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DOS BURACOS NAS ESTRADAS A PROSPERIDADE

Onze excelentes auto-estradas
interestaduais rasgam os doze paises da
Africa Austral, ligando-os aos 15 portos
nos dois oceanos. Ja la vai o tempo em
que o transporte fluvial era 0 melhor método
para transportar as riquezas da regido.
Mas, nos nossos dias e apesar de todas as
faixas de rodagem e grandes guindastes
de contentores, a Africa Austral perde
bilides de ddlares todos os anos devido a
ma gestao das suas infra-estruturas. Da RDC
até a Africa do Sul, a velocidade média
do transporte ferroviario ¢ de 10
quilémetros por hora. O transporte
rodoviario nao é muito mais rapido. Na
maioria dos casos, os trabalhadores
portuarios demoram dias em vez de horas
a descarregarem embarcacdes. O Banco
Mundial afirma que 'em todos 0s portos
da SADC, o tempo de atraque para
descarga dos navios de contentores, é
muito superior ao dos eficientes portos
doutras partes do mundo’.

Ineficientes postos fronteirigos,
impostos elevados e regras de peso
inconsistentes entre um pais e outro,
gastam tempo valioso e aumentam,
desnecessariamente, 0s custos de
transporte. Os custos liquidos de
transporte e seguros, fornecidos por
estrangeiros, na maioria dos paises de
Africa a Sul do Sara, absorvem mais
que 25% do valor das exportacGes.

Isto nem é sustentavel — nem deve ser
aceitavel. Depois do colapso das
negociacBes sobre o comércio global,
em Cancun, México, em Setembro
Gltimo, os paises em vias de
desenvolvimento devem esforcar-se para
se tornarem mais competitivos em
termos econdémicos. Infra-estruturas
pobres — e deficientemente geridas -
tornam esse objectivo impossivel.
Contudo, apesar da constante producdo
de documentos com normas impecaveis,
os lideres da Africa Austral sdo
sistematicamente  incapazes de
providenciar 0 necessario
empenhamento financeiro  para
desenvolver esta regido carregada de
espiritos empreendedores. Como afirma
Michel Audigé, um perito em transportes

do Banco Mundial, ‘¢ necessario
estabelecer-se uma visdo estratégica re-
gional para se assegurarem corredores
efectivos e eficientes’.

Esta edicdo do Barémetro da SADC
analisa os obstaculos que impedem a
regido de utilizar efectivamente as suas
infra-estruturas para desenvolver o que
necessita. O artigo principal desta edicao
adverte que a SADC n&o tem um plano
abrangente para fechar os buracos das
estradas e voltar a fazer circular os
comboios. O artigo analisa as questdes
proeminentes que afectam as infra-
estruturas dos transportes na regiao,
identificando as deficiéncias e
oportunidades e sugerindo maneiras
praticas para o progresso da SADC.
Sugere que a SADC tera que resolver 0s
problemas de organizagdo e politica
interna que impedem que as suas boas
intencBes sejam transformadas em planos
concretos. Insta também a SADC a
identificar oportunidades, tais como as
que sdo propostas pela Nova Parceria
para o Desenvolvimento de Africa
(NEPAD) e a expansdo do comércio
sulafricanos na regiéo.

Outros artigos referem a
importancia de se debater a
simplificacdo do comércio dentro da
Organizagdo Mundial do Comércio
(OMCQ); as licBes que os outros Estados
Membros da SADC poderdo tirar da
experiéncia da privatizacdo dos
Caminhos de Ferro da Zambia; as
vantagens e limitagdes associadas a
privatizacdo dos portos na regido da
SADC; a importancia da informatica e
tecnologia de comunica¢do no
desenvolvimento regional e a agua
COMO um recurso estratégico. Apesar
da maior parte da atencdo estar
focada na infra-estrutura dos
transportes, dois artigos desta edicéo
reconhecem a importancia das infra-
estruturas financeiras e sociais para o
desenvolvimento. Também reportamos
a cimeira da SADC realizada em
Agosto de 2003 em Dar es Salaam e
avaliamos a capacidade da Tanzania
para liderar a SADC. (V)]
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A SADC Ndo E Veiculo Para Desenvolver Infra-Estruturas

Até ha bem pouco tempo, consi-
derava-se como bom se um camido
demorasse seis dias a transportar a sua
carga, penosamente, desde a capital
do Bostwana, através do deserto, até
ao porto da Bafa de Walvis, na costa
atlantica da Namibia. Agora, 0s
condutores podem atravessar os 1.400
quilémetros de extensdo da estrada em
menos de dois dias.

Cinco anos ap06s a sua abertura
oficial, o Corredor Trans-Kalahari
tornou-se num exemplo dos beneficios
economicos que podem ser alcangados
com o aperfeicoamento da
administracio das estradas e caminhos
de ferro da Africa Austral. Nos postos
de fronteira, ao longo do percurso, as
diversas taxas aduaneiras nacionais e
cddigos de estrada estdo uniformizados
com os regulamentos regionais comuns.
Servicos, como a recepcado nos
telemoveis e facilidades de alojamento,
tém sido melhorados, possibilitando aos
camionistas atravessar mais
rapidamente as fronteiras nacionais e
comunicar com maior facilidade.

