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Resumo - Nos dltimos 30 anos, tem-se assistido nas cidades africanas a
substituicdo do Transporte Publico Formal pelo Transporte Coletivo Informal de baixa
qualidade, ainda que seja o modo predominante. Estas dindmicas tém excluido
sécio-geograficamente a populagdo mais vulnerdvel. Tomando como situagdes
exemplares os casos de Sdo Tomé e Luanda, este estudo pressupde que as diversas
dindmicas de uso do territério associadas ao sistema de Transporte Coletivo Informal,
indicam a possibilidade de criagdo de um paradigma de gestdo de transporte as-
sente em politicas e estratégias integradas. Considera-se que estas podem impul-
sionar niveis mais eficientes de servico, com qualidade e maior justica e equidade
socio-espacial. Com a finalidade de promover uma mobilidade inclusiva, no fomento
de politicas e modelos que alcancem um sistema de transporte sustentdvel,
a pesquisa tem como objetivo identificar diretrizes para a elaboracdo de um Plano
de Mobilidade e Gestdo de Transporte em Sdo Tomé e Luanda. O estudo estabelece
orientagdes que propiciem a regulamentagdo de Transporte Coletivo Informal nos
paises em estudo.

Palavras-chave - Mobilidade sustentavel, modelo de gestao, transporte
coletivo informal, planeamento do territorio

Abstract - Over the last 30 years, African cities have seen the replacement of
formal public transport by low quadlity informal transport, even though the former
is still the predominant mode of transport. Such a process has socio-geographically
excluded the most vulnerable population groups. Taking the cities of Sdo Tomé and
Luanda as exemplary cases, this study assumes that the different dynamics of land
use associated with the informal transport system indicate the possibility to establish
a new transport management paradigm based on integrated policies and strategies.
These can be regarded as drivers of a more efficient service, with quality and provider
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of greater socio-spatial equity and justice. In order to make mobility programmes
more inclusive, backed up by policies and models for a sustainable transport system,
this research aims to identify guidelines for the elaboration of a Mobility and
Transport Management Plan for Sdo Tomé and Luanda. The study establishes
guidelines that facilitate the regulation of the informal transport sector in the
corresponding countries.

Keywords - Sustainable mobility, management model, informal transport
sector, land use planning
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URBANIZACAO E MOBILIDADE EM AFRICA

A célere e crescente taxa de urbanizagao do continente africano ganhou amplitude
apos a descolonizagao e, sobretudo, nas capitais nacionais que se estabeleceram
como “locais de concentragdo e dfirmacdo dos novos poderes” (Medeiros, 2006: 192).
Atualmente, 55% da populagido mundial reside em areas urbanas e até 2050 prevé-se
que o fendmeno se acentue e chegue a 70%. Este crescimento traz as questoes
urbanas para o centro da agenda politica global (ONU 2019).

As crises economicas e politicas geram fluxos migratérios com destino as cidades.
Produzem a dispersao da populagao e a formacao de espagos segregados e informais,
com forma urbana desregrada, que se articulam a partir dos eixos de comunicagao.
As cidades, neste contexto, sao o “espago refugio por exceléncia (onde se foi) cimentando
uma urbanidade diferente, percorrida por tradicoes seculares, mas de grande contempo-
raneidade” (Medeiros, 2006:195). Tais ocupagdes territoriais avulsas seguem a logica
da procura de condigbes mais propicias a vivéncia e as necessidades das comunidades,
estabelecendo-se relagdes informais de continuidade, onde a mobilidade, também
informal, suporta as atividades e permite a manutengao da relagao destes novos
espagos com os territérios consolidados a época da independéncia.

As logicas de mobilidade durante o periodo colonial, seguindo os objetivos definidos
a época, estavam assentes sobretudo no ganho e eficiéncia econémica e nao tanto
no servigo as comunidades ou na resposta as necessidades de integragao territorial.
Apos a independéncia dos paises africanos, a expansao urbana que se seguiu nem
sempre foi acompanhada de desenvolvimento, fator transversal a pluralidade dos
paises do continente, mormente ex-coldnias dos paises europeus (Bussiére, Madre
& Mendoza, 2002).

A generalidade da morfologia das cidades africanas atuais sao fruto de complexas
lutas territoriais internas', apresentando espagos urbanos que acolheram, a pressa,
populagbes vindas de areas rurais numa tentativa de maior conforto/protegao face
aos conflitos armados. Estas dreas urbanas sao, assim, fruto de um crescimento
informal, rapido e desordenado (Pieterse, 2010), propiciando pobreza e problemas
de subdesenvolvimento que, como afirma Amaral, sao “um bom exercicio de reflexdo”
(Amaral, 1983:299).

As reformas econdmicas e politicas de alguns paises africanos tém sido acompanhadas
de politicas territoriais, nomeadamente ao nivel da gestao urbana, da descentralizagao
e da pratica de boa governanca (Medeiros 2006).As areas urbanas, como espago de
prestagao de servigos por exceléncia, e de centralizagao de atividades administrativas,
sao elementos centrais para as questoes da mobilidade e acesso a esses servigos.
Os padroes de mobilidade decorrem da combinagao, integrada de fatores. O uso e

' Disputas territoriais, crises politicas, rivalidades tribais (questdes étnicas ou religiosas), etc., muitas com raizes nos processos
conturbados de colonizagiao/descolonizagao.
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a ocupacao do solo, decorrentes das necessidades das comunidades, estabelecem-se
como elementos essenciais para o desenho do sistema de transporte urbano, assim
como dependem desse sistema para a melhoria das condigoes oferecidas pelo espago.

E ainda diminuta a producio de conhecimento integrado sobre as cidades africanas,
o seu crescimento, motivos e vivéncia. As abordagens setoriais nao permitem uma
visdo estruturada e relacional entre as causas e as consequéncias do crescimento
urbano. Esta auséncia de visao global, que nao se limita a Africa, dificulta a definicao
de politicas territoriais eficazes, incluindo-se aqui a definicao de politicas publicas
de mobilidade que possam auxiliar o incremento das condi¢oes de vida das
comunidades.

0 PLANEAMENTO DO TERRITORIO EM AFRICA

A explosao demogrifica, o acelerado processo de urbanizagao e a motorizagao
tornaram, no continente africano, a atividade de planeamento da mobilidade urbana
em “algo imprescindivel e indissocidvel do planeamento do uso do solo” (Panitz, 2006:
I'15). Em alguns paises do continente, os planos vigentes remontam a época colonial,
elaborados numa légica de zoneamento e assentes em taxas de crescimento
populacional controladas e que respondiam, mormente, aos anseios e estratégias
centrais no aproveitamento dos recursos. No periodo poés-colonial, as politicas
territoriais decorrem de respostas setoriais, nao integradas e, problema que nao esta
apenas restrito a Africa, sem uma monitorizacio das respostas dadas. Ha, generali-
zadamente, uma indiferenca perante os erros praticados e os seus resultados, nao
se reconhecendo a crise urbana e nem havendo responsabilizacao pela promocao
de uma mudancga (Pieterse, 2010). Sem uma visao integrada de planeamento, as
politicas de mobilidade e a integracao com os usos do solo, resultam na ineficiéncia
dos processos e na dificuldade de utilizar racionalmente os recursos, promovendo,
para além dos danos ambientais, a exclusao e a discriminagao geogrifica, interferindo
na vida das comunidades e no desenvolvimento do territorio. (UN-HABITAT & UITP,
2010).

