< I | I!I Lisbon School
;:4 : of Economics

l ’ & Management

MESTRADO

DESENVOLVIMENTO E COOPERACAO INTERNACIONAL

TRABALHO FINAL DE MESTRADO
DISSERTACAO

O PAPEL DOS MOTOTAXIS NOS PAISES EM
DESENVOLVIMENTO: UM ESTUDO DE CASO NAS
PROVINCIAS DE BENGUELA, HUAMBO E LUANDA,
2022

Emidio Mario Rafael de Carvalho

Outubro - 2022



& Management

" | I!I Lisbon School
p:‘ : of Economics

MESTRADO EM
DESENVOLVIMENTO E COOPERAC;AO INTERNACIONAL

TRABALHO FINAL DE MESTRADO
DISSERTACAO

O PAPEL DOS MOTOTAXIS NOS PAISES EM
DESENVOLVIMENTO: UM ESTUDO DE CASO NAS
PROVINCIAS DE BENGUELA, HUAMBO E LUANDA,
2022

Emidio Mario Rafael de Carvalho

ORIENTACAO:
PROFESSOR DOUTOR MANUEL ENNES FERREIRA

Outubro - 2022



O que for a profundeza do teu ser, assim sera teu desejo.
O que for o teu desejo, assim sera tua vontade.

O que for a tua vontade, assim serdo teus actos.

O que forem teus actos, assim sera teu destino.

Brihadaranyaka Upanishad

"De que valem leis, onde falta nos homens o
Sentimento da justica?"

Rui Barbosa

A riqueza de uma Nagéo se mede pela riqueza do povo
e ndo pela riqueza dos principios!

Adam Smith

., Todo individual esta continuamente esfor¢ando-Se para achar o emprego mais vantajoso
para o capital que possa comandar. E sua propria vantagem, de fato, e ndo a da sociedade,
que ele tem em vista. Mas o estudo de sua propria vantagem, naturalmente, ou melhor,

necessariamente, leva-o a preferir aquele emprego que é mais vantajoso para a sociedade.
Adam Smith
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Resumo

Esta dissertacao apresenta os mecanismos e as implicacfes que tém ocorrido no ambito das
dindmicas microecondmicas do surgimento de uma nova modalidade de transporte publico de
passageiro —as mototaxis. Este ¢ um fendmeno social que tem crescido muito a volta do mundo,
especialmente em paises em vias de desenvolvimento, operando com a utilizagdo de uma
motorizada, uma atividade conhecida em muitos paises como servico de mototaxi. Sendo assim,
procuramos saber as principais caracteristicas dos mototaxistas e dos utentes e que
contribuigdes tem essa atividade na mobilidade da populagéo para as suas atividades sociais do
dia a dia. Para isso, foi necessario fazer o levantamento de dados através de um inquérito onde
foram realizadas entrevistas semiestruturadas com base num roteiro de entrevistas e que foram
organizadas e sintetizadas. A partir destes foi possivel caracterizar os autores, a actividade e 0s
principais beneficiarios da mesma.Como complemento da analise, também foi possivel realizar
uma analise swot para compreender melhor o papel social da atividade bem como a necessidade

de sua existéncia nestes paises.

Palavras-chaves: mototaxi e mobilidade urbana

Abstract

This dissertation presents the mechanisms and implications that have occurred, in the
context of the microeconomic dynamics of the emergence of a new modality of public
passenger transport, a social phenomenon that has grown a lot around the world, especially in
developing countries, operating with the use of a motorbike, an activity known in many
countries as a motorcycle taxi service. Therefore, we seek to know what contributions this
activity has in the mobility of the population for their day-to-day social activities. For this, it
was necessary to collect data through a survey, where semi-structured interviews were carried
out based on a script of interviews, which were organized and synthesized, from which it was
possible to characterize the authors, the activity and the main beneficiary of the In addition, as
a complement to the analysis, it was also possible to carry out a SWOT analysis to better

understand the social role of the activity as well as the need for its existence in these countries.

Key words: motorcycle and urban mobility.
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1 Introducéo

A presente dissertagdo € um requerimento para a conclusdo do Mestrado em
Desenvolvimento e Cooperagéo Internacional. O trabalho desenvolvido insere-se mais
especificamente no quadro das questdes de desenvolvimento expressa sobretudo nos
programas e orientacdes do curso sem que se negligencie as questdes da cooperacao
(Junior, 2020). O objetivo é compreender o papel e a atividade de mototéxi, desde a sua
origem e conceitos associados, bem como a importancia deste para as cidades onde se
encontram presente, e também como este fendmeno esta intimamente associado aos
processos de globalizacdo, neoliberalismo e informalizacdo procurando, assim,
desenvolver uma visdo panoramica sobre o papel deste atividade em Angola,
especificamente nas cidades de Benguela, Huambo e Luanda onde a sua presenca é

extremamente forte.

Para Berrones, as atividades de transporte urbano sdo uma forma clara de
economia informal: sdo atividades auténomas, de veiculos de baixa capacidade,
vinculadas ao fato de as autoridades ndo terem tido a capacidade de controlar a velocidade
urbana. A crescente presenca do mototaxi na agenda cientifica e a crescente diversidade
das zonas percorridas acompanham em muito a disseminag&o do modal (Berrones, 2017
apud Olvera, Plat, & Pochet, 2021).

A informalidade é um fendémeno global mas em crescendo nos paises em
desenvolvimento, de tal forma que até 78% na Asia, 55% na Africa e 52% na América
Latina de actividades podem ser agrupadas nesta categoria (Lopez, 2021). Os mototaxis
estdo presentes em muitas cidades da Africa Subsaariana ha varias décadas (Olvera, Plat,
& Pochet, 2021). A sua presencga foi observada em 113 das 211 cidades estudadas (54%),
e eles espalharam-se pelas 27 cidades dos 45 paises na Africa Ocidental (com exce¢io da
Mauritania, Burkina Faso e Mali), Africa Central e parte da Africa Oriental, enquanto
esta ausente nas cidades da Africa Austral, & excepcdo de Angola e Mocambique e dos
paises da Africa Oriental no Corno da Africa (Sudo, Etidpia e Somalia com excecéo de
uma cidade), As disparidades entre as sub-regides sdo marcantes, com a propor¢édo de
cidades com mototéaxis aumentando de 25% na Africa do Sul para 46% na Africa Oriental,
69% na Africa Ocidental e 74% na Africa Central (Olvera, Plat, & Pochet, 2021).



1.1 Apresentacédo da Problematica

Varios motivos tém levado ao crescimento desta atividade. Por exemplo, ao nivel
socioecondémico existem desemprego, falta de oportunidades de trabalho, dificuldade de
acesso ao ensino superior e o fendmeno do deslocamento (Marmolejo-Victoria et al.,
2020) (Gomez-Sanchez, Fajardo-Hoyos & Sarmiento-Castillo, 2021). No leste do Congo,

0s mototaxis sdo um fendmeno generalizado nas ruas de Goma (Santos & Filho, 2021).

Em Angola, a presente atividade tem crescido de forma muito significativa. Este
fendmeno social tem impactado na vida de muitos jovens angolanos pois 0s mesmos
encontram nestes servicos uma fonte de rendimento para satisfazer as suas necessidades,
ajudar no rendimento de suas familias e na mobilidade das pessoas. Entretanto, existem
aqueles jovens que, além da procura de algum trabalho com isso, também criam os seus
proprios empregos, procurando assim alternativas de sobrevivéncia ou de sustento para
as suas vidas.

