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Resumo

A comunicacdo analisa, primeiro num plano tedrico e depois empiricamente, os efeitos
das infra-estruturas de transporte no ordenamento e desenvolvimento do territorio, tendo
por base o caso da ilha de Santiago, Cabo Verde. No plano teérico ¢ discutido o papel
do sector dos transportes no contexto dos pequenos estados insulares, analisando assim
a relevancia da sua apropriagdo como instrumento das politicas de desenvolvimento
regional. No plano empirico, partindo da caracterizagao actual do sistema de transportes
em Cabo Verde, em geral, e na ilha de Santiago em particular, assim como dos projectos
de investimentos realizados e em curso, analisam-se os custos e beneficios sociais,

economicos € ambientais originados e expectaveis.

Introducéo

A relagdo entre a mobilidade, as acessibilidades (que a favorecem) e os sistemas de
transporte (que a proporcionam) tem um lugar central nas politicas de desenvolvimento

econdmico e social das sociedades, uma influéncia decisiva na qualidade ambiental
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(local, regional, nacional e global) e constitui, porventura, um dos mais importantes

desafios a sustentabilidade do nosso padrao civilizacional.

Por outro lado, a mobilidade cada vez mais se identifica com deslocag¢des rapidas em
percursos mais longos, € em seguranca. Daqui resulta a necessidade de inter-relacionar
os transportes, a mobilidade e a acessibilidade com outras varidveis territoriais: quadro
natural, populacdo e actividades econémicas, de modo que nos permitam compreender o
modo como essas variaveis se articulam e se desenvolvem em diferentes unidades
espaciais, cujo objectivo principal € o de conseguir a maxima qualidade e nivel de vida
das populagdes, proporcionando-lhes uma reparticdo mais justa e equilibrada da riqueza

e melhores oportunidades.

Esse exercicio afigura-se de extrema importancia sobretudo quando se trata de paises
em desenvolvimento, particularmente os insulares, geralmente caracterizados pelas suas
grandes vulnerabilidades socioecondémicas e, consequentemente, fraco desenvolvimento

do sector dos transportes.

1. O sector dos transportes no contexto dos pequenos estados insulares

De acordo com VELLAS (Cit in FERREIRA, 1998: 3), sdo considerados pequenos paises,
aqueles que, para além de uma populagdo reduzida (normalmente inferior a 400 mil
habitantes), tém também uma dimensdo territorial diminuta (uma superficie que
raramente ultrapassa os 4.000 km?). Assim, em 2007, 41 dos 192 Estados-membros da
ONU (21%) eram pequenos estados insulares, os quais representavam 5% da populagdo
mundial. O mesmo autor define esses Estados segundo trés caracteristicas comuns: ilha
ou ilhas (critério fisico), soberanas (critério politico), com menos de um milhdo e meio
de habitantes (critério demografico). Os pequenos Estados insulares, genericamente, sdo
paises em desenvolvimento, sdo ainda caracterizados, de um modo geral, por: grandes
diversidades territoriais, demograficas e socioeconOmicas, isolamento, altos custos

infra-estruturais (energia, transportes), da administragdo e altas taxas de emigragao.

Acresce que a natureza arquipelagica de algumas regides insulares traduz-se na
fragmentacdo e dispersdo do territério, reflectindo-se, muitas vezes, na existéncia de

. . . 1
uma grande diversidade intra-regonal .

! Simultaneamente, a diversidade intra-regional traduz-se, nalguns casos, em assimetrias nos niveis de
desenvolvimento econdmico e social e no consequente acesso a bens e servigcos gerando a “dupla
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Esta fragmentagdo territorial reflecte-se em custos acrescidos de transporte e de
desenvolvimento que afectam tanto as grandes ilhas como as pequenas, impondo uma
duplicagdo de investimentos, nomeadamente em infra-estruturas de transporte — portos,
aeroportos, estradas — que dificilmente se justificariam numa optica de rendibilidade
econdmica, face a inexisténcia de massa critica, mas que se tornam obrigatérios por

razdes de equidade social.

Por outro lado, segundo CAVALLARO (Cit in FIGUEIRA DE SoOUSA, 2004: 84), a
insularidade e a vulcanicidade estdo frequentemente associadas, pois a existéncia das
ilhas deve-se a existéncia dos vulcdes. A ac¢do conjugada do relevo e dos elementos
climaticos vao influenciar de forma decisiva a morfologia das ilhas, condicionando de
forma expressiva o desenvolvimento dos sistemas de transportes. Associado as
caracteristicas fisicas das ilhas, a produtividade dos solos constitui um factor
condicionante a concentracao ou dispersdo do povoamento, a localizagdo dos principais
aglomerados populacionais e, por conseguinte, a localizacdo e o tracado das infra-
estruturas de transportes. Na realidade, verifica-se aqui uma inter-relacdo, uma vez que
o proprio padrdo de ocupagdo e organizacdo espacial ¢ também determinado pelas

caracteristicas dos sistemas de transportes.

Um outro factor de grande relevancia no desenvolvimento dos sistemas de transportes
insulares relaciona-se com os quantitativos demograficos. Apesar de, tradicionalmente,
as ilhas estarem associadas a elevados indices de densidade populacional, os fracos
quantitativos demograficos condicionam o volume da procura de transportes,
comprometendo a rendibilidade dos servigos e o desenvolvimento dos sistemas de

transporte.

Nos arquipélagos, as ilhas distam varios quilometros entre si, definindo um espago
topologico global de grande extensdo. Esta superficie ¢ definida pelo conjunto das
distancias inter-ilhas e finalmente pela distancia em relagdo ao Continente. Essas
caracteristicas que sdo especificas face aos continentes devem ser devidamente
consideradas quando se abordam questdes relacionadas com os sistemas de transportes e
acessibilidade, pois influenciam de forma decisiva a relagdo dos grupos humanos com o

espaco e condicionam o desenvolvimento econémico e social das sociedades insulares.

insularidade”, matizada nas condig¢des de vida das populagdes, na justiga e na equidade social (FIGUEIRA
DE SOUSA, 2004: 83)
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Como refere CAU (Cit in FIGUEIRA DE SOUSA, 2004: 81), o isolamento age como uma
influéncia negativa no processo de desenvolvimento, devido ao incremento das
dificuldades e aos elevados gastos, e, em particular, porque impede a dinamizagdo do
sistema social espacial. Entretanto, com o desenvolvimento actual dos sistemas de
transportes, o problema de isolamento perdeu actualidade, pelo que a questdo se deve
colocar em termos do nivel de acessibilidade, ou seja, na maior ou menor facilidade

com que se acede a um determinado territdrio ou parcela deste.

Para HOYLE (cit in FIGUEIRA DE SOUSA, 2004: 81) “(...) a insularidade € por natureza
criadora da procura de transportes ou o resultado da falta de oferta de transportes™. De
acordo com o mesmo autor, a acessibilidade explica e afecta as relagcdes centro-periferia
e as tendéncias de desenvolvimento. Pela sua auséncia, os transportes aumentam o
isolamento e a insularidade, condicionando ou restringindo o desenvolvimento; pela sua
oferta e organizagdo, o transporte cria oportunidades, repele o isolamento ¢ minimiza as
suas consequéncias negativas, fortalecendo as relagdes entre centros e periferias e entre
as restantes areas do territério, possibilitando, e por vezes encorajando, o

desenvolvimento e a transformagao socioecondmica.