Os governos africanos tém-se distanciado da agenda mundial e, por isso, afastam-se
da criacao de processos de gestiao eficiente do territério, nomeadamente nao
recorrendo a procedimentos de inclusao das comunidades como parte da solugao,
numa visao bottom-up e adequada para uma governanga urbana que fomente a
cocriagao. Sem a adogao de processos inclusivos, a percegao dos problemas e a sua
resolugao no sentido de alcancar os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
[ODS] é dificultada (ONU, 2019). As cidades africanas siao tidas como um sistema
individualizado, sendo descurado o seu potencial multiescalar para o desenvolvi-
mento territorial e a geopolitica mundial. Os processos locais de desenvolvimento
tendem a nao assentar em estratégias que permitam corrigir dissimetrias a varios
niveis (politicas, sociais, ambientais e economicas), e reduzir bolsas de pobreza. Uma
visao integrada e inclusiva das comunidades, poderia permitir um desenvolvimento
territorial mais eficiente e em linha com as necessidades coletivas.
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Importa também que, no contexto do planeamento, se inclua o informal, ou pelo
menos as experiéncias de informalidade que inferem uma maior adaptabilidade
a mudanga (flexibilidade), em prol do interesse coletivo e dos objetivos fixados. Os
estudos contemporaneos no ambito do planeamento, sobretudo em Africa, indiciam
o papel que o sentido transfronteirico detém no estimular da criagao de corredo-
res de desenvolvimento, nomeadamente a partir de uma politica regional integrada,
atendendo os novos paradigmas (Gomes, 2007; Ascher, 2010; Simone, 2010;
Parnell & Simon, 2014). Simone (2010: 29) enfatiza sobre as questdes criticas do
planeamento individualizado em Africa e as potencialidades em inverter o panorama,
através do fortalecimento da conectividade estratégica das cidades (planeamento
integrado), como “espinha dorsal do futuro desenvolvimento econémico regional africano”.

Porém torna-se necessario repensar a defini¢ao dos indicadores para o desenvolvi-
mento, nao esquecendo o que se entende, ou deve entender como desenvolvimento
em cada local /contexto (Ascher, 2010; UN-HABITAT & UITP, 2010). Isto porque,
os conceitos costumam ser hegemonicos e eurocentrados e, nem sempre, corres-
pondem as necessidades de realidades territoriais complexas como as africanas,
falhando na adequagao de estratégias que permitam o desenvolvimento das comu-
nidades, o acesso e uso eficiente dos recursos. Por outro lado, o peso do passado,
numa visao dominante do pensamento europeu, dificulta a centralizagao do pensa-
mento naquilo que ¢ o territorio africano e, “para que isso mude na escala da cidade,
€ necessdria uma mudanga politica transformadora, principalmente, embora ndo exclusi-
vamente, no nivel do governo central”? (Parnell & Simon, 2010: 49). Importa, entio,
no contexto do planeamento territorial em Africa, interpretar as “novas territoriali-
dades intra-urbanas, com acentuagdo, em muitos casos, da fragmentagdo do espaco urbano”.
A fragmentacao, “associa componentes espaciais (desconexdes fisicas, descontinuidades
morfolégicas), sociais (segregacdes residenciais, retraimentos comunitdrios), econémicas
e politicas (dispersdo crescente dos actores e autonomizagdo dos dispositivos de gestdo
e de regulagdo urbanas)” (Medeiros, 2006:196).

As politicas territoriais devem centrar-se no combate as fragilidades e na definicao
de estratégias de integracgao. Sera de interesse para o desenvolvimento, que se
atinjam niveis de integracao fisica e social que assegurem as comunidades o acesso
eficiente aos recursos e uma morfologia que permita a vida qualificada das comuni-
dades. Para tal desiderato, importa o investimento numa visao estratégica, transversal
e territorialmente abrangente, que considere as relagoes que se estabelecem e que
permite a definicdo de objetivos tangiveis, adequados a especificidade de cada local,
mas que incluam uma visao global integradora e sempre com e para as comunida-
des. E importante que, na definigio de indicadores para o desenvolvimento,
se considerem as particularidades, os interesses das comunidades e, com elas,
se estabelecam os objetivos.

|«

(...) the African urban present is locked into the dysfunctionalities of the past. For this to shift at the city scale requires
transformatory policy change, principally though not exclusively at the central government level” (Parnell & Simon, 2010: 49).
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No ambito da definicdo de indicadores, a escala (dimensao) dos assentamentos
urbanos é um fator critico. O grau de urbanizacao ou a definicao conceptual e
dimensional de aglomerado, varia no tempo e no espago, i.e., depende da contex-
tualizagao especifica do territorio onde se aplica, pois depende de fatores diversos
como os recursos disponiveis, a densidade populacional como um todo, ou as
dinamicas territoriais (que também dependem das politicas).

Importa que, no contexto das politicas territoriais, e em concreto nas que incidem
nas dreas urbanas, as medidas a adotar, considerando a dimensao de cada aglomerado,
definam estratégias inclusivas, assumindo as diferengas, mas assegurando que estas
funcionam como integradoras e ndo como fatores de exclusao. Ha também que
assegurar a comparabilidade entre regides, pelo que as Nagoes Unidas definem 3
dimensoes - cidades, areas rurais e areas semidensas - flexibilizando ao grau de
urbanizagao um continuum entre as cidades e as areas rurais, o que propicia um
pensamento hibrido em detrimento da tradicional dicotomia urbano-rural (OCDE,
2020).

A contemporianea e rapida expansio urbana impediu que o planeamento
acompanhasse a realidade e os problemas associados, prevalecendo uma urbanizagao
desordenada, na qual dois tergos da populagao reside em slums (Bussiére, Madre,
& Mendoza, 2002; Watson & Agbola, 2013; Aragao, 2014). Idealmente, os planos de
planeamento e ordenamento do territorio devem ser prioridade de investimento
do Governo. Enquanto uma concegao avangada de planeamento, o desenvolvimento
economico passa pela institucionalizagdo do plano, como instrumento gerenciador
de projetos e investimentos em varios sectores. Todavia, as questoes da mobilidade
e do transporte dos territoérios em estudo, estio entorpecidas, dificultando
estabelecer relagoes multissectoriais (Panitz, 2006; Aragao, 2014).

Nao raras vezes, a politica urbana, ou a sua auséncia, é propiciadora de movimentos
migratorios desnecessarios de areas ‘menos’ favorecidas para areas sentidas como
‘mais favorecidas’, gerando desequilibrios.A mobilidade ocupa um lugar de destaque
nas atuais problematicas das areas urbanas (Fermisson et al, 2004) e deve estar
integrada nas politicas urbanas. No nexo africano, a expansao urbana, a inversao dos
padroes de mobilidade e a promocao das questoes de sustentabilidade representam
um desafio, no qual a mobilidade desempenha um papel importante para o
desenvolvimento territorial.

A MOBILIDADE URBANA

O conceito de mobilidade é amplo e inclui, para além da circulagao, as condigoes
dadas, os meios e a oferta de servigos disponiveis para que as comunidades possam
aceder, ou ser servidas de bens, servicos e informagao. Neste conceito incluem-se
as novas formas de acesso, como as vias digitais. No entanto, pelo uso excessivo
de transporte individual, quer decorrente do comodismo/facilitismo quer da
auséncia de oferta adequada, ndo raras vezes por auséncia de planeamento que nao
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permite o estabelecimento de redes eficientes, as questoes da mobilidade sao cada
vez mais centrais. Para o desenvolvimento dos territorios é necessario assegurar
o acesso das comunidades aos recursos, permitir a convivéncia e relagdes entre
individuos e garantir o fornecimento de bens de forma adequada.

