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Dinamicas do associativismo na economia
informal: os transportes de passageiros
em Angola

Este artigo explora alguns dos processos de organizagdo e representacdo dos trans-
portes urbanos de passageiros em Angola. Focando-se em duas cidades angolanas,
Luanda ¢ Huambo, o texto analisa dois processos organizacionais distintos. Por um
lado, a iniciativa governamental para regular os mototaxis na cidade do Huambo, que
conduziu a criagao da Associacdo de Motoqueiros de Angola (AMOTRANG), e, por
outro, a difusdo, em Luanda, de associagdes de natureza informal, as staffs,
vocacionadas para a protec¢do profissional e social. O artigo apresenta ainda infor-
magao sobre o aparecimento e crescimento dos transportes urbanos semioficiais e
informais em ambas as cidades.
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Associative dynamics in the informal economy: urban trans-
portation in Angola

This article explores some of organizational and representative processes currently
seen in urban transportation in two Angolan cities, Luanda and Huambo. It describes
two distinct organizational models: governmental intervention secking to regulate the
moto-taxis in Huambo, which has led to the creation of the Association of Moto-
taxi Operators of Angola (AMOTRANG), and the spontaneous appearance and
growth, in Luanda’s minibus segment, of informal associations, called “staffs”, whose
goal is the professional and social protection of its members. The article also presents
information regarding the appearance and growth of semi-official and informal urban
transportation in each city.

Keywords: informal economy; associative dynamics; Angola; transportation.

INTRODUCAO

Durante as ultimas trés décadas os taxis minibus (candongueiros') de-
sempenharam um papel estrutural no transporte de passageiros na capital
angolana. Adaptaveis e flexiveis, tornaram-se a mais eficiente alternativa de
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' A expressio “candongueiros” identifica os agentes que fazem “candonga”, expressio que
remete para praticas ilicitas, nomeadamente o contrabando de géneros alimenticios. Na giria
angolana, a expressdo “candongueiros” acabou por ficar conotada com os operadores
envolvidos nos transportes de passageiros ndo oficiais.
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transporte urbano. Na cidade do Huambo, o sistema rodoviario de transpor-
tes de passageiros também sofreu transformagdes substanciais. Apdés um
extenso envolvimento do Estado, enquanto provedor e regulador dos trans-
portes publicos, os efeitos do conflito armado, da crise econdémica e da
ineficiéncia do modelo centralizado de gestdo conduziram ao seu colapso e
ao aparecimento, fora do controlo das autoridades, de um elevado numero
de operadores de mototaxis, os kupapatas®. Recentemente, comegou a tomar
forma, ainda que com caracteristicas diferenciadas, um processo de orga-
nizacdo e de representagdo dos actores envolvidos nas referidas actividades.

O objectivo deste artigo ¢ suscitar alguma reflexdo sobre as dindmicas
associativas nos segmentos semioficiais e informais dos transportes urbanos
de passageiros em Luanda e no Huambo. A anélise baseia-se na identificacao
e caracterizagdo dos processos de organizagdo e representagdo dos operado-
res envolvidos no transporte de passageiros em Luanda e no Huambo, no
contexto mais geral da evolucdo que os segmentos de transportes de passa-
geiros semioficiais e informais tém vindo a conhecer em Angola, sob o
impacto quer das ac¢des de intervengdo reguladora recentemente accionadas
pelo Ministério dos Transportes, quer dos efeitos gerados pela actual crise
econdmica e financeira.

A informacao apresentada resulta da pesquisa realizada no terreno entre
Setembro de 2003 e Agosto de 2008, no decurso da qual foram entrevista-
dos os actores directamente envolvidos na actividade: o responsavel da
Associacdo de Motoqueiros de Angola (AMOTRANG), operadores dos
mototaxis na cidade do Huambo, o responsavel da Associacdo de Taxistas
de Luanda, proprietarios, motoristas, cobradores e angariadores correlacio-
nados com a actividade dos candongueiros em Luanda. Foram ainda entre-
vistados os representantes das institui¢des de regulagdo e representagdo do
sector dos transportes urbanos e representantes das empresas de transportes
colectivos formais. A andlise recorre igualmente a recolha de informagdo
recenseada nos principais orgdos da imprensa angolana, nomeadamente do
Jornal de Angola.

O artigo estrutura-se da seguinte forma: na introducdo procede-se a uma
revisdo da literatura sobre os transportes de passageiros na Africa subsariana
(ASS) e sobre os processos de organizagdo e representacdo na economia
informal. Delimita-se a amostra e identificam-se os processos metodoldgicos
accionados. Na seccdo seguinte procede-se a contextualizagdo, na qual se
caracterizam as cidades seleccionadas, a evolugdo historica dos respectivos
sistemas de transporte de passageiros. Num terceiro momento, com base
nos elementos recolhidos na observagdo directa, na imprensa e nas entrevis-

2 <

2 Kupapata significa, na lingua nacional umbundu, “agarrar”, “apalpar”. E a expressio que
a comunicagdo social angolana popularizou para identificar os mototaxistas.
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tas efectuadas, faz-se uma caracterizacdo da actividade dos mototaxis na
cidade do Huambo e apresenta-se a Associacdo de Motoqueiros Transpor-
tadores de Angola; na secgdo seguinte recorre-se ao mesmo tipo de fontes
para caracterizar a actividade dos candongueiros na capital angolana, com
revelo particular para as staffs’, as associagdes informais em que os refe-
ridos actores se tém vindo a organizar. Na conclusdo sublinham-se as ca-
racteristicas distintas dos processos de organiza¢do em curso no segmento
dos transportes de passageiros semi-oficias nas duas cidades e sugerem-se
algumas pistas para reflexdo.

REVISAO DA LITERATURA

A pesquisa sobre os sistemas de transportes urbanos de passageiros na
Africa subsariana ¢ relativamente recente, datando da década de 80 do
século xx, e tem sido essencialmente promovida sob o patrocinio de trés
institui¢des: (i) o Banco Mundial, com um papel fundamental no quadro do
Programa de Politicas de Transporte na Africa Subsariana (SSATP), através
do qual se tem desenvolvido a pesquisa, a cooperacdo técnica e a criagdo e
implementacdo de programas e projectos em curso em varias capitais affi-
canas. O SSATP ¢ uma parceria internacional que envolve governos, comu-
nidades regionais, doadores e varias instituicdes publicas e privadas, com o
objectivo de fortalecer politicas e capacidades no sector de transportes da
Africa subsariana; (ii) a Solidariedade Internacional para os Transportes
Piblicos na Africa Subsariana (SITRASS), uma rede de investigadores,
especialistas e profissionais de transportes, cujo objectivo é facilitar a cons-
tituicdo e qualificacdo de equipas africanas de investigadores e especialistas
em economia de transportes e seguranga rodoviaria; (iii) a Cooperagdo para
o Desenvolvimento e Aperfeicoamento dos Transportes Urbanos e Periurba-
nos (CODATU).

Existe igualmente alguma pesquisa desenvolvida por investigadores cuja
reflexdo se orienta para a tematica dos transportes urbanos nos paises em
desenvolvimento (Godard, 1994; Grieco, Apt e Tuner, 1996), os quais abor-
dam o assunto no contexto de trabalhos sobre as cidades africanas (Jalloh,
1999) ou relacionando-o com temas especificos ligados aos transportes
(sistemas de distribuicdo nas cidades africanas; organizagdo e representaciao
na economia informal), como ¢ o caso de Wilhelm (1997) e de Barrett
(2003).