Contudo, foi a partir desta dura realidade que se péde observar este fendmeno
socioecondémico e motivar a apresentar a tese intitulada "o papel dos mototaxis nos paises
em desenvolvimento: um estudo de caso nas provincias de Benguela, Huambo e Luanda,
2022", tendo em conta que a maioria das cidades do pais ja beneficiam destes servicos, A
questdo entdo a colocar foi: Que papel social esses agentes econdmicos tém

desempenhado nas cidades de Benguela, Huambo e Luanda?

1.2 Objectivos

Para verificacdo das respectivas hipdteses, foram tracados alguns objetivos. Quanto ao
objetivo principal, caracterizar os actores desta actividade — 0s mototaxistas e 0s utentes
-, descrevendo o seu perfil nas cidades de Benguela, Huambo e Luanda.
Como objetivos secundarios temos:

a) Identificar as Intervencgdes sociais em prol deste fendmeno.

b) Analisar os pontos positivos e negativos, bem como as ameagas e oportunidade

desta atividade, para mobilidade das pessoas.



1.3 Justificativa

Esta questdo resulta do entendimento no desenvolvimento em larga medida como um
processo de mudanga, dindmico e complexo. Porém, esta pesquisa tem como razédo da sua
escolha dois motivos, um de caracter pessoal e outro de caracter académico. O primeiro,
€ a compaixao que tenho pelas pessoas mais desfavorecidas da sociedade, sendo que, em
muitos paises africanos onde as crises economicas tem criado impactos negativos na vida
das pessoas, muitos jovens tém procurado sobreviver e sustentar as suas familias com esta
modalidade de transporte; o segundo, deve-se ao facto de existir muito pouca literatura
sobre este fendbmeno social em Angola, presente ha mais de trés décadas.

Além disso, os servicos de Mototaxi séo um fendmeno que ja venho observando
h& um certo tempo e acredito que o governo pouco faz para que esses servi¢cos se possam
estabelecer no nosso mercado de forma adequada. Acredita-se também que quando bem
enquadrados podem de alguma forma contribuir para 0 melhoramento da economia de
um pais, sejam eles no &mbito formal ou informal. Pela facilidade que os mesmos possam
ter ao serem implementados e pelo contributo que possivelmente podem dar nos
rendimentos de muitas familias bem como dar aos jovens uma ocupacgdo, contribuira
também de forma indirecta ou directa para a sociedade.

Tendo em conta que existe muita pouca literatura sobre este assunto no caso de
Angola, este trabalho podera, de alguma forma, ajudar os investigadores e interessados
neste tema no sentido de obterem mais informac6es. De igual modo, a elaboracéo deste
trabalho poderd de alguma forma alertar as autoridades sobre a importancia de se
formalizar este servico de forma adequada e, possivelmente, contribuir para a economia
do pais.

1.4 Estrutura do Trabalho

Este trabalho estd organizado em torno de quatro capitulos ou seccBes principais e

que estdo organizados da seguinte forma:

O primeiro capitulo apresenta uma introdugdo do tema, procurando uma visao
panoramica da atividade de mototaxi em Africa e um pouco da questio da informalidade
como um fendmeno global. De seguida apresentando a problemaética do assunto, os

obejtivos e por fim a razéo da sua escolha.



No segundo capitulo procuramos apresentar 0s conceitos de mototaxi, com o intuito
de criar um ambiente de discusséo, referenciando aqui os pontos de convergéncia dos
autores quanto ao proprio conceito e a sua origem bem como o funcionamento da
atividade e as suas relacdes tedricas aos processos de globalizacdo, neoliberalismo e

informalizacdo, sem esquecer o contexto pandémico e da sua relevancia social.

No terceiro capitulo procuramos apresentar as questdes metodologicas deste estudo
empirico, a caracterizacdo da amostra e a identificacdo dos perfis dos mototaxistas e dos

utentes.

O quarto capitulo, aborda de forma sintética a génese desta actividade informal em
Angola, especificamente do Huambo para Luanda, o seu surgimento e evolucdo até a
actualidade, tendo a Amotrang como a organizagdo pioneira no desenvolvimento da

atividade, bem como outras intervengdes socias em prol da mesma.

Por fim, temos a conclusdo do trabalho e suas recomendacdes para futuros estudos

na area.

2 Revisdo da literatura

2.1 Conceito

O conceito de mototéxi € relativamente novo e uma das suas acepgdes € o transporte
realizado para um Unico passageiro em veiculo, como a motocicleta, em decorréncia do
pagamento de uma tarifa fixada pela autoridade local (Matos, 2016). Borrones acresce
ao conceito dizendo que estes veiculos que operam sem rota fixa para o transporte de
passageiros sdo constituidos por uma motocicleta ou scooter, geralmente com motor
inferior a 150 CC., e uma carruagem adaptada na qual dois ou mais passageiros podem
ser transportados (Berrones, 2017 apud Olvera, Plat, & Pochet, 2021). A atividade de
tributacdo de motocicletas pode, também, ser considerada como o trabalho realizado por
um grupo de pessoas fisicas para a prestacdo de um servico; no entanto, deve ser
reconhecido como emprego informal uma vez que ndo existe uma relacdo de trabalho
legalmente reconhecida e eles ndo podem fazer valer os seus direitos de trabalho (Losada,
Yacue, & Ferrari, 2019).

A expressdo Mototaxi € um composto de motocicleta e taxi que deve ser definido

separadamente antes de se considerar uma definicdo dessa palavra. A motocicleta



geralmente designa um veiculo motorizado com duas rodas. Se uma motocicleta tem trés
rodas, fala-se entdo de um triciclo (Amougou, 2021). Para Matos, o termo mototaxi é um
neologismo nédo pertencente a lingua portuguesa. Os dicionarios Houaiss, Michaellis e
Aurélio ndo a registam pois foi cunhada em solo brasileiro pela justaposicdo do prefixo
moto (reducéo da palavra motocicleta) e da palavra taxi. Rapidamente tais palavras foram
assimiladas e difundidas nas grandes cidades brasileiras especialmente nas periferias
(Matos, 2016). Estava limitado a veiculos de 2 rodas, embora o uso de triciclos
motorizados esteja aumentando rapidamente em algumas cidades (por exemplo, em
Burkina Faso, Etidpia e Madagascar) onde as vezes também sdo chamados de moto-taxis
(Olvera, Plat, & Pochet, 2021). Porém, com a precariedade das condicGes de vida nas
areas urbanas, 0s congestionamentos e as mas condic¢Bes das estradas, as motocicletas
passaram a ocupar o lugar dos taxis nos transportes publicos, dai o nome mototaxi
(Amougou, 2021).

Para este trabalho utilizaremos como conceito de mototéaxi o servigo de transporte
publico individual que transporta uma pessoa de um lugar para outro dentro de uma
localidade ou de uma localidade a outra, em motocicleta, e com a remuneracao do servico
realizado, sendo que 0 passageiro tem um certo controle sobre o itinerario e 0s horarios
(Matos, 2016).