A mobilidade urbana sustentavel é uma prioridade das Nagoes Unidas desde a
década de 1980, embora seja um conceito que tem motivado muitas discussoes
ao longo das Ultimas décadas, surge “como um novo desafio as politicas ambientais e
urbanas, em um cendrio de desenvolvimento social e econémico” (Smaniotto Costa, 2014:
1). A Agenda 21, aprovada na Conferéncia do Rio em 1992 (UN, 1992), inclui nos
objetivos a problematica dos transportes, quer no que respeita a necessidade de
promover melhores condi¢es para as comunidades, incluindo fatores de seguranga
e acesso a bens e servicos (cf. capitulos 7 e 9), quer de forma transversal nos varios
capitulos, no que respeita a diminuicao da poluicao. A planificagao territorial deve
incluir os fatores relacionados com os transportes assegurando o acesso a bens
e servicos, mas também permitindo o desenvolvimento das relagdes sociais.

As crises economicas propiciam o surgimento de atividades informais como
resposta as necessidades das comunidades, como efeito da falta de resposta dos
Estados.A falta de resposta dos servigos publicos de transporte, a sua vulnerabilidade
e a oferta de sistemas informais, capazes de servir os interesses basicos das comu-
nidades, permitiram que o sistema informal de transportes se consolidasse nas
rotinas do cidadao (Santos et al.,, 2020). O transporte coletivo informal é ampla-
mente utilizado pelos mais marginalizados, permitindo o acesso aos servigos basicos
(educacao, saude, bens essenciais, emprego, etc.). Constitui também, “um legado
duradouro de outra crise (..) mesmo enquanto a populagcdo crescia, e operadores
“ndo-estatais preencheram as lacunas” (Surico, 202 1).

Nos paises em vias de desenvolvimento, os impactes do sector de transporte
representam, em média, 5% do PIB. Na maioria dos paises do continente africano isto
corresponde ao aumento de servico de transporte pela crescente demanda, altas
taxas de motorizagao, auséncia de infraestruturas, maiores indices de pobreza,
congestionamento, crescentes indices de poluicao, elevados efeitos colaterais sobres
a saude, agudizando as dissimetrias locais e regionais. Embora as cidades sejam
vetores de riqueza, a rapida “deterioragao” das politicas de mobilidade e transporte
nas cidades da Africa subsariana lesam em 10-12% do PIB, tal como 20% nas cidades
sul africanas.

A mobilidade em Africa é complexa e depara-se com enormes desafios. O aumento
da populagao, a pobreza generalizada, a incapacidade publica, os congestionamentos
e a escassez de recursos para transportar pessoas e bens, sao aspetos que interfe-
rem com o desenvolvimento econémico e produtivo (UN-HABITAT & UITR 2010).
Mas politicas imbricam na produtividade econémica, equidade social e protegao
ambiental, com impactos diretos na qualidade de vida do cidadao.A inversao passa
por conciliar a procura/resposta, direcionando o cidadao para uma mobilidade mais
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sustentavel. Mas isso implica estratégias de planeamento, a varias escalas e transver-
sais, que suportem as politicas que estabelecam padroes de mobilidade para os anos
vindouros, assegurem as comunidades o acesso aos recursos, servigos e informagao,
permitam as deslocagoes e o usufruto dos territorios, e o estabelecimento de
relagdes sociais.

Para promover uma politica de mobilidade sustentavel no contexto africano ¢
necessario combater a inércia e a falta de vontade politica para enfrentar os
desafios da mudanga. Com a implementagao de boas praticas, ou seja, melhorar o
engajamento politico a favor de um desenvolvimento sustentavel do transporte
urbano, coordenado com as politicas de desenvolvimento econémico e social, em
diversas escalas de atuagao. Na continuidade, importa que estas politicas incluam
formas de monitorizagao e adequagao constante aos desafios dos territorios,
respondendo as necessidades das comunidades. O continuum urbano-rural destes
territorios (africanos e sobretudo subsarianos) podera configurar o crescimento
demografico e potenciar as areas semidensas (OCDE, 2020). Na otica da reprodu-
cao social, é imperioso reexaminar os padroes de mobilidade e as interagoes
espaciais, ja que tornam cada vez mais dificil discernir as relagdes entre produgao
do espaco e mobilidade, assumidas pelo capital. Depreende-se que o planeamento
é configurado pelas interagoes espaciais ligadas a cidade e se relaciona com a con-
juntura politica, e economica (Silveira & Cocco, 2010; Aragao, 2014). O continente
enfrenta multiplos desafios para a mobilidade urbana, alguns estao listados na Figura |.

Legislacdo duplicada;

Indefinigdo e sobreposi¢do de responsabilidades dos gestores puiblicos de
planeamento e ordenamento do territdrio;

Legado histérico e conflitos recentes;

Ineficiéncia tornou-se consuetudindria;

Falta de vontade politica em enfrentar os adventos da mudanga;
Escassez de dados estatisticos fidveis;

Recursos financeiros limitados;

Quadros institucionais inadequados e inexperientes;
Inexisténcia de engajamento politico;

Auséncia de politicas publicas integradas;

Falta de monotorizagdo e avaliagdo das prdticas existentes

eﬁa
-4

Figura |: Principais desafios para a promogao do transporte sustentavel nas cidades africanas.

Neste contexto, as politicas de transporte em Sao Tomé e Luanda precisam abordar
os desequilibrios e reduzir as desigualdades socio-territoriais, conciliando a demanda
com a infraestrutura urbana atual, o inverso bloqueia os padrées comportamentais
de mobilidade.
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A REALIDADE SANTOMENSE E LUANDENSE

A presente reflexao sobre o modo de transporte informal em Sao Tomé e Luanda,
propoe fomentar o debate sobre a regulamentagao, para aplicagao de uma cultura
operacional de gestao, a fim de apontar caminhos sustentaveis e eficientes para o
sistema de transporte local. O atual contributo relne referéncias de mobilidade
urbana e regulamentacao de outros contextos geograficos, e contribuira para
desenvolver marcos teodricos, fomentar o conhecimento cientifico e cooperar com
o didlogo académico, para a promogao de politicas urbanas mais justas e inclusivas.

Os transportes coletivos desempenham um papel fundamental no desenvolvimento
dos territorios. Exigindo estratégias sustentaveis ao nivel da infraestrutura e servigos
em harmonia com o ordenamento do territorio. Assumem um papel estruturante
na garantia do acesso aos recursos, promovendo, quando em presenga de sistemas
eficientes, maior justica econémica e social, particularmente nos paises em desen-
volvimento (Haggett, 1979; Cervero, 2001; Jacob, 2001; Mamani, 2004; Davis, 2006;
Pieterse, 2010).

Sao multiplos os fatores relacionados com a gestao da mobilidade, tais como a con-
figuragao das redes (incluindo a sua morfologia), os modos de transporte, qualidade
de servigo, adequagao, utilizagao, custos (para o utilizador e de servigo), tempos de
deslocagao, niveis de acessibilidade, conforto, conveniéncia, e seguranga, entre
outros (Reck, s. d.). A configuragao do territério e as suas estratégias de desenvol-
vimento comportam atengao diferenciada as redes e sistemas de transporte,
permitindo assegurar as comunidades o acesso aos recursos (Costa, 2007; Barreto,
2019). Muitas vezes, e com especial incidéncia em paises em desenvolvimento, as
politicas publicas, as estratégias para o territorio e os transportes nao sao entendidas
como fatores de integragao, de melhoria da coesao social e valorizagao territorial.

