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Osector dos Transportes desempe-
nha um papel fundamental no
processo de diversificação econó-
mica actualmente em curso no

País, podendo mesmo ser considerado o
grande motor para manter em devido anda-
mento os inúmeros projectos públicos e pri-
vados que já estão em curso.
Não foi, aliás, por um mero acaso que o Pre-

sidente da República elegeu o Ministério dos
Transportes como entidade coordenadora
dos projectos estruturantes que vão susten-
tar todo o esforço de diversificação da econo-
mia nacional para fazer frente à actual situa-
ção que o País atravessa e que resulta de uma
conjuntura internacional adversa.
Neste caderno especial TRANSPORTES, o

Jornal de Angola faz uma incursão sobre as
principais peças que fazem mover o sector
dos Transportes, chegando-se facilmente à
conclusão de que está excelentemente estru-
turado e, por via disso, devidamente prepara-
do para fazer face aos desafios que já enfrenta.
O redimensionamento das principais empre-

sas públicas do sector e o dinamismo do empre-
sariado privado, que se adapta de modo exem-
plar à actual situação real que o País atravessa,
são a garantia da sua fiabilidade para projectar
Angola como líder daquele que vem sendo
apontado como um dos principais desafios do
continente: a interligação regional por via dos
transportes.
Os esforços que as empresas públicas de ca-

minhos-de-ferro têm vindo a fazer para levar
o comboio cada vez mais longe das grandes
cidades é um trabalho que está a dar os seus
frutos, apenas faltando que os países vizi-
nhos cumpram o seu papel e consigam, tam-
bém eles, levar as suas locomotivas às frontei-
ras com Angola de modo a que essa interliga-
ção possa ser uma feliz e efectiva realidade.
O processo de redimensionamento das ro-

tas da companhia aérea de bandeira, a TAAG,
está igualmente direccionado para o reforço
das ligações entre Angola e as diferentes capi-
tais africanas, o que pode transformar Luan-
da numa das principais placas giratórias do
continente e um trampolim para conexões in-
tercontinentais.
Deste modo ficará mais fácil e também me-

nos onerosa a ligação entre as diferentes cida-
des do continente, acabando-se com o proble-
ma de, na maioria das vezes, para se viajar en-
tre dois países se ter que fazer escala num ou-
tro continente.
A actual situação economicamente difícil

que o País atravessa, obviamente, teria que se
reflectir também no sector dos transportes,
daí que alguns projectos que estavam inicial-
mente previstos estejam a ser construídos de
modo mais demorado do que seria desejável.
Mas, independentemente disso, a verdade

é que os projectos que foram considerados
fundamentais para o País estão totalmente
garantidos e muitos deles totalmente concluí-
dos.
Um desses projectos é a construção do No-

vo Aeroporto Internacional de Luanda, na re-
gião do Bom Jesus, cujas obras continuam im-
paráveis e com prazos a serem escrupulosa-
mente mantidos.
Uma boa notícia para o País é a recuperação

da companhia marítima Secil, a quem foi dada
a exclusividade do transporte de mercadorias
por mar entre Angola e a China, naquilo que é
uma inegável mais-valia para aquela que já foi
uma das principais empresas africanas. Uma
mais-valia que se reflecte não só na arrecada-
ção de recursos como também na manuten-
ção e criação de postos de trabalho directos e
indirectos.
A construção de Plataformas Logísticas,

projecto bravamente abraçado pelo sector
dos Transportes, constitui um pilar daquilo
que vai ser a colocação de um ponto de or-
dem no comércio transfronteiriço que até
agora era feito sem qualquer regulação, o
que permitia uma total impunidade na fuga
ao fisco por parte de muitas empresas expor-
tadoras.
Também a nível dos principais portos, co-

mo se poderá ver neste Caderno especial, es-
tão em curso projectos que visam a sua mo-
dernização, não só em termos de equipamen-
tos como, fundamentalmente, no modo ope-
rativo do seu funcionamento, adaptando-os
àquilo que são hoje as principais exigências
para a carga e descarga de mercadorias.
Mas, tem sido no modo harmonioso como

se têm relacionado as empresas públicas e as
privadas que operam no sector dos Transpor-
tes, que tem residido grande parte dos avan-
ços positivos que se têm vindo a registar.
Tal como acontece com as grandes orques-

tras, também para o sucesso dos Transportes
tem sido fundamental o desempenho de
quem, a diferentes níveis, tem a responsabili-
dade de o coordenar.
Trata-se de um trabalho de equipa, muitas

das vezes feito de modo invisível, mas que
tem sido preponderante para encontrar solu-
ções onde muitos apenas encontram obstá-
culos.
Se esse trabalho de equipa já era importan-

te quando não havia escassez de recursos,
agora ele é ainda mais importante face aos di-
fíceis desafios que o país enfrenta.
Costuma dizer que as situações de crise im-

plicam a possibilidade de se aproveitarem no-
vas oportunidades que dela resultam.
Esta teoria serve como uma luva para en-

quadrar muito do que vem sendo feito para a
promoção e melhoramento dos Transportes
em Angola.
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REDE VAI LIGAR PORTOS MARÍTIMOS

Angola como plataforma de   
A construção da rede tem todas as condições para se pode assu       

YARA SIMÃO |

Angola vai contar nos próxi-
mos anos com 44 Plataformas
Logísticas, cuja dependência
orgânica está atribuída ao Con-
selho Nacional de Carregado-
res (CNC), uma obra que está a
ser desenvolvida em várias
províncias. 
A prioridade foi dada à constru-

ção das plataformas do Lombe
(Malanje), Luau (Moxico), Lu-
bango (Huíla) e Menongue
(Cuando Cubango). A Rede Na-
cional de Plataformas Logísticas
vai ligar aos portos marítimos já
em funcionamento.
O Porto Seco do Soyo também

está contemplado nesta primeira
fase em que a Rede Nacional de
Plataformas Logísticas já deu al-
guns passos, com a aquisição e re-
serva de espaços em várias pro-
víncias, com a elaboração dos res-
pectivos estudos de arquitectura e
engenharia, de viabilidade econó-
mica e de impacto ambiental. 
O projecto é do Executivo an-

golano, sob a chancela do Minis-
tério dos Transportes e coordena-
do pelo Conselho Nacional de
Carregadores e pode vir a conver-
ter-se numa plataforma continen-
tal de logística, com grandes be-
nefícios para os países encrava-
dos sem saída para o mar. 

Países como a Zâmbia e a Repú-
blica Democrática do Congo
(RDC) vão beneficiar das redes
ferroviárias e rodoviárias cons-
truídas em Angola para o escoa-
mento dos seus produtos. O trans-
porte rodoviário e o ferroviário
jogam um papel fulcral para se
construir a Rede Nacional de Pla-
taformas Logísticas, que vai ligar
aos portos marítimos já em fun-
cionamento, a que se vão juntar
depois os da Barra do Dande
(Bengo), Porto Amboim (Cuanza
Sul) e o de Cabinda.   
A criação da RNPL tem como

objectivo alcançar as zonas inte-
riores pouco infra-estruturadas,
para as quais devem ser levados

serviços e produtos, com vista a
melhorar as condições de vida. 
O Executivo empreende esfor-

ços para a construção desta infra-
estrutura e convida o sector priva-
do a partir nela com iniciativas,
investimento e actividade econó-
mica. Com isso, estaria a evitar-
se o efeito natural de as popula-
ções do interior emigrarem para o
litoral  à procura de condições de
vida melhor, não conseguindo
muitas delas concretizar as suas
aspirações de emprego e outros
propósitos. A extensão integrada
da rede de plataformas logísticas
ao interior do país enquadra-se
nessas políticas.
Os recursos que o Estado aplica

na construção das plataformas de
referência nacional são de investi-
mento reprodutivo a curto, médio
e longo prazo. O retorno virá sob
a forma de mais actividade, mais
emprego e melhor redistribuição
do rendimento nacional, pois a fi-
nalidade é alcançar o maior nú-
mero de empresas e uma parte sig-
nificativa da população.
A construção da Rede Nacional

de Plataformas Logísticas tem to-
das as condições para se poder as-
sumir como um motor do cresci-
mento económico no futuro e co-
mo factor de promoção da diversi-
ficação do tecido económico, em
particular na vertente industrial,
com efeito multiplicador em todos
os sectores produtivos, porque to-
dos eles, de uma maneira ou de ou-
tra, são simultaneamente depen-
dentes e beneficiários das redes de
logística e de transportes que lhe
estão intimamente associadas.
A instalação desta infra-estrutu-

ra numa visão de planeamento re-
gional vai levar a todo o interior
do país uma esperança renovada
de desenvolvimento e de progres-
so que tende a limitar as assime-
trias regionais e a actuar como um
elemento de eliminação dos fac-
tores de empobrecimento das po-
pulações periféricas e de combate
à desertificação populacional.
Em termos de concorrência,

existem vantagens comparativas
com outros países da sub-região
austral de Africa e para os outros
membros da SADC com os quais
Angola integra o espaço econó-
mico comum que pode proporcio-
nar um efeito multiplicador nas
trocas comerciais, tendo o país
como entreposto privilegiado nas
relações comerciais com os de ou-
tras regiões e continentes.
A Rede Nacional de Platafor-

mas Logísticas tem iniciativas
empresariais que vão reforçar o
meio rural e evitar o abandono do
interior, além de patrocinar um
melhor aproveitamento dos recur-
sos naturais endógenos. A RNPL
vai brindar com soluções eficazes
a fixação da população em re-
giões onde a oferta de emprego re-
munerado é escassa. É intenção
da RNPL oferecer estímulos adi-

cionais às iniciativas privadas que
marcam uma presença efectiva
com projectos de investimento de
valor acrescentado e com o desen-
volvimento de novas indústrias e
de outras actividades ligadas ao ar-
mazenamento, à concentração e
distribuição de mercadorias, tanto
nas plataformas logísticas, como
em áreas adjacentes, contribuindo
para a descentralização da activi-
dade económica que se regista nas
regiões litorais, particularmente
em Luanda, devido à existência de
uma maior acessibilidade e proxi-
midade dos portos marítimos, por
se concentrar o poder económico e
o consumo ser mais elevado. Estas
iniciativas privadas podem vir a
ser beneficiadas, através de um
processo discriminatório positivo,
porque todas as empresas que se

instalarem nas plataformas logísti-
cas ou que as utilizarem com ca-
rácter regular no âmbito do exercí-
cio da actividade, segundo um cri-
tério de base regional, podem assu-
mir um sistema integrado de inves-
timento, cobrindo adequadamente
as componentes de carácter finan-
ceiro e fiscal.
As plataformas logísticas vão

dar suporte a uma função econó-
mica de alta importância que não
é substituível ou contornável,
nem tem alternativa, num contex-
to de eficiência e competitividade
de qualquer economia. Elas arti-
culam entre si através das redes
de transporte, particularmente a
ferroviária que, por vocação, tem
grandes massas a longa distância
e na penetração aos portos gera a
fluidez dos fluxos de tráfeg e ofe-

rece a capacidade necessária para
as mercadorias circularem sem
restrições, livres de quaisquer
congestionamentos em todo o es-
paço nacional.

Logística e transportes

A rede de logística ligada à de
transportes vai potenciar a eficá-
cia e a eficiência do mercado pro-
dutor e consumidor, permitindo a
diversificação da produção e a
criação de serviços complementa-
res de valor acrescentado, redu-
zindo os custos associados ao ci-
clo da produção da cadeia de lo-
gística. As plataformas logísticas
chamam para o território nacio-
nal, e em particular para o interior,
mais actividades económicas e
novas indústrias, algumas das

Em termos de
concorrência,
existem vanta-
gens comparati-
vas com outros
países da sub-re-
gião austral e pa-
ra os demais
membros da
SADC

“

”

As redes logísticas 
vão dar maior solidez 
à actividade económica 
de grande importância  
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   e logística para África
          sumir como motor de crescimento económico 

“ ”
A Rede de Logística tem iniciativas empresariais que vão 

reforçar o meio rural e evitar o abandono do interior

Importação
de viaturas

mantém níveis 
satisfatórios

quais podem beneficiar de proxi-
midade das fontes produtoras de
matéria-prima, do acesso facilita-
do aos mercados da sub-região
austral de África, bem como da li-
gação directa aos portos e princi-
pais aeroportos internacionais,
que são plataformas de logística a
serem viabilizadas pela integra-
ção do sistema de transportes,
com realce para a componente
ferroviária, actuando como um
factor de estímulo para a interna-
cionalização da economia nacio-
nal por via da competitividade.

Caminho para o sucesso

A construção de uma rede inte-
grada de transporte e logística da-
da a localização geoestratégica
do continente africano, que conta

com uma costa atlântica de mais
de 1.600 quilómetros de exten-
são, torna-se numa porta de aces-
so para o relacionamento privile-
giado com outras economias, o
que pode  representar para a sub-
região austral e mesmo para Áfri-
ca uma verdadeira plataforma
continental de logística, como fe-
nómeno que se cotará, segura-
mente, como mais uma alavanca
para o progresso económico-so-
cial e para os povos com os quais
mantém estreitos laços de coope-
ração, de integração e de amizade,
sobretudo para os países que não
possuem fronteiras marítimas.
Daqui para o futuro, o desen-

volvimento assentará nos valores
já criados e no progresso alcança-
do, mas a distribuição do sector
da logística e dos transportes e a

integração entre ambos é determi-
nante para apoiar e permitir de-
senvolver as áreas produtivas, de-
signadamente, a indústria da mi-
neração, a agricultura, a pecuária,
a agro-indústria, as indústrias
transformadoras e outros servi-
ços para continuarem a crescer
com o aumento sustentado do
produto interno e do rendimento
per capita.
Hoje em dia, qualquer mercado

regional ou nacional, em toda a
parte do mundo, ainda mais quan-
do os fenómenos associados à
globalização pressionam os go-
vernos e as empresas a adoptarem
políticas voltadas para a qualida-
de, eficiência económica e a com-
petitividade dos preços, não apos-
tam na integração e complemen-
taridade dos transportes e da lo-

gística, o que pode constituir um
erro estratégico com consequên-
cias nefastas, irreversíveis a vá-
rios níveis.
Actualmente, o Ministério dos

Transportes está também a traba-
lhar nos pontos prioritários do pro-
jecto e o destaque recai no estudo
para a criação da Lei de Base do
Sistema Logístico Nacional, a mo-
delagem do sistema de governa-
ção das plataformas específico pa-
ra cada uma das tipologias consa-
gradas no estudo da rede nacional,
o lançamento de iniciativas com
os investidores e empresários na-
cionais e estrangeiros em diferen-
tes portos do país, bem como a
confirmação do programa de ac-
ções e do calendário previsto do
estudo das plataformas logísticas.
A articulação temporal do pro-

grama com os planos de infra-es-
truturas de transporte, nomeada-
mente, a rede ferroviária nacio-
nal, a rede nacional de auto-estra-
das, a rede de cabotagem do Nor-
te de Angola e a da Costa Atlânti-
ca são outros pontos em curso no
Ministério dos Transportes.

Estruturação

A estrutura da Rede Nacional
das Plataformas Logísticas é um
processo destinado a planear, im-
plementar e controlar, de maneira
eficiente e eficaz, o fluxo e o ar-
mazenamento de matéria-prima,
produtos em via de fabrico e aca-
bados, informações do ponto de
origem ao de consumo, com o
propósito de atender plenamente
as necessidades do cliente.
A plataforma é a área delimita-

da dentro das quais distintos ope-
radores desenvolvem actividades
de transporte, logística e de distri-
buição das mercadorias em trânsi-
to nacional ou internacional. Es-
tas operações podem ser feitas
por proprietários, inquilinos e uti-
lizadores dos edifícios e instala-
ções que se encontrem no interior
da plataforma como armazéns,
oficinas e edifícios administrati-
vos de comércio, entre outros.
Numa plataforma logística, os

serviços de apoio são referentes à
restauração, preparação de veícu-
los, contratação de carga, de co-
mércio, administrativos e servi-
ços aduaneiros, podendo-se ain-
da prestar apoio especializado no
caso de tratamento prévio de mer-
cadorias perigosas. 
Os serviços de logística pressu-

põem as áreas em que são movi-
mentadas as cargas. 
Devido à qualidade destas, são

definidos os espaços não especia-
lizados que acolhem as empresas
transportadoras encarregadas da
armazenagem, movimentação e
distribuição de mercadorias. Es-
tas podem incluir algumas activi-
dades logísticas de valor acres-
centado, mas com restrição no
exercício de outras actividades

Mais de duas mil viaturas foram
importadas no primeiro trimes-
tre de 2016 pelas várias conces-
sionárias existentes no país, re-
vela o boletim estatístico do
Conselho Nacional de Carrega-
dores (CNC) a que o Caderno
TRANSPORTES teve acesso.
Na lista de veículos que entra-
ram no país através dos princi-
pais portos, durante o primeiro
trimestre de 2016, destaque pa-
ra o Porto de Luanda que rece-
beu 2.016 unidades. Em segun-
do lugar surge o Porto do Lobi-
to, com 25, e o Porto de Cabinda,
com 13 unidades. No total, che-
garam ao país 2.059 veículos,
sendo 1.830 pelo modo conven-
cional, 135 em contentores de
40 pés e 94 em contentores de
20 pés. 
O grupo “Autostar” foi o que
mais veículos importou durante
o período, com 485 unidades, o
equivalente a 23,56 por cento
do total, seguido da “Cosal”, que
importou 246 veículos (11,95 por
cento) e a “Imporáfrica”, que ob-
teve um registo de 160 unida-
des, equivalente a 7,77 por cento

do total. Nos lugares imediatos
aparecem a “Auto Zuid” e a
“Toyota” de Angola. Do total de
veículos que entrou em Angola
no primeiro semestre 2016,
uma cifra de 18,60 por cento foi
importada dos Emirados Ára-
bes Unidos, num total de 383
unidades. Da Itália chegaram
365 veículos (17.73 por cento). A
Índia e a Coreia do Sul ocupam
as posições imediatas, com o
equivalente a 13, 02 e 10,68 por
cento. Nas dez primeiras posi-
ções estão ainda a China (7,67
por cento), a Turquia (5,47 por
cento), Portugal (3,84 por cen-
to), Tailândia (3,69 por cento),
África do Sul (3,64 por cento) e
Estados Unidos (3,30 por cen-
to). Na lista, destaque para a as-
censão do fornecimento de via-
turas ao país de mercados como
a Índia e a Coreia do Sul. 

2.016
unidades

no primeiro
trimestre
no Porto

de Luanda

13 unidades
em Cabinda

DOMBELE BERNARDO



Terça-feira, 16 de Agosto de 20166 Transportes

publicidade



Terça-feira, 16 de Agosto de 2016 7Transportes

PORTO DO NAMIBE 

FRANCISCO BERNARDO

RODRIGUES CAMBALA   | 

O Porto do Namibe começa
em Abril do próximo ano a se-
gunda fase das obras de mo-
dernização e reabilitação de
240 metros de cais e 16 mil me-
tros quadrados de parque de ar-
mazenamento de contentores.
Com um financiamento do Go-

verno do Japão, no valor de 20 mi-
lhões de dólares, as obras têm du-
ração prevista de 18 meses e in-
cluem  a construção de um termi-
nal para contentores frigoríficos. 
A primeira fase da reabilitação

e modernização do porto, que ter-
minou em 2010, foi também fi-
nanciada pelo Governo nipónico,
na ordem dos 21 milhões de dóla-
res. Essa fase consubstanciou-se
no melhoramento de alguns par-
ques de armazenamento de mer-
cadoria, reconstrução de 240 me-
tros de cais, sistemas de ilumina-
ção e abastecimento de água para
os navios e aquisição de equipa-
mentos incorporados no processo
produtivo.
O presidente do Conselho de

Administração do Porto do Nami-
be, Joaquim Neto, diz que, após a
conclusão da primeira fase, o
Executivo observou a necessida-
de de se desenhar uma segunda
etapa de reabilitação e moderni-
zação das infra-estruturas.
Desde a sua construção em

1958, o Porto do Namibe ainda
não registou qualquer alteração
na estrutura inicial. Hoje a popu-
lação cresceu e o desenvolvimen-
to sócio-económico da província
é outro. O porto foi dimensionado
para 450 mil toneladas por ano,
mas no período entre 2011 e fi-
nais de 2013 chegou a movimen-

tar cerca de 1,3 milhões  tonela-
das por ano. Actualmente, atra-
cam cerca de cinco navios por
mês, número muito aquém dos 17
navios que eram registados há
três anos, antes do abrandamento
da economia. O porto tem movi-
mentado desde 2014 um total de
400 mil toneladas por ano. 
Com as movimentações reduzi-

das, o Porto do Namibe arrecada,
nesta altura, quase um milhão de
dólares por mês. Joaquim Neto re-
fere que a crise é transitória e “te-
mos de saber viver e conviver
com ela, pois não há males que
perdurem para toda a vida. Hoje
estamos num período menos
bom. Estamos precisamente com
uma redução na ordem de 75 por
cento em termos de movimenta-
ção de carga”, explica o gestor.
O Porto do Namibe tem 540

metros de área operacional e, por
se considerar de pouca dimensão,
o terminal recebe apenas dois na-
vios em simultâneo. Por esta ra-
zão, Joaquim Neto considera que
o Porto do Namibe tem apenas
um terminal, ao contrário do Por-
to de Luanda e do Lobito, que têm
mais pontos de atracação.