Os transportes sdo portanto um factor central na explicacdo da insularidade e do
processo de desenvolvimento das ilhas. O nivel e a eficiéncia dos sistemas de
transportes disponiveis condicionam o desenvolvimento socio-econdémico e afectam
relacdes entre areas econdmicas mais desenvolvidas e as mais deprimidas. Neste
contexto, o desenvolvimento de sistemas de transportes e comunicac¢des pode contribuir
para atenuar, ou mesmo inverter, alguns efeitos negativos derivados da situacdo de

insularidade.

Segundo HOYLE (cit in FIGUEIRA DE SOUSA, 2004: 86) independentemente dos modos
de transporte disponiveis ou dos niveis de desenvolvimento, podem identificar-se quatro
ideias essenciais que suportam as relagdes entre transportes e desenvolvimento das
ilhas, ou regides insulares. Estas ideias ajudam a perceber e a explicar o papel

desempenhado pelos modos de transportes maritimos no desenvolvimento das ilhas:

— Dimensao histérica — todas as redes de transporte foram herdadas de um passado

mais ou menos recente, sendo muitas vezes concebidas para servir fins

diferentes daqueles que sao esperados actualmente.
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— O grau de escolha intermodal disponivel — um dos grandes problemas que se

colocam em relagdo aos transportes nas ilhas prende-se com a oferta no que toca
a variedade e a quantidade disponivel, relativamente pequenas face ao
Continente e aos paises desenvolvidos, colocando muitas vezes os utentes numa
situagdo de grande dependéncia e exercendo, consequentemente, grande
influéncia em termos de custos inerentes e beneficios de comércio a varios
niveis. A limitagdo da oferta ¢ ainda, em parte, responsavel pela situagdo de
isolamento, disparidade na distribui¢do e fixacdo da populacdo bem como pelos

niveis de desenvolvimento local.

— Significado relativo dos diferentes modos de transportes — embora se assista na

actualidade a forte concorréncia do transporte aéreo, principalmente no que se
refere ao transporte de passageiros, o transporte maritimo foi no passado
fundamental, e em muitos casos exclusivo, na ligagao entre ilhas e destas com o
exterior. Mesmo as escalas local e regional, os transportes maritimos
desempenharam, em muitas ilhas ou arquipélagos, um papel fundamental na
mobilidade de pessoas e bens, tendo posteriormente, e em algumas situagdes,
sido progressivamente substituidos pelos transportes terrestres que permitiram

uma maior permeabilidade do territdrio a escala local.

— Papel critico dos portos maritimos no contexto dos sistemas de transportes

regional, nacional e internacional.

Este facto pode ser explicado a partir de alguns factores de ordem natural, como o
relevo, as distancias entre ilhas, as correntes maritimas (que normalmente sao fortes), de
ordem economica (como o custo de deslocacdo, o nivel de producgdo local, nivel de
procura dos factores de produgdo e de consumo) e de ordem social (como a seguranca e
a propria dinamica introduzida).

O impacto restritivo da disponibilidade de transportes constitui um problema visto

afectar o processo de desenvolvimento das ilhas.

Aos portos ¢ atribuido um papel chave no sistema multimodal de transporte a nivel das
ilhas, uma vez que assumem a funcdo de interface entre os modos de transporte terrestre
e maritimo. Proporcionam e asseguram ligagdes indispensaveis entre regides e pessoas €

providenciam as fungdes essenciais das quais dependem a sobrevivéncia das
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comunidades insulares. Contudo, como refere HOYLE (cCit in FIGUEIRA DE SOUSA, 2004
88), tal como os aeroportos, 0s portos assumem uma posi¢ao pivot critica no centro de
um sistema intermodal de transporte. De acordo com as suas caracteristicas, um porto
pode funcionar como um pdlo gerador e difusor do desenvolvimento ou, em
contrapartida, como um nd “ parasitico” esvaziando o seu hinterland e restringindo o

crescimento econdémico.

Nas ilhas as facilidades portudrias foram, desde sempre, identificadas como um factor
impulsionador do crescimento econdémico e social, e o reflexo do seu grau de

desenvolvimento.

Nao obstante as particularidades que os transportes maritimos representam no contexto
insular face aos transportes aéreos e rodovidrios, ¢ da conjugagcdo de todos que a

integragdo, o crescimento e o desenvolvimento se realizam.

2. As infra-estruturas de transporte como instrumento das politicas de

desenvolvimento regional

THOMSON (cit in FERREIRA, 1998: 29) destaca um conjunto de sete motivos para a
recorréncia aos transportes, a saber: diferengas geograficas, especializagdo, outras
economias de escalas, objectivos politicos e militares, relagdes sociais, oportunidades

culturais e localizagao da populacao.

Face a abrangéncia e complexidade dos factos reservam-se ao poder politico duas

funcdes fundamentais:

— Promover e accionar mecanismos alternativos de resposta a esses factos, o que
pressupde a criagdo e desenvolvimento de ofertas, muitas das vezes,

determinadas pelo mercado ao nivel do sector;

— Instituir instrumentos de regulagdo que déem sustentabilidade ao

desenvolvimento das politicas perfilhadas.

A margem das leis do mercado, assiste-se actualmente a um fenémeno novo, isto €, sem
a existéncia de uma procura de transporte que justificasse a oferta, muitos paises véem-
se obrigados a encetar grandes interven¢des em termos de investimentos em infra-

estruturas e sistemas de transportes como forma de induzir algumas capacidades,
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promover as dindmicas sociais € econdmicas € corrigir e/ou atenuar as assimetrias
regionais utilizando as infra-estruturas de transportes como instrumento das politicas de
desenvolvimento regional. A oferta d4 lugar, assim, a um conjunto de efeitos
indispensaveis ao crescimento, isto €, as novas infra-estruturas de transporte melhoram
a acessibilidade, permitem o desenvolvimento de economias de aglomeragao e de escala
nas regides que passam a ser servidas e contribuem para o aumento da mobilidade

espacial.

A evidéncia destes efeitos tem proporcionado o estabelecimento de accdes de
investimento e de desenvolvimento das redes de transporte no sentido de estimular as
actividades produtivas e a sua localizacdo nas regides servidas. O referido aumento da
acessibilidade reflecte-se no aumento da interac¢do espacial que, por sua vez, apresenta
um efeito multiplicador e acelerador dessas economias regionais. Esse mecanismo
multiplicador pode ser descrito da seguinte forma: a despesa de investimento em bens
de capital gera rendimentos adicionais nos outros factores de producdo e este
rendimento ¢ utilizado pelas despesas de consumo, que geram, por sua vez, mais
rendimentos noutros factores e em outras industrias. E o classico aspecto multiplicador
da estimulacdo indirecta. No entanto, a expansao econémica associada a este processo
provoca também investimentos em capital adicionais noutros tipos de industrias — € o

aspecto de acelerador.

A existéncia desses efeitos, sejam eles resposta as necessidades de transporte das
estruturas socioecondémicas ou instrumento multiplicador e acelerador dessas estruturas,
exige e gera a oferta de infra-estruturas de transporte, simultaneamente, como suporte
das actividades humanas e como instrumento das politicas sécio econodmicas e
regionais. Todavia, deve-se assinalar a existéncia de potenciais efeitos estruturais
negativos. A nova infra-estrutura de transporte pode alterar completamente a base
produtiva de uma regiao, permitindo que os seus recursos sejam explorados em favor de

outras regioes.

De igual modo, as assimetrias intra-regionais resultantes da presenca de uma infra-
estrutura de transporte pode provocar o aparecimento de estruturas do tipo
Centro/Periferia, isto ¢, uma profunda diferenciagdo espacial entre as estruturas sociais €

economicas.