Todavia, em S3o Tomé e Luanda, a auséncia de uma devida regulamentagao para
o setor da mobilidade e gestao dos transportes, bem como a necessidade que a
mobilidade territorial desempenha para as comunidades, fez emergir respostas
informais, lideradas por interesses particulares. No entanto, é reconhecido que a
regulamentagao dos sistemas de transporte e a sua integragao nas politicas de
desenvolvimento territorial, contribuem para “o suprimento de “falhas de mercado”
(-.), protegendo o bem publico da Mobilidade Inclusiva, Eficiente e Sustentavel, tendo em
conta diferentes racionalidades”, promovendo a qualidade do servigo publico (AMT,
2018:5). Tendo como referéncia o Guia para a Elaboragao de Planos de Mobilidade
de Empresas e Polos (Geradores e Atratores de Deslocagoes) de Portugal, adaptou-se
a matriz para melhor compreensao dos contextos de estudo (Tabela ).

Mediante as novas praticas de reproducao social, a atual desaceleragao econémica
do mercado externo é estratégica para planear os investimentos privados e do
sector publico, tendo em vista a reestruturagao dos territorios e a alavancagem de
uma nova onda de crescimento, adequada a participagao no mercado internacional.
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c programa
Estar sediada na regido onde y s . ~
Sim Flexibilizagdo do horario N&o tem
opera
Oportunidades Ameacas
Crescimento demogriéfico Muito expressivo Maior concorréncia N&o tem
Atragdo de populagdo (opgio . A populagio tem _ . S
: Nio tem autocarro, L Risco politico da diminui¢do dos N .
pelo autocarro em detrimento de| . N preferéncia pelo . 8 N&o tem apoios
A 3 tinica opgao . apoios concedidos ao sector.
transportes informais) candongueiro
: 5 Kupapatas e os
Investimento estatal na melhoria . . Aumento crescente do sector Mototaxis ganham . P .p
Operam na informalidade B e girabairro ganham
das estradas. informal. relevancia o
relevancia
Apoios do Governo ao R N . . Desregulamentado,
: Alheio as vontades e necessidades dos Morosidade na obtengdo das | mas operam com uma| A maioria opera na
desenvolvimento do sector ) § 2 s o . .
5 operadores de servico licengas de exploracdo licenga” facultada informalidade
- transportador -
] pela associagdo
°
e Debilidade das infraestruturas (as
i estradas que nio estdo asfaltadas,
g Nas dreas periféricas | todas as empresas referem ser
~
iy devido 4 subida a esta uma das maiores
c
:"E’ Contribui para a redugdo da volutada dos condicionante, sendo que este &
E pressao sobre o estacionamento - combustiveis, é tido um fator externo que os Fator comum
5 € o congestionamento como um meio  |ultrapassa, porque é uma questao
= . fo
5 importante de politica do Governo, mas que
E locomogio afeta de grande modo as
empresas, pondo em causa a
durabilidade dos seus veiculos
Permite aos trabalhadores
descansar ou trabalhar durante a Transportes sem quaisquer condigdes
viagem
Diminui o stress associado a | Principal modo de transporte, sem frequéncia h o
E L ) ) Face a expansdo urbana, grande
condugdo em horas de ponta | ou cadéncia e expressivo congestionamento. o
e — = - — — - parte das zonas limitrofes da
Diminui a poluigdo associada as | Devido a auséncia de hordrios e qualidade de s . N
8 ) i o coroa central da cidade tem ruas | Fator comum: dificuldade de distribuigdo
deslocagdes casa / trabalho servico aumenta, estimula a utilizagdo de » N e L N
= que ndo estdo asfaltadas, o que mais fina pelas artérias da cidade.
Contribui para a promogio da 5 i i
) " dificulta bastante a circulagdo das
imagem de responsabilidade .
) i viaturas)
social e ambiental da empresa / . L
Auséncia de politicas localmente
polo, se uma percentagem
significativa dos colaboradores
utilizar o transporte publico.

Tabela I: Analise de Pontos Fortes, Pontos Fracos, Oportunidade e Ameaga (SWOT)

em Sdo Tomé (ST) e

Luanda (LDA).

Estas mudangas levam os governos a reestruturar as politicas urbanas?, mais
adequadas para responder as necessidades emergentes e incluindo preocupagoes
relativas a redugao da poluicao e a oferta de melhores condigoes para o desenvol-
vimento econdémico e social.

Melhorar a acessibilidade é contribuir para criar oportunidades econémicas e sociais,
aumentar a eficiéncia do sistema de transporte publico, com finalidade de criar
cidades inclusivas, resilientes, sustentaveis e responsivas, concretizaveis com a
implementagio de um Plano de Mobilidade Urbana. E um “olhar” para a mobilidade
como um atributo das cidades enquanto agregado de multiplas decisoes. Em Sao

3 Relocalizagido das empresas, redes vidrias de baixa distributividade usa a produgdo e o consumo, sucedendo a faléncia dos centros

urbanos de maior dimensao.
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Tomé e Luanda, assim como, na generalidade das cidades africanas, os transportes
coletivos informais surgem como meio complementar ao sistema formal,em oposicao
a este, devido a “falha do Estado” ou mesmo ‘desregulamentagao’.

Estes territorios enfrentam multiplos desafios, solugdes embacadas e acelerados
ritmos de mudanc¢a, acompanhados com a complexidade das estruturas de gover-
nanga e limitado conhecimento técnico. Os transportes coletivos informais confun-
dem-se com o processo de estruturagao da cidade. Sio um segmento que atua
nas dindmicas do territério, imbricando novos eixos de crescimento em que é
negligenciado a sua categorizagdo como servigo de utilidade publica ou servigco
publico stricto sensu, promotor do crescimento de novas logicas espaciais, analiticas
e administrativas, centrais para a criagao do instrumento de gestao e promogao
de solugoes (Cardoso, 1996; Mello, s.d.).

Para a promogao e unidade e coeréncia das agoes desencadeadas de maneira isolada,
sugere-se, a diferentes escalas, a promogao de um transporte urbano planeado e
indutor equilibrado de desenvolvimento, sustentado entre o compromisso de market
rationality e social rationality.

E importante uma abordagem integrada e coordenada a varios niveis, que ofereca
diretrizes para a implementagao de um sistema de gestao com resposta as comuni-
dades. Implicando a ado¢ao de medidas concretas de regulamentagao adequadas
a0s recursos econoémicos existentes, no aproveitamento do sistema organico,
dando-lhes condi¢oes para que assegurem o servigo publico necessario ao desen-
volvimento das comunidades (Aragao, 2014).

A REGULAMENTACAO DO SETOR INFORMAL: SAO TOME E LUANDA

Na cidade de Sao Tomé o transporte coletivo informal é ‘desregulamentado’
contrariamente a Luanda, onde embora seja regulamentado, a maioria dos candon-
gueiros* operam de modo informal. Na arena cientifica angolana, perdura o debate
referente 2 denominagao do candongueiro, enquanto modo transporte publico
ou privado. Devido as lacunas legais, a Lei de Bases dos Transportes Terrestres.
em Angola, pelo decreto n.° 10 / 89, de 22 de abril, esclarece que,

“Os transportes publicos rodovidrios podem ser explorados em regime de transporte
regular ou ocasional. Sendo os primeiros os transportes efetuados segundo itinerdrios,
paragens, hordrios e precos previamente definidos, e os segundos, os realizados sem
cardcter de regularidade, segundo itinerdrio, hordrio e precos que podem ser
estabelecidos casuisticamente e de forma negociavel e que capacidade global
do veiculo pode ser ou ndo posta a disposicdo de um s6 cliente” (cf-art. 12,n.° 2 e 3,
do Regulamento de transporte de automdveis).