Estratégias

Em 2010, o Porto do Namibe
elaborou um plano estratégico de
desenvolvimento, com aplicação
prevista até 2017. Em 2014, a Ad-
ministração do Porto introduziu
igualmente um novo modelo de
gestão. 
De 2010 para 2014 foram cria-

dos alguns projectos de melhoria
das operações portuárias, que ti-
veram como base geral as rela-
ções entre Angola e o Japão. Joa-
quim Neto sublinhou que o siste-

ma de gestão deixou de ser o de
“porto ferramenteiro” e passou
para o “porto senhorio”. O siste-
ma de gestão de porto senhorio é
um modelo em que as operações
portuárias são passadas a outra
empresa. Neste momento, as ope-
rações do Porto do Namibe estão
adjudicadas a outra empresa. “A
administração portuária come-
çou a exercer a sua função de au-
toridade portuária”, disse o PCA. 
Neste âmbito, a administração

do Porto do Namibe estabeleceu
novos critérios de gestão e fez
uma alteração da estrutura orgâni-
ca, criando modelos de procedi-
mento no quadro da gestão da em-
presa portuária.

Modernização

O Porto do Namibe possui ape-
nas 870 metros de cais, 450 me-
tros de profundidade e 180 me-
tros para atendimento de navios
de cabotagem. O PCA do Porto
do Namibe considera ter a unida-

de portuária pouca dimensão e,
no quadro da modernização e das
mudanças tecnológicas, está a ser
elaborado um projecto para a am-
pliação do cais.
“A ampliação do cais tem uma

vertente nova e de aprofundamen-
to”, salienta o PCA, para de segui-
da referir que, com base no novo
estudo, prevê-se ter 240 metros
de espaço de atracação.

Leilão de produtos 

Em Julho, o Porto do Namibe
leiloou materiais de construção
civil, geradores, bens alimentares

e sementes. Joaquim Neto lembo-
ru que as sementes foram destruí-
das porque estavam deterioradas
devido ao tempo excessivo que
permaneceram no contentor. 
“A Lei determina que os conten-

tores não podem permanecer por
longos períodos de tempo. Sem-
pre procurámos dar algum tempo
para os importadores retirarem a
sua mercadoria de dentro do re-
cinto portuário. As mercadorias
que ultrapassam os 30 dias estão
sujeitas a leilão, mas damos mais
algum tempo e, às vezes, mais de
100 dias”, explica o PCA do Por-
to do Namibe.

Com  a  criação 
da actividade 
logística no leste
de Angola , 
o Porto vai apoiar
os países vizinhos
com a importação
e exportação 
de mercadorias 

”

Uma força impulsionadora
da economia no Sul do País 
Japão financia construção de terminal de contentores frigoríficos

Terminal Mineiro
Além do Terminal Comercial,

o Porto do Namibe tem um Ter-
minal Mineiro. O Terminal Co-
mercial foi construído em 1958,
com o objectivo de apoiar o Ter-
minal Mineiro, inaugurado dois
anos depois.
Joaquim Neto afirmou que o

Porto do Namibe é a mola impul-
sionadora da economia na região
Sul. “Foi até à altura da exporta-
ção de minério, um grande im-
pulsionador do desenvolvimento
do Namibe e da região sul, uma
vez que as minas se encontravam
localizadas na Cassinga”.
Joaquim Neto sublinha que

existem projectos para a reabili-
tação do Terminal Mineiro e do
sector siderúrgico de Cassinga.
“Estamos a aguardar que os no-
vos ventos surjam para a reabili-
tação do terminal e, consequen-
temente, o relançamento do sec-
tor mineiro na região sul”.
Ao referir que o Terminal Co-

mercial necessita de ampliação,
o PCA do Porto do Namibe  asse-
gura que o porto e os caminhos
de ferro fazem parte do corredor
do Namibe. “Por esta via, são de
extrema importância no quadro
dos programas de desenvolvi-
mento da região da SADC”.
O porto atende as provin-

ciais da Huíla, Cuando Cuban-
go e Cunene. Com a criação
da actividade logística no
Leste do país, o porto pode
apoiar os países encravados

naquela zona no que toca à im-
portação e exportação de merca-
dorias.
No  entender de Joaquim Neto,

os portos nacionais têm poten-
cialidades para competir com o
da  Namíbia, ao qual a Zâmbia e
Botswana recorrem para a im-
portação e exportação das mer-
cadorias.Um estudo deve ser fei-
to no Porto do Namibe para a
construção de um terminal de
águas profundas que possibilite
navios de grande dimensão atra-
car. “Conseguimos, através da
Embaixada namibiana, levar
empresários daquele país a visi-
tarem o Porto do Namibe, por-
que tencionam explorar grani-
tos no norte da Namíbia e expor-
tá-los através do Porto do Nami-
be”, disse Joaquim Neto.

PERFIL

Nome:Joaquim Miguel 
Domingos Neto
Idade:58 anos
Natural de Luanda
Estado civil: Casado
Filhos: Seis
Formação: formado em
instalações energéticas na
Academia Naval de Cuba

O Porto do Namibe 
arrecada por quase 

um milhão de dólares 

“
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ENANA E A GESTÃO DOS AEROPORTOS NACIONAIS

  

JOÃO PEDRO  | 

A reformulação da Empresa
Nacional de Exploração de
Aeroportos e Navegação Aérea
(ENANA), que administra infra-
estruturas aeroportuárias, co-
meçou em 2010 e já tem resul-
tados positivos. A nova dinâmi-
ca foi reforçada pela recente
inauguraçao dos aeroportos
do Luau, na província do Moxi-
co, e de Saurimo e Catumbela,
no Leste de Angola.  

A reformulação lançada visa se-
parar a gestão aeroportuária da
navegação, mantendo estas áreas
sobre o mesmo tecto como em-
presas adstritas à ENANA. Estas
actividades não têm autonomia fi-
nanceira e operacional, mas quan-
do houver a divisão das áreas vai
existir uma separação, embora
outras actividades estejam con-
gregadas na ENANA. A medida,
como diz o presidente do Conse-
lho de Administração da ENA-
NA, Manuel de Ceita, tem como
objectivo responder às orienta-
ções da ICAO, instituição que re-
ge a aviação civil internacional. 

O desenvolvimento do trans-
porte aéreo em Angola é um eixo
fundamental para o desenvolvi-
mento económico e social do
país. Este desenvolvimento tem
sido fortemente beneficiado pela
evolução das infra-estruturas
aeroportuárias e de navegação aé-
rea. Na nova dinâmica da ENA-
NA uma das apostas está na eficá-
cia das políticas de financiamento
e gestão. Em termos de tráfego
aeroportuário existe um grande
trabalho a ser feito, em colabora-
ção com os governos provinciais.

Todas as empresas que gerem
aeroportos são obrigadas a seguir
o padrão da tecnologia aeronáuti-
ca e no mundo globalizado é ne-
cessário actualizar os conheci-
mentos dos controladores de voo.

O Centro de Aeronáutica de Ins-
trumentação da ENANA, equipa-
do com um novo simulador de
voo, está a formar controladores

de voo para os novos desafios.
Em 2015, mais de 1.063 trabalha-
dores foram formados em diver-
sos ramos operacionais. 

“Desta forma, estamos a dar se-
gurança aos nossos clientes para
que fiquem satisfeitos com o tra-
balho desenvolvido pela nossa
equipa de funcionários, capazes
de fazerem um trabalho bem feito
a nível internacional”, garante  o
presidente do Conselho de Admi-

nistraçao da ENANA. Além das
aulas teóricas e práticas, os con-
troladores recebem formação em
Inglês, a língua oficial da aviação. 

Os serviços que a ENANA pres-
ta aos seus clientes são variados,
entre o arrendamento de espaços
ou terrenos para negócios não
aeronáuticos e a gestão dos aero-
portos. A empresa também gere o
parque de aviões, serviços de ar-
mazenagem de carga e manuten-

ção equipamentos, acolhimento
dos passageiros e recepção e des-
pacho de bagagem. Outra verten-
te do negócio, inclui restaurantes,
lojas e aluguer de espaços, como
o terminal de carga e o parque de
estacionamento.

Novas infra-estruturas

Os terminais da Catumbela,
Luau e do Dundo construídos de

raízes, já estão operacionais. O
Aeroporto do Luau é a mais nova
estrutura da região Leste,  inaugu-
rada pelo Presidente da Repúbli-
ca, José Eduardo dos Santos. O
empreendimento tem uma zona
administrativa, restaurantes, ba-
res e outros serviços, numa área
de 1.030 metros quadrados.  

O desenvolvimento de um país
passa pela modernização das suas
infra-estruturas, sublinha Manuel

Não temos 
problemas de 
indemnizações
por desapareci-
mento ou sabota-
gem  de carga,
pois  melhorámos 
os métodos 
de controlo 

“

”

Aposta na construção de inf
No mundo globalizado 
é necessário actualizar 
os conhecimentos dos 
controladores de voos

Terminais da Catumbela e do Luau construídos de raíz já e  
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Ceita, sublinhando que a par da
circulação rodoviária, o desen-
volvimento aeroportuário trás a
possibilidade de maior ligação
entre os aeroportos nacionais e fa-
cilita a ligação entre a população,
fomentando negócios e o turismo. 
Em 2015, o Aeroporto Interna-

cional 4 de Fevereiro, em Luanda,
registou 116.734 movimentos de
aeronaves, o que representou um
acréscimo de nove por cento em

comparação com o período ho-
mólogo de 2014. 

Segurança aérea

A segurança do espaço aéreo é
gerida pelos 120 controladores da
ENANA espalhados por todo o
país, dos quais 97 estão em opera-
ção. Com a construção do novo
aeroporto de Luanda, são neces-
sários mais 70 controladores aé-

reos. O Aeroporto 4 de Fevereiro
tem 53 controladores de tráfego
aéreo. A província de Cabinda
dispõe de sete e Catumbela e Lu-
bango têm cinco.
No âmbito do processo de mo-

dernização de meios, foi instalado
o Centro de Controlo Regional
(CCR), dotado do sistema de vigi-
lância ADS-C/CPDLC, que per-
mite a troca de mensagens entre pi-
loto e controlador de tráfego aéreo.

Este equipamento tem uma abran-
gência oceânica e permite ao con-
trolador aperfeiçoar a gestão e
coordenação do tráfego aéreo. 

Redução de importações 

O terminal de carga de Luanda
regista desde o princípio do ano
uma quebra no volume de carga
aérea, facto atribuído à redução
do preço do petróleo no mercado
internacional que afectou outros
sectores da vida económica.
No primeiro trimestre de 2014

foram transportadas mais de oito
milhões de toneladas de produtos
diversos, ao passo que no período
homólogo deste ano foram trans-
portadas apenas seis, registando-
se uma redução de dois milhões

de toneladas. A redução do volu-
me de importações originou
igualmente uma redução de recei-
tas. Por isso, a solução imediata
para a ENANA passa pela actuali-
zação das tarifas. O actual regula-
mento está desactualizado, sendo
da década de 90 do século XX.
Quanto à tipologia das cargas

que têm sido movimentadas, Ma-
nuel Rosalino refere que elas es-
tão mais ligadas à indústria petro-
lífera, acrescentando que o maior
importador é o Estado. “Houve
um tempo em que havia muitas
obras, entre 2010 e 2013. A carga
estava ligada à construção civil.
Desde que houve uma redução de
importação por parte do Estado, o
petróleo está no topo”, frisa o di-
rector do Terminal de Carga.      

      

VIGAS DA PURIFICAÇÃO

“ ”
A segurança do espaço aéreo é gerida

pelos 120 controladores da ENANA

Confiança na carga
O movimento de carga aérea

é feito agora com maior segu-
rança e mobilidade. As máqui-
nas recentemente adquiridas
garantem um melhor trabalho
por parte dos técnicos da área,
como assegura Manuel Rosali-
no, director do Terminal de
Carga. “Não temos tido muitos
problemas de indemnizações
por desaparecimento ou sabo-
tagem de volumes de carga,
pois melhorámos os métodos
de controlo. Tivemos um assal-
to recentemente, movido por
um indivíduo que entrou pelo
terminal adjacente, mas tomá-
mos conta da situação”, disse.
Em relação às medidas que

estão a ser tomadas para evitar
desvios de carga, Manuel Ro-
salino destacou a interdição de
entrada nos armazéns imposta
aos despachantes.
“Muitos despachantes que
entravam nos armazéns retira-
vam os ‘tickets’ (talões de car-
ga) e colocavam outros que
lhes possibilitavam levantar a
mercadoria como se fossem
deles. Por essa razão, a ENA-
NA pagou muitas indemniza-
ções, mesmo quando os seus
trabalhadores não es-
tavam implicados
no descaminho de

bagagem”, referiu. Outro meio
que garante a segurança da car-
ga é o novo “software” instala-
do no Terminal de Carga, que
permite conhecer o volume e o
conteúdo da carga, bem como
o movimento diário sem verifi-
cação física. “Estamos a ino-
var para ver se chegamos ao ní-
vel das companhias melhor po-
sicionadas no Mundo. É neste
sentido que o Conselho de Ad-
ministração tem feito investi-
mentos no terminal que nós
achamos pertinentes”, disse.
Os investimentos, de acordo

com Manuel Rosalino, são vi-
síveis na construção de dois
novos armazéns no Rocha Pin-
to, inaugurados pelo Ministro
dos Transportes, Augusto To-
más. Este empreendimento,
vai ter nos próximos tempos
um edifício administrativo da
ENANA, salas para as empre-
sas operadoras, despachantes,
bancos e outros serviços que
operam na cadeia de transpor-
tes de carga aérea.
O processo de pagamento e

recepção de bagagens também
está simplificado. 
Os despachantes podem con-
tinuar a confiar no trans-
porte de carga aérea que
melhorou.

    nfra-estruturas

Manuel Ceita acredita que empresa
pode inovar para chegar ao nível das
melhores companhias do mundo

         á estão operacionais
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ESTRUTURA MODERNA NA ZONA DE BOM JESUS

Imponente
Aeroporto 
Internacional 
de Luanda
Porta segura do desenvolvimento
sustentável de um país em paz  

CRISTINA DA SILVA   | 

O novo Aeroporto Interna-
cional de Luanda é sem dúvi-
da uma porta de desenvolvi-
mento e demonstra a nova fa-
se e realidade que Angola vive
em tempo de paz. São cerca
de 75 quilómetros de área que
cobrem o imponente aeronáu-
tico, com capacidade máxima
para processamento de 15 mi-
lhões de passageiros por ano
e vai permitir a aterragem do
Airbus A380.
O antigo espaço coberto de tu-

bérculos de mandioca e manga
dão lugar a uma estrutura moder-
na na zona de Bom Jesus, muni-
cípio de Icolo e Bengo, em Luan-
da. A infra-estrutura emblemáti-
ca e inovadora vai ser equipada
com as mais recentes tecnolo-
gias e equipamentos aeronáuti-
cos, espelhando o protagonismo
e o desenvolvimento do país no
plano internacional. 
A construção do novo Aeropor-

to Internacional de Luanda vem
na sequência do Despacho Presi-
dencial nº 46/14 de 2 de Maio.
Desde o início das obras em

2007, o Presidente da República,
José Eduardo dos Santos, visitou
a obra emblemática em três oca-
siões, onde, na companhia do Vi-
ce-Presidente, Manuel Vicente, e
de outros membros do Executivo,
recebeu explicações detalhadas
sobre o andamento da construção. 
Na ocasião, o ministro dos

Transportes, Augusto Tomás, ga-
rantiu que as obras obedecem ao
cronograma disposto no contrato
de empreitada, cuja conclusão es-
tá prevista para finais de 2017. 
A sua projecção veio a calhar e

numa altura em que as operações
no Aeroporto 4 de Fevereiro evo-
luíam num ritmo importante. 

Vista paisagística

À entrada do aeroporto, uma
zona paisagística repleta de várias
espécies de plantas. Ainda ao lon-
ge, é possível notar o edifício de
24 andares que vai monitorar o trá-
fego aéreo naquela zona. Conhe-
cido como torre de controlo, é o
espaço aéreo onde o controlador

de tráfego emite instruções e in-
formações que ajudam os pilotos
a guiarem-se no espaço aéreo.
Neste momento, para esta im-

portante infra-estrutura, faltam
apenas os equipamentos que, se-
gundo informações recolhidas no
local, já foram ensaiados em fábri-
ca, esperando-se a montagem e os
respectivos ensaios localmente.
Está também concluída a estru-

tura moderna do terminal princi-
pal de passageiros. Ali, foram
também montadas 31 mangas
que vão permitir o embarque e o
desembarque de passageiros de
voos nacionais e internacionais. 
O terminal foi construído nu-

ma área de 181.500 metros qua-
drados, com um comprimento
de 315 metros e largura de 75.
Após a construção deste termi-
nal, uma equipa especializada
cuida agora da decoração e do
revestimento.

O terminal possui ainda dois ní-
veis principais: o primeiro andar,
para as chegadas, e o segundo, pa-
ra as partidas. Há ainda uma área
que vai funcionar para a circula-
ção dos passageiros à chegada e
em trânsito, bem como para a ins-
pecção das bagagens de porão.
Umas das áreas, senão mesmo

a mais importante do novo Aero-
porto Internacional de Luanda,
são as pistas. Foram construídas
duas pistas, a Norte e a Sul, tendo
sido utilizado o betão betumino-

so, uma mistura utilizada na exe-
cução de pavimentos. Os traba-
lhos fundamentais estão concluí-
dos, faltando apenas a última ca-
mada do pavimento e a instalaçao
de lâmpadas. 
Denominadas áreas de movi-

mento, as duas pistas paralelas a
Norte possuem 3.800 metros de
comprimento e vão albergar aero-
naves até ao código 4E, com dois
conectores verticais da via de cir-
culação, três vias de saída rápidas
e apoios duplos à navegação ILS
(instrumento de auxílio á navega-
ção para aterragem). Já a pista Sul
possui 4.000 metros de compri-
mento para aeronaves até ao códi-
go F, com quatro conectores verti-
cais da via de circulação, duas
vias de saída rápida e apoios du-
plos à navegação ILS.
O terminal VIP, por exemplo,

encontra-se numa área particular
e terá capacidade para 27 aerona-
ves executivas.
O de fluxo de carga, para trans-

porte de mercadorias, com uma
área subterrânea de 110 metros de
largura e de altura, está também
em curso e construído com betão
armado. Nesta zona, a previsão
de conclusão das obras aponta pa-
ra o segundo semestre de 2016 (fi-
nais de Dezembro).
O terminal de carga tem capaci-

dade para o processamento de 50
mil toneladas ano e inclui instala-
ções para mercadorias perigosas,
capela e câmaras frigoríficas. 
No local, está a ser construído

um hotel com capacidade para
522 quartos, restaurantes, salas de
conferências, piscinas e ginásio.
Técnicos ligados aos organis-

mos do Estado da comissão mul-
tissectorial acompanham as obras
que têm 2017 como previsão de
conclusão.
O projecto também inclui a

construção de uma ligação ferro-
viária e acessos rodoviários. 

Plataforma de colecta

A construção do novo aeropor-
to internacional surge num con-
texto estratégico em que se afir-
ma a vocação de Luanda para se
transformar em plataforma aérea
internacional de recolha, distri-

Este  estabeleci-
mento será  
fundamental 
para  o desenvol-
vimento 
do sector aéreo
angolano  

“

”

 



Terça-feira, 16 de Agosto de 2016 11Transportes

buição e escala de tráfego de pas-
sageiros e de carga. 
A administradora para a área

de infra-estruturas da ENANA
disse que Luanda tem uma locali-
zação geográfica a nível regio-
nal e mundial privilegiada. 
“É estratégia do Estado apro-

veitar o posicionamento de
Luanda como um ‘hub’ (porta)
de referência no transporte aé-
reo na África Austral. Este esta-
belecimento será fundamental
para o desenvolvimento do sec-
tor aéreo angolano e vai permitir
tornar a capital no ponto fulcral
das ligações para África e o res-
to do mundo”, disse Engrácia
Parede, acrescentando que o no-
vo Aeroporto Internacional de
Luanda vai também relançar o
sector da indústria, da agricultu-
ra, da pecuária, das pescas e ou-
tros serviços, permitindo deste
modo a diversificação da econo-
mia nacional.
“Para além da imagem e mobi-

lidade da cidade capital, o novo
aeroporto irá atrair investimento
estrangeiro, criar fomento do tu-
rismo e o desenvolvimento do
país”, afirmou a administradora. 
O novo aeroporto vai ter capaci-

dade para 15 milhões de passagei-
ros por ano, sendo que 10 milhões
internacionais, numa média de
3.288 pessoas em hora de pico, e
cinco milhões domésticos. 
Engrácia Parede, arquitecta de

profissão, explicou que o novo
Aeroporto Internacional de Luan-
da vai comportar um terminal (la-
do terra), área de movimento (la-
do ar) e áreas auxiliares.