3 Staffs é a designacio que resultou da apropriagio pelos actores da expressio inglesa staff

(equipa, apoio, auxilio), com o objectivo de identificar as suas organizagdes de entreajuda.
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O foco da investigacdo tem-se dirigido essencialmente para os paises da
Africa francofona e da Africa anglofona. Desse conjunto de trabalhos resul-
taram algumas conclusdes relativamente consensuais sobre os meios de
transporte motorizados a que a populacdo urbana recorre (SITRASS, 2004a
e 2004b; World Bank, 2001, 2002, 2005a e 2005b). As pesquisas realizadas
(Godard, 2002; Wilhelm, 1997; SITRASS, 2004a e 2004b; World Bank,
2001, 2002, 2005a e 2005b) permitem afirmar que os sistemas de transporte
urbano de passageiros na ASS sdo diversificados e complexos, combinando
formas de transporte individuais e colectivas. Para as distdncias médias e
longas regista-se o predominio dos meios de transporte motorizado, enquan-
to para as deslocac¢des de proximidade se privilegiam os meios de transporte
individuais.

A literatura disponivel sobre o tema (Godard, 2002; SITRASS, 2004a ¢
2004b; World Bank, 2001, 2002, 2005a e 2005b; Kumar e Barrett, 2008) pode
em evidéncia a correlag@o entre a urbanizagdo acelerada e as principais tendén-
cias constatadas nos Ultimos vinte e cinco anos nos sistemas de transportes
de passageiros na Africa subsariana: declinio das empresas de transporte
publico tradicionais; crescimento do sector artesanal (formal/informal/ilegal);
atomizacdo acentuada da oferta; envelhecimento do parque automovel.

Uma caracterizagdo sintética dos sistemas de transportes urbanos de
passageiros na ASS ¢ fornecida pelos seguintes indicadores (World Bank
2005a e 2005b; SITRASS, 2004a e 2004b; Godard, 2002):

a) Em 2000, na grande maioria das cidades da Africa subsariana, os
operadores do transporte ndo oficial asseguravam mais de 90% das
necessidades de transporte;

b) Os taxis minibus eram o meio de transporte colectivo dominante. Em
alguns casos nem sequer existiam empresas de autocarros (Yaondé,
Lomé, Coutonu, Bamako), que, na maior parte dos casos, constituem
o meio de mobilidade urbana motorizada menos importante, quer em
nimero de passageiros, quer em numero de viaturas;

¢) Registam-se tendéncias diversificadas: em cidades como Conacri tem-
-se assistido, nos ultimos anos, ao acréscimo do peso relativo dos taxis
colectivos em desfavor dos taxis minibus;, em Douala, o retrocesso
dos taxis tem sido acompanhado por um crescimento significativo dos
mototaxis; Abidjan, Luanda, Maputo e Nairobi sdo alguns exemplos da
coexisténcia de empresas formais de transporte com a presenga de
operadores artesanais;

d) Verificam-se também algumas situa¢des em que os veiculos motori-
zados de duas rodas (mototéxis) constituem o principal meio de mo-
bilidade urbana motorizada, como em Uagadugu, e o principal meio de
transporte para as deslocagdes intra-urbanas, como sucede no



Os transportes de passageiros em Angola

Huambo, Coutonu, Lomé, Douala e Benguela (Lopes, 2008c e 2009;
Bamas, 2002; Gebzo, 1999; Godard, 2002; Ogalama et al., 2000).

A atencdo, o conhecimento e a pesquisa sobre os processos de organi-
zagdo e representacdo dos actores envolvidos na economia informal tem
vindo a aumentar nos ultimos anos. O crescimento do informal tem decor-
rido em paralelo com iniciativas varias para a sua organizacdo ou
formalizagao (OIT, 2007), processo este que encerra multiplas contradi¢des,
nomeadamente a que opde os interesses das empresas privadas em mao-de-
obra barata e em trabalho precério, mais facil de obter num quadro de
desregulagdo das actividades informais, e os governos, que pretendem con-
trolar o informal por causa da fuga aos impostos, ou os agentes do informal,
que querem organizar-se para maior protec¢do e seguranga, ou ainda as
estratégias das organizacdes de desenvolvimento envolvidas na defesa dos
direitos humanos. Novas formas de pensar o fenémeno informal (Maldona-
do, 1995; OIT, 2002) convivem com multiplas iniciativas ¢ movimentos no
sentido da organizacdo dos operadores deste tipo de economia. Este proces-
so tem tido um caracter plural, incorporando acg¢des associadas ao movi-
mento sindical, a0 movimento associativo e cooperativo, as iniciativas das
ONG, dos movimentos civicos e de outras organizagdes da sociedade civil
(Horn, 2005; Lindell, 2006).

Recentemente comecaram a consolidar-se igualmente processos de coo-
peragdo e de constituicdo de parcerias e de redes entre diferentes tipos de
organizacgdes de caracter local, regional e internacional. A SEWA*, organiza-
¢do criada na India em 1972, que funciona simultaneamente como um sin-
dicato, um movimento cooperativo € uma associa¢do feminina com o objec-
tivo de apoiar as mulheres da economia informal e de lhes fornecer diversos
tipos de servigos, e a StreetNet Internacional®, uma rede internacional de
trabalhadores de rua criada em Durban em 2002, cujos membros sdo coo-
perativas, sindicatos ou associagdes que representam trabalhadores de rua,
dos mercados ou vendedores ambulantes com o objectivo de promover
estratégias relativas a sua organizacdo e a defesa dos seus interesses, cons-
tituem dois exemplos paradigmaticos deste tipo de cooperagao.

Este processo de organizacdo dos operadores informais tem ocorrido em
diferentes regides do planeta (OIT, 1999), nomeadamente em Africa (Africa
do Sul, Gana, Zambia, entre outros), na América Latina (Argentina, Brasil,
Coldémbia, por exemplo) e na Asia (onde a India constitui o exemplo mais
emblematico). A partir das experiéncias africanas, Lindell (2008) analisa a
globalizagdo da informalidade e os novos desafios que se colocam aos

4 Para mais informagdo cf. http://www.sewa.org.
5 Para mais informagdo cf. http://www.streetnet.org.za.
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modelos de organizacdo e representagdo tradicionais, nomeadamente a emer-
géncia de aliancas entre trabalhadores formais e informais. Ainda que com
um caracter embrionario, a emergéncia de organizagdes de representagdo dos
actores da economia informal comeg¢a a ganhar alguma expressdo nos
PALOP (Feliciano, Lopes e Rodrigues, 2008; Lopes, 2008a). Trata-se de um
processo recente, se comparado com outras regides da Africa ao sul do Sara,
no qual ¢ possivel identificar trés eixos distintos: o mais pujante, associado a
extensdo e ao alargamento das preocupacdes das estruturas sindicais formais
face a realidades estruturantes do mercado de trabalho e das condic¢des laborais
de exercicio de actividade e fortemente influenciado pela estratégia da Orga-
niza¢do Internacional do Trabalho, constitui o foco da analise efectuada por
Lopes (2007) a partir de um estudo de caso sobre o Sindicato dos Trabalha-
dores do Comércio Informal em Angola; um segundo eixo, constituido pelas
organizagdes de proprietarios, que tém conseguido adquirir alguma expressao
no quadro de segmentos de actividade especificos, como ¢, por exemplo, o
caso do transporte de passageiros ou de mercadorias; finalmente, um terceiro
eixo, o mais incipiente, estruturado em torno de processos espontdneos e
pontuais de auto-organizacdo de trabalhadores independentes e/ou de assala-
riados informais, com uma matriz essencialmente de tipo associativista ou
cooperativo (Feliciano, Lopes e Rodrigues, 2008; Lopes, 2008a).