A definicdo de uma estratégia de ordenamento do territério no sentido de criar

condi¢des para a valorizagdo e a potenciacdo das infra-estruturas criadas deve incluir
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todo o conjunto de propostas que ndo deverao estar desfasadas das realidades locais ou

excessivamente concentrados nas opcdes do poder central.

O aproveitamento do meio local através de acgdes que permitam tirar beneficio das
novas condi¢des de acessibilidade e mobilidade, com o consequente aumento da procura
potencial, permitird o aproveitamento dos recursos locais, sejam eles paisagisticos,
culturais e/ou turisticos, contribuindo para um processo de desenvolvimento que dé

origem a uma economia regional.

Da conjugacdo desses factores poderdo resultar linhas de forgas cuja vitalidade deverdo
ser incentivadas através da promocao de acgdes concertadas ou de projectos que reinam

as autarquias, as empresas e outros agentes interessados.

3. A Politica de infra-estruturas de transportes em Cabo Verde

As politicas no dominio das infra-estruturas de transportes em Cabo Verde enquadram-
se nas politicas definidas para o ordenamento e desenvolvimento do arquipélago,
visando, por um lado, maximizar as potencialidades regionais e minimizar os efeitos das
assimetrias regionais e, por outro, permitir uma participacdo mais equilibrada e
competitiva das populagdes no processo de desenvolvimento socioeconomico do pais.
De acordo com as Grandes Opgdes do Plano (GOP) 2001, a materializagdo dos grandes
objectivos de desenvolvimento, quer sejam eles de natureza econdmica, social ou
cultural tem de passar por um grande esfor¢o de infra-estruturacdo do pais (desde logo,
a energia, agua, saneamento, infra-estruturas portudrias, aeroportuarias e rodovidrias,

transportes maritimos, aéreos).

As caracteristicas geograficas, socioecondmicas, € demograficas de Cabo Verde tornam
o sector dos transportes de primordial importancia quando se procura definir politicas e

estratégias para o seu de desenvolvimento.

O programa estratégico de desenvolvimento de Cabo Verde, inscrito no V Plano
Nacional de Desenvolvimento (PND 2002 - 2005) incorpora um conjunto de medidas
que se afigura como estruturantes de ponto de vista de ordenamento e desenvolvimento
do territorio. Essas medidas que se organizam em torno das politicas estratégicas de luta
contra a pobreza assentam em cinco eixos estratégicos, destacando-se o
desenvolvimento das infra-estruturas econdmicas baésicas (transportes, dagua,

saneamento bdsico e energia) e a promog¢do da competitividade para favorecer o
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crescimento econdmico € a criagdo de emprego. Neste ambito, o desenvolvimento das
infra-estruturas de transportes surge como uma prioridade estratégica sem os quais 0s

vectores de crescimento ndo se desenvolverao.

Essa visdo compartilhada parece basear-se na analise aprofundada das insuficiéncias
que tém acompanhado o sector e das necessidades projectadas para 0 mesmo, sobretudo
no dominio técnico e financeiro, pois defende e define a responsabilizagdo do sector
publico e privado. No geral, o papel do sector publico ¢ o de estabelecer politicas,
planificar, legislar, arbitrar e regular os processos envolvidos na construgdo,
modernizagdo ¢ manutenc¢ao das infra-estruturas. Ao sector privado cabe a provisdo dos
servicos de planificagdo, técnicos e de implementagdo assim como recursos de

investimentos no quadro de politicas e de regulagdo estabelecido pelo Estado.

Da natureza e estrutura de investimento parece consensual o reconhecimento da forte
inter-relacdo entre os sectores rodoviario, portuario e aeroportuario € por conseguinte o
estabelecimento de um quadro de intervencao articulado e coerente, imposto pela logica
do actual modelo de desenvolvimento do territorio assente nos servigos de que o sector
de transportes figura como o motor dinamizador desse processo, particularmente no
desenvolvimento do turismo (uma das actividades mais promissores do século XXI, de

que Cabo Verde ¢ um mercado emergente).

Sendo suporte material e imaterial de base as actividades humanas, ndo se pode
conceber o desenvolvimento sem infra-estruturas apropriadas. Num pais arquipelagico
como Cabo Verde, a insuficiéncia ou inadaptagdo das infra-estruturas, em especial as de
transportes, representa um handicap adicional, a acrescentar a sua propria condi¢dao de
PMA (Paises Menos Avangados). De acordo com o Programa da Accdo para o
Desenvolvimento Sustentado dos Pequenos Paises Insulares em Desenvolvimento
(Programa de Barbados), “Transport and Communications are the lifelines linking small
islands developing States with the outside world, with each other and within their own

countries, and are an important means of achieving sustainable development”.

No inicio da década de 90, as infra-estruturas e servicos de transportes ndo eram, de um
modo geral, compativeis, nem quantitativa nem qualitativamente, com uma economia

de base privada emergente, aberta ao investimento externo, na medida em que:
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— As principais infra-estruturas de transportes mostravam-se inadequadas a uma
verdadeira integragdo do mercado interno, € ndo estavam vocacionadas para dar

suporte a uma estratégia de desenvolvimento orientada para o mercado externo;

— Deficiente cobertura, articulagao e gestao territorial das redes de infra-estruturas

e servicos portuarios, aeroportuarios e rodoviarios;

— Insuficiéncia de politicas, quadros institucionais € mecanismos de financiamento
que permitam a manutencdo continua das infra-estruturas, de maneira a garantir

a sua conservacao, funcionalidade e durabilidade;

— Indefini¢do de niveis de servigos e caracteristicas técnicas das redes de infra-
estruturas de forma a responder as necessidades do utilizador, tornando

acessiveis os servigcos minimos de transporte a toda a populacao;

— Dificuldade na clarificagdo dos papéis dos sectores publico e privado, e dentro

do proprio sector publico, designadamente entre a administragdo central e local;

— Grandes desequilibrios entre a procura e oferta de infra-estruturas e servigos de

transportes.

Ainda, no decurso da década de 90 algumas dessas limitacdes foram parcialmente
superadas. Para o efeito, a partir de 1993, Cabo Verde beneficiou de apoios
internacionais substanciais, a maior parte no ambito de um Programa de Infra-estruturas
de Transportes (PIT), visando desbloquear estes importantes pontos de estrangulamento.
O PIT, que mobilizou um pool importante de financiadores (BM, BAD, BEI, BADEA,
OPEC Fund, UE, Alemanha, Portugal, Suica, Holanda, etc.) tinha como objectivos
fundamentais a modernizacdo dos portos, a reorganizagdo da industria de navegagdo
maritima e a inversdo da tendéncia para a degradacdo da rede rodoviaria. Os
financiamentos mobilizados elevaram-se a 113 milhdes de USD, dos quais 21% eram
donativos, 67% empréstimos em condi¢des concessionais € 12% empréstimos em
condi¢des normais de mercado (com taxa bonificada). A colocagdo de Cabo Verde no
grupo de PMA foi decisiva para a mobilizagdo dos apoios externos para o

financiamento do programa, que de outro modo ndo poderia ser realizado.

O Programa de Infra-estruturas de Transportes foi o catalisador de progressos sensiveis
nalguns dominios importantes. A legislagdo maritima foi modernizada, e todas as ilhas

passaram a dispor de um cais acostavel, o que vem favorecendo a circulagdo interna de
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mercadorias e de pessoas, e a unificagdo do mercado interno; o principal porto do pais
(Porto Grande), por onde se processa o essencial das exportagdes de mercadorias, foi
alargado e adaptado a movimentacdo de contentores, facilitando, deste modo, a
instalacdo de actividades exportadores na ilha, a partir de 1995; o Estado retirou-se do
transporte maritimo de longo curso, o qual foi aberto ao investimento externo. A
liberalizagdo do sector de longo curso e sua abertura ao investimento estrangeiro vieram
aumentar a concorréncia, com entrada de novos e melhores navios. O indice de
contentorizacdo subiu para 85%, e os precos do frete internacional sofreram uma

reducdo média de cerca de 30%.