Placa de estacionamento

A placa principal de estaciona-
mento do novo aeroporto, além
de comportar as mangas para 31
aeronaves, conta também com
uma placa remota para 20 aerona-
ves, placa de carga para cinco e
placa VIP para 27 de classe B,
bem como uma placa de apoio
aos hangares de manutenção para
duas aeronaves.
Nas áreas auxiliares de apoio

directo à operação do aeroporto,
encontram-se a torre de controlo,
o edifício de comunicações e con-
trolo (ATC e ITC), estações de ra-
dar de controlo de tráfego aéreo e
meteorológico, centro de comba-
te a incêndios e emergências, edi-
fícios de “catering” e “handling”
e a área de abastecimento de com-
bustível. 
Engrácia Parede disse que as

áreas de vocação administrativa
e comercial comportam o hotel,
com capacidade para 522 quar-
tos, edifícios da administração
aeroportuária e da companhia
de transportes terrestres, uma
base da companhia aérea de ban-
deira, um edifício para as com-
panhias aéreas, inspecção e se-
gurança das instalações. 
“Destacam-se ainda dois han-

gares de manutenção, estação
de refrigeração, central eléctri-
ca, parques de estacionamento
para 1.600 viaturas, centro de
tratamento de resíduos sólidos,
estação de tratamento de água e
água residuais”, indicou a admi-
nistradora da Empresa Nacional
de Aeroportos e Navegação Aé-
rea (ENANA)

Realojamento

O realojamento da população
que vive no perímetro do novo
aeroporto foi salvaguardado. En-
grácia Parede não avançou o nú-
mero de famílias envolvidas,
mas disse que os proprietários
das lavras estão a ser ressarcidos. 
“A Administração de Icolo e

Bengo atribuiu ao empreiteiro
da obra, a China Internacional
Found (CIF), um terreno na loca-

lidade de Calumbunze, onde, até
ao momento, foram construídas
93 casas para atender às popula-
ções que se encontram nas áreas
críticas da construção do novo
aeroporto”, disse a administra-
dora, acrescentando que na loca-
lidade de Canquengue, ainda no
mesmo município, estão a ser
efectuados trabalhos que vão
permitir a construção de mais
207 casas sociais, sendo as de-
mais objecto de discussão. 

      “ ”
A estratégia é tornar Luanda  numa 

referência no transporte aéreo em África 

Crescimento
A construção do novo Aero-

porto Internacional de Luanda
está a dar uma nova dinâmica à
zona de Bom Jesus. Grandes e
pequenos empreendimentos,
como bancos, supermercados e
lojas, bem como projectos habi-
tacionais em formato de condo-
mínios fechados, vão surgindo
nos arredores da zona.
Encontrámos Carlos Ferreira

e Lúcio Patrício a um quilóme-
tro da entrada da imponente
obra aeronáutica. Os jovens em-
preendedores estão a fazer estu-
dos de viabilidade para a mon-
tagem de um negócio. Foram
unânimes em afirmar que o
aeroporto vai trazer economia
para a localidade e progresso.
“É preciso aproveitar as oportu-
nidades. A construção deste
aeroporto é uma grande oportu-
nidade, para quem não sabe. É
só ver onde investir”, explicou
o jovem Ferreira, para quem

qualquer negócio na zona do
perímetro do aeroporto é poten-
cialmente lucrativo.
Zélia Paim abriu também um

pequeno restaurante no Km 36.
A empreendedora emprega três
funcionários e já pensa em am-
pliar o negócio com uma outra
filial, a poucos metros da entra-
da do aeroporto. “Somos capa-
zes de fazer muita coisa. Não
vamos só esperar que façam
por nós. É preciso também, en-
quanto jovens, sermos criati-
vos”, disse a empresária.
Numa das visitas de constata-

ção ao novo aeroporto interna-
cional do Chefe do Estado, José
Eduardo dos Santos, o adminis-
trador de Icolo e Bengo, Adria-
no de Carvalho, considerou o
empreendimento como sendo
uma fonte de esperança para no-
vos empregos e uma porta segu-
ra para o desenvolvimento sus-
tentável da região.    

Postos de trabalho
A construção do novo aeroporto
envolveu mais de duas mil pes-
soas, sendo que, destas, 1.500 es-
tão directamente ligadas à cons-
trução do imponente nacional. Al-
gumas mulheres fazem parte des-
ta grande força, que dia após dia
vai tornando o pequeno projector
do papel em realidade.
Célia Alexandre e Tânia Cafica são
o grande exemplo de emancipa-
ção. Ambas são arquitectas de for-
mação e quadros da Empresa Na-
cional de Exploração de Aeropor-
to e Navegação Aérea (ENANA).
Os anos de casa, contabilizados
em oito de Célia Alexandre, fize-
ram com que renascesse um no-
vo desafio para a jovem profissio-
nal. Os aeroportos do Lubango e
do Huambo, a construção do edi-
fício de radar do aeroporto do
Luau, no Móxico, bem como o edi-
fício de controlo regional de Luan-
da são algumas das obras por ela
acompanhadas. “Faltava este. E
está a ser uma experiência única,
pela grande envergadura que re-
presenta tanto para o país de for-
ma económica como também de
relações, uma vez que fará liga-
ções a nível da região africana”,
contou Célia Alexandre.
Mãe de duas meninas, diz-se reali-
zada com a tarefa que ocupa e
que está a cumprir  com a sua par-
te no que se relaciona à recons-

trução do país. O tempo e os anos
de trabalho são para ela determi-
nantes para os próximos desafios.
Tânia Cafica é ainda um “em-
brião” nas lides aeronáuticas.
Acompanhar os projectos do no-
vo aeroporto é um desafio que
assume com responsabilidade.
“Acho ser uma oportunidade úni-
ca para mim, uma vez que este é
dos grandes investimentos do
Executivo no sector aeronáuti-
co”, disse sorridente.
No Gabinete de Apoio Técnico de
Infra-estrutura do Novo Aeropor-
to Internacional de Luanda (NAIL),
Tânia Cafica e outros técnicos têm
como missão adequar os projec-
tos à realidade, dada a experiência
de outros aeroportos.
Ainda na obra encontrámos Fixe
Muleno, Caetano Rodrigues e Al-
berto Tcossanga. Estes fazem par-
te dos 1.500 angolanos que põem
a “massa” na infra-estrutura do no-
vo aeroporto. Alberto é o respon-
sável de 300 homens. Disse que a
liderança passa por compreender
os colegas e motivá-los a cumpri-
rem com o contrato estabelecido.
“Esta obra é do nosso país. Se nós
os técnicos não assumirmos com
responsabilidade as nossas tare-
fas, estaremos a atirar contra nós
mesmos”, disse acrescentando
que todos estão motivados para
ver o aeroporto a funcionar. 

JOAO GOMES

À entrada 
do aeroporto ha uma

zona paisagística 
repleta  de várias 

espécies de plantas
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LINHAS AÉREAS DE ANGOLA 

 

A companhia de eleição dos a
A TAAG transporta todos os dias para o interior e exterior do país m    

MANUELA GOMES  | 

A TAAG – Linhas Aéreas de
Angola apresenta-se hoje co-
mo uma companhia líder na
modernização do transporte
aéreo e serviços associados
em Angola, através de uma
operação fiável e financeira-
mente sustentável que promo-
ve a imagem de Angola no mun-
do. Foi fundada em 1975, com o
início das negociações com a
Transportadora Aérea de Portu-
gal (TAP) para a participação
da TAAG como companhia aé-
rea de bandeira nos voos Luan-
da/Lisboa. 

Com
uma média de
transdois milhões
de passageiros por ano,
a companhia tem como
uma das suas principais pre-
missas integrar Angola interna e
externamente, com segurança, ra-
pidez e eficiência, pautando a sua
actividade pela permanente preo-
cupação com a qualidade e cons-
tante aprimoramento do pessoal, o
quejustifica a preferência de mi-
lhares de passageiros habituais. 
Nos 365 dias do ano, a rotina

desta que é a companhia de elei-
ção dos angolanos transporta pas-
sageiros que andam pelo mundo
por várias razões. As rotas com
destino a Portugal, à China e ao
Brasil (São Paulo) são actualmen-
te as que mais passageiros rece-
bem transportados pela TAAG,
entre angolanos e de outras nacio-
nalidades. No interior do país, as
rotas que vão para Cabinda e Lu-
bango são as que as aeronaves da
companhia mais trafegam.  
A TAAG, além do seu serviço

maior, que é o transporte de passa-
geiros em vários pontos de Ango-
la e do mundo, também opera
com os serviços de transporte de
correios e de cargas.
Em entrevista exclusiva ao Ca-

derno TRANSPORTES, o presi-
dente do Conselho de Administra-
ção (PCA) da TAAG, Peter Hill,
explicou que actualmente, face à
situação económica da empresa,
diminuiu a quantidade de trans-
porte de passageiros. 
Peter Hill referiu que a TAAG é

uma empresa que nunca teve
grandes lucros, mas este facto
acentuou-secom a desaceleração
económica do País. “A TAAG
conta com a prestação de serviços
e parcerias de algumas empresas
estrangeiras, de ‘catering’ e ou-
tros. Logo, as contas devem ser
pagas em dólares. Sem divisas, fi-
camos um pouco de mãos atadas
para podermos responder, de for-
ma atempada, a alguns trabalhos
ligados à empresa”, diz Peter Hill.  
Mas as parcerias com as empre-

sas fornecedoras de serviços man-
têm-se, “porque, felizmente, são

parceiros que, de algum modo, en-
tendem a nossa situação. Temos o
nosso dinheiro, o kwanza, mas
passar esta moeda para o dólar ou
para outra moeda estrangeira é
que está difícil, devido à falta de
divisas no mercado financeiro an-
golano”.  Peter Hill destaca que a
situação na TAAG “não é tão in-
quietante” e, “felizmente, ainda é
possível efectuar alguns paga-
mentos” que ajudam a suportar os
serviços da TAAG. 
Com mais de 75 anos de exis-

tência, a TAAG é uma compa-

nhia que demonstra, assim, capa-
cidade de inovação e que contri-
bui para a economia do País de
várias maneiras, em primeiro lu-
gar “por ser uma das únicas li-
nhas áreas em Angola que sem-
pre voou e ser também uma ma-
neira de comunicação entre An-
gola e o Mundo”. 
A TAAG mantém as ligações aé-

reas para dentro do País. Para Pe-
ter Hill, o mau estado de algumas
vias que ligam as províncias, redu-
zindo a sua utilização para as gran-
des viagens por via terrestre, trans-
forma a TAAG “numa via que
muitas pessoas usam para pode-
rem entrar e sair das 18 províncias
angolanas, sem terem que passar
por situações complicadas”.

Parceria com a Emirates

A desaceleração económica do
país levou a que o número de pas-
sageiros da TAAG registasse um
decréscimo. A falta de divisas obri-
gou a TAAG a elevar os preços e
outros serviços. Com isso, muitas
pessoas deixaram de viajar com a
mesma frequência, o que afectou a
“saúde” financeira da companhia.

Até ao ano de 2015, mais de mil
pessoas solicitaram os serviços
da TAAG para se deslocarem pa-
ra o interior e exterior de Angola.
“Este ano, provavelmente, a quan-

tidade de passageiros será me-
nor”, diz o PCA da companhia,
sem deixar de sublinhar que a
TAAG sempre foi uma compa-
nhia que nunca fez muito dinhei-
ro e que o objectivo agora é espe-
rar pela baixa dos custos de pro-
dução da empresa, que vão desde
o petróleo aos seus derivados.
“Tencionamos fazer isso nos pró-
ximos cinco anos”, afirma o prin-
cipal “manager” da TAAG.
Em Setembro de 2014 a

TAAFG assinou um acordo de
cinco anos com o Grupo Emirates
para a cooperação operacional,
comercial e o estabelecimento de
uma parceria estratégica entre a
transportadora angolana e a dos
Emiratos. O acordo prevê duas fa-
ses, a primeira, a curto prazo, con-
sagrada à cooperação operacio-
nal e comercial entre a TAAG e a
Emirates, e a segunda, ao estabe-
lecimento de uma parceria estra-
tégica entre as duas companhias. 
Relativamente à primeira fase,

a TAAG e a Emirates identifica-
ram quatro áreas nas quais podem
incrementar a sua cooperação, de-
signadamente, a formação, o ser-
viço de passageiros, os serviços
de carga e o programa de Passa-
geiro Frequente. 
A parceria com a Emirates inse-

re-se na visão estratégica que o
Ministério dos Transportes defi-

niu, em 2008, para a TAAG, com
o propósito de a posicionar como
a companhia líder da moderniza-
ção do transporte aéreo e serviços
associados em Angola, através de
uma operação fiável e financeira-
mente sustentável que promova a
imagem de Angola no Mundo.
Nesse mesmo ano, a companhia

iniciou um ambicioso programa
de refundação, que resultou numa
significativa melhoria do desem-
penho operacional, comercial e or-
ganizacional da empresa e permi-
tiu a solução dos problemas mais
prementes e a opção pelas oportu-
nidades mais imediatas.
De acordo com Peter Hill, para

além da recente parceria feita
com a Emirates, a TAAG assina-
lou várias outras mudanças, co-
mo a reserva de grandes valores
monetários e conseguiu ter uma
melhor perspectiva de trabalho
entre os trabalhadores.
“Acreditamos que, até agora, es-

te seja um dos maiores dos ganhos
da TAAG, mas temos também ou-
tros objectivos. Até Setembro, po-
demos ter as nossas aeronaves a
voar para vários outros destinos,
partindo de Luanda como ponto
de ligação e com voos directos fo-
ra dos habituais. Isto vai também
ajudar a trazer mais e maior eco-
nomia para TAAG”, salienta Pe-
ter Hill, um experiente gestor vin-

As rotas com 
destino a 
Portugal, China 
e ao Brasil são 
actualmente 
as que mais rece-
bem passageiros
transportados 
pela TAAG  

“

”

A companhia de Bandeira Nacional 
demonstra capacidade de inovaçao
nos seus mais de 75 anos de existência 
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    s angolanos
             mais de 2.000 passageiros

“ ”
Mais  de  dois milhões de pessoas são

transportadas  anualmente  

Ligação ao Mundo

do da reconhecida companhia in-
ternacional.  O Grupo Emirates é
um dos líderes mundiais da indús-
tria de transporte e turismo e ope-
ra com duas subsidiárias princi-
pais, a EmiratesAirline e a Dnata.
A estratégia da Emirates para
manter a trajectória de rápido cres-
cimento nos últimos anos inclui a
participação activa no crescimen-
to do mercado africano e, em par-
ticular, do mercado angolano, re-
conhecendo a importância cres-
cente de Angola como origem e
destino do tráfego aéreo e o papel
que o País vai desempenhar.

Reforçar a frota

A TAAG está empenhada em
melhorar a sua frota de acordo
com os padrões internacionais,
contribuindo para a moderniza-
ção da companhia. Em Junho de
2014, a companhia de bandeira
angolana recebeu o novo
BOEING 777-300-ER, prove-
niente de Seattle (EUA). 
Em 2012, assinou quatro acor-

dos com a norte-americana
BOEING para a compra de três
aviões, avaliados em mais de
600 milhões de dólares. Em No-
vembro de 2006, a TAAG adqui-
riu cinco novos BOEING, sen-
do dois B777-200ER e quatro
B737-700NG e no ano seguinte

recebeu o seu quarto avião
B737-700NG.
O Ministério dos Transportes,

no que toca ao reforço da frota de
aeronaves da companhia de ban-
deira nacional, tem como plano
de, até 2019, passar para 21 aero-
naves de grande porte. Peter Hill
refere que a TAAG ainda tem no-
vos aviões para receber e que pro-
vavelmente em Setembro che-
gam a Angola mais novos apare-
lhos aeronáuticos, que “serão me-
lhores e maiores, com mais con-
forto e comodidade, para que pos-
sam encantar os nossos clientes,
que é o mais queremos na nossa
companhia, dando também aos
nossos trabalhadores maior razão
para estarem no local de trabalho
com um sorriso no rosto e trans-
miti-lo aos nossos passageiros”.
Para Peter Hill, o reforço da fro-

ta da TAAG com novos aviões
vai contribuir para atenuar o flu-
xo de transporte de passageiros e
mercadorias no País.
Actualmente, a TAAG tem13

aviões de grande porte, que são
usados com pouca  regularidade,
principalmente, o BOEING Tri-
ple Seven (777), devido ao fraco
fluxo de passageiros. De acordo o
PCA da TAAG, a utilização com
maior frequência destes apare-
lhos  constitui um dos maiores de-
safios da companhia. 

2014 – Em Setembro é assinado
do acordo de parceria estratégica
de cinco anos com o Grupo Emira-
tes. Em Junho chega o novo
BOEING 777-300-ER à cidade de
Luanda, proveniente de Seattle.
2013 – Em Agosto, a TAAG obteve
a classificação de três estrelas no
Ranking de Serviços ao Cliente,
atribuída pela Skytrax, posicio-
nando a transportadora nacional
em linha com algumas das mais
prestigiadas companhias aéreas
mundiais. Em Maio, a TAAG iniciou
voos semanais para Havana, no
quadro da estratégia de cresci-
mento da companhia a médio e
longo prazo.

2012 – A TAAG assina quatro acor-
dos com a BOEING para a compra
de três aviões, avaliados em mais
de 600 milhões de dólares.
2010– A TAAG é autorizada a ope-
rar para o todo o espaço aéreo eu-
ropeu com a sua moderna frota de
BOEING 777 e 737.
2009 – ATAAG continua a fazer
história, melhorando as ligações
entre Angola e o resto do Mundo,
abrindo novas rotas para a Euro-
pa, Dubai e China. Mostrando o
seu total empenho em demons-
trar a adesão aos mais elevados
padrões internacionais, a TAAG é
premiada com a certificação IOSA
da IATA.
2008 – São abertas novas rotas
para o Dubai, Bangui, Douala, Bei-
jing. Em Agosto é adquirido mais
um BOEING 777-200 ER.
2007 – Em Janeiro, a TAAG rece-

be o seu quarto avião B737-
700NG.
2006 – Em Novembro, adquire
cinco novos aviões BOEING, sen-
do dois B777-200ER e quatro
B737-700NG.
1997 – A 8 de Julho adquire o seu
primeiro BOEING 747, a que deu o
nome “Cidade de Kuito”, em ho-
menagem ao povo mártir daquela
cidade.
1995 – Reabertura da linha de Lu-
saka.
1994 – Abertura do voo para Joa-
nesburgo.
1993 – Abertura da rota de Harare.
1991 – São criadas duas novas em-
presas autónomas, a Angola – Air
Charter, para voos de carga e de
passageiros e a Sociedade de
Aviação Ligeira, S.A.R.L. para o ser-
viço de táxi aéreo e de propósito
múltiplo, dedicada a voos especia-
lizados de desinfestação, com-

bate a incêndios e outros.
1986 – A TAAG transpor-
ta um milhão de passa-
geiros. A queda brusca
dos preços do petróleo

e o agravamento da situa-
ção político-militar no país exi-

gem da empresa um esforço espe-
cial. A paralisação quase absoluta
dos transportes rodoviários e fer-
roviários forçam a TAAG a voar en-
tre as principais cidades com ocu-
pações raramente abaixo dos 100
por cento da oferta. Durante anos,
a TAAG foi o único elo de ligação
entre as cidades do país, o que
bastante orgulha os seus cerca de
5.000 trabalhadores.
1985 – No dia 16 de Junho de 1985
iniciam-se as operações para o
Brasil, com destino ao Rio de Ja-
neiro, com o avião BOEING 707.
1980 – A 13 de Fevereiro, é publi-
cado no Diário da República o De-
creto Nº 15/80 que cria a Empresa
Linhas Aéreas de Angola, U.E.E.,
abreviadamente designada por
TAAG. Com a aquisição dos novos
BOEING 707, inicia-se o rápido
crescimento da TAAG. As estatísti-
cas são suficientemente elucidati-
vas. Em 1977 a TAAG transporta
230.000 passageiros em voos do-
mésticos, atingindo no ano se-
guinte os 795.947. Em voos inter-

nacionais, o desenvolvimento da
companhia passa no mesmo pe-
ríodo para 130.838 passageiros
transportados. Outros dados esta-
tísticos são também esclarecedo-
res: 43.095 toneladas de carga e
correio transportadas num ano.
As asas da TAAG voam 31.852 ho-
ras, percorrendo 18 milhões de
quilómetros.
1976 – A 3 de Março,  com a chega-
da ao país do primeiro BOEING
737, é iniciada a era do jacto em
Angola.
1975 – Após a proclamação da In-
dependência, é criada a empresa
nacional TAAG – Linhas Aéreas de
Angola. São iniciadas negocia-
ções com a TAP para a participa-
ção da TAAG, como companhia
aérea de bandeira, nos voos Luan-
da-Lisboa. Os primeiros voos
Luanda-Lisboa passam a ser ope-
rados por aviões TAP com a sigla
DT das Linhas Aéreas de Angola.
Nesses voos os passageiros come-
çam a ser assistidos por pessoal
de cabine da TAAG. São nomeados
os primeiros angolanos para a Ad-
ministração da Empresa.
1973 – A DTA transforma-se em
empresa de capital misto com a
designação de TAAG – Transpor-
tes Aéreos de Angola, S.A.R.L.,
com capital maioritário do Estado,
30 por cento da TAP e o restante
repartido por empresas privadas.
Durante esse período a TAAG ex-
plora os voos domésticos e inicia
as carreiras regionais para São To-
mé e Windhoek. As rotas Luanda-
Lisboa e as ligações para Maputo,
Beira e Salisbúria (hoje Harare) pe-
la TAP. 
1962 – É adquirido o primeiro
avião FOKKER FRIENDSHIP F-27.
1940 – Com uma frota de cinco pe-
quenos aviões DRAGON RAPID,
KLEMEN e LEOPARD MOTH são
activadas as primeiras linhas re-
gulares entre Luanda-Moçâme-
des (hoje Namibe) e Lobito, e os
primeiros voos internacionais
Luanda–Ponta Negra.
1938 – Por Decreto-Lei do então
Governo Geral de Angola é criada
a DTA – Divisão de Exploração dos
Transportes Aéreos de Angola.
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LINHAS AÉREAS DE ANGOLA 

De acordo com a Administração
da companhia, a TAAG procura
incutir“uma cultura de aprendiza-
gem e de partilha de conhecimen-
to, promover a unidade interna e a
tomada de decisões sob uma pers-
pectiva corporativa, encorajando
uma atitude de melhoria contínua
e desenvolvimento pessoal”. 