Mas, numa regido cruzada por onze
importantes eixos rodoviarios e
ferroviarios o Corredor Trans-Kalahari
¢ uma excepcdo. A ndo ser que
semelhantes melhoramentos sejam feitos
nas outras importantes rotas comerciais,
a Africa Austral nunca serda uma
entidade completamente integrada e
economicamente competitiva.

Os buracos nas auto-estradas nédo
sdo o problema critico. Os verdadeiros
buracos sdo a ma administracédo e a
apatia politica. Apesar das aspiracdes
de construirem uma comunidade
econdmica coesa e dinamica, 0s
lideres regionais tém fracassado
repetidas vezes no apoio financeiro
das suas grandiosas intengbes. Tal
incapacidade esta a ser dispendiosa,
especialmente quando as conversacgdes
sobre o comércio internacional
atingiram um impasse e a capacidade
das nacles ou regibes para atrairem
investimento externo depende, cada
vez mais, do estado das suas
economias. A combinagdo de estradas

com uma manutencao péssima, de
procedimentos fronteiricos dificeis e
outras deficiéncias, traduz-se em cus-
tos de transporte que atingem valores
de 20-30% do preco total das
mercadorias. Se compararmos isso
com o Brasil, por exemplo, concluimos
que o transporte das mercadorias
constitui apenas 12% do seu custo to-
tal. A Africa Austral perde bilides de
délares por ano enquanto os camides
se definham em postos fronteiri¢os
apinhados de gente ou, pior ainda,
fechados e 0s navios esperam, dias sem
fim, nas docas, para serem
descarregados.

Reconhecendo a necessidade de
cooperacdo para se resolver as
fraquezas na infra-estrutura dos
transportes, os lideres regionais tém
promulgado visdes grandiosas e
estabelecido uma pletora de

Apesar das aspiracdes
de construirem uma
comunidade econémica
coesa e dinamica, os
lideres regionais tém
fracassado repetidas
vezes NO apoio
financeiro das suas
grandiosas intencdes.

instituicbes e mecanismos que se
sobrepdem uns aos outros. Mas o
progresso lento que se regista no
desenvolvimento das infra-estruturas e
noutras areas de cooperacdo reflecte
a incapacidade dos lideres da Africa
Austral de transformarem a SADC num
veiculo poderoso de desenvolvimento
regional.

Um mercado global cada

vez mais competitivo

Na opinido do Presidente da Zambia,
Levy Mwanawasa, ‘o estabelecimento
de servigos eficientes ao longo do
Corredor de Benguela, teria beneficios

importantes... 0 acesso da Zambia ao
porto do Lobito, iria valorizar a sua
competitividade nos mercados mundiais
de exportacéo’.

Os paises da SADC estédo
conscientes de que nao podem
competir globalmente como

participantes individuais. Essa foi, em
parte, a razao que os levou a criar,
em 1980, a Conferéncia para a
Coordenacédo do Desenvolvimento da
Africa Austral (SADCC), tendo-a
transformado mais tarde, em 1992, na
SADC. Mas, por toda a Africa Aus-
tral, as infra-estruturas fisicas
insuficientes e deficientemente
preservadas, continuam a restringir a
circulagao livre do comércio, de capi-
tal e da méo-de-obra, afectando tanto
0 comércio regional como o comércio
e competitividade com o exterior.
Actualmente, a infra-estrutura dos
transportes da regido (estradas, vias
férreas e portos) ndo tém capacidade
para suportar um maior volume de
carga. Contudo, com a implementagdo
do Protocolo de Comércio Livre da
SADC, espera-se um aumento do
comércio entre as regibes, do nivel ac-
tual de 20%, para os 35% em 2008.
Os portos sulafricanos ja ndo tém
capacidade para manusear 0 aumento
de carga da regido (especificamente, do
Zimbabwe, Zadmbia, Mogcambique, An-
gola e Malawi), que cresceu a uma
média de 40% ao més, desde 2001 até
2002. Na primeira metade de 2003, 0s
portos Sul Africanos — em especial, Dur-
ban, que manuseia a maior parte do
trafico regional - estavam téo
congestionados que os navios chegavam
a esperar, ao largo, até 10 dias para
serem carregados ou descarregados.

Atraindo investimento
as infra-estruturas
Para melhorar as ligagdes regionais e
estimular a producdo e o
desenvolvimento, a SADC identificou
varios corredores de desenvolvimento.
Estes corredores procuram criar
sistemas integrados de produgdo,
(continua na pag 4)
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(continuagdo da pag 2)

transporte e desenvolvimento, ao longo
das linhas férreas e estradas ja
existentes mas, muitas das vezes,
delapidadas.

Os corredores tém estado a funcionar
a varios niveis. No Corredor de Nacala,
existe ainda um ramal entre a fronteira
de Mocambique e Malawi em Entre La-
gos e a cidade do Cuambe, em
Mogambique, onde a linha estad em
condi¢des tdo mas que os comboios s6
podem viajar entre 10 e 15km por hora
- impondo um esforgo enorme tanto ao
condutor como a locomotiva. Em An-
gola, onde o Corredor Lobito / Benguela
ainda se encontra em constru¢do, 0s
grupos de assisténcia pediram
recentemente para que fosse feita uma
reparacao de emergéncia das infra-
estruturas dos transportes, para se evitar
uma ‘nova emergéncia humanitaria’.