2.2 Como funciona

Motocicletas taxis informais sdo comuns em muitas cidades do Sul Global e, por
exemplo, Hanoi? ndo é excec&o. Os clientes normalmente negoceiam um preco para uma
viagem de uma certa distancia com antecedéncia e, em seguida, pulam no banco atrés do
motorista para 0 que pode ser uma corrida arrepiante no meio do trafego denso (Turner,
2020). Em Hanoi, os motoristas xedbm tendem a aglomerar-se em torno de estacdes de

comboio e autocarros e outros locais de servi¢o, como hospitais, para além de esperarem

em incontéaveis esquinas movimentadas (Turner, 2020).

Em geral, os mototaxis operam com baixos niveis de organizagdo, pouca ou
nenhuma divisdo entre os fatores produtivos. As relagdes de trabalho sdo baseadas no
emprego casual ou nas relagdes pessoais, ao invés de contratos formais e garantias, e sem

seguranca social (Cervero e Golub, 2007, apud Lopez, 2021). Para trabalhar nas Centrais

2 Capital do Vietnam



de mototaxi cadastradas num distrito federal no Brasilo, o profissional deve realizar um
curso de pilotagem defensiva e ter mais de dois anos de habilitacdo. Além disso, o servi¢o
conta com um colete de seguranca (com adesivos reflexivos e um numero de

identificacdo) onde o passageiro segura o condutor por duas alcas (Matos, 2016).

2.3 Origem

De acordo com a Organizacao Internacional do Trabalho (OIT), o servico das
motocicletas surgiu na Colémbia ha mais de uma década devido a multiplos fatores entre
0s quais a elevada taxa de desemprego, a ma qualidade do transporte publico e a
necessidade de geragdo de renda. Alguns autores como Arboleda Lozano e Cobo
Cartagena, 2016; Espinosa Gutiérrez, Rodriguez Higuera e Uribe Fernandez 2008,
concordam que o servigo das motocicletas teve origem em Santa Cruz de Lorica no
distrito de Mata de Cafa, departamento de Cordoba, e espalhou-se para todos os
municipios vizinhos por volta da década de 1980 e surgiu da necessidade de individuos
dessas populac@es viajarem até a rodovia que liga Monteria ao centro urbano da cidade
(Losada, Yacue, & Ferrari, 2019).

Podemos identificar um segundo centro na Africa Oriental, na fronteira entre
Uganda e Quénia, como resultado da transformacao dos bicicletas-taxis, que apareceram
pela primeira vez no inicio dos anos 1960, em mototaxis, (Malmberg Calvo, 1994; Howe,
2002). Os mototaxis espalharam-se pelos dois paises antes de se estenderem para 0
Ruanda e a Tanzénia (Olvera, Plat, & Pochet, 2021). Na Asia, no inicio da década de
1980, as scooters usadas para transportar passageiros e entregar mercadorias, comegaram
a se espalhar por Bangkok®. Nas trés décadas anteriores, a cidade cresceu, tanto

geografica quanto economicamente (Sopranzetti, 2021).

No Brasil, em 1996, na cidade de Cratels/CE rapidamente esse servico se espalhou
pela regido nordeste e depois disseminou por todo o Brasil. No ano de 1998, a revista
Veja referia que aproximadamente 100 municipios ja tinham regulamentado o servico de
mototaxi e que, em aproximadamente mil, o sistema era operado de maneira informal
(Oliveira Junior, 2003 apud Matos, 2016). No Distrito Federal, o servico de mototaxi
inicia-se por volta do ano de 1997, comegando primeiro em Planaltina e, em seguida, no

Gama. Atualmente, além das duas pioneiras, as cidades de Sobradinho, Sdo Sebastido,

3 Capital da Tailandia



Varjao, Gama, Brazlandia, Ceilandia, Vicente Pires, Taguatinga, Lago Sul (condominios)
e 0s condominios do Sdo Bartolomeu contam com centrais do referido transporte. No
entanto, nos Ultimos anos, surgiram organiza¢es ou empresas de estrutura informal que

assumiram o controle do mercado (Losada, Yacue, & Ferrari, 2019).

2.4 Relacdes teoricas

A ascensdo dos negdcios de mototaxis pode ser percebida como um sinal de
resisténcia de baixo para cima a disseminacdo do neoliberalismo nas sociedades africanas
por meio da defesa de iniciativas e recursos locais e, em ultima instancia, como um contra-
modelo. No entanto, o desenvolvimento dos mototaxis na Africa SubSaariana (ASS)
também pode ser percebido mais como o sinal de uma outra forma de participagdo no
movimento geral da globalizacéo neoliberal (Olvera, Plat, & Pochet, 2021).

Assim, na esfera dos transportes urbanos, a ascensdo dos mototaxis também
expressa uma das facetas mais marcantes do capitalismo contemporaneo, a saber, a
informalizacdo da producéo de bens e servicos nas sociedades do Sul (Lourenco-Lindell,
2004; Meagher, 1995; Portes e Haller, 1989; Potts, 2008 apud Olvera, Plat, & Pochet,
2021). A globalizacdo e a informalizacdo sdo hoje "processos entrelacados™ (Rogerson,
1997: 338) que determinam e moldam o funcionamento das cidades africanas (Lindell,
2010; Meagher e Lindell, 2013; Rakodi, 1997 apud Olvera, Plat, & Pochet, 2021)

2.5 A Pandemia

Levando em consideracdo o ano de 2020, temos ainda o grave risco bioldgico da
transmissdo e contaminagdo do virus da covid-19, riscos produzidos e compartilhados
coletivamente, e ameacas das mais variadas ordens que afetam de modo desigual cada
corpo social em movimento no transito, mas que afeta particularmente esta categoria de
trabalhadores informais/clandestinos. Por exemplo, Dantas afirma que péde observar
vulnerabilidade para a transmissao do virus no compartilhamento de equipamentos de
seguranga, na divisdo do pequeno espaco fisico em diversos trabalhadores ou ainda no
trabalho mediado pelo dinheiro em nota Ora tudo isto produz relagdes assimétricas de
poder e vulnerabilidades (Dantas, 2021). Durante entrevistas de sondagem de campo
realizada no processo da pesquisa, acrescenta Dantas, um moto-taxista quando

questionado sobre como foi trabalhar como moto-taxista no apice da pandemia do covid-



19, respondeu categoricamente: “E risco né? O cliente vem as vezes sem mascara e eu
ndo posso desistir da corrida, mandar ele embora. Muitas vezes vem sem capacete e
tenho que dar o meu emprestado sendo que um cliente sem méscara o usou antes, o que

eu posso fazer?” (Dantas, 2021)

2.6 A Relevancia

Uma das solugdes alternativas ao exiguo transporte publico nas comunidades foi o
transporte alternativo, entre eles, o0 mototaxi. Um servico similar ao tdxi mas que, ao invés
de veiculo, usa uma moto (Santos & Filho, 2021). Entretanto, em grande medida como
consequéncia da falta de opcBes de transporte disponibilizadas pelo sector publico, a
presenca deste tipo de meios ndo controlados institucionalmente torna-se cada vez mais
estrutural na prestacdo de servicos de deslocamento urbano e interurbano em algumas
poucas cidades da Africa Ocidental (Torres, Algueré & Ruiz, 2021). Na Serra Leoa, 0s
taxis motociclisticos sdo uma caracteristica desta integracéo crescente do mercado rural-
urbano e que foi um meio de transporte pioneiro de ex-combatentes (Jenkins, Mokuwa &
Richards, 2021). No Rwanda, é uma combinacdo de baixas taxas de propriedade de
veiculos e a alta dependéncia de moto-taxis (Moon, 2021). Na cidade de Nairobi*, a
crescente dependéncia do transporte motorizado é, de fato, ainda mais problematica
porque a rede matatu reduz apenas parcialmente as desigualdades de acesso (Delaunay,
2021).