A TAAG trabalha para garantir a
sustentabilidade financeira da
companhia, garantindo a capacida-
de de gerar resultados financeiros
positivos e promover uma cultura
de utilização racional dos recursos
da companhia. Os desafios que
aTAAG enfrenta hoje são conside-
rados de complexidade crescente,
cuja superação requer capacidades
ao nível das melhores práticas
mundiais e, consequentemente, o

desenvolvimento de relações de
parceria mais próximas e profun-
das. O estabelecimento de um no-
vo modelo de enquadramento em-
presarial assume, neste contexto,
um papel central na desejada sus-
tentação da trajectória positiva da
TAAG e constitui uma prioridade
da companhia. “Desde a minha in-
serção no leque de trabalhadores
da TAAG, tenho primado pela ca-
pacitação, melhor treino e recruta-
mento dos nossos recursos huma-
nos. A ideia é não precisarmos de
recorrer a profissionais de fora,
porque se temos um engenheiro na-
cional que já trabalha na TAAG a
cinco anos, acreditamos que ele
tem a capacidade de ser um revisor
ou um ‘manager’ de excelência”. 

A companhia está a treinar o
seu “staff” desde os pilotos, assis-
tentes de bordo, aeromoças, ad-
ministrativos e outros. “Quere-
mos que os nossos gestores pos-
sam ser um exemplo dentro do
seu ‘team’ e mostrar que existe
um futuro dentro da empresa. Es-
tes não devem ser vistos apenas
como um simples gestor, mas co-
mo um líder dentro da equipa que
acredita e que sabe o está a fazer”,
aponta Peter Hill. 

Os princípios de gestão da
TAAG encontram-se formulados
nas Declarações de Missão e Vi-
são da Companhia, os quais, para
serem concretizados, precisam
de criar um número determinado

de condições. “Por exemplo, que-
remos fazer o que é feito no Aero-
porto do Dubai, onde os passagei-
ros por lá passam e também en-
contram aviões com destinos pa-
ra mais 50 países do Mundo”, su-
blinha o PCA da TAAG. Em pers-
pectiva está também, de forma
profissional e disciplinada, “hon-
rar a mais alta tradição do sector
do transporte aéreo, que é uma
maior segurança das aeronaves e
o conforto dos passageiros, garan-
tindo a segurança operacional e a
qualidade que constituem a preo-
cupação central de todas as activi-
dades do negócio”. A TAAG ten-
ciona ainda desenvolver e manter
a qualidade do Sistema de Gestão
da Qualidade (SGQ), o Sistema
de Gestão de Segurança ( SEMS )
da Linhas Aéreas de Angola, o Sa-
fetyManagement System (SMS)
e promover “uma gestão de mu-
dança, de aprendizagem e de me-
lhoria contínua e partilhada do co-
nhecimento para identificar as
oportunidades de melhoria e au-
mentar a nossa agilidade organi-
zacional”.

A empresa já trabalha para o al-
cance destes objectivos. “uma gran-
de mudança da companhia está pa-
ra vir”, mas tudo depende da econo-
mia do país e da vontade efectiva
em mudar uma cultura que é difícil.
“Épreciso ensinar como e quando
fazer uma mudança”, conclui, opti-
mista, o “boss” da TAAG.

Perspectiva de inovação

publicidade

SANTOS PEDRO

Peter Hill acredita que a expansão 
dos serviços da transportadora 
podem ajudar 
no aumento 
das suas 
receitas  
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DOMINGOS DOS SANTOS |
MANUELA GOMES |

TRANSPORTES -Que impac-
to tem a crise financeira na exe-
cução dos projectos previstos
para o sector dos Transportes,
sobretudo, no que toca às obras
estruturantes?
Augusto Tomás - A crise finan-

ceira impacta negativamente na
execução dos projectos do sector
dos Transportes, e não só, sendo
que, parte destes projectos não po-
dem ser concretizados e alguns
dos projectos em curso não podem
ser cumpridos nas datas inicial-
mente previstas, visto que o défice
orçamental “favorece” o aumento
da dívida pública, ou seja, é neces-
sário encontrar novas fontes de re-
ceitas e/ou reduzir as despesas.
TRANSPORTES - Isso impli-

ca atrasos na criação da Rede
Nacional de Plataformas Logís-
ticas (RNPL)?
Augusto Tomás - É importan-

te frisar que a Rede Nacional de
Plataformas Logísticas (RNPL) é
parte integrante do Plano Estraté-
gico Nacional de Acessibilidades,
Mobilidade e Transportes. O im-
pacto da crise financeira, quer nas
fontes internas como nas fontes
externas de financiamento, in-
fluencia  directa ou indirectamen-
te a execução dos projectos relati-
vos às Plataformas Logísticas.
TRANSPORTES -O CFB che-

gou à fronteira com a Zâmbia.
O que falta para darmos o pas-
so seguinte?
Augusto  Tomás - Não há, de

momento, qualquer ligação ferro-
viária com a Zâmbia. O CFB che-

gou à fronteira com a República
Democrática do Congo no dia 14
de Fevereiro de 2015. Contudo,
existe também outro passo a dar
que é a reabilitação da linha-fér-
rea na parte da RDC, situação em
que os dois Estados (Angola e
RDC), através dos respectivos
Departamentos Ministeriais que
tutelam os transportes, têm desen-
volvido contactos. 
TRANSPORTES -De todos os

caminhos-de-ferro, o de Luan-
da foi o que teve menor desen-
volvimento. A que se deve isso?
Augusto Tomás - As três em-

presas ferroviáras de Angola
(CFL, CFB e CFM) tiveram um
desenvolvimento significativo. A
diferença é que o CFL, por possuir
uma extensão mais curta, entre
Luanda e Malanje, com aproxima-
damente 479 quilómetros, perde
alguma concorrência para a rodo-
via, que está bastante desenvolvi-
da e mais se adapta ao transporte
em curtas distâncias. Por outro la-
do, é importante referir que qual-
quer empresa ferroviária, seja pú-
blica ou privada, é avaliada por
um conjunto de indicadores ferro-
viários e os clássicos indicadores
económicos e financeiros ineren-
tes a qualquer tipo de empresa.
TRANSPORTES - Estes indi-

cadores são superiores aos
apresentados pelo CFB  e pelo
CFM. Porquê?
Augusto Tomás - São números

superiores aos apresentados pelo
CFB e pelo CFM  porque a reposi-
ção da circulação ferroviária em
Luanda foi concluída mais cedo.
Fazendo uma comparação anual,
também aí o CFL aparece à frente.

Se analisarmos o ano de 2015, em
que a empresa, apesar das grandes
contingências que a via atravessa –
resultado de dois períodos de chu-
va particularmente intensos, con-
seguiu a proeza de realizar 8.642
comboios (7.113 passageiros, 231
toneladas de mercadorias), trans-
portar 3.469.612 passageiros e mo-
vimentar 75.881 toneladas de mer-
cadorias. Aliás, o impressionante
número de 17 milhões 479 mil e
614 passageiros, que já transpor-
tou desde 2010, ultrapassa larga-
mente o número de habitantes resi-
dentes nas províncias de Luanda,
Cuanza Norte e Malanje. 
TRANSPORTES -Para a capi-

tal, estão previstas outras for-
mas de transporte, tendo em
conta a expansão da cidade.
Qual o quadro geral da situação
e as perspectivas para o futuro?

Augusto da Silva Tomás -  O
transporte urbano deve ser pensa-
do como prioridade para a melho-
ria da qualidade de vida da popu-
lação que vive em Luanda. A inte-
gração entre os modais de trans-
porte vai garantir a ampliação dos
níveis de acessibilidade na cidade
e garantir melhores condições de
deslocamento do tipo casa-traba-
lho-casa. O crescimento das áreas
urbanas e a criação de novas áreas
residenciais necessitam, efectiva-
mente, de apoio na questão do
transporte público. As centralida-
des, por concentrarem grande nú-
mero de pessoas, necessitam de
ter serviços específicos para as ac-
tividades quotidianas, bem como
possibilidades de integração com
outros modais de transportes para
acesso às demais áreas da cidade.
TRANSPORTES -O ramo ro-

doviário continua a ocupar um
lugar cimeiro nas prioridades
do Executivo?
Augusto Tomás - Foram de-

senvolvidos estudos referentes ao
Plano Nacional dos Serviços de
Transportes Públicos Colectivos
Urbanos Regulares de Passagei-
ros em todas as cidades capitais
do país. Foram concluídos os es-
tudos referentes ao Plano Nacio-
nal dos Serviços de Transportes
Públicos Colectivos Intermunici-
pais de Passageiros referentes a
todas as províncias do País. Exis-
tem já os estudos referentes ao
Sistema Nacional de Transporte
Público Colectivo Interprovin-
cial Regular de Passageiros para
todo o país. Temos já, também, o
estudo do Plano Director Provin-
cial dos Transportes do Cuando

Cubango, Bengo, Malanje, Ben-
guela, Cuanza Norte, Moxico,
Huíla e Bié. Os estudos referentes
ao Plano Nacional dos Serviços
de Transportes Públicos Colecti-
vos Urbanos Regulares de Passa-
geiros em todas as cidades capi-
tais do país – mais a cidade do Lo-
bito e exceptuando Luanda, como
acima referido, possibilitou a
identificação e o dimensionamen-
to das carreiras urbanas, incluin-
do a reserva operacional, o traça-
do dos itinerários das carreiras in-
dividualmente e em rede geral,
bem como os parâmetros técnico-
operacionais de exploração de ca-
da carreira e respectivos quadros
de horários, assim como dos siste-
mas tarifários e correspondentes
estruturas de custos. 
TRANSPORTES - O Novo

Aeroporto de Luanda (NAIL) é
seguido com grande expectati-
va, mas também gera comentá-
rios. Qual a situação actual?
Augusto Tomás - O Novo

Aeroporto Internacional de Luan-
da localiza-se, aproximadamente,
a 40 quilómetros a Sudeste do
centro de Luanda. A construção
do empreendimento surge em vir-
tude de o nosso Pais registar, hoje,
uma evolução natural das opera-
ções comerciais e aéreas no Aero-
porto Internacional 4 de Feverei-
ro. Estamos a viver um contexto
em que, do ponto de vista estraté-
gico, se afirma a vocação de
Luanda para se transformar em
plataforma aérea internacional de
colecta, distribuição e escala de
tráfego de passageiros e carga, re-
sultado da sua localização geo-
gráfica a nível regional e mundial.

ENTREVISTA 

Obras estruturantes
avançam mesmo
A desaceleração económica e a redução das
disponibilidades finaneiras do Estado afectaram a
execução dos projectos do Sector dos Transportes.
Parte destes projectos não podem ser
concretizados e alguns dos que estão em curso
não podem ser cumpridos nas datas inicialmente
previstas. Apesar desta situação, o ministro dos
Transportes, Augusto da Silva Tomás, em entrevista
ao Caderno TRANSPORTES, garante que o
Executivo está a estudar novas fontes de
financiamentos para que os projectos no domínio
dos transportes rodoviários, ferroviários, marítimos
e aéreos sejam concretizados, para a melhoria das
condições de circulação das pessoas e bens.

A TAAG, como
empresa pública
estrátegica, deve
ser uma empresa
eficiente, eficaz,
rentável, susten-
tável financeira-
mente e prestar
bons serviços

“

”
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receitas necessárias à economia
nacional. Primeiro, é um municí-
pio transfronteiriço com a locali-
dade do Dilolo, na República De-
mocrática do Congo (RDC).  As
trocas comerciais são realizadas
entre os habitantes dessas locali-
dades e existe um ponto de acesso
controlado. Segundo, o Luau pos-
sui terras com solos férteis para o
desenvolvimento da agricultura e
a recorrência de minerais. Tercei-
ro, o Caminho-de-Ferro de Ben-
guela (CFB) tem conectividade
com  dois países encravados, ou
seja, a RDC e a Zâmbia, produto-
res de minérios que requerem es-
coamento através do Porto do Lo-
bito via “shipping”. Perspectiva-
se ainda a implantação da Plata-
forma Logística Transfronteiriça
do Luau, que constituirá um ponto
de armazenamento, consolidação
e tratamento de mercadorias, ten-
do em conta o vasto território exis-
tente na Província do Moxico. 
TRANSPORTES - Que resul-

tados podem ser realçados en-
tre os obtidos com o novo mode-
lo de administração da TAAG?
Augusto  Tomás - A TAAG, co-

mo empresa pública estratégica,
deve ser uma empresa eficiente,
eficaz, rentável, sustentável finan-
ceiramente e prestar bons serviços
aos seus clientes, reduzindo e re-
solvendo os seus problemas. Devi-
do às condições económicas ac-
tuais, a redução dos recursos cam-
biais, resultando num mercado lo-
cal deprimido, não pode esperar
crescer os negócios e aumentar a
nossa receita, como estava, origi-
nalmente, previsto nos Planos de
Negócios e Estratégico. Deve-se,
por conseguinte, concentrar os es-
forços na redução de custos e das
despesas. No primeiro trimestre
do corrente ano, houve uma dimi-
nuição nos custos de   83 milhões
de dólares, comparado com o mes-
mo período de 2015. Além disso,
as despesas em 2015 foram alta-
mente subestimadas, resultando
em 26 milhões de dólares a serem
reconhecidos como ajustes de au-
ditoria. Foram lançadas iniciati-
vas de economia de custos, sob
orientação do Conselho de Admi-
nistração para o período de 1 de
Outubro de 2015 a  1 do mesmo
mês de 2016. O total Programado
foi de 57 milhões de dólares e al-
cançado 43 milhões de dólares. 
TRANSPORTES - Na Europa,

a TAAG continua a poder voar
apenas para Portugal. Os no-
vos investimentos feitos com a
renovação da frota abrem cami-
nho para outras rotas no velho
continente?
Augusto Tomás - Não é verda-

de que a TAAG  só possa  voar pa-
ra Portugal. A própria TAAG é
que não criou as condições neces-
sárias para voar para outros desti-
nos na Europa. Hoje, a TAAG
opera 11 vezes para Lisboa, mais
Porto, totalizando 14 voos de e
para Portugal. A TAAG opera ain-
da em “code share” voos para a
Europa com Air France, para Pa-
ris, SN, para Bruxelas, KLM, pa-
ra Amsterdão, Lufthansa, para
Frankfurt, e British Airways, para
Londres. Em Outubro, a TAAG
vai operar em “code share” num
voo para o Dubai e daí em diante
voos de conexão para a maioria
das cidades na Europa. O Plano
de Negócios da TAAG está a ser

reajustado para poder usar os
seus próprios serviços para Lon-
dres e Paris. No entanto, as condi-
ções de mercado no momento são
muito baixas e não se esperam
melhorias no curto prazo para  co-
meçar a voar para novos destinos,
porque neste momento isso pro-
duziria perdas substanciais.
TRANSPORTES - Porque

viajar para o Lubango na
TAAG é mais caro do que para
Joanesburgo?
Augusto Tomás - As tarifas se-

rem mais elevadas de Luanda pa-
ra Lubango do que para Joanes-
burgo prende-se com o facto de a
rede doméstica ter custos opera-
cionais mais altos e ser actualmen-
te  deficitária. Por outro lado, essa
rota está em concorrência com ser-
viços diários da SAA (South Afri-
ca Aisways), na rota de Joanesbur-
go, bem como a Air Namíbia, na
via Windhoek, que oferecem tari-
fas atraentes para e de Luanda. Se
se quiser manter a quota de merca-
do e tentar crescer o negócio na ro-
ta Joanesburgo, deve-se oferecer
tarifas atraentes e, ao mesmo tem-
po, melhorar os níveis de serviço,
rotação de passageiros de cone-
xão via “hub” de Luanda  e, final-
mente, o aumento da frequência. 
TRANSPORTES - Qual o qua-

dro geral dos transportes marí-
timos em Angola?

Augusto Tomás - O transporte
marítimo desempenha um papel
importante na economia dos Esta-
dos, porque mais de 90 por cento
da mercadoria do comércio exter-
no transita pelo mar. A contribui-
ção do ramo marítimo é, relativa-
mente, positiva, através das mer-
cadorias do comércio externo ma-
nipuladas nos portos nacionais
abertos ao tráfego marítimo inter-
nacional. Contudo, apesar dos es-
forços do Executivo para imple-
mentar políticas sustentáveis e de
incentivos para os armadores na-
cionais, o volume do frete estima-
do em 25 por cento do valor das
importações é absorvido pelas
companhias de navegação estran-
geiras que detém o monopólio
deste mercado e frenam a contri-
buição do transporte marítimo pa-
ra o PIB nacional.
TRANSPORTES - A Secil Ma-

rítima retomou o transporte de
passageiros e de carga. Como
está o processo de revitalização
da empresa?
Augusto  Tomás - O Executi-

vo recomendou o relançamento
da Secil Marítima, transforman-
do-a em empresa Armadora de
Bandeira Nacional. foi gizado um
Programa de Refundação da Se-
cil Marítima, que, entre outros as-
pectos, consta o lançamento do
concurso público para a identifi-
cação de parceiros que, no siste-
ma de “joint-venture” deve de-
senvolver estratégias para a capa-
citação da Secil Marítima e esta-
belecer-se como tal no mercado,
no qual deverá competir com os
demais operadores. 
TRANSPORTES - E no seg-

mento de passageiros?
Augusto  Tomás - No segmen-

to de passageiros, a Secil Maríti-
ma tem sob sua gestão a unidade
de negócio TMA Express - Trans-
portes Marítimos de Angola, cons-
tituída para assegurar o transporte
marítimo costeiro de passageiros.
A TMA Express exerce a sua acti-
vidade desde 2014 e tem desempe-
nhado um papel fundamental na
criação das condições essenciais
de suporte para a materialização
da visão de desenvolvimento defi-
nida pelo Executivo, assegurando
uma melhoria sensível na mobili-
dade dos habitantes da província
de Luanda. Para o efeito, o Minité-
rio dos Transportes investiu na
compra de cinco embarcações do
tipo Catamarã, já em funciona-
mento, e todas elas com tripulação
nacional, aguardando-se outras
três embarcações para fazer o per-
curso Cacuaco, Panguila, Soyo e
Cabinda. Para suporte destas em-
barcações, foram construídos cin-
co terminais marítimos de passa-
geiros, o do Porto de Luanda e de
Kapossoca, inaugurados em Abril
de 2014, do Mussulo e Macocô,
inaugurados em Novembro de
2014, e do Museu da Escravatura,
inaugurado em Abril de 2015. Até
2019 prevê-se a construção dos
terminais de Cacuaco, Panguila,
Soyo e Cabinda, que devem ser
servidos por barcos especializa-
dos no transporte de pessoas e car-
gas. Os cinco  terminais já opera-
cionais registam índices de movi-
mentação muito significativos. No
global, estima-se que já tenham si-
do transportados mais de um mi-
lhão de passageiros, distribuídos
pelas várias rotas oferecidas.