A privatizacdo dos sistemas de
transporte pode superar a ma
administracdo e manutencdo. Mas,
em muitos dos paises da SADC, os
processos de privatizacdo podem
levar entre 10 a 15 anos a completar.
Muitas das vezes, sdo atrasados por
questdes politicas internas. O processo
de privatizacdo da Companhia dos
Caminhos de Ferro da Tanzania, por
exemplo, seré atrasado,
provavelmente, até depois de 2005,
devido a possibilidade do grande
nimero de despedimentos poder
reflectir-se negativamente no governo
e na sua participacdo nas campanhas
eleitorais previstas para esse ano. Na
Africa do Sul, a influéncia dos
sindicatos nas politicas nacionais,
causou a estagnacao das privatizagdes
dos portos e servigos portuarios.

O director administrativo da
Comissé@o de Privatizacdo do Malawi,
Maziko Sauti-Phiri, prevé que as
demoras no processo de privatizacdo
poderdo levar a perda, em cada ano
gue passa, de até 6% do valor liquido
das empresas. O que resulta numa
quebra de receitas, desencorajando
possiveis investidores.

Os investidores querem ver lucros
imediatos, mas, 0 mais importante é
que necessitam de informacao

%) -SADC-Barometer

abrangente sobre o mercado e um
ambiente seguro para investir. Se 0s
estados membros da SADC
fornecessem uma informacéo
estatistica actualizada e exacta a
organizacdo poderia proporcionar
um centro de sistemas adequados de
informacéo regional. Da mesma forma
0os Estados Membros poderiam
encorajar a confianca dos investidores
através de uma governacéo politica e
econdmica transparente e responsavel,
tanto a nivel nacional como regional.

Com plano...

A nivel regional, a boa governacao
necessita da elaboracdo de um plano
transparente e abrangente que
estabeleca objectivos alcancaveis e
contenha indicadores mensuraveis de

Os outros Estados
Membros da SADC
devem aproveitar a
SADC e a Nepad pelo
gue estas organizagdes
podem contribuir para o
reforco da confianca dos
investidores e para a
elevacdo do perfil
internacional da regiao.

execucdo. Para além disso, tal plano
estratégico devera reconhecer as
ligacGes entre os diferentes directdrios e
0s sectores ao nivel da SADC.

(0] Plano Indicativo de
Desenvolvimento Estratégico Regional
— um programa de 10 anos para
orientar as iniciativas da SADC,
adoptado em Agosto deste ano, em
Dar es Salaam, Tanzénia, na cimeira
anual dos Chefes de Estado — néo
satisfaz estes requisitos. Em vez disso,
o plano, que demorou o dobro do
tempo previsto para a sua finalizacao,
reflecte as limitacdes impostas ao
Secretariado da SADC pela falta de
empenhamento financeiro e politico
dos Estados Membros. Salpicado de
giria impressionante, mas néo

comprometedora, requer, entre varios
pontos, ‘100% de conectividade a rede
do poder regional para todos os
Chefes de Estado até 2012’;
‘liberalizar os mercados de transporte
regional até 2008’ e harmonizar ‘as
politicas e legislacdo do sector da
agua até 2006’. Mas carece de alvos
atingiveis dentro de prazos
especificos, estimativas de custo,
medidas de implementacdo e
prioridades claras. N&o atribui
responsabilidades a actores
especificos, limitando-se a fazer
referéncias vagas aos ‘estados
membros’, ‘SADC’, ‘sector privado’ e
‘industria de transportes rodoviarios’.

...ou sem plano

O Desenvolvimento do Corredor do
Maputo é um co-projecto entre a Africa
do Sul e Mogambique. Os ministros do
transporte da Africa do Sul, Namibia e
Botswana assinam em Outubro, um
memorando de entendimento sobre o
desenvolvimento e administracao do
Corredor Trans-Kalahari. A Spoornet
transporta mais do que 90% da carga
regional e opera as linhas férreas entre
Joanesburgo e Maseru, e para norte Entre
Joanesburgo e Lusaka e as Cataratas de
Vitéria, para além de outras. Empresas
sulafricanas também estdo envolvidas na
RDC, Mog¢ambique, Tanzania e Bot-
swana, onde providenciam solugdes
logisticas, participam em consércios e
criam estruturas para transbordo de
carga. As Linhas Aéreas sulafricanas
(SAA) tém-se tornado num parceiro
estratégico das transportadoras
nacionais da Zambia e Tanzania,
levando a um aumento significativo da
frequéncia dos voos aéreos entre
Joanesburgo e estes paises.

Os desenvolvimentos infra-estruturais,
tais como os bem sucedidos Corredores
de Maputo e Trans-Kalahari, e
melhoramentos dos aeroportos e
estradas da regido, estdo a progredir
sem terem nada a ver com a SADC. Este
é o resultado de duas tendéncias
emergentes.