Os aeroportos mais movimentados do pais (aeroportos do Sal, da Praia e de S. Vicente)
beneficiaram de obras de construgdo/alargamento e renovacdo respectivamente. A frota
aérea foi renovada, as liga¢des internacionais intensificaram-se, passando a operar para

novos destinos, com impacto positivo no turismo.

Cerca de 45% das estradas do pais conheceram intervencdes de fundo — construidos

266,6 km e reabilitados 343 km.

Nao obstante as medidas introduzidas e os investimentos efectuados e consequentes
melhorias verificadas na década de noventa, o diagnéstico realizado no ano 2000
revelou ainda a persisténcia de varios problemas a entravar o processo de
desenvolvimento do sector de transportes, cuja resolucdo impunha a defini¢do de novas

politicas e estratégias de intervengao.

O modelo de gestao dos portos ndo tinha sido substancialmente alterado, mantendo-se o
sub-equipamento e a fraca produtividade; os custos do transporte maritimo de longo
curso, continuavam elevados, e a frequéncia dos navios ainda ndo tinha atingido o nivel
desejavel, situagdes que afectavam negativamente a competitividade das novas
industrias exportadoras ¢ o indice geral dos precos; a frota inter-ilhas, apesar de
reforgada com novos investimentos do Estado que permitiram o transporte de
passageiros e de carga em condigdes aceitaveis, continuavam ainda muito deficiente e
com precos muito elevados, particularmente no transporte de cargas; ndo existia
nenhum sistema de transporte maritimo rapido inter-ilhas, o que dificultava a circulagao

de turistas, num pais arquipelagico.

No transporte aéreo o numero de companhias que serviam Cabo Verde aumentou

ligeiramente, mas os custos continuavam muito elevados, ndo se tendo concretizado a
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politica de céu aberto defendida pelo Governo. Esses custos pesavam na
competitividade de Cabo Verde como destino turistico, situando-se 50% acima dos

destinos concorrentes.

A rede rodoviaria continuava insuficiente e desadaptada ao crescimento e ao tipo de
trafego, em que o transporte pesado era cada vez mais importante, o que se reflectia nas
condicdes das estradas (42 % das estradas continuavam em mau estado de conservagao);
a proporcao de estradas asfaltadas pouco se tinha alterado, o custo de construg¢do era
muito elevado (25 milhdes de escudos/km nas zonas planas e 45 milhdes escudos/km
nas zonas de montanha)’, o que dificultava a obten¢io de financiamento para novas
construgdes; ainda nao tinha sido definido um sistema adequado de gestdo e

manutencao das estradas; o indice de sinistralidade era muito elevado.

Face a este cenario o Programa do Governo da VI Legislatura aprovado em 2001,
consagra o essencial de medidas de caracter prioritario a implementar a nivel do sistema

dos transportes, definindo os seguintes eixos estratégicos:

— Introduzir sistemas de gestdo baseados em principios comerciais, com um

quadro regulamentar apropriado;

— Colocar a tonica nos niveis de servico; estes devem responder as necessidades
do utilizador, tornando acessiveis os servicos minimos de transporte a toda a

populacao;

— Introduzir politicas, quadros institucionais e mecanismos de financiamento que
permitam a manutengdo continua das infra-estruturas, de maneira a garantir a

sua durabilidade;

— Recentrar os papéis do sector publico ¢ do privado. O Governo desempenhara
cada vez mais um papel de planificador e de regulador enquanto o sector privado

desempenhara o papel de executor e de gestor.

O objectivo principal para o sector dos transportes € o de garantir a existéncia de um
sistema nacional de transportes que seja sustentavel do ponto de vista econémico, social

e ambiental.

? Inventario da rede de estradas, Programa de Infra-estruturas e Transporte (PIT), Maio 2000.
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Sendo a sustentabilidade um conceito universal, a sua referéncia torna-se obrigatoria nas
discussdes actuais sobre os desafios da sociedade contemporinea, ganhando uma
relevancia especial quando se procura definir politicas no ambito de ordenamento
territorial, principalmente se se tratar de paises caracterizados por grandes
vulnerabilidades economicas, sociais € ambientais, como € o caso de Cabo Verde.
Segundo NUKAMP et al (1997), um sistema de transportes sustentavel ¢ aquele que gera,
agora ¢ num futuro previsivel, um nivel de mobilidade que ndo excede um nivel

especificado de externalidades negativas.

Neste contexto a sustentabilidade dos transportes exige uma correcta selec¢do no que se
refere a construcdo e a optimizacdo do uso das redes. Cabo Verde incorpora esses
principios, na medida em que define, no seu programa de acc¢do, as seguintes linhas de
orientacao estratégica3:
— Politica de Investimento: as escolhas entre os investimentos sdo assumidas no
contexto de escassez de recursos face a multiplicidade das necessidades. As
decisdes relativas a investimentos em infra-estruturas serdo, portanto, assumidas

respeitando critérios econdmicos e sociais sustentaveis. Uma manutengao

correcta das infra-estruturas evitara investimentos redundantes.

— Papel do Sector Privado: as respostas do mercado constituem a forma mais
adequada para alcangar uma afectagcdo de recursos optimizada. O sector privado

devera concorrer livremente dentro do mercado ou para nele entrar.

— Responsabilidades do Governo: o Estado apenas interferira no mercado quando
existirem evidéncia suficiente sobre a existéncia de factores de rigidez ou de
falhas de funcionamento e quando o custo de uma adaptacdo automatica for
demasiado elevado. A regulacdo técnica e econdmica exercida por agéncias
independentes ¢ entendida como a melhor resposta para garantir o bom e seguro
funcionamento do mercado de transportes. Na gestdo do sector o Estado releva

como fundamental o objectivo de luta contra a pobreza.

A sustentabilidade do sistema de transportes facilita o desenvolvimento econdémico e
social. Por “transporte sustentavel” pretende-se significar as seguintes caracteristicas

do sistema:

3 Documento de estratégia para o sector dos transportes e das infra-estruturas, elaborado no ambito dos
preparativos do V PND, Cabo Verde, Outubro de 2001.
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a)

b)

Sustentabilidade financeira, no sentido em que o transporte ¢ uma actividade
economica onde os operadores deverdo ser reembolsados dos seus custos totais,
actuando num ambiente concorrencial que evita distor¢des no sistema de pregos;
esta abordagem contribuird para colocar o sector no caminho correcto que
conduzira a uma economia orientada pelo mercado; a politica de transportes
deve ter o proposito de assegurar um nivel de vida sustentavel de ponto de vista
econdmico, 0 que exige que os recursos sejam afectados de forma adequada —

viabilidade economica e financeira;

Sustentabilidade social — as estratégias e os programas de transportes devem ser
concebidos de forma a melhorar o acesso material dos mais desfavorecidos ao
emprego, a educagdo, aos servicos de saude e de forma que as vantagens sejam
equitativamente repartidas entre todas as camadas sociais — viabilidade social. O
enunciar desse principio nos programas estratégicos significa que o Governo
esta consciente dos impactos sociais dos transportes — alivio da pobreza, coesao
nacional — e reconhece a sensibilidade do sector as questdes de género, o

analfabetismo e a transmissdo do virus VIH/SIDA.