METODOLOGIA E AMOSTRAGEM

A abordagem metodologica baseou-se nos métodos qualitativos, tendo
contemplado uma revisdo da literatura sobre os transportes de passageiros
na Africa subsariana e sobre os processos de organizagdo e representagdo
na economia informal, a analise documental e da imprensa sobre a actividade
dos mototaxis, dos candongueiros, e sobre as organizagdes de representacao
operativas no contexto angolano. Realizaram-se entrevistas livres com infor-
mantes privilegiados, enquanto as entrevistas semiestruturadas privilegiaram
os motoristas das mototaxis, e os motoristas, cobradores, angariadores e
lavadores de viaturas, no caso dos candongueiros. A observagdo directa
sistematica desempenhou um papel crucial na aquisi¢do da informagao: 12
viagens em mototaxi e mais de 40 viagens em candongueiros contribuiram
decisivamente para uma melhor compreensdo das caracteristicas e especifi-
cidades de cada um dos processos de transporte. A informagdo apresentada
foi recolhida ao longo de varios momentos de pesquisa realizada no terreno
entre Setembro de 2003 ¢ Agosto de 2008. No caso dos mototaxistas, o
essencial da informagdo foi obtido entre 2006 e 2008, enquanto, no caso dos
candongueiros, a informacdo foi obtida em trés momentos distintos (2003-
-2004, 2006 e 2008).
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A escolha das cidades de Luanda e do Huambo como focos da amostra
resultou, por um lado, da importancia dos mototaxis e dos candongueiros nos
respectivos sistemas de transporte de passageiros, bem como da existéncia de
organizagdes, formais ou informais, de representagdo dos actores. A selec¢do
dos actores obedeceu aos propositos da pesquisa. Assim, a amostra inclui
actores directamente envolvidos na actividade (o responsavel da AMOTRANG
e operadores dos mototdxis na cidade do Huambo e diversos agentes relacio-
nados com a actividade dos candongueiros em Luanda). Os representantes das
instituicdes de regulacdo (directores provinciais de transportes) do sector dos
transportes urbanos e os representantes das empresas de transportes colecti-
vos formais foram também ouvidos no ambito deste estudo.

CONTEXTO

Em Angola, o processo de constru¢do de organizagdes representativas
dos actores que desenvolvem actividade econdémica na esfera informal é
muito recente e tem-se estruturado, essencialmente, em torno dos dois
primeiros eixos: sob a protec¢do da Unido Nacional de Trabalhadores Ango-
lanos (UNTA) tem-se assistido ao aparecimento de estruturas sindicais espe-
cificas focadas em segmentos particulares da actividade informal, nomeada-
mente no segmento do comércio informal (Sindicato dos Trabalhadores dos
Mercados, Feiras e Informal); anteriormente surgiu uma associacdo de pro-
prietarios na area do transporte colectivo de passageiros, a Associagdo de
Taxistas de Luanda, que conseguiu adquirir alguma representatividade. Existe
ainda noticia da criagdo de outras associagdes de representagdo, algumas com
caracter formal e outras ndo: a Associagdo de Vendedores Ambulantes de
Luanda (AVA), a AMOTRANG, a associagdo que representa os interesses dos
mototaxistas, criada em 2005, uma “cooperativa informal” de roboteiros,
zungueiros, lavadores de automoveis, engraxadores e cobradores de
candongueiros que funciona no Bairro Comandante Valddia, em Luanda,
onde quotidianamente se vdo construindo elos de solidariedade funcional
entre membros de algumas das categorias mais desfavorecidas e mais
desprotegidas de operadores informais; uma cooperativa de roboteiros
sediada no mercado do Kikolo.

Na cidade do Huambo e nos respectivos bairros periurbanos, o essencial
do transporte de passageiros ¢ assegurado por mototaxis, enquanto na cidade
de Luanda tal funcdo ¢ fundamentalmente realizada pelos minibus ou
hiasses®, como popularmente sdo identificados na giria luandense. O apare-

® Hiasses ¢ a corruptela angolana da expressio Hiace, referente a um modelo de um
monovolume da marca japonesa Toyota.
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cimento dos mototaxis conta, no maximo, uma dezena de anos, enquanto a
génese dos candongueiros ¢ mais longinqua, remontando aos finais da dé-
cada de 70 do século xx. A diferenca de dimensdo entre as duas cidades é
significativa: apesar de ndo existirem estatisticas fidveis, os dados e projec-
¢des mais recentes referem-se a mais de 4 milhdes de habitantes na capital
angolana contra pouco mais de 1 milhdo de habitantes na capital da provincia
do Huambo. Outro traco distintivo entre as duas cidades remete para o
cardcter e intensidade do impacto que o conflito militar teve sobre os res-
pectivos sistemas de transporte urbano: o conflito militar repercutiu-se de
forma directa e com niveis extensos de destrui¢do na cidade do Huambo
— particularmente na sequéncia da guerra dos 55 dias em 19937 —, enquanto
Luanda foi essencialmente alvo de um impacto indirecto, consequéncia de
deslocagdes compulsivas quase continuas por parte de contingentes signifi-
cativos da populacdo, apenas se tendo verificado alguma agitagdo militar,
com duracdo e efeitos destrutivos limitados, na sequéncia da nio aceitagdo
dos resultados das eleicdes de 1992 pela UNITA.

A evolucao do sistema de transportes nas duas cidades apresenta também
alguns tracos comuns, consequéncia natural da evolu¢do do processo de
regulacdo politica e economica em Angola. As mudancas registadas foram
geradas pelo efeito combinado de diversas circunstancias: (i) uma atribulada
transi¢do para a independéncia que provocou o abandono massivo do pais
pelos colonos e desencadeou a entropia dos sistemas produtivo, de transpor-
tes e distribuigdo; (i) o encadeamento, no ciclo poés-independéncia, de tran-
sicdes multiplas inter-relacionadas, a saber, do regime de partido unico para
o multi-partidarismo, da economia centralizada para a economia de mercado,
da guerra para a paz; (iii) os efeitos directos e indirectos do conflito militar
sobre o sistema de transportes, nomeadamente as limitagdes a liberdade de
circulacdo, destrui¢do de infra-estruturas, degradagdo das vias de comunica-
¢do, destrui¢do e envelhecimento do parque motorizado; (iv) o impacto de
uma concentracdo urbana acelerada, parcialmente compulsiva e ndo planifi-
cada; (v) finalmente, as alteragdes na dimensdo e nas caracteristicas da
procura urbana de transporte.

Numa primeira fase, a repercussdo desses efeitos confluentes no subsis-
tema de transportes implicou a transformagdo das empresas de transporte
rodoviario urbano que na época colonial haviam sido exploradas pelo Estado
com caracter de exclusividade em empresas monopolistas estatais, respon-
saveis pelo transporte urbano de passageiros no quadro do modelo centra-

7 No contexto do conflito militar pela posse da cidade do Huambo, a “guerra dos 55 dias”
constituiu um momento crucial no que respeita a destruicao da cidade e das suas infra-estruturas
a um nivel sem precedentes até a data. Apos 55 dias de intenso bombardeamento, a UNITA
ocupou a cidade, cujo controlo foi retomado pelas forcas governamentais em Dezembro de 1994.
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lizado e de regulagdo administrativa da economia (1975-1987). Nesta fase
adoptaram-se também modelos de gestdo centralizados, geradores de insu-
ficiéncias diversas ao nivel técnico, financeiro e da exploracdo, a que se
acrescentou a inadequacdo as novas caracteristicas da procura de transporte
urbano, que ditou o declinio das empresas publicas de transporte e conduziu
ao crescimento acelerado dos operadores ndo oficiais.

Numa segunda fase processou-se o desmantelamento do monopolio es-
tatal no sector dos transportes (a partir de 1987), destacando-se duas ten-
déncias principais: o aparecimento, a partir de 1991, de empresas privadas
de transporte rodoviario tradicional (autocarros) e a consolidacdo, expansdo
e reconfiguragdo do segmento ndo oficial de transporte urbano de passagei-
ros (1992-2008).