“Denominagio popular para o transporte coletivo informal em Angola.

Al
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Apesar da existéncia de uma Lei de Bases dos Transportes Terrestres em Angola com
mais de 30 anos, ainda nao foram implementadas as medidas definidas. Esta nao
implementagao pode decorrer de lacunas que que dificultam a execugao de regula-
mentacao do transporte informal existente. Um transporte publico comporta
precos fixos, itinerario, paragens e horarios, mais faceis de gerir, enquanto um trans-
porte informal, que preenche lacunas do transporte coletivo publico sistematizado,
nao possui regularidade e depende, muitas vezes, das vontades do operador.

O jurista angolano José Domingos (2012) é controverso no esclarecimento dos
candongueiros “serem transportes publicos ou privados”. O assunto torna-se
discutivel por identificar lacunas na Lei de Bases dos Transportes Terrestres
(art.° 12,n.° I) e no Regulamento dos Transportes em Automéveis (art. 3)°. O autor
defende ser incorreto considerar candongueiros como transporte publico coletivo,
notando que s3ao subsumiveis aos transportes em regime de aluguer, visto que o
transportador tem livre-arbitrio sobre a escolha do itinerario. Os candongueiros
operam no incumprimento da norma legal sectorial ou nao se deve classifica-los
como transporte publico? Ainda que existam dificuldades de interpretacao legal e
dada a existéncia de linhas mestres que regulam o transporte automovel, conside-
ramos a definicio da Direcao Nacional de Transportes Rodoviarios de Angola,
que os designa como Transportes Publicos de Aluguer Coletivos Ocasionais.

O aparecimento dos candongueiros em Angola remonta a década de 1980. Devido
a guerra civil (1975 - 2002) e consequente explosao demografica de Luanda, as em-
presas que prestavam servi¢o de transporte publico durante a época da guerra civil
nao conseguiam fazer face a procura, assim deixando livre o terreno para o surgi
mento de modos informais de prestagao desse servigo. Até ao dia de hoje, os
candongueiros tém desempenhando um importante papel no quotidiano dos
cidadaos, cerca de 70% da populagao os utiliza como principal modo de locomocao
(Domingos, 2012).

Em Sao Tomé, as politicas nacionais de transporte sao descoordenadas e dissociadas
do planeamento regional, ndo sendo assumidas como politicas publicas de forma
evidente.A expansao da informalidade surge em fungao da falta de emprego, dispo-
nibilidade de renda e da oportunidade de negdcio, sem que existam preocupagoes,
nomeadamente resposta publica, no que respeita a qualidade do servigo, seguranga
e interesse coletivo. A situacao, em termos praticos, é semelhante a Luanda (Panitz,
2006; Costa, 2007; Duarte et al., 2007; Delgado, 2014; Aragao, 2014). No entanto,
em Sao Tomé, nao existindo qualquer enquadramento legal para os transportes,
os requisitos minimos definidos para o transporte informal, sio cumpridos com uma

5“Os transportes publicos s6 podem ser explorados em regime de transporte de aluguer ou de transporte coletivo (...) sdo os de
aluguer os transportes em que os veiculos sdo alugados no conjunto da sua lotagdo ou da sua carga e postos ao exclusivo servigo
de uma s6 entidade segundo itinerario da sua escolha (...), sdo coletivos os transportes em que os veiculos se utilizam por lugar
da sua lotagdo ou por fraccdo da sua carga, segundo itinerario e horario devidamente aprovados, podendo servir a quaisquer
pessoas, sem ficar exclusivamente ao servico de nenhuma delas” (Domingos, 2012:29).
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auto-regulagdo por parte da Associagido de Taxistas®, o que demonstra a utilidade
da participacao e envolvimento das comunidades na resolugao dos problemas e na
definicio de solugdes.

A regulamentacio do transporte coletivo informal nas cidades africanas é um tema
complexo e relevante, entendido como problema de mercado (desregulamentado)
ou como questao publica (principios do interesse publico/regulamentagao). Os planos
de mobilidade sao uma concegao avangada de planeamento, do desenvolvimento
econdémico e institucional. Enquanto instrumentos gerenciadores de projetos e
investimentos em varios sectores, permitem estabelecer relagdes mais vincadas com
a economia, a procura, infraestrutura e a eficiéncia de toda a ordem (Panitz, 2006).
Como documentos estratégicos, operacionais, de atuagao e sensibilizagao, contri-
buem para promover diferentes modos de transporte e para implementar um
sistema integrado de mobilidade, minimizando os custos de investimento e de
exploragao, reduzindo os impactes economicos, sociais e ambientais provocados
pelas deslocagoes diarias (Aragao, 2014). Assim sendo, considera-se que os planos
de mobilidade devam contemplar os seguintes principios:

l. Orientar as prioridades dos investimentos locais;

[l.  Coordenar as agoes dos sectores publico e privado, com o objetivo de garantir
a transparéncia da administragao publica e a participagao da sociedade na gestao
da provincia;

lll.  Compatibilizar os interesses coletivos;

IV.  Reduzir o nimero de deslocagoes (em especial as realizadas em modo moto-
rizado individual);

V. Privilegiar medidas que fomentem a sustentabilidade do sistema de transportes
e protejam o ambiente, integrando preocupagées como a eficiéncia energética
e economica, a seguranca e a equidade social;

VI.  Promover a transferéncia modal para modos de transporte mais eficientes;

VII. Promover politicas integradas de transporte que favorecam nao sé as deslocagoes
em transporte publico, como também noutros modos alternativos, como o
pedonal e o ciclavel.

VIIl. O envolvimento politico de todos os atores é relevante para a organizagao
do sistema de transporte.

O consecutivo erro observado nas cidades africanas podera estar relacionado com
a dependéncia de consultoria externa pela inexisténcia, ou nao envolvimento, de
técnicos locais. Importa ter o know-how local, envolvendo as empresas do ramo,
stakeholders, sociedade civil e 6rgaos da administragao publica, para que as opgoes

¢Denominagdo do transporte coletivo informal em Sdo Tomé e Principe. A associagdo é uma organizacdo da sociedade civil
sectorizada, tendo a finalidade de promover a deslocagao da populagao de modo organizado. Apesar da informalidade da atuagao,
estabelece regras de convivéncia e operacionais, garantindo que seus direitos e deveres sejam cumpridos.
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tomadas se adequem as tipologias das necessidades e condicionantes locais (habitos
e costumes). Em sintese, a participagao publica é um fator determinante para o
sucesso da realizagao do plano. A elaboragao do plano é uma responsabilidade
social de toda a coletividade e configura-se como uma obrigagao do Estado. Para tal
deve seguir uma estrutura e uma composicao basica para que as estratégias de acom-
panhamento dos planos possam ser efetivas e propiciadoras de solugoes adequadas
e ajustadas, a cada momento, as necessidades (Tabela 2).

Estruturas Funcido Composicao

Definir os objetivos que presidem a
elaboragdo do plano;
Acompanhar e validar todos os Gestdo de topo das empresas polos (elementos do

. _|trabalhos desenvolvidos e resultados Conselho de Administracdo, responsaveis
Comissdo executiva

obtidos; financeiros e de recursos humanos, outros érgaos
Participar na elaboragdo do plano de de diregao).
acao;

Incentivar a implementagao do plano.