Sustentabilidade ambiental — referindo-se ao facto que a constru¢do de infra-
estruturas e a operacdo de transporte poderem ter efeitos ambientais negativos,
os quais deverdo ser mitigados. Neste quadro, essa visdo pode ser interpretada
como a tentativa de melhoria da qualidade de vida, sobretudo no que respeita ao

controle das externalidades negativas — viabilidade ambiental e ecolédgica.

Neste quadro, as orientagdes politicas no ambito do sector dos transportes podem entao

ser entendidas como reflexo do conceito de sustentabilidade e da estratégia enunciada.

Essas orientagdes, como ¢ evidente, assentam na avaliagdo dos percursos anteriores,

como

método basico para identificar prioridades, pois nenhum investimento

significativo devera ser realizado sem prévia demonstragdo da sua viabilidade

economica, social e ambiental.

A proteccdo das redes de infra-estruturas existentes através de disponibilizacdo dos

recursos adequados para a manutengdo preventiva permite evitar investimentos em

reabilitagdo que podem atingir valores muito superiores aos gastos em manutencao.

Deste modo facilmente se compreende a razdo de ser da politica especifica definida no
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dominio da manutencdo de infra-estruturas de transporte traduzida numa gestao

comparticipada pelos seus operadores.

As infra-estruturas de transporte fazem parte do sistema de transportes e s6 uma boa
gestdo permitira extrair delas todo o seu potencial de indu¢do do desenvolvimento
econdmico e social. Essa visdo vem expressamente identificada no novo programa do
governo, pois consagra a promog¢ao de uma gestdo privada das infra-estruturas publicas

sempre que tal se revele vantajoso em termos do bom desempenho econdémico e social.

O servigo de transportes em Cabo Verde €, basicamente, uma actividade privada. Tendo
em conta esse facto, o Governo assumiu expressamente no seu programa de acc¢do o
apoio a iniciativa e ao desenvolvimento da actividade privada no sector deixando o
mercado desenvolver o seu papel em todas as situagdes em que a concorréncia seja
possivel, ou através de contratos de concessdo de servicos com empresas privadas nos
casos em que exista clara evidéncia sobre a existéncia de situacdes de monopdlio

natural.

Considerando a delicadeza, em termos sociais, da actividade transportadora, a
necessidade de garantir a seguranca de pessoas e bens, a importancia de um bom
desempenho global do sector e a necessidade de uma supervisdo permanente do
funcionamento do mercado, os transportes colectivos urbanos de passageiros e
maritimos de passageiros integram os sectores que passaram a ser regulados por uma
Agéncia de Regulagdo Econdmica, organismo independente, recentemente criado.
Permitindo a ligacdo entre pessoas e recursos e criando oportunidades de mobilidade, o
sistema de transporte tem a capacidade para contribuir para o alivio das situacdes de
pobreza. Ele permite o acesso a zonas antes isoladas e aumenta a mobilidade dos mais
pobres. Por outro lado, a producgdo local tem a oportunidade de crescer, dado o acesso a
mercados maiores, podendo as populacdes aceder aos servigos de educagdo, saude e a

outras infra-estruturas e servigos sociais.

Para o alivio da pobreza importa ainda que os servi¢os de transporte pratiquem pregos
que ndo excluam do seu uso os menos favorecidos. Sendo a exploragdo dos servigos de
transportes uma actividade basicamente de dominio privado, reserva-se ao Governo a
interferéncia nos mecanismos de formagdao dos pregos sempre que exista evidéncia
suficiente de falhas no funcionamento do mercado e que o eventual ajuste automatico

implicaria custos sociais incomportaveis.
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No sector maritimo, a integragdo do mercado interno e¢ a melhoria dos servigos
maritimos internacionais e inter-ilhas constituem os principais objectivos. Para alcancar

estes objectivos, concorrem fundamentalmente duas medidas de politica:
— Modernizar a gestdo do sector maritimo;

— Melhorar as cadeias de servigos de transporte maritimo.

Tais objectivos visam responder as exigéncias de um sector fundamental para assegurar
a competitividade da economia de Cabo Verde. O principal desafio ¢ a modernizacio da
gestdo do sector de forma a criar condigdes favoraveis ao investimento e que garanta

uma oferta de servigos adequados.

No sector aéreo, as politicas visam facilitar o desenvolvimento econdmico e social
através de um transporte competitivo e adequado as necessidades de desenvolvimento,

em particular do turismo. As medidas de politica correspondentes centram-se na:
— Modernizagao dos sistemas de navegagao e aeroportuarios;

— Na promocdo da integracdo regional no mercado da sub-regido africana e

mundial.

No sector do transporte rodoviario, o objectivo central ¢ o de facilitar o comércio e o
acesso aos servigos, através de uma rede rodoviaria funcional e mantida de forma
sustentada; igualmente, visa-se oferecer aos cidaddos uma rede de servigos de transporte

rodovidrio segura e acessivel.

A preocupagao do Governo na materializacdo desses objectivos encontra-se fortemente
evidenciada no refor¢o institucional do sector, nomeadamente no capitulo da assisténcia
técnica na preparagdo, elaboracdo de estudos, implementagdo e gestdo dos projectos e

programas rodoviarios.

A criagdo de Instituto de Estradas de Cabo Verde (IE), Decreto-Lei n°® 10/2003, a
reforma do Fundo de Manuten¢dao Rodoviaria (FMR), Decreto-Lei n® 7/2005, a
introdu¢do do I° Plano Rodoviario da Republica de Cabo Verde, Decreto-Lei n°
26/2006, a criagdo de um quadro juridico e regulamentar apropriado (decreto - lei
n°9/2006) com vista a disciplinar os servigos de transportes, incluindo a clarificagdo dos

papéis dos sectores publico e privado e dentro do proprio sector publico, que clarifica as
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atribuicdes e competéncias, designadamente, entre a administragcdo central e autarquica,
ultrapassando varias disfungdes, constituem elementos de grande relevancia

introduzidos no sector rodoviario nacional.

4. Efeitos das infra-estruturas rodoviarias na organizacao e desenvolvimento da

Ilha de Santiago

Esta abordagem desenvolve-se a luz da proposta de classificacio dos efeitos
apresentada por FERNANDES (1995), ou seja, efeitos transitérios, consequéncias e

estruturantes.

Na auséncia de efeitos automaticos das infra-estruturas e tendo em conta as conclusdes
de OFFNER (cit in PAGNIER, 2004: 11) que indica que “a existéncia ou realizagdo de um
projecto de infra-estrutura ndo provoca necessariamente efeitos sobre o territorio”, a
defini¢do dos indices que serdo abordados neste capitulo visa essencialmente permitir
projectar no tempo os factores susceptiveis de sofrer influéncias resultantes da
construgdo/reabilitagdo de infra-estruturas rodoviarias na ilha de Santiago, identificando
alguns efeitos derivados e esperados. Pretende-se dar um tratamento particular do ponto
de vista econdmico-territorial, psico-social, ambiental e de integragdo, sobretudo os
previsiveis, uma vez que estdo em curso transformagdes importantes cujos efeitos a

longo e médio prazo ainda sao dificil de avaliar.

4.1. Efeitos econdmico-territoriais

Os efeitos econdmicos e territoriais das infra-estruturas rodoviarias correspondem
aqueles que se repercutem na estrutura das actividades econdémicas e na transformagao

da ocupacao e uso do solo.