No caso de Luanda, os momentos mais significativos deste tdo complexo
processo podem ser fixados de forma sintética. Até ao final da década de
70, a empresa publica de transportes urbanos de Luanda (TCUL — Trans-
portes Colectivos Urbanos de Luanda) assegurou, em regime de monopdlio,
a satisfagdo das necessidades de transporte da populagdo da capital angolana.
Os maximbombos (autocarros) circulavam por percursos predefinidos,
orientados para a satisfacdo das necessidades de deslocagdo que resultavam
da realidade populacional e socioecondmica dos anos terminais do periodo
colonial. Insuficiéncias financeiras, técnicas e de gestdo na TCUL, associa-
das a transformacdo das necessidades de deslocacdo da populagdo, acabari-
am por conduzir ao declinio do transporte de passageiros tradicional.

Ap6s este declinio surgiram, no inicio da década de 80, as viaturas ligeiras
particulares e, posteriormente, as carrinhas de caixa aberta e os veiculos
ligeiros de transporte de passageiros (monovolumes). A actividade dos
candongueiros, que ofereciam servigos de transporte mais adequados as ne-
cessidades da populacdo, generalizou-se rapidamente. No final dessa década,
0s hiasses tornaram-se um elemento omnipresente na paisagem automovel
luandense e em 1990 surgiu a Associa¢do de Taxistas de Luanda, institui¢do
que representa os interesses dos proprietarios dos transportes semioficiais,
assistindo-se ao aparecimento de empresas privadas de autocarros.

Na cidade do Huambo, tal processo assumiu contornos especificos.
Entre 1975 e 1980, a capacidade da ETP (Empresa de Transportes Publicos)
em assegurar as necessidades de deslocacdo da populacdo reduziu-se dras-
ticamente em consequéncia da guerra, das insuficiéncias nos diferentes
dominios da gestdo, dos efeitos perversos da regulacdo centralizada e admi-
nistrativa. Entre 1987 e 1992, a extingdo do monopodlio publico permitiu a
semilegalizacdo e o crescimento dos operadores artesanais de minibus, 0s
candongueiros. No entanto, esta fase foi travada pelo recrudescimento da
guerra civil entre 1993 e 1999, que destruiu a totalidade do parque automodvel
da cidade, e s6 a partir de 1998 ¢é que o essencial da mobilidade urbana
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passou a ser assegurado por mototaxis, tendo-se registado desde entdo um
crescimento continuo do nimero de operadores envolvidos nesta actividade.

Em 2002, uma empresa privada, o Movimento Nacional Rodoviario
(MNR), passou a explorar a frota de autocarros adquirida pela Direccao
Provincial de Transportes ¢ Comunicagdes (DPTC) e em Outubro de 2007
foi inaugurada a delegacdo provincial da AMOTRANG (Associacdo dos
Motoqueiros Transportadores de Angola).

Que semelhancas e diferengas ¢ possivel identificar entre as cidades do
Huambo e de Luanda e outros centros urbanos da Africa subsariana?

O projecto AICD (Africa Infrastructure Country Diagnostic), implementado
pelo Banco Mundial com o objectivo de aumentar o conhecimento sobre as
infra-estruturas fisicas em Africa, analisou num relatério recente (Kumar e
Barrett, 2008) os sistemas de transportes em 14 cidades africanas, destacando
as seguintes caracteristicas comuns: declinio da oferta e da qualidade do
transporte publico; crescente importancia do transporte privado (minibus e
motorizadas); infra-estruturas de transporte insuficientes, desactualizadas e
degradadas; escassez e insuficiéncia regulamentares no transporte por minibus
e motorizadas, cuja provisdo ¢ efectuada com um cardcter maioritariamente
informal; conflitos e descoordenagdo entre as instituicdes responsaveis pela
planificacdo e implementacdo de solugdes de transporte urbano, apesar de na
maioria dos paises existirem varias instituicdes que actuam em diferentes
niveis da regulacdo, licenciamento e monitorizagdo do transporte urbano.

Mas a diversidade dos sistemas de transporte urbano de passageiros na
Africa subsariana é tdo vasta que a elabora¢do de um quadro geral que os
contemple ¢ tarefa complexa. Assim, optou-se por ilustrar duas situagdes
concretas, relativas as cidades de Douala, nos Camardes, ¢ de Conacri, na
Guiné-Conacri, que o relatério acima referido estudou e onde, em 2003, a
rede SITRASS (2004a e 2004b) realizou uma pesquisa que envolveu um
extenso trabalho de terreno.

Em Conacri, a oferta de transporte colectivo terrestre € constituida,
sobretudo, por taxis de contador, segmento que tem vindo a crescer nos
ultimos anos, e pelos minibus (magbanas), os quais tém vindo a perder
importancia relativa. Os autocarros, propriedade da empresa privada Futur
Transports, sdo escassos e asseguram um numero limitado de percursos
urbanos. Regista-se também a presenca de operadores clandestinos, nomea-
damente as horas de maior trafego. O enquadramento institucional da acti-
vidade ¢ responsabilidade da Direc¢do Nacional de Transportes Terrestres,
que concede o licenciamento anual para o exercicio da actividade, compe-
tindo a policia a emissdo de um namero de viatura. O sindicato dos moto-
ristas de taxi, filiado na Federagdo dos Transportes e Mecanica Geral e
organizado por comunas, ¢ um actor importante, tendo como filiados mo-
toristas e motoristas-proprietarios (SITRASS, 2004a).
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Em Douala, a mobilidade motorizada da populacdo é assegurada por uma
oferta que inclui taxis, minibus, autocarros, motorizadas e operadores clandes-
tinos. Os taxis constituem o principal modo de transporte motorizado urbano,
sendo a actividade regulada por diversos requisitos formais, personalizados e
obrigatorios. Os mototaxis (bendkins) t€m vindo a crescer em niimero ¢ em
importancia. Dos segmentos de transporte motorizado ¢ o que mais ocupagdo
directa gerava em 2003 (30 000 contra 12 000 empregos directos criados pelo
segmento dos taxis), empregando jovens sem ou com reduzida escolarizagdo,
antigos motoristas e taxistas, e implicando o pagamento de um imposto mu-
nicipal, uma vinheta e seguro de circulagdo. Uma concessionaria privada, a
SOCATUR, detém a exploracdo dos autocarros por um periodo de cinco anos.
Existem ainda os minibus ¢ um reduzido nimero de operadores clandestinos.
Os municipios urbanos, o Ministério da Cidade, o Ministério das Obras Pu-
blicas e o Ministério dos Transportes configuram uma rede institucional que
detém responsabilidades especializadas relativas a gestdo da circulacdo e dos
transportes, ao estado das vias, a sinalizacdo e estacionamento ¢ ao
licenciamento e autoriza¢des de exercicio da actividade (SITRASS, 2004b).

O denominador comum ¢ uma oferta de transporte colectivo diversifica-
da, sem qualquer integracdo modal e provedora de um importante nimero de
ocupagdes pouco qualificadas, mas geradoras de rendimentos. Uma rede
viaria degradada, fortemente congestionada e bastante limitada nas areas
mais periféricas e um enquadramento institucional caracterizado pela quase
auséncia de concertacdo e por intervengdes multiplas e sobrepostas sdo
também caracteristicas partilhadas.

