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RESUMO

Tratar a urbanizagdo pressupde entender a mobilidade dos moradores e dos que visitam a cidade. Por isso,
autores entendem que a analise da mobilidade urbana decorre da crise dos transportes nas cidades, pelo
que se deve analisar com rigor e detalhe os parametros das relagdes entre os locais de moradia e trabalho
da populacdo, assim como a necessidade das pessoas se moverem. Este artigo visa analisar a mobilidade e
circulagdo em cidades, prestando a atengdo em duas cidades médias da Provincia da Zambézia,
nomeadamente: a cidade de Quelimane, a capital provincial ,e a cidade de Mocuba, a segunda maior. A
pesquisa adoptou a analise textual descritiva de fontes secundarias a partir de consulta a obras e relatorios
publicados, a observagdo em campo e entrevista a sabios locais que moram ou tem informagdo do
surgimento e desenvolvimento da cidade e da mobilidade de seus habitantes. Da pesquisa se conclui que
na cidade de Quelimane, a maioria dos citadinos usam a bicicleta como meio de mobilidade, seja pessoal,
seja em ciclo-taxis, apesar de existirem autocarros de 50 lugares, vans ou mini-bus, carrinhas de caixa
aberta e tchopela. Ja na cidade de Mocuba, usam motorizada ou moto-taxis e tchopela na mobilidade
intra-urbana, e autocarros, vans ou mini-bus e carrinhas de caixa aberta no transporte inter distrital e inter
provincial. Conclui-se igualmente que tanto na cidade de Quelimane, quanto na de Mocuba, os citadinos
consideram que conseguem se mover para os lugares que pretendem, bem como transportar seus bens
com esses meios. Esta percep¢do demonstra as desigualdades no seio dos moradores das duas cidades.
Palavras-chave: Mobilidade Urbana. Moto-taxi. Ciclo-Taxi. Municipios. My Love.

ABSTRACT

Dealing with urbanization need understand the mobility of residents and visitors to the city. For this
reason, the authors understand that the analysis of urban mobility stems from the crisis of transport in
cities, which is why the parameters of the relationships between the population's housing and work places
must be analyzed in detail and rigorously, as well as the need for people to move. This article aims to
analyze the mobility and circulation in the cities, focusing on two medium-sized cities in the Province of
Zambézia, namely: the city of Quelimane, the provincial capital, and the city of Mocuba, the second
largest. The research adopted descriptive textual analysis of secondary sources, field observation and
interviews with local experts who live or have information about the emergence and development of the
city and the mobility of its inhabitants. From the research it is concluded that in the city of Quelimane,
most city dwellers use the bicycle as a means of mobility, whether personal or in cycle-taxis, although
there are 50-seater buses, vans or mini-buses, open box vans and tchopela. While in the city of Mocuba
they use motorized or moto-taxis and tchopela in intra-urban mobility and buses, vans or mini-buses and
open box vans in inter-district and inter-province transport. It is also concluded that in both the city of
Quelimane and Mocuba, the city dwellers consider that they can move to the places they want, as well as
transport their goods with these means. This perception demonstrates the inequalities within the residents
of the two cities.

Keywords: Urban Mobility. Moto-taxi. Cycle-Taxi. Municipalities. My Love.

RESUMEN

Abordar la urbanizacion presupone comprender la movilidad de los residentes y visitantes de la ciudad.
Por ello, los autores entienden que el analisis de la movilidad urbana parte de la crisis del transporte en las
ciudades, por lo que se deben analizar con rigor y detalle los parametros de las relaciones entre el lugar de
trabajo y el hogar de la poblacion, asi como la necesidad de movilidad de la gente. Este articulo tiene
como objetivo analizar la movilidad y la circulacion en las ciudades, centrandose en dos ciudades
medianas de la Provincia de Zambézia, a saber: la ciudad de Quelimane, la capital provincial, y la ciudad
de Mocuba, la segunda mas grande. La investigacion adoptd el analisis textual descriptivo de fuentes
secundarias a partir de la consulta de trabajos y reportajes publicados, observacion de campo y entrevistas
con sabios locales que viven o tienen informacion sobre el surgimiento y desarrollo de la ciudad y la
movilidad de sus habitantes. De la investigacion se concluye que en la ciudad de Quelimane la mayoria
de los citadinos utilizan la bicicleta como medio de movilidad, ya sea personal o en ciclo-taxis, aunque
existen buses de 50 plazas, camionetas o minibuses, camionetas caja abierta y tchopela. En la ciudad de
Mocuba utilizan motocicletas o mototaxis y tchopela para la movilidad intraurbana, y buses, furgonetas o
minibuses y furgonetas descapotables para el transporte interdistrital e interprovincial. También se
concluye que tanto en la ciudad de Quelimane como en Mocuba, los citadinos consideran que pueden
trasladarse a los lugares que se propongan, asi como transportar sus mercancias con estos medios. Esta
percepcion demuestra las desigualdades entre los residentes de las dos ciudades.