A ligacao entre os municipios e destes aos principais niicleos populacionais, aos portos,
ao aeroporto e zonas de interesse turistico regional e a diversas empresas, representam
os principais efeitos das infra-estruturas rodoviarias identificadas na ilha de Santiago.
Mais do que ligagdo, o desenvolvimento dos centros urbanos e nucleos populacionais e
varias actividades econdmicas da regido consubstanciaram-se ao longo dessas rodovias

€ nos seus pontos terminais.
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Se por um lado as infra-estruturas rodoviarias vém contribuindo para equilibrar as
condicdes de igualdade de oportunidade nas parcelas do territdrio por elas servidas (um
dos objectivos fundamentais da actual politica rodovidria nacional) por outro,
proporcionaram fortes consequéncias ao nivel da polarizacdo espacial. Considera-se
esse fendmeno positivo por desempenhar um efeito de arrastamento no seu processo de
desenvolvimento que se estende aos espagos vizinhos, comegando também a provocar
um efeito de descolagem dos centros urbanos de maiores dimensdes, nomeadamente
Praia e Assomada, em beneficio dos espagos envolventes. Estes efeitos econdmicos

manifestam-se de diversas formas:

Distribuicéo das actividades econémicas

As poupangas em tempo de viagem, os custos operacionais dos veiculos e na seguranga
devem ser vistas como um dos maiores beneficios econdémicos directos dos
investimentos em infra-estruturas de transporte realizados em Santiago. A facilidade de
circulacao e troca de produtos, proporcionada directa ou indirectamente pela presenca e
condi¢des das infra-estruturas rodoviarias tem contribuido para a distribuicdo e

diversificacdo das actividades econdmicas um pouco por toda a regido.

No sector primario, ndo obstante a escassez de dgua, a agricultura tem vindo a melhorar
e a desenvolver-se em varias localidades, resultante da acessibilidade criada para a
exploragdo de aquiferos, introdu¢do e desenvolvimento de novas tecnologias agricolas,
assisténcia técnica e escoamento dos produtos a custos relativamente baixos para os
mercados regionais e nacionais sem que estarem sujeitos a mecanismos de conservagao
e ao perigo de deterioragdo. A semelhancga da agricultura, a criagio de gado e a pesca
conheceram também impulsos significativos deixando de ser a proximidade ao mercado
o principal factor de localizacdo dessas actividades em beneficio das areas que

apresentam melhores condigdes.

No sector secundario, ¢ notoria a distribui¢ao e desenvolvimento de pequenas unidades
fabris, nomeadamente as relacionadas com a reparacdo mecanica, mobilidrio, produgdo

de materiais de construcao civil.

As actividades do sector tercidrio, pela posi¢do que ocupam na economia regional, sdo
as que mais exigem e beneficiam destas infra-estruturas. O forte crescimento do parque
automoével, com destaque para os transportes colectivos de passageiros, causa e

consequéncia do desenvolvimento das infra-estruturas rodovidrias, influenciou a
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emergéncia de novas localizagdes das actividades economicas designadamente, as
comerciais. No quadro das actividades comerciais hd que sublinhar o peso
proporcionado pelo forte crescimento das micro-empresas, o comércio ambulante e as

feiras.

A titulo exemplificativo, em S3ao Domingos, entre a data do anuncio e¢ a data da
inauguracdo da asfaltagem das estradas de ligagdo Praia/Assomada, (2000 e 2005
respectivamente), as instalacdes de novas unidades produtivas (oficinas, bares,
restaurantes, minimercados, drogarias) aumentaram 64%. O turismo cresceu e novas

localizac¢des de interesse turistico surgiram.

Criacdo e distribuicdo do emprego

O emprego ¢ um dos objectivos fundamentais nos programas dos sucessivos governos
de Cabo Verde. Entre os efeitos sobre o emprego gerados pela construcdo, exploragdo e
manuten¢do de infra-estruturas de transporte contam-se a criacdo e deslocaliza¢do de
postos de trabalho. Os efeitos da construcdo podem ser medidos por meio de métodos
que permitam avaliar os efeitos sobre o emprego (directos, indirectos ou induzidos) dos
projectos de infra-estruturas de transporte. Os postos de trabalho directos e indirectos
ligados a construcdo, a exploragdo ¢ a manutencdo de infra-estruturas de transporte
relacionam-se em grande medida com os niveis de trafego, que também podem ser

avaliados.

Quadro 1. Emprego directo no ambito de projectos das infra-estruturas rodovidrias em Santiago, 2006-

2010
. Municipios Populacéo Emprego
Projecto Abrangidos Beneficiaria
Assomada/Tarrafal 3 68 000 350 - 400
Mato Brasil /Chéo de Lagoa 1 18 000 100 -200
EN1 - ST - 02/ Saltos Acima 1 33 000 200 - 300
S. Domingos /R®* Chiqueiro Santiago Pop. Santiago 100 - 150
Praia/S. Francisco 2 150 000 150 - 200
Milho Branco Calheta Santiago Pop. Santiago 200 - 300
Praia/Cidade de Santiago 2 105 000 100 -150

Fonte: IE de Cabo Verde, 2005

O Quadro 1 evidencia apenas os empregos directos projectados no processo de
construcdo, alargamento, asfaltagem, protec¢do e sinalizacdo, num pacote de 15
projectos estruturantes, concluidos ou em curso. Esses efeitos sdo transitorios, pois s6

ocorrem no periodo da obra propriamente dita. Esta fase do processo ¢ a que mais tem
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contribuido para o combate a crise no pais e na regido pela criagdo de um elevado
nimero de postos de trabalho e de riqueza em torno da presenca de um significativo
numero de individuos, por vezes em espacos com reduzido quantitativo populacional e
com uma estrutura de actividades pouco desenvolvidas e diversificadas. Com a
introducao de novas tecnologias no processo, o quantitativo de postos de trabalho tem

vindo a perder importancia.

Na fase de exploracdo, embora em menor nimero, as infra-estruturas geram novos
empregos directos que consistem na manutencdo corrente, periddica, trabalhos de

emergéncia e fiscalizacao.

Sendo mais dificil de avaliar (quantificar), os empregos indirectos promovidos pelas
infra-estruturas rodoviarias encontram-se presentes em todos os ramos da actividade

econdmica a varios niveis.

Em Santiago, ¢ sobretudo ao nivel de instalagdo de novas unidades produtivas, do
crescimento de parque de viaturas de transportes de aluguer e da situagdo do trafego que

os efeitos sobre o emprego se manifestam.

De acordo com os dados do INE, referentes a 2005, o parque de viaturas de transportes
de aluguer da ilha de Santiago correspondia a 3.033 unidades e 3.033 empregos

indirectos.

O desenvolvimento do turismo em Cabo Verde (com o aumento superior a 280% de
entradas entre 2000 e 2005) corresponde uma das causas e, sobretudo, das
consequéncias do desenvolvimento das redes viarias. E uma das causas na medida em
que o desenvolvimento do turismo em Cabo Verde representa um dos factores
impulsionadores do desenvolvimento de projectos viarios como forma de produzir
ofertas que déem respostas adequadas e em tempo real a procura turistica; ¢ uma das
consequéncias na medida em que ndo se desenvolve o turismo sem estradas e estas nao
constituem o Unico factor. Neste contexto, os empregos proporcionados pelo turismo,
consequéncia do desenvolvimento das infra-estruturas vidrias representam também

empregos indirectos induzidos.

Segundo dados do INE, dos 2.921 empregos gerados pelo sector do turismo em 2005,
428 (16%) localizavam-se em Santiago. Este tipo de emprego, embora dificil de

quantificar, € bastante expressivo e distribui-se pelos diversos ramos da actividade.
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Possibilidade de exploracdo de recursos

O desenvolvimento das infra-estruturas de transportes pode, pelo aumento da sua
capacidade de circulag@o ou pela nova acessibilidade que confere, permitir a exploragdo

de recursos endogenos de determinadas areas, sejam ela rurais ou urbanas.