 “ ”
A crise financeira influencia  a execução

dos projectos relativos às Plataformas Logísticas

TRANSPORTES - Tem sido
muito referida a ocupação de ter-
renos à volta do novo aeroporto
com os mais variados objectivos,
nomeadamente, a especulação
imobiliária. Isso preocupa as au-
toridades?
Augusto  Tomás - O projecto

de construção do NAIL prevê o
realojamento dos populares que se
encontram no interior do períme-
tro aeroportuário. Quanto à ocupa-
ção na zona exterior do aeroporto,
é um trabalho que está a ser feito
em coordenação com o Governo
da Província de Luanda (GPL) e
os demais órgãos competentes, no
sentido de desencorajar este tipo
de comportamento. Trata-se de
uma prática recorrente em quase
todos os projectos aeroportuários.
TRANSPORTES -O que falta

ao Aeroporto da Catumbela pa-
ra a certificação internacional?
Augusto Tomás - Para tal,

concorreria a fabricação e instala-
ção dos equipamentos de apoio à
navegação aérea nas diferentes
posições ou áreas do referido
aeroporto, quer na torre de contro-
lo quer no solo, no enfiamento da
pista ou em outro lugar, que será
precedido de um “site survey”,
com estudos e testes da melhor
posição do equipamento. Está-se
ainda a construir o Terminal de
Carga e escritórios para acomo-
dar o pessoal administrativo da
Alfândega. Concluíu-se recente-
mente a ligação da rede pública
eléctrica ao aeroporto, visto que o
empreendimento era até então
abastecido por geradores, o que
se tornava numa  condicionante
para a sua certificação. Estamos

convictos de que vamos anunciar
em breve a certificação do Aero-
porto da Catumbela, assim como
o nome do mesmo. Por último,
vai ser feita a certificação das in-
fra-estruturas, dos equipamentos
e dos serviços.
TRANSPORTES - Sobre o

Aeroporto do Luau. Gostaría-
mos que explicass a construção
desta unidade dentro de um
contexto nacional?
Augusto Tomás - O Municí-

pio do Luau, situado na Província
do Moxico, pode tornar-se numa
importante fonte na arrecadção de

AQUISIÇÕES E REALIZAÇÕES
DO SUBSECTOR FERROVIÁRIO

MATERIAL CFL CFB CFM TOTAL

CARRUAGENS 97 87 56 240

VAGÕES 81 92 87 260

LOCOMOTIVAS 13 16 13 42

MATERIAL CIRCULANTE

 CFL CFB CFM TOTAL

 28 67 56 151

INFRA- ESTRUTURAS
DE APOIO À EXPLORAÇÃO:

MODERNIZAÇÃO
DOS CAMINHOS DE FERRO:

ESTAÇÕES
E APEADEIROS

 CFL CFB CFM TOTAL

 70 30 128 228

FORMAÇÃO DE QUADROS:

FORMAÇÃO
DIVERSA

 CFL CFB CFM TOTAL

 254 1.344 907 2.505

CONSTRUÇÃO DE VIAS FÉRREAS:

MEDIDAS EN QUILOMETROS

VIAS
PRINCIPAIS

 CFL CFB CFM TOTAL

 107.502 49.225 82.604 239.331

CARGA TRANSPORTADA
NOS ÚLTIMOS 2 ANOS:

PROJECTOS EM CURSO 
PROJECTOS ESTRUTURANTES PARA LUANDA:

MEDIDAS EN TONELADAS

VIAS
PRINCIPAIS

CARACTERISTICAS ANTIGAS

CARRIL DE 30 kg/m

TRAVESSAS METÁLICAS E DE MADEIRA

PREGAÇÃO MODELO TIRFOND

CURVAS COM 150 m, 180 m e 200 m

AMVS MANUAIS

SINALIZAÇÃO MECÂNICA

TELECOMUNICAÇÃO VIA RÁDIO REPETIDORES

VELOCIDADES 20 a 50 km/h

CARACTERISTICAS NOVAS

CARRIL DE 50 kg/m

TRAVESSA DE BETÃO ARMADO MONOBLOCO

PREGAÇÃO ELÁSTICA

ALARGAMENTO DAS CURVAS 250m a 800m

AMVS SEMI – AUTOMÁTICOS

SINALIZAÇÃO LUMINOSA

TELECOMUNICAÇÃO VIA RÁDIO – FIBRA ÓPTICA

VELOCIDADE ENTRE 80 a 100 km/h

• Duplicação da Linha Bungo-Baia;
• Construção da via dupla da Estação

do Baia ao Novo Aeroporto de Luanda
em Bom Jesus;

• Construção de quatro passagens 
superiores no troço Bungo-Viana;

• Construção de cinco Estações Multimodais 
para o tráfego Novo Aeroporto de Luanda 
em Bom Jesus;

• Construção e apetrechamento de três 
Centros especializados para a formação 
ferroviária (Catete, Huambo e Lubango);

• Aquisição de 100 Locomotivas
Diesel C30 ACI;

• Remodelação e apetrechamento das 
Oficinas ferroviárias existentes nos três 
Caminhos de Ferro;

PROJECTOS FERROVIÁRIOS NACIONAIS

A construção do
Novo Aeroporto
Internacional de
Luanda surge em
virtude do país
registar uma evo-
luçao natural das
suas operaçoes
comerciais no
sector aéreo e
pela saturação 
do Aeroporto 
Internacional 
4 de Fevereiro 

“

”
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MELHOR ATRACAGEM DE NAVIOS 
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ALBERTO COELHO  | 

A operacionalidade da actual
ponte-cais, que dispõe de
maior capacidade de descar-
ga, e do futuro Porto do Caio
depende da construção de um
quebra-mar. A zona é de muita
ondulação, provocada pela
confluência entre a corrente
fria de Benguela e as águas do
rio Zaire, além de registar uma
grande concentração de detri-
tos e sedimentos. 
A construção do quebra-mar

vai facilitar a atracagem dos na-
vios de diverso porte, tanto de
mercadorias como de passagei-
ros, destaca Manuel Nazareth Ne-
to, presidente do Conselho de Ad-
ministração do Porto de Cabinda. 
Com a ponte-cais e o Porto do

Caio, o aumento do tráfego de
mercadorias e passageiros vai di-
minuir o custo de vida e criar pos-
tos de trabalho directos e indirec-
tos, com reflexo positivo no de-
senvolvimento da região. 
“O projecto e o orçamento já fo-

ram aprovados, as empresas se-
leccionadas e as obras adjudica-

das. Estamos apenas a aguardar
que haja movimentação financei-
ra para dar início às obras”, disse
Manuel Neto ao Caderno
TRANSPORTES. 
O valor inicial de 50 milhões do

projecto, segundo o gestor princi-
pal da empresa portuária de Ca-
binda, sofreu alterações porque
“tivemos de mexer um pouco nas
coordenadas do quebra-mar ante-

riormente definidas, devido a al-
guns projectos que foram consta-
tados na orla marítima e que vão
revitalizar a vida na província”. 
No ano passado, o Porto de Ca-

binda movimentou 335.315 tone-
ladas de carga, com destaque para
os materiais de construção e 25
mil contentores (cerca de 30 mil
contentores de 20 pés). Nesse
mesmo período, foram recepcio-
nadas 658 viaturas, número infe-
rior ao do ano anterior.
O Porto de Cabinda registou a

chegada de 482 navios de longo
curso, petroleiros e de cabota-
gem, que totalizaram 70 atraca-
gens. A arrecadação de receitas
variou entre 100 e 150 milhões de
kwanzas por mês, de acordo com
o volume de tráfego. Houve me-
ses em que a facturação ficou
aquém dos 50 milhões devido ao
mau tempo, à redução do tráfego
provocada pela fraca importação
e aos navios que escalaram Ca-
binda com pouca mercadoria.
Apesar disso, o Porto de Cabin-

da funciona dentro da normalida-
de, de acordo com o mercado e o
funcionamento da ponte-cais.
Com a construção do quebra-mar,

a actual ponte-cais, inaugurada
em 2013, ganhará condições para
dar resposta às necessidades do
mercado local e apoiar o desem-
barque dos equipamentos e ou-
tros materiais destinados à cons-
trução do Porto de águas profun-
das. “De acordo com o tráfego e o
volume de negócios de e para Ca-
binda, a actual infra-estrutura,
protegida pelo quebra-mar a ser
construído, será suficiente para os
próximos cinco anos”, garante
Manuel Nazareth Neto. 
O abrandamento económico e

as restrições financeiras do País
condicionam as acções de desen-
volvimento do Porto de Cabinda.
Importadores, armadores e agen-
tes de navegação reduziram o
transporte de determinadas mer-
cadorias por não terem recursos fi-
nanceiros para honrarem os com-
promissos e muitos deles reduzi-
ram as escalas para Cabinda por
falta de mercadorias suficientes. 
“Tudo isto surge em cadeia e

reflecte-se nos resultados do Por-
to de Cabinda. Contudo, o Go-
verno continua a cumprir com os
seus objectivos, investindo em
infra-estruturas portuárias para

criar as condições destinadas a
garantir os serviços de qualidade
aos importadores e aos armado-
res”, explicou o presidente do
Conselho de Administração do
Porto de Cabinda. 
Neste momento, a actividade

do Porto de Cabinda está reduzi-
da a 50 por cento dos níveis altos
alcançados em 2013 e 2014,
quando entrou em funcionamen-
to a nova ponte-cais. “A partir do
segundo semestre de 2014, come-
çámos a sentir uma redução no
tráfego e em 2015 as coisas tende-
ram a diminuir ainda mais”, indi-
cou o PCA, sublinhando que algu-
mas acções projectados para
2015 sofreram restrições e o orça-
mento foi refeito, já que a realida-
de era de todo diferente dos pla-
nos iniciais da empresa. 
A descarga de mercadorias me-

lhorou muito desde a inaugura-
ção da nova ponte-cais, que per-
mite a atracagem de navios com
calado de até nove metros de pro-
fundidade, facto que levou a em-
presa a resgatar 45 por cento do
tráfego que antes passava pelo
Porto Comercial de Ponta Negra,
na República do Congo. 

A ponte-cais 
e o Porto do Caio 
vão aumentar 
o tráfego de 
mercadorias 
e passageiros 
e criar postos de
trabalho directos
e indirectos

“

”

Porto de Cabinda aumentou
a capacidade de descarga 
A construção do quebra-mar vai facilitar a atracagem
de navios de grande porte naquela unidade portuária

Porto de Cabinda 
funciona regularmente 

de acordo com mercado
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CAMINHOS-DE-FERRO DE LUANDA 

ADELINA INÁCIO |

A estação de caminhos-de-
ferro dos Musseques, em Luan-
da, estava apinhada de gente,
na passada quarta-feira, quan-
do lá chegamos, às cinco horas
da manhã. Havia cerca de 600
pessoas à espera do embarque
no comboio que tinha como
destino a província de Malanje.
A orientação tinha de partir da
estação, conforme mandam os
procedimentos normais,  disse
Wilson Gaspar, o jovem maqui-
nista que tinha a missão de con-
duzir a máquina até ao destino.
Gaspar era coadjuvado por
Eduardo João, maquinista de
idade, já aposentado, que tem a
incumbência de transmitir ex-
periência aos mais jovens. 
O comboio que parte da estação

dos Musseques para Malanje uma
vez por semana, leva 11 carrua-
gens, todas climatizadas, com 53
passageiros em cada uma delas.
Há também vagões para o transpor-
te de mercadorias, onde são cobra-
dos 50 kwanzas por 50 quilos.

Além do comboio de passagei-
ros, há um comboio para cargas
que vai duas vezes por semana para
Malanje e leva seis cisternas de ga-
solina com capacidade de 40.000 li-
tros em cada uma das viagens. 
Todos os passageiros fazem a

viagem em carruagens de segun-
da classe. As de primeira deixa-
ram de ser utilizadas em viagens
de longo curso, devido à pouca
procura. Custavam 7.500 kwan-
zas no percurso de Luanda a Ma-
lanje. Depois passaram a custar
4.500 e mesmo assim os passagei-
ros ainda achavam caro e prefe-
riam viajar em segunda classe,
que custa apenas 1.500 kwanzas.
Depois de 30 minutos de via-

gem, as carruagens são supervisio-
nadas, passando os supervisores
de carruagem em carruagem, para
conferirem os bilhetes. Quem não
os tiver fica sujeito ao pagamento
de uma multa de 2.500 kwanzas,
se chegar até ao Dondo, e de 6.000
kwanzas até Malanje. 

Anteriormente a multa era de
500 kwanzas para o Dondo e de
1.500 para Malanje, como forma
de desincentivar os passageiros a
esta prática. A verdade, porém, é
que muitos continuam a preferir
arriscar e suportar as multas. 

Movimentos anuais

Os Caminhos de Ferro de Luan-
da, com 28 estações, movimentam
anualmente 156.000 passageiros e
23.880 toneladas de carga. As via-
gens suburbanas Bungo-Catete
são feitas em carruagens de tercei-
ra classe e o preço do bilhete é de
30 kwanzas. As do Bungo-Viana
têm carruagens de segunda classe,
e os bilhetes custam 200 kwanzas,
e as do Musseque-Dondo tem car-
ruagens de primeira classe ao pre-
ço de 500 kwanzas. 

Aposta na formação 

A Formação e a Capacitação
Profissional é prioridade nos sec-
tores dos transportes , pelo que o
início da actividade do Centro de
Formação Profissional, em fase
de construção em Catete, consti-
tuirá uma etapa fundamental. Daí,
a disponibilidade com que procu-
ramos reforçar as ligações com
empresas ferroviárias congéne-

res, designadamente as de âmbito
africano (África do sul e Moçam-
bique) e as empresas portuguesas.
Celso Rosas falou da moderni-

zação e da capacidade técnica ,
humana e financeiros para poder
responder com eficiência às cres-
centes solicitações que a crescen-
te Procura vem exigindo. Para tal,
foram identificados projectos ine-
rentes ao Novo Ciclo de Expan-
são do CFL-EP-, com destaque

duplicação da linha no troço Bun-
go-Baía , construção do novo ra-
mal ferroviário ao NAIL, constru-
ção de 4 novas passagens superio-
res para o tráfego rodoviário,
construção de novas Estações no
Bungo, Musseques, Viana, Kapa-
lanca, Baía e NAIL, Aquisição de
DMU e a construção das respecti-
vas Oficinas, Construção do Cen-
tro de Formação Profissional do
CFL-EP em Catete. 

O presidente do Conselho de
Administração dos Caminhos de
Ferro de Luanda , disse que o sec-
tor quer ultrapassar a extensão da
rede ferroviária herdada do tempo
colonial e criar um serviço ferro-
viário com um elevado paradigma
de serviço atendendo à regularida-
de, pontualidade, limpeza e segu-
rança com que terá de servir, de
forma eficaz e profissional, o No-
vo Aeroporto Internacional de

A mais rentável linha férrea do  
Cumprimentos dos horários levam muitas pessoasa procurar pelos ser   

Acidentes na linha férrea 
O PCA dos Caminhos de Ferro de
Luanda referiu que os inúmeros
acidentes em linha têm a ver com a
falta de disciplina e do civismo do
tráfego rodoviário ao cruzar a li-
nha férrea, seja em Passagens de
Nível autorizadas seja em locais
não autorizados “ são em certa
medida uma infeliz realidade,
comprometendo o regular funcio-
namento da empresa visto desvia-
rem verbas que são indispensá-
veis às regulares operações de
manutenção do material circulan-
te e de manutenção da infra-estru-
tura ferroviária”. 

Celso Rosas afirmou que não exis-
tem Empresas Ferroviárias, quer
públicas ou privadas, cujo trans-
porte de passageiros não seja defi-
citário. porque no seu entender o
equilíbrio para a respectiva sus-
tentabilidade reside no Transporte
de Mercadorias esse sim com a ob-
rigação de ser lucrativo e no paga-
mento das Indemnizações Com-
pensatórias pelo Estado. 
Para ele, outro importante Instru-
mento de Gestão desejável seria a
figura do Contrato Programa, pre-
visto Plano Director Estratégico
2014-18, que teria de definir o nível

de serviços que o CFL-EP seria obri-
gado a cumprir e explicitaria de for-
ma clara os Deveres e Obrigações
que o Estado teria de assumir
Acredita que a duplicação da linha
e a construção do ramal ferroviário
ao novo aeroporto internacional
de Luanda , com o consequente au-
mento do tráfego ferroviário, a par
da indispensável Revisão Tarifária
que continuamos a aguardar, es-
tou certo que permitirá um novo
quadro de disponibilidades finan-
ceiras que alivie o estrangulamen-
to a que, nos últimos tempos, te-
mos sido forçosamente sujeitos.

Caminho-de-Ferro de Luanda 
quer recrutar mais pessoal 
para a manutenção de 
infraestruturas ferroviárias

O comboio que
parte da estação 
dos Musseques 
para Malanje 
uma vez por 
semana, leva 
11 carruagens, 
e todas estão
climatizadas

“

”
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Luanda. Os Caminhos de Ferro
vai recrutar novos recursos huma-
nos, assegurar a adequada forma-
ção e a indispensável capacitação,
numa perspectiva profissional e
sentido de Serviço Público. Por is-
so, acrescentou, a aposta na Mo-
dernização passa, também, por
reunir os meios que permitam ga-
nhar o futuro começando no ime-
diato com todos, independente-
mente da sua categoria profissio-
nal, já que todos são mobilizados a
participar neste aliciante desafio. 

    do país 
        erviços do CFL

“ ”
O Caminho-de-Ferro de Luanda quer aumentar

os níveis de sustentabilidade e de receita

Aumento dos níveis de sustentabilidade 
Os Caminhos de Ferro de

Luanda quer aumentar os níveis
de sustentabilidade do CFL e de
receita com a aprovação da actua-
lização tarifária, bem como, o in-
cremento do tráfego de mercado-
rias. quer também apostar na re-
dução dos custos operacionais e
melhorar os resultados operacio-
nais, tornando mais competitivo
o transporte de mercadorias, me-
lhorar o Índice de qualidade de
oferta, através da tolerância zero
do cancelamento dos comboios
programados e do cumprimento
dos horários com a redução dos
atrasos para níveis toleráveis.
A paralisação total da circula-

ção ferroviária, ocorreu unica-
mente no período em que decorre-
ram as obras de reabilitação, visto
anteriormente, com excepção do
Longo e Médio Curso, as circula-
ções no Suburbano embora com
muita intemporalidade e irregula-
ridades, foram sendo mantidas. 
O presidente do Conselho de

Administração dos Caminhos de
Ferro de Luanda, nunca se proce-
deu a qualquer acção de despedi-
mento colectivo, já que com as vi-
cissitudes do difícil tempo que
Luanda atravessou, a dificuldade
em assegurar o pagamento de sa-
lários e a paralisação da circula-
ção, implicaram um apreciável
número de trabalhadores (cerca
de 1.000) terem voluntariamente

abandonado o serviço.
Adiantou que mais tarde, a par-

tir de 1998, foi possível celebrar
um acordo de rescisão amigável
com cerca de 100 trabalhadores.
Após a reabilitação realizada,
não se registou o retorno organi-

zado de antigos trabalhadores, o
que não significa que, episodica-
mente, não se tivessem registado
algumas raras situações.
Os Caminhos de Ferro de

Luanda conta actualmente com
um efectivo de 994 (dos quais

219 mulheres), distribuídos em
áreas das infra-estruturas 34,
transporte ferroviário 452 e ser-
viços partilhados 193 . Celso Ro-
sa revela ser insuficiente o nume-
ro de trabalhadores face ao enve-
lhecimento existente e aos novos
desafios com que no imediato se-
rá confrontado. 
Entende ser necessário o ne-

cessário o recrutamento de mais
cerca de 150 trabalhadores para
a área da manutenção da infraes-
trutura ferroviária e cerca de 50
para a área da exploração. 
Os dois últimos anos, particular-

mente chuvosos, agravaram a es-
tabilidade em determinados tro-
ços onde os taludes possuindo in-
clinações superiores a 45% impli-
caram o deslizamento de terras pa-
ra a via, situação que foi interven-
cionada pelos serviços técnicos
do CFL-EP e que, dada a sua com-
plexidade, implicou a elaboração
com o apoio do INCFA de um Pla-
no de Emergência que já mereceu
a aprovação do Mintrans.
De qualquer forma, sustentou, a

reorganização desta importante e
crucial área das Infra-estruturas e
o trabalho conjunto que se come-
çou com Governo Provincial de
Luanda em domínios sensíveis
como a recolha do lixo e a Segu-
rança da Circulação Ferroviária,
auguram uma significativa melho-
ria do desempenho do CFL-EP.

Celso Rosas quer actualizaçao da tarifa para a arrecadar mais receitas

SANTOS PEDRO

Os Caminhos de
Ferro vai recrutar
novos recursos 
humanos, 
assegurar 
a adequada 
formação e 
a indispensável 
capacitação

“

”

VIGAS DA PURIFICAÇÃO

Nair André, de 34 anos, é maqui-
nista desde 2008. Nos primeiros
momentos da profissão estava um
pouco receosa, porque achava que
fosse um oficio especifico para ho-
mens. "Foi um espanto terrível",
disse. Mas depois acostumou-se.
A primeira grande viagem tam-

bém é difícil, "porque não se conhe-
ce o percurso. Conhecer o percurso
de Luanda a Malanje não é tão fácil
assim. Mas hoje estou apta e já con-
sigo levar o comboio de Luanda a
Malanje com grande segurança. ”
Carlos Alberto Pacheco trabalha

há 40 anos nos Caminhos de Ferro
de Luanda. Desde a sua infância
sempre alimentou o sonho de tra-
balhar nos Caminhos de Ferro. A
primeira intenção foi ser maqui-
nista mas, aconselhado pela mãe
que lhe disse que maquinista era
uma profissão muito arriscada, es-
colheu a de ser chefe de Estação.
Começou a trabalhar como auxi-
liar de estação. Depois foi para fac-
tor e, finalmente, chefe de Estação.
Carlos Pacheco, que já foi tam-

bém director de controlo e circu-
lação, entrou nos caminhos de fer-
ro em 1976, conta ter vivido gran-
des experiências. Uma delas foi a

de operar em comboios de reben-
ta minas, que passaram a ser utili-
zados a partir de 1982 quando co-
meçaram os ataques aos com-
boios. Começou-se da estação de
Ndalatando até Malanje. Mais tar-
de, depois dos ataques de Ndala-

tando, para o Zenza do Itombe e
Catete para Malanje. 
Durante o período dos ataques,

explicou, perderam-se muitas
coisas: muito material circulante,
vagões, carruagens, locomotivas
e muitas vidas de trabalhadores.