Os acordos para desenvolver o
transporte transfronteirico e o



desenvolvimento dos corredores, sao
assinados entre os lideres dos dois ou
trés paises respectivos. Embora muito
semelhantes aos da SADC, tais acordos
tém melhores probabilidades de
implementacdo, pois tomam em conta
as prioridades e constrangimentos
nacionais. Também envolvem menos
participantes. A partir dos exemplos
acima mencionados, parece provavel
gue também venham a ter melhores
possibilidades de éxito, se a Africa do
Sul for um dos signatérios.

A Africa do Sul ainda domina
Quando os Estados da Linha da Frente
se uniram em 1980, com o objectivo de
reduzirem a sua dependéncia da Africa
do Sul do apartheid, a base da sua
cooperagdo era a infra-estrutura. Vinte
e trés anos mais tarde, os estados da
SADC ainda confiam na economia da
Africa do Sul para o investimento na
regido e para manter ou recuperar as
suas frageis infra-estruturas de
transportes.

O papel politico e econémico da
Africa do Sul na regifo, é um ponto
controverso e sensivel para os outros
paises da SADC. Empresas sulafricanas
sdo, muitas vezes, acusadas de
prejudicar as empresas locais que ndo
conseguem competir perante a sua
superioridade. Politicamente, a Africa do
Sul é frequentemente referida como a
opressora regional, ou ‘um elefante
numa jaula de vidro’.

Os responsaveis pelas decisfes
politicas da Africa do Sul, aceitam que
0 pais ndo pode ser uma ilha de
prosperidade num mar de pobreza.
Por consequéncia, a Africa do Sul esta
a encorajar activamente o
envolvimento das empresas sul-
africanas na regido. Se retirarmos da
equacgao os investimentos em petrdleo,
a Africa do Sul surge como o 10° maior
investidor na regido da SADC durante
2002. Embora o pais esteja
representado em todos os sectores, a
sua presenca € particularmente sentida
nas areas de infra-estrutura e servigos.

De Luanda até Lilongwe, as
companhias de construcéo sulafricanas,

como a Grinaker e a Murray and
Roberts, estdo a construir edificios para
escritdrios e centros comerciais. A Eskom,
companhia de electricidade sulafricana,
¢ a Unica fornecedora de energia
eléctrica & empresa de fundi¢do, Mozal
Aluminium, perto de Maputo, em
Mocambique.

A Spoornet, companhia estatal dos
caminhos de ferro sulafricana, é a
parceira maioritaria em muitos dos
consarcios que tomaram conta das linhas
ferroviarias regionais privatizadas.
Actualmente, dirige a linha entre
Beitbridge e Bulawayo, no Zimbabwe.
E um parceiro dominante no grupo que
ganhou a proposta para a privatizagédo
dos Caminhos de Ferro da Zambia e um
licitante preferido na privatizacdo dos
Caminhos de Ferro da Tanzénia. Mas,
como salienta Bo Giersing nesta edicao,
a Spoornet é uma subsidiaria da
Transnet — uma empresa publica sem
dinheiro, ineficiente e muito mal
administrada, que podera exportar para
a regido as suas praticas nao
competitivas e monopolisticas. O papel
politico da Africa do Sul na Africa Aus-
tral é ainda mais ambiguo. Alguns
esperam que o0 pais venha a
desempenhar um papel de lideranca,
mas a maioria dos paises da SADC esta
hesitante em aceitar a chefia da Africa
do Sul.

N&o obstante as suas ofertas de
ajuda a regido, a Africa do Sul iré,
fundamentalmente, olhar pelos seus
interesses. Contudo, é de seu interesse
0 desenvolvimento e melhoramento da
regido tanto a nivel econémico como
politico. Também o é a consolidagao
da SADC. A Africa do Sul depende
da SADC para legitimar o seu papel
na regido. Da mesma maneira,
necessita da Nepad, da Uniéo
Africana, do Movimento dos N&o
Alinhados, e do Grupo dos 20+, para
Ihe dar voz na arena internacional. Esta
necessidade vai crescendo & medida
que o milagre da transicdo para uma
democracia multipartidaria se vai
desvanecendo da memoria.

Os outros Estados Membros da SADC
devem aproveitar a SADC e a Nepad
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pelo que estas organizagdes podem
contribuir para o reforco da confianca
dos investidores e para a elevagédo do
perfil internacional da regiéo.

Porque representa uma combinacéo
de recursos humanos e financeiros
insuficientes, uma secretaria forte da
SADC pode ter um papel importante no
desenvolvimento das politicas para
auxiliar os paises da regido a
envolverem-se com a Africa do Sul,
Nepad e com o resto do mundo. S6
assim os Estados Membros da SADC
poderdo reclamar que tém o controlo
colectivo do plano e desenvolvimento
regional nas suas proprias maos e que
n&o esté sob o controlo directo da Africa
do Sul.

O que se deve fazer?
Os vizinhos da Africa do Sul, para
enfrentar o seu dominio, devem
desenvolver uma viséo regional que lhes
permita envolverem-se construtivamente
com a expansao deste pais na regido.
A SADC deve proporcionar um foro no
qual os estados mais pequenos da
regido podem discutir com a Africa do
Sul os seus receios e estabelecer planos
de desenvolvimento regional que
sejam consistentes com 0S seus
objectivos nacionais. De momento,
ndo tém capacidade para o fazer e,
consequentemente, dependem da
Africa do Sul para preparar o plano
regional.