No dominio dos tracos distintivos sobressaem as diferencas ilustradas no
quadro n.° 1. Em Luanda e no Huambo, em comparagdo com Conacri e
Douala, os taxis de contador tém uma expressdo praticamente insignificante;
em Luanda, os minibus sdo o principal transporte motorizado, enquanto no
Huambo esse papel é assumido pelos mototaxis; o recurso ao minibus tem
vindo a crescer em Luanda, ao contrdrio de Conacri, onde o seu peso
relativo nos ultimos anos ¢ decrescente; verifica-se, em qualquer dos casos,
a auséncia de organizagdes de representagdo dos operadores de minibus,
ainda que em Luanda se constate a existéncia de uma associagdo de
propietarios (ATL). Quanto aos mototaxis, sublinhe-se o caracter localizado
da actividade em Luanda e o contraste que se regista relativamente as ca-
racteristicas dos mototaxistas entre 0 Huambo e Douala (no primeiro caso
maioritariamente ex-militares das for¢as armadas governamentais e da UNITA,
enquanto no segundo sdo jovens sem escolarizacdo e antigos taxistas e
motoristas). No Huambo, a AMOTRANG assegura a representacdo ¢ a
defesa dos direitos dos mototaxistas, enquanto em Douala ndo existe nenhu-
ma organizac¢do que os represente; a importancia das empresas de autocarros
¢ residual, sobressaindo o caso de Luanda, onde a par de uma empresa
publica, estdo no mercado quatro operadores privados.
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Os transportes de passageiros em Angola

A AMOTRANG E OS MOTOTAXIS NA CIDADE DO HUAMBO

No Huambo a actividade dos mototaxis comecou durante a guerra e au-
mentou muito desde o inicio da paz. O periodo de conflito entre a guerra dos
55 dias e 1999, que provocou sucessivas e quase totais destrui¢des do parque
automovel da cidade, e a desmobilizacdo em massa de militares apos 2002 sdo
frequentemente referidos como momentos de intensificagdo do crescimento do
nimero de operadores envolvidos na actividade (Lopes, 2008b).

Niao existe um registo sistematizado sobre o niimero e as caracteristicas
dos mototaxistas que operam na cidade do Huambo. Em Agosto de 2008,
a circulagdo de autocarros era praticamente inexistente, pelo que o transporte
de passageiros era essencialmente assegurado pelos mototaxistas ¢ pelos
candongueiros. Entretanto, os dados mais recentes® revelam que comegaram
a circular 12 autocarros geridos pela empresa Bacatral, uma sociedade pri-
vada de transportes, no quadro da primeira fase do programa que a Comis-
sdo Provincial de Ordenamento do Transito tem em curso, no sentido de
estabelecer rotas urbanas para a circulacdo de uma frota de 130 autocarros
(40 autocarros vao circular no perimetro urbano, 45 nas zonas suburbanas
e 45 nas rotas intermunicipais). Ndo obstante, a actividade dos mototaxistas
continua a ser dominante no contexto das diferentes formas de transporte
colectivo na cidade. Para além dos operadores directamente envolvidos na
actividade dos mototaxistas (motoristas e proprietarios), a sua importancia
econdmica relaciona-se directamente com a existéncia na cidade de uma
fabrica de montagem de motorizadas e bicicletas, a Ulisses, e com os cir-
cuitos de comercializacdo estabelecidos com a China e com a India, via
Luanda ou Namibia, os quais abastecem estabelecimentos formais e os
mercados informais, como ¢ o caso do mercado da Alemanha, onde ¢
possivel adquirir varias marcas e modelos de motorizadas. A comercializagdao
de pecas, de combustiveis e lubrificantes, as oficinas de mecanica ¢ as
escolas de condugdo sdo outras actividades que, na cidade do Huambo, sdo
parcialmente alimentadas pela actividade dos mototaxistas. Algumas dezenas
de milhares de actores asseguram, total ou parcialmente, a sua sobrevivéncia
e dos seus agregados familiares em funcdo da actividade dos mototaxis, o
que confere ao sector uma importancia social significativa, reforcada pelo
papel fundamental que este modo de transporte assume para a mobilidade
urbana dos cidadaos e das mercadorias. O papel social da actividade é ainda
reforcado pelo facto de ser nesta actividade que um numero elevado de
desmobilizados de guerra, quer do MPLA, quer da UNITA, encontrou uma
oportunidade de reinser¢do profissional e ocupacional.

A comunicagdo social tem constatado e referido a presenga dos motota-
xistas na provincia e na cidade do Huambo. No Jornal de Angola de 13-1-

8 0 Pais, 5-7-2009 e 31-8-2009.
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-2008 foi publicado o artigo “Cronica de uma cidade que renasce dos es-
combros de um passado sombrio”, em que se relata que

o servico de taxi feito por motorizadas € dos meios de transporte mais usados
no Huambo. A corrida custa, em regra, 100 kwanzas’ (1 euro) e termina a
porta do cliente [...] A designacdo kupapata termo em umbundu, cujo
correspondente em portugués € apalpar, foi atribuida aos prestadores de
servi¢o de tadxi em motorizadas na provincia de Benguela e apropriada pela
comunicac¢ao social. Porém, os mototaxistas refutam o nome. Segundo eles,
kupapata sdo os clientes, ja que s@o estes que t€ém de apalpar os bolsos a
procura de dinheiro para pagar a corrida.

O Jornal de Angola de 3-10-2007 da conta da abertura da delegacdo da
AMOTRANG num artigo intitulado “Huambo abre delegacdo da Associagdo
de Motoqueiros”, sublinhando que a Associacdo de Motoqueiros Transpor-
tadores de Angola tencionava apostar na formagao académica e profissional
dos seus associados, viabilizar a aquisi¢do da carta de conducdo para permitir
o livre exercicio da actividade na regido e criar condigdes que tornassem o
exercicio da actividade mais seguro. De acordo com o responsavel provin-
cial da AMOTRANG, a inscrigdo nesta associagdo pressupde concordar com
os estatutos ¢ pagar a inscricdo de 2000 kwanzas (20 euros) e quotas
mensais no valor de 500 kwanzas (5 euros). Os beneficios dos associados
prendem-se com a defesa dos seus interesses e direitos perante as autorida-
des, os proprietarios e os utentes, com o licenciamento para o exercicio da
actividade (obtenc@o de cartas de condugdo), com a cria¢do de condigdes de
maior seguranca (uso obrigatorio do capacete), com a protec¢do face aos
riscos (apoio aos associados com as quotas em dia em caso de acidentes ou
doenga), com o apoio no acesso aos veiculos motorizados para os mototaxis-
tas que queiram trabalhar por conta propria e na formagdo profissional orien-
tada para o futuro (cobradores, mecanicos, pedreiros, carpinteiros). Segundo
o responsavel provincial da AMOTRANG, a associagdo intervém na mediag@o
de conflitos entre patrdes e motoristas, colabora com o Ministério dos Trans-
portes no sentido de uniformizar as tarifas relativas aos trajectos e de regular
o transporte de mercadorias (que passava a poder ser feito apenas nos vei-
culos de trés rodas) e com o governo provincial e com o comando da policia
nos dominios da seguranga rodoviaria e do combate as praticas de extorsao
(gasosa)'® por parte dos agentes da brigada de transito.

% De acordo com a cotagdo cambial em 2008, 100 kwanzas correspondiam a 1 euro. Em
Margo de 2008, o salario minimo da fungdo publica angolana foi fixado em 8609 kwanzas
(86 euros).

10 Expressdo que na giria angolana se refere & pratica “institucionalizada” entre os
angolanos de subornos de reduzido montante, que constituem uma espécie de complemento
de rendimentos face aos salarios reduzidos e ao seu decrescente valor relativos em contextos
de niveis elevados de inflagao.
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J. D. A ¢ o responsavel pela administra¢ao da delegagdo da AMOTRANG
no municipio do Huambo. A associag@o foi criada em 21 de Julho de 2005,
“com a finalidade de organizar, disciplinar e ajudar a resolver os problemas
sociais dos mototaxistas”, e tem sede em Luanda. Existem delegagdes nas
provincias do Huambo (no municipio sede, mas também nos da Caala,
Bailundo e Ecunha), Benguela, Huila, Namibe, Cuando e Cubango. A dele-
gacdo do Huambo foi criada em Outubro de 2007 e dispde de sede propria
na cidade alta, onde trabalham 10 colaboradores assalariados. De acordo
com J. D. A, na delegagio da AMOTRANG no Huambo estar-se-ia, em
Agosto de 2008, “a caminho dos 2000 associados registados, num total de
cerca de 10 000 mototaxistas operativos no municipio do Huambo”, niumero
que, segundo o mesmo informante, constituia apenas uma pequena parte do
total de mototaxistas da provincia.