Inclusive estações foram destruí-
das, disse Carlos Pacheco, recor-
dando que o ataque mais grave foi
o do Zenza do Itombe onde mor-
reram mais de 200 pessoas. O
comboio ia para o Dondo e no qui-
lómetro 128, entre Maria Teresa e
Zenza do Itombe, foi atacado.
Transportava, na altura, mais de
400 pessoas. Dois colegas seus
dos caminhos de ferro ficaram
queimados, outros foram alveja-
dos e alguns sobreviventes conti-
nuam a trabalhar nos Caminhos
de Ferro de Luanda. 
Os Caminhos de Ferro de Luan-

da receberam a noticia do ataque
do comboio no Zenza do Itombe
através de telegramas dos sobre-
viventes que conseguiram esca-
par e foram até a estação do Zen-
za que era a mais próxima. Comu-
nicaram ao chefe da estação e este
por sua vez passou um telegrama
através da rádio de comunicação
que o comboio tinha sido atacado.  
O período menos bom da car-

reira profissional de Carlos Pa-
checo foi a paralisação dos com-
boios na sua totalidade em 2005 a
2007 devido ao corte da linha.
No período da guerra os com-
boios não pararam “mesmo sa-
bendo que havia inimigos a es-
preita. Nunca parávamos.A maquinista Nair André

SANTOS PEDRO

Os heróis das máquinas 

Wilson Gaspar gosta de comboios

SANTOS PEDRO

28
Estações

156.000
Passageiros transportados

23.880
Toneladas de carga

Movimentos anuais
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UNICARGAS

RODRIGUES CAMBALA  | 

A Unicargas, empresa públi-
ca de transporte de mercado-
ria em automóvel, vai explorar,
num período de 20 anos, o ter-
minal de cargas do Aeroporto
Internacional de Catumbela,
em Benguela, a partir do pró-
ximo ano.
Em declaraçoes ao TRANS-

PORTES, o presidente do Conse-
lho de Administração da empresa,
Ruben Ndombasi, assegurou que
esta unidade está a proceder à
construção das suas infra-estrutu-
ras e, mediante a assinatura de um
contrato de concessão, vai entrar
no transporte aéreo para dar outra
dinâmica ao sector. “O Aeroporto
de Catumbela prepara-se para ser
internacional e, para tal, necessita
de um terminal de cargas”, acres-
centa Ndombasi. 
No primeiro semestre deste

ano, a Unicargas transportou 68
mil e 606 toneladas, observando
uma redução de 60 por cento em
relação ao mesmo período de
2015. Em relação ao transporte
inter-provincial, realizou até ao
momento 83 viagens para várias
províncias do País, menos seis
em relação ao primeiro semestre
do ano passado. Nas zonas urba-
nas, fez 3.832 viagens no primei-
ro semestre, tendo registado uma

redução de 38 por cento. 
No ano passado, a Unicargas ar-

recadou cerca de seis mil milhões
de kwanzas de receita. No primei-
ro semestre deste ano, as receitas
estimadas foram de dois mil mi-
lhões de kwanzas, o que antevê
um valor anual que pode rondar
os quatro mil milhões de kwan-
zas. A Unicargas conta com um
total de 157 “traillers” e 235 ca-
miões, distribuídos por todas as
unidades, sendo 129 em Luanda,
34 no Lobito, 64 em Cabinda e
oito no Luau. 
Em termos de equipamentos

de manuseamento e transporte,
Ruben Ndombasi afirma: “a
empresa está bem, mas tem tido
alguma dificuldade com as ma-

nutenções quer preventivas,
quer correctivas, devido à es-
cassez de divisas”. 
“Os fornecedores têm as pra-

teleiras quase vazias e a impor-
tação directa também não tem
sido fácil”, diz Ruben Ndomba-
si, para frisar que a empresa ne-
cessita de gruas para a descarga
de navios e de uma intervenção
profunda no cais. 
A Unicargas vai precisar de 30

milhões de dólares para a reabili-
tação do cais e seis milhões dóla-
res para a aquisição de duas gruas
móveis para a carga e descarga de
navios. Ruben Ndombasi refere
que, recentemente, o cais recebeu
obras paliativas, mas a intenção é
beneficiar de uma reabilitação
profunda para suportar o peso da
carga e descarga dos navios. 

Programa de expansão 

A Unicargas tem um programa
de expansão, iniciado em 2009,
que contempla a abertura de mais
unidades em outras províncias e a
criação de centros logísticos em
pontos estratégicos no País. 
Foi desta forma que em 2011se

deu a abertura da primeira filial
no Lobito, que funciona num es-
paço de sete hectares. A instala-
ção conta com uma base opera-
cional e um escritório. A empresa
de transporte de cargas abriu,
igualmente, um centro logístico
no Caio, em Cabinda, ligado ao
porto de águas profundas na mes-
ma localidade. Em 2013, ocorreu
a reestruturação do sistema de
gestão da empresa, que passou a
ser dirigida por um Conselho de
Administração. Nessa altura, fo-
ram reavaliados os projectos da
empresa e o programa de expan-
são e redefinidas as prioridades.
Fruto das novas estratégias, a

gestão actual abriu uma repre-
sentação no Luau (Moxico),
com uma base de seis hectares,
para servir a zona Leste do País
e tirar proveito da entrada em
funcionamento dos caminhos-
de-ferro e da dinâmica das tro-
cas comerciais com os países vi-
zinhos. A intenção é ter base lo-
gística em todas as províncias
onde forem implantadas filiais.
De acordo com o presidente do

Conselho de Administração da
Unicargas, as bases logísticas vão
contemplar espaços para carga se-
ca e fria, oficinas, naves saciais pa-
ra albergar os parceiros, escritó-
rios para aluguer a despachantes,
agentes, transitários e a bancos. 
“Não sentimos a necessidade

de montar bases em todas as
províncias, pois a frota que te-
mos permite atender todo o País
desde que existam condições de
trânsito”, explica o gestor.
A Unicargas perspectiva transfe-

rir, numa primeira fase, a activida-
de de tráfego para o Panguila, na
província do Bengo, onde já se co-
meçou a fazer o trabalho de terra-
plenagem num espaço de 25 hecta-

res, devido aos congestionamen-
tos da rede viária e ao aumento do
tempo de entrega de mercadoria. 

Melhor sistema de gestão

O PCA da Unicargas refere que
a sua gestão focou-se em ques-
tões de organização interna,
criando uma área de auditoria in-
terna, um plano de formação que
cobre quatro anos e o investimen-
to em infra-estruturas tecnológi-
cas para suportarem o negócio. 
Além da actividade de tráfego

rodoviário, a Unicargas melho-
rou o sistema de informação do
terminal, instalando um novo
software de gestão portuária

muito robusta, que dá resposta
às necessidades actuais.
Quanto à formação, a empre-

sa oferece um curso de língua
inglesa aos funcionários. Os
motoristas têm estado a benefi-
ciar de acções de sensibilização
e cursos em condução defensi-
va. Para um maior controlo, os
camiões estão dotados sistemas
de localização. 
Ruben Ndombasi revelou que

a reestruturação do sistema da
gestão permite oferecer uma
maior qualidade à informação fi-
nanceira, o que contribuiu para a
homologação sem reservas das
contas em dois anos consecuti-
vos, em 2013  e 2014.

Camiões com segurança e qualidade
Empresa explora terminal de cargas do Aeroporto de Catumbela

“ ”
Os fornecedores têm as prateleiras quase vazias 
e a importação directa também não tem sido fácil

Não sentimos
a necessidade 
de montar bases 
em todas as 
províncias, pois a 
frota que temos
permite atender 
todo o país

“

”

PERFIL

Nome: Ruben Ndombasi
Idade:40 anos
Estado Civi:Casado
Filhos:quatro
Formacao: Licenciado e pós-
graduado em Gestão de Empre-
sas pela Universidade Agosti-
nho Neto e pela Nova Business
School. 
Experiência: Foi entre 2011 e
2013 Administrador para Área
Técnica da Abamat. No sector
privado, foi entre 2007 e 2011
Responsável pela Área Fiscal do
Grupo Transocean em Angola,
empresa líder mundial de per-
furação no sector de Oil & Gas.
Foi de 2003 a 2007 Director Fi-
nanceiro e de Contabilidade
Multinacional de Produção e
Comercialização de Equipa-
mentos e Componentes Eléctri-
cos, ABB. Iniciou a sua carreira
na empresa de Auditoria Deloit-
te & Touche, em 2000.
É professor universitário.

WALTER FERNANDES

PCA refere que a sua gestão está focada em questões de organização interna  

Parceria e confiança 
A Unicargas estabeleceu uma
parceria com a empresa de espa-
nhola Ale Heavylift, para o trans-
porte de carga de grande dimen-
são e fora do formato normal,
uma actividade que não era rea-
lizada por falta de meios e co-
nhecimentos técnicos. A parce-
ria permitiu a importação tem-
porária de meios que têm estado
a ser utilizados em projectos de
construção de barragens.
“É uma parceria importante que
tem bons resultados. O nosso pes-
soal está muito envolvido, ga-
nhando experiência, para quando
tivermos meios próprios darmos

continuidade a actividade”, afirma
Ruben Ndombasi.
Para o presidente do Conselho de
Administração da empresa, o mer-
cado de transporte é relativamen-
te aberto e as entidades privadas
entram nele desde que cumpram
com os requisitos em termos de li-
cença, mas a Unicargas oferece ca-
miões assegurados e um serviço
de segurança e qualidade. 
A Unicargas foi criada em 1988
com objectivo de transportar
mercadorias em automóveis, fa-
zer a exploração de concessões
de carga e descarga, transbordo,
movimentação e cais, terraple-

nos ou armazéns, prestação de
serviços nas áreas de extracção,
formação e decomposição de
unidades de carga, recepção, ar-
mazenamento e entrega. 
Em 2012, a empresa foi galardoa-
da, em Genebra, com o Prémio
de Compromisso com a Qualida-
de, na categoria de ouro, pela or-
ganização internacional Busi-
ness Initiative Directions (BID).
Foi igualmente três vezes pre-
miada pela EXPORTRANS, expo-
sição que decorre na FILDA, co-
mo a melhor representante dos
transportes rodoviários e dos
terminais portuários.
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A Empresa Pública de Trans-
portes Colectivos e Urbanos
de Luanda (TCUL) vai contar a
partir do segundo trimestre do
próximo ano com mais 150 no-
vos autocarros, o que vai per-
mitir renovar o seu serviço.
O processo de renovação da fro-

ta é um dos projectos da TCUL
que foram adiados devido às restri-
ções financeiras, mas atendendo
ao número elevado de autocarros
que estão inoperantes há já algum
tempo, este projecto consta da ges-
tão de prioridades da empresa.
Daí que em 2017 se vá contar

com estes novos autocarros que
vão ser distribuídos pelos servi-
ços que a TCUL fornece, nomea-
damente, 100 autocarros para
atenderem à mobilidade urbana e
50 para as linhas interprovinciais
e serviços complementares de
aluguer.  
Com a renovação da frota no se-

gundo trimestre de 2017, a direc-
ção da empresa prevê retomar de
forma substancial as rotas interpro-
vinciais anteriormente efectuadas,
mas que foram retiradas da lista de
prioridades da empresa. Igualmen-
te, com a renovação da frota no pró-
ximo ano, a TCUL pretende alar-
gar a abrangência dos serviços ur-
banos na capital do país.
O número de províncias nas

quais a TCUL operava com auto-
carros, segundo José de Freitas
Neto, presidente do Conselho de
Administração da empresa, era de
oito, mas hoje, atendendo à redu-
ção de autocarros, apenas quatro
províncias beneficiam dos servi-
ços interprovinciais: Benguela,
Huambo, Malanje e Cuanza Norte.
Há pouco menos de dois anos, a

TCUL contava com cerca de 750
autocarros, entre operacionais e
inoperacionais, mas em conse-
quência do incêndio que em 2014
deflagrou na Base Central da em-
presa localizada no município do
Cazenga, durante o qual 83 auto-
carros foram destruídos, a trans-
portadora dispõe hoje de cerca de
650 autocarros, mas apenas meia
centena destes opera com eficá-
cia. Nesta altura,a  TCULestá
muito longe de ter a frota necessá-
ria para a cobertura das 32 carrei-
ras que o Instituto Nacional de
Transportes Rodoviários (INTR)
indicou para a exploração da em-

presa pública. “Neste contexto,
pode-se dizer que a situação ac-
tual da TCUL não é saudável”, re-
fere o responsável máximo da
transportadora pública. 
O PCA José de Freitas Neto

descreve a evolução da empresa.
Muito embora em 2009 a TCUL
tivesse beneficiado dos cerca de
750 autocarros, o processo de
aquisição não foi acompanhado,
em simultâneo, como um progra-
ma regular de aquisição de peças
e acessórios que permitissem
manter todos os autocarros opera-
cionais. Essa situação fez com
que, com o passar do tempo, co-
meçasse a degradação acentuada
na quantidade de unidades de
transporte disponíveis no parque
da empresa, existindo neste mo-
mento mais autocarros inoperan-
tes do que em circulação. “Estes
indicadores implicam que, em si-
multâneo, deve agora haver tanto
um processo de aquisição de no-
vas frotas como também um pro-
cesso de recuperação dos meios
não operacionais, com todas as
desvantagens que a recuperação
destes pode trazer”, diz o PCA da
TCUL. “De contrário, com o pas-
sar do tempo, os autocarros vão-
se deteriorando, o que faz com os
diagnósticos técnicos da frota se-
jam desactualizados, aumentado
significativamente os custos de
manutenção, por serem feitos tar-
diamente. Como há dificuldades
financeiras, os meios ficam para-
dos”, sublinha o PCA.
Outro problema da empresa

tem a ver com a sobrelotação dos
autocarros quando em transporte
de passageiros, o que contribui
para a sua degradação rápida. 
“A sobrelotação, pode dizer-se,

algumas vezes é consentida pela
tripulação mas outras vezes são
os utentes que forçam a utilização
do meio, sendo difícil conter isso
pelos factores comportamentais
que sabemos e a necessidade das
pessoas se deslocarem de um lu-
gar para outro”, lamenta o gestor
da empresa.  
A situação financeira da empre-

sa é reflexo da capacidade de ex-
ploração das frotas. Quanto me-
nor for a frota, menor é o volume
de receitas arrecadadas. A tarifa
dos transportes urbanos não é re-
vista desde 2006. “Hoje, o preço
do bilhete de passagem está fixa-
do em 60 kwanzas, quando, na
verdade, a tarifa de equilíbrio de-

via ser de 200 kwanzas. Isso per-
mitiria cobrir os custos operacio-
nais de exploração destes servi-
ços. Esse diferencial afecta a ca-
pacidade financeira da TCUL”,
refere José de Freitas Neto. 
Já para os autocarros interpro-

vinciais, as tarifas praticadas não
são fixadas, mas sim liberalizadas.
Elas enquadram-se no mercado
do transporte interprovincial, que
se equilibra com os outros opera-
dores existentes no mercado. 
Por ser uma transportadora pú-

blica, os preços da TCUL tendem
a ser substancialmente mais bai-
xos do que os praticados pelas ou-
tras operadoras.

Subvenção do Estado

O Conselho de Administração
da TCUL defende que a activida-
de de transporte urbano de passa-
geiros deve ser um serviço sub-
vencionado para permitir que o
seu preço não pese muito no bolso
do cidadão utilizador. “Há neces-
sidade de se subvencionar o preço
para haver uma certa regulação
em função do diferencial da tarifa
praticada actualmente e a tarifa
real, porque os custos de manuten-
ção dos autocarros e de combustí-
vel têm uma influência considerá-
vel do ponto de vista negativo nas
finanças da nossa empresa”, subli-
nha José de Freitas Neto.
Sobre o valor que a transporta-

dora precisa para subvencionar a
actividade, José de Freitas Neto
responde: “precisa-se de, no míni-
mo, um valor que permita a cober-
tura dos custos operacionais de
quem explora a actividade de
transporte público urbano”. 

Marcas e investimentos

A Administração da empresa
pretende reduzir para três o núme-
ro de tipologias de marcas de veí-
culos usadas. O projecto estraté-
gico da TCUL visa especializar a
base do Zango com uma única
marca e a base do Cazenga com
outra, de forma a facilitar o pro-
cesso de manutenção e a recupe-
ração dos veículos. 
Os motivos dessa decisão pas-

sam pela experiência adquirida
pelos próprios funcionários da
oficina da TCUL e estão relacio-
nados com o número de marcas
de veículos que a empresa tem.
Actualmente, a marca com

maior número de autocarros nos
parques da TCUL é a “Volvo”. Es-
ta marca permite maior tempo de
vida útil, como resistência no pro-
cesso de degradação das estradas,
funcionamento e durabilidade do
próprio autocarro. 
O Estado fez grandes investi-

mentos nesta marca, mas a maior
parte da frota está inoperante.
Em temos de projectos estrutu-

rais, a TCUL mantém os mesmos
que não foram levados a cabo de-
vido à diminuição do crédito fi-
nanceiro do Estado para as empre-
sas públicas. 
Estes projectos fazem parte do

processo de evolução e dinamiza-
ção gradual da empresa, nomea-
damente, a construção da Base do
Bango para que seja funcional.
Actualmente, está disponível um
terreno no município do Belas,
onde a empresa pretende cons-
truir uma Sub-Base para susten-
tar a Região Sul de Luanda, de
forma a tornar mais operacionais
os serviços e diminuir os custos

com as deslocações em vazios.
A empresa pretende também es-

tabelecer uma base na Zona Nor-
te, de forma a ter uma cobertura
integrada da rede de transporte ur-
bano de Luanda cada vez mais ex-
pansiva.  A estratégia do Executi-
vo assenta na preservação da
transportadora urbana. Isto está
plasmado nas medidas estruturan-
tes da empresa que estão a ser de-
senvolvidas pelo Executivo.
A TCUL vai beneficiar de um

programa de saneamento econó-
mico e financeiro do seu modelo
operacional, organizacional e fi-
nanceiro para se adaptar à nova
conjuntura  económica. 
A TCUL tem cerca de 1.980 tra-

balhadores. A empresa foi criada
em Fevereiro de 1988 num con-
texto económico e também opera-
cional diferente. À época, era a
única empresa que explorava o
sector do transportes  urbanos de
Luanda. O objectivo dos gestores
é que o nível de satisfação dos tra-
balhadores seja estável. 

TCUL trabalha 
para satisfazer 
os utentes
Empresa vai retomar 
aos poucos as rotas 
provinciais antes efectuadas

TRANSPORTES COLECTIVOS 

publicidade
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CAMINHO-DE-FERRO DE BENGUELA

Empresa ferroviária iniciou este mês 
o transporte de gás para 

o Leste do País

VIGAS DA PURIFICAÇÃO

DOMINGOS DOS SANTOS    | 

O número de passageiros e
de mercadorias transportados
pelo Caminho-de-Ferro de Ben-
guela (CFB), desde a sua rea-
bertura em 2012, tem vido a au-
mentar todos os anos. O admi-
nistrador para a Área Técnica
da empresa, Luís Teixeira, disse
ao Caderno TRANSPORTES
que o aumento na procura dos
transportes ferroviários se de-
ve, em grande medida, à subida
do preço dos combustíveis, que
encareceram a tarifa cobrada
pelos transportes rodoviários.
Em 2012, quando foi inaugura-

da o primeiro troço ferroviário,
entre Lobito e Huambo, o Cami-
nho-de-Ferro de Benguela trans-
portou 159 mil passageiros e qua-
tro mil toneladas de mercadorias.
Já em 2013, esse número de pas-
sageiros subiu para 315 mil e foi
duplicado o transporte de merca-
dorias para cerca de nove mil to-
neladas. Os números continua-
ram a subir à medida que os 1.344

quilómetros do Lobito ao Luau,
no Moxico, iam sendo reabilita-
dos. Por isso, em 2014, com a
inauguração do troço Cuito/Lue-
na, o CFB transportou 326 mil
passageiros e 20 mil toneladas de
mercadorias. Em 2015, com a rea-
bertura do último troço reabilita-
do, ligando Luena ao Luau, fo-
ram transportados 472 mil passa-
geiros e 29 mil toneladas de mer-
cadorias. 
Existem duas circulações diá-

rias no troço intermunicipal Lobi-
to/Benguela, duas circulações se-
manais entre Lobito e Huambo e
duas semanais no troço Huam-
bo/Cuito, Cuito/Luena e
Luena/Luau. O preço do transpor-

te ferroviário é apontado como
um dos principais atractivos para
a escolha deste meio pelos passa-
geiros. No troço Lobito/Bengue-
la é cobrado o valor de 50 kwan-
zas. Já numa viagem entre Lobito
e Huambo, o passageiro desem-
bolsa apenas mil kwanzas. 
No troço Huambo/Cuito, por

ser uma viagem muito curta, o Ca-
minho-de-Ferro de Benguela co-
bra 500 kwanzas. Na viagem en-
tre Cuito/Luena, por ser a mais
extensa, o passageiro paga 2.450
kwanzas e entre Luena e Luau
2.000 kwanzas. 
A tendência no transporte ferro-

viário de passageiros é crescer ca-
da vez mais, apesar da  redução

drástica no transporte de merca-
dorias, provocada pela desacele-
ração económica no país.
No primeiro trimestre de 2016

a empresa  CFB transportou ape-
nas 11 mil toneladas de mercado-
rias.  Já o transporte de passagei-
ros, no mesmo período, atingiu os
336 mil passageiros e a perspecti-
va, até Dezembro, é de ultrapas-
sar as cifras alcançadas em 2015.
A assinatura de um contrato de

com a Sonagás para o transporte
de gás de cozinha para o Luena
abre novas perspectivas para o
Caminho-de-Ferro de Benguela,
que augura atingir ou ultrapassar
as 29 mil toneladas de mercado-
rias transportadas em 2015.

Em 2013  a  cifra
de passageiros
subiu  para  315
mil e foi duplicado
o  transporte de
mercadorias  
para   nove mil 
toneladas 

“

”

Transporte de passageiros 
cresce todos os anos

86
Estações

472.000
Passageiros transportados

29.000
Toneladas de carga

Movimentos anuais
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CAMINHO-DE-FERRO DE MOÇAMEDES

publicidade

Uma reabilitação concluída com sucesso
A reabilitação do Caminho-

de-Ferro de Moçâmedes (CFM)
constitui um dos grandes pas-
sos do Executivo no sentido de
dar resposta ao direito dos an-
golanos a um transporte ferro-
viário digno e que contribua
para a livre circulação de pes-
soas e bens.
O presidente do Conselho de

Administração do CFM, Daniel
Kipaxi, considera a reabilitação
do CFM “um grande projecto, cu-
ja implementação o Executivo en-
tendeu que se impunha, pensando
no crescente desenvolvimento
económico do País”.
O programa de reabilitação e

modernização do CFM visou a
substituição de toda a linha-fér-
rea no percurso entre Namibe, Lu-
bango, Matala e Menongue, in-
cluindo os ramais da Jamba e
Chamutete, numa extensão total
de 860 quilómetros e a constru-
ção de 56 estações ao longo de to-
da a linha-férrea.
A reabilitação e modernização

do CFM assinalou o relançamen-
to da actividade de transporte fer-
roviário na região Sul do País, no
quadro do programa geral do Exe-
cutivo.
Em resultado do trabalho feito

no CFM, foram construídas três
estações especiais (Sacomar/Na-
mibe, Lubango e Menongue), se-

te de primeira classe (Namibe, Bi-
bala, Quipungo, Matala, Entron-
camento/Dongo e Jamba), 11 on-
ze de segunda classe e 35 esta-
ções de terceira classe.
O projecto contemplou ainda a

instalação de um novo e moderno
sistema de telecomunicações ao
longo de toda a extensão ferroviá-
ria feito de fibra óptica e a monta-
gem de um novo sistema de sinali-
zação da linha-férrea.
Dada a dimensão da obra, fo-

ram construídas ainda 691 resi-
dências e 12 dormitórios para os
trabalhadores do CFM ao longo

de toda a linha, quatro escolas,
uma creche, um posto médico, se-
te armazéns com cais, 17 apeadei-
ros, dez casas de banho com aces-
so público, entre outros.
“Os trabalhos de reabilitação do

CFM estão praticamente concluí-
dos, e com êxito, decorrendo nes-
ta fase alguns trabalhos inerentes
às observações feitas pela equipa
de inspecção do Instituto Nacio-
nal dos Caminhos-de-Ferro (IN-
CFA) e obras auxiliares”, salienta
Daniel Kipaxi.
O acto de recepção provisória

da obra de reabilitação e moderni-

zação do CFM foi realizado no dia
11 de Setembro de 2015, cerca de
dez dias após ter sido lançada a pri-
meira pedra para a reabilitação da
infra-estrutura ferroviária desta
importante empresa pública.