Mas o fortalecimento da SADC para
a capacitar a assumir um papel mais
importante no desenvolvimento da
regido, teria que passar pela cedéncia
de alguma soberania por parte dos
estados membros. Os lideres da Africa
Austral tém também que dar ao
Secretariado da SADC um mandato
transparente e independente e recursos
financeiros e humanos suficientes para
que possa desenvolver e implementar
politicas. Também aqui os lideres
deveriam envolver diferentes partes
interessadas — tais como a comunidade
empresarial e as ONGs - para,
conjuntamente, prepararem um plano de
desenvolvimento. (@)
Gina van Schalkwyk
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oIINVXOR TRANSPORTES NA SADC: Perguntas e Respostas

A Africa Austral estd a afastar-se
cada vez mais do seu passado, repleto
de conflitos, e a tornar-se numa
regido mais coesa, tornando-se cru-
cial o desenvolvimento rapido das
redes eficientes de transporte e
cadeias logisticas. Alguns paises da
SADC ainda estdo a tentar inverter
décadas de negligéncia e caréncias
de investimento em relagdo as suas
estradas e caminhos de ferro. Outros
paises, especialmente aqueles em que
0S governos criaram parcerias com
companhias privadas, estdo a colher
os beneficios das redes rodoviarias e
ferroviarias revitalizadas. Paul Ash
pediu a figuras pulblicas e
empresarios regionais que dessem a
sua opinido sobre as infra-estruturas
de transportes da SADC.

Qual a importancia da
infra-estrutura no desen-
volvimento?

Dr. John Middleton, International Fi-
nance Corporation (IFC)
Encontra-se na base de todo o
desenvolvimento. Pelas estimativas
da /FC, mais de 2 bilides e 300
milhdes de pessoas sofrem da falta
de fontes de energia modernas e
mais de 2 bilides de pessoas ndo tém
acesso a saneamento adequado; 1
bilido e 200 milhGes de pessoas tém
falta de &gua potavel, e 1 bilido tem
falta de acessos rodoviarios.

Duncan Bonnet, Whitehouse and As-
sociates

O desenvolvimento das infra-estruturas
ndo pode acontecer isolado [de] outros
desenvolvimentos. Uma via férrea sem
mercadoria para transportar €
simplesmente uma linha de ago.

Bradley Knapp e Henry Posner Ill,
Railroad Development Corporation

Quando os caminhos de ferro néo
satisfazem as necessidades do
mercado dificultam gravemente a
economia. O exemplo mais 6bvio é
0 Zimbabwe, onde a falta de
capacidade significou o fecho de

algumas industrias.

Neste momento, em que
estado estd o desen-
volvimento das infra-
estruturas na SADC?

Moeletsi Mbeki, empresario:

Existe uma falta enorme de
capacidade no sector governamental
em Africa - ndo ha engenheiros e
inspectores suficientes e a mé
administracdo das economias €
generalizada.

Duncan Bonnet. H& ainda graves
obstaculos. O custo dos transportes € uma
questdo critica para a abertura do
comércio regional. Os custos dos
transportes na SADC s&o muito elevados
causando prejuizos na competitividade
da regido, tanto no comércio de
exportacdo como no regional.

Dr John Middleton: Geralmente as in-
fra-estruturas em Africa, desde a
energia até aos telefones e agua, estao
[atrasadas] em comparacdo com
outras partes do globo, mas muitos
concordam que os paises da SADC
estdo em melhores condi¢cBes do que
0s outros paises Africanos para Norte.

Peter Copley, perito em transportes,
Banco de Desenvolvimento da Africa
Austral

As infra-estruturas rodoviarias e
ferroviarias sao provavelmente tao
boas quanto possivel, considerando o
nivel de apoio institucional e financeiro
que recebem e o desequilibrio que
existe na sua procura.

lan Bird, BOSS Logisticas

A infra-estrutura ferroviaria esta
delapidada e necessitada de
investimentos significativos. Os custos
de reparacdo irao ter um impacto
negativo nos precos dos servicos
futuros, retardando o desenvolvimento
econémico.

Terry Hutson, jornalista do sector de
fransportes, www.ports.co.za
Enquanto a Africa do Sul tem a melhor

infra-estrutura de portos da SADC, 0s
portos locais nao estdo
adequadamente equipados para o
presente volume de comércio e o
congestionamento € um problema.
Existem também problemas nas
cadeias logisticas. Alguns agentes
maritimos fecham as 16h30 apesar de
exigirem que os portos trabalhem 24
horas por dia.

Quais as realizagbes ou
melhoramentos significati-
vos que se registaram nas
infra-estruturas nos Gltimos
anos?

Piet Gieringer, Director Executivo
Interino, Cross Border Road Transport
Agency

Houve uma grande melhoria nas
nossas relacdes [da Africa do Sul] com
0s outros paises da SADC. O posto
fronteirico de Beitbridge est4 agora
aberto 24 horas por dia. Também é
possivel emitirmos uma sé licenca para
um camido viajar por todo o percurso
desde a Africa do Sul até a RDC.