Dados mais recentes'! apontam para a existéncia de 19 927 associados na
provincia do Huambo, num total de 101 006 membros da associag@o a escala
nacional. Seguem-se as provincias de Benguela com 18 326 elementos, de

Mototaxis na cidade do Huambo
[FIGURA N.° 1]

Fonte: Fotografias do autor, Agosto-Dezembro de 2008.

0 Pais, 22-11-2008.
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Luanda, com 17 720 associados. As provincias do Bié¢ (7142), Huila (6183),
Cuanza Sul (6113), Lundas Sul e Norte (4736), Malanje (4627), Bengo
(4024), Uige (4003), Namibe (4003), Cuando-Cubango (2629), Moxico
(1928) e Cabinda (136) revelam uma presenca crescente da AMOTRANG na
regulacdo do servico de mototaxi, apesar da existéncia de um elevado nime-
ro de agentes que operam a margem do controlo da associagdo e que
desconhecem a sua existéncia e o trabalho que presta.

A. A. nasceu no municipio do Londuimbali, tem 35 anos, frequentou a
8.2 classe, veio para a cidade em 1992, ¢ casado, tem cinco filhos e a mulher
vende roupa na sec¢ao de fardo do mercado da Alemanha. Era militar e foi
desmobilizado em 1991. Quando foi desmobilizado fazia negocios, era via-
jante, ia buscar produtos a Benguela e vendia no Huambo, ia de candonguei-
ro, mas sofreu prejuizos com a guerra. Comprou uma motorizada Yamaha
por 2300 dodlares e ¢ mototaxista. Identificou-se como associado da
AMOTRANG, acrescentando que desde que a associagdo apareceu ha me-
nos acidentes porque ha mototaxistas a ir a escola de condug@o e a policia
passou a incomodar menos. A. A. revelou que os mototaxistas se concen-
tram em pontos de paragem exclusivos, onde se estabeleceram por lagos de
afinidade familiar ou de vizinhanga e onde ndo podem permanecer mototaxistas
de outros pontos de paragem. Atribuiu a vantagem competitiva dos mototaxis
a sua flexibilidade, “mesmo com chuva a pessoa prefere a mota ao hiasse, leva
directamente a porta e ¢ mais rapido que o hiasse”, e caracterizou o modus
operandi dos mototaxistas que desenvolvem trabalho assalariado ¢ a concen-
tracdo de propriedade no segmento de actividade nos seguintes termos: “a
maioria dos taxistas anda a trabalhar para patrdes, pagam 4000 kwanzas (40
euros) por semana ao dono da mota e o que sobra ¢ para eles, hd pessoas que
tém varias motas a trabalhar na praga e ganham muito dinheiro”.

F. K., 32 anos, quatro filhos, nasceu na comuna da Calima, era porteiro
numa empresa e, como a vida ndo melhorava, fez uns negocios e conseguiu
arranjar algum dinheiro para comprar uma mota de fabrico chinés por 1850
dolares. Partilha a opinido de que a associagdo tem contribuido para os
mototaxistas obterem carta de conducdo, destacando a sua importancia na
melhoria das condi¢des de trabalho, nomeadamente no dominio da seguranca
rodovidria. Quanto a rentabilidade da actividade, sublinhou: “estou ha dois
anos neste trabalho, ¢ um trabalho de remediar [...] num dia bom posso
fechar com 2000 ou 2200 kwanzas (20 a 22 euros)”.

T. J. nasceu no Bailundo e vive na cidade desde 1983, no Bairro de Sdo
Pedro. Tem 36 anos, seis filhos, e ¢ casado. Vendia produtos (cigarros,
entre outros) no mercado do bairro, os quais comprava em Benguela e no
Lubango. Ha cinco anos que ¢ mototaxista e também ¢é associado da
AMOTRANG. Quanto as vantagens financeiras desta actividade, considerou
que “o trabalho como mototaxista da para a familia sobreviver”, podendo
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ganhar por dia 1000-1500 kwanzas (10-15 euros), do qual gasta 200 a 300
kwanzas (2-3 euros).

AS STAFFS DOS CANDONGUEIROS NA CIDADE DE LUANDA

Em Luanda, o segmento de mercado dos transportes publicos de passa-
geiros apresenta um caracter plural, nele operando diferentes agentes
institucionais: (/) uma empresa publica (TCUL); (ii) quatro empresas priva-
das (Macon, Tura, Austral e SGO); (iif) uma empresa de taxis com contador
(Macon); (iv) um elevado numero de operadores artesanais em minibus,
popularmente designados por candongueiros; (v) e ainda um emergente seg-
mento de mototaxistas, localizado sobretudo nos municipios do Cacuaco,
Viana e Kilamba Kiaxi.

O enquadramento institucional ¢ constituido pelo Ministério dos Trans-
portes ¢ Obras Publicas, pelo Departamento Provincial de Transportes e
Comunicag¢des do Governo Provincial de Luanda (DTPC), pela Direcc¢éo-
-Geral de Viacdo, pelo Sindicato dos Transportes e pela Associacdo de
Taxistas de Luanda (ATL).

A importancia social e economica da actividade dos candongueiros pode
ser aferida com base em diversos indicadores. Em 2001, os candongueiros
satisfaziam uma procura calculada em 480 000 utentes por dia, perfazendo
45% da procura didria de transporte. Em contrapartida, a frota de viaturas
ao servico das quatro empresas de transportes colectivos era, em 2002, ndo
muito superior a 700 unidades, nimero manifestamente insuficiente para
responder a uma procura estimada de transporte de 2 310 000 utentes por
dia em 2001 (Lopes, 2006).

Os ultimos nimeros avancados pela comunicag@o social referem a exis-
téncia de mais de 30 000 viaturas a operar no transporte de passageiros em
minibus em Luanda, das quais apenas 4000 estariam licenciadas'?2. Numa
base minima, cada viatura opera com um motorista € com um cobrador, ou
seja, estimam-se em 60 000 os operadores directamente envolvidos na ac-
tividade. Em algumas situacdes, embora de forma ndo muito frequente, ha
viaturas que sao utilizadas por dois motoristas em sistema de turnos. Por outro
lado, a grande maioria das viaturas que operam na cidade de Luanda ndo ¢
propriedade dos motoristas. Existem situacdes em que o motorista é simul-
taneamente proprietario da viatura, mas ndo constituem a norma. Estimando
um racio de trés viaturas por proprietario (dado o reduzido padrdao de concen-
tracdo da propriedade e a elevada atomizacdo constatada na actividade), tere-

12 “Lyanda tera mais 650 autocarros para minimizar caos no transito” (Agéncia Lusa/
www.angonoticias, 07-01-2009).
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mos ainda, com envolvimento directo na actividade, mais 10 000 agentes
econdémicos, a que se poderdo ainda acrescentar os angariadores e 0s jovens
que sobrevivem exclusivamente da lavagem diaria das viaturas.

A actividade dos candongueiros desenvolve-se em ligacdo com um vasto
leque de actividades com ela correlacionadas: (i) actividades formais (impor-
tagdo de viaturas, comércio de pecas e sobresselentes, revenda de combus-
tiveis e lubrificantes, mecanica, parqueamento e lavagem de viaturas); (if)
actividades informais (transformagdo de carrogarias, comércio de pegas,
mecanica, recauchutagem de pneus, reparagdo de baterias, parqueamento e
lavagem de viaturas); (iii) actividades ilegais (furto e contrabando de viatu-
ras, emissdo e comercializacdo de documentagdo falsificada, praticas de
extorsdo por parte dos agentes policiais).