Palabras-clave: Movilidad urbana. Moto-taxi. Ciclo-Taxi. Municipalidades. My Love.
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INTRODUCAO

A urbanizacdo em Mogambique e, de um modo geral, em muitos paises da
Africa Sub-Sahariana, esteve associada & mobilidade da sua populagio, e dos que
provém da migragdo campo-cidade, na adop¢ao de meios de transporte para a circulagao
com pequeno alcance, como pequenos autocarros (também conhecidos por vans ou
mini-bus), carrinhas de caixa aberta, moto-taxis, bicicletas e ciclo-taxis. Estes meios sao
usados também para ligar a cidade a zona rural, que na maioria das vezes se realiza em
estradas de terra-batida ensaibrada (ou ndo), sujeitas aos imperativos da natureza.

A mobilidade urbana como referencial teorico e de abordagem social, politica e
geografica, estd a ser aprofundada nas diversas areas do saber como tema amplamente
discutido, e sem obter consensos, porque se revela existirem multiplas leituras e
gradagdes, consubstanciado ao fato da mobilidade urbana carecer de uma visao ampla
sobre: os aspectos sociais e geofisicos (LEMOS, 2007), regulamentagdes, marcos e
politicas, mas fundamentalmente, na holistica sob as percepcdes fomentadas pelas
empresas atuantes (LANG et al, 2016).

Por via disso, na visdo de Ayub e Koury (2017), a razdo da maioria dos
especialistas se debrugar sobre o tema de mobilidade urbana reside em compreender a
crise dos transportes nas cidades, pelo que se deve analisar detalhadamente certos
parametros relacionados as relagdes entre os locais de moradia e trabalho da populacao;
as regras de uso e ocupagdo do solo; as modalidades de transportes; e as condi¢des de
infra-estrutura do viario. Portanto, uma abordagem nao sectorial dos elementos da
politica urbana, aliada a constru¢do de um sistema de planejamento, em que as inter-
relacdes entre esses fatores sejam evidenciadas, ao invés de uma simples abordagem
superficial. Porém, neste artigo, apenas se analisa o parAmetro das relagcdes entre os
locais de moradia e trabalho da populacao.

Porquanto nos aportes de Cresswell (2006) realca-se o fato da mobilidade ter
de ir para além das academias, precisa-se visualizar a dindmica de uma cultura. Nesse
diapasdo, a mobilidade urbana ¢ manifestagdo do simples movimento de se dirigir para
o trabalho ou ao mercado e deste para casa, sair de férias, marchar, mudar de residéncia,
fugir da rotina, imigrar, viajar, explorar, participar em conferéncias, entre muitas outras
formas. Em suma, para o autor, seja um pedestre ou passageiro, seja motorista, ciclista

ou moto-taxista (e para o caso em analise o ciclo-taxista), dentre as varias agdes e
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propositos de cada individuo, uma em comum ¢ compartilhada como uma rotina linear:
mover-se.

Este artigo visa refletir em torno da mobilidade e circulacao na cidade, prestando
a sua aten¢ao em duas cidades médias da Provincia da Zambézia, nomeadamente: a
cidade de Quelimane, a capital provincial e a cidade de Mocuba, a segunda maior. O
mesmo ¢ constituido por quatro pontos: o primeiro trata da mobilidade e circulagdo na
cidade de Quelimane, o segundo versa sobre a origem e caracteristicas da atividade do
ciclo-taxismo na cidade de Quelimane, o terceiro analisa o ciclo-taxismo e a geracdo de
emprego e reducdo de precos de produtos, enquanto o quarto, por sinal o ultimo,

descreve o moto-taxismo e mobilidade da populagdo na cidade de Mocuba

EMBASAMENTO TEORICO

Toda a fundamentagdo teorica para elaboragdo deste artigo tem como ponto de
partida a abordagem tedrica de Amouzou (2001), ao considerar que na historia da
evolucdo do urbanismo, a cidade foi considerada como um espaco onde uma série de
atividades econdmicas sao localizadas, colocando o transporte como seu elemento ativo
e por vezes condicionante. Por via disso, conceberam-se as vias de comunicacgdes
(estradas e ferrovias) como ponto de partida. Assim, o transporte aparece, segundo o
autor citado, tanto como condicdo inevitavel quanto consequéncia deploravel do
crescimento da cidade, bem como para distribuir no espago suas atividades, funcgdes e
servicos a prestar na urbe.

Considerando a abordagem do autor, existe uma consideravel interacdo entre a
mobilidade dos homens e o transporte urbano, por isso o transporte urbano (inicialmente
o automovel, depois o comboio, o navio, € mais tarde o avido, as condutas de tubo, entre
outros), constitui condi¢ao essencial para a cidade se desenvolver e ligar-se em rede.
Esse desenvolvimento veio conhecer maior impulso com a introducdo do transporte
coletivo ao reduzir a separagdo e a extensdo espacial da/na cidade, por encurtar as
distancias espaciais, econdmicas, culturais e sociais entre os que vivem na cidade ou por
ela passam. No entanto, tanto em Quelimane, quanto em Mocuba até¢ ao momento ainda
carece de um sistema de transporte coletivo de passageiros eficiente para satisfazer a

demanda de mobilidade de pessoas e seus bens.
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Dai, a mobilidade urbana na sociedade moderna, segundo Amouzou (2001),
surge como condi¢ao e necessidade estrita para executar e/ou realizar uma atividade,
pois faz depender o deslocamento das pessoas, de e para os diferentes lugares. De fato,

na visdo do autor

enquanto ndo houver viagem, ndo havera trabalho; enquanto ndo houver
deslocamento escolar, ndo ha escola, ndo havendo deslocamento para lazer,
ndo ha diversdo, ndo existindo deslocamento para o supermercado, ndo havera
compras, ndo se fazendo deslocamento hospitalar, ndo existird consulta do
doente e assim por diante. (AMOUZOU, 2001, p.30-31)

No entanto, numa situacdo de escassez de tais opgdes, como verificados na
cidade de Quelimane e Mocuba, ndo resta mais aos citadinos do que submeterem-se a
servicos disponiveis e oferecidos localmente. De contrario, os sujeitos terdo que
procura-las em outros lugares que oferecam tais op¢des ou servigos, na maioria dos
casos estdo distantes do local de residéncia habitual e dai a necessidade de deslocar-se.

