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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo compreender as repercussdes decorrentes da
descontinuidade da implantagdo do sistema BRT na cidade de Luanda, capital de Angola. E,
paratal fim, busca caracterizar Luanda, identificando as condicdes das viagens dos passageiros
nos servicos de transportes publicos urbanos existentes, assim como conhecer o impacto gerado
pela implantacdo do sistema BRT em outras cidades no mundo na resolucéo dos seus problemas
de mobilidade urbana, e também, avaliar a perda de beneficio social para a populacao luandense
com a descontinuidade da implantacéo do projeto BRT-Luanda. A metodologia adotada para o
alcance dos objetivos constituiu-se em uma abordagem mista, cujos procedimentos de coleta
para o corpus da pesquisa foi realizada através de entrevista de opinido ndo estruturada e
observagdo participante, além de pesquisa documental e da comunica¢do social, que
configuraram nas principais fontes de informacao para a computacdo dos dados. Com isso, 0s
resultados apontaram que a descontinuidade da implantacéo do projeto BRT-Luanda repercutiu
negativamente na vida da populacdo luandense, gerando retrocessos, em que mais de 216
milhdes de ddlares americanos foram investidos na sua aplicacdo, resultando em prejuizo para
a populacdo luandense com a perda de beneficio social. Aparentemente, a implantacdo do
projeto BRT-Luanda poderia culminar em ganhos significativos para as populacdes,
favorecendo-as com a economicidade monetaria e temporal, nas viagens dos corredores 1 e 2,
além de prever a reestruturacdo e sustentabilidade na mobilidade urbana da cidade capital.

Palavras-chaves: Transportes publicos. Projeto BRT-Luanda. Bem-estar social.



ABSTRACT

The present work aims to understand the repercussions of the discontinuity of the implantation
of the BRT system in the city of Luanda, capital of Angola. And, for this purpose, it seeks to
characterize Luanda through the identification of the conditions of the existing urban public
transport services, as well as knowing the impact generated by the implementation of the BRT
system in other cities in the world, in solving its urban mobility problems, and also evaluating
the loss of social benefit for the population of Luandense with the discontinuity of the
implementation of the BRT-Luanda project. The methodology adopted to achieve the
objectives was a mixed approach, whose procedures for collecting the research corpus were
carried out through unstructured opinion interviews and participant observation, in addition to
documentary and media research, being the main sources of information for data calculation.
Thus, the results showed that the discontinuity of the BRT-Luanda implantation had a negative
impact on the life of the Luanda population, generating setbacks, in which more than US $ 216
million were invested in its application, resulting in losses for the Luanda population with loss
of social benefit. Apparently, the implantation of BRT-Luanda can culminate in expressive
gains, favoring the populations with the monetary and temporal economy, in the trips of
corridors 1 and 2, besides foreseeing restructuring and sustainability in the urban mobility of
the capital.

Keywords: Public Transport. BRT-Luanda. Social welfare.
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INTRODUCAO

A cada amanhecer, ao meio dia ou ao fim da tarde, trabalhadores, estudantes e todos
aqueles que precisam locomover-se e ndo possuem meio de transporte proprio, encaram um
ambiente de angUstia e inseguranca, seja para dirigirem-se para as paradas de autocarros!
(Gnibus), seja por permanecerem nelas, na cidade de Luanda.

Luanda é capital e uma das 18 provincias (estados, regimento politico) de Angola, que
¢ uma Republica Soberana, definida pelo regime de Estado unitario e democratico, e dispde
como sistema de governo o Presidencialismo, de acordo com a Constituicdo da Republica de
Angola (CRA, 2010). E um pais da Africa Subsaariana, em via de desenvolvimento, que possui
uma extensao territorial de 1.246.700 km? e populacéo total de 25.789.024 habitantes, com uma
densidade demogréafica de 20,7 habitantes em cada quilébmetro quadrado, na qual 63% da
populacdo reside na area urbana e 37% na area rural do pais (CEITA, 2016).

Segundo os resultados definitivos do Censo de 2014, coberto pela Lei 3/11 de 14 de
Janeiro (Lei do Sistema Estatistico Nacional), Luanda possui 6.945.386 habitantes,
representando 27% da populacdo do pais e area territorial de 2.417,78 km2, que corresponde a
0,2% do territdrio nacional. Compreende também a maior densidade populacional do pais, com
368 habitantes por quildmetro quadrado, que corresponde a cerca de 18 vezes superior a média
do pais (CEITA, 2016). Desta forma, o estado acomoda habitantes oriundos de todo o territério
nacional e internacional que realizam por dia, aproximadamente, 15 milhdes de deslocamentos,
0s quais ocorrem sem qualquer conforto (JOAO, 2015).

Para Jodo (2015), é na capital que os problemas de mobilidade urbana estdo mais
presentes. A pressa, os empurrdes e o desconforto sdo apresentados como 0s trés principais
aborrecimentos que marcam, diariamente, a rotina dos passageiros de transportes coletivos
urbanos por autocarros, devido a sua escassez. Logo, os autocarros tendem a apresentar
debilidades técnicas e de manutencdo, a circular com excesso de lotacdo e sujeitando 0s
passageiros a adaptarem-se a condi¢des extremas (PORTAL ANGOP, 2016).

Assim, Jodo (2015) aponta as debilidades presentes no sistema urbano de Luanda como:
excessos no consumo de tempo, capital, espaco indevido para estacionamento, energia e
externalidades negativas como a poluigéo do ar, congestionamentos e acidentes de transito néo

contabilizados, estas e muitas outras sdo consequéncias geradas pelo desempenho desfavoravel

! Autocarros sio veiculos urbanos destinados ao transporte coletivo de passageiros em grandes distancias, cujo
nome é frequentemente usado em Portugal e nos PALOP, ja no Brasil recebe o0 nome de 6nibus (JOAO, 2015).
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do Estado, que diverge com o art. 21°, alineas d e p, da Constituicdo da Republica de Angola

(CRA, 2010), no tocante as tarefas fundamentais do Estado angolano:

d) Promover o bem-estar, a solidariedade social e a elevacéo da qualidade de
vida do povo angolano, designadamente dos grupos populacionais mais
desfavorecidos;

p) Promover a exceléncia, a qualidade, a inovacéo, o empreendedorismo, a
eficiéncia e a modernidade no desempenho dos cidaddos, das instituicdes e
das empresas e servicos, nos diversos aspectos da vida e sectores de actividade
(CRA, 2010, p. 10).

Portanto, é funcdo do Estado atender as dificuldades de mobilidade urbana e das demais
areas de atuacdo social, pois a sua falta de atencdo afeta diretamente a qualidade de vida da
populacado e o funcionamento sustentavel da cidade capital.

Por conseguinte, entende-se que os problemas de mobilidade urbana sdo mundiais, mas
muitos paises conseguiram amenizar essa deficiéncia com a implantacdo de sistemas viarios
eficientes e sustentaveis. Um destes sistemas foi nomeado por Bus Rapid Transit (BRT),
derivado da sigla inglesa, que significa em portugués, Transito Rapido por Autocarro, € um
sistema que utiliza transportes coletivos urbanos e os faz circular em faixas ou vias exclusivas,
no intuito de promover um servico rapido, confortavel e a custos moderados (BRANCO, 2013).

Todavia, em 2012, discussfes sobre as condi¢des dos transportes publicos tomaram
espaco na agenda politica angolana e possiveis alternativas para melhorar a mobilidade urbana
em Luanda foram levantadas.

Em 2014, o chefe do executivo angolano da época, o anterior Presidente da Republica
José Eduardo dos Santos junto do Comité Estratégico de Luanda (CEL), composto pela
Comissao Interministerial (CI), aprovaram o projeto BRT e o denominaram por ‘BRT-Luanda’.
O sistema ficou definido no Plano Director Geral Metropolitano de Luanda (PDGML),
delimitado a uma area de 5.300 km2, abrangendo os municipios de maior urbanizacdo da
provincia (PORTAL RA, 2014). Esta noticia reverberou, consequentemente, nas midias sociais
e em rede nacional, ganhando visibilidade em segmentos como: Televisdo Publica de Angola
(TPA 1e 2), Televisdo Publica de Angola Internacional (TPA Internacional, emissora nacional
com alcance internacional) e Televisdo Zimbo (TV Zimbo, emissora privada).

Assim sendo, o projeto BRT-Luanda iniciou as suas obras no mesmo ano de sua
aprovacdo (2014) e teve em seu cronograma, a previsdo de término para o final do ano de 2017.
A aprovacao ocorreu via despacho presidencial, autorizando a contratacdo da construtora
brasileira Odebrecht para a efetivacdo das obras e a empresa fiscalizadora DAR Angola.

Portanto, a construtora foi contratada no valor de 202 milhdes de ddlares, enquanto que a
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responsavel pela fiscalizacdo por 14 milhdes de ddlares. Além disso, houve outros custos como
capacitacdo do primeiro grupo de seis motoristas no Brasil, para uma formacéo de 90 dias na
operacao de veiculos e sistemas (PORTAL VALOR, 2017).

Entretanto, as obras para a construcdo do corredor 2 do projeto BRT-Luanda levaram a
demolicdo de casas no bairro Sapu (distrito do Camama) e ao realojamento de mais de sete mil
familias que se encontravam neste espaco. Com isso, algumas familias foram realojadas para
as localidades do Zango (distrito de Viana) e outras estiveram em processo de indemnizagéo,
para a construcao de casas sociais e instalacdes comerciais (PORTAL ANGOP, 2015).

O Ministro dos Transportes na época, Augusto Tomas, discursou na abertura de
apresentacdo do projeto BRT-Luanda, evidenciando o projeto como novo nivel de qualidade e
desenvolvimento para a cidade capital, que resultaria na melhor estrutura urbana, atendendo a
necessidade de bem-estar das populacdes (PORTAL RA, 2015). Porém, sem uma justificacéo
plausivel, passados seis anos, os problemas de mobilidade urbana permanecem nas artérias de
Luanda, quebrando a esperanca de quem via no BRT a solucdo para as fragilidades dos
transportes coletivos na capital.

Luanda é considerada a segunda cidade mais populosa da lusofonia (sendo Séo Paulo-
Brasil a primeira), mas seu espaco territorial ndo é capaz de comportar a populacdo que nela
habita. Assim sendo, diante deste fator deficiente, torna-se necessario entender como a
populacdo luandense tem se desdobrado no sistema urbano atual e qual tem sido a qualidade
dos seus deslocamentos.

Diante deste contexto, a presente pesquisa permitiu refletir sobre os anos vividos como
passageira dos servicos de transportes publicos urbanos de Luanda e como estudante em
formacéo e nativa de Luanda, sempre me causou preocupacgéo a qualidade dos deslocamentos
por autocarro, pois a partir dos exemplos de superacdo destas demandas em alguns paises, 0S
transportes publicos urbanos existentes em Luanda ndo tém correspondido aos atuais desafios
demandados pela sociedade atual.

Assim, a proposta de pesquisa nasceu da identificacdo do projeto BRT-Luanda como
potencial solugdo nos deslocamentos urbanos. De igual modo, este tema € pertinente, pois
podera instigar a retomada do projeto num futuro proximo, uma vez que oferece a possibilidade
de compreender o beneficio social gerado pelo sistema BRT para a cidade capital, e pelo fato
de relacionar-se com areas das Ciéncias Sociais Aplicadas, respectivamente, a descontinuidade

de politicas publicas.
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Desse modo, esta pesquisa busca responder a seguinte problematica: Quais foram as
repercussoes decorrentes da descontinuidade da implantacdo do sistema BRT para a populacéo

luandense?

1.2  Objetivos

1.2.1 Geral

Compreender as repercussdes decorrentes da descontinuidade da implantagcdo do BRT
para a populacédo luandense.

1.2.2 Especificos

Dessa maneira, buscando atingir o objetivo geral desta pesquisa, destacou-se 0S
seguintes objetivos especificos:

e Relacionar os conceitos: politica publica (descontinuada), mobilidade urbana e
qualidade de vida;

e (Caracterizar a cidade de Luanda, identificando as condicbes das viagens dos
passageiros nos servigos de transportes publicos urbanos existentes.

e Conhecer o sistema BRT e o impacto gerado pela sua implantacdo em outras
cidades no mundo, sob os problemas de mobilidade urbana.

e Avaliar a perda de beneficio social para a populagdo luandense com a
descontinuidade da implantacdo do projeto BRT-Luanda.

Todavia, a metodologia adotada para o alcance dos objetivos gerais e especificos,
constituiu-se em uma abordagem mista, cujos procedimentos de coleta para o corpus da
pesquisa foi realizada através de entrevista de opinido ndo estruturada e noticias da imprensa,
configurando na principal fonte de informagdo para a computacéo dos dados.

Nesse sentido, a presente monografia esta organizada em cinco capitulos. Neste
primeiro, as consideracgdes iniciais, a qual apresenta-se o trabalho de forma geral, o tema e sua
delimitacdo, os objetivos e também a estrutura dos capitulos. Em seguida apresenta-se o
referencial tedrico onde se aborda a revisdo da literatura para aprofundar nos conhecimentos
necessarios, a fim de cumprir o que fora proposto no capitulo inicial, combinando as
contribuicdes atuais ja expressas sobre o assunto. A seguir, no terceiro capitulo, apresenta-se
os procedimentos metodoldgicos utilizados ao longo da pesquisa. No quarto capitulo, esta a
apresentacdo e analise dos resultados da pesquisa, onde debruca-se sobre os dados coletados e
avalia-se a perda de beneficio social gerada pela descontinuidade do projeto BRT-Luanda. E,

por fim, no quinto e Gltimo capitulo descreve-se de maneira sucinta as consideracdes finais a
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respeito dos resultados deste trabalho. Contudo, sugere-se a producdo de mais trabalhos

relacionados ao presente tema.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1  Politicas publicas

Segundo Souza (2006), as politicas publicas enquanto area do conhecimento surgiram
no mundo académico, nos Estados Unidos da América, com énfase nos estudos sobre a acdo
dos governos. Para a autora, ndo ha uma definicdo precisa para as politicas publicas, no entanto,

em sua obra, reuniu quatro defini¢des sucintas:

Mead (1995) define como um campo dentro do estudo da politica que analisa
0 governo a luz de grandes questdes publicas e Lynn (1980), como um
conjunto de a¢des do governo que irdo produzir efeitos especificos. Peters
(1986) segue 0 mesmo veio: politica publica é a soma das atividades dos
governos, que agem diretamente ou através de delegacdo, e que influenciam a
vida dos cidaddos. Dye (1984) sintetiza a definicdo de politica publica como
“o que o governo escolhe fazer ou ndo fazer”. A definigdo mais conhecida
continua sendo a de Laswell, ou seja, decisdes e analises sobre politica piblica
implicam responder as seguintes questdes: quem ganha o qué, por qué e que
diferenga faz (SOUZA, 2006, p. 24).