O foco do mototéaxi é a populacao carente de transporte publico e por isso 0 servico
existe nas regides onde o transporte publico coletivo oferece um atendimento deficiente
aos usuarios do sistema (Matos, 2016), ou seja, aqueles ndo sdo ainda capazes de
satisfazer as crescentes necessidades de viagens dos residentes urbanos de Africa. No
entanto, o funcionamento da cidade exige que essas necessidades sejam pelo menos
parcialmente atendidas, o que tem levado ao crescimento continuo do transporte informal
(Olvera, Plat, & Pochet, 2021). Dessa forma, observa-se que 0 servi¢co de mototaxi, em
algumas localidades, acaba complementando o sistema de transporte regular de
passageiros e, em outras, muitas vezes faz o papel do primeiro (Matos, 2016). Assim, 0
transporte de mototaxi passou a cobrir um nicho de mercado que os sistemas formais néo

sdo capazes ou ndo tém interesse em preencher ( Lopez, 2021). Cabe ressaltar que, em
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ambos o0s casos, o0 déficit de transporte adequado contribui, em primeiro lugar, para o
surgimento do servico e, numa segunda fase, que € de uma expansdo, um melhor
estruturacdo do mesmo com, por exemplo, cria¢do do ponto, utilizacdo de linha telefénica

para contratar o servico, etc (Matos’’, 2016).

A necessidade de transporte motorizado e seus custos financeiros para as familias
tendem a crescer a medida que a cidade se expande e as distancias aumentam. Menos de
um em cada dez familias possui um carro e menos de trés em cada dez possui uma
motocicleta (PNUD/Togo, 2012, apud Olvera, Plat, & Pochet, 2021). Consequentemente,
a maior parte da populagdo depende totalmente do transporte publico para as suas viagens
diarias motorizadas (Olvera, Plat, & Pochet, 2021).

Nas metropoles urbanas do Sul Global, opc¢Bes de transporte informal, como
microautocarros e motocicletas, com tarifas, horarios e rotas flexiveis, permitem que
aqueles com meios financeiros limitados acessem a servicos e empregos € movimentem
bens para si ou para pequenas empresas. Com esquemas de transporte planeados em
grande escala, essas alternativas sdo muitas vezes o unico meio pelo qual milhdes de
pessoas podem viajar diariamente dando uma grande contribuicdo para a mobilidade
urbana (Evans et al., 2018 apud Turner, 2020). Além disso, os criticos afirmam que "ha
muito pouca interconectividade entre as plataformas (metro) e outros nos de transporte”
e uma "falta de coeréncia e visdo na politica de transporte que pde em questdo a sua
capacidade de resolver problemas de mobilidade” (Leducq e Scarwell, 2018 apud Turner,
2020).

Por outro lado, 0 uso da motocicleta como meio de transporte publico vem
ganhando espaco importante nas preferéncias de mobilidade da populagdo, ocupando
importantes ramos da atividade econémica informal. (Losada, Yacue, & Ferrari, 2019).
Motoristas explicaram que a sua principal motivacdo para entrar nesta ocupagao era a
flexibilidade bem como a liberdade de ndo depender de outras pessoas. Essa flexibilidade
permitiu que ajudassem outros membros da familia nos seus empregos como transportar
mercadorias de um mercado grossista para a pequena barraca de comida de uma familia

ou cuidar de filhos ou netos (Turner, 2020).



3 Contextualizacdo do estudo empirico nas provincias de Benguela,
Huambo e Luanda

Dada a insuficiéncia da informacdo no pais, consideramos oportuno realizar uma
pesquisa no terreno afim de completar as informac@es (Ludin, 2016 apud Junior, 2020).
Este trabalho obedece a seguinte metodologia utilizada na pesquisa. Quanto ao método,
Nesta pesquisa o indutivo € o método mais ideal pois as suas deducbes partem do
particular para o geral (Marconi & Lakatos, 2017). Na sua abordagem ha uma jungéo
metodoldgica, ou seja, baseou-se numa abordagem quantitativa e qualitativa: quantitativa
pois a mesma pesquisa envolveu a recolha de dados brutos numéricos através de um
inquérito onde foram realizadas pesquisas semi-estruturadas com o objectivo de mensurar
algumas informagdes; e qualitativa, porque também foram realizadas entrevistas de forma
livre aos mototaxistas com objectivo de compreender o comportamento do grupo
envolvido na pesquisa, com base num roteiro de entrevista para depois organizar e

sintetizar a informagao de forma objectiva (Marconi & Lakatos, 2017).

Quanto a sua natureza, a pesquisa é aplicada, pois objectiva gerar conhecimentos para
a aplicacdo pratica procurando solucionar problemas especificos para uma determinada

localidade ou regido (Marconi & Lakatos, 2017).

Quanto aos objectivos, ela sera caracterizada como uma pesquisa exploratéria pois o
questionario elaborado permitiu de certa forma compreender questbes essenciais da
atividade. Porém, a mesma pesquisa também sera caracterizada como uma explicativa e
descritiva, pois teve igualmente como objetivo descrever e explicar o fendmeno dos

servicos de mototaxi de forma simples, clara e objectiva (Marconi & Lakatos, 2017).

Quanto aos procedimentos, primeiramente ela é uma pesquisa documental e
bibliogréfica, pois foi necessario utilizar material bibliogréafico e documental tal como:
artigos, livros, teses e entre outros documentos cientificos como fonte de informacéo; em
segundo lugar, a mesma pesquisa também estd caracterizada como uma pesquisa de
campo, pelo facto de estar presente no terreno para uma observacdo do comportamento e
o funcionamento do objecto de estudo e de levantamento de informacdo observavel
(Marconi & Lakatos, 2017).

Sendo assim, para este estudo, definimos trés tipos de publico-alvo: o primeiro, 0s

mototaxistas com um questionario de 62 questdes; o segundo, os utentes com um
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questionario de 18 questdes; e o0 ultimo, a Amotrang com roteiro para entrevista-conversa
livre, onde tivemos a oportunidade de entrevistar o primeiro representante legal desta
associacao, o seu presidente, que se mostrou totalmente disponivel para cooperar neste
trabalho e ajudou-nos a entender melhor o funcionamento da actividade dos mototaxistas
e a sua historia. Por fim, a pesquisa também é caracterizada como uma pesquisa de estudo

de caso.

3.1 Amostra

Optamos pela entrevista semiestruturada porque é uma entrevista flexivel, ou seja,
implica a construcdo prévia de um guido, mas também permite, se necessario, a alteracao
da ordem das perguntas e ainda incluir eventuais questdes que entretanto surjam e se
mostrem Uteis. Esta entrevista permite assim um bom controlo do inquérito, ou seja, que
ndo nos afastemos do nosso objetivo mas que nos adequemos ao discurso e mesmo as

dificuldades do discurso dos interlocutores (Baptista, 2011, apud Janior, 2020).