. Elaborar e implementar o plano e
Equipa técnica do o . o L
proceder a divulgacdo periddica dos Técnicos da empresa / polo, consultores externos
plano e

resultados da monitorizagao

Acompanhar a elaboragdo do plano; L
o . Colaboradores / grupos-alvo / painéis de
Colaboradores  |Participar na elaboragdao do plano de .
N auscultagdo
acdo.

Acompanhar e validar todo o processo |Representantes da gestdo de topo;

. de elaboragdo e implementagdo, Representantes dos colaboradores;
Comissdo de R
transmitindo experiéncia, emitindo Representantes dos grupos—alvo (visitantes,
acompanhamento
pareceres sobre os trabalhos fornecedores);

desenvolvidos, facultando informacido e |Entidades externas

Acompanhar e validar todo o processo |Governos Provinciais;

. de elaboragdo e implementagdo, Administragdes municipais;
Outras entidades » . o o .
transmitindo experiéncia, emitindo Administragao local, operadores de transportes e
pareceres sobre os trabalhos outras.

Tabela 2: Propostas de estruturas a criar para acompanhamento do plano de mobilidade
e gestdo e sua composicao (Aragio, 2014:109)

A elaboracao do plano é um ciclico e dindmico exercicio de ajustamento, possibili-
tando aos o6rgaos de decisao a aplicagao de politicas com elevado indice de acertos
e grande rendimento. O que permite “a montagem expedita de cendrios sécio econo-
micos alternativos, que poderdo servir de base, (...) [ao] aperfeicoamento de uma politica
de transporte multimodal, com a implementacdo de nds intermodais a rede bdsica”
(Panitz, 2006: | 18).

Em varios contextos, a implementacao dos planos de mobilidade originou novos
modos de deslocagao e uma procura maciga por transportes publicos. Em Luanda,
apesar do esfor¢o do governo, as medidas tomadas, quer por auséncia de planificagao,
quer por desajuste face a realidade (inadequagao) estimulam o uso do transporte
individual.
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Na cidade de Sao Tomé, o plano de mobilidade ¢ inexistente e nao é tido como eixo
prioritario.A Lei-Quadro das Autarquias Locais (2015) de Sao Tomé e Principe, prevé
a “Criagdo e manutengdo de rede vidria e transportes rodovidrios coletivos”, enquanto a
Constituicao do Pais define garanta, no art.® 33, que “A todos os cidaddos é garantido
o direito de se deslocarem e fixarem livremente em qualquer parte do territério nacional”.
Assim, mantem-se o apoio a um sistema que permite o estimulo ao transporte
individual, a manutengao de servigos informais sem enquadramento, a que se junta
a auséncia de infraestruturas. Esta situacdo tem de ser revertida com a maior
brevidade ja que a promogao da utilizagao de transportes publicos, com elevados
niveis de satisfacao dos utilizadores, tem um importante valor estratégico, sendo um
dos aspetos que melhor ilustram a boa qualidade de vida e a estabilidade social
(Aragao, 2014). Nesta sequéncia, achou-se relevante fazer o paralelismo entre
algumas linhas de orientagao propostas no “Guia de Elaboragao de Planos de
Mobilidade e Transporte” (201 1) de Portugal (Tabela 3), e as estratégias recentes
de organizagao do sistema de transportes em Luanda e as propostas para cidade
de Sao Tomé (Tabela 4).

I — Definir e garantir os niveis adequados de acessibilidade oferecidos pelo sistema de transporte a todo o cidadio

Assegurar que todo o sistema de transporte seja estendido a todo o territério.

2— uma configuragio i do sistema de

Procurar solugdes, tirando partido dos diversos modos de transporte, adaptando-as a0 contexto urbano, sendo esses modos diferenciados consoante as densidades e os volumes da
procura (desenho adequado do sistema de transporte, nomeadamente rede de TP e infraestruturas).

3 — Sustentacio econémica como garantia da estabilidade da oferta

O sistema de mobilidade deve contribuir para uma alocacao racional de recursos financeiros, o que depende:a) Do modelo global de financiamento; b)Do orgamento de exploragio, cujas
contas devem ser equilibradas (distinguindo o servico piblico do apoio social); c)De fontes de receita geradas pelo sistema de mobilidade, que devem ser diferenciadas.

4 — Melhorar a qualidade de vida do cidad3o pela reduc3o dos i

gativos (sociais, ambientais e émicos) da

). -ar uma redugio do volume de utilizagao do transporte individual; b)Redugao dos custos de externalidades para pessoas, organizagdes e sociedade em geral, decorrentes do

através da promogio de uma diversidade de solugdes; c)Uso de modos mais limpos e mais seguros; d)Assegurar tecnologias de transporte e solugdes mais eficientes na
infraestrutura, em cada modo e na articulagio entres estes.

5 — Criar boas condicdes para modos nio motorizados, particularmente para o peio

E importante promover a existéncia de boas condicdes para a circulagio de pedes e ciclistas, ji que é desejével ter um sistema urbano mais eficiente, com maior acessibilidade de
proximidade e com menos emisses nocivas.

6 — Promover um uso racional dos modos individuais motorizados

a)Desenvolver redes rodovidrias hierarquizadas, que contribuam para a redugio dos impactes do trafego na qualidade de vida da populagio urbana; b)Promover a transferéncia modal para
modos mais sustentaveis, nas deslocagGes de curta / média distancia.

7 — Assegurar servicos publicos de boa qualidade e com caracteristicas técnicas adequadas a procura

Conciliar eficiéncia e equidade implica a disponibilizagio de solugdes de transporte publico a precos acessiveis e com boa cobertura no espago e no tempo, considerando solugdes de|
transporte varidveis e adaptadas aos niveis de densidade da procura, periodos horérios ou dias de semana.

8 — Integracdo das politicas de uso do solo e de transporte

a)Garantir servicos adequados competitivos de transporte publico aos principais polos atractores / geradores de deslocagio e integracio desses polos no tecido urbano e rede de modos
suaves; b)Desenvolvimento de solucdes urbanas compactas e aposta na diversidade e complementaridade das fungdes urbanas, de modo a favorecer a mobilidade; c) Garantir através do
desenho urbano uma boa legibilidade das redes.

9 — Promover a integrac3o fisica (funcionalidade de interface), tarifaria (utilizacio do mesmo titulo de transporte), légica (informac3o e integracdo de horarios)
e institucional dos diferentes componentes do sistema de mobilidade

Garantir a existéncia de um sistema multimodal de mobilidade, em que os utilizadores de varios modos de transporte ndo sejam i pela falta de integragdo entre os mesmos.

10 — Assegurar a participagio pblica nos processos de decisio associados a mobilidade

Esta orientagdo permite assegurar que a politica seja desenvolvida de forma transparente e participativa, permitindo intensificar as agdes de educagdo, formagio e sensibilizagio para uma
nova cultura de mobilidade.

Tabela 3: Guia de Elaboragao de Planos de Mobilidade e Transporte em Portugal (2010;IMTT, 201 1;
Aragio, 2014)
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nir e garantir os nive de ibili idos pelo sistema de porte a todo o cidadio

Luanda: a) Os planos privilegiam trajetos ao longo e nas artérias principais, omitindo os musseques, que tém uma elevada densidade b) Os iros tém a expansio do

territério, conhecedores da procura, (bacias de emprego, servicos, equipamentos publicos, etc.). Quando se transpdem a informagdes para os planos de transporte, apesar dos candongueiros serem o
principal modo de deslocagio da populagio, sdo praticamente “excluidos”, dando-lhes pouca relevincia. Sio Tomé: a) Os tixis circulam aos longo das artérias principais de modo organizado, excluindo os|
musseques (bairros de construgio preciria e suburbanos), que tém uma elevada densidade populacional b) O tixi nio tem autonomia para executar um percurso, sio orientados segundo uma associagio
local de taxistas; c) Os taxis nio a expansio do territério.