Souza e Secchi (2015, p. 77) em seus estudos, apontam que “uma politica piblica pode
ser entendida como uma diretriz ou conjunto de diretrizes voltadas para o enfrentamento de um
problema publico [...] ¢ uma entidade abstrata, que se materializa por instrumentos concretos”,
ou seja, dado um problema publico, as intervengdes do governo tomam forma por meio de
programas sociais que se desdobram em projetos, leis, obras, campanhas publicitarias, subsidios
governamentais, inovacdes tecnoldgicas e organizacionais, dentre outros meios, nas mais
diversas areas de atuacdo, sejam saude, educagdo, seguranca meio ambiente, gestdo publica,
infraestrutura e outras (SOUZA; SECCHI, 2015).

Para melhor entendermos este modo de operacionalizacdo das politicas publicas, Lima
e D’ascenzi (2018) apresentam a estrutura de a¢do governamental em diferentes niveis. No
nivel mais amplo, temos o plano da politica puablica. Nele é apresentada a estrutura da
intervencdo, seus objetivos e os meios para alcangé-los. Esses meios correspondem aos
programas, que sdo as formas especificas de atingir cada objetivo definido. Os programas, por
sua vez, sdo formados por projetos, que constituem a menor unidade de acao, a mais operativa
e que representa o elo final do processo, sdo compostos por atividades inter-relacionadas e

coordenadas, voltadas para o alcance de objetivos especificos num prazo definido (COHEN;
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FRANCO, 1993 apud LIMA; D’ASCENZI, 2018, p. 39). Assim, os autores completam o

entendimento destes niveis conforme demonstrado na Figura 1.

Figura 1- Representacdo das politicas publicas em niveis

Politica publica (Plano) Nivel estratégico \

Programas Nivel tdrico

Projetos Nivel operacional

Fonte: Lima e D’ascenzi (2018, p. 40).

Como apresentado na Figura 1, as politicas publicas sdo criadas para solucionar
demandas especificas e, deste modo, promover mudancas sociais. Secchi (2015), pontua que as
politicas publicas além de assumirem formas concretas, elas sao decididas nas mais diferentes
instdncias da sociedade (publicas ou privadas), sob acfes intencionais e coordenadas, para
responder a um problema percebido enquanto publico. Desta forma, as politicas publicas
objetivam a transformacdo de uma realidade social identificada como inadequada ou
inaceitavel, para outra satisfatdria, por meio de um didlogo interno entre os atores sociais.

Para Lima e D’ascenzi (2018, p. 40), toda mudanga social depende da acdo dos atores,
estes “sao aqueles individuos e/ou grupos, organizados ou nao, formalizados ou ndo, mas que
tenham algum interesse na politica publica, a ponto de mobilizarem esforgos para cria-la,
suprimi-la ou modifica-la”. Geralmente, os atores participam do processo de constru¢do de
intervengdes junto a realidade social, quando os seus interesses sdo afetados, positiva ou
negativamente, pelas decisdes e agdes que compdem a politica publica.

Araujo e Rodrigues (2017) classificam em sua obra, dois conjuntos de atores sociais: 0s
atores visiveis, as figuras mais expostas a pressdo e a atencao publica: governo, parlamento e
membros da administracdo puablica com poder decisério, dispdem de uma autoridade formal e
de prerrogativas legais, que lhes sdo concedidas pelo seu proprio estatuto; e os atores invisiveis,
composto por grupos de interesse, burocratas, pesquisadores, académicos, partidos politicos,
midia e opinido publica, estes detém um maior controlo sobre as alternativas e solucdes

disponiveis. Os atores sociais como um todo, investem o0s recursos de que dispdem (tempo,
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energia, reputacdo, recursos financeiros) a fim de conduzir a atencdo politica para os problemas
e/ou as alternativas que apoiam (ARAUJO; RODRIGUES, 2017).

Todavia, uma politica publica apresenta diversos atores sociais, por isso torna-se
necessario “[...] mapea-los, seja para analisar, planejar ou implementar uma politica” (LIMA;
D’ASCENZI, 2018, p. 42). Isto porque “[...] cada area setorial possui dindmicas e agendas
proprias, envolvendo atores com recursos diferenciados” (LIMA; D’ASCENZI, 2018, p. 41),
por exemplo, os atores envolvidos nas politicas de transporte urbano (ministério dos
transportes, arquiteto urbanistico, empresas de transporte, passageiros e etc.) sdo diferentes
daqueles relacionados as politicas de educacdo (ministério e secretaria da educacdo,
professores, alunos, pais e etc.). Portanto, cada ator social possui particularidades que o
capacitam a influenciar na producdo das politicas publicas, nos processos de formagdo da
agenda politica, elaboracdo e implantagdo. No entanto, buscando compreender este modo
operante, descreve-se a seguir o processo de politicas publicas num ciclo de transformacéo

desenvolvido por etapas.

2.1.1 Ciclo de Politicas Publicas

Segundo Lima e D’ascenzi (2018), o ciclo de politica ptiblica ¢ uma ferramenta analitica
que permite compreender de forma holistica a realizacdo das a¢Ges do governo. Desta forma,
Souza (2007) denomina o processo por modelo sequencial ou ciclo politico que se desenvolve
por etapas, permitindo explorar e investigar o processo de politicas publicas, reduzindo a sua
complexidade de forma dindmica e facilitando a aprendizagem. No entanto, “[...] ¢ importante
destacar que nem sempre o ciclo de politicas publicas funciona de forma sequencial e raramente
reflete a dinamica empirica de desenvolvimento de uma politica publica” (SOUZA; SECCHI,
2015, p. 78).

Assim, os estudos de Lima e D’ascenzi (2018) apontam que o ciclo de politicas publicas é

constituido pelas seguintes etapas:

a) Formacdo da agenda: nesta etapa sdo alistados os problemas publicos considerados
relevantes pelos atores sociais para o foco de discussdo e andlise. Vale ressaltar que,
para que um evento seja visto como problema social, deve dispor de um certo grau de
cobranca para que as aces do governo reajam em contrapartida.

b) Formulacdo das alternativas: nesta etapa sao identificadas as solu¢Ges possiveis para 0s

problemas, ou seja, é a fase em que sdo delineados os fins da acéo politica e 0s meios
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para alcanca-los, envolvendo “a exploragdo de varias op¢des ou cursos alternativos de
acdo disponiveis” (HOWLETT et al, 2013 apud LIMA; D’ASCENZI, 2018, p. 60).
Tomada de decisdo: se refere a escolha da alternativa mais adequada para o
enfrentamento do problema publico, com base nos objetivos tracados, nos métodos
disponiveis e nos interesses dos atores envolvidos.

Implantagdo: corresponde a fase de execucdo da politica publica, “que deve seguir as
determinagOes expressas na estrutura normativa formal dada a priori” (LIMA,
D’ASCENZI, 2018, p. 68), sob mecanismos de controle e monitoramento.

Avaliacdo: é o momento de verificar se a acdo politica cumpriu com o seu propésito, ou
seja, nesta etapa, verificam-se se os recursos dispensados foram utilizados de forma
adequada; se seguiu o plano de execucdo; qual foi o desempenho dos atores; quais foram
os efeitos obtidos; no geral, verifica-se em que medida a politica publica solucionou o

problema social que defendera sua criacao.

Apesar disso, Secchi (2013) acrescenta em seus estudos a etapa da extin¢gdo como fase final

do ciclo de uma politica publica, podendo esta, ocorrer em qualquer etapa de seu ciclo. Para o

autor, o ciclo de politicas publicas desdobra-se em uma sequéncia de fases interdependentes,

como dispde na figura a seguir:

Figura 2- A extingdo da politica publica como Ultima fase do ciclo de uma politica publica

Identificacdo
do problema

Formacio
da agenda

Avaliacio

alternativas

Implementacdo
Tomada de
decisio

Fonte: Adaptado de Souza (2013, apud Souza e Secchi, 2015, p. 78).

Observa-se na figura 2 que a ltima etapa do ciclo de uma politica publica é representada

pela extingdo. Segundo Souza e Secchi (2015, p. 79), esta etapa é também conhecida como
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“descontinuidade, morte ou termina¢do”. E nessa fase que ocorre a interrupcdo do ciclo da
politica publica, e por sua vez, pode gerar diversas repercussoes na sociedade.
A descricdo e andlise desta etapa seré realizada no topico a seguir.

2.1.2 Descontinuidade de Politicas Publicas

Segundo Souza e Secchi (2015), a descontinuidade da politica publica é a etapa final de
seu ciclo ou processo, em que ela é extinta ou substituida. Nos dias de hoje, estudos sobre esta
tematica ainda encontram-se escassos no meio académico, este fator justifica-se pelo baixo
valor politico e pela implicagdo negativa dada ao objeto de estudo (SOUZA; SECCHI, 2015).

Os autores apontam que os estudos sobre este fendmeno se iniciaram na década de 70,
com os pioneiros: Eugene Bardach (1976) e Peter DeLeon (1977), quando estudaram sobre a
descontinuidade de programas, organizacdes e politicas publicas. Assim, a descontinuidade da
politica publica “[...] pode ocorrer de forma previsivel e gradual, em que uma sucessdo de
decisdes incrementais ao longo do tempo vdo esvaziando sua capacidade regulatoria ou
esvaziando os recursos financeiros que a sustentam” (SOUZA; SECCHI, 2015, p. 76).

Os autores afirmam também que uma decisdo autoritaria pode levar a descontinuidade
da politica publica de forma repentina e inesperada. Assim, entende-se a descontinuidade de
politicas publicas como sendo a conclusdo deliberada ou término de especificas funcdes,
programas, politicas, ou organizacbes governamentais. Vale ressaltar que as funcoes
governamentais referem-se, essencialmente, aqueles servigcos definidos como de “interesse
comum, que ndo seriam providos, ou que seriam impossiveis de serem providos, se ndo pelo
governo” (SOUZA; SECCHI, 2015, p. 79), por exemplo, obras de infraestruturas que permitem
a ligagdo entre municipios, este & um servigo particular do governo em beneficio do bem

comum.

2.1.2.1 Razdes para a descontinuidade de politicas publica

A descontinuidade de uma politica publica resulta da tomada de decisdo do governo.
Assim, para compreendermos as raz8es que levam esta decisdo politica, torna-se necessario
entender como se da essa mudanca, e desta maneira, Souza e Secchi (2015) descrevem em seus
estudos 3 razdes principais para a descontinuidade da politica publica, as quais destacam-se:

1) Razdes de descontinuidade relativas ao problema puablico:
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A descontinuidade da politica ptblica ocorre quando o problema publico “se agrava ou
cria efeitos colaterais tdo nocivos que tornam a politica publica insustentavel” (SOUZA;
SECCHlI, 2015, p. 81). Desta forma, apontam ainda como razéo, a falta de atencéo ao problema
publico, isto é, quando uma demanda néo resolvida, perde relevancia consoante o tempo e deixa
de ser prioridade para os atores politicos, caindo no esquecimento.

2) Razbes de descontinuidade relativas a solucéo:

A descontinuidade da politica publica ocorre quando o problema puablico foi
solucionado e sua continuidade perde efeito. E importante aqui destacar que as informagdes
geradas no processo de avaliagdo de uma politica publica ¢ também um critério para a
continuidade, incrementacdo ou descontinuidade da politica pablica. Portanto, o sucesso de
uma politica publica pode levar a descontinuidade desta. Em casos especificos, a
descontinuidade de uma politica publica é previsivel quando possui prazo de validade definido,
por exemplo, as medidas provisorias, no Brasil (SOUZA; SECCHI, 2015).

Outro fator ligado as razdes de descontinuidade relativas a solucdo é o caso da
substituicdo de politica publica. Segundo Souza e Secchi (2015, p. 82), “quando a extingdo
chega a agenda de deciséo, ela pode ser vista como fim de uma politica publica e como possivel
novo comeg¢o de outra”. Ou seja, o fim de “um programa que serviu ao seu proposito, € um
comego para corrigir uma politica errante ou um conjunto de programas” (DeLeon 1977, p. 5
apud SOUZA; SECCHI, 2015, p. 82).

Para melhor compreendermos este processo de substituicdo de politica publica como
solucdo pos descontinuidade, Souza e Secchi (2015) descrevem a incorporacdo de politica
publica em outra em plena atividade. Essas situagdes ocorrem quando a politica publica precisa
ser redirecionada, ajustada ou aperfeicoada para se tornar mais sensivel aos problemas em
questéo, ou entdo, quando o proprio problema que a originou ou 0 contexto em que esta inserida
é alterado.

3) Razbes de descontinuidade relativas ao ambiente politico:

Souza e Secchi (2015), apresentam varios motivos relativos a descontinuidade de
politicas publicas no ambiente politico, mas, nesta pesquisa, buscou-se pontuar apenas 0S
principais. Dentes eles destacam-se:

e Mudanca na administracdo e no governo:

Na Administracdo publica, algumas alternativas que nao eram levadas em consideracdo

pela gestdo anterior ganham destaque e passam a ser discutidas pela administracdo vigente e

vice-versa. Portanto, “fatores como opinido publica, midia, casos de corrupcdo da
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administracdo anterior e ideologia politica podem fortalecer as decisGes de descontinuidade
quando da entrada de uma nova administra¢do e governo” (SOUZA; SECCHI, 2015, p. 84).
e Imperativos financeiros:

De acordo com Souza e Secchi, os déficits orcamentarios e a reducdo das receitas
formam os imperativos financeiros. Assim,“[...] quanto maior o declinio nos recursos
governamentais, mais provavel ¢ a descontinuidade da politica publica” (SOUZA; SECCHI,
2015, p. 85). Logo, entende-se que sem recursos financeiros ndo ha politicas publicas, por isso
elas se tornam vulneraveis as reducdes no apoio governamental, levando a sua descontinuidade.

Segundo os autores, os tomadores de decisdo ponderam a realocacao de recursos de uma
politica publica julgada pouco importante por outra mais relevante, em fungdo disso,
consideram a descontinuidade como forma de resolver crises orgamentarias.

e Eficiéncia organizacional:

A eficiéncia organizacional é um fator fundamental nas a¢cdes da administracdo publica,
ela visa produzir resultados atempadamente, com menor consumo de recursos possivel. Desse
modo, uma politica publica ao gerar resultados com perfeicao e velocidade esta sendo eficiente,
mas quando ocorre 0 inverso, estas tornam-se possiveis candidatas a descontinuidade (SOUZA;
SECCHI, 2015).

2.2  Mobilidade Urbana, Acessibilidade e Qualidade de vida

Ao longo do século XX, os padrdes de mobilidade sofreram alteracbes marcantes,
tornando-se 0 automével o meio de transporte mais utilizado, por consequéncia do aumento
exponencial da motorizagdo associada ao aumento descontrolado da disperséo urbana
(SEABRA et al, 2011 apud JOAO, 2015). Desta forma, o conceito de mobilidade urbana é
constantemente ligado e, muitas vezes confundido, com a ideia de acessibilidade. Geralmente,
“[...] assume-se que a mobilidade esta relacionada com as deslocac¢Ges diérias (viagens) de
pessoas no espago urbano” (JOAO, 2015, p. 5), ou seja, deslocamentos de pessoas e bens num
dado espaco urbano, com percurso facil, dindmico e possivel. Ja a acessibilidade traz qualidade
ao que € de carater acessivel.