No ambito da planificacao inclusiva os sujeitos ndo podem, de modo algum, ser
considerados como algo que necessita de ser alojado num sitio (residéncia) e deslocar-
se de um ponto para outro, que na modernidade resume-se em ir de casa ao trabalho, de
casa as compras, de casa ao local de diversao/lazer e dai regressar a casa. De fato, na
organizacdo da vida urbana, dita moderna industrial e pds-moderna, onde o homem
exerce as suas atividades economicas (trabalhar e morar) em lugares diferentes, “ele se
desloca diariamente entre esses dois pontos dentro de um determinado tempo e a
duragdo desse movimento ¢ produto de trés factores inevitaveis: o espago percorrido, a
tecnologia empregue e a liberdade de fazé-lo” (AMOUZOU, 2001, p.32).

No entanto, nas cidades de Quelimane e Mocuba, onde ndo existe um transporte
publico coletivo eficiente, a mobilidade dos sujeitos ¢ muito precaria, recorrendo a
ciclo-moto-taxis que acabam esvaziando as magras economias das pessoas. Uma das
razdes que pode justificar esta auséncia de transportes coletivos ou semi-coletivos
(chapa 100') pode ser a relativa proximidade dos sujeitos com os locais de habitagdo, de
trabalho, de lazer e de servigcos como: escola, unidades sanitarias e mercado.

Portanto, nestas duas cidades médias de Mocgambique se constata que a
mobilidade interna ¢ assegurada por ciclo-moto-taxis, apesar de operarem taxis em

carros. J& para a mobilidade externa, o transporte inter-distrital ¢ assegurado por

! Ficou conhecido como chapa 100, porque no momento da sua introdugio, em 1985, o prego cobrado por
cada trajecto era de cem meticais (moeda local) que correspondia a US$2.5
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carrinhas de 15 lugares (mini-bus) ou por carrinhas de caixa aberta (vulgo my love’) € o
transporte inter-provincial, sdo os machimbombos (onibus) de 50 e mais lugares.
Enquanto os sujeitos de renda média a alta e as instituicdes, publicas e privadas,

possuem viaturas proprias para a sua mobilidade.

METODOLOGIA

A metodologia seguida para elaborar este artigo se baseou, primeiro, na busca de
referenciais para a fundamentacdo teodrica do estudo; segundo, no levantamento de
dados em institui¢des pubicas das duas cidades referentes a mobilidade urbana, e, que
contribuem para o fluxo constante de pessoas oriundas de zonas ruais, de outros
distritos da provincia da Zambézia e de outras mais distantes, inclusive de outras
provincias e do estrangeiro, em particular de paises como: Malawi, Burundi, Nigéria,
Paquistao e China. Neste levantamento, a partir de registos no Governo do Distrito, nas
Autarquias de Quelimane e de Mocuba, recolheram-se dados da demanda em transporte.

O procedimento metodoldgico utilizado para se realizar o trabalho de campo
para a obtencdo de dados empiricos foi o estudo de caso, que parte do pressuposto
apontado por Yin (2003, p.3) no qual “a investigacdo empirica de um problema
contemporaneo no seu contexto surge quando as fronteiras entre o fendémeno e o
contexto ndo sdo bem definidos”. Considerou-se este procedimento porque os aspetos a
estudar nas duas cidades ndo possuem limites bem definidos entre o distanciamento da
casa ao servico e para outros lugares de prestacao de servico e obtengao de bens.

Com o aprofundamento tedrico, seguiu-se para a efetivacdo do trabalho de
campo com o intuito de recolher dados primarios referentes a demanda por transporte e
oferta de meios para a mobilidade urbana. Este procedimento contou com um guido de
entrevista abarcando trés dimensdes de analise, nomeadamente: finalidade de uso de
transporte, meio de transporte mais usado/satisfacdo da demanda, e percepgao da
edilidade quanto a fungdo de satisfagdo dos utentes e mecanismos de seguranca
adoptados. No campo, foi possivel observar in loco o fendémeno no seu todo ou em

algumas das suas partes. A observagao visou recolher informagao sobre o contexto dos

2 Dada a falta de transporte semi-colectivo, circulam nas cidades carrinhas de caixa aberta, onde os
passageiros por questdes de seguranca viajam apertados ¢ seguram um ao outro que por sua vez agarra
parte da carrogaria para ndo ocorrer queda. E isso que ¢ designado por my love, meu amor.
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eventos. A observacdo direta da mobilidade nas duas cidades ajudou a compreender as
razoes da sua génese e desenvolvimento, e constituiu um exercicio de suma importancia

no estudo, o qual se ilustrou com fotografias.