Locomotivas e carruagens

A série das locomotivas 1.700 e
as séries de carruagens chamadas
“indianas” ao serviço do CFM re-
ceberam recentemente a homolo-
gação do Instituto Nacional dos
Caminhos-de-Ferro (INCFA).
Neste âmbito, foram emitidas as
respectivas autorizações, de ca-
rácter individual e de circulação,
de acordo com a instrução técnica
n.º 11 homologada pelo Ministro
dos Transportes, Augusto Tomás.
No total, foram homologados

47 veículos ferroviários que efec-
tuam o circuito Lubango/Menon-
gue/Lubango. Os processos de
homologação foram entregues ao
PCA do CFM, Daniel Kipaxi, pe-
lo Director-Geral do INCFA, Jú-
lio Bango.
De acordo com Júlio Bango, as

homologações, que foram prece-
didas da elaboração do controlo
dos processos, ciclos e planos de
manutenção, auditoria às oficinas
do CFM, inspecções de seguran-
ça e ensaios de linha a cada um
dos veículos, habilitou o INCFA a

emitir as suas próprias listas de
verificação de requisitos.
No âmbito do projecto de reabi-

litação e modernização das infra-
estruturas ferroviárias, foram ain-
da construídas com o apoio da
China Hyway Group Limited,
cerca de 697 residências do tipo
T2, T3 e T6 para os trabalhadores
do CFM nas províncias do Nami-
be, Huíla e Cuando Cubango.
O CFM, que conta hoje com

1542 trabalhadores, foi criado aos
28 de Setembro de 1905, altura em
que foi lançada a primeira pedra
no então distrito de Moçâmedes,
ao abrigo da autoridade do Gover-
no português, recaída à carta de lei
de 15 de Setembro de 1890 para a
construção da sua linha férrea.

Presidente José Eduardo dos Santos liderou o esforço de modernização

FRANCISCO BERNARDO

Daniel Kipaxi é o PCA do CFM

FRANCISCO BERNARDO
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Milhares de sacos de arroz
provenientes da Tailândia são
descarregados por enormes
gruas do gigantesco navio car-
gueiro para solo angolano. As
37 mil toneladas, 10 mil das
quais descarregadas no Porto
do Lobito, o segundo maior do
país, vieram de longe a bordo do
“Tenki Maru”, um gigante dos
mares com bandeira do Pana-
má, com mais de 200 metros de
comprimento e 55 de largura.
A estrutura do porto funciona

24 horas por dia, 365 dias por ano.
Dias antes do “Tenki Maru” che-
gar ao Porto do Lobito, os estiva-
dores já estavam em prontidão.
Assim que o navio atracou, come-
çou logo a descarregar.

O ritmo do trabalho era intenso,
pois não havia tempo a perder, na
medida em que além das 10 mil
toneladas que devia deixar no
Porto do Lobito, o “Tenki Maru”
devia atracar também no Porto de
Luanda, o maior do país, para des-
carregar mais 12 mil toneladas de
arroz.
“Neste navio, estamos a traba-

lhar com as gruas do próprio na-
vio. Há outros, por não terem es-
ses equipamentos, que tem de tra-
balhar com as gruas colocadas ao
longo dos cais”, explicou ao Su-
plemento TRANSPORTES o
chefe de Departamento de Opera-
ções Portuárias do Porto do Lobi-
to, Israel Santos, um angolano de
Benguela que há 35 anos trabalha
nesta empresa portuária, onde já
desempenhou funções nos Depar-
tamentos de Aprovisionamento e
de Acção Social e Cultural.  
Apesar da intensidade do traba-

lho para descarregar as 10 mil to-
neladas de arroz, o chefe de De-
partamento de Operações Portuá-
rias prefere trabalhar com as
gruas do Porto do Lobito, que em-
bora sejam concebidas para na-
vios de médias dimensões, são
mais rápidas do que as gruas do
próprio navio. “Somos os únicos

no país que ainda utiliza este tipo
de grua, por termos técnicos que
conseguem operar estes equipa-
mentos, pois Luanda e Namibe já
não têm”, diz Israel .
Com dois cais, o Norte e o Sul,

e sete postos de descarga, o Porto
do Lobito tem capacidade para re-
ceber, carregar e descarregar, em
simultâneo, seis navios de grande
porte, três em cada cais. “Antiga-
mente, podíamos ter seis navios
em cada cais a fazer a carga e des-
carga de mercadorias. Hoje, os
navios são de grande metragem,
de 200 metros de comprimentos
em diante, por isso, neste momen-
to, podemos ter três navios em ca-
da cais a carregar ou a descarre-
gar mercadorias”, explica Israel
Santos.

Dados estatísticos

O porto está preparado para re-
ceber navios porta-contentores,
cargueiros, à semelhança do

CENTRO PORTUÁRIO 

  

Porto do Lobito com boas per
Trabalhadores “amam o porto como a uma mulher” e estão com mu    

Controlo de tráfego 
O Porto Comercial do Lobito, no
âmbito da sua modernização, pos-
sui o único sistema a nível nacional
de controlo de tráfego marítimo e
uma estação de radar, que tem co-
mo objectivo monitorizar, contro-
lar e fornecer informação aos na-
vios, radar de identificação auto-
mática, com um alcance de 160 mi-
lhas náuticas, numa área de juris-
dição de 15 milhas náuticas, siste-
ma meteorológico, de registo e
gravação, áudio e visual do tráfego
marítimo e sistema de rádio para
busca e salvamento.
“Este sistema fornece-nos informa-
ções sobre o nome da embarca-
ção, o destino do navio, a origem
do navio, o comprimento e a largu-
ra do navio, ou seja, toda sua estru-
tura, a existência ou não de carga

perigosa a bordo. Possibilita a vi-
sualização de todos os navios que
circulam na nossa orla marítima,
mesmo aqueles que não vêm para
o Porto do Lobito”, explicou o ope-
rador de sistema Cimilde Catuta.
A prevenção e combate às activida-
des ilícitas e a salvaguarda de vidas
humanas no mar é também um dos
objectivos do Sistema de Controlo
de Tráfego Marítimo. Por isso, em ca-
so de movimentos suspeitos, os ór-
gãos de defesa e segurança são ac-
cionados para resolver a situação.
“Nem sempre entramos em comu-
nicação com as embarcações. So-
mente naqueles casos em que as
embarcações estão paradas na
nossa área de jurisdição é que en-
tramos em contacto para saber os
motivos, porque pode ser por al-

guma avaria ou actividade ilícita”,
disse Cimilde Catuta, acrescentan-
do que, em caso de avaria, o navio,
mesmo não tendo como destino o
Porto do Lobito, recebe assistên-
cia técnica.
“O objectivo é mesmo evitar que ha-
ja acidentes no mar, mas infeliz-
mente por distracção têm aconteci-
dos alguns”, revela o jovem técnico.
A instalação desse sistema trouxe
inúmeras vantagens para os dez
funcionários do centro de Contro-
lo de Tráfego Marítimo. Uma das
primeiras vantagens apontadas
foi a criação de empregos, acesso
a formação especializada na Ho-
landa, na medida em que o siste-
ma foi adquirido naquele país eu-
ropeu e posteriormente em Portu-
gal, para domínio da tecnologia.

Somos os únicos 
no país que ainda
utiliza este tipo 
de grua, por 
termos técnicos
que  conseguem 
operar estes 
equipamentos.

“

”
A capacidade de recepção 
de navios de grande porte 
foi possivel com a modernização 
e ampliação das instalações
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“Tenki Maru”, e de transporte di-
verso ou de carga geral de grande
porte. Toda essa capacidade de re-
cepção de navios só foi possível
com  a modernização e ampliação
das instalações portuárias, que
permitiram a reabilitação do cais
existente com 1.122 metros de
comprimento, pavimentação e
substituição dos carris do Termi-
nal de Contentores, equipado
com uma grua eléctrica, com 414
metros de cais e uma profundida-
de de 14,7 metros.
A modernização e ampliação

permitiram também a construção
de um Terminal de Minérios, que
conta com um cais de 310 metros,
uma área total de cerca de 200 mil
metros quadrados e capacidade
para receber navios de grande
porte. Este terminal, com capaci-
dade para operar mais de três mi-
lhões de toneladas por ano, surge
como uma necessidade de se ex-
portar o minério proveniente do
interior do país, assim como ser-

vir os países vizinhos, como a Re-
pública Democrática do Congo e
a Zâmbia. Um porto seco, directa-
mente ligado por estrada e via-fér-
rea ao Porto do Lobito e ao Cami-
nho-de-Ferro de Benguela, foi
construído numa área de 90 mil
metros quadrados. 
Infelizmente, devido à desace-

leração económica, o número de
navios que atracam e de mercado-
rias e contentores movimentados
diariamente naquela unidade por-
tuária tem vindo a registar uma
elevada diminuição. 
Dados do Gabinete de Estudos,

Planeamento e Estatística do Por-
to do Lobito revelam que em
2014 atracaram naquele porto
677 navios e foram movimenta-
das 2,8 milhões de toneladas de
mercadorias e mais de 100 mil to-
neladas de contentores de 20 pés. 
Já no ano seguinte, o número de

navios que atracaram no Porto do
Lobito desceu para 443, de mer-
cadorias para 1,8 milhões de tone-

ladas e de contentores para mais
de 18 mil toneladas. Dados com-
parativos de 2015 e de 2016 de-
monstram que no primeiro tri-
mestre de 2015 o Porto do Lobito
registou a entrada de 129 navios,
mais de 500 mil toneladas de car-
ga movimentada e mais de 31 mil
toneladas de contentores. Já no
mesmo período de 2016, este nú-
mero baixou para apenas 88 na-
vios, mais de 414 mil toneladas
de carga movimentada e mais de
11 mil toneladas de contentores,
o que revela que a crise económi-
ca é mundial.
No segundo trimestre de 2015,

os números continuaram a baixar,
na medida em que apenas 114 na-
vios atracaram no Porto do Lobi-
to, 373.028 toneladas de carga fo-
ram movimentadas e 18.289 con-
tentores.  Em 2016, a tendência
continuou a ser a redução dos nú-
meros, ou seja, apenas 88 navios
entraram no Porto do Lobito,
361.579 toneladas de carga movi-
mentadas e 9.768 contentores.
O chefe do Departamento de

Operações Portuárias do Porto do
Lobito, Israel Santos, olha para
estes números com nostalgia,
pois hoje, mesmo depois de ser

modernizado e ter sido apetrecha-
do com nova tecnologia, são cada
vez menos os navios que atracam
naquela unidade portuária. 
“Hoje, em termos de operacio-

nalidade, estamos muito fracos
devido à situação que o país está a
viver. O porto, para operar, preci-
sa dos importadores e se eles não
têm dinheiro para importar, nós fi-
camos sem trabalho”, lamentou
Israel Santos, que 35 anos depois
de entrar para o quadro de pessoal
do Porto de Lobito e ter recebido
vários diplomas de mérito, já pen-
sa na reforma.
Uma semana antes, da reporta-

gem do TRANSPORTES ter esta-
do no local, apenas cinco navios
porta-contentores haviam atraca-
do no Porto do Lobito. “Quanto
mais navios recebemos, mais re-
ceitas o porto arrecada. Agora com
esta situação é muito complicado”,
sublinha o chefe do Departamento
de Operações do Porto do Lobito,
empresa que, antes da actual con-
juntura, mesmo tendo no seu seio
600 estivadores, era obrigada a re-
forçar a sua mão-de-obra com a
contratação de pessoal de empre-
sas privadas. “Quando a situação
estava boa, contratávamos estiva-

dores de empresas locais para re-
forçarem o nosso pessoal que fa-
zia a carga e descarga normal da
mercadoria. Nós ocupávamo-nos
de questões mais complexas, co-
mo a descarga de contentores”, es-
clarece Israel Santos, acrescentan-
do que, quando o cais estivesse
cheio, os outros navios ficavam na
contra-costa à espera. 
O director do Gabinete de Co-

municação institucional e im-
prensa do Porto do Lobito, Do-
mingos Isata, revelou que há in-
tenção de tornar aquela unidade
portuária num porto senhorio
com a concessão dos seus termi-
nais de contentores, de minério e
o porto seco a terceiros no sentido
de o tornar mais rentável. “Neste
momento, o Porto do Lobito é um
porto operativo que realiza todas
operações portuárias. Quando se
tornar num porto senhorio, vai
concessionar as suas instalações
para obter maiores lucros por via
disso”, disse. Ao passar para por-
to senhorio, vai ser reduzida a
mão-de-obra, porque só se vai
ocupar da parte administrativa
que inclui a supervisão para
acompanhar a realização das ope-
rações pelos concessionários.

DOMBELE BERNARDO 

     erspectivas
          muita vontade de trabalhar

“ ”
Estou a fazer carreira no Porto do Lobito,

particularmente na área de estiva 

Uma vida feita no cais
O Porto do Lobito possui mais

de dois mil trabalhadores, mais
de 600 dos quais são estivadores,
na sua maioria jovens, que não
viram a cara à luta e gostam de
ser os melhores no seu ofício.
Aqui, apesar das vicissitudes do
dia-a-dia, a vida gira em torno
dos cais de onde sai o sustento
para centenas de famílias. 
Gabriel Bernardo, há 24 anos

como trabalhador do Porto do
Lobito, chefe de zona responsá-
vel pelas operações de carga e
descarga dos navios, homem cal-
mo e de poucas palavras, consi-
dera o seu trabalho “muito bom”
e fala com paixão da sua profis-
são. “Estou afazer carreira no
Porto do Lobito, particularmen-
te na área de estiva”, afirma Ga-
briel , que construiu a sua vida a
partir da estiva.
Enquanto chefe de zona, Ga-

briel monitoriza a situação das
embarcações desde a aproxima-
ção ao cais até à descarga da mer-
cadoria, feita por várias equipas,
num espírito de competição pela
produtividade e força entre os
mais novos e os mais velhos. 
O espírito de competitividade

era mais acentuado nos tempos de
maior movimentação de navios
no Porto do Lobito, hoje os tem-
pos são mais leves, levado os esti-
vadores a ficarem durante vários
dias sem carregar e descarregar
um navio por falta de importação.
O pouco movimento que se re-

gista hoje no Porto do Lobito é
também um motivo de preocu-
pação para Gabriel Bernardo,
que recorda com saudades o rit-
mo frenético do porto antes do
eclodir da crise. “Podemos fa-
zer a descarga de seis navios ao
mesmo tempo. Temos um nú-
mero razoável de pessoal para
trabalhar, e com muita expe-

riência. Infelizmente, hoje os
tempos são outros”, diz ele.
Há nove anos no Porto do Lobi-

to, o estivador Hélder Venâncio é
outro jovem que tem estado a rea-
lizar a sua vida nos cais nesta em-
presa portuária. Pai de três filhos,
Hélder diz-se um homem feliz
por trabalhar no Porto do Lobito,
empresa que apesar das dificulda-
des, segundo disse, tem sabido
honrar com os compromissos pa-
ra com os trabalhadores. 
“Apesar de não haver atrasos

salários, queremos que haja
mais movimento de navios pa-
ra que os nossos salários sejam
pagos mais cedo”, diz ele,
acrescentando: “Estamos dis-
poníveis para trabalhar. Já fica-
mos quase dois meses sem fa-
zer nada porque os navios não
atracavam. Há empresas que
estão a fechar e a despedir pes-
soal, mas graças a Deus o Porto
do Lobito ainda não despediu
ninguém. Estamos aqui como

muita vontade de trabalhar”.
O gosto pela actividade de es-

tiva é realçada pelo chefe de De-
partamento de Operações Por-
tuárias do Porto do Lobito, Is-
rael Santos. Para ele, a competi-
tividade, a solidariedade e a
passagem de experiência dos
mais antigos para os novos faz
com que os funcionários do Por-
to do Lobito, em particular os
estivadores, não queiram fazer
outra coisa que não seja a activi-
dade portuária.
“Trabalhar no porto é como

amar uma mulher, mas aqui é pa-
ra sempre”, afirma Israel.
Um ambiente frenético envol-

ve o porto e seus arredores. Mo-
vimentação de guindastes, trân-
sito de caminhões enormes, en-
trada e saída de mercadorias e as
diversas operações portuárias
exigem um trabalho colectivo
contínuo. Com o novo modelo
de gestão à vista, às perspectivas
no horizonte são melhores.

Gabriel Bernardo trabalha há mais de 20 anos no Porto do Lobito

DOMBELE BERNARDO 
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YARA SIMÃO |

O Porto de Luanda vai nos
próximos cinco anos apostar na
exploração de recursos, capaci-
dades e competências que lhe
proporcionem vantagem com-
petitiva. A estratégia da empre-
sa enquadra-se no Programa de
Diversificação da Produção Na-
cional para o período 2013-
2017, que visa criar uma base
económica sólida e diversifica-
da e permita diminuir a depen-
dência das exportações do sec-
tor petrolífero e das importa-
ções de produtos de consumo.

A empresa portuária, cuja activi-
dade tem relação directa com os
acordos comerciais assinados pelo
Governo de Angola e também pe-
los agentes importadores e expor-
tadores, junta-se assim ao esforço
nacional para promover o cresci-
mento equilibrado dos vários sec-
tores económicos e a expansão das
oportunidades de emprego.
Durante o primeiro semestre de

2016 chegaram ao Porto de Luan-
da 2.437 navios, 346 dos quais de
longo curso e 2.091 de cabota-

gem, sendo estes últimos na sua
maioria “supply boats” de apoio à
actividade petrolífera.
Comparativamente ao período

análogo de 2015, registou-se um
decréscimo na ordem dos 33,3
por cento, o que significa terem
entrado menos 1.217 navios. Esta
diminuição foi mais acentuada na
cabotagem, que reportou uma re-
dução de 1.083 navios.
A média mensal de navios chega-

dos foi de 406  por mês, sendo 58
de longo curso e 348 de cabota-
gem. A frequência média de chega-
da dos navios de longo curso foi de,
aproximadamente, de 1,9 navios
por dia, o que representou uma
queda na ordem dos 28 por cento
comparados com o período homó-
logo de 2015, que registou uma fre-
quência de chegada de 2,6 navios
por dia. Quanto ao movimento de

navios por terminais, constatou-se
que o terminal da Soportos é o de-
tentor de maior tráfego de longo
curso, tendo operado 140 navios,
seguido pela Sogester, com 79 na-
vios,e em terceiro lugar o terminal
da Unicargas, com 53 navios.
Comparativamente ao primeiro

semestre de 2015, registou-se
uma queda de produção na ordem
dos 35 por cento, que significam
menos 1.699.375,02 toneladas.
Ao contrário dos granéis sólidos,
que registaram uma subida na or-
dem dos 4,00 por cento, que repre-
sentam mais 18.731,08 toneladas,
os outros tipos de mercadorias re-
gistaram uma queda significativa.
O movimento de contentores

foi de 162.568 unidades que perfa-
zem 221.051 TEU (contentores
de 20 pés), sendo 115.409 TEU
embarcados e 105.642 desembar-

cados. Quanto ao movimento de
viaturas, registaram-se 4.021 uni-
dades, sendo 3.219 ligeiras e 802
pesadas. Comparativamente ao
período homólogo, houve uma re-
dução na ordem dos 87 por cento
que representam menos 27.089
viaturas.
O Porto de Luanda movimenta

em maioria carga contentorizada,
embora receba outro tipo de mer-
cadorias, como carga geral a gra-
nel. Apesar do decréscimo de  um
total de 900 atracações em 2015,
em relação às 1.135 de 2014, os na-

vios porta-contentores continuam
a ser o tipo que mais escala o Porto
de Luanda, num total de 550.
Várias agências de navegação

em 2015 operaram, com destaque
recai para a Delmas,  Maersk e Ni-
ledutch que mais navios movi-
mentaram. 
Em 2015, foram movimenta-

dos 753.286 TEU (unidade de
medida de contentores), um de-
créscimo de 29 por cento face aos
1.055.304 movimentados em
2014. Apesar de o terminal da So-
nils receber o maior número de
navios, é o que menos carga mo-
vimenta, devido à sua natureza,
pelo facto de ser uma base de
apoio à actividade petrolífera.
Ainda em 2015, a produção ge-

ral do Porto de Luanda cifrou-se
em 8.912.469 toneladas, menos
4.148.027 do que no ano anterior,
repartidas por 2.303.602 de carga
não contentorizada e 6.608.868 to-
neladas de carga contentorizada.
Durante o ano de 2015, escala-

ram o Porto de Luanda 6.562 na-
vios, sendo 900 de longo curso,
com uma frequência diária de 2,5
chegadas, um decréscimo de 21
por cento em relação a 2014, em
que se registaram três chegadas
médias por dia. Nos navios de ca-
botagem, a maioria de apoio à ac-
tividade petrolífera (“supply
boats”), houve 5.662 escalas, a
uma média de 15,5 por dia, um
crescimento de 19 por cento em
relação a 2014. Devido ao abran-
damento, houve um decréscimo
na chegada de navios de longo
curso com impacto directo nas
importações.

PORTO DE LUANDA

Receitas
O Porto de Luanda aplica na íntegra
o Regulamento de Tarifas Portuá-
rias de Angola. As receitas são ca-
racterizadas por rendimentos fixas
e variáveis das concessões cobra-
das pelos serviços prestados pelos
concessionários dos terminais.
O porto teve uma subida de um
por cento nos proveitos operacio-
nais em 2015 face a 2014. Os acti-
vos fixos pertencem e são amorti-
zados pelo Porto de Luanda, in-
cluindo as infra-estruturas e as su-
per-estruturas, que são financia-
das pelo Plano de Investimentos
Públicos (PIP). Em 2015, o retorno
do capital próprio registou uma ta-
xa de 11 por cento, depois de se ter
situado nos 10 por cento no ano
anterior, mas abaixo dos 17 por
cento em 2013. Apesar da diminui-

ção nos últimos dois anos, o Porto
de Luanda tem apresentado resul-
tados operacionais positivos, sem
endividamento e com capacidade
para realizar investimentos por
conta própria ou com o apoio do
Estado. As melhorias verificadas
nos anos recentes, em termos das
operações portuárias e na capaci-
dade de resposta do porto, não es-
condem as dificuldades que limi-
tam o crescimento no escoamento
das mercadorias para o “hinter-
land”, derivadas das condições
técnicas dos acessos rodoviários.
Deste modo, Luanda mantém a im-
portância enquanto maior centro
de consumo do país, com 6,5 mi-
lhões de habitantes. É o principal
ponto de entrada e saída de mer-
cadorias, através do Porto de

Luanda, que continua a beneficiar
da existência de tráfego cativo pa-
ra satisfazer as necessidades da
população residente e da indústria
da província de Luanda.
A aposta permanente do Governo
Central no desenvolvimento das
acessibilidades rodo-ferroviárias
beneficia o tráfego com origem e
destino no Porto de Luanda. En-
contra-se em execução o Plano In-
tegrado de Transportes, que visa
articular a circulação rodoviária,
ferroviária e marítima, o que ofere-
ce já várias opções de mobilidade
à população da capital.
O Plano Plurianual de Investimen-
to Público para Luanda prevê uma
dotação de quase cinco mil mi-
lhões de kwanzas no sector dos
Transportes entre 2016 e 2017.

A frequência 
média de 
chegada dos 
navios de longo
curso foi de 
de 1,9 navios 
por dia

“
”

Redução das importações devido à desaceleração
económica provoca queda no tráfego de navios e
motiva ociosidade nos cais operacionais

Durante o primeiro trimestre
de 2016 chegaram ao Porto
mais de dois mil navios

Diversificação 
da produção 
é um desafio  
ao gigante 
da economia
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“ ”
O movimento de contentores foi de 162.568

unidades que perfazem 221.051 TEU’s.

Catalisador do desenvolvimento e criação de empregos

Concorrência

O Porto de Luanda é visto co-
mo um dos principais catalisado-
res do desenvolvimento, pela sua
capacidade produtiva, criação de
emprego e constante procura de
eficiência para tornar as trocas co-
merciais com a·exterior mais be-
néficas para a região.

O Porto de Luanda dispõe de
sistemas informáticos de apoio
ao negócio e de uma ferramenta
acoplada ao Sistema de Gestão
Comercial Portuária que permite
a desmaterialização dos proces-
sos das Alfândegas. Esta ferra-
menta apresenta vantagens de
controlo e optimização da quali-
dade da informação produzida pe-
lo Sistema de Gestão de Portarias. 

Este gigante económico do
País conta com um universo de
460 colaboradores,  sendo 361 do
sexo masculino e 99 do sexo femi-
nino, definidos por um doutorado,
12 mestres, 7 pós-graduados, 99
licenciados, 44 bacharéis, 148
técnicos médios e 146 técnicos
básicos.

Cabotagem marítima

A cabotagem marítima de
Luanda é também uma fonte de
receitas para o Porto, através do
serviço adicional prestado aos
clientes, tornando o custo das
mercadorias mais cessíveis, por-
que quando maior o volume da
carga, menor é o preço para a po-
pulação. A cabotagem pretende

contribuir para o descongestiona-
mento no trânsito, ao potenciali-
zar ligações directas com o Norte
do país, uma alternativa rápida e
cómoda alternativa ao transporte
rodoviário, com impacto positivo
na redução da sinistralidade.

Este sector pode também con-
tribuir em muito para a economia,
tanto pela a redução dos tempos
de viagem como pelos mais de

1.400 postos de trabalho directos
e indirectos projectados. Poten-
cializa ainda a actividade econó-
mica, o turismo e o lazer.

Outra aposta do Governo é de-
senvolver a Secil Marítima como
companhia nacional para promo-
ver o relançamento do transporte
de cargas. Neste sentido, os por-
tos angolanos são vistos como
portas para os corredores de mo-

bilidade interna, já que o territó-
rio é repartido em quatro “hinter-
lands” portuários (zona de cober-
tura). O Porto de Luanda enqua-
dra-se no Corredor Norte-Centro,
o qual apresenta um forte poten-
cial de crescimento económico
através do desenvolvimento de
actividades ligadas à agricultura
e à indústria. Pela sua localização,
no centro da capital do país e com

acesso a um “hinterland” de enor-
me potencial de desenvolvimen-
to, o Porto de Luanda apresenta
uma localização privilegiada,
quer para a própria província de
Luanda, quer para a totalidade do
País. As características naturais
do porto, com ondulação fraca e
ventos calmos, facilitam as opera-
ções de manobra e acostagem dos
navios.

A empresa possui centenas de colaboradores com formação avançada

Este gigante económico do país é visto como um dos principais catalisadores do desenvolvimento pela sua capacidade produtiva e criação de emprego

WALTER FERNANDES

O Porto de Luanda é o principal
porto marítimo de Angola e o
mais movimentado, por se locali-
zar numa baía natural, protegida
do lado do mar pela Ilha do Cabo
e possui excelentes condições
naturais, fraca ondulação e ven-
tos calmos.
O Porto de Luanda tem 4.046,14
metros de cais acostável, dividi-
dos por cinco terminais incluindo
a plataforma logística de apoio à
indústria petrolífera. Opera 24
horas por dia e dispõe de três re-
bocadores, cujas potências va-
riam entre 750 e 2.500 HP. O cala-
do máximo é de 12,50 metros
com maré cheia, com a profundi-
dade ao longo do cais a variar en-
tre os 10,5 metros e os 12,5 me-
tros, à excepção do terminal de
cabotagem, cujo calado é de 3,5 a
5,5 metros.
Os principais concorrentes do
Porto de Luanda são Ponta Ne-
gra, na República do Congo, Wal-
vis Bay, na Namíbia, que têm in-
vestido na expansão de infra-es-
truturas e na aquisição de pórti-
cos de contentores. 
Os investimentos realizados nas
infra-estruturas portuárias pelos
concessionários têm permitido
melhorias nos serviços presta-
dos e a redução dos tempos de
espera dos navios.
O Porto de Luanda é, a par das
empresas portuárias do Lobito,
Cabinda e Namibe, uma das prin-
cipais portas de entrada no país
por via marítima.

WALTER FERNANDES

O maior porto do país movimenta principalmente carga contentorizada
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NOVA ERA “ ”
Quando fui chamado, tinha ideia dos desafios face às 

circunstâncias e às mudanças que ocorreram no mercado

RODRIGUES CAMBALA   | 

A Secil Marítima é, a partir de
agora, a gestora de toda a ca-
deia logística da China para
Angola, num projecto que en-
volve 37 empresas e institui-
ções públicas do sector da
Energia e Águas, estradas e aé-
reo-portuário.
O presidente do Conselho de Ad-

ministração da Secil, Carlos Mar-
çal, disse ao Caderno TRANSPOR-
TES que, com a linha de financia-
mento da China, a Secil vai ser a res-
ponsável pelo transporte de todas as
mercadorias das empresas públicas.
“Estamos a trabalhar no sentido de

os contratos das empreitadas salva-
guardarem o estipulado no Decreto
143/2010, para que a Secil tenha a
garantia de transportar estas merca-
dorias”, acrescentou Carlos Marçal.
O Executivo tenciona alavancar a

Sécil com a linha de crédito da Chi-
na. Um estudo realizado em 2012,
com a finalidade de relançar a Secil,
concluiu que a empresa necessita de
30 milhões de dólares para voltar
aos tempos áureos. 
A empresa de Transporte Marí-

timo de Angola (TMA Express)
é uma unidade de negócio da Se-
cil que se dedica ao transporte de
passageiros. Nesta primeira fase,
transporta 30 mil passageiros
por mês da parte Sul de Luanda

para o centro da cidade. 
As cinco embarcações têm esta-

do a contribuir para a solução de
alguns problemas de trânsito em
Luanda. “O volume de negócio é
significativo e os números estão
acima das expectativas”, adian-
tou Carlos Marçal, para referir
que continua em carteira a cons-
trução de terminais para transpor-
tar passageiros a partir do Norte
de Luanda.
A companhia angolana está a es-

tabelecer uma parceria com a em-
presa Mediterranean Shiping Com-
pany (MSC), para o transporte de
carga contentorizada.  O objectivo
é criar uma empresa angolana, de-
tida maioritariamente pela Secil,

para o transporte de carga em con-
tentores. Carlos Marçal assegura
que o acordo está feito, mas falta
alguma regularização dos trâmi-
tes processuais.

Mercado petrolífero

A companhia angolana pretende
entrar no mercado de transporte de
petróleo, tão logo organize a sua
estrutura que vai explorar este seg-
mento. Segundo o PCA da Secil, a
empresa vai adquirir dois barcos,
que já estão incluídas no  Progra-
ma de Investimentos Públicos
(PIP), para ao mesmo tempo trans-
portar mercadorias e passageiros.
Estes barcos vão navegar na zo-

na Norte de Angola, entre Cabinda
e o Soyo, devido à descontinuida-
de territorial e à dificuldade que os
camiões de carga encontram para
passar a fronteira com a RDC. “A
construção dos navios está para
breve”, disse Marçal, sublinhando
que se pode recorrer a navios freta-
dos, mas a escassez de divisas po-
de afectar a rentabilidade.
Com o financiamento da linha

de crédito da China, os terminais
de Cabinda e do Soyo vão ser
construídos ainda este ano. Carlos
Marçal e a sua equipa de direcção
foram nomeados há seis meses,
mas olham com esperança o futu-
ro da Secil, que tem forte uma con-
corrência das maiores compa-
nhias de transporte de mercado-
rias do mundo que vêm a Angola,
como a Maersk, a CMA e a CGM.
Antes de terminar o seu manda-

to, Carlos Marçal pretende deixar a
tesouraria estável, suprir a carên-
cia de meios e de recursos huma-
nos e trabalhar para a empresa dar
lucros ao Estado. “Quando fui cha-
mado, tinha ideia dos desafios face
às circunstancias e às mudanças
que ocorreram no mercado. Estava
consciente da conjuntura que o
país vive, pois é possível aprovei-
tar as adversidades, para poder ge-
rar as oportunidades”, argumenta.

“Estamos confiantes”

Fundada em 1963, a Secil Maríti-
ma tinha como objectivo fazer o
transporte de cabotagem a nível
costeiro, essencialmente virado pa-
ra o transporte de cimento. Após
aumentar a frota, começou a fazer
o transporte de carga a longo curso.
Em 1975, após a independência, a
Secil continuou a funcionar com
capital português e norueguês. Em
1978, o Estado angolano nacionali-
zou as accões da parte portuguesa.
“Começámos a ter algum declínio
na actividade, por razões que têm a
ver com a pouca protecção dos ar-
madores nacionais, crédito malpa-
rado junto dos principais importa-
dores, acúmulo de dívidas no exte-
rior do país e escassez de divisas”,
afirmou o PCA da Secil. 

Secil “comanda” 
o transporte 
de mercadoria 
China-Angola
O Executivo quer relançar 
a empresa com a linha 
de crédito do gigante asiático Carlos Marçal quer 

deixar a tesouraria 
da empresa estável 
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 SOYO

Porto cresceu ao longo dos tempos 
Uma infra-estrutura que serviu a actividade da frota pesqueira russa 

SAMY MANUEL

O Porto do Soyo (Mpinda),
localizado próximo da foz do
rio Congo, tornou-se um im-
portante porto no comércio do
século XVI. A comunidade de
portugueses utilizava esse
porto para o comércio de es-
cravos, marfim e cobre.
Um inquérito real de 1548 reve-

lou que mais de quatro mil escra-
vos saíam por ano do Porto de
Mpinda para a colónia   de São To-
mé e depois para o Brasil.
A empresa portuária do Soyo

foi criada pelo Despacho Conjun-
to   Conjunto nº 65/79, de 18 de Ja-
neiro, dos Ministérios do Plano,
dos Transportes e Comunicações
e das Finanças. 
A empresa surgiu em simultâ-

neo com o que é hoje a Unidade
de Produção do Porto do Soyo,
ambos com a designação de Pon-
te-Cais e dependentes da antiga
Inspecção de Exploração dos Por-
tos do Norte, actualmente Porto
de Cabinda, unidades que logo
após a Independência Nacional
foram nacionalizadas pelo Gover-
no angolano. 
Antes da nacionalização, eram

infra-estruturas pertencentes ao
governo colonial e  serviam para
o escoamento de café, coconote,
óleo de palma, gergelim, ginguba
e amendoim. 
A Ponte-Cais do Nóqui foi

construída em 1956 pela empresa
portuguesa Somague e a Ponte-
Cais do Soyo por comerciantes
portugueses que à época residiam
no Soyo. De 1978 a 1979, a Ponte-
Cais de Nóqui teve como encarre-
gado José António, antigo funcio-
nário da Inspecção de Exploração
dos Portos do Norte, nomeado pe-
lo então director da empresa, Ar-
sénio Neto. 
Em 1976-1977, Estevão Simão

Helena foi o encarregado da Pon-
te-Cais do Soyo. Em Novembro
de 1978, Abel Paulo foi transferi-
do da Inspecção de Exploração
dos Portos do Norte, em Cabinda,
para a Ponte-Cais do Soyo, como
taxador, com Marcos Sebastião,
que chegou ao Soyo três meses
depois como encarregado. 
Nesse mesmo ano, por acordo

verbal dos ministros dos Trans-
portes e Comunicações e dos Pe-
tróleos e Energia, a Sonangol fi-
nanciou a construção de um cais
acostável. 
Com um comprimento de 200

metros, servia a  frota pesqueira
russa, que entregava o produto da
captura ao sector das pescas para
o abastecimento da população da
província, já que os navios da fro-
ta pesqueira encontravam dificul-
dades para acostarem no Soyo.
Visando adaptar a firma à legis-

lação em vigor sobre as empresas
do Estado, por decisão do Gover-
no foi transformada em 2010 em
Empresa Pública e em 9 de Junho
do mesmo ano nomeado o seu
Conselho de Administração, por
Despacho Conjunto   nº 162/10,
de 6 de Outubro, dos Ministérios
da Coordenação Económica, das

Finanças e dos Transportes (ór-
gão de tutela). Como resultado
das mudanças que o Ministério
dos Transportes   empreendeu
desde 2011 e com base na nova fi-
losofia de desenvolvimento das
empresas públicas, no dia 26 de
Abril foi inaugurada a sede da em-
presa, em acto presidido pelo ac-
tual ministro dos Transportes, Au-
gusto da Silva Tomás.
A conclusão da primeira fase de

construção do Porto Seco do
Soyo ocorreu em 2012, consistin-
do na terraplenagem e vedação
do terreno afecto ao mesmo. Um
ano depois, deu-se a nomeação e
tomada de posse do actual Conse-
lho de Administração para o quin-
quénio 2013/2018. 

Porto do Amboim

O Porto do Amboim foi cons-
truído para exportar o café que
chegava nos comboios do Cami-
nho-de-Ferro do Amboim. Se
Lândana era considerado o porto
madeireiro, este era o porto cafe-
zeiro, batendo o Ambriz. 
Existem registos que indicam

que em 1930 o porto recebeu 98
vapores, 30 veleiros e manipulou
548.231 toneladas de carga, na

sua maioria café. Esta infra-estru-
tura, apesar das excelentes condi-
ções, nunca se impôs como um
grande porto. 
Em 1979, foi criada a Empresa

Portuária do Amboim, abreviada-
mente designada por Porto do
Amboim-EP, ao abrigo do Despa-
cho Conjunto nº 63/79, de 18 de
Janeiro, dos Ministérios do Plano,
dos Transportes e Comunicações
e das Finanças, no âmbito da se-
paração do Caminho-de-Ferro do
Amboim (CFA), com sede na ci-
dade de Porto Amboim, provín-
cia do Cuanza Sul. 
Ao longo da sua história, a Em-

presa Portuária do Amboim pas-
sou por diversas mudanças. 
Em 24 de Julho de 1997, devi-

do ao estado avançado de degra-
dação da ponte-cais, foi forçada a
paralisação da carga e descarga

de mercadorias, passando o porto
a receber apenas petroleiros da
Sonangol, que abasteciam o
“stock” de combustíveis para a
província do Cuanza Sul e para a
região centro-sul do país. 
Nos anos de 2003 e 2004, fo-

ram apresentados o diagnóstico
da empresa, o programa de acção
e os termos de referência que
apontavam para a ampliação da
nova ponte-cais, com o intuito de
serem retomadas as actividades
comerciais.

Acordo de parceria

Em Abril de 2008, foi assinado
um memorando de entendimento
entre o Instituto Marítimo e Por-
tuário de Angola e a Intraco, Lda.,
com vista a elaborar um estudo
técnico para a construção de um

novo porto de raiz dentro do Pro-
grama “Construir, Operar e
Transferir”. 
Com grandes ambições estraté-

gicas em termos de modelo de ne-
gócioempresarial, o acordo in-
cluía a construção de novas vias
terrestres de acesso projectados
para a baía a sul de Porto Am-
boim, onde já operavam a Sonan-
gol e a Paenal.
A actividade da empresa estava

virada para a prestação de servi-
ços administrativos e para a co-
brança de taxas de atracação de
navios, que exerciam actividades
na área de jurisdição do porto. 
O Ministério dos Transportes

orientou para a construção do no-
vo edifício administrativo do Por-
to do Amboim com vista a confe-
rir uma maior comodidade aos
trabalhadores.
Foram realizados estudos preli-

minares para a construção do no-
vo porto de águas profundas, que
iria dotar a empresa de um bom
cais para navios de carga de gran-
de porte e munido de equipamen-
tos modernos. 
O projecto foi um importante

passo do Governo de Angola na
realização das prioridades de di-
versificação da economia para o
desenvolvimento, criando opor-
tunidades de emprego e comple-
mentando os Portos de Luanda e
do Lobito, sendo também uma
boa opção para o empresariado
nacional.
Estando em forja o projecto de

construção do novo Porto Comer-
cial (porto de águas profundas),
estão lançadas as premissas para
a empresa dotar-se de capacidade
para fazer face aos desafios rela-
cionados com a actividade econó-
mica da região, na perspectiva de
uma melhoria da eficiência e de
modo a atingir os padrões interna-
cionalmente aceites na operação
portuária e no desenvolvimento
dos serviços.

O Porto 
de Mpinda serviu
para os colonos 
escoarem café, 
coconote, oléo  de
palma, gengibre, 
ginguba  
e amendoim 

”

Porto de Soyo,
na foz  do rio Zaire, 

foi sempre um 
importante local 

de comércio 

Empresa de Transportes 
Públicos de Cabinda
A primeira fase da Independência
Nacional, com a situação de guer-
ra que país viveu após o acto de
proclamação, agravada pela fuga
da quase totalidade dos empresá-
rios dos transportes rodoviários,
levou a uma rápida instalação de
empresas de transportes públi-
cos, sem que se tomasse em con-
sideração a necessidade, então
secundária, de dar forma legal à
criação das mesmas, de modo a
satisfazer as carências desta tipo-
logia de circulação de pessoas.
Consta, no entanto, que na segun-
da metade da década de 70 do
éculo passado existiu uma estru-
tura empresarial que veio dar lu-
gar à criação da ETP-Cabinda
(Empresa de Transportes Públi-

cos de Cabinda) como unidade do
Estado angolano. 
Nos termos da lei angolana em vi-
gor, a ETP-Cabinda foi constituída
no dia 4 de Maio de 1979, por Des-
pacho  nº 94/79, de 4 de Maio, do
Ministério dos Transportes e Co-
municações. 
Com sede ainda na Rua do Comér-
cio, no Bairro Lombo-Lombo, na
cidade de  Cabinda, pode mesmo
dizer-se que esta firma foi a única
sobrevivente das ETP que foram
criadas no país desde 1979.
Apesar das dificuldades na recu-
peração da sua reserva de meios
rolantes inoperantes, a empresa
continua firme e a dar o ar da sua
graça no transporte colectivo de
passageiros.

“
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