Segundo Almeidaet al (2013, p .2) compreende-se que 0 “[...] conceito de acessibilidade
desempenha papel fundamental para que haja igualdade social, em que todas as pessoas,
indiferentemente de suas necessidades e caracteristicas, possam utilizar o espaco da melhor

maneira, 0 mais confortavel e seguro possivel”.



28

Para Araujo et al (2011) a mobilidade é a caracteristica de ser movel, de andar de um
lado para o outro, facilitando o trajeto das pessoas e melhorando a qualidade de vida e bem-
estar social. Estas particularidades irdo envolver caracteristicas como: ruas limpas, seguras,
arborizadas, com calcadas amplas, dotadas de mobiliario urbano confortavel, iluminacao
adequada, sinalizacdo eficiente e com total acessibilidade (ALMEIDA et al, 2013). Portanto,
Aragjo et al (2011) resumem o conceito de acessibilidade para o que se procura maximizar
quando se estuda, planeja ou se tenta administrar a mobilidade. Logo, quando se planeja a
acessibilidade, viabiliza-se a mobilidade, visto que s@o conceitos que se complementam entre
Si.

No entanto, a relacdo entre acessibilidade e mobilidade urbana é mais notoria no uso
dos transportes pablicos. Segundo Cardoso (2008 apud JOAO, 2015, p. 5) os dois conceitos
medem-se pelas duas seguintes categorias:

= Aacessibilidade ao sistema de transporte (mede a facilidade do utilizador
aceder ao sistema de transporte coletivo na sua area de residéncia,
trabalho, escola, etc.);
= Aacessibilidade a destinos (mede, apds o0 acesso ao sistema de transporte,
a facilidade de se chegar ao destino desejado). Neste caso, ndo é suficiente
ter condicdes de fazer o uso do sistema (que garante a mobilidade), se ndo
houver a possibilidade de acesso ao local de chegada (acessibilidade a
destino) e vice-versa.
Por conseguinte, ndo somente os dois critérios devem estar correlacionados para que
haja uma mobilidade urbana eficiente e sustentavel, mas também deve haver uma forte relagéo

com a qualidade de vida das cidades. Para isso, identificou-se dois cenarios:

1) Uma cidade totalmente aberta a todos os tipos de deslocamentos possiveis, em que todas
as vias de acesso sdo utilizadas para movimentar pessoas, através de veiculos diversos.
Neste cenario, temos pedes, veiculos motorizados e ndo motorizados se distribuindo por
toda a cidade, sob velocidades elevadas, resultando em acidentes viarios, mortes e
poluicdo local. Neste contexto, observa-se que o formato desta cidade ndo corrobora
com os principios de qualidade de vida.

2) Uma boa relacdo entre mobilidade urbana e qualidade de vida ocorre quando a cidade
preserva as suas vias, levando em conta a esséncia pela qual foi criada, ou seja, quando
ha vias locais para a circulacdo de pedes e pedais, facilitando a circulagdo dentro do
contexto do seu bairro; e vias coletoras e arteriais, priorizando os transportes coletivos

urbano para os deslocamentos mais longos. Desta maneira, o transporte coletivo torna-
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se essencial para a mobilidade urbana, pois uma cidade ndo conseguiria se desenvolver

utilizando somente os transportes privados, individuais, devido as longas distancias.

Segundo Geraldes (2017), os transportes publicos sdo fundamentais para o
desenvolvimento urbano de uma cidade, contribuem para a vitalidade econémica, justica social,
qualidade de vida e eficiéncia das cidades modernas. Para o autor, as caracteristicas do sistema
de transporte urbano influenciam na qualidade dos deslocamentos de pessoas e de produtos,
que por sua vez, traduzem o nivel de desenvolvimento econémico e social dagquela cidade.

Outrossim, os transportes publicos visam também estruturar, concentrar e oportunizar
os deslocamentos urbanos, criando conexdes entre bairros e os centros das cidades. Assim
sendo, a boa mobilidade urbana garantira acesso as oportunidades que a cidade oferece, através
dos servigos de transportes publicos adequados que proporcionam acesso eficiente, de baixo
custo, com higiene e conforto para o alcance dos segmentos publicos como de saude, educagéo,

emprego, lazer, cultura e habitacéo, e viabilizando a qualidade de vida das populacdes.

2.3 Transportes Publicos Urbanos em Luanda

Desde 2002, Luanda vem sendo alvo de grandes investimentos e, com isso, atraiu parte
da populacdo de outras provincias na busca de melhores condic@es de vida (JOAQ, 2015, p.16).
Assim, consoante o tempo, a populagdo foi crescendo cada vez mais, porém, a frota de
transportes coletivos urbanos ndo acompanhou esse crescimento, resultando na insatisfacdo
para 0s passageiros.

Segundo Jodo (2015), os autocarros em Luanda, s&o os transportes coletivos urbanos
que mais apresentam problemas técnicos, ocasionados principalmente, pela caréncia de
manutencdo. Outro fator que influencia de forma negativa € a baixa frota de autocarros
disponiveis para a circulacdo, desta forma, os poucos transportes que transitam pela capital
circulam com excesso de passageiros e estdo constantemente superlotados. E com isso, 0s
passageiros submetem-se a condic¢des desconfortantes diariamente.

O Ministério dos Transportes de Angola (MINTRANS) é o 6rgao responsavel por
tutelar os institutos publicos que desempenham os servicos de transportes em todos os setores,
tais como: Instituto Nacional dos Transportes Rodoviarios (INTR); Instituto Nacional dos
Caminhos de Ferro de Angola (INCFA); Instituto Maritimo e Portuario de Angola (IMPA);
Instituto Nacional da Aviacdo Civil (INAVIC); e as Empresas Publicas (EP) que englobam
também os servigos aéreos (JOAO, 2015).
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O servico de transporte publico urbano provém da lei dos transportes de passageiros,
aprovada através do Decreto Presidencial n.° 154/10, de 21 de Julho (DR | Serie n.° 136), com
alteragdes introduzidas pelo Decreto Presidencial n.° 240/14 de 5 de Setembro (DR | Serie n.°
165) sob o regulamento dos transportes publicos rodoviarios regulares de passageiros (JOAO,
2015). Este decreto justifica “a plena intengdo do Governo angolano em constituir o direito a
mobilidade, procurando através destes instrumentos, criar uma rede de transportes que articule
eficazmente o territorio” (JOAO, 2015, p. 07). Desta forma, descreve-se a seguir as

modalidades de servico de transporte de passageiros existentes em Luanda.

2.3.1 Servico de transporte coletivo urbano por Autocarro

Os servicos de transporte coletivo urbano séo essenciais para a mobilidade urbana,
asseguram o direito de ir e vir das populac6es, fomentam a economia local e o desenvolvimento
das cidades. O transporte coletivo urbano ¢ fundamental para as cidades, pois “democratiza a
mobilidade, constitui um modo de transporte imprescindivel para reduzir congestionamentos,
0s niveis de poluicdo e o uso indiscriminado de energia motora, além de minimizar a
necessidade de construgio de vias e estacionamentos” (JOAO, 2015, p. 6).

De acordo com José (2011), a operadora de Transportes Coletivos Urbano de Luanda
(TCUL) apresenta-se como a Unica empresa publica de transporte urbano do pais. Até 2001,
todas as rotas eram ofertadas pela TCUL, mas, com o desenrolar dos anos e com 0 aumento
constante do fluxo de pessoas, a operadora passou a apresentar fragilidades, resultantes da
deficiente infraestrutura viaria, onde o mau estado das ruas e a mé qualificacdo dos condutores
tornaram-se os maiores desafios da organizacdo. E com isso, enfrenta a maior presséo por parte
dos passageiros, que constantemente exigem melhorias nos servigos prestados.

N&o obstante, para além da TCUL, as principais operadoras de transportes coletivos
urbanos em Luanda classificam-se por: MACON Transportes; Transportes Urbanos
Rodoviarios de Angola (TURA), SGO Transportes Urbanos, Angostral e Ango-Real. Estas séo
empresas angolanas de direito privado, concessionarias dos servi¢os publicos de transporte
rodoviério de passageiros, urbano e interprovincial (JOAO, 2015).

Segundo a TCUL (2020), de 2009 a 2017, o Estado realizou investimentos para a
aquisicdo de 1000 autocarros a fundo perdido na empresa, resultando em prejuizo aos cofres
publicos, e com base no ultimo relatério interno de 2018, a empresa operou com 84 autocarros,
este nimero representa 8,4 % da frota total da empresa e considera-se um namero inferior frente

ao atual crescimento demogréafico da capital. Contudo, atualmente, circulam por Luanda 325
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autocarros, distribuidos por oito operadoras, com base nesse quantitativo, o chefe do
Departamento dos Transportes de Luanda, Jovino Santana afirmou que “Luanda necessita de
seis mil novos autocarros para por fim as enchentes que se verificam nas paragens” (PORTAL
ANGOLA, 2020).

No entanto, com vista em compreender este cenario, o tdpico a seguir, relata algumas

das condi¢Oes das viagens por autocarro na cidade de Luanda, em contextos adversos.

2.3.1.1 Condicdes das viagens por autocaro na cidade de Luanda

Atualmente, as condi¢des da estrutura fisica de alguns autocarros que circulam pela
cidade de Luanda sdo dadas como precéarias. Nota-se no interior dos veiculos condi¢cGes como:
assentos incompletos, portas debilitadas, ferrugem sob os assentos e corrimdes e pouca
higienizacdo. Além disso, a capacidade de suporte de passageiros ndo corresponde ao nimero
de passageiros transportados nos veiculos, em resultado da falta de monitoramento e
fiscalizacdo das viagens. Este fator também € visto nas filas de embarque, que muitas vezes
encontram-se desordenadas impossibilitando identificar os passageiros com prioridade (pessoas
com deficiéncia fisica, gestantes, idosos e criancas).

A tarifa das viagens € fixa, no valor de 50 KZS (Kwanza, moeda nacional angolana),
equivalente a 0,08 $2. No entanto, a compra do bilhete de passagem é feita somente em cache
(dinheiro), no interior do veiculo ou na cabine de bilheteria.

Alguns veiculos com capacidade limite para transportar 95 passageiros, sendo 44
sentados e 45 em pé, sdo vistos a transportar duas vezes mais além da sua capacidade, dado que
0 motorista e o funcionario cobrador das passagens, ndo conseguem controlar o nimero de
passageiros que embarcam e desembarcam no veiculo, desobedecendo assim o regulamento
que limita o nUmero de passageiros no interior dos veiculos e, consequentemente, afetando a
qualidade dos seus servicos e a seguranca dos passageiros.

No tocante a inseguranca, alguns fatores externos como: estradas esburacadas,
pavimento debilitado e dguas paradas (mesmo quando ndo € tempo de chuva, por algum
problema de canalizagdo ou negligéncia da administracdo local) traduzem algumas das
condicdes das estradas. Especialmente, no periodo da noite, notam-se vias sem sinalizacao e

com pouca e/ou inexistente iluminagdo publica, fator de alto risco para os passageiros e para 0

2 Simbolo referente a moeda americana, que é internacional, na qual o valor foi calculado de acordo com a cotagéo
do Banco Nacional de Angola e datada em 20/03/2021 (BNA, 2021).
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préprio condutor. Além disso, alguns passageiros, sem qualquer orientacdo, seguem viagem em
lugares impréprios no interior dos coletivos, uns encostados nas portas de embarque e/ou pondo
outros em escadas. Ademais, é comum ver também passageiros sentados uns no colo de outros,
com os bracos e a cabeca de fora do veiculo devido a superlotagéo.

N&o obstante, o clima da cidade corrobora com o desconforto das viagens por autocarro.
Com base no Instituto Nacional de Meteorologia e Geofisica de Angola (INAMET, 2020),
Luanda possui duas estacOes climaticas: a estacdo chuvosa, corresponde aos meses de Setembro
a Abril, com temperatura minima de 25°C e a maxima de 33°C, com chuvas fortes nos meses
de Janeiro e Abril; e a estacdo de cacimbo (inverno), corresponde aos meses de Maio a Agosto,
com temperatura minima de 19°C e a maxima de 25°C. Assim, nos dias de maxima temperatura,
nota-se que a superlotacdo gera adversos mal-estares que impactam a produtividade dos
passageiros.

No entanto, nos dias de chuva, os passageiros seguem viagem com as janelas fechadas,
a fim de evitar os respingos da chuva, e sem ventilacdo adequada, devido a auséncia de
climatizagdo do ambiente. Nesta época, 0s atrasos nas viagens véem-se mais frequentes, e
muitos passageiros acabam por ndo aderir aos servicos de autocarro. Porém, contudo, para as
populacdes que ndo possuem transporte proprio, devido as condi¢des financeiras desfavoraveis,
véem no autocarro a Unica alternativa de transporte viavel para se deslocar nas longas

distancias.

2.3.2  Servico de transporte coletivo urbano por Candongueiro® (Van)

Segundo Jodo (2015) as debilidades da oferta de servigos de transporte de autocarro
resultaram no surgimento de servi¢cos privados urbanos para o transporte de passageiros
(coletivo e individual), com vista a atender a respetiva necessidade de mobilidade urbana em
Luanda e em outras provincias.

O servico de transporte coletivo urbano por Candongueiro € informal e privado,
prestado em vans com aproximadamente 14 lugares destinados aos passageiros. Jodo (2015)
aponta em seus estudos que este servigo ndo possui uma regulamentacédo legal e legislacédo

especifica para o exercicio da profissdo, é originado de um acordo entre a Associacdo dos

3 Candongueiro ou kandongueiro sdo expressdes da giria luandense que provéem da lingua tradicional angolana
kimbundu, e significa andar nas candongas, ou seja, acessar qualquer via de passagem; define-se pelas atividades
clandestinas, consideradas ilegais, as quais sdo associadas ao transporte de passageiros em Luanda por meio de
minivans na cor azul e branco (Castro, 2018).
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Taxistas de Luanda (ATL) em conjunto com dois Ministérios, o dos Transportes e 0 das
Financas. Assim, a ATL € composta por 34.261 membros registrados, e transportam,
aproximadamente, 685.200 passageiros por dia na cidade de Luanda (JOAO, 2015).

Segundo Lopes (2011), os Candongueiros representam-se por veiculos da marca Toyota
Hiace e similares, as quais sdo facilmente identificadas pelas cores azul e branco e pela forma
com gue os cobradores anunciam 0s percursos das viagens. Para tanto, o autor aponta que, essa
modalidade de transporte coletivo urbano é responsavel pela locomogdo de um nimero
significativo de pessoas, dado que, em marco de 2015, o Gabinete Provincial de Infraestruturas
e Servigos Técnicos de Luanda, produziu um relatorio ressaltando que “[...] no ano de 2014,
foram licenciadas 9.864 candongueiros e 1.095 candongueiros em janeiro de 2015, num total
de 10.959 candongueiros” (JOAO, 2015, p. 35). Este quantitativo de veiculos vem aumentando
anualmente, com vista a viabilizar as deslocacdes pelo pais como um todo.