Antes de avangarmos, importa salientar que, dada a dimensdo desta amostra, 0s
resultados da pesquisa devem ser tomados apenas como um humilde contributo para o
estudo desta matéria (Junior, 2020). A amostra foi usada de forma convencional, ja que
ndo se tem com exactiddo o nimero total desta populacdo. No entanto, foram inquiridos
155 mototaxistas, 260 utentes e um representante da Amotrang, perfazendo assim um
total de 416 inquiridos. A amostra foi aleatdria representativa (Zambramo-Cedefio,
Nevarez-Barbaran & Caicedo-Coello, 2020).

3.2 Perfil dos Mototaxistas

Neste ponto procuramos apresentar as trés caracteristicas sociodemograficas

essenciais para descrever o perfil dos principais protagonistas desta atividade.
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3.2.1 Distribuicdo segundo e género e faixa etaria

Quanto aos mototaxistas, dos 155 entrevistados, a maior parte ou quase todos 0s

entrevistados sdo do género masculino, caso diferente para os utentes.

Quanto a sua faixa etaria, do total dos entrevistados registou-se um certo equilibrio
entre as trés provincias nas idades dos 21 aos 25 e um pouco menos na faixa dos 31 aos
35 anos de idade, a que correspondia, respectivamente, 20% e 23% da nossa amostra,

conforme Grafico 3.1.

Gréfico 3-1 Participantes mototaxistas de acordo com a idade
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Fonte: Elaborado pelo autor com base na pesquisa de campo.

Ainda no mesmo grafico, temos com maior percentual as idades compreendidas entre
26-30 anos (cerca de 32%), estando a provincia de Luanda em destaque representando
um maior nimero de jovens compreendido nestas idades. Seguem-se as idades com
menor representagdo na amostra, que vai entre os 31 a 40 anos e a faixa dos que tém mais
de 40 anos, representando respectivamente 10% e 14% da amostra. Finalmente, temos as
idades entre 15 a 20 anos, mas que significa apenas 1% da amostra equivalendo a 2

individuos.
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3.2.2 Naturalidade

O gréafico 3.2 descreve a origem dos motoqueiros e a provincia onde trabalham.
Tentdmos perceber qual € a provincia de proveniéncia dos mototaxistas, ou seja, de onde
véem 0s VAarios mototaxistas que trabalham nas provincias de Benguela, Huambo e

Luanda.

Grafico 3-2 - Caracteristicas do Participante Mototaxista segundo a zona de origem
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Fonte: Elaborado pelo autor com base na pesquisa de campo.

Segundo a nossa pesquisa de campo, foi possivel notar que os mototaxistas na
provincia de Benguela sdo oriundos na maior parte da propria provincia e apenas 7
individuos provenientes da mesma praticam fora dela, nomeadamente em Luanda. A
razdo talvez seja pelo facto de em Luanda se conseguirem obter melhores rendimentos.
Quanto a provincia do Huambo, a sua maior parte prefere praticar atividade dentro da
prépria provincia, embora se assinale 5 individuos proveniente da provincia de Benguela
a praticar esta atividade na provincia do Huambo. Esta migracéo talvez seja pelo facto

das provincias fazerem fronteiras uma com a outra.

Além disso, nesta amostra também foram encontrado outros individuos que provem
de provincias como a Huila, Cabinda, Bengo, Malanje, Bié, Lunda Norte, Kwanza Norte
e Sul, dos quais a maior parte pratica a atividade em Luanda. Isto pode indiciar um
fenomeno associado ao éxodo rural, ou seja, Luanda por ser a provincia mais
desenvolvida do pais em termos de nimero de servi¢os e outros requisitos essenciais a
sociedade, atrai mais facilmente muitos dos jovens mototaxistas que acabam por sair de
sua zona de origem, procurando deste modo uma area onde a actividade pode ser mais

rentavel. Luanda também acaba por ser a cidade mais populosa do pais, este factor é
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extremamente preponderante na actividade, pois possivelmente quanto maior 0 nimero
de habitantes, maior também serd a circulagéo de pessoas e bens e, consequentemente, a

possibilidade de ter mais clientes.
3.2.3 Nivel de escolaridade
Quanto ao nivel de escolaridade, foi possivel notar que a educacdo ainda continua a ser

uma questdo preocupante pois 44% dos individuos na amostra frequenta ou tem apenas

0 ensino de base como nivel de ensino (grafico 3.3.)

Gréfico 3-3 - Caracteristicas do Participantes segundo o nivel académico.
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Fonte: Elaborado pelo autor com base na pesquisa de Campo

Este facto representa um aspecto negativo pois quanto melhor for o nivel de
escolaridade melhor também podera ser o nivel desempenho na utilizacdo dos meios para
atividade. Quanto ao ensino médio, encontramos ai a maior parte dos inquirido — 52% -
enguanto no nivel do ensino superior apenas se constataram 6 individuos que frequentam

ou ja frequentaram o ensino superior (3,36% da amostra).

Apenas 0.64% dos mototaxistas declararam ndo ter nenhum nivel de escolaridade.
Em suma, os niveis de escolaridade ainda sdo baixos, pois a maior parte do mototaxista
apenas frequenta ou ja frequentou o ensino medio huma propor¢do muito proxima dos

gue apenas tém o ensino basico.
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3.3 Perfil dos Utentes

De acordo com a pesquisa de campo, verificou-se que o0s utentes sdo 0s maiores
beneficiados pela prestacdo de servigos. Por cada corrida pagam normalmente 150
kwanzas (kz) ( cerca de 25 céntimos de Euro) e este valor varia em funcdo da distancia e
do periodo do dia. Ou seja, quando o local é préximo, o valor pode ser negociado para
100 kz, quando o local for distante ou de noite o valor podera situar-se acima dos 150 kz.
Quanto aqueles que usufruem o servico dos mototaxis, e como seria de esperar,
encontramos uma diferencga no seu perfil em relacdo aos mototaxistas, isto é, ndo ha um
Unico mototaxista feminino enquanto o peso dos utentes femininos é expressivo. Assim,
podemos notar uma presenca forte do género feminino, onde nos deparamos com 107
senhoras (41% dos entrevistados) sendo que 0 género masculino teve um maior nimero

dos entrevistados e representados por 153 individuos (59 % do total dos utentes).

3.3.1 [Faixa Etaria
O gréfico 3.4. mostra-nos a caracteristica dos utentes quanto a faixa etaria. E possivel

notar que o intervalo de idade daqueles que mais utilizam o mototéxi é o dos 26 aos 30

anos de idade, isto é, 93 utentes representando assim 35,78% do valor total.

Gréfico 3-4 - Caracteristicas dos Utentes segundo a faixa Etaria
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Fonte: Elaborado pelo autor com base na pesquisa de Campo.

Depois, existe um equilibrio no segundo intervalo etario, ou seja, as idades dos 21
aos 25 anos e dos 31 aos 40 anos de idade, representando, respectivamente, 24% e
24,61%. A seguir temos as idades que correspondem dos 10-15 anos e dos individuos que
tém mais de 40 anos, siginificando apenas, respectivamente, 1,15% e 2,30%. Por ultimo,
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a idade que vai dos 16-20 anos, com 26 individuos, representa 10% da amostra. Em
sintese, com base nesta amostra, 0 maior nimero de individuos que utiliza este servico se
encontra nas idades compreendidas entre os 26 aos 30 anos de idade, ou seja, a camada

mais jovem € a faixa etaria que mais usa servicos de mototaxi.