MOBILIDADE E CIRCULACAO NA CIDADE DE QUELIMANE

A cidade de Quelimane localiza-se no centro da Provincia da Zambézia que, por
mera coincidéncia, também ¢ uma Provincia central de Mogambique, que dista cerca de
20 km do Oceano Indico e, por essa razdo, a cidade conta com um porto, que é uma das
suas principais atividades econdmicas, centro de uma importante industria pesqueira,
tendo como limites: norte e este (Oceano Indico), sul (rio dos Bons Sinais, que a separa
do distrito de Inhassunge) e oeste (Distrito de Nicoadala).

Documentos avulsos, disponiveis nos arquivos do Conselho Antartico da cidade,
indicam que as primeiras construgdes datam de 1544, constituidas por uma Feitoria, a
fortaleza ¢ um centro de recolha de escravos, as quais foram sendo erguidas novas,
aumentando assim o patrimoénio construido (CMCQ, 1997, p. 1). A mesma fonte indica
que, em 1498, o navegador portugués Vasco da Gama chegou a este local pelo rio que
chamou de Bons Sinais, antigo rio Cua-Cua. Até ao periodo da chegada dos
Portugueses, Quelimane era um importante centro comercial Suaile, e em 1530 a cidade
foi ocupada por Portugal. Em 9 de Maio de 1761, a entdo povoagdo de Quelimane foi
elevada a vila conhecida como Vila Sao Martinho, e finalmente elevada a categoria de
Cidade a 21 de Agosto de 1942 pela portaria do Gabinete do Ministro do Ultramar
numero 1, sendo o Ministro, Dr. Francisco Vieira Machado, na altura Governador da
Zambézia, Boletim Oficial (B.0) Nr 32/42 — Suplemento, de 1988. A partir dai, a cidade
continuou a crescer lentamente at¢ 1974 e seguidamente registou um crescimento
acelerado, vindo a ser mais rapido no periodo da guerra de desestabilizacdo, e depois do
processo da democratizagdo e com a politica de descentralizagdo, a cidade de

Quelimane foi elevada a categoria de municipio pela Lei 2/97, de 18 de Fevereiro.
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Fonte: Wikipédia.

O transporte que garante a mobilidade dos municipes e daqueles que visitam a
cidade de Quelimane ¢ efectuado por uma frota de autocarros de operadores privados,
que fazem a ligacdo da cidade ao eixo nordeste para Namacata, Nicoadala-Sede e a
Licuari ou Namacurra, e no eixo norte, ligando-a a Namuinho, Localidade de Maquival
e a Praia de Zalala, assim como trés empresas de transportes inter-provinciais ligando
Quelimane a outras cidades e provincias. De igual modo, conta com uma frota
consideravel de mini-buses garantindo o servico de transportes semi-colectivos inter-
distrital de passageiros, para além de servigos de taxis que vao desde viaturas ligeiras e
carinhas de caixa aberta (vulgo my love), at¢é motociclos e bicicletas. Dados do
Conselho Autarquico de Quelimane (2017) revelam que estdo em funcionamento
18.840 bicicletas que realizam servico de taxi, seja de passageiros, seja de carga, para
além de 1.630 viaturas de particulares e entidades publicas e privadas. Estes meios de
transportes operam em duas rotas interurbanas: uma no sentido sudeste-norte, que a liga
a Nicoadala, passando por Namacata a Mocuba (e desta a Nampula), a norte e Licuari
em direc¢do a provincia de Sofala, Manica e Tete a este. Neste caso, a mobilidade de
pessoas e bens ¢ efectuado por viaturas ligeiras (carrinhas de 15 lugares e camionetas) e
viaturas pesadas (camides e machimbombos®). A quantidade da frota se considera
suficiente para satisfazer as necessidades minimas, pese embora o estado degradado das
estradas, principalmente em dire¢do a Sofala, Manica e Tete. Contudo, 0 mesmo nao se

pode falar da qualidade e conforto da viagem, pois mesmo que a viatura ofereca as

3 Onibus.
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comodidades, o longo periodo da viagem, por causa das condi¢des da via, afecta a
qualidade. De facto, para um trajeto de 550 a 600 Km, que se estima levar 6 a 7 horas
de viagem, pode-se percorrer em um dia e meio ou mais, dependendo da viatura. Esta
situacdo ndo ¢ a mais desejada, comparativamente ao que se apresenta em outras
provincias de Mocambique, ¢ muito diferente do que ocorre nos paises vizinhos e no

mundo.

Na cidade de Quelimane, a bicicleta assume um papel de destaque na
mobilidade das pessoas e na dispersdao do comércio informal, sendo que a sua circulagao
e flexibilidade, permite que estas atividades se distribuam tanto ao longo das estradas e
seus cruzamentos, quanto nas escolas, nas unidades sanitarias e principalmente nos
mercados - ou seja, em locais de concentracao de populagdo. Considerando a utilidade
da bicicleta como garante da mobilidade urbana dos sujeitos, coloca a edilidade o
desafio de normatizar e regular a circulagdo deste meio para garantir a seguranga dos
utilizadores. Opinides colhidas junto de moradores, lideres e influentes da cidade, assim
como da edilidade, revelam que a bicicleta ¢ o meio apreciado por grande parte dos
moradores, principalmente os de baixa renda, que encontram nela o meio para satisfazer

as suas necessidades de circulagao.