De acordo com as observacGes realizadas ao longo da pesquisa, as viagens por
candongueiro sdo realizadas nas vias primarias, secundarias, terciarias e em locais de dificil
acesso, e 0s veiculos ndo possuem paradas proprias e obrigatdrias para 0 embarque e
desembarque de passageiros. Além disso, a tarifa do servi¢o de candongueiro é de 150 KZS ~
0,24 $ porém, nas viagens de longo percurso, o valor pode aumentar por influéncia de algumas

eventualidades, como afirma Jodo (2015, p. 36):

Geralmente a tarifa do transporte em candongueiro € fruto do acordo entre a
Associagdo dos Taxistas (candongueiros) com o Ministério das Financas. No
entanto, teoricamente, a tarifa da viagem é fixa, mas, na pratica, a tarifa ndo é
cumprida na integra pelos agentes envolvidos diretamente no servigo
(motoristas e cobradores). A tarifa muitas vezes é especulada e varia em
fungdo da procura, da subida do combustivel, da época do ano e da distancia
a ser percorrida.

Todavia, o crescimento exponencial do servi¢co de candongueiro e a falta de paradas
préprias tém dificultado a mobilidade dos transportes que transitam por Luanda, ocasionando
congestionamento no trafego de maneira excessiva. E, com isso, para responder ao problema
do congestionamento no trafego, os candongueiros procuram vias alternativas no intuito de
deixar os passageiros no seu destino, no menor tempo possivel (JOAO, 2015).

Servico de transporte coletivo urbano por veiculos ligeiros.

Segundo Helder (2011), o transporte coletivo urbano por veiculos ligeiros € outro
segmento informal e privado, que surgiu em funcdo das debilidades da oferta de servicos por
autocarros. E, popularmente, chamado por “gira bairro” e representa os servigos de transporte

urbano de pequeno porte, com capacidade de transportar até 4 passageiros por viagem.



34

Inicialmente, este tipo de veiculo foi caracterizado como um transporte de intervencao, por ser
capaz de trafegar em bairros e localidades de dificil acesso. Segundo o Instituto de
Planejamento e Gestdo Urbana de Luanda (IPGUL), a procura por esse servico é consideravel
nas zonas periféricas, as carreiras* sio aleatdrias, e podem ser definidas pelo préprio condutor
em funcdo da demanda e o destino de determinado passageiro, assim como as tarifas,

geralmente séo as mesmas dos servigos de candongueiro (LOPES, 2011).
2.3.3 Servico de transporte coletivo urbano por Ciclomotores

Segundo Helder (2011), o servigo de transporte coletivo urbano por ciclomotores
corresponde a rede de veiculos motorizados (mototaxis). Em Angola este servico é
popularmente chamado de “Kupapata™ e surgiu na periferia da regido Sul do pais, chegando
em Luanda, por iniciativa da populagdo, na “[...] tentativa de responder a escassez do transporte
publico que n&o consegue evitar o problema do transito automovel no centro da cidade” (JOAO,
2015, p. 21).

Assim, opera em Luanda por dois segmentos: os realizados com as motorizadas de duas
rodas, para o transporte exclusivo de pessoas; e 0s realizados com motorizadas de trés rodas,
para o transporte de pessoas e mercadorias, em zonas de dificil acesso. Na periferia, o tarifario
é definido em funcéo da distancia, enquanto que na cidade o valor pode variar em funcéo da
mudan¢a de zona ou municipio. Vale ressaltar que, este servigo “[...] surgiu devido as
dificuldades que as pessoas encontram em se deslocar para o destino final, depois de deixarem
o transporte coletivo e outros servigos de taxis” (JOAO, 2015, p.23). Desta forma, os servigos
de Kupapatas sdo frequentes em areas de maior fluidez como: paradas informais de

candongueiros e nas zonas de acesso as periferias.

2.3.4 Servico de transporte urbano por Taxi Privado

Segundo Helder (2011), o servico de transporte por taxi privado, como o préprio nome
indica, é exclusivo do passageiro e notorio no centro da cidade. Surgiu no mercado dos
transportes em 2002, através da empresa MACOM Transportes, recebendo o nome de Macon-

Taxi, com capacidade de até cinco lugares.

4 Carreiras sdo ligagdes estabelecidas em transporte coletivo, obedecendo a itinerérios, horarios ou frequéncias
minimas e tarifas pré fixadas (HELDER, 2011).

® Kupapata é uma expressio da lingua tradicional angolana Umbundu, que significa levar-te. Se refere aos servicos
de mototaxi, recebendo o condutor o mesmo nome (LOPES, 2011).
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Para Jodo (2015), o tarifario deste servico é cronometrado e pago em funcdo da
distancia percorrida e com taxa inicial, que varia em funcdo da hora do dia. Portanto, ndo é
opcao para as pessoas de poder aquisitivo baixo, dessa forma, essa modalidade de locomocao

€ mais usada por pessoas com um maior poder econémico.

2.4  Sistema BRT como alternativa para a Mobilidade Urbana

A sigla BRT significa “Bus Rapid Transit” e na lingua portuguesa traduz-se por
“Transito Rapido por Autocarros”. E reconhecido em esfera mundial como uma atraente e
eficaz solucéo para as adversidades de mobilidade urbana. Ganhou destaque para 0 mundo com
a sua implantacéo e desenvolvimento em cidades emergentes da Ameérica Latina, servindo de
referéncia para Europa, Asia e América do Norte, e popularizou-se também em algumas cidades
do continente africano como: Cidade do Cabo, Pretéria e Joanesburgo na Africa do Sul, Lagos
na Nigéria e Dar Es Salaam na Tanzania (GLOBAL BRT DATA, 2021).

Assim como em Luanda, as cidades citadas, também apresentavam debilidades
semelhantes que careciam de solugdes imediatas e que assegurassem a qualidade e desempenho
dos servicos de transporte coletivos urbanos. Deste modo, 0 BRT corresponde ao sistema de
transporte coletivo que proporciona rapida e confortavel locomogéo nas cidades, com custo
eficiente, operagéo otimizada e servico de alta qualidade aos seus passageiros.

Segundo Geraldes (2017), ha cinco caracteristicas essenciais que definem o sistema
BRT:

1. Infraestrutura viaria: composta por faixas exclusivas para a circulagdo dos
veiculos BRT, permitindo uma rapida movimentacdo e menos interferéncia do
restante fluxo da superficie viaria, fator que reforca a identidade visual e imagem
do sistema para o publico em geral;

2. EstacOes e terminais de BRT: representam os pontos de acesso dos passageiros
ao sistema BRT e objetivam diminuir a formagdo de grandes filas entre
passageiros e veiculos BRT. H& nas estacOes, um sistema de controle por
cameras e de cobranca tarifaria externo aos veiculos, possibilitando a otimizacéo
do tempo e de parada dos veiculos, proporcionando um ambiente conveniente,
confortavel, seguro e de facil acesso a todos os utilizadores. Outro fator incluido
é a distancia entre as esta¢des, quanto mais afastadas entre si, maior sera a

velocidade e capacidade do sistema;
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3. Veiculos: elemento mais visivel pelos utilizadores e comunidade em geral,
possui capacidade determinada para o volume de passageiros num corredor
especifico, seu desenho interno compGe assentos especificos para passageiros
com prioridade. A quantidade e largura das portas dos veiculos sdo fatores que
influenciam o seu desempenho em termos de capacidade e do tempo de viagem,
assim a operacao de entrada/saida de passageiros se efetue com maior
agilidade e rapidez. Além disso, sdo refrigerados e utilizam combustiveis
alternativos mais limpos, com o objetivo de reduzir os niveis de poluicdo
ambiental e ruido, no sentido de contribuir para a melhoria da qualidade
ambiental.

4. Sistema tarifario: permite a opcao de cobranca e verificacdo das tarifas antes do
embarque no veiculo, resultando numa clara economia do tempo de viagem.
Comp0Ge também elementos eletronicos (cartes de embarque pessoal) que
facilitam a venda e controle do pagamento de tarifas, com impactos importantes
sobre o seu desempenho operacional e as receitas do servigo, assumindo assim,
um papel essencial na integracdo tarifaria entre as redes de transportes coletivos
urbanos.

5. Sistema Inteligente de Transporte: emprega uma tecnologia que possibilita a
priorizacdo dos veiculos nas vias de intersecdo, com a utilizacdo de seméaforos,
em que as informacdes sdo disponibilizadas aos utilizadores em tempo real,
contribuindo para a confiabilidade do servico, além de um circuito de cameras
dentro e fora dos veiculos, implantadas nas estacfes, com o objetivo de garantir

a maior seguranca dos passageiros.

Por conseguinte, os estudos de Geraldes (2017) apontam pelo menos duas variantes de
veiculos BRT, sendo a primeira como sendo BRT articulado, composto por um eixo rotacional
que auxilia em manobras e conta com um comprimento que varia entre 17 a 23 metros, com
capacidade média de transporte para 120 passageiros, sendo 60 sentados e 60 em pé. E a
segunda variante como sendo BRT biarticulado, este possui duas articulacdes, composto por
um vagdo a mais (totalizando trés), sdo utilizados em vias especificas e em grandes centros
urbanos, devido ao seu comprimento que requer mais espago para manobra. Possui 28 metros
e sua capacidade maxima de transporte € de 200 a 300 passageiros, 0 que constitui a sua

principal vantagem.
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De acordo com Branco (2013), com a aplicacdo de vias exclusivas para o transporte
coletivo, sdo usados menores investimentos de implantacdo e de operagdo, oferecendo um
servico de alta capacidade, de rapida execucdo e com boa cobertura de rede. Assim o0 BRT
compreende ndo somente essas particularidades, mas também atende aos principios da
sustentabilidade ambiental. Esta Gltima particularidade do BRT, chega a ser a principal
condigéo para 0 bem-estar das populacoes.

Neste ponto, Leme (2010) menciona a Constituicdo Federal brasileira de 1988, ao tratar
do papel e do poder publico, salientando que este “tem o dever de defender o meio ambiente
tanto quanto a coletividade, [...] o que pressupde politicas publicas, construidas em conjunto
com a sociedade, para cumprir com esse dever que se estende as presentes e as futuras geragdes”
(LEME, 2010, p. 27). Dessa maneira, a CRA (2010, p. 17) também partilha da mesma intencéo,
dado que no artigo 39.° do Direito ao ambiente, dispde que “§ 1.° Todos tém o direito de viver
num ambiente sadio e ndo poluido, bem como o dever de o defender e preservar” e em

conformidade com Leme (2010) a CRA ressalta no § 2.° o seguinte:

O Estado adopta as medidas necessarias a protec¢do do ambiente e das
espécies da flora e da fauna em todo o territorio nacional, & manutengéo do
equilibrio ecolégico, a correcta localizacdo das actividades econdmicas e a
exploragdo e utilizacéo racional de todos os recursos naturais, no quadro de
um desenvolvimento sustentivel e do respeito pelos direitos das geracées
futuras e da preservacéo das diferentes espécies (CRA, 2010, p. 17).

Portanto, o conceito BRT engloba uma “grande flexibilidade, permitindo ser facilmente
adaptado de acordo com 0 mercado que vai servir e 0 espago fisico onde vai operar” (BRANCO,
2013, p. 2). Assim, com base na Global BRT Data (2021), os corredores exclusivos para
veiculos BRT apontam, atualmente, 34.001.175 de passageiros transportados por dia, em 176

cidades, numa extenséo total de 5.308 km, fragmentados entre as seguintes regides:

Tabela 1- Indicadores dos sistemas BRT implantados no mundo

Regides | Passageiros por dia | Numero de cidades | Extenséo (km)

Africa 491.578 05 131
América do Norte 912.598 19 588
América Latina 20.939.780 55 1.830
Asia 9.471.593 44 1.624
Europa 1.613.580 44 875
Oceania 436.200 04 96

Total 33.865.329 171 5.145

Fonte: Global BRT Data.org (2020).

O somatdrio da Tabela 1 representa, de maneira proporcional, o quantitativo das partes
de um todo, ou seja, a Global BRT Data (2019) destaca que a América Latina apresenta o maior

namero de passageiros transportados diariamente, maior extensdo de vias exclusivas para
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transporte publico e maior nimero de cidades com sistemas BRT. Estas se traduzem em 33,16%
equivalentes as 55 cidades do total existentes na América Latina. Observa-se também, a adesdo
do BRT em outras regides do mundo, respetivamente, em cidades com alto fluxo de
passageiros, o que justifica que a adesdo ao sistema tenha crescido progressivamente.

O reconhecimento mundial do sistema como uma saida possivel para os problemas de
mobilidade urbana, concernente a oferta de servigo de transporte coletivo de alta qualidade e a
baixo custo, comparado aos servi¢os convencionais, da-se pelo sucesso de aplicacfes pioneiras,
como é o caso de Curitiba, no Brasil e em Bogota, na Colémbia. Neste sentido, Branco (2013)
e Geraldes (2017), fazem uma breve andlise da evolucdo histdrica do sistema BRT em seus
estudos, destacando as duas cidades como marcos desta evolucao:

e Curitiba — Brasil

Segundo Branco (2013), na década de 70,a América Latina sofreu um rapido

crescimento populacional seguido pela crise do petréleo, 0 que gerou pressao aos

governos para que encontrassem solucdes rapidas e econdmicas que pudessem melhorar

0 servigo de transporte publico. Na época, Curitiba contava com 624.362 habitantes e

“[...] era uma cidade pequena, mas em rapida expansao, € o seu objetivo era desenvolver

um plano para a cidade que poderia adequar o crescimento, mas sem a expansao € o

congestionamento que se comecava a verificar noutras cidades brasileiras” (BRANCO,

2013, p. 4).

Foi entdo em 1972, que o prefeito de Curitiba, Jaime Lerner, idealizou uma alternativa
que através da utilizacdo da tecnologia dos autocarros, pudesse fornecer um servico de alta
qualidade com menores custos de aplicacdo e de acesso. Desta forma, colocaram-se em pratica
suas ideias a partir do Plano Diretor do municipio. Inicialmente, o plano visava a instalagédo de
um sistema com base ferroviaria, mas a escassez de recursos financeiros levou-o a outros
caminhos (GERALDES, 2017).