Na ilha de Santiago, o desenvolvimento das redes viarias t€ém vindo a contribuir para a
diversificacdo das areas de exploracdo de certos recursos naturais, como as aguas
subterraneas, as areias, as pedreiras, etc. € por conseguinte para atenuar a pressao sobre

0s mesmos, por outro, tém contribuido para aumentar a acessibilidade.

O conhecimento e exploracdo dos varios recursos turisticos regionais como as suas
paisagens, as suas praias € os seus monumentos devem-se muito ao desenvolvimento

das redes viarias.

Crescimento das areas urbanas

Os terrenos junto dos nos rodovidrios, principalmente quando se situam na proximidade
dos aglomerados urbanos ja constituidos, sao habitualmente locais de grande procura
tanto por parte dos investidores imobilidrios como por parte dos individuos que
procuram fixar a sua residéncia propria. Esta realidade ¢ extensiva a ilha de Santiago,
uma vez que o crescimento dos centros urbanos e principais nicleos populacionais se

verificou nessas areas.

Constituindo um dos melhores indicadores para quantificar os efeitos das infra-
estruturas rodovidrias, o crescimento ¢ expansdo das manchas urbanas dos principais
centros urbanos de Santiago poderdo ser um exemplo ilustrativo desses efeitos (Quadro

2).
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Quadro 2. Evolugao da ocupagao urbana (superficies e populacdo)

C.Urbanos Anos
1970 1980 1990 2000 2010
Tarrafal Superficies 45 ha. * 98 ha 178 ha 323 ha
Populagao 361 hab. 1069 hab. 3686 hab. 5772 hab. 9200 hab.
S. Miguel Superficies 29 ha * 87 ha 184 ha 388 ha
Populacéo 1215 hab. * 2599 hab. 4022 hab. 6224 hab.
Assomada Superficies 56 ha. * 83 ha 213 ha 548 ha
Populacéo 1939 hab. 2677 hab. 3414 hab. 7067 hab. 14629 hab.
P. Badejo Superficies 36 ha 80 ha * 173 ha 305 ha
Populagdo 2040 hab. 5302 hab. * 8518 hab. *
S.Domingos | Superficies 20 ha * 66 ha. 86 ha 355 ha
Populagao 833 hab. 1347 hab. 1800 hab. 2079 hab. *

Fonte: Carta do censo 2000
* - Falta de dados
Obs. Excluiu-se os centros urbanos da Praia e os recém-criados por falta de dados

Pela observagdo do Quadro verifica-se que os principais centros urbanos da ilha tém
registado um crescimento sensivel, particularmente entre 1990 e 2000, ultrapassando a
capacidade de resposta dos municipios para o licenciamento de constru¢ao e o grau de
disponibilidade de solos requeridos pela populagdo. Para o ano 2010, a manter-se o
mesmo ritmo de expansdo espacial, o problema agravar-se-4 a todos os niveis

designadamente no dominio dos transportes.

Nao obstante os investimentos verificados sobretudo ao nivel da construcao de estradas
rurais, o desenvolvimento das acessibilidades dos restantes centros de menores
dimensdes ndo terdo sido suficientes para travar o fluxo populacional e consequente
procura dos solos nos espagos urbanos de maiores dimensdes, demonstrando que,
efectivamente, sdo estes centros que mais beneficiam das infra-estruturas rodovidrias,
facto que podera explicar-se a partir das suas estruturas funcionais e das oportunidades
que oferecem. Se a procura de solos urbanos para os mais diversos fins (residenciais,
empresariais, especulagdo) continuam a constituir um importante problema urbano de
Santiago, actualmente, o mesmo ndo se pode dizer em relagao ao éxodo rural (anos 80 e
90), pois observa-se um sensivel abrandamento. Para esse facto tera contribuido a
conjugacdo de varios factores, nomeadamente o desenvolvimento do programa de

energia eléctrica, telefone, abastecimento de agua aos domicilios e estradas.
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4.2. Efeitos demogréficos

As redes viarias da ilha de Santiago asseguram a cobertura de um territdrio que
compreende nove municipios, ocupado por uma populacdo estimada em 54.3% da
populacdo do arquipélago, favorecendo ligacdes entre os dois extremos da ilha (Norte e
Sul) e os principais nucleos populacionais. Relativamente aos efeitos demograficos

gerados pelas infra-estruturas rodoviarias nos municipios servidos, destacam-se
— modificagao da distribui¢do da populagao;
— modificagao das densidades populacionais dos municipios,

— modificagdo da dimensdo e a composi¢ao das familias;

A reparti¢do geografica da populacdo mostra uma certa concentragdo em torno dos
municipios atravessados pelos principais eixos rodovidrios. A titulo de exemplo, os 7
municipios atravessados por eixos rodovidrios que ligam os dois extremos da ilha),
concentram cerca de 55,3% da populacdo de Santiago. Dessa populagdo, 40,7%
localizam-se nos nos desses eixos rodoviarios ou num raio de aproximadamente 1 km.
Sao nesses nos rodoviarios que se registam maiores densidades populacionais da ilha,
onde as populagdes beneficiam de um conjunto de servigos necessarios € maiores

facilidades de acesso ao local de trabalho e outros destinos.

Pode-se, pois, concluir que a forma como a distribui¢do da populagdo se processa deve-
se muito a influéncia das redes rodoviarias. A concentragdo da populagdo junto aos nés
ou nas dareas envolventes, acompanha a modificacio em termos de dimensdo e
composicao das familias, consequéncia ndo s6 dos elevados custos de terreno para a
realizacdo dos seus projectos imobilidrios mas também das novas condi¢des do emprego

que normalmente ndo sdo compativeis com elevado numero de dependentes.

4.3. Efeitos psico-sociais

Os efeitos psico-sociais sdo aqueles que se fazem sentir sobre a vida em comunidade e

sobre os comportamentos individuais e colectivos.

Sendo dificil de identificar, a forma mais comum da sua manifestacdo traduz-se na

alteragdo da vida das comunidades atravessadas pelas infra-estruturas rodovidrias, no
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comportamento dos agentes sociais, € na estrutura de relagcdo entre os individuos e entre

0s centros ou areas servidas.

A emergéncia de novas actividades econdmicas registada nas areas atravessadas pelas
infra-estruturas rodoviarias na regido de Santiago, designadamente as comerciais e
industriais, em detrimento da agricultura e actividades afins, constituem sinais evidentes
das alteragdes da vida nessas comunidades. Consequentemente, muitas actividades
tradicionais que se desenvolvem segundo principio de “Djunta mo” deixardo de
subsistir podendo abrir margem para o surgimento de uma comunidade marcada pela

heterogeneidade e maior individualismo.

A grande afectacao de recursos nos orgamentos por parte da administragao central e das
autarquias a favor de constru¢do de novas estradas e reabilitacdo das existentes como
factor de marketing e de atrac¢do de investimento tanto na area produtiva como turistica

revela o significado que esses agentes atribuem as infra-estruturas rodovidrias.

A melhoria das condi¢des das redes vidrias, particularmente as que ligam os principais
centros urbanos, trouxe consigo um crescimento significativo dos fluxos de trafegos
diarios. Para esse facto terd certamente contribuido o sentimento de proximidade e a
facilitacdo do percurso entre esses pontos e, naturalmente, as alteragdes da estrutura de

relacdes entre esses centros.