3.3.2 Nivel de Escolaridade

Diferentemente dos operadores de mototaxis, o nivel de escolaridade dos utentes
é muito mais elevado. Podemos observar, por exemplo, que o nimero de pessoas que
frequentam o ensino superior ou tem o ensino superior concluido é bem mais elevado em
relacdo a todos os outros niveis académicos (grafico 3.5), representando assim 82,30 %

do total, o que equivale a 214 individuos.

Gréfico 3-5 - Caracteristicas do Participantes segundo o nivel académico
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Fonte: Elaborado pelo autor com base na pesquisa de Campo.

Provavelmente a maior parte dos utentes que utilizam estes servigos sdo jovens
universitarios ou trabalhadores com esta escolaridade e que usam diariamente este
servico. Por altimo, temos os outros niveis: o ensino médio com 15,76% equivalendo a
41 individuos, e o ensino base com 1,92% equivalendo a apenas 5 individuos. Com
salarios extremamente baixos e com um custo de vida a agravar-se ano apds ano, é natural
que trabalhadores desqualificados em termos de escolaridade ou desempregados (no
gréfico seguinte apenas ha um utente a indicar estar desempregado) com baixa

qualificacdo ndo tenham disponibilidade financeira para usar este meio de transporte.
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3.3.3 Ocupacéo

Na caracteristica dos participantes quanto a sua ocupacao, foi possivel notar que
a maior parte dos individuos que utilizam servigos de mototéxi sdo jovens
trabalhadores, que representam praticamente metade da nossa amostra (50,78%) e
representam 132 utentes num total de 260. Em seguida vem os estudantes-trabalhadores
e que representam um total de 71 individuos (27,31%). Finalmente temos 0s utentes que
apenas estudam e que representam 21,54% a que correspondem 56 individuos. Apenas

um utente entrevistado se encontra desempregado.

Gréfico 3-6 - Caracteristicas dos participantes segundo Ocupagcéo.
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Fonte: Elaborado pelo autor com base na pesquisa de Campo.
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4 Intervengdes sociais

4.1 A histdria da Associacdo Amotrang

De acordo com o diario da Republica de Angola, 111 Série, n° 130 de 27 de outubro
de 2006°, a Amotrang foi criada no dia 21 de Julho de 2005 em Luanda, no 1° Cartdrio
Notarial da Comarca de Luanda, que tem como seu representante legal, o Senhor Bento
Rafael, o atual presidente da associacdo, que nos concedeu a honra de uma entrevista com

objetivo de nos contar de forma resumida, um pouco da historia dos mototaxis em Angola.

Com base na pesquisa e de acordo com o presidente da associa¢do, 0s mototaxis
em Angola tiveram o seu embrido em 1989 no Huambo. Nesta altura, “existia um senhor
com o nome de mais velho ‘Cabelo Branco’, que depois de algum tempo também passou
a ser membro da associacao e que, por sua vez, tinha uma motorizada que era conhecida
de Anténio Agostinho Neto®. Este mais velho transportava mercadoria das vendedoras do
mercado da Alemanha’ e, em contrapartida, as senhoras davam-Ihe parte da mercadoria

como pagamento”.

Apobs os Acordos de Paz em 1991 com individuos desmobilizados de varios
partidos politicos, acabaram por ser esquecidos, muitos ndo tinham recursos para
sobreviver e, sendo assim, comecaram com o trabalho de Raboteiro®. Posteriormente,
estes individuos foram adquirindo motorizadas. Na altura, estes ndo transportavam
pessoas mas sim mercadorias e s a partir de 2001 € que passaram a transportar pessoas
e bens. No periodo de 2002 a 2004 esta atividade comega instalar-se em Luanda,
especificamente no atual municipio de Cacuaco, sendo a primeira paragem escolhida por
estes, o local onde se encontra a sede da Amotrang. E continua dizendo que “no periodo
que vai de 1975 a 1980, a Empresa de Transportes Publicos (ETP), em consequéncia da
guerra, tiveram muitas dificuldades no asseguramento ou no suprimento desta
necessidade e o desaparecimento do monopolio publico de transporte fez com que haja
um crescimento dos servicos informais, ou seja, os candongueiros. Esta fase também foi
interrompida pela guerra civil entre 1993 a 1999 que dizimou todo o parque automovel
da cidade e s6 em 1998 é que a mobilidade urbana passou a ser feita por mototaxis, tendo-

5 Este documento encontra-se em anexo.

¢ Pelo facto de ser ofertado por Dr. Antdnio Agostinho Neto, o primeiro Presidente Angola.

" Mercado sito na provincia do Huambo.

8 Trabalho manual que consiste na transportacdo de mercadorias com carros de méo, de um local para o
outro.
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se registrado desde entdo um crescimento continuo dos mototaxis”. Em 2007, da-se o
aparecimento da delegacdo provincial da Amotrang e actualmente ja se encontra em
muitas provincias. O transporte de passageiros € assegurado por mototaxis enquanto que,
na cidade de Luanda, tal funcéo é exercida a nivel de bairro e restrito a corrida de curta
distancia (LOPES, 2010). Contudo podemos entender que as dificuldades de locomogéo

surgiram logo a partir de 1975 apds a independéncia (LOPES, 2011).

Na entrevista, o presidente da Amotrang acrescentou que “a atividade foi
crescendo e desenvolvendo-se tornando-se entdo neste grande e atual fenémeno social
conhecido como os mototaxis. No dia 24 de Junho, data em que se comemora 0
aniversario do municipio, os motoqueiros foram maltratados por alguns agentes policiais
e, por coincidéncia, os jornalistas que faziam a cobertura do evento acabaram por
entrevistar alguns mototaxistas. Apds noticiado em programa de TV, o comandante e o
administrador na altura daquele zona, criaram uma reunido com o presidente e oS
motoqueiros com o intuito de trazer um debate para pode ultrapassar aquela situacdo. Foi
a partir deste acontecimento que surgiu também a ideia de criar uma Associa¢do com o
objetivo de defender e salvaguardar os interesses desse grupo. ApoOs a criacdo, a
Associacao encontrou varios desafios, como a necessidade da criacdo de uma escola para
a instrucdo dos préprios pois o baixo nivel escolaridade estava muito acentuado”.

Em 2008, a associacdo recebeu uma visita de uma delegacdo do Rwanda com o
objetivo de entenderem como funciona a Associacdo em Angola. Essa passagem de
experiéncia terminou com a entrega de um projeto da Amotrang a estes visitantes e que
acabou sendo implementado no Rwanda, sendo que hoje esta atividade neste pais

encontra-se bem organizada em comparagdo com muitos outros paises da regido.

Com o passar do tempo, este servi¢co ndo €, actualmente, apenas prestado por
desmobilizados de guerra. Com 0s elevados niveis de desemprego, muitos jovens tém
encontrado nesta atividade recursos para sustentar as suas familias e estudos. Em algumas
localidades os mototaxis concorrem com taxis tradicionais e, noutras, Sdo 0 Unico meio

de transporte existente para a deslocacdo de pessoas.
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4.1.1 Empresarios.