Foto 2: Ciclo-Taxis circulando nas artérias da cidade

Fonte: Autor (a esquerda); Silva, A. (LUSA, 2011, a direita)

Nesse contexto, as autoridades municipais tém vindo a efectuar o registo ¢ a
respetiva legalizacdo das bicicletas para acomodar o crescente nimero daquele meio de
locomogdo e fazer face a falta de transporte semi-colectivo, para garantir a mobilidade
dos sujeitos e bens. Dai resulta que, reconhecendo o papel consideravel desempenhado
pelos ciclistas, o municipio decidiu criar uma escola de formagao, ndo apenas para a em

matérias de codigo de estrada, mas também por questdes de seguranca dos seus clientes.
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Enfatizar que a bicicleta ¢ usado pelo proprio Prefeito da cidade em suas campanhas
eleitorias, como forma de se identificar com os citadinos de baixa renda. Mais do que
isso, o edil, sempre que acha estar a perder a sua popularidade, mobiliza uma passeata
na cidade com os ciclistas e também pedala, bem como incentiva os ciclistas isentando

o pagamento da taxa de bicicleta.

Um estudo realizado pela Universidade Pedagogica (em 2018), apesar de ndo ter
sido concluido, indicou que o uso da bicicleta tem vantagens na saude de quem a pedala
ao combater o sedentarismo e evitar doengas cardiovasculares. Recentemente, em paises
da Europa (e em particular da Unido Europeia), incentiva-se o uso da bicicleta como
forma de reduzir as emissoes de CO2, que aumentam os efeitos de estufa e mudangas

climaticas.

Na mesma estratégia, foi criada a Associacdo dos Taxistas da Zambézia (ATZ),
como parceira que trabalha em estreita colaboracdo com o CMCQ, para melhor
enquadramento dos que exercem tal atividade e mobilizar os associados para
frequentarem aulas de condugdo. A associagdo em parceria com o Conselho Autarquico

incentiva que mais cidadaos utilizem a bicicleta.

No ambito da seguranga dos ciclo-taxistas e seus passageiros, estdo a ser
construidas ciclovias nas margens das Avenida Eduardo Mondlane e Herbis de
Libertacao Nacional, com largura de 1,5 metros — que, no entanto, ndo estdo a cumprir
com a fungdo pela qual foram concebidas, pois varios ciclo-taxistas ndo as utilizam (o
que desafia a realizacdo de intensas campanhas de educacdo civica). Além disso as
ciclovias foram impostas como compromisso pessoal do Prefeito, como forma de
justificar fundos que coletou em paises como Portugal, sem ter sido realizado um pré-
estudo de viabilidade, pois as mesmas foram colocadas nas faixas a esquerda das vias,
ndo havendo no sentido contrario. Portanto, pode parecer benéfico num sentido, mas
nao resolveu no outro. Pior ainda, os ciclistas ao entrarem na cidade deveriam seguir na
Avenida Hero6is de Libertacdo Nacional e sair pela Avenida Eduardo Mondlane. Légica
esta que ndo poderia ser aceite pelos ciclo-taxistas, nem pelos seus clientes. Esta recusa
poderia ser fundamentada pela percep¢do dos utentes de que a bicicleta é um transporte
barato e que os sujeitos de baixa renda podem pagar, enquanto outros alegam que ndo

necessitam de se deslocar a um ponto, pois eles fornecem seus contatos para vir levar o
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passageiro no local onde se encontram e ir deixar onde os clientes desejam, por vezes

até na sua moradia.

ORIGEM E CARATERISTICAS DA ATIVIDADE DO CICLO-TAXISMO NA
CIDADE DE QUELIMANE

O ciclo-taxismo nao teve a origem na cidade de Quelimane, mas sim na vila de
Milange, dada a influéncia que sofre do vizinho Malawi, onde este meio ¢ bastante
usado. Contudo, nesta cidade teve o seu rapido desenvolvimento e expansao,
desenvolvimento visivel devido a entrada de varios individuos oriundos de diferentes
partes da provincia da Zambézia, em particular dos distritos de Inhassunge, Ile,
Namarro6i, Mocuba, Lugela e Milange. Para além disso, pesa grandemente a vantagem
que a geodiversidade relacionada a baixa cota altimétrica do espago da cidade, visto ser
uma planicie, o que favorece aos utentes, porque ndo necessitam aplicar muito esforco

para pedalar.

Foto 3. Ciclo-taxista esperando passageiros

Fonte: http://www.verdade.co.mz/tema-de-fundo/35-themadefundo/39197-quelimane-a-cidade-

que-se-renova. Acesso em: 23 fev. 2021.