Anos depois, em 1979, surgiu entdo a linha Interbairros, caracterizada por veiculos que
realizam ligacdes entre as estacdes, sem passar pelo centro da cidade. Seguidamente, em 1980,
foi adotado 0 nome de Rede Integrada de Transporte Coletivo (RIT), que permanece até os dias
de hoje, trazendo um diferencial para todos os servigos de transporte publico, existentes no pais
na época, com a implantacdo da passagem Unica que possibilitou a integracdo fisico-tarifaria
entre as linhas existentes e, consequentemente, as linhas menos extensas passaram a suportar
as linhas de maior extensdo (BRANCO, 2013). Este processo permite facil acesso e troca de

linhas dentro das estagdes, sem que ocorra um novo pagamento, assegurando maior estabilidade
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econbmica aos passageiros, gerando justica social e incentivo para a populacdo (GERALDES,
2017).

e Bogota — Colémbia
A crescente aplicacdo do sistema BRT passou a verificar-se, somente, no final dos anos
90, na cidade de Bogota. Segundo Branco (2013), até a data da sua implantagdo no ano
2000, Bogota sofria um complexo problema de mobilidade urbana com a utilizacdo de
servigos de mini bus, que figurava-se como uma das principais dificuldades para a
populacdo, ao operar de forma independentemente e sem identidade, traduzindo-se em
tempos excessivos de viagem, constante acidentes e poluicdo, resultando num servigo

caético.

A vista disso, o prefeito da cidade, Enrique Pefialosa, inspirado na RIT de Curitiba,
desenvolveu o plano de desenvolvimento: Por la Bogota que Queremos, com ac¢les que tendem
a priorizar os sistemas de transporte coletivo, introduzindo estratégias que desestimulem o uso
de veiculos individuais e que promovam as modalidades ndo motorizadas, como a bicicleta
(GERALDES, 2017).

O sistema BRT de Bogota foi denominado por ‘TransMilenio’ e obteve altos niveis de
desempenho com a criacdo de: maiores estacGes comparadas as ja existentes; plataformas de
embarque; pagamento antecipado do bilhete de passagem; vias de ultrapassagem nas estacdes
e corredores com duas Vvias exclusivas, permitindo combinar alguns servigos expressos e locais.
Além disso, verificou-se que apds a implantagdo do TransMilenio, as taxas de acidentes
diminuiram e a emisséo de poluentes ao ar também foi reduzida (BRANCO, 2013).

Com o resultado do sucesso verificado nessas duas cidades, o potencial do sistema BRT
foi reconhecido nos paises desenvolvidos e passou a ser adotado a nivel mundial, destacando-
se como boas praticas para solucionar os problemas de mobilidade urbana. Mas, embora a
propagacdo do sistema BRT nos Gltimos anos e o seu desenvolvimento pratico, nota-se ainda
certo desconhecimento em relagéo ao seu conceito em si.

Para Branco (2013) este desconhecimento da-se pela dificuldade de uma definicdo
precisa desta ferramenta, justamente porque cada cidade adota um nome especifico ao sistema
BRT e elas possuem caracteristicas distintas e particulares, seja pelo capital financeiro, cultura
local, densidade populacional, aspecto ambiental, restricdes fisicas e/ou outros. Estes
condicionantes determinam os atributos de cada sistema BRT, e com isso, as possibilidades de

aplicacdo variam de acordo com as circunstancias locais.
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Além disso, o que determina a esséncia de um sistema BRT € a letra R, do inglés Rapid,
em que pressupde maior eficdcia no servigo de transporte publico, reducdo de atrasos para 0s
utilizadores e maior rapidez nos deslocamentos, requer ainda alta capacidade de suporte de
passageiros, equilibrio nos sistemas operacionais e assiduidade recorrente dos atores
envolvidos (MC, 2008).

Segundo o Manual do BRT (MC, 2008), o que qualifica um sistema BRT séo os
elementos de natureza quantitativa, isto €, a capacidade do veiculo, velocidade que percorre e
0 tamanho da rede, e também os elementos de natureza qualitativa, que envolvem:
reconhecimento do nome e imagem do sistema, facilidade de acesso ao sistema, higienizacao,
conforto nas estagbes e nos veiculos, sensacdo de seguranca, protecdo e confianca do
instrumento, legibilidade e compreensdo de mapas e placas, profissionalismo dos motoristas e
demais funcionarios em todo o servigo. O manual faz uma abordagem classificando o BRT em

trés niveis, seguindo as seguintes caracteristicas:

Quadro 1- Classificacdo e caracteristicas de um sistema BRT

Classificacio Carateristicas Especificas

BRT “leve” Ha prioridade, sem faixas exclusivas;
Melhores tempos de viagem;

Paradas com mais qualidade;
Tecnologia veicular de baixas emissoes;

Identidade de mercado.

BRT Faixas exclusivas;

Cobranca e controle de tarifas antes do embarque;

Estacdes com melhor qualidade;

Tecnologia veicular de baixas emissoes;

Identidade de mercado.

Faixas/Vias exclusivas na extensdo dos corredores da cidade;

Rede integrada de linhas e corredores;

Estacdes modernas, confortaveis, seguras e com acessibilidade;

Acesso entre a plataforma da estagio e o veiculo;

Conexdes entre estacdes de transferéncia, servicos alimentadores e outros
sistemas de transporte coletivo para facilitar a integracao fisica entre linhas;
Cobranca e controle de tarifas antes do embarque;

Integracdo tarifaria entre linhas, corredores e servigos alimentadores;

e Identidade de mercado diversificada;

Fonte: Adaptado do Ministério das Cidades - MC (2008).

BRT
“Completo”

O potencial deste sistema como estimulador no uso do transporte coletivo faz dele um
servigo que requer infraestruturas de qualidade, que asseguram condi¢des de conforto,
seguranca e rapidez aos seus utilizadores, levando em consideragéo os aspectos econdémicos e

sustentaveis. No entanto, o processo de planejamento deve garantir, cuidadosamente, possiveis
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solugdes que correspondam com as condicdes locais e principalmente, com o0s objetivos
pretendidos, como frisa Branco (2013, p. 1):
Com vista a um desenvolvimento sustentavel das cidades devem adoptar-se
medidas interventivas no ambito das condi¢fes de operacdo no sector dos
transportes que passem pelo incentivo ao uso do transporte coletivo e a outros

modos sustentaveis. Esta serd a premissa para combater 0s constantes
congestionamentos que invadem principalmente os centros das cidades.

Em virtude do continuo processo de aplicacdo do sistema BRT, em busca de novas
ideias que tragam melhorias no desempenho e na qualidade nos servicos de transporte publico,
foi possivel a inclusdo da maioria dos componentes necessarios num sistema BRT e, por esta
razdo, Curitiba continua sendo considerada um exemplo de qualidade, eficiéncia e influéncia a
nivel mundial (GERALDES, 2017).

Com o objetivo de estudar e analisar o BRT em paises com caracteristicas similares com
Luanda foi realizado um levantamento dos resultados quantitativos dessa experiéncia em trés

paises africanos, conforme demonstrado na Tabela 3.

Tabela 2 — Tabela demonstrativa do BRT na Africa Subsaariana

Densidade Tarifa Demanda PIB per
Pais Cidade populacional | padriao diaria capita
(%) (passageiros) ($)
Nigéria  Lagos 11.009 0.98 200.000 2.176
Tanzania Dar Es Salaam 3.133 0.30 180.000 878
Africa do Johannesburg 2.696 0.99 42.000 5275
Sul Pretoria 464 0.81 3.400 5275
Cidade do Cabo 1.530 2.10 66.178 5.275

Fonte: Global BRT Data.org (2020).

No entanto, na perspectiva qualitativa, os estudos realizados por Amaro (2016), nas
cidades de Curitiba, Bogot4, Cidade do Cabo e Johanesburgo, identificaram motivacGes que

coincidem com as de Luanda, como apresentado no Quadro 2.

Quadro 2- Avaliagdo qualitativa CROSS-COUNTRIES (Curitiba, Bogota, Cidade do Cabo e Johanesburgo)

Problemas Objetivos Medidas Resultados

Alta densidade Melhorar a Implantagao do sistema | Garantia da
populacional qualidade de vida BRT na cidade. qualidade da

dos habitantes das mobilidade urbana

regioes periféricas. para a cidade.
Baixa qualidade de Promover habitos Construcao e Garantia de
infraestrutura: passeios | de mobilidade alargamento das melhores condi¢bes
em condi¢cOes baseada em infraestruturas (ruas para o trafego de
insatisfatorias; principios largas e avenidas com
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iluminacdo publica
deficiente; poucas
paradas pela cidade e
paradas deficientes;
ruas e avenidas

ambientais
sustentaveis.

separacdo de vias, faixas
exclusivas para os
autocarros, paradas
estruturadas).

veiculos, pedes e
ciclistas.

pesados na cidade em
horario de ponta.

esburacadas.
Congestionamento do Melhorar o trafego | Restri¢des para a Fluidez do transito.
transito. de veiculos circulagdo de veiculos

Elevado indice de
acidentes rodoviarios.

Melhorar as
oportunidades

Defini¢do de paradas
estratégicas para o

Garantia de conforto,
segurancga e baixo

para caminhar e embarque e custo para a
pedalar desembarque de populagdo.
passageiros.

Baixa higienizacao nas
paradas e vias publicas

Tornar a cidade
mais atrativa para
o desenvolvimento

Construgio de areas de
lazer para estimular o
trafego de pedes.

Melhoria e aumento
do lazere
entretenimento na

saneamento basico

residenciais e zonas

do turismo. cidade.
Saneamento basico Obter o controle Construcao de passeios Melhoria das
irregular regular do ao longo das areas estruturas da cidade

para as atividades

causadas pelas
chuvas

esgoto.

da cidade verdes da cidade. cotidianas.
Inundagdes constantes Tornar a cidade Construgio de canais Cidade sem
por influéncia das livre das para o acesso a agua inundacdes
chuvas inundacgdes potavel e aredes de

Elevado crescimento
horizontal da populagao
(dispersdo urbana).

Descentralizar a
populacido
diminuindo as
vendas ambulantes

Criacao de espago
publico

(mobiliario urbano,
arvores para sombra,

Aumento da oferta
de trabalho para a
populagido.

nas regioes periféricas.

ambiental, justica
social e eficiéncia
econdOmica.

em espagos bancadas) para os

inapropriados vendedores ambulantes.
Oportunidade Combinar a Servigos sociais na Combate das
econOmica debilitada protecao comunidade. desigualdades

sociais e raciais.

Inseguranca na via
publica.

Diminuir os indices
de criminalidade.

Aplicacido de postos
policiais e camaras de
vigilancia em todas as
areas.

Garantia de conforto
e seguranga na via
publica.

Pouca integracao dos
transportes e
infraestruturas sociais
sem uniformizacio.

Adquirir
mecanismos para a
mobilidade urbana
da cidade.

Investimento em
transportes, ciclovias,
pistas para pedes e pista
exclusiva para
transporte publico.

Melhoria da
mobilidade urbana
da cidade.

Fonte: Adaptado de AMARO (2016).

Diante deste histdrico e da necessidade de acelerar o processo de desenvolvimento das

sociedades, implementar um sistema de transporte coletivo eficaz e compativel com as

dificuldades do cotidiano das populagdes, carece de uma forte atencdo das administracdes

publicas. Neste contexto, é responsabilidade da gestdo publica adotar servicos de qualidade,
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seguros, confortaveis e acessiveis. Porém, isto ainda é um desafio permanente para o poder
publico de muitas cidades.

No tocante a implantacdo do sistema BRT, e em razdo dos beneficios atrativos e eficazes
que vem apresentando desde sua primeira aplicacdo, o executivo angolano em 2014, considerou
este sistema como a solucdo para atender as demandas geradas pelos transtornos nos servicos
de transportes coletivos urbanos existentes em Luanda, visto que este sistema apresenta-se
como uma ferramenta que corresponde aos ideais de transporte publico e que possui capacidade
para estimular o desenvolvimento e a reabilitacdo das cidades, além de caminhar com os

principios de mobilidade urbana sustentavel.



44

3 METODOLOGIA

Com base nos estudos de Silva (2015), entende-se que o principal objetivo de qualquer
pesquisa cientifica é disseminar conhecimentos. Assim, a presente pesquisa utilizou o0s
seguintes procedimentos metodoldgicos:

o Quanto a natureza, classifica-se por pesquisa aplicada, pois busca dar solugdes
para problemas concretos, visando uma utilidade econémica e social. Com isso,
a presente pesquisa propde gerar informacGes que sirvam de dados para
pesquisas futuras.

o Quanto aos objetivos, classifica-se por pesquisa exploratoria, aquela que busca
constatar um acontecimento, gerando informagbes para uma apuragdo mais
precisa. Dado que o foco do estudo é o BRT-Luanda, um assunto pouco
explorado, o presente estudo buscara despertar interesse e proporcionar maior
familiaridade ao mesmo.

o Quanto a abordagem do problema, define-se como pesquisa mista, isto &, quali-
quantitativa. Segundo Silva (2015), a abordagem qualitativa lida com situagdes
complexas ou particulares, objetivando a descricdo detalhada e aprofundada do
objeto de estudo. Assim, diante da problematica da descontinuidade do sistema
BRT-Luanda € imprescindivel compreender o desenrolar deste fato social, para
0 alcance dos objetivos pretendidos. Todavia, a abordagem quantitativa
complementa a pesquisa com a quantificacdo de dados numéricos e percentuais,
buscando compreender o peso da perda de beneficio social com a
descontinuidade de implantacdo do projeto BRT-Luanda, diante das
adversidades de mobilidade urbana da cidade.

o Quanto aos procedimentos técnicos empregados, trata-se de uma pesquisa
bibliografica e documental. Segundo Oliveira (2011), a técnica bibliogréafica
permite ao pesquisador conhecer o que ja se estudou sobre o assunto, através de
contribuicbes realizadas no passado. Desta maneira, recorreu-se a artigos
cientificos, livros e dissertacdes, no proposito de construir uma base tedrica para
o desenvolvimento desta pesquisa. No entanto, para Silva (2015) a técnica
documental corresponde a investigacdo em documentos internos ou externos de
instituicbes. Portanto, usou-se de documentos oficiais externos como leis,
decretos e publicacBes governamentais peridédicas como os dados do

recenseamento demografico de Luanda, em 2014.
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Por conseguinte, a pesquisa combinou técnicas de coleta de dados como entrevista de
opinido ndo estruturada, composta por questdes abertas e observacdo participante. Segundo
Oliveira (2011) a entrevista ndo estruturada é subjetiva e flexivel, ocorre de maneira livre e 0
entrevistado responde de forma espontanea, a fim do entrevistador colher os dados de que
precisa. E combinada a esta técnica, a observacdo participante € um meio pelo qual o
pesquisador utiliza para conhecer e compreender os acontecimentos e situa¢des de um dado
objeto de estudo. De acordo com Silva (2015), a observacéo participante torna-se uma técnica
cientifica a partir do momento em que passa por sistematizacao, planejamento e controle da
objetividade, ou seja, o pesquisador observa os fatos com um olho treinado em busca da
informacdo na ocorréncia espontanea do fato. Com isso, buscou obter uma nocéo real do
ambiente natural dos passageiros em viagens por autocarros e candongueiros, e por sua vez,
esta técnica tornou-se uma fonte direta de dados.