De acordo com o Jornal Oficial de Angola, no dia 12 de Marco de 2022 foi
inaugurada uma fabrica no Polo de Desenvolvimento em Viana com o objetivo de
dedicar-se a produgdo de motorizadas. Nesta iniciativa, do grupo empresarial NIODIOR,
foi aplicado um investimento de 15 milhdes de délares norte-americanos. A unidade fabril
esta, também, a apostar na montagem de moto-triciclos, triciclo (com duas rodas traseiras,
com capacidade de carregar uma tonelada), moto-cisterna, bem como ambulancia

sanitaria e moto-triciclo de saneamento basico®.

Em muitas cidades africanas esta actividade tem-se desenvolvido de tal forma
crescente que ja se fala da introducédo da tecnologia digital neste setor, sendo que ha uma
forma de digitalizacdo que ocorre cada vez mais nos chamados transportes informais, em
particular nos mototéxis, muito ativos na Africa subsaariana (Sagna, 2019). Esta
transformacéo continua deste modo de transporte coletivo é acompanhada de efeitos tanto
ao nivel da organizacdo da atividade como do tipo de utentes e da forma de servir o
perimetro urbano (Sagna, 2019). A passagem do “informal” para o “formal”, a segregagao
dentro da clientela, a modernizacgéo das préaticas tradicionais dos zémidjans, a passagem
de quase porta a porta, o equilibrio espacial na rede do territorio, etc, sdo todos sinais que
estamos observando em fungdo da chegada da versdo mototaxis Uber ao continente
(Sagna, 2019).

4.2 Medidas Governamentais

De acordo com o Jornal de Angola de dezembro de 2020, o Conselho de Ministros
aprovou um diploma orientador, aplicavel ao exercicio da actividade de transporte
remunerado individual ou colectivo de passageiros e de mercadorias em veiculos
ciclomotor, motociclo, triciclo e quadriciclo’®. Mais tarde, em Abril de 2022, a
informacdo foi complementada pelo ministro dos Transportes, Ricardo Abreu, no final da

4° reunido do Conselho de Ministros. Segundo o Ministerio, circulam no pais mais de 400

®Jornal de Angola. (2022). Informacdo disponivel em:
https://www.jornaldeangola.ao/ao/noticias/pais-ganha-fabrica-de-motorizadas/
10 Jornal de Angola, (2022) informacéo disponivel em

https://www.jornaldeangola.ao/ao/noticias/actividade-de-moto-taxi-no-pais-ja-tem- requlamento/
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mil motorizadas exercendo ilegalmente o servico de moto-taxi e que facilitam também a

mobilidade dos cidadaos.

Em declaracGes a imprensa, o titular da pasta dos Transportes disse que, com essa
medida, pretende-se reduzir o nivel de sinistralidade, desordenamento e informalidade
desta actividade. Para efeito de legalizacdo destes profissionais, deu a conhecer que
cabera as administracdes locais fazer o processo de licenciamento, ordenamento e
fiscalizacdo nos referidos municipios e comunas: “o servico de moto-taxi é exercido a
nivel de todo pais e precisdvamos de criar um sistema de organizacao, ordenamento e
também protecgdo dos operadores e dos proprios utentes”. Com a sua legalizacdo, de
acordo com o governante, esta garantida também a protecgdo social dos operadores e
profissionais destes servigos!?.

A importancia deste passo estd no facto de, embora reconhecida pela sociedade o
seu trabalho, os agentes de seguranca publica e outros usuérios de transito, no entanto,
costumavam associar a falta de um reconhecimento formal desse oficio por parte do poder
executivo com coniventes com trafico de drogas das comunidades que prestam servico,

tal como destaca Rocha (2021) no caso de Niteroi no Brasil.

4.3 Andlise Swot

A analise Swot é uma ferramenta muito conhecida e usada para analisar diversas
cenarios, seja numa organizacao empresarial, numa institui¢cdo de ensino ou mesmo num
sector de prestacdo de servicos. Esta analise que em portugués quer dizer FOFA-SWOT
tem o seguinte significado S - Strengths: Forgas; W - Weaknesses: Fraquezas; O -
Opportunities: Oportunidade; T - Threats: Ameacas. Segundo alguns autores, a analise
SWOT ¢ uma ferramenta de gestdo muito utilizada pois permite promover um confronto
entre as variaveis externas e internas, facilitando a geracao de alternativas e de escolhas
estratégicas, bem como de possiveis linhas de acdo (Cavalcanti e Guerra, 2019). Neste
sentido, para continuamos a analisar e conhecer bem esta atividade, propusemos-nos
realizar uma analise Swot de forma a saber quais sdo os pontos fortes, fracos, ameacas e

as oportunidade desta atividade.

1 Angop, (2022) informagdo disponivel em: https://www.angop.ao/noticias/politica/governo-prepara-
legalizacao-de-servico-moto-taxi/
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Quadro 4-1 Matriz FOFA

/gnos Fracos (Negativos)

*Falta de regulagdo do servico.

«Falta de instrucdo/ Escoolaridade

«Falta de prudéncia.

+Falta de organizagéo.

*Falta de seguranca ( por ndo usar o capacte)

*Poucos tém licenga para conduzir ou exercer
atividade..

«Falta do uso do seguro obritorio
Elevados comportamentos de risco.

Ameagas.
»Marginalizacdo da actividade por alguns.
« Aumento do nivel de sinistralidade.

*Precos elevado para a compra de uma
motrizada.

«Clientes Enganoso.

N

Fonte: Elaborada pelo autor com base na pesquisa de campo.

Com base na pesquisa e de acordo com Dutra (2017), uma das vantagens do
servico é a sua disponibilidade de embarque “em pontos estratégicos das comunidades”
e “o prego geralmente ¢ cobrado pelo local de destino” (Dutra apud Santos & Filho, 2021).
Apos as evidéncias dos pontos fracos, fortes, ameacas e oportunidades nesta analise,
entende-se que, da mesma forma que os pontos fracos podem prejudicar as oportunidades
e potencializar as ameacas, 0 mesmo também podera acontecer com os pontos fortes, ou
seja, potencializar as oportunidades e combater as ameacas Sendo assim, surge a seguinte
questdo: quais das alternativas seria a melhor, colocando as situa¢fes na balanca entre
aquilo que séo os pontos da matriz Fofa. Potencializar as oportunidades e combater as
ameagcas seria a melhor opcao pois, tendo em conta as elevadas taxas desemprego no pais
e sendo que o sector publico ndo tem capacidade para empregar quase toda a parte da
méao-de-obra disponivel no mercado, esta atividade ndo é nada mais do que uma

escapatoOria ao desemprego para muitos jovens.
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Grafico 4-1 Numero de Mototaxistas desde 2000 a 2020
Ano em que comegou a atividade
25
20

15

5 N

antes de 2000 2000 a 2004 2005 a 2009 2010a 2014 201522020 Depois de 2020

—=@=—B H L

Fonte: Elaborado pelo autor com base na pesquisa de campo

O fendmeno da contributacdo da actividade das motocicletas na oferta de
transporte vem crescendo na Ultima década. Gomez-Sanchez, Fajardo-Hoyos &
Sarmiento-Castillo (2021) referem o mesmo no caso da Colémbia destacando alguns
nameros que revelam que o nimero de pessoas dedicadas a este trabalho aumentou cerca
de 10,6% a nivel nacional e 0 nimero de empresas atingiu 160 até 2019 (Medina, 2019
apud Gémez-Sanchez, Fajardo-Hoyos & Sarmiento-Castillo, 2021)

De acordo com a ilustracdo grafica acima, é possivel notar que o aumento de
jovens que vao aderindo a atividade de mototéxis vem crescendo ao longo do tempo, ou
seja, possivelmente, os mesmos tém varias motivacGes para poderem aderir a esta
atividade No entanto, no final de 2019 e principio de 2020 houve uma queda na aderéncia
de jovens na atividade. Provavelmente a explicacdo esteja nas restricdes impostas a
circulacdo neste periodo devido a situacdo pandémica que afetou o pais e 0 mundo.