Desta forma, existem diversas explicacdes sobre a origem do ciclo-taxismo. A
primeira refere que o ciclo-taxismo surgiu na cidade de Quelimane por volta de 1990,
devido a falta de transporte semi-colectivo que se verificava nessa altura. Por outro,
lado, como referiu Dionisino em entrevista concedida em janeiro de 2015, devido a
baixa producdo na agricultura e pesca, bem como ter sido a alternativa ao comércio

informal que crescia continuamente em varios locais da cidade.
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Outra razdo que se indica, tem a ver com o consideravel nivel de desemprego
verificado no periodo do declinio da economia do pais, na década de 1980, com o
encerramento das empresas coloniais, nomeadamente a industria e as empresas de
plantacdao do ché, no Gurué, de algodao, em Lugela e Namarrdi e do palmar na baixa
Zambézia nos distritos de Chinde, Inhassunge, Nicoadala, Namacurra, Maganja da
Costa e Pebane (LIMA, 2013). Deste modo, a falta de emprego que se fazia sentir na
provincia da Zambézia, levou e estd a levar muitos jovens a emigrarem para a cidade,
movidos pela ideia de virem conseguir emprego com maior facilidade e até certo ponto,

mais remunerado.

Da observacdo efectuada no trabalho de campo em alguns pontos da cidade
(Patricio, Sagrada Familia, DIMAC, mercados Central, Brandao e Floresta) revelou-se
que, apesar da atividade ser praticada por individuos de diversas idades, existe a
prevaléncia de jovens, porque esta camada ¢ a que mais se depara com a falta de
emprego. Grosso modo, os individuos provenientes de Inhassunge constituem a maioria
dos que praticam o ciclo-taxismo, os quais vem a cidade no inicio da semana e
regressam as suas casas no final da mesma. Uma mirada dos ciclo-taxistas que foram
vistos a circular em 7 dias da semana, das 5 as 20h, apurou-se terem circulado no
Avenida Herois de Libertagdo Nacional (no ponto dos Capuchinhos) 150 taxistas, e
mais de 75% aparentavam ter idades compreendidas entre 20 a 35 anos de idade.
Mesmo nos pontos de paragens, a maioria € jovem. Uma das razdes pode ser associada
a exigéncia de muito esfor¢co para pedalar vérias horas do dia e em varios dias, como

forma de obter mais dinheiro.

Para garantir a seguranga dos ciclo-taxistas e a dos passageiros a a Associacdo
dos Taxistas da Zambézia (ATZ) distribuiu coletes refletor para sua identificacdo, bem
como atrair outros interessados na pratica da atividade para se inscreverem na
associacdo criada para o efeito. Contudo, essa promog¢ao da imagem da associagdo teve
poucos resultados no seio dos praticantes da atividade, porque se nota haver muitos
ciclo-taxistas que nao fazem parte dela, mas a exercem. O ndo uso do colete prende-se,
segundo os entrevistados, com o valor de compra dos coletes, assim como de capacetes

que s6 os que praticam como desporto possuem

O exercicio do ciclo-taxismo, possui diferentes motivos da sua pratica,

contando-se com o fato de constituir ocupagao ou emprego, da necessidade de obtengao
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de renda para auto-sustento e das respetivas familias, da angariagdo de dinheiro para
custear as despesas com a educacdo e saude, havendo alguns que sdo estudantes de
institui¢des de ensino superior. Contudo, a principal causa da pratica da atividade se

pende com o sustento da familia.

Deste modo, a pratica de ciclo-taxismo constitui uma estratégia adoptada pelos
individuos para obterem renda, o que corrobora com a abordagem de Silva (2002), na
qual considera-se que os sujeitos podem conceber diversas estratégias para concretizar
formas praticas e atividades para gerar recursos materiais, ligados a pessoas que
constituem o grupo doméstico e para com o seu esforco contribuir para a sua propria
sobrevivéncia e a do grupo. De facto, em Quelimane, o ciclotaxismo constitui forma de

obter renda para a sobrevivéncia dos desempregados.

Porém, o incremento do ciclo-taxismo em Quelimane alterou as praticas de
atividades socio-econdmicas, dos quais as mais afetadas sdo a agricultura, o artesanato,
a pesca e o comércio informal. Deste modo, a sua pratica estd a criar um duplo efeito no
seio das comunidades, ao alterar a estrutura da populacdo que se dedica a atividades
vocacionais rurais (tais como agricultura e pesca), por um lado, e por outro ao constituir
estratégia de adaptacao as mudancas climaticas globais que se prende com a reducdo do
periodo chuvoso, afetando o desenvolvimento das plantas e a reducao da pescaria (bem
como ao amarelecimento letal do coqueiro, que dizimou milhares de plantas nas zonas
costeiras da Zambézia). Pese embora o ciclo-taxismo esteja a gerar outros problemas
como os ligados a congestionamento, acidentes, aumento de traumas, consubstanciado

com o crescimento e condi¢des de sua circulagao.

O CICLO-TAXISMO E A GERACAO DE EMPREGO E REDUCAO DE
PRECOS DE PRODUTOS

A Autarquia de Quelimane concebeu e estd a funcionar a escola de conducdo
para ciclistas, apesar de ndo servirem com eficiéncia os inquilinos. Na cidade, devido ao
uso massivo da bicicleta, foram surgindo uma série de oficinas de reparacao de
velocipedes, com e sem motor, oferecendo conserto, desde o remendo das camaras de ar
e pneus, at¢ dos motores de motorizadas. Alguns singulares edificaram alpendres que
servem de parque para bicicletas, onde o ciclista pode parquear a sua bicicleta por um

periodo varidvel, permitindo que o proprietirio possa efetuar as suas compras e
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beneficiar de servigos variados, sem correr o risco de roubo. De igual modo, a
oportunidade do negocio fez nascer uma série de atividades econdémicas de carater
informal, tais como bancas de venda de pegas e acessorios.