Foi, entretanto, com base nas duas teorias que a coleta de dados buscou compreender a
realidade dos passageiros dos servicos de transportes publicos urbanos de Luanda. Além disso,
utilizou-se tambeém fontes de comunicagdo social configuradas em informaces noticiadas pela
imprensa, localizadas por meio digital, entre os anos 2012 e 2020, derivadas especialmente da
Agéncia Angola Press (ANGOP - empresa publica de noticias voltadas ao tratamento de
informacdes sobre a atualidade nacional e internacional).

Desta maneira, a coleta de dados realizada via digital produziram informac6es
criteriosas que alimentaram o banco de dados desta pesquisa. A vista disso, Seibel (2019)
denomina este método de coleta de dados como sendo Pesquisa Hemerografica (PH) e

fundamenta que:

Hé& temas que ja estdo sistematizados nos trabalhos académicos convencionais
e a PH teria pouco a acrescentar. [...] Em fatos que emergem como questdes
publicas, polémicas ou ndo, e sobre as quais ainda ndo existem dados
sistematizados. Estamos nos referindo aos mecanismos de midia que
alimentam a opinido publica. E no &mbito da midia que questdes de interesse
publico saem de uma condigdo particular ou local e sdo alcadas ao debate
publico [...] este tipo de pesquisa é de grande valia no debate sobre politicas
publicas, pois a formulacéo de PP, em sociedade democréticas e participativas,
partem de referéncias publicas. Os jornais conferem visibilidade publica a
fatos e fendmenos. Este processo pode provocar uma transformacao no status
e no interesse publico dos mesmos, condicdo fundamental para tornarem-se
objeto de politicas publicas (SEIBEL, 2019, p.1).

Contudo, frente a necessidade de recorrer & informagdes da comunicacéo social, reuniu-
se os fatos sobre o desdobramento do projeto BRT-Luanda, tendo em conta que o nimero de

dados e documentos oficiais foram escassos e as fontes inexistentes, de modo que tudo aquilo

que era noticiado em jornais figurava como fonte privilegiada de informacdes neste contexto.
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4 APRESENTACAO E ANALISE DOS RESULTADOS

A construcdo da linha BRT-Luanda iniciou no mesmo ano de aprovacao do sistema
(2014). O projeto foi planejado para o percurso inicial de 12 km, onde teriam “11 estagoes [...],
infraestruturas de saneamento basico, abastecimento de agua, iluminacdo publica, passeios e
um canal de macrodrenagem, como afirmou o Diretor Nacional de Infraestruturas Publicas,
José Paulo Kai” (JOAO, 2015, p. 14). Na ideia projetada, os veiculos transitariam em uma via
exclusiva com 53 km de extensdo, divididos em dois corredores com 24 paradas, que iriam
operar com uma frota inicial de 240 autocarros, sendo 90 articulados, 50 biarticulados e 100
alimentadores convencionais, capazes de transportar em torno de 200 mil passageiros por dia
ou 5 milhdes de passageiros por més (PORTAL RA, 2015). A Figura 3 ilustra o desenho
urbanistico do projeto BRT-Luanda, de acordo com o Plano Diretor de Transportes de Luanda.

Figura 3- Rede BRT-Luanda segundo o Plano Diretor de Transportes de Luanda

ESTAGAO ESTALAGEM

ESTACAO GAMEK

|
ESTAGAO BEM-VINDO | ESTACAO 11 DE NOVEMBRO

N CASCO URBANO CENTRAL N ESTRADA DO GOLFE s CORREDOR 01 GAMEK/11 DE NOVEMBRO
s CIDADE KILAMBA KIAXI VIA EXPRESSA s CORREDOR 02 ESTALAGEM/11 DE NOVEMBRO
mmm AV. DEOLINDA RODRIGUES

Fonte: Jodo (2015).

Com base no Plano Diretor, as estacOes seriam edificadas de acordo com a sua
funcionalidade, isto é, contando estacfes simples, estacBes de transferéncia, estagBes de
integracado e terminais, situados nas zonas urbanas onde os veiculos BRT-Luanda iriam circular
(PORTAL RA, 2014). Logo, apresenta-se na Tabela 5 as principais caracteristicas operacionais

dos corredores 1 e 2 da rede BRT-Luanda, de acordo com PDGML.
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Quadro 3- Dados descritivos do modo operante planejado para rede BRT-Luanda

CARATERISTICAS CORREDOR 1 CORREDOR 2
Proposta partida - Estacao Gamek - Estacdo Estacdo 11 de
destino Bem-Vindo - Estacdo 11 Novembro - Estacdo
de Novembro. Estalagem
Distdncia 41 km 12 km
Tempo estimado 60 a 80 min/viagem 45 a 60 min/viagem
(ida-volta)
Paradas 18 06
Localidades principais Vila da Gamek; Viana
Morro Bento; Belas
Cidade do Kilamba.
Areas circunvizinhas 2 Cambamba; Bita Sapu;
linha Mbondo Chapéu; Sapu;
Camama 1; Wegi Maca;
Camama 2; Camama 1;
21 de Janeiro; Camama 2;
Nova Esperanga; Cambire;
Bem-Vindo; Cidade Universitaria.
Auto-Estrada.
Previsdo de 200 mil passageiros por dia.
transportacdo
Velocidade média 25 km/hora.

Fonte: Adaptado de Portal RA (2015).

No que se refere ao custo médio por passageiro, essa discussdo ficou sob a
responsabilidade do Ministério dos Transportes juntamente com o Gabinete de Precos e
Concorréncia, para que se pudesse fixar um prego justo para o passageiro. Vale ressaltar que,
segundo Decreto Presidencial n® 89/19 de 21 de marco de 2019, no Diario da Republica, o
salario minimo nacional é de 21.454,10 KZS~ 34,62 $.

No entanto, para a construcdo de uma base teorica sobre as atuais condi¢cdes dos
deslocamentos entre autocarros e candongueiros na cidade de Luanda, utilizou-se nesta
pesquisa as técnicas de coleta de dados como entrevista de opinido ndo estruturada e a
observacao participante em dois periodos, 0 primeiro no més de setembro do ano de 2018 e 0
segundo em outubro de 2019.

Assim, no tocante a entrevista, entende-se que, € um encontro entre duas pessoas, sendo
0 entrevistador e o entrevistado, a fim de que o entrevistador obtenha informacdes a respeito de
determinado assunto, ou seja, € um procedimento utilizado para a coleta de dados que auxilia
no diagnostico ou no tratamento de um problema social (SILVA, 2015). Partindo deste
entendimento, a entrevista de opinido ndo estruturada foi aplicada com questfes abertas e ndo
contabilizadas, permitindo que perguntas surgissem ao longo da conversa. Essa técnica
favoreceu a obtencdo de dados que ndo se encontram em fontes documentais disponiveis e

possibilitaram obter informacdes relevantes e significativas para a pesquisa.
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Todavia, a observacdo participante é uma fonte subsidiaria de dados, que permite o
alcance de resultados mais precisos dos fatos analisados. Assim, esta técnica permitiu um
envolvimento maior no desenvolvimento da pesquisa, sob um olhar mais de perto da realidade
do objeto de estudo, que sdo as condi¢des de viagens de passageiros nos servicos de transportes
coletivos urbanos na cidade de Luanda. As formas de armazenamento das informacdes colhidas
deu-se por meio de simples anota¢Ges em caderno de campo.

Por conseguinte, através destas duas técnicas coletou-se os seguintes dados:

e Condicdes das viagens nos servicos de transporte coletivo urbano por autocarro
através da empresa publica TCULL,;

e Valor tarifario das passagens nos servicos de transportes coletivos urbanos em
Luanda, sendo 50 KZS ~ 0,08 $ para os autocarros e 150 KZS ~ 0,24 $ para 0s
demais servicos (candongueiros, kupapatas e gira bairros);

e Tempo de viagem e o fluxo de passageiros, entre 0s servigcos de autocarros e
candongueiros, nos pontos que representam os corredores 1 e 2 deste estudo, na
cidade de Luanda (os dados serdo demonstrados nas simulagdes de viagens do
topico seguinte).

No entanto, diante do desenho planejado para o projeto BRT-Luanda, observa-se como
se dao os custos por viagem a partir da comparacao entre as modalidades de transporte existente
em Luanda e o que seria com a efetivagdo do sistema BRT. A comparacédo se dara através de

simulacfes de viagens nos pontos que focalizam os corredores 1 e 2, no topico a seguir.

4.1 Simulacdo de viagens no trajeto dos Corredores 1 e 2

O corredor 1 representaa viagem que parte do bairro Gamek ao bairro 11 de Novembro,
e de igual modo, a viagem que parte do bairro 11 de Novembro ao bairro Estalagem representa
o corredor 2. Habitualmente, para se deslocar de ambos 0s pontos, ndo ha um trajeto Gnico, nem
direto, € necessario trocar de veiculo para concretizar a viagem. Desta forma, a viagem pode
ocorrer a partir de duas modalidades de transporte:

Opcéao 1: Transporte coletivo urbano por autocarro

Uma viagem por autocarro com partida no bairro Gamek e destino no bairro 11 de
Novembro, considerando o tempo de paragens para entrada e saida de passageiros, em dias

normais (sem chuva) e em horarios de fluxo pode ocorrer da seguinte maneira:
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Quadro 4- Representacdo de uma viagem por autocarro no trajeto corredor 1

Operadora | Partida | Bilhete de Fluxo Distancia | Velocida | Tempo Destino
passagem | (estimado) de de
(média) viagem

Gamek | 50 KZS ~ 150 13 km 39 km/h 55 min. Benfica

0,08% passageiros
TCULL Tempo médio de espera: 60 min.

Benfica | 50 KZS ~ 250 22 km 61 km/h 35 min. 11de

0,08 % passageiros Novembro

Fonte: Elaboracdo prépria pelas autoras (2021).

No Quadro 5, observa-se que o primeiro autocarro parte da Gamek com destino ao
Benfica, percorre uma distancia de 13 km e o tempo de viagem estimado é de aproximadamente
40 a 55 minutos e o0 tempo médio de espera representa o tempo de espera para a chegada do
préximo veiculo. O fluxo estimado esta associado ao nimero de passageiros que embarcam e
desembarcam no veiculo ao longo da viagem.

Observa-se também que o segundo autocarro que parte do Benfica para o 11 de
Novembro, este percorre uma distancia de 22 km e o tempo de viagem estimado é de
aproximadamente 25 a 35 min. As figuras 4 e 5 ilustram a simulagdo da viagem nos dois
trajetos, tendo o ponto A representando a partida e o B o destino.

Figura 4 - Rota Gamek-Benfica Figura 5 - Rota Benfica-11 de Novembro

Hoji-Ya-Henda

«Luanda
* Luanda
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ILHA DO DESTERRO Viana

DESTERRO Viana
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1sSAROS P Benfica
Kifica

Vila Chinesa Vila Chinesa
00]
11 de Novembro

Zango 0

Cidade do
Kilamba

Cidades (2021).

Fonte: Adaptado de Portal Distancias entre

Zango 0
Cidade do
Kilamba )
Fonte: Adaptado de Portal Distancias entre

Cidades (2021).

No entanto, para se deslocar do bairro Estalagem ao bairro 11 de Novembro por

autocarro, considerando as anteriores condic¢Ges de tempo de paragens, clima e horério de fluxo,

a rota mais viavel pode ser a seguinte:



Quadro 5- Representacdo de uma viagem por autocarro no trajeto corredor 2
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Operado| Partida Bilhete de Fluxo Distancia | Velocidade Tempo de Destino
ra passagem [(estimado) (média) viagem
TCUL | Estalagem | 50 KZS ~ 150 14 km 65 km/h 40 min. Largo das
0,08$ [passageiros Escolas
Tempo médio de espera: 60 min.
Largodas | 50 KZS ~ 250 26 km 42 km/h 85 min Benfica
Escolas 0,08$% [passageiros
Tempo médio de espera: 60 min.
Benfica 50 KZS ~ 120 22 km 61 km/h 35 min. Estadio 11
0,08$% [passageiros de
Novembro

Fonte: Elaboracdo propria pelas autoras (2021).

O Quadro 5 representa a viagem de autocarro, na qual o passageiro percorre 3 rotas para

chegar ao destino final. Neste percurso, o0 passageiro submete-se a duas mudancas de veiculo

gue vao envolver um tempo de espera estimado de 1 hora para cada mudanca de veiculo. Assim,

a viagem percorre a distancia total de 62 km, no custo de 150 KZS ~ 0,24 $, realizada em,

aproximadamente, 4h40min. Nao obstante, apresenta-se a rota em questéo na figura 6.

Figura 6 — Rota Estalagem-11 de Novembro
Cacuaco
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re Cidades (2021).

Vale ressaltar que, este € um percurso longo em termos de quilometragem e tempo de

viagem, por isso é pouco ou quase nunca utilizado. Porém, é o Gnico percurso viavel para um

passageiro que deseja se deslocar partindo da Estalagem para 0 11 de Novembro, usando apenas

0 autocarro. Geralmente, para outros percursos, 0 passageiro precisa intercalar as viagens de

autocarro com outros meios de transporte, como candongueiros, gira-bairros ou kupapatas.
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Opcéo 2: Transporte coletivo urbano por Candongueiro

Como anteriormente visto, o servi¢co de candongueiro € informal, ndo possui parada
prépria e obrigatoria. O motorista é que define o local de parada, quando solicitado pelo
passageiro. Além disso, a duragdo de cada viagem varia, “pois para responder ao problema do
congestionamento rodoviério, os condutores procuram vias alternativas, com o intuito de deixar
os passageiros no seu destino no menor espago de tempo possivel” (JOAO, 2015, p. 35). No
entanto, uma viagem por candongueiro com partida no bairro Gamek e destino no bairro 11 de
Novembro (Corredor 1), considerando as mesmas condigdes, outrora apresentadas, pode ser
realizada por mais de uma rota, uma vez que os candongueiros sao abundantes e encontram-se

nos principais pontos da cidade. Assim, apresenta-se a alternativa mais utilizada:

Quadro 6- Representacdo de uma viagem por candongueiro na rota corredor 1

Partida Bilhete de Fluxo Distancia | Velocidad | Tempo de Destino
passagem | (estimado) e (média) viagem
Gamek | 150 KZS ~ 60 13 km 39 km/h 25 min. Benfica
0,24 $ passageiros
Tempo médio de espera: 10 min.
Benfica | 150 KZS ~ 45 22 km 61 km/h 20 min. 11 de
0,24 $ passageiros Novembro

Fonte: Elaboracdo prépria pelas autoras (2021).

Observa-se no Quadro 6 que o candongueiro percorre 0 mesmo trajeto do autocarro, o
tempo de viagem total é de aproximadamente 55 min, contando com o tempo de espera na
parada, para mudanca de veiculo ou para inicio do novo percurso. Vale ressaltar que, muitas
vezes 0 mesmo veiculo ao chegar ao primeiro destino, pode o motorista em dialogo com o
cobrador decidir mudar de rota, definindo assim o destino da proxima viagem que detenha
maior fluxo de passageiros, menor congestionamento e/ou menor tempo de viagem.