2— uma configuracio eficiente do sistema de

Luanda: a) Auséncia de estratégia integradora entre operadoras  linhas de exploragio; b) Ineficacia do Estado no controlo dos candongueiros; d) Auséncia de iniciativa inclusivas no processo de
planeamento. Os estudos preveem que estes operem apenas nas zonas alimentadoras, ou sefa, uma estrutura suplementar o autocarro, na zona externa do casco urbano, transferindo-os para os bairros.

Sio Tomé: a) Apesar de ser o tinico modo de transporte publico nacional, no existe um enquadramento legal, tornando-os excluidos do processo de planeamento e ordenamento urbano.

‘ 3— Sustentagio econémica como garantia da estabilidade da oferta
Luanda: O tarifirio  estipulado pelo Governo, poem em causa o desenvolvimento operacional e de exploragdo. Contudo, devido 4 auséncia de fiscalizagio os candongueiros praticam as suas rotas e

valores, encarecendo a deslocagao do usuirio. S30 Tomé: a) O Prego do bilhete é fixo e estipulado pelo Governo apesar da informalidade do modo de transporte.

\ 4 — Melhorar a qualidade de vida do cidadio pela redugio dos i gativos (sociais, ambientais e econé da

Recomenda-se que territdrios em estudos criem solugdes que condicionem o uso de transporte individual, nomeadamente: (i) aumentar o prego do c ivel; (i) desenhar e i politicas de

incentivo ds empresas para os funcionirios se deslocarem de transporte coletivo; (iii) aumentar a fiscalizagio a0 incumprimento das normas legais de circulagdo automével (taxas de circulagdo, seguro e
selo); (iv) melhorar a integracio entre os diversos modos de Transporte publico coletivo; (v) assegurar a qualidade dos transportes coletivos; (vi) criar estimulos  populacio de modo a utilizarem o

transporte coletivo (acesso a0 wi-fi no autocarro, por exemplo); (vii criar attraction inequalities(diversidade de funcées no mesmo espago, de modo a misturar usos e aumentar a densidade populacional);
(viii) concegdo e implementagdo de um sistema de passe social. Luanda: a) Prevé-se a implementagdo do BRT (bus rapid transit), tem capacidade de transporte e qualidade de desempenho semelhantes a

um polit , com maior simplici e menos di ig Para conseguir a modalidade de circulagio desejada deveri ter faixas de circulagio exclusivas. Numa fase inicial, dependera de um sistema

integrado de transporte piblico b) Os planos contemplam diversas solugdes de mobilidade e interface, nio restringe o uso de transporte individual.

‘ 5— Criar boas condicdes para modos nio motorizados, particularmente para o pedio

Os modos suaves sio culturais nas cidades africanas, todavia ndo € acautelado as condigdes que propiciam a prética nos dois territrios.

‘ 6 — Promover um uso racional dos modos individuais motorizados

Luanda: a) Os planos preveem redes modais integradas hierarquizadas de acordo com o potencial de mobilidade associado  expansio da cidade; b) Inexisténcia de divulgago dos custos reais de utilizagio

do transporte individual (deseconomias).

\ 7 — Assegurar servicos publicos de boa qualidade e com isticas técnicas a procura

Em Luanda os planos preveem medidas de modo a solucionar o congestionamento das vias, sendo que este & um dos grandes entraves a operagdo dos autocarros, os quais, apesar dos esforgos, nio

cumprir horérios nem servicos regulares.

‘ 8 — Integragio das politicas de uso do solo e de transporte

Luanda os planos preveem a legibilidade das redes através do desenho urbano, através da estruturagio adequada, da hierarquizada das vias e da sua sinalizago. Em S&o Tomé a inexisténcia de plano

origina: (i) Dificuldades de gestio de trafego (congestionamento); (ii) Dificuldade de (i) Impactes ambientas; (iv) Sini : (v) Di criadas a0 movi pedonal; (vi)
Sobrelotagdo de transportes publicos nas horas de ponta (vii) Inadequaio da oferta de transportes publicos fora da hora de ponta; (vii) Efeitos negativos sobre a produtividade dos trabalhadores; (ix)

Expansdo urbana descontrolada; (x) Exclusdo social; (i) Perda de competitividade das cidades; (xii) Desincentivo do uso de transportes publicos.

9— a integragio fisica (funcionalidade de interface), tarifaria (utilizagio do mesmo titulo de transporte), égica (informagio e integrasio de hordrios) e institucional
dos dif do sistema de

Em Luanda esta em curso a implementacio Programa Bilhética, consiste na aquisigio de um bilhete eletrnico, com a finalidade de controlo das vendas  da subvengio do bilhete para autocarros. Sio
Tomé e Luanda a inexisténcia de um passe tnico, encarece a circulagio do utente, penalizado pela multimodalidade.

\ 10 — Assegurar a participasio publica nos p de decisdo iados a

Em S30 Tomé as rotas sio definidas pela Associagao de Taxistas
Tabela 4: Sistematizagao das orientagoes e estratégias para organizagao do Sistema de Transportes
em Luanda e Sao Tomé. (Costa, | 992; IPEA & ANTP, 1999; Machado, 2010; IMTT, 201 I;Aragao, 2014)

Nos territorios em estudo, a interdependéncia dos fatores que afetam a formulagao
de politicas de transportes e a agoes de intervengao individualizada, agudizam a
problematica (Thomson, 1977).A clara inexisténcia de referéncias concretas a regu-
lamentagao do transporte informal, numa visao de passagem a um efetivo servico
publico, estimula que se efetue uma andlise integrada da situagao existente, na
valorizagao das sinergias do transporte informal, devidamente coordenado com os
interesses e necessidades das comunidades (Dimitriou,1992; Cardoso, 1996;
Cardoso, 2004;Vasconcellos, 2012; Campos, 201 3; Aragao, 2014; Aragao, 2019).

A restrita circulagao pelas cidades, decorrente da pandemia, afetou de modo signifi-
cativo a populagao economicamente mais vulneravel. Deste modo, recomenda-se
que a mobilidade urbana seja também uma ferramenta de justica social para colmatar
desigualdades estruturais. A limitacao e a alteragao de habitos, evidenciou que as
politicas de mobilidade sao fundamentais para uma nova equagao do futuro das
cidades. Pelo que, na formulagao dos planos de mobilidade e gestao convém adotar
uma abordagem integrada, inclusiva e aberta do problema, assente em principios
de sustentabilidade e da ciéncia cidada para a inovagao social. Um sistema bem
organizado gera sinergias que contribuem para integrar todos os atores no ambito
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da promogao do desenvolvimento local. Partindo da suposi¢ao de que a mobilidade
€ um direito fundamental, elencaram-se as boas praticas de planeamento de trans-
portes urbanos noutras realidades africanas, ampliando a discussao sobre o sector
no contexto regional (Tabela 5).