Os actores envolvidos no segmento dos transportes colectivos ndo ofi-
ciais em Luanda confrontam-se com uma grande diversidade de riscos
quotidianos, em relacdo aos quais estdo generalizadamente desprotegidos:
acidentes, poluicdo (ar/som), insuficiéncia dos rendimentos diarios, compor-
tamentos arbitrarios da policia de transito (extorsdo/gasosa), stress/tensao,
conflitos com passageiros, despedimento arbitrario pelo proprietario, encur-
tamento das rotas, aumento arbitrario das tarifas, cobranca excessiva no
transporte de mercadorias, comportamentos agressivos dos cobradores, in-
comodidade e conflitos com outros passageiros (sobrelotacdo), entre outros.
Por outro lado, os actores sociais directamente envolvidos na actividade
actuam no quadro de estratégias especificas de gestdo do risco percebido,
enquadradas elas proprias em estratégias mais vastas de actuagdo, com
finalidades de sobrevivéncia ou de acumulagdo de recursos. Estas estratégias
repercutem-se nas praticas e nos comportamentos dos actores sociais, in-
fluenciando decisivamente os factores geradores de riscos, contribuindo para
a sua multiplicagdo e intensificagdo. A tentativa de obtencdo da maxima
receita possivel determina frequentes comportamentos de risco por parte
destes agentes, que vdo desde a sobrelotagdo ao ndo cumprimento dos
procedimentos minimos de manutengdo das viaturas, passando pelo
incumprimento quase generalizado das regras de transito. Os aumentos
indiscriminados de tarifas e o encurtamento das rotas, a revelia da ATL e das
autoridades provinciais, sdo estratégias a que, em determinadas ocasides, 0s
actores recorrem, como sucedeu, por exemplo, em Janeiro e Fevereiro de
2004'%. Resultam dai algumas externalidades negativas, nomeadamente as
elevadas taxas de sinistralidade, a proliferacao de focos de congestionamento
de trafego, o aumento dos niveis de poluicdo ambiental e sonora, a degra-
dagdo mais acelerada das viaturas, entre outras (Lopes, 2004).

Destes agentes econdmicos, apenas os proprietarios se encontram for-
malmente organizados através da Associacdo de Taxistas de Luanda (ATL),

13 Jornal de Angola de 14-1-2004, 25-2-2004 e 7-3-2009.
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cuja representatividade ndo ultrapassa 10% a 15 % dos proprietarios de
viaturas em circulacdo na capital angolana. A ATL foi constituida com a
finalidade de representar os interesses dos proprietarios dos veiculos legali-
zados ou semilegalizados. E a unica organizacio de representagdo de profis-
sionais do segmento de actividade que tem alguma “voz”, uma vez que,
como ja foi referido, ¢ consultada no processo oficial de ajustamento dos
precos das tarifas. Da entrevista realizada com M. F., o presidente em
exercicio em Julho de 2004, destacam-se as seguintes informagdes: a ATL
foi criada em 1990; com a criagdo assistiu-se a um fluxo intenso de lega-
lizagdo; em 1991, cerca de 45% dos taxis estavam ja legalizados; em Julho
de 2004, o namero de filiados era de 570, encontrando-se 702 proprietarios
em processo de legalizagdo; 1272 taxis legalizados ou em processo de lega-
lizagdo correspondiam a, aproximadamente, 20% dos taxis que se estimava
estarem a operar em Luanda. O presidente da ATL previa que em 2004, por
for¢a das medidas da DPTC, iria, haver um impulso importante na legaliza-
¢do (previsdo que ndo se confirmou); de acordo com o informante, a ATL
assegurava apenas protec¢do juridica e tratava dos processos de legalizagdo,
ndo tendo qualquer protocolo com instituigdes bancarias para concessdo de
crédito, e ndo estava envolvida na promog¢ao de acg¢des de formagdo profis-
sional destinadas aos seus associados.

O défice de representagdo € mais significativo no que respeita aos mo-
toristas e cobradores. No entanto, nos Ultimos seis anos comegou a gerar-
-se alguma dindmica, quer através de movimentos sociais de protesto e
reivindicagdo (paralisa¢des de trabalho e manifestagdes), quer no plano do
associativismo informal, com o aparecimento de uma cooperativa informal
operativa no Bairro Comandante Valddia, que integra alguns cobradores de
candongueiros e outros agentes econdomicos informais (roboteiros — carre-
gadores de mercadorias em carrinhos de mao —, zungueiros — vendedores
ambulantes —, lavadores de automoveis e engraxadores), mas principalmen-
te com o recente aparecimento e rapido crescimento das staffs.

A titulo ilustrativo, referimos algumas das ac¢des de protesto mais recen-
tes: em Setembro de 2007 registou-se uma paralisacdo com efeitos no con-
gestionamento de trafego numa das zonas mais congestionadas da cidade
(mercado dos Congolenses-Jumbo) para reclamar melhores condi¢des de
circulacdo, assim como espago organizado para o término das viaturas que
prestam servigos de taxi'*; a recente entrada em vigor do Codigo da Estrada
(1-4-2009), impondo regras mais rigidas (obrigatoriedade de uso de cinto de
seguranga), ¢ a operagdo policial que a envolveu justificaram a reaccdo dos
candongueiros, que paralisaram como forma de protesto. As staffs sdo orga-
nizagdes informais de motoristas, cobradores e angariadores. As suas finalida-

14 “Paralisagdo causa embaragos nos Congolenses” (Jornal de Angola de 25-9-2007).
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des sdo o apoio mutuo relativamente a determinadas circunstancias de risco
(avarias das viaturas, conflitos de transito, acidentes, perda de ocupacio,
doenga ou obitos/falecimentos de familiares) e a convivéncia entre 0s seus
membros. As staffs identificam-se pela inscri¢do no vidro traseiro da viatura
do seu nome e do numero da viatura. As designacdes das staffs, que come-
caram a surgir ha cerca de trés anos, sdo diversificadas e, em alguns casos,
sugerem as motivacdes da filiagdo: Fortaleza, Storm, Povo do Gueto, Unido
Forever, Huila, Negro que Brilha, staff’ Casa Blanca, Racing, Recreativo do
Libolo, Super Ferrari, Real Sport, Baianos, staff das Tribos, Estado-Maior,
staff da Boca, entre outras. Ha staffs que integram mais de quatro dezenas
de viaturas (Super Ferrari), enquanto outras incluem apenas trés ou quatro.
Algumas das staffs constituiram-se, para além da afinidade profissional,
numa base territorial, uma vez que os seus membros moram no mesmo
bairro, na mesma comuna, no mesmo municipio (Fortaleza, Baianos). Nou-
tros casos, a solidariedade funcional (Unido Forever), a filiacdo clubista
(Recreativo do Libolo), a provincia de origem (Huila), interesses ¢ gostos
comuns (Super Ferrari, Racing) ou a partilha de modelos de vida, de modos
de afirmacdo e de aspiragdes ajudam a explicar a sua constitui¢do (Negro que
Brilha, Povo do Gueto, staff das Tribos). A “moda” das staffs estendeu-se
também aos transportes de mercadorias (staff dos Troncos) e aos camides-
-cisterna (a staff Storm também inclui algumas destas viaturas). Regra geral,
apresentam um modelo organizativo constituido por um presidente, um vice-
presidente e um tesoureiro e financiam as suas ac¢des através de quotizagdes
mensais fixas dos seus membros. E frequente a organizagio de eventos,
nomeadamente festas e competicdes desportivas (torneios de futebol), entre os
membros das staffs ou com os membros de outras associacdes congéneres.

A staff Baianos tem pouco mais de um ano de existéncia e foi constituida
por operadores que moram na zona de Benfica e que se conheceram no
decurso da actividade. Integra motoristas-proprietarios, motoristas com via-
tura atribuida, motoristas sem viatura atribuida (para além da receita acor-
dada, tém de entregar a viatura ao proprietario no final do dia), cobradores
e angariadores, num total de 10 viaturas e de 23 membros. Cada membro
contribui com 500 kwanzas (5 euros) mensais para um fundo comum, que
pode ser usado por iniciativa do presidente ou em caso de resposta positiva
a uma solicitagdo individual por parte de qualquer membro.

