ir a paragem de taxis utilizas algum meio especifico?

a) [ ] sim b) [ ]
c) I:I Algumas vezes d) |:|

4. Quanto tempo levas para chegar a paragem de taxi?

a) I:l 5 minutos b) |:|
c) I:I 20 minutos d) I:l

5. Com que frequéncia utilizas os taxis (#iasses)?

a) |:| 1 vez por dia b) |:|

c) |:| 1 vez por semana d) |:|
e) [ ] 10 vezes por semana n L]
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Feminino |:|

Nunca usei

Uso de vez em quando
E o meio que + prefiro

S6 no tempo chuvoso

B.° Social

B.° Santa Rosa

B.° Kapango

Nao

Sé no tempo chuvoso

10 minutos

+ de 30 minutos

2 vezes por dia

5 vezes por semana

Outro



Entrevistas

Entrevista dirigida as entidades e associacoes locais

Objetivo: Contactar as entidades locais, enquanto tutela, através do Gabinete Provincial dos
Transportes, Trafego e Mobilidade Urbana, Associacdo Nova Alianca dos Taxistas de Angola a nivel da
provincia, bem como as Empresas de Transportes Limpal e Mamamu, que prestam servicos urbanos

na respetiva cidade.

i. No caso de entidade Estatal (GPTTMU e ANATA)
1. Que comentario tém acerca do funcionamento dos transportes informais na
cidade?
2. Dos Hiasses em circulacdo na cidade de Luena, quantas viaturas em
funcionamento estdo registadas na vossa instituicdo (sob vossa tutela)?
3. Quais os principais constrangimentos na gestdo dos transportes informais?
4. Qual o relacionamento entre usuarios, operadores, entidade reguladora (Estado) e

a ANATA?

ii. Em caso entidades privadas, empresas ou cooperativas de transportes coletivos
1. Ha quanto tempo exerce a atividade?
2. Quantos veiculos automoveis tém em funcionamento?
3. Quais as principais dificuldades com se debatem no exercicio da atividade?
4

Qual a relacdo que tém com o Estado e a sociedade no geral?

Dialogo informal ou conversas livres

Desencadear conversas informal com passageiros de diferentes proveniéncias (urbana e suburbana),
nao baseada num crivo especifico, com o proposito de obter informacoes relativas aos operadores de

transportes informais, bem como aos percursos que estes realizam.
Under cover (filmagens)

Realizar filmagens em viaturas, por forma a documentar a realidade do transporte informal na cidade

do Luena, através de um Smart-phone, incluindo coberturas nos percursos e no interior das viaturas.
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Estudo de observacao
Realizar observacao ativa estruturada e nao participativa nos principais aglomerados de passageiros,
mercados e paragens, com vista a estuda formas e planos de acédo para os transportes informais na

cidade do Luena.

Obijetivo: observar o funcionamento dos transportes informais na cidade de Luena, nos principais focos
de entrada e saida de passageiros.

1. Forma de posicionamento das viaturas nas paragens;

2. Ordem de prioridade na lotacao de passageiros, em funcao da rota;

3. Organizacao/tratamento dos passageiros;

4. Existéncia ou nao de intervalos de tempo para saida das viaturas;

Entrevista diversificada

Entrevista diversificada a 6 utilizadores de transportes informais (Aiasses), dos quais dois com idades
entre os 40 e os 60 anos, dois com idades compreendidas entre os 18 e os 40 anos, e dois

adolescentes entre 0s 12 e os 16 anos de idade.

Tabela 1 - Caracteristicas dos usuarios a entrevistar

N.°A Faixa
Entrevistar Morada Etéria Idade | Género Ocupacédo | Partida | Destino | Total
1 B4F IM H F PAF cC 1
1 VL Al M VA BS CcC 1
1 BK A R1 E Pz BS 1
1 BSN AJ M FE PM BZ 1
1 BSW A R2 E PAF BS 1
1 BKW IM H P PC BSW 1
Total 6
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Tabela 2 — Legenda da tabela 1

B4F Bairro 4 de Fevereiro H Homem

VL Vila Luso M Mulher

BK Bairro Kapango R1 Rapaz
BSN Bairro Sangondo R2 Rapariga
BSW | Bairro Sawambo F Funcionario/a
BKW Bairro Kwenha Z Zungueira

IM Idade Média E Estudante

AJ Adulto Jovem FE Funcionaria/Estudante

A Adolescente P Professor

PAF Paragem 4 de Fev. CC Centro da Cidade
BS Bairro Social BZ Bairro Zorro

PZ Paragem do Zorrd PC Paragem da Cidade
PM Paragem do Museu

Tens em mente a estimativa de tempo que levas para chegar a paragem de taxis?

Habitualmente tens tido dificuldades em apanhar taxis?

Chegas a tempo ao teu destino?

Com que frequéncia utilizas os taxis?

Algum comentario acerta do percurso (via que frequentas)?

101




Anexo 4 - Retrato visual de alguns momentos do trabalho de campo

Viatura Hiasse na 1.7 Rua da Cidade do Luena

Viatura Hiasse na Cidade do Luena, preparando a paragem para a saida de passageiro
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Viatura Hiasse na zona do antigo Liceu, cidade do Luena

MWL VWA e

|

Cenario da atividade de taxi no mercado informal da ‘‘Bauca’’, em Luena
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Momento de maior procura. Mercado informal da “Bauca’’, em Luena

Chegada de uma viatura Hiasse no mercado infiomal, em Luena
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Interior de uma viatura Hiasse, em Luena

20180916_112004

Entrada de passageiros numa viatura Hiasse, em Luena
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