Cidades Problema Solugédo

— 1997 quando se dé a criacio de um Srgio com poderes executivos para
coordenar os transportes - conseil executif des transports (CETUD);

— Em 2001, 446 operadores foram reagrupados em |3 cooperativas (grupo de
interesse econdmico para prestacio de servico de transporte em servico de
franquia;

— O modelo & apoiado pelo Banco Mundial, i digdes financei
— Setor informal dominante (mais de 1200 de car rapides / ndiaga nidaye modelo € apoiado pelo Banco Tundial, que criou condicoes financeiras

preferenciais aos operadores, que espaci traduziu-se em
(Teh: dativa da frota. A entidade financei d 50 de 99%
radativa da frota. A entidade financeira teve taxa de recuperacao de o em
Conseil Executif Des Transports- | — Representava 4% dos problemas do sistema de transporte; gradaciv s perac
um periodo de 5 anos.
CETUD, Dacar, Senegal — Cada operador possuia I a 4 veiculos; P

3 i N — Dominio de transporte caiu de 95% para 66%, possibilitando que o
— Veiculos com idade média de 28 anos, por limitagdes financeiras para !
transporte publico (autocarro) aumentasse a sua participagdo no mercado de
3% para 13%;

— Criacdo do Plano de Mobilidade de Dacar, que contempla tarifas, rotas e

substituico.

informacio para os passageiros;
— Com a redugéio do niimero de operadores, implementou-se um plano
integrado eficaz e eficiente.

— Os operadores passaram a ser remunerados e especializados (formagio).
— Sistema de BRT substituiu | 100 veiculos de m micro-6nibus em um
corredor de 25 km;

— Os operadores privados foram contratados para alimentar a “rede” -

— Cidade de maior densidade populacional da Africa do Sul; distribuicio mais fina da cidade;
. — A maioria dos usudrios percorria longas distancias, utilizando como tnico ~ |— Melhor qualidade dos servicos;
Rea Vaya, Joanesburgo, Africa do Sul ) ° " )
modo de transporte os micro-6nibus ou téxi motorizado, para atividades — Fortalecimento na atuagio do governo com a monotorizaio da rede de
primarias nomeadamente o trabalho. Ponha em causa a acessibilidade do transporte, agora integrada com o uso do solo;
territério; — Melhores condicdes de trabalho para motoristas;
— Necessidade de um transporte em massa para de fazer face as imposicdes | — Criagdo de 700 postos de emprego direto na I* fase do projeto 3300
do grande evento internacional de desporto a FIFA 2010. temporérios durante o periodo de construgio.

— Implementagao do BRT;
— Consumo de combustivel caiu 35% ao longo do corredor, ou seja, reducio|
anual de 25 000 toneladas de CO2;
— Criagdo de 6rgio institucional e quadro regulatério, que incluia sindicatos|
. . — Corredor de 22km com constante congestionamento; ) o ; .
BRT Lite, Lagos, Nigéria locais e proprietdrios dos carros que j4 serviam as rotas;
— Necessidade de transportar 200 000 passageiros/dia i

— Criado colaborativa de rotas fraqueadas;

— Forte campanha de marketing;

— Incentivo fiscal — 30% na redugdo da tarifa em relagio ao transporte

informal e 35% de desconto consoante o tempo de viagem.

Tabela 5: Exemplo de Boas Praticas Africanas (UN-HABITAT & UITP, 2010)

O transporte e a mobilidade urbana sao os elementos fulcrais para o desenvolvi-
mento socioeconémico das cidades africanas. O sector informal, sem qualquer
perspetiva de futuro, ainda que represente a maioria dos operadores do sistema de
transporte do continente, fragiliza o progresso das sociedades e um acesso justo,
qualificado e universal do territério, desiderato incluido nas constituicoes dos paises
em analise.

CONCLUSAO

Apesar de realidades geograficas distintas, a regulamentagao dos transportes coletivos
informais em Sao Tomé e Luanda é um tema complexo, de cariz publico embora
entendido como problema de mercado e sem controlo (principios do interesse
publico/regulamentagao). Na definicio e desenvolvimento futuro dos modelos
que permitam regulamentar o setor, através de um sistema de gestao que assegure
um sistema publico e universal de transporte coletivo com qualidade e de servico
as comunidades, interessara considerar os seguintes objetivos especificos:

a) Desafio energético;

77



78

0 transporte coletivo informal em $ao Tomé e Luanda. A dimensao territorial do sistema de transporte publico

b) Planeamento integrado da mobilidade;

c) Confiabilidade do sistema (opgoes multimodais);

d) Planeamento orientado para o desenvolvimento das cidades, resulta em investi-
mento maos assertivos e eficazes - gestao da demanda;

e) Crescimento economico - Investimentos e criagao de emprego (os efeitos multi-
plicadores a cada emprego direto resulta em 2,5 empregos indiretos no setor);

f) Investimento em transporte sustentavel e oportunidade para a economia verde é
a velha maxima “agir localmente e pensar globalmente”;

g) Implementacao de transporte inteligente;

Para alcangar os objetivos descritos, implica:

a) Vontade politica em agoes coordenadas;

b) Identificar, compreender e aprender com os sistemas de transporte e mobilidade,
a sua regulamentagao e estratégias nos paises africanos em desenvolvimento, con-
siderando os fatores econémicos, hegemonia cultural e sociais;

c) Compreender os impactes do sistema de transporte informal no territério e seus
efeitos na producao dos padroes de uso do solo, de mobilidade urbana e acessi-
bilidade;

d) Estabelecer critérios de avaliagao do servigo, a partir da relagao entre os indica-
dores de mobilidade e de acessibilidade, com o objetivo de propor diretrizes para
a regulamentagao, assente num sistema de gestao eficiente, que transforme o
transporte coletivo informal num servico publico de qualidade.

Os objetivos e agoes supracitadas terdao maior sucesso com a inclusao de medidas
concretas de participagao das comunidades, quer na definicao dos problemas, quer
na indicagao de solugoes, implicando a adogao de metodologias de proximidade,
recorrendo a colaboragio, também como forma de educagio para o uso do terri-
tério e respeito pelo bem comum. A regulamentagao dos transportes coletivos
informais deve ser promovida com a participagao ativa de atores e agentes, tendendo
a uma adogao de meios de deslocagao mais eficientes, menos poluentes e que
assegurem o bem-estar das comunidades que servem.

A compreensio do uso do territério e das diversas dindmicas do sistema de trans-
porte coletivo informal nas sociedades africanas podera possibilitar a criagao de
um paradigma de gestdo de transporte assente em politicas/estratégicas integradas.
Um paradigma que impulsione niveis eficientes de servico, com qualidade,
promovendo maior justica e equidade social em Sao Tomé e Luanda, e as cidades
envolventes, rompendo com o marco tradicional, tendo como atual protagonista
a mobilidade sustentavel.

As futuras pesquisas sobre estes territorios, deverao permitir consolidar medidas
para a promogao da mobilidade e acessibilidade oferecidas aos cidadaos, devendo
estas estarem assentes em politicas territoriais, onde se incluem fatores de coesao
e complementaridade de fungdes, fortalecendo o territério para permitir as comu-
nidades o acesso aos recursos e o seu uso eficiente e sustentavel. O planeamento
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integrado, contribui para fomentar um processo de formulagao de politica publica
e de tomada de decisao na operacionalizagao do sistema de transporte, bem como
dos seus impactes nos processos de ocupagao do solo.

Recomenda-se a utilizacdo de metodologias participativas, geoespacializadas,
de crowdsourcing, estimulando a envolvéncia das pessoas no processo de cocriagao
do plano de gestao e mobilidade. Metodologias enquadradas com as recomendagoes
internacionais, nomeadamente das Nagoes Unidas, que visam o cumprimento
dos Objetivos para o Milénio. A fim de, comunidades mais adaptadas aos desafios
com capacidade de utilizar os territérios de forma sustentavel o que implica aceder
aos recursos, bens e servigos que permitem a vida qualificada das comunidades.
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