Duncan Bonnet. A intervencao da
tecnologia estd a desobstruir os
engarrafamentos no sistema. Alguns
dos portos, particularmente de Dar-es-
Salaam e Takoradi, no Gana, tém
melhorado, de forma marcante, os
seus tempos de resposta aos navios,
através da instalacdo de novos
sistemas de software.

Bradley Knapp e Henry Posner lll:
Tanto quanto sabemos, a infra-
estrutura do transporte ferroviario da
regido tem tido poucos melhora-
mentos nos Gltimos anos. O maior
investimento que ocorreu parece ter
afastado o transito existente, em vez
de criar novo transito. Tem havido
pouco ou nenhum crescimento real. De
facto, é evidente o declinio em vez do
progresso, com a deterioracdo
prolongada da Spoornet, que, ao
mesmo tempo, rejeita as iniciativas
mais basicas do sector privado, como
[a] concessdo de linhas de densidade
ligeira.
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Peter Copley: As condicdes das estradas
tém melhorado como resultado da
Iniciativa do Banco Mundial de
Manutencéo das Estradas Africanas,
mas, até certo ponto, como resultado
desse melhoramento, nos ultimos 15
anos, todo o crescimento de transporte
de carga tem sido por estrada.

lan Bird: O conceito de concessdes esta
a ganhar ritmo com o apoio politico
dos governos da SADC e a [sua]
conclusdo de que as economias nao
podem suportar o rejuvenescimento
do sistema ferroviario.

Terry Hutson: Maputo estd a funcionar
muito bem, agora que as suas operacoes
estdo nas mdos da Mersey Docks. A
privatizacdo de Nacala também esta a
comecar a dar resultados.

a melhor maneira de
infra-

servicos sem

tempo e dinheiro?

Qual

desenvolver
estruturas e
perder

Dr John Middleton: A opinido da IFC
€ que a prioridade devia ser
dependente das for¢as de mercado.
Se 0 comércio entre os paises for uma
prioridade importante em dois paises
vizinhos, entdo isso indicaria
certamente a necessidade de melhores
ligacdes.

Peter Copley. O melhor conhecimento
tem vindo sempre do equilibrio entre
o conhecimento local e internacional.

Bradley Knapp e Henry Posner llI:
Focar a atengcdo no mercado e
permitir ao sector privado assumir a
lideranga nas decisGes sobre
investimentos e servicos.

lan Bird: Criar um clima de concessdes
economicamente justificaveis, onde a
concessao € estruturada para
transportes de longa distancia, e
[garantir] que os investidores
compreendam que a curto prazo ndo
haverd lucros significativos através do
aumento substancial do custo de
servicos ao utilizador.

Dr. Jodo Caholo, Secretariado da

SADC:

A SADC esta a encorajar parcerias
publico-privadas, visto que o
desenvolvimento das infra-estruturas
dos paises da SADC tem que mudar
de uma posicdo orientada pelos
doadores, para a posicdo de auto
financiamento. A integracdo regional
tem a ver com 0 movimento de pessoas
e mercadorias, e [proporcionar]
servicos de boa qualidade e quanto
mais facil for, mais cedo o nosso sonho
de um mercado comum se realizara.

Quais as
tiradas?

grandes
Quando?

licbes

Dr John Middleton: Maior ndo €
necessariamente 0 melhor. A época dos
projectos de grandes infra-estruturas,
patrocinados pelo Banco Mundial —
barragens, auto-estradas, caminhos de
ferro — passou a histéria. Somos de
opinido que criando pequenas e médias
empresas € possivel chegarmos com mais
eficiéncia a um maior nimero de
pessoas.

Peter Copley: Os paises da Africa
Austral sdo muito pequenos e se a
regiao quiser competir,
internacionalmente, com o Brasil, a
india, Argentina, Australia ou — Deus
nos livre! — a China, qualquer entidade
da magnitude da SADC é o melhor
meio de sobreviver e crescer.

Michael Duncan, Alexander Forbes
Estes grandes projectos — barragens,
auto-estradas e caminhos de ferro — séo
extremamente complexos e envolvem
parceiros multiplos com grandes e
diversos riscos. Obviamente que é
importante a escolha do intermediario
certo para se reverem as condicfes do
contrato e garantir que ndo existam la-
cunas na cobertura. Onde existir
envolvimento do sector privado, podera
ser necessario haver garantias sobre as
consequéncias dos atrasos imprevistos
nos projectos, que poderao ter um
impacto devastador sobre os lucros e
fluxos de caixa futuros.

devem ser as
SADC para
infra-estrutura

Quais
prioridades da
melhorar a

e o desenvolvimento?
Bradley Knapp e Henry Posner Il
A reforma institucional é mais
importante do que o melhoramento
técnico, especialmente quando o
mercado dos transportes é de
importancia fundamental . Por esta
razdo, alternativas institucionais
como as concessoes, deverdo ser
promovidas pela SADC.

Moeletsi Mbeki: Nao é facil. As
linhas férreas prestam servicos a
economia e se a economia néo
desempenhar o seu papel estas néo
irdo funcionar. Deparamo-nos com
opcoes dificeis na procura de uma
governagao competente que possua
a determinagdo politica e o apoio
popular.