A construgdo/reabilitagdo das estradas veio aliviar e/ou eliminar um dos grandes
problemas da populagdo de Santiago — o abastecimento de dgua. Os habitantes das
localidades beneficiadas deixaram de ter que percorrer grandes distancias para obtencao
de 4gua, passando a abastecer-se através de autotanques, resultando assim, mais tempo
para as familias se dedicarem as outras actividades, nomeadamente acompanhar a

educagdo dos filhos e participar na vida social, econémica e cultural da comunidade.

4.4. Efeitos ambientais

A expansao da rede de infra-estruturas de transporte, particularmente as rodoviarias tem
contribuido, em larga medida, para que o sistema se tornasse numa das principais fontes

de problemas ambientais.

Se as infra-estruturas de transportes constituem em si um factor gerador de problemas
ambientais, € nos territorios insulares, de ecossistemas extremamente frageis, que esse

fendmeno ganha particular acuidade.
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Tendo em conta a natureza especifica dos efeitos produzidos pelas infra-estruturas
rodovidrias nas diversas fases do projecto, propde-se estruturar este ponto em dois
momentos distintos: a fase de construcdo/reabilitacdio e a fase de exploracado,
aproveitando em termos ilustrativos, o projecto de alargamento e asfaltagem de estrada
S. Domingos/Assomada, a maior infra-estrutura rodoviaria de Cabo Verde e de Santiago

(21 km), inaugurada em 2004.

As actividades de correccao dos declives (predominantemente entre os 6 e os 10°), dos
raios de curvatura, do alargamento da via em cerca de quatro metros, da construcao e
reabilitacdo de aquedutos deram lugar a movimentos de terra, desmatacio e decapagem.
A regularizagdao e a compactacdo da plataforma, a execucao das camadas de base e de
desgaste, as obras acessorias e os transitos de maquinas, na fase de constru¢do, foram as
principais intervengdes, das quais resultaram impactes significativos para o ambiente,
manifestando-se sobretudo ao nivel do ruido, da qualidade do ar, da fauna, da flora e da

paisagem.

Quadro 3. Principais actividades que originaram impactos ambientais
- estrada S. Domingos/Assomada, 2005

Trabalho executados Quantidades
estimadas
Desmatacdo (corte de vegetacdo) 3500 m?
Escavacdo de terreno brando e duro 10 000 m?
Escavacdo de rocha 40 000 m?
Aterros 22 000 m?
Tout — venant 40 000 m?
Betdo betuminoso 30000t
Calcada retirada 150 000 m?
Muro de suporte em pedra e argmassa 7 000 m?
Prolongamento dos aquedutos 150 m

Fonte: EIA da reabilitacdo de estrada, S. Domingos /Assomada, ISE 05

Um dos efeitos mais perceptiveis derivados dessas intervengdes, tanto na fase de
alargamento e asfaltagem como na de exploragdo, ¢ indiscutivelmente o aumento do
nivel do ruido. Embora ndo se dispondo de elementos objectivos e modelos que
pudessem avaliar matematicamente a amplitude do ruido e consequente desconforto
provocado nos moradores, a localizagdo dos estaleiros a curta distancia dos povoados
(inferior a 100 metros), de que o da Varzea da Igreja ¢ exemplo, o transporte pesado de
materiais de construcdo e trabalhos com grande frequéncia a noite (depois das 20 horas),

a utilizagdo de maquinaria pesada e de dinamite para a destrui¢do de rochas,
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normalmente duras, sugerem tal amplitude. Deve-se ainda sublinhar os transtornos
causados a dezenas de estabelecimentos de ensino e alguns estabelecimentos de satde

localizados nas proximidades das obras.

Analisando o crescimento e distribuicdo geografica actual de estradas e respectivos

fluxos de trafego, poder-se-a facilmente perspectivar os efeitos futuros do ruido.

A qualidade do ar resume-se essencialmente a emissdo de poeiras resultantes da
execucao das obras, sobretudo dos aterros e das escavagdes e das zonas de depositos de
produtos sobrantes das escava¢des. Com maior significado e na fase de exploragdo, sdo
as contaminacdes atmosféricas através de emissdo de monoxido e didxido de carbono
(CO e C02), oxidos de azoto (NOx), os hidrocarbonetos (HC), o didoxido de enxofre
(SO2), compostos de chumbo, provenientes dos processos de combustdo de veiculos
automoveis, afectando sobremaneira a vida dos animais, das populacdes e a vegetacao,

com maior impacto nas areas atravessadas pela obra.

Nao obstante os prejuizos que o projecto de estradas provoca ao ambiente na fase de
construcao/reabilitacdo, ganhos importantes tem vindo a verificar-se na fase de
exploragdo ao permitirem a populacio o acesso a novas fontes de energia,
nomeadamente o gas, reduzindo ou substituindo o consumo de lenha para a confec¢ao

de alimentos, na producdo de aguardente e na alimentagdo do gado.

A substituicdo da calgada pelo asfalto, a edificacdo ou elevacdo de muros de seguranga,
o alargamento de raios de curva, a terraplanagem das elevagdes e a destruicao de
arvores, algumas das quais endémicas, resultaram nao s6 na alteracao das caracteristicas
biofisicas da paisagem pré-existente, mas também na sua estrutura visual. Apesar das
alteracOes registadas, muitos elementos da paisagem, nomeadamente o tragado,
permaneceram inalterados, pelo que ndo se deve considerar as mesmas como um factor

de ruptura.

4.5. Efeitos de integracéo

As infra-estruturas de transportes desempenham um papel fundamental na melhoria das
comunicagdes regionais, sendo consequentemente responsaveis pela maior aproximagao
comercial e de habitos sociais entre elas. Em Cabo Verde e em Santiago esta realidade é
notdria, comec¢ando ja a vislumbrar-se alguns resultados palpaveis, traduzidos

particularmente na diminuicdo substancial das distancias relativas (Praia /Assomada,
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reducdo estimada em '3 do tempo de deslocacdo) entre os centros urbanos e destes com
os povoados, e consequentemente, o aumento continuado de trocas comerciais e
culturais, relagdes institucionais, de didlogo e de cooperagdo, em detrimento da

dependéncia.

Considerac0es Finais

Em Cabo Verde, dada a sua condi¢do de insularidade, a descontinuidade territorial, as
particularidades especificas das suas ilhas, a distribuicdo da sua populacdo, dos seus
parcos recursos naturais € patrimoniais, o sector dos transportes e infra-estruturas
podem desempenhar um papel vital enquanto promotor e consequéncia do

desenvolvimento econdomico e social.

Em funcdo das transformag¢des em curso ja € possivel observar alguns dos seus impactos
na organizagdo do territorio nomeadamente na reducdo das distdncias em termos
relativos entre centros urbanos e destes as localidades servidas pelas infra-estruturas,
maior fluidez de produtos agro-pecuarios e das pescas para os mercados, no reforco de
uma concentragdo da populagdo e actividades econdmicas que se orientam pelos centros
urbanos de maior dimensao, bem como na perda de efectivos populacionais nos espagos

onde a qualidade de via ¢ baixa.

Neste contexto pode afirmar-se que, em larga medida, o ritmo das mudangas territoriais
que se verifica e que se desenha actualmente, sobretudo, na ilha de Santiago sdo
consequéncia das alteracdes das condigdes de acessibilidade e das expectativas criadas
em torno dos investimentos anunciados, traduzindo-se na diversificacdo de usos e
ocupagdo do solo, numa maior pressdo sobre o mesmo, na localizacdo de novas

actividades.
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