Paralelamente, a massificagdo do uso da bicicleta esta a exercer influéncia em
outras atividades socio-econOmicas, que se prendem com o comércio informal ao
reduzir os precos dos produtos, tendo em conta que varios sdo 0S pequenos
comerciantes que utilizam este meio no transporte de carga. Este fato coaduna com a
abordagem de Bernadet e Lassere (1985), segundo a qual o crescimento e
desenvolvimento dos meios de transporte numa determinada area esta dependente da
existéncia de uma infraestrutura de apoio técnico, como oficinas, estacdes de servigos,
escolas de condugdo, parques de estacionamento, entre outras, que sirvam com
eficiéncia estes meios.

De igual modo, e no contexto do desenvolvimento dos paises e das sociedades,
os meios de transporte sdo uns dos principais elementos para garantir a infraestrutura,
ou seja, o suporte material para que tal crescimento se efetive. Paradoxalmente, a
atividade estd a reduzir a colecta de taxas e impostos para o erario publico, pelo fato da
maioria exercer a atividade de forma ilegal, sem terem efetuado a respetiva licenga, pelo
que nao incorporam qualquer valor referente a prestacao de servigo.

Outra manifestagdo do beneficio do ciclo-taxismo se prende com a pratica de
relagdes de solidariedade no seio da classe dos ciclo-taxistas, porque quando algum
deles necessita de ajuda (caso de avaria, doenga, acidente), os demais prestam apoio,
pese embora todos estarem preocupados em ganhar mais dinheiro. Os apoios podem ser
em forma de valores monetarios que cada um contribui; de visita ao colega enfermo ou
seu familiar; ajuda no concerto da bicicleta avariada; e a pratica do xitiqui®.

O xitque ¢ feito normalmente por ciclo-taxistas proveniente do mesmo local de
origem, por causa da confianca mutua que os individuos tém a partir do seu local de
origem. Portanto, o xitigue ¢ a forma que estes individuos encontram para superar as
dificuldades enfrentadas no seu dia-a-dia. Assim sendo, tem a fun¢do de manter as
relacdes pessoais entre os individuos e entre os grupos que compodem as relagdes de
parentesco, de producao e de poder.

Portanto, o objetivo final do xitiqgue para os ciclo-taxistas ¢ de minimizar ou

maximizar o poder de compra e de colmatar as dificuldades que eles enfrentam no seu

4 Xitiqui é a pratica de subscri¢io em valor monetario realizado por um grupo, cujo beneficio é rotativo.
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dia-a-dia. Dai, resulta que as relagdes estabelecidas entre os ciclo-taxistas numa logica
de reciprocidade sao semelhantes a referida por Sahlins (1970), citado por Escritério
(2012, p. 28), quanto as trocas diretas, onde a reciprocidade ¢ costumeira das coisas
recebidas e ¢ feita sem atraso. No entanto, o xitique exercido pelos ciclo-taxistas possui
obrigagdes bilaterais dos dois participantes, ou seja, os dois tem a mesma qualidade de
devedor e credor e, para isso, € necessario que cumpram com a obrigacao. Neste caso,
ou seja, no ato da negociagao, predomina o espirito de confianga, porque os ciclo-
taxistas se entendem. Deste modo, como partes de interesses econdmicos € sociais
separados, resulta que se um ciclo-taxista falhar o pagamento em um periodo
estabelecido, pode culminar em conflito. No caso de surgir tal conflito, quem resolve
sd0 0s amigos e conterraneos, que diante dos seus colegas de servigo, procuram a
melhor solu¢do para ambos. Por isso, sdo raros os casos que os conflitos culminem em
queixas nos 6rgaos da justica.

As formas de solidariedade estabelecidas pelos ciclo-taxistas evoluem para o
estabelecimento de redes que possuem logicas de funcionamento proprias, embora
dependendo de grau de inclusdo dos seus membros. No entanto, o suporte de
solidariedade entre os ciclo-taxistas reforca a sua importancia no contexto da economia
e do trabalho. Estas redes por vezes caracterizam-se por circulacdo de bens e de ajuda
entre os ciclo-taxistas, contribuindo para restaurar um equilibrio no acesso diferenciado
de bens e servicos fruto de grandes encargos resultante de elevado custo de vida. Porém,
esse espirito de solidariedade mutua possui uma estrutura de funcionamento que se pode
enquadrar no principio da “dadiva”: dar, receber e retribuir.

Segundo Gottedier (2000), citado por Escritorio (2012, p. 28), a dadiva ¢ uma
acdo voluntaria, individual ou coletiva, que pode ou ndo ter sido solicitada por aquele
ou aqueles que recebem. Para este autor, dar ¢ instituir simultaneamente uma dupla
relacdo. Uma relagcdo de solidariedade, visto que quem da partilha o que tem, mesmo
aquilo que ele ¢, com quem da. Mais do que isso, ¢ uma relacdo de superioridade, ja que
aquele que recebe a dadiva e aceita fica em divida para com quem a concedeu. Através
desta divida torna-se seu devedor, ficando assim, até certo ponto, sob a sua
dependéncia, pelo menos durante todo o tempo até retribuir ou devolver o que lhe foi
dado.