Piet Gieringer: E necessario
estudarem-se 0s encargos pagos
pelos utentes das estradas. Os
nossos empresarios ndo podem
competir com empresarios de
paises como o Zimbabwe, com
taxas de US$10/100km para os
utentes das estradas. O Corredor do
Maputo é ideal para os camionistas
sulafricanos porque ndo existem
taxas para os utentes das estradas,
mas em Mocambique tem que se
pagar uma taxa de US$10.

Dr John Middleton: Acesso a agua
potavel que é fundamental para a
salude e importante é também o
desenvolvimento dos transportes
porque abre o potencial para o
comércio e desenvolvimento dos
mercados. Em Africa, o estado
deficiente das infra-estruturas dos
caminhos de ferro significa que,
duma forma geral, os lucros do
investimento rodoviario sdo mais
imediatos.

lan Bird: Concentrem-se nos
caminhos de ferro em vez de
estradas.

Terry Hutson: Investir ...e dar um
abando nas alfandegas para que
reduzam os atrasos nos postos de
fronteira.
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Reparacdo Das Estradas E Caminhos De Ferro De Angola

Com a melhoria das condicbes de
seguranca nas estradas de Angola, um
pequeno grupo de empresas de
camionagem da Africa do Sul
comegou j& o transporte de
mercadorias até Luanda.

Como diz um dos empresarios de
Joanesburgo que viaja frequentemente
para Angola, ‘trata-se de uma viajem
longa num s6 sentido, de duas ou trés
semanas e bastante cara’.

‘As estradas continuam em péssimo
estado e ndo recebem a manutencao
adequada. Um buraco é tapado com
areia para ficar exposto pouco depois
de dois camifes terem passado por ele
ou entdo, depois de uma chuvada’.

Na sequéncia de vérias décadas de
guerra, Serdo necessarios muitos anos
para restaurar a infra-estrutura dos
transportes no pais.

Lyson Muwila, do Banco de
Desenvolvimento da Africa Austral, diz
que Luanda j& desenvolveu uma
estratégia de reabilitacédo,
identificando os transportes como um
dos sectores cruciais. ‘Tendo em conta
a necessidade de distribuicdo de ajuda
[com fins humanitarios], foi
identificada uma quantia elevada dos
recursos internos do pais para os
transportes’.

Muwila disse que a entrada de An-
gola para a Comunidade de
Desenvolvimento da Africa Austral
(SADC), fez aumentar o perfil publico
de Angola. ‘A participacdo na SADC
facilitou a distribuicdo e aquisicao de
informac¢do, porque existe muita
interaccdo entre Angola e 0s outros
paises da SADC...a SADC ja abriu
caminho para uma renovada
atribuicdo de recursos a Angola’.

Disse também que a influéncia das
iniciativas do sector privado tem sido
consideravel. Acrescentou que muita da
competéncia técnica necessaria a
reabilitacdo das infra-estruturas dos
transportes vem da regido,
especialmente de peritos sulafricanos.

Andrew Maggs, um consultor
independente de construgdo, realgou

que, em termos de planeamento
governamental, Luanda esta a analisar
as iniciativas regionais e como integrar
0 seu plano nas infra-estruturas ja
existentes para os transportes na SADC.
‘Em geral, a atencdo esta virada para
0 desenvolvimento de trés corredores:
Lobito, Malange e Namibe’.

Disse ainda que ‘uma grande parte
da reabilitagdo continua a ser
conduzida para o auxilio [assisténcia
e apoio de calamidades] aos
refugiados vindos do exterior e as
populacdes internamente deslocadas.
O Programa Mundial de Alimentac&o
da ONU tem um projecto para
reconstruir 15 pontes’. Também citou,
como exemplo, a ponte sobre o rio
Cuchem, na provincia do Huambo, que
permitira a distribuicAo de assisténcia

humanitaria a 16 mil pessoas
vulneraveis.
A simplificacdo das normas

alfandegarias em Santa Clara, o ponto
de entrada da Namibia, onde o tempo
de espera foi reduzido de 10 dias para
3, ira simplificar a vida aos
camionistas. As estradas sdo a
prioridade para a restauracdo das in-
fra-estruturas dos transportes em An-
gola. Contudo, a curto prazo, o
governo, em vez de ser muito
ambicioso, esta decidido em tornar as
estradas do pais mais transitaveis. O
Ministro das Obras Publicas de An-
gola, Antdnio da Silva, afirmou que o
primeiro passo é a restauracdo das
estradas — ndo no sentido de serem
estradas de primeira classe — mas para
as tornar transitaveis com um minimo
de tempo e dispéndio. Foram
consideradas como prioridades
principais, 0s trocos rodoviarios
deficientes, de Luanda até Luena, no
centro do pais e do Lubango, a cidade
principal do sul, até Menongue.

Em termos de caminhos de ferro,
André Luis Brandao, Ministro dos
Transportes, disse que ja foram
restaurados cerca de 200 quilometros,
entre Luanda e o Dondo. Também ja
foram reparados dois trocos da linha

de Benguela - entre o Huambo e
Caoala e entre o Lobito e o Cubal.