Todavia, a passagem em candongueiro custa, atualmente, 150 KZS ~ 0,24 $, portanto, no final
da viagem, o passageiro paga 300 KZS ~ 0,48 $.

Para a rota de referéncia Corredor 2, com partida na Estalagem e destino no 11 de

Novembro, a viagem por candongueiro pode ser percorrida em pelo menos duas formas:
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Quadro 7- Rota 1, representacdo de uma viagem por candongueiro na rota corredor 2

Partida | Bilhete de Fluxo Distancia | Velocida | Tempo de Destino
passagem | (estimado) de viagem
(média)
Estalage | 150 KZS ~ 65 4.9 km 54 km/h 10 min. Vila da Viana
m 0,24 $ passageiros

Tempo médio de espera: 5 min.

Vilada | 150 KZS ~ 95 14 km 39 km/h 20 min. Desvio do
Viana 0,24 $ passageiros Zango

Tempo médio de espera: 10 min.

Desvio do | 150 KZS ~ 85 15 km 53 km/h 25 min. Estadio 11
Zango 0,24 % passageiros de
Novembro

Fonte: Elaboragdo propria pelas autoras (2021).

Observa-se no Quadro 7 uma viagem de trés percursos, isto porque, neste trajeto ha a
necessidade do passageiro trocar de veiculo para concluir a viagem. Assim, o custo total da
viagem é de 450 KZS ~ 0,72 $, a distancia de 33,9 km, com durac¢éo de 1h10 min, sendo 55min
do total da viagem e 15min do total de tempo de espera na parada. Sendo assim, ilustra-se na

Figura 7 esta rota.
Figura 7 — Alternativa 1 da rota Estalagem-11 de Novembro
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Fonte: Adaptado de Portal Distancias entre Cidades (2021).

No Quadro 8 apresenta-se a segunda alternativa para a viagem com partida na

Estalagem e destino 11 de Novembro.

Quadro 8- Rota 2, representacdo de uma viagem por candongueiro na rota corredor 2

Partida Bilhete Fluxo Distancia | Velocida | Tempo de Destino
de (estimado) de viagem
passagem (média)
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Estalagem | 150 KZS 65 4.9 km 54 km/h 10 min. Vila da Viana
~ 0,24 $ |passageiros

Tempo médio de espera: 5 min.

Vila da 150 KZS 45 3.5km 44 km/h 25 min. Luanda Sul
Viana ~ 0,24 $ |passageiros (quatro
campos)

Tempo médio de espera: 5 min.

Luanda Sul | 150 KZS 85 11 km 54 km/h 40 min. Calemba Il
~ 0,24 $ |passageiros

Tempo médio de espera: 10 min.

Calemba Il | 150 KZS 85 15 km 53 km/h 25 min. Estadio 11
~ 0,24 $ |passageiros de
Novembro

Fonte: Elaboraco prépria pelas autoras (2021).

Nesta segunda alternativa, podemos observar que a viagem segue quatro percursos para
chegar ao destino. Assim, o custo total da viagem é de 600 KZS ~ 0,96 $, a distancia de 23,4
km, com duragéo total de 2 horas, sendo 1h:40min em viagem e 20min de espera na parada.

Sendo assim, ilustra-se na Figura 8 esta rota.

Figura 8 — Alternativa 2 da rota Estalagem-11 de Novembro
GOLFII

+ Estalagem’g"
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Vila.Chinesa

B
5 11 de Novembro

3km
Fonte: Adaptado de Portal Distancias entre Cidades (2021).
E importante ressaltar que esse trajeto dificilmente é realizado, tendo em conta o alto
custo que dela acarreta e o tempo da viagem. Geralmente os passageiros adotam a primeira
alternativa como opcdo mais viavel para este percurso (Estalagem-11 de Novembro),

justamente, por ser mais rapida e mais econémica.
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Por conseguinte, apresenta-se a seguir a tabela 3, a qual se faz a comparacao das viagens
entre autocarros e candongueiros para se compreender a diferenca de tempo e custo nos

corredores 1 e 2.

Tabela 3 - Tabela comparativa de viagem por passageiro entre o corredor 1 e 2 sob autocarros e candongueiros

Descricéo da Viagem por Autocarro Viagem por Candongueiro
Viagem
Corredor 1 Corredor 2 Corredor 1 Corredor 2
Rota 1 Rota 2
Custo Tarifario 100 KZS ~ 150 KZS ~ 300 KZS ~ 450 KZS ~ 600 KZS ~
total 0,16 $ 0,24 % 0,48 % 0,72% 0,96 $
Duracdo total da 90 min 160 min 45 min 55 min 100 min
viagem
Tempo de espera 60 min 120 min 10 min 15 min 20 min
total
Distancia 35 km 62 km 35 km 33,9 km 34,4 km
percorrida total
Resultado Economicidade monetéria Economicidade temporal

Fonte: Elaboracdo prépria pelas autoras (2021).

Na tabela 3 estdo representados os somatorios do custo tarifario, da duracdo méaxima de
viagem, incluindo o tempo de espera do passageiro na parada, assim como o total de distancia
percorrida ao longo da viagem. Desta forma, comparou-se as viagens realizadas entre
autocarros e candongueiros nos corredores 1 e 2, para se identificar onde o passageiro possui
melhores custos monetérios e temporais. Desse modo, nota-se que o custo tarifario nas viagens
por autocarro é bastante atrativo em comparagdo com as viagens por candongueiro, resultando
numa economia monetaria favoravel. Porém, o tempo de viagem nos autocarros deixa a desejar,
levando o passageiro a preferir o candongueiro como meio de transporte publico principal,
aquando da disponibilidade monetéria, devido a conveniente economia temporal que deste
resulta.

Em contrapartida, com o projeto BRT-Luanda, as viagens dos corredores 1 e 2 poderiam
ser estimadas a um custo fixo e Unico de 200 KZS ~ 0.32 $ (valor tarifario aproximado ao do
sistema BRT DART, na cidade de Dar Es Salaam na Tanzénia, considerando as carateristicas
semelhantes entre as duas cidades), para uma viagem de ida, com oportunidade de troca de
plataforma dentro das estagdes, sem custo adicional, e levando em consideracédo a rapidez, o
conforto, a seguranca e a eficiéncia do sistema. Assim, apresenta-se a simulacdo de uma viagem

de ida nos corredores 1 e 2 nos Quadros 9 e 10.
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Quadro 9- Simulacéo de viagem no corredor 1 por sistema BRT-Luanda

Corredor | Partida | Bilhete de Fluxo Distancia | Velocidade | Paradas | Tempo Destino
1 passagem estimado (média) de
viagem
Ida Estacdo | 200 KZS 505 41 km 25 km/hora. 18 30 a40 Estacéo 11 de
Gamek | ~0.32% passageiros min Novembro

Fonte: Elaboracdo propria pelas autoras (2021).

Quadro 10- Simulacéo de viagem no corredor 2 por sistema BRT-Luanda

Corredor Partida Bilhete de Fluxo Distancia Velocidade Paradas | Tempo de Destino
2 passagem estimado (média) viagem
Ida Estacéo 200 KZS 200 12 km 25 km/hora. 06 22a30 Estacéo 11
Estalagem ~032% passageiros min de
Novembro

Fonte: Elaboracgdo propria pelas autoras (2021).

Os Quadros 9 e 10 apresentam as simulag6es de viagens por BRT-Luanda, estimando a
sua efetivagdo. Portanto, de acordo com os dados descritivos do modo operante planejado para
a rede BRT-Luanda, apresentados no inicio do capitulo, o projeto BRT-Luanda prop6s-se a
realizar mais de 200 mil deslocamentos por dia, sendo assim, o fluxo estimado por hora seria
igual a aproximadamente, 8.333 mil deslocamentos e 138 deslocamentos por minuto. Porém,
adotou-se no Quadro 9, o somatorio total do fluxo de passageiros estimado nas simulacGes de
viagens por autocarros (sendo, 400 passageiros no corredor 1 e 105 no corredor 2), juntamente
com o dos candongueiros (sendo 105 passageiros no corredor 1 e 280, da rota 2 no corredor 2),
devido a sua rota, a fim de obter uma visdo mais precisa dos deslocamentos atuais, entre os
pontos que representam os corredores 1 e 2, na cidade de Luanda.

Ja no Quadro 10 que representa a viagem por BRT-Luanda no corredor 2, a rota
corresponde a uma linha reta com apenas 12 km e 6 paradas, diferente do corredor 1 que possui
18 paradas a uma distancia de 41 km, portanto, estes fatores influenciaram na estimativa de
fluxo de passageiros para o corredor 2, resultando num fluxo de 200 passageiros por viagem, o
que representa, aproximadamente, %5 do fluxo de passageiros do corredor 1.

Todavia, para efeitos de abrangéncia da realidade atual dos servicos de autocarros e
candongueiros versus ao que seria com a efetivacdo do BRT-Luanda, supde-se a seguinte

comparacao entre as viagens:
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Tabela 4 - Tabela comparativa de viagem por passageiro para o Corredor 1

Descricdo da viagem

Autocarro

Candongueiro

BRT-Luanda

Custo Tarifario Total

Duracdo total da
viagem (incluso o
tempo de espera)

Distancia percorrida

Fluxo (estimado)

100,00 KZS ~ 0,16 $

150 min

35 Km

400 passageiros

300,00 KZS ~ 0482 $

55 min.

35 km

105 passageiros

200,00 KZS ~0.32 $

30-40 min.

41 Km

505 passageiros

Resultado

Economicidade

Economicidade

Economicidade

monetaria temporal monetaria e temporal

Fonte: Elaboracdo propria pelas autoras (2021).

Na tabela 4, ha alguns aspetos a se considerar, 0s quais destacam-se:

1. O custo tarifério total das viagens por autocarro é mais econémico do que nas
viagens por candongueiro e BRT-Luanda. Apesar disso, a duracdo das suas
viagens é o fator de maior desvantagem, pois representa 2 vezes superior as
viagens por candongueiro e 5 vezes superior ao tempo de viagem nos servigos
de BRT.

2. O servico de BRT-Luanda compreende uma quilometragem superior ao dos
demais servicos, e com isso, possui uma capacidade de transporte superior com
relacdo aos mesmos, sendo que 400 passageiros que retratam o fluxo estimado
nas viagens por autocarro, correspondem a 79,4% da capacidade do sistema
BRT-Luanda e 105 passageiros nas viagens por candongueiro correspondem a

20,8% da sua capacidade em uma viagem no corredor 1.

Tabela 4 - Tabela comparativa de viagem por passageiro para o Corredor 2.

Descricédo da Autocarro Candongueiro BRT-Luanda
viagem Rotal Rota 2
Custo Tarifario 150,00 KZS ~ 450,00 KZS ~ 600,00 KZS ~ 200,00 KZS ~
Total 0,24 % 0,72 % 0,92% 032%
Duracéo total da
viagem 280 min 70 min. 120 min 22-30 min.
Distancia
percorrida 62 Km 33,9 km 34,4 km 12 Km
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Fluxo estimado 520 passageiros 245 passageiros 280 passageiros 170 passageiros

Economicidade Economicidade Economicidade
Resultado monetaria temporal monetaria e
temporal

Fonte: Elaboracdo prépria pelas autoras (2021).

Na tabela 5, observa-se que apesar do custo tarifario total das viagens por autocarro
apresentar ser mais econdémico e seu fluxo de passageiros ter capacidade maior com relacéo aos
demais servigos, a sua desvantagem pauta-se na duragéo das viagens, pois corresponde a 4 vezes
superior as viagens por candongueiro para a rota 1, e 2 vezes superior a rota 2 e,
consequentemente, 9 vezes superior ao tempo de viagem nos servicos de BRT.

Para tanto, nota-se com a andlise das tabelas 4 e 5, que com a efetivacdo do projeto
BRT-Luanda haveria economicidade monetaria em comparacdo aos servi¢os de candongueiro
e economicidade temporal em comparacdo aos servigos de autocarro, nas viagens por
passageiro, além de conforto, seguranca e qualidade nos deslocamentos que os sistemas BRT
proporcionam. N&o somente isto, nota-se também no corredor 1 que com o sistema BRT-
Luanda haveria maior abrangéncia no numero de deslocamentos, fator que eleva o nivel de
desenvolvimento das cidades.

Contudo, os passageiros estariam sendo beneficiados com as vantagens operacionais do
sistema, na seguranca e na reducdo dos custos de passagens e de atrasos das viagens, resultando

no equilibrio, justica e bem-estar social.

4.2  Estimacdo da perda de beneficio social gerada pela descontinuidade do projeto
BRT-Luanda

No estudo da anélise de politicas publicas a descontinuidade de uma politica publica
quando néo efetivada, impacta, diretamente, no desenvolvimento da sociedade e nos beneficios
sociais futuros. Segundo Almeida (2015), os orgdos publicos, enquanto fornecedores de
servigos publicos, estdo obrigados a fornecer servi¢os adequados, eficientes e seguros. Se
eventualmente sofrerem descontinuidade, estardo submetidos judicialmente a restabelecer os
servigos, melhorando as condi¢fes de sua prestacdo e fazendo-os funcionar segundo o seu fim
e a expectativa do publico consumidor.

E, portanto, responsabilidade do Estado garantir o bem-estar do individuo enquanto
consumidor dos servicos publicos. Além disso, valorizar o uso do dinheiro publico é um

principio fundamental na gestao publica e que deve ser permanente na agenda governamental.
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No tocante ao uso de dinheiro publico, como ja apresentado anteriormente, para a
implantacdo do projeto BRT-Luanda foi disponibilizado aos cofres publicos mais de duzentos
milhdes de délares sem qualquer retorno de beneficio para a populacéo, uma vez que, a politica
publica néo foi efetivada. Assim, compreende-se no Grafico 1 o peso do investimento aplicado

para a implantacdo do projeto BRT-Luanda.

Gréfico 1- Decomposicdo dos custos dos investimentos aplicados para a implantacdo do projeto BRT-Luanda

Custos

Custos ndo
= ™ Contabilizados

Contabilizados

= 1° Compra de 240 autocarros = 2° Capacitacdo de Operarios
= 3% Qutros gastos ndo contabilizados 4° Empresa Construtora Odebrecht

5° Empresa Fiscalizadora DAR Angola

Fonte: Elaboracdo propria pelas autoras (2021).

Observa-se no Gréfico 1, a reparticdo do investimento qu o governo angolano aplicou
em 2014, para a implantacdo do projeto BRT-Luanda, sendo 216 milhdes $ aplicados para a
contratacdo das empresas Odebrecht (202 milhGes $) e DAR Angola (14 milhdes $), as quais
representam os custos contabilizados (PORTAL VALOR, 2017), e outros custos como a
compra de 240 autocarros, capacitacdo de operarios e demais gastos, representam-se como
custos ndo contabilizados, devido a falta de dados numeéricos.