Infelizmente a relagdo entre o ciclista e o cliente nem sempre se manifesta de

forma honesta, porque ha momentos em que alguns utentes ao pretenderem ser levados
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para um dado lugar ndo entregam o valor corresponde a viagem, pois quando chegam ao
destino, informam ao ciclo-taxista que vai levar o dinheiro e nunca mais regressam. Isto
faz com que os ciclo-taxistas ndo aceitem este tipo de oportunidade a outras pessoas.
Contudo, quando a relacdo entre ambos se efetivar de boa-fé, ciclo-taxistas ha que
fornecem o seu nimero de celular, como garantia de oferecer o servigo a qualquer hora

e destino.

O MOTO-TAXISMO E MOBILIDADE DA POPULACAO NA CIDADE DE
MOCUBA

Os canais de relagdes com o exterior € mobilidade, neste artigo, se entende como
todo o sistema de ligacdes que permite a cidade de Mocuba se comunicar com o
exterior, tais como estradas (a Estrada Nacional N. 1, EN1), que a liga aos distritos e
provincias a Norte e Sul da Provincia da Zambézia e do Pais. Inclui também a Estrada
Regional (ER465) que liga a Milange e deste ao Malawi, para além das vias de acesso
intraurbanos; o sistema de comunicagdes para a transmissdo de som, imagem e dados
que ¢ assegurado por um sistema de transmissdo via fibra Optica e movel, correios para
a troca de encomendas postais e de correspondéncias; e de transportes para passageiros
e carga. Em tempos passados, até por volta do inicio deste século, Mocuba esteve ligada
a cidade de Quelimane e ao respectivo porto, por via ferrovidria. No entanto por falta de
manuten¢do a mesma foi desativada.

Na cidade de Mocuba, onde ndo existe um transporte publico coletivo, a
mobilidade dos sujeitos ¢ muito precaria, recorrendo a moto-tdxis que acabam
esvaziando as magras economias das pessoas. Uma das razdes que pode justificar esta
auséncia de transportes coletivos ou semi-coletivos (chapa 100) pode ser a relativa
proximidade dos sujeitos com os locais de habitacdo, de trabalho e de servigos como:
escola, unidades sanitarias e mercado. SO muito recentemente, com a expansdao da
cidade para norte, com a construcdo de novas moradias (e consequente sectores de
prestacdo de servicos) nos bairros Samora Machel e Naverua, e para sul com a
implantacdo de moradias, hotéis e o campus da Faculdade de Engenharia Agrondmica e
Florestal da Universidade Zambeze, ¢ que comecaram a circular as minibuses

intraurbanos, os quais t€ém maior aderéncia em dias de chuva.
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A esse respeito, em entrevista a Bagdo (2015), referiu-se que operam na cidade
de Mocuba 300 moto-taxis e 150 taxis de bicicleta no transporte de pessoas e seus bens.
Existem também sete operadores locais de transporte semi-colectivo de passageiros

inter-distrital, além de duas empresas de transporte interurbano, bem como outros de

outras pragas, como se pode observar na figura 4.

Foto 4. Tipo de transporte para mobilidade da populacao

Fonte: Autor, 2015

Nas imagens das fotos, facilmente se constata que a mobilidade interna na
cidade de Mocuba ¢ assegurada por moto-taxis, apesar de operarem taxis em carros e
bicicletas. J4 para a mobilidade externa, o transporte inter-distrital ¢ assegurado por
carrinhas de 15 lugares (mini-bus) ou por carrinhas de caixa aberta (vulgo my love), e
para o transporte inter-provincial sdo os machimbombos de 50 e mais lugares. Enquanto
os sujeitos de renda média a alta, e as instituigdes, possuem viaturas proprias para a sua

mobilidade.

CONSIDERACOES FINAIS

A mobilidade urbana na cidade de Quelimane estd voltada para o transporte
particular e ao ciclo-taxismo, onde se denota cada vez mais a circulagdo de automoéveis
particulares em detrimento do transporte publico, enquanto na cidade de Mocuba
operam moto-taxis. Refira-se igualmente que as condi¢des das vias ndo sdo adequadas
para dar suporte ao transporte motorizado, desta forma o transito torna-se um dos
problemas urbanos com os acidentes, provocando danos materiais € imateriais.

Estudos de mobilidade nas cidades tem grande importancia nas pesquisas sobre
a organizacdo do espaco urbano, auxiliando na compreensdo das redes de transportes e

dos fluxos de pessoas, mercadorias e informagdes. Desse modo, uma visdo mais critica
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ajudara a compreender as desigualdades socio-espaciais e a propor uma mobilidade
mais inclusiva.

Diferentemente das grandes cidades do pais, tanto em Quelimane, como em
Mocuba o uso de transporte semi-coletivo ¢ recente, dada a concentragdo das atividades
comerciais, industriais e de servi¢os na parte central das mesmas. No entanto, com a sua
pequena expansao para areas periurbanas, € com a desconcentracdo desses servigos,
estdo a surgir novas formas de mobilidade, mas a mais expressiva ¢ de ciclo-taxismo

(em Quelimane) e moto-taxismo (em Mocuba).
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