A linha de Benguela é um via
importante para o0 centro do
continente. Atravessa o sudoeste da
vizinha Repulblica Democratica do
Congo, passando por Lubumbashi (a
segunda maior cidade da RDC), e
terminando em Ndola, do outro lado
da fronteira, na Faixa de Cobre da
Zambia. Ndola esta ligada a rede da
Africa Austral e, perto, em Kapiri
Mposhi, a Tazara, ferrovia de
construcdo Chinesa, vai até ao porto
de Dar-es-Salaam no oceano indico.

O ministro Luis Brandao prevé que
levara 11 anos para Angola restaurar
a sua rede ferrovidria até ao nivel de
funcionamento normal.

Na Namibia, esta em constru¢do um
troco ferroviario a partir da cidade
mineira de Tsumeb, no Norte, até a
fronteira de Angola. Ira terminar no
posto fronteirico de Oshikango (oposto
a Santa Clara). Sera necessaria a
restauracdo das vias Angolanas e a
construcéo de um troco até a fronteira,
para se ligar o porto do Namibe, no
Sul de Angola, com a Namibia. A
restaura¢do do Namibe é considerada
como um factor importante para
desenvolver o potencial de exportacéo
do Sul de Angola.

Enquanto o governo se concentra nas
linhas férreas e estradas, companhias
de navegacdo a operar no Porto de
Cabinda, ja compraram guindastes e,
com o objectivo de solucionar o
problema de sedimenta¢do no porto,
que se regista ha trés anos, também
investiram em dragas.

Angola ainda s6 tem um aeroporto
internacional. De acordo com o
ministro dos transportes, sera
necessario construir-se um aeroporto
de alternativa no Huambo, afim de se
poder desviar o trafego que utiliza Kin-
shasa e Brazzaville, actualmente, as
Unicas alternativas. ((&))

Duncan Guy é o editor do Transport World
Africa
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A Africa Do Sul No Seio Da SADC: A Poténcia Na Regido

Quando foi inicialmente fundada a
organizagdo regional agora chamada
SADC, permitiu que o0s paises
imediatamente a norte da Africa do
Sul se pudessem unir e reduzir a sua
dependéncia econdmica do Apart-
heid. Agora, terminada a luta pela
libertacdo, esta entidade regional foi
remodelada para incluir a Africa do
Sul.

Mas as suspeitas econémicas nao
desapareceram por completo. Os
antigos Estados da Linha da Frente,
ainda desconfiados com o tamanho
relativo da economia sulafricana,
preocupam-se que Pretéria venha a
dominar completamente a regido. A
Africa do Sul tem cerca de um tergo
da populacdo total da SADC mas
produz cerca de 75% do PIB e cerca
de 90% da energia eléctrica da
regido. O seu sistema ferroviario
regista mais de 90% do trafego re-
gional.

As questdes mais sensiveis
continuam a ser o desequilibrio
comercial entre a Africa do Sul e seus
vizinhos e a capacidade que o pais
tem de atrair investimento estrangeiro
directo (FDJ). (A Africa do Sul fez re-
verter a tendéncia de declinio do FDI
em Africa atraindo US$6 bilides e 600
milhdes em 2001 o que representa
substancialmente mais que os US$900
milhGes dos anos anteriores.)

Os governos Africanos tém vindo a
reclamar que o FDI por parte das
nacdes industrializadas n&o é suficiente
e que, tradicionalmente, o fluxo liquido
de capital tem sido para fora de
Africa. Em termos de investimento, a
Africa do Sul tem superado muitas das
nacBes desenvolvidas, como o maior
investidor em Africa, excepto nos
sectores do petréleo e do gas.
Contudo, 0s seus investimentos no
continente tém despertado mais
ansiedade do que gratiddo.

Nos Ultimos 10 anos, o aumento
substancial no comércio entre a
Africa do Sul e os outros paises da
SADC, tem vindo a substituir,
gradualmente, a posi¢cdo comercial

assegurada anteriormente pelas
nacBes industrializadas tanto do
Ocidente como do extremo Oriente.
A percentagem total das exportagdes
sulafricanas para Africa aumentou
rapidamente dos 9% em finais dos anos
80, para 19% presentemente. O ano
passado, o pais exportou cerca de
ZAR44 bilides em mercadoria para o
Continente Africano, sendo 0s quatro
maiores destinatarios Estados Membros
da SADC. O Zimbabwe foi o maior
importador, com ZAR7 bilides e 300
milhdes. Mogambique, em segundo
lugar, com ZAR6 biliGes e 400 milhdes
seguido da Zambia com ZAR5 hilides
e meio e Angola, com ZAR3 hilides e
400 milhes.

Os vagdes ferroviarios e camides
que transportam bens para norte
regressam, muitas vezes, vazios. Assim
existe uma oportunidade real onde os
comboios carregados para Norte
pudessem subsidiar o trafego de
mercadorias para Sul. Perversamente,
esta situac@o, promove 0 uso dos portos
sulafricanos para o comércio regional
e cria a imagem que os corredores de
transporte dos estados membros da
SADC sao ineficientes e caros.

A situacao real é mais complexa e
envolve a designacdo de portos de
estiva e portos centrais, a frequéncia
da escala dos navios, 0s custos dos
transbordos, as preferéncias do cliente
ou do comprador e inclui muitos outros
factores. Mas é dificil compreender que
um porto