Assim, supde-se que 35% do investimento foram aplicados nos custos contabilizados e
65% nos custos ndo contabilizados. Diante disso, pode-se afirmar que com a descontinuidade
da implantagéo do projeto BRT-Luanda, o investimento aplicado gerou um impacto negativo
para a populacédo, ndo sé luandense como nacional, sobretudo porque o valor investido poderia
ter sido aplicado em outros projetos sociais e essenciais, ja existentes e em execugao.

Além disso, torna-se necessario calcular o peso dos custos tarifarios para o passageiro,
comparando a utilizacdo dos servicos de transporte coletivo existente (autocarro e
candongueiro) e o projeto BRT-Luanda, caso fosse efetivado. Assim, a comparacao se dara

entre as viagens do corredor 1 e 2, com base no Gréafico 2 (a e b).
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Gréfico 2- Comparacdo dos custos tarifarios para as viagens entre os Corredores 1 e 2

a) Comparagdo dos custos de passagem b) Comparagéo do custo de passagem
para a rota Corredor 1 para a rota Corredor 2
KZS KZs
350 500
300 450
400
250 350
200 300
250
150 200
100 150
100
50 50
0 0
Autocarro  Candongueiro BRT-Luanda Autocarro  Candongueiro BRT-Luanda

Fonte: Elaboracdo propria pelas autoras (2021).

Observa-se no Grafico 2 (a e b) que o custo tarifario do projeto BRT-Luanda poderia
estar na média de preco justo para a populacdo luandense, tendo em conta os seus fatores de
seguranca, conforto e economicidade temporal.

Sendo que grande parte da populacdo utiliza os servicos de transporte por candongueiro,
estima-se que nas viagens do corredor 1 utilizando os servigos de BRT, cada passageiro estaria
economizando 100 KZS ~ 0,16 $, que corresponde a apenas 25% do valor gasto nos servicos
de candongueiro atualmente.

E para as viagens do corredor 2, estima-se que para a rota 1, cada passageiro estaria
economizando 250 KZS ~ 0,40 $, que corresponde a 55,6% do valor gasto nos servicos de
candongueiro, assim como, para a rota 2, estima-se uma economia de 400 KZS ~ 0,64 $ que
corresponde a 150% do valor gasto por passageiro nas viagens de candongueiro.

Assim, o BRT-Luanda para além de viabilizar economicidade nas viagens (de tempo e
custo), estaria, sobretudo, gerando bem-estar social e qualidade de vida para a populacéo
luandense.

Ainda assim, viu-se também que o sistema BRT possui elementos que visam modernizar
as cidades e potencializar a mobilidade urbana dos passageiros, independentemente do seu nivel
de classificagdo (seja BRT “Leve”, BRT ou BRT “Completo”), como aborda o manual BRT
(MC, 2008). Portanto, entende-se que o sistema BRT-Luanda, apds implantacdo, estaria
operando sob infraestrutura viaria, composta por faixas exclusivas para a sua circulacdo,
anulando as interferéncias do restante fluxo da superficie viaria, fator que impulsionaria a
reestruturacdo e modernizacdo da cidade de Luanda e permitindo a reducéo de atrasos para 0s

passageiros, com a sua rapida movimentacao entre partidas e chegadas.
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Outrossim, os pontos de acesso dos passageiros ao sistema BRT-Luanda amenizariam
o histérico de grandes filas e enchentes de passageiros nas paradas de Luanda, uma vez que a
construcdo de terminais e estacGes de BRT é outro elemento caracteristico do sistema, composto
por bilheterias e catracas para o controle de cobrancas tarifarias externas ao veiculo,
possibilitando a otimizacdo do tempo e proporcionando um ambiente conveniente aos
passageiros, além de possuir cAmeras para 0 maior controle e segurancga nas estagoes.

No tocante a seguranca, os veiculos BRT compOem assentos especificos para
passageiros com prioridade, além de largura adequada e quantidade de portas oportunas para a
agilidade e rapidez, aquando da entrada/saida de passageiros. Além disso, sdo veiculos
refrigerados o que viria a equilibrar o clima ensolarado da cidade ao longo das viagens.

Por outro lado, o sistema utiliza combustiveis alternativos mais limpos, com o objetivo
de reduzir os niveis de poluicdo ambiental e ruido, no sentido de contribuir para a melhoria da
qualidade ambiental. Nesse sentido, 0 BRT-Luanda estaria agregando conforto, seguranca,
sustentabilidade e acesso satisfatoriamente aos passageiros, contribuindo para o bem-estar
social.

O sistema tarifario é outro elemento que compde o sistema BRT, permitindo a ado¢do
de cartdes de embarque pessoal, que facilitam a venda e o controle do pagamento de tarifas,
gerando maior seguranca aos passageiros e evitando que estes circulem com dinheiro a vista ao
longo das viagens. Além disso, haveria uma reeducacdo social no modo como utilizam o0s
transportes publicos, partindo do convencional para o modernizado. Estes efeitos acarretariam
impactos positivos aos passageiros e a comunidade em geral.

E, por fim, o Sistema Inteligente de Transporte é mais um fator que propicia a
modernizacdo das cidades e que proporcionaria evolugédo e desenvolvimento para a populacéo
luandense, pois nele emprega informagdes disponibilizadas aos passageiros em tempo real,
contribuindo para o maior conhecimento do sistema e confiabilidade do servico.

Né&o obstante, com base nos estudos de Amaro (2016), a implantagcdo do sistema BRT
poderia atrair outras medidas e resultados para Luanda, como aplicacdo de postos policiais e
cameras de vigilancia em pontos especificos das vias de circulacdo dos veiculos BRT, a fim de
diminuir os indices de criminalidade; construcdo de canais para 0 acesso a agua potavel e a
redes de esgoto, diminuindo as inundagOes causadas pelas chuvas; restrigdes para a circulagcéo
de veiculos pesados na cidade em horério de ponta, aumentando a fluidez no tréansito; criacdo
de espaco publico com mobilidrio urbano e bancadas para os vendedores ambulantes
diminuindo as vendas ambulantes em espacos inapropriados, além de pistas para pedais,

garantindo melhores condigdes para o trafego de veiculos, pedes e ciclistas.
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Porém, a descontinuidade de implantacdo do projeto BRT-Luanda é um fato, e com base
na teoria de Souza e Secchi, pode-se afirmar que a mesma configura-se na razao relativa ao
problema publico, em que houve a falta de atencédo ao problema publico, sendo que a demanda
ndo foi resolvida e o problema permanece a mais de 6 anos, deixando de ser prioridade na

agenda politica e perdendo assim, relevancia com o passar do tempo.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

As politicas publicas correspondem ao conjunto de medidas que os tomadores de
decis@es tracam, diante de um problema dado como publico, para alcancar o bem-estar social e
o0 interesse comum. Desta forma, o conceito estd associado a alguma caréncia ou excesso
existente na sociedade. Situa¢Ges como: o congestionamento intenso e demorado nas estradas
ou a escassez de transporte coletivo na cidade, sdo alguns exemplos de problemas publicos para
a mobilidade urbana local.

Embora as discussdes sobre mobilidade urbana sejam mais frequentes em areas como
arquitetura e urbanismo, é papel da administragdo publica desenhar as medidas necessarias que
favorecam o bem-estar publico, quanto as novas formas de organizacdo e reestruturacdo das
cidades.

Assim, acBes como a implantacéo do sistema BRT numa cidade como Luanda, detentora
de presentes debilidades na mobilidade urbana, que carecem por solugfes imediatas, poderiam
resultar em mudancgas significativas no estilo de vida das populacGes atuais e geracdes futuras
com a sua efetivacao do projeto BRT-Luanda, garantindo o usufruto dos direitos fundamentais
de deslocamento com qualidade, seguranca e eficiéncia, mantendo a preservacao da vida em
sociedade e, portanto, marcando um novo patamar de evolucao e desenvolvimento para a cidade
capital. Porém, diante da descontinuidade desta a¢do, Luanda permanece com 0S mesmos
constrangimentos e dificuldades de mobilidade urbana no seu dia-a-dia.

Todavia, a descontinuidade de politicas publicas pode causar danos aos direitos
fundamentais da vida em sociedade, sendo capaz de afetar as mais distintas areas de atuacao
social, gerando retrocessos e consequentes impactos na economia e na qualidade de vida das
populagdes.

No entanto, o presente trabalho buscou através de pesquisas, bibliografica e documental,
caracterizar a cidade de Luanda, em que atraves de técnicas como observacdo participante e
pesquisa de opinido publica, coletar dados que pudessem identificar as condi¢cdes das viagens
dos passageiros nos servigos de transportes publicos urbanos existentes. E por meio destas,
avaliar a perda de beneficio social, mediante comparacdes entre 0s custos tarifarios das
passagens e o tempo de viagem, nos servigos de transporte coletivo urbano por autocarro e por
candongueiro, em relacdo ao que seria com o projeto BRT-Luanda, caso fosse efetivado.

Assim, os resultados originados de uma simulagdo quantitativa consideram que, em
comparacdo a tarifa estimada nos servicos de BRT, 0s passageiros nas viagens por

candongueiro tém tido gastos elevados no custo das suas passagens, sendo que com a utilizagéo
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dos servicos de BRT, os passageiros estariam economizando 25% do valor gasto nas viagens
do corredor 1. J& nas viagens do corredor 2, estariam economizando para a rota 1, 55,6% do
valor gasto, assim como, para a rota 2, estima-se uma economia de 150% do que é gasto
atualmente por passageiro, nas viagens de candongueiro, alem do mais, o trecho seria unico e
a tarifa, fixa.

Desta forma, parte significativa destas economias poderiam estar aumentando a renda
liquida dos passageiros, suprindo outras necessidades e elevando o seu bem-estar.

Para as viagens por autocarro, os resultados consideram que com o0s servicos de BRT,
haveria maior economia no tempo de viagem dos passageiros, sendo que para o corredor 1, as
viagens por autocarro duram um total de 150 minutos, o0 que corresponde a cerca de 5 vezes
superior ao tempo de viagem nos servicos de BRT, projetado a durar de 30 a 40 minutos por
viagem. Da mesma maneira, para o corredor 2, as viagens nos servi¢cos de autocarro
contabilizaram um total de 280 minutos, correspondendo a 9 vezes superior ao tempo de viagem
nos servigos de BRT, o qual foi projetado para durar apenas de 22 a 30 minutos por viagem.

Com isso, compreende-se que a descontinuidade da implantacdo do BRT-Luanda
repercutiu negativamente na vida da populacéo luandense e o investimento aplicado resultou
em prejuizo para a populacdo, sendo que houve saida de dinheiro pablico e ndo ocorreu o
retorno de beneficio para a populagéo.

No entanto, as evidéncias sobre o desempenho deste projeto, indicam que 0S recursos
publicos aplicados ndo dialogam com os parametros de economicidade, eficiéncia, eficacia e
efetividade, uma vez que, os projetos publicos devem garantir o maximo retorno possivel,
portanto, deve ser objetivo permanente da administracdo publica reconhecer que ndo basta
evidenciar as necessidades da sociedade e a importancia da politica publica, é necessario avaliar
a consisténcia do desenho dos projetos, a sua governanca e o seu efetivo retorno para a
sociedade.

Assim, a desutilidade publica ocasionada pela ndo efetivacdo do projeto BRT-Luanda,
figura um desperdicio da verba publica, atraso e retrocesso no desenvolvimento da capital e do
pais em si. Esse processo de ruptura ndo € novo em Angola, ja vem se repetindo ao longo dos
anos e esta intrinseco no presente sistema politico.

Todavia, é indispensavel estudos relacionados com a responsabilidade social do Estado
enquanto provedor de politicas publicas na solugcdo de demandas sociais. Com isso, sugere-se
uma ativa participacao social (imperativo constitucional que deve estar presente em todos 0s
espacos que orientam politicas publicas), para fortalecer o regime democratico e o controle da

gestdo publica, uma vez que, a capacidade do Estado em atender de forma efetiva as
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necessidades por bens e servigcos puablicos, resulta num governo eficiente que impacta
diretamente a qualidade de vida das populagdes, fortalecendo a crenga de ‘sociedade’. Esta ¢
uma agenda urgente e inadiavel que Angola precisa seguir.

Contudo, o presente trabalho apresenta o sistema BRT como uma etapa necessaria no
processo continuo de melhorias no transporte coletivo das cidades, que traria vantagens
essenciais para Luanda, em relacdo aos problemas com congestionamento, viabilizando a
reducdo de atrasos e tarifas, e a reestruturagdo da cidade; com vista ao fortalecimento do
desenvolvimento local, tornando Luanda numa cidade mais moderna, mais humanitaria e

menos convencional.
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Plano Director Geral Metropolitano de Luanda

Main expertise: Urban & Regional Transport Planning

Other expertise: Public Transport Consultancy, Strategic Advisory on Transport & Accessibility, Road
Design & Streetscape, Transport and Traffic Modeling

Sectors: Transport Plans Studies

Location: Luanda

Year: 2014

Client: Luanda Provincial Government

The completed Plano Director Geral Metropolitano de Luanda (PDGML) - which encompasses the six
urbanized Municipalities of Luanda Province across an area of 5,300kmz2 has set out an integrated
plan for the city’s transit-oriented growth and improvement for the territory. The provincial plan is an
opportunity to address this imbalance and structure development in response to the city’s existing and
proposed economic hubs. This establishes a new Provincial transport and infrastructure grid as a
basis for new smart development corridors which will change the perceptions and face of the city for
the years to come.

Our contribution:

An integrated multi-modal network, where public transport plays a key role, is one of the core
objectives of the PDGML. Several multi-modal key corridors will become the main drivers of the urban
development and regeneration of the Luanda Metropolitan Area by setting up the main routes
permeating the transport and movement network. This entails an integrated, cost-effective, public
transport system with a mix of high capacity primary corridors, more urban secondary corridors, and a
third level offering the capillarity that guarantees the greatest possible outreach for the service and the
necessary feeding connections for the main lines.

The Plan was presented to the Strategic Committee of Luanda, composed by the Inter-Ministerial
Commission and chaired by President Jose Eduardo dos Santos on 8th October 2014, who confirmed
their approval of the strategy.

MobilityinChain Srl is an international transport planning consultancy firm. We operate globally, with offices in Milan, Moscow and New York City.


mailto:info@michain.com
http://www.michain.com/en/expertise/#urban-regional-transport-planning
http://www.michain.com/en/expertise/#public-transport-consultancy
http://www.michain.com/en/expertise/#strategic-advisory-on-transport-accessibility
http://www.michain.com/en/expertise/#road-design-streetscape
http://www.michain.com/en/expertise/#road-design-streetscape
http://www.michain.com/en/expertise/#road-design-streetscape
http://www.michain.com/en/expertise/#transport-and-traffic-modeling
http://www.michain.com/en/sectors/#transport-plans-studies