No questionario foi possivel também evidenciar outra questdo relacionando duas
perguntas, uma do questionario de utentes e outra dos mototaxistas: qual o periodo do dia
em que ha mais clientes? Se selecionarmos 0 nimero de pessoas que usa este servico de
manh& e dividirmos com o nimero de mototaxistas de uma das cidades com base nos
dados da amostra, dir-se-ia que, em média, por cada moto que circula de manha existem

4 utentes/clientes para serem transportados (ver grafico 4.2).
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Gréafico 4-2 — Relagéo entre os graficos de Utentes vs Mototaxista

Quais os momentos do dia Em que periodo mais anda
gue tem mais clientes de mototaxis
40 200
30 152
20 150
10 100 91
0 [ o o -
Manha Tarde Manhde Nsabe Noite 50 17
Tarde
0 |
B EH mL Manha Tarde Noite

Fonte: Elaborado pelo autor com base na pesquisa de campo

4.4 Planos de Desenvolvimento

A questdo da mobilidade urbana é um ponto essencial nos processos de
desenvolvimento tendo em conta o apelo a nivel global para o alcance dos Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS) que estabelecem, no objetivo 11 e meta 11.2: “até
2030, proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e a
preco acessivel para todos, melhorando a seguranca rodoviaria por meio da expansao dos
transportes publicos...” (ODA, 2030)*2. Em Africa, € proposta da Unido Africana na sua
25% aspiracdo que, até 2063, se tenha criado uma boa estrutura de transportes que
estabelecera a ligagdo com todas a principais cidades e capitais...” (Agenda 2063)*3,

O governo angolano, dentro daquilo que sdo as diretrizes definida no seu Plano de
Desenvolvimento Nacional (PDN), no eixo 3 e ponto 195 tem como objetivo: ‘prosseguir-
se-a a melhoria e a consolidacdo da oferta de infra-estruturas de mobilidade com o
objectivo de promover o desenvolvimento do mercado interno, a promocdo da
concorréncia e a circulagdo de pessoas, bens e servigos..’ (PDN, 2018-2022)%.
Entretanto, a partir dos varios planos de desenvolvimentos, é clara a preocupacdao do

governo e das organizacdes &o na resolucéo dos problemas de mobilidade urbana.

12 Agenda 2030: https://unric.org/pt/Objetivos-de-Desenvolvimento-Sustentavel/

8Agenda 2063: https://au.int/pt

4 Plano de Desenvolvimento Nacional (2018-2022), disponivel em
https://www.ucm.minfin.gov.ao/cs/groups/public/documents/document/zmlu/njax/~edisp/minfin601408.p
df
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Portanto, sendo a mobilidade urbana um elemento essencial nos processos de
desenvolvimento, especialmente para os paises en vias de desenvolvimento, sendo que
que 0s mesmos sdo constituidos por uma boa circulacdo de pessoas e bens, é necessario
gue 0s governos e as institucdes nacionais e internacionais possam clarificar melhor as

varias solucdes para esta questao social.
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5 Consideracdes finais

A atividade de mototéxis esta presente em varios pontos deste globo. Neste
trabalho foi possivel evidenciar a sua presenga em muitas cidades do Sul Global e, apesar
da unanimidade nos conceitos do que é um mototaxi, o conceito de Matos (2021)

apresenta-se mais completo entre as varias abordagem.

Contudo, também foi possivel evidenciar que 0s mototéxis operam com baixos
niveis de organizacao, pouca ou nenhuma divisao entre os fatores produtivos e as relacoes
de trabalho sdo baseadas no emprego casual ou nas relacBes pessoais, ao invés de
contratos formais e garantias, e sem seguranca social (Cervero e Golub, 2007, apud
Lopez, 2021), Apesar deste facto, percebeu-se também que o funcionamento das cidades
exige que essas necessidades sejam pelo menos parcialmente atendidas, o que tem levado

ao crescimento continuo do transporte informal (Olvera, Plat, & Pochet, 2021).

Dessa forma, observou-se que o servico de mototaxi, em algumas localidades,
acabaram complementando o sistema de transporte regular de passageiros e em outras,
muitas vezes, fazendo o papel do primeiro (Matos, 2016). Assim, o transporte de
mototaxi passou a cobrir um nicho de mercado que os sistemas formais ndo sao capazes
ou ndo tém interesse em colmatar, tendo em conta que a maior parte da populagédo
depende de transportes publicos para as suas viagens (Lopez, 2021). Em muitos casos,
essas alternativas sdo muitas vezes o unico meio pelo qual milhGes de pessoas podem
viajar diariamente, dando uma grande contribui¢do para a mobilidade urbana (Evans et
al., 2018 apud Turner, 2020).

Com base na pesquisa de campo em Luanda, Benguela e Huambo, a maior parte dos
mototaxistas e utentes sdo jovens que se encontram nas idades compreendidas entre 0s 26
aos 30 anos de idade, o que evidentemente nos mostra que a atividade é essencialmente
exercida por jovens trabalhadores e usado por estudantes. O papel que estes jovens tém
desempenhado na mobilidade das pessoas, de acordo com a pesquisa de campo, € bem
significativo pois a maior parte da amostra, seja nos mototaxistas ou nos utentes, tém a
necessidade de prestar e usar este servico. Como foi mostrado na matriz Swot, existem
pontos que podem ser corrigidos e melhorados e para tal é necessario que haja uma forte
cooperacao entre governo, associagdo, 0s empresarios e os mototaxistas, no sentido de se
poderem eliminar os pontos fracos desta atividade, melhorar os pontos fortes,

potencializar as oportunidade e combater as ameacas. Porém, apesar do interesse que
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possa existir no governo e nas organizacoes, € preciso gque esses planos sejam trabalhados
também em conjunto com a sociedade civil. Para alguns autores, tais solugdes também
podem passar por subsidio as autoridades locais para a concepcao e futura implementagao
de politicas regulatorias no servico (Gémez-Sanchez, Fajardo-Holos, Sarmiento-Castillo,
2021).

Sendo este fendomeno um estudo socialmente pertinente, em investigacdo futura
podera considerar-se relevante torna-lo mais abrangente. Também ¢é importante salientar
que durante a pesquisa no terreno depardmo-nos com algumas barreiras e dificuldades
quanto a recolha de dados, ou seja, tendo em conta a forma que ela é praticada, tivemos
muitos vezes que entrevistar os operadores nos seus momentos de almogo ou de descanso.
Estas e outras circunstancias dificultaram em alguns momentos a entrevista. Apesar disso,

sentimos que conseguimos alcancar os objetivos pretendidos.
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8 Anexo

liza a Amotrang
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Fonte: Fornecido pelo Amotrang