E. J. S. tem 24 anos, nasceu em Luanda, completou o curso médio de
topografia, ¢ solteiro, vive com a mde, uma tia e trés irmaos no Morro
Bento. E motorista sem viatura atribuida e vice-presidente da staff Baianos,
descrevendo assim a sua actividade:

Por dia tenho que entregar 10 000 kwanzas (100 euros) ao boss, o que sobra
reparto com o cobrador [...] ndo temos rota fixa, andamos por ai onde ha mais
clientes [...] a gasolina, a manuten¢@o e o almogo, meu e do meu cobras, é
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descontado na receita que fazemos no dia [...] as vezes na semana so
conseguimos fazer 30 000 kwanzas [300 euros] ou 40 000 kwanzas [400
euros] [...] os sabados o dia ¢é por nossa conta, o que ganhamos é mesmo so6
para nos.

E. S. J. assume que ndo tem carta de condugdo, mas que gostava de
a obter, pois seria menos uma preocupagdo com a policia ou em caso de
acidente ou avaria. Pertencer a staff Baianos ¢ uma seguranca e também um
factor de filiagdo.

As staffs na cidade de Luanda

Fonte: Fotografias do autor, Agosto-Dezembro de 2008.

J. G., 22 anos, nasceu no Sumbe, na provincia do Cuanza Sul e vive ha
dez anos em Luanda. Frequentou a escola até a 8.* classe, ¢ solteiro e vive
com o irm3o em Benfica. Foi cobrador durante dois anos, juntou dinheiro,
fez exame para obter carta de condug@o e agora ¢ motorista. Faz parte da
staff Storm, que comegou em 2005 ¢ integra 20 viaturas, sendo a maior da
zona de Benfica. Ainda assim, longe da Racing, a maior staff de Luanda,
com mais de 40 viaturas em circulagdo. J. G. explicou que uma szaff é uma
associacdo de pessoas que trabalham nos taxis, amigos ou conhecidos da
actividade, que se apoiam mutuamente. Referiu ainda que a Storm organiza
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e participa em actividades recreativas (festas) e desportivas (futebol de
praia).

G. B. T. ¢é cobrador de taxi, ¢ natural de Luanda, tem 27 anos, deixou
de estudar na 8.* classe, reside no Cazenga, vivendo maritalmente com a
esposa (que vende sabonetes, cremes, perfumes, entre outros produtos, na
praga da BCA) e com dois filhos. Antes de ser cobrador estava numa oficina
de mecanica, era aprendiz e ¢ cobrador ha cerca de seis anos. J4 mudou de
motorista cinco vezes, estd a trabalhar neste hiasse ha trés anos e pertence
a staff Casa Branca. A viatura ¢ do patrdo e tém de entregar diariamente 10
000 kwanzas (100 euros), adiantando que num dia bom realizam uma receita
na ordem dos 15 000 a 20 000 kwanzas (150-200 euros). Acrescentou que
enfrentam diariamente diversos problemas, dos quais destacou a complica-
¢do com o0s passageiros, as vezes com a policia, o problema do transito e
os engarrafamentos. Questionado sobre o que queria dizer a inscricao staff’
no vidro traseiro da viatura, G. B. T. explicou:

Staff ¢ a nossa frota, tem oito carros [...] staff Casa Blanca ¢ o nosso
grupo, os membros do grupo sdo amigos, ajudam-se quando ha problemas
dificeis [...] que problemas? quando ha doenga, quando prendem o carro,
quando alguém precisa de dinheiro.

CONCLUSAO

As dinamicas associativas identificadas em contexto angolano nos trans-
portes de passageiros em Luanda e no Huambo reflectem processos de
diferente natureza. Enquanto no Huambo estamos em presenca de uma es-
tratégia de controlo e regulagdo da actividade sustentada na criagdo de uma
organizagdo formal com apoio do governo angolano, as dindmicas associativas
em que se envolvem os operadores do segmento semioficial de transportes de
passageiros em Luanda configuram processos organizativos de natureza
informal resultantes da iniciativa dos operadores.

No caso da AMOTRANG, a sua actividade tem sido orientada para a
filiacdo dos operadores de mototaxi, enquanto as staffs se tém constituido
como estruturas de proteccdo social informal, ainda que com um alcance
limitado. O contexto actual da realidade angolana sugere condicionantes e
pressdes crescentes para 0 movimento associativo no segmento dos trans-
portes publicos ndo oficiais. Desde logo, porque esta em curso um programa
de reestruturagdo do sector dos transportes sob a égide do Ministério dos
Transportes, com o objectivo de relangar o transporte formal (autocarros e
taxis de contador) e de conter o alastramento dos candongueiros e kupapatas.
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O Ministério dos Transportes tem em curso um plano de distribuicdo de
4000 autocarros para a rede do pais, para serem distribuidos pelas provin-
cias em numero ainda ndo especificado e entregues aos operadores ja exis-
tentes com a finalidade de aumentarem as suas frotas e prestarem um melhor
servico a populacdo. A promog¢do da expansdo dos transportes colectivos
publicos nos centros urbanos e dos transportes intermunicipais de passagei-
ros ¢ a promo¢do e desenvolvimento do transporte de taxi personalizado
serdo acompanhados de ac¢des complementares, nomeadamente uma rigo-
rosa fiscalizagdo periddica aos operadores dos transportes publicos colecti-
vos, taxis, oficinas de automoéveis, agentes de navegacao maritima, represen-
tantes de marcas de viaturas e escolas de condugdo. Numa leitura imediata,
o projecto de regulagdo governamental dos segmentos ndo oficiais de trans-
porte urbano de passageiros poderda ser mais exequivel no Huambo, em
fun¢do da menor dimensdo da cidade e da sua populagdo, do menor numero
de operadores envolvidos e dos niveis mais reduzidos de congestionamento
de trafego. No caso de Luanda, onde a inten¢@o aponta para a fixag¢do da area
de actuacdo dos minibus ao espago periurbano (o centro da cidade ficara
coberto pelo transporte formal) e as deslocagdes intermunicipais, o éxito de
tal pretensdo podera ser comprometido pela dificuldade de garantir a eficacia
dos transportes formais (taxis e autocarros), em termos de capacidade de
resposta as necessidades de mobilidade da populacdo num contexto de quase
permanente congestionamento dos fluxos de trafego rodoviario.

Acresce que o impacto da actual crise financeira ¢ economica global se
tem naturalmente repercutido nos diversos sectores da economia angolana e,
nomeadamente, no segmento dos transportes de passageiros, bem como ao
nivel dos recursos or¢amentais disponiveis para afectar as politicas econo-
micas e sociais. Ao reduzir o ritmo e a sustentabilidade de cria¢do de em-
prego formal, os efeitos da crise colocam aos decisores um problema de
complexa resolug¢do: o que fazer aos milhares de operadores informais (e
respectivos agregados familiares) que serdo afectados pelo processo de
regulacdo em curso e para quem a economia formal ndo se constitui como
alternativa em termos de ocupag¢do e de geracdo de rendimentos? E com que
custos sociais? Finalmente, importa ainda ndo perder de vista que os efeitos
da crise se reflectem indirectamente nas dindmicas proprias da economia
informal em Angola, refor¢ando o seu potencial de atrac¢do para uma po-
pulagdo jovem, pouco escolarizada e com reduzida qualificacdo profissional.
Cenario em que ¢ de admitir a possibilidade de expansao e diversificagdo dos
processos de organizacdo e representacdao dos actores da economia informal,
em particular dos que resultam da sua propria iniciativa e que assumem a
criagdo de mecanismos de proteccdo social como uma das suas finalidades
primordiais.
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