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Angola avanca com a concessao dos corredores
ferroviarios

Ricardo Viegas de Abreu, ministro dos Transportes angolano, desvenda
como vai concessionar o caminho-de-ferro, privatizar a TAAG, fazer um
metro de superficie em Luanda ou inaugurar um aeroporto.

Carlos Cipriano em Luanda
12 de Abril de 2023, 6:00
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Luanda vai ter metro de superficie e um novo aeroporto LUSA/PAULO NOVAIS

A concesséo a privados das linhas de caminhos-de-ferro angolanos é a solucao para
rentabilizar infra-estruturas que sdo decisivas no transporte de minérios para 0s portos e no
abastecimento do interior. Em entrevista ao PUBLICO, o ministro dos Transportes angolano,
Ricardo Viegas de Abreu, diz que depois do Corredor do Lobito, segue-se a concessao de
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Mocamedes e, mais tarde, do Corredor de Luanda. Concessfes implicam o prolongamento
das linhas para a Republica Democratica do Congo, Zambia e Namibia.

Qual o modelo para a ja anunciada privatizacdo da TAAG?

E um processo que comegou antes da pandemia e que s agora pode ser retomado. Nesta
altura, preocupa-nos criar as condi¢des para que se consiga privatizar nas melhores condicoes
de mercado possiveis e ndo enquanto empresa saida da pandemia, que ainda se encontra em
recuperacéo e precisa do apoio do Estado para retomar o seu equilibrio normal. Esta em
curso um plano de reestruturacao que vai permitir que a TAAG, dentro de dois ou trés anos,
esteja em condigOes para se apresentar no mercado em busca de um parceiro ideal.




Quais as caracteristicas desse parceiro ideal?

Temos que escolher com quem vamos casar. Tem de ser um parceiro tecnologicamente
avancado para poder dar um bom contributo do ponto de vista técnico e operacional. Do
ponto de vista comercial, deve complementar aquilo que sdo as nossas ambicdes e 0s N0ss0s
compromissos. NOs temos um compromisso regional e continental, mas temos outras
fronteiras nacionais e continentais que queremos alcangar.

Quem comprar a TAAG, compra também o hub de Luanda?

Em termos de negocio, quem comprar a TAAG vai ficar no sistema da aviacéo civil nacional.
A TAAG tem em média uma quota de mercado de 60%, seja em viagens internacionais ou
domésticas (no caso dos voos domésticos até é mais). Portanto, quem comprar a TAAG fica
com isso. E, € claro, o hub de Luanda é muito importante.

A partida, o comprador da TAAG sera africano ou pode ser de outro continente?

N&o importa muito a geografia do operador. Temos sentido interesse por parte de operadores
europeus, mas também temos tido o interesse de operadores do Médio Oriente e até da Asia.
Né&o temos essa definicdo feita. A nossa prioridade ainda ndo é essa.

Qual a percentagem que sera posta a venda? Mais de 50% do capital da TAAG?

N&o temos isso ainda definido. O nosso objectivo estratégico é manter a nossa companhia de
bandeira. Outros paises fizeram outras op¢des de ndo ter companhia aérea de bandeira.
Outros tém companhia de bandeira privatizada, mas que ja foi renacionalizada. Mas, para um
pais com a dimensdo de Angola, com 0s objectivos estratégicos que tem e com a sua
relevancia estratégica, quer na Africa Austral, quer na Africa Central e Oriental, é importante
ter uma companhia de bandeira. Mas, para ja, a nossa prioridade é reposicionar a companhia
aérea num patamar em que na pratica ela valha o seu valor justo.

Neste momento ha muita conflitualidade laboral na TAAG e também muitas queixas
dos clientes pelos voos cancelados. Isso pode perturbar o processo de privatizagdo em
curso?

N&o. Essas questdes sdo naturais. Nos muito facilmente nos esquecemos de alguns factos
muito importantes que condicionam determinado tipo de ac¢des. A pandemia afectou
brutalmente o sector aéreo, e a TAAG foi vitima desse processo. A TAAG, em 2020, 2021 e
em parte de 2022, foi suportando esses custos. Ao contrario do que aconteceu noutras
companhias aéreas no mundo, a TAAG ndo fez layoffs, ndo mandou para casa 50% da sua
forca de trabalho. Continuou a remunerar os seus profissionais, 0s quais, ainda hoje exigem
melhores condi¢des e melhor remuneracdo. Mas isso esta a ser tratado de forma adequada
entre todas as partes. Convém é ndo nos esquecermos do ponto de partida, que sdo os
prejuizos acumulados nos Gltimos dois anos e meio, de mais de 600 milh6es de ddlares (550



milhdes de euros). No mundo, em consequéncia da crise pandémica, houve mais de 64
companhias aéreas a fechar as portas. Mas Angola ndo fechou a TAAG.

Quanto as queixas, parte dos condicionalismos que hoje a TAAG tem sdo ainda
consequéncia da pandemia, mas vamos tratar disso brevemente e de forma estrutural.

Para quando esté prevista a inauguracdo do novo aeroporto de Luanda?
NOs prevemos inaugura-lo em Novembro de 2023.

E um projecto de quantos milhdes?
Cerca de trés mil milhdes de ddlares (2,7 mil milhGes de euros).

Como vao ser 0s acessos ao aeroporto, tendo em conta que ficard a mais de 40
quilémetros da cidade?

Temos uma linha ferroviaria que esta a funcionar e a partir da qual construimos um ramal
que liga ao novo aeroporto. Esse ramal estd numa fase muito avancgada, estamos a contar que
no final deste ano as obras estejam concluidas e que o comboio passe a operar ja para 0 hovo
aeroporto. Introduzimos novos meios rolantes, as DMU [unidade mdltiplas a diesel], que ja
estdo a circular e vao dar suporte a esse destino. E também estamos a construir cinco novas
estacdes que vao dar apoio a intermodalidade do servico para o0 aeroporto.

Qual a frequéncia de comboios para o0 aeroporto?

Teremos capacidade de responder a procura através dessas DMU, que multiplicaram por dez
a nossa capacidade de resposta. Mas a demanda especifica para o aeroporto vai depender do
préprio crescimento da actividade do aeroporto, seja dos passageiros, seja das pessoas que
passardo a trabalhar nagquela zona [cidade aeroportuaria].

O que vai acontecer ao aeroporto actual, que fica praticamente na cidade?
Nos pretendemos manter o0 aeroporto actual em operacgdo, que vai servir, ndo a aviagao
comercial de linha aérea, mas sim a aviacao executiva, a aviacdo charter, etc.

Luanda vai ter um metro de superficie?

Sim, é um meio de transporte necessario, incluido nos projectos das acessibilidades ao novo
aeroporto. Este ano, vamos desencadear os procedimentos para o seu arranque. Um dos
desafios para uma cidade de 10 milhdes de habitantes, como é Luanda, é ter meios de
transporte de alta capacidade. Temos autocarros convencionais, articulados e os taxis
colectivos (vulgo azuis e brancos), mas precisamos de ter um sistema de transportes de alta
capacidade, que permita garantir a circulagdo dos milhdes de passageiros que andam pela
cidade.

Como seréa a rede?
Tera 149 quilometros e vamos arrancar com a primeira linha de 39 quilémetros, entre o Porto



de Luanda e o Kilamba. Depois teremos uma linha para a parte sul, que vai sair da Praia do
Bispo até Benfica, e uma outra que fara a parte norte até Cacuaco pelo separador central. E
depois teremos a linha circular, pela Via Expressa e avenida Fidel de Castro, que permitira
fazer uma melhor circulacédo, considerando que deixara de haver interferéncia rodoferroviaria
NO percurso, porgue 0s retornos passardo a ser por passagens superiores ou elevados, num
trajecto de aproximadamente 60 quilometros. E um investimento a ser executado
faseadamente, estimado em 3 mil milhdes de délares (2,7 mil milhdes de euros) e serd
promovido em regime de investimento publico e parcerias publico-privadas, com concessao
da exploracdo e operacéo.

Quem construir o metro vai explora-10?
Sim. Nao serdo empresas diferentes.

O preco dos bilhetes serd compativel com as necessidades da populacéo e com a
viabilizacdo da operacao?

NG&s vamos introduzir em breve o passe social em Angola. Constituimos uma entidade que é
a Empresa Nacional de Bilhética Integrada, responsavel por lidar com os operadores e fazer a
emissdo dos titulos de transporte, entre eles, 0s passes sociais, aos quais se vao poder
associar os antigos combatentes e veteranos da patria, pessoas portadoras de deficiéncia, 0s
alunos do ensino de base das escolas publicas, as mulheres gravidas e 0s idosos.

As obras do Corredor do Lobito ja comecaram?

N0s adjudicamos a obra em finais de 2022, assinamos o contrato em Dezembro e neste
momento o consorcio estd a fazer a mobilizacao para a transferéncia daquilo que € a parte
que vai ficar no &mbito da concesséo.

No Corredor do Lobito ha duas partes: uma sdo os direitos que o Estado vai obter ao longo
da vida da concessdo, e que serdo cerca de 2 mil milhGes de dolares, e a outra € um conjunto
de obrigac¢des que foram definidas ao concessionario — manutencdo das infra-estruturas,
melhoria operacional, sinalizacdo, telecomunicacdes — e que representam a volta de 500
milhdes de dolares de investimento. E ainda temos um outro compromisso que € a construcéo
de um ramal de 230 quilémetros entre Angola e a Zambia (de Luacano a fronteira do Jimbe),
que, se for realizado, permitird ao concessionario prolongar a concessao de 30 para 50 anos.

Também jé& foi anunciada a concessdo do Corredor de Mocamedes. Vai ser um modelo
idéntico?

Estamos a preparar o lancamento do concurso publico. E a parte mais complexa e demorada
do processo, porque exige a preparacdo das bases gerais da concessdo, 0 modelo econémico
e financeiro e toda a documentacéo de suporte legal para a concessdo. Umas das razfes de
sucesso destes nossos procedimentos de concessdo tem sido fazermos um trabalho de base



bastante apurado e consistente, que permite que o processo em si, depois do acto do
concurso, corra sem grandes sobressaltos e sem que 0s concorrentes tenham davidas sobre
aquilo que estamos a propor.

Esta concessdo vai ser basicamente o transporte de mercadorias entre Mocamedes,
Lubango e Manengue?

Sim. Este Corredor Sul tem uma economia subjacente a sua actividade, particularmente no
dominio mineral. Ha importantes reservas mineiras naquela regido (minerio de ferro, pedras
e rochas orcamentais), que, na pratica, viabilizam o servigo de transporte. Mas queremos
associar a isso outras obrigagdes para 0 concessionario que permitam a expansdo desse
corredor. O nosso grande objectivo é conseguirmos fazer a extensao dos nossos corredores
para 0s paises vizinhos, neste caso, para a Namibia e Zambia. Portanto, ha ali uma economia
que pode ser dinamizada, até porque os interessados hoje também ja la estdo. Temos
entidades que tém os direitos de exploracdo mineira nas provincias da Huila e do Cunene e
temos operadores logisticos também interessados em fazer parte deste processo. Por isso,
pensamos que este serd um caminho mais rapido do que foi o do Corredor do Lobito.

E o Caminho de Ferro de Luanda [linha ferroviaria que atravessa Angola de oeste a
leste] vai também ser concessionado?

O nosso grande objectivo, como disse, € garantirmos a extensdo dos trés corredores: Norte
[Caminho de Ferro de Luanda], Centro [Caminho de Ferro de Benguela] e Sul [Caminho de
Ferro de Mocamedes]. Para o Caminho de Ferro de Luanda nds temos ainda uma tarefa que é
a reabilitacdo dos 215 quilometros do trogo entre Zenza do Itombe e Cacusso, que hoje
reduzem a atractividade dessa ferrovia. Estamos a executar essa reabilitacéo e posteriormente
passaremos para um cendrio de concessdo do Corredor Norte, com obrigacdes para o sector
privado de conseguir estender as linhas férreas, neste caso, para as Lundas, e fazer também a
ligacdo a Republica Democrética do Congo (RDC).

Continuamos a falar de trés corredores separados e ndo de uma rede ferroviaria em
Angola. Esta prevista a construcio de linhas verticais para “cozer” estas trés linhas?
Esta previsto, sim senhor. Queremos tambeém langar um projecto que, numa fase inicial,
consiste em ligar essas trés ferrovias e, numa fase posterior, fazer com que possam chegar a
fronteira Norte e a fronteira Sul de Angola. O nosso plano director define os trés corredores
horizontais e depois trés corredores verticais — o Litoral, o Centro e o Leste. Queremos
comecar pelo corredor Central, que podera ligar Malange ao Lubango e ao Menongue.

E um plano ambicioso.
Sim, mas estamos a falar de um plano a 20 anos para o sector dos transportes.



Existe uma empresa nacional de infra-estruturas ferroviarias de Angola?
N&o. Mas na constitui¢éo desta tal rede ferroviaria nacional vamos equacionar a constitui¢do
dessa empresa.

Ent&o os concessionarios dos corredores gerem a infra-estrutura e a operagdo. Tém
também o monopolio da exploracéo?

N&o. No Corredor do Lobito, o consorcio privado tem a responsabilidade de fazer a gestédo
das infra-estruturas ferroviarias e também fica com o negécio do transporte de carga, mas
ndo em exclusividade porque tem outro operador que é o proprio Caminho de Ferro de
Benguela, que continua a existir como transportador de passageiros e de mercadorias ligeiras.

Mas um outro operador internacional que queira realizar comboios, por exemplo da
RDC para o Lobito, pode fazé-lo desde que pague uma “portagem”?

J& temos tido a operacdo do Rovos Rail [operador turistico sul-africano] e da propria Societé
Nationale des Chemins de Fer da RDC, que também entram no nosso caminho-de-ferro.
Todo esse regime de autorizacdes ja é feito no ambito da regulamentacéo existente.

Angola criou a ANTT (Agéncia Nacional dos Transportes Terrestres) que junta a
rodovia com a ferrovia. Em Portugal, isso ndo esta a funcionar muito bem porque ha
sempre uma prevaléncia da rodovia sobre a ferrovia. Como é que acautelam essa
situacao no caso angolano?

E uma questo interessante! No nosso caso, embora a infra-estrutura rodoviaria ndo esteja
nas nossas atribuicdes (esta no Ministério das Obras Publicas, Urbanismo e Habitacdo), a
ANTT ndo tem a regulacdo das infra-estruturas rodoviarias, mas tem da parte ferroviaria.
Estamos a dinamizar a parte ferroviaria em funcéo dos grandes objectivos estratégicos, mas
em coordenacdo com o Ministério das Obras Publicas, Urbanismo e Habitacdo, porque nos
teremos momentos em que teremos de decidir entre haver viabilidade econdmica, para incluir
uma ferrovia ou ndo. Em funcéo da dimensédo de Angola, precisamos de garantir as
acessibilidades a todo o territorio nacional, mas temos de ter consciéncia de que a infra-
estrutura ferroviaria € mais cara do que a rodoviaria. Algumas vezes a decisdao ha-de passar
por primeiro fazermos a estrada e s6 depois a ferrovia.

Por exemplo, hoje foi aprovado o Planagrdo, que é um plano para a producéo agricola dos
grdos (arroz, soja, milho, trigo), privilegiando a regido Leste de Angola. Temos de ter uma
solucéo de transporte, porque os grdos sdo commodities muito sensiveis ao preco e, se nds
néo tivermos os meios adequados para o transporte aos portos, poderemos néo garantir a
viabilidade desse plano.

Em poucos dias estiveram em Angola os reis de Espanha e o Presidente francés,
Emmanuel Macron. Estas investidas diplomaticas de Espanha e da Franca vao poder



agilizar o desenvolvimento do sector dos transportes? Como fica o espaco das empresas
portuguesas?

A relacéo historica, quase umbilical, entre Angola e Portugal € visivel do ponto de vista
cultural, social e politico. Mas é 6bvio que estamos numa dinamica de aceleracdo do
processo de diversificacdo da nossa economia. Para isso, 0 sector dos transportes tem uma
quota-parte importante de facilitacdo nesse processo de diversificacdo. E interessa-nos que
haja um alinhamento com 0s nossos parceiros internacionais no apoio e no suporte dos
diferentes projectos que possamos ter, numa ldgica de passarmos do que era um pouco
tradicional, num modelo de financiamento e construcdo, para um modelo de financiamento,
construcdo, exploracdo e investimento directo. Ndo € por acaso que estamos a fazer estas
concessdes. Queremos lancar projectos da nova geragdo que envolvam o investimento
directo desses mesmos parceiros. Nao estamos a dizer que nao va haver investimento
publico, financiado pelas linhas de crédito existentes, em termos da cooperacéo bilateral e ai
entdo haver empresas portuguesas, espanholas ou francesas a realizarem esses projectos, mas
interessa-nos, sim, que haja este sentido de parceria no investimento na economia angolana.

Na ferrovia, Portugal mantém muito know how e experiéncia da tecnologia do diesel,
numa realidade préxima da dos caminhos-de-ferro angolanos. Em tempos chegou a
haver técnicos da CP a dar apoio nas vossas oficinas. Mas essa cooperacao
interrompeu-se. O que aconteceu?

N&o tenho grande historico das razGes que levaram a essa interac¢do. Mas nao deixamos de
ter relacGes com a comunidade ferroviaria portuguesa, que tem participado, inclusivamente,
nos nossos foruns de reflexdo, coordenacdo e preparacdo de projectos aqui em Angola, seja a
nivel da Adfersit [Associacdo Portuguesa para o Desenvolvimento dos Sistemas Integrados
de Transportes], ou outras, e até ao nivel do trabalho directo com profissionais ferroviarios
portugueses, que tém um conhecimento bastante profundo sobre a nossa historia ferroviaria e
que nos ajudam a fazer coisas que ndo foram concluidas ou que podem ser estendidas.

Um litro de gasolina em Angola custa 160 kwanzas (0,30 euros) e tem havido
instituicdes, nomeadamente o FMI, que defendem o fim da subsidiacéo dos
combustiveis. Como equilibra a necessidade de mobilidade de uma populacgao
genericamente pobre, que precisa de transportes baratos, e a exigéncia de taxagao dos
combustiveis, até por motivos ambientais? Ou sera que as questdes ambientais seréo
um luxo de paises ricos?

Ui... Isso séo varias perguntas. A questdo dos desafios da transicdo energética tem muito que
se lhe diga e € 0bvio que devemos encara-la com alguma prudéncia, sob pena de colocarmos
em risco o proprio processo de desenvolvimento das economias mais pobres. Tem-se falado
muito em haver pacotes de apoio financeiro aos paises menos desenvolvidos, exactamente



para ajudar ao processo de transi¢do energética — que é necessaria para a protec¢do do
ambiente —, mas que ndo ponha em causa o desenvolvimento humano das populac¢des que
estdo nas economias menos avancadas.

Do ponto de vista energético, Angola esta a fazer o seu caminho através das energias limpas,
hidroeléctricas ou solares, que esta a permitir a descontinuagdo energética de fontes térmicas
com combustiveis fosseis. Isso esta a acontecer naturalmente, até porque Angola tem uma
rede hidrografica favoravel e um ambiente em termos de emissao de raios solares que
permite também a sustentabilidade dos parques que estdo a ser construidos. Portanto, temos
aqui algumas vantagens competitivas. Mas, depois, temos a transi¢do energética em relacéo a
tudo o resto, incluindo a parte da mobilidade. NGs prepardmos uma estratégica nacional de
electromobilidade, que tem um pacote legal e regulamentado que também prevé beneficios
fiscais e isengdes para este processo ocorrer em Angola da parte da transportacdo. O grande
desafio sera certamente termos essa transicdo do lado ferroviario com a electrificacdo das
linhas. E um debate que estamos a fazer.

Os combustiveis baratos permitem resolver grande parte da mobilidade das
populacdes, mas a custa de muitos congestionamentos e de elevada poluicdo, que é bem
visivel em Luanda. Se deixarem de subsidiar os combustiveis, 0 que pode acontecer?
Isso € um tema que estd na agenda do executivo e que tem de ser feito de forma articulada e
coordenada, sem que haja um impacto significativo, particularmente nas camadas sociais
mais desfavorecidas. Temos de conseguir uma solucdo que garanta a dessubsidiagdo dos
combustiveis, mas que depois esse efeito ndo tenha um impacto directo na populacdo. Néo é
facil, até porque os combustiveis tém uma estrutura de custos relevante em todas as empresas
de transportes, mas € um trabalho que temos de fazer. O actual quadro de subsidiacéo ja é
injusto por si sO porque, na pratica, abrange também camadas sociais que ndo necessitariam
desse subsidio. Tem de haver aqui um compromisso de transferéncia de rendimentos que
permita mitigar esse impacto.

Qual o ponto de situacao dos ferries para o Soyo e Cabinda?

E um transporte que arrancou no ano passado e que esta a funcionar com regularidade. Em
oito meses de operacdo, foram ja transportados, aproximadamente, 35.000 passageiros e
perto de 500 toneladas de carga. Entre o Soyo e Cabinda ha duas frequéncias semanais, e
entre Luanda e Cabinda, uma frequéncia semanal. Tem tido uma boa adeséo e esta a ser um
exercicio complementar ao transporte aéreo de pessoas e bens para a provincia de Cabinda,
que tem descontinuidade geogréafica e rodoviaria do resto do pais, e isso esta a ter um
impacto positivo no proprio custo de vida em Cabinda.



Estamos a terminar o trabalho do quebra-mar no terminal de Cabinda, o que vai permitir a

entrada em operacao do ferry Cabinda, com capacidade de nove contentores, dez viaturas e
60 passageiros. E isso vai ter um impacto positivo ainda maior para as populacdes e para a
sua qualidade de vida.

Para o projecto da Barra do Dande, onde vai haver um grande complexo industrial,
esta previsto alguma linha de caminho-de-ferro ou todo o transporte vai ser por
camido?

Esta previsto um ramal ferroviario para a zona franca da Barra do Dande que partira da linha
do Caminho de Ferro de Luanda. Estamos numa fase de pré-qualificacdo dos parceiros
privados que possam trabalhar connosco nos investimentos que ha para fazer. Vai ser a
primeira zona franca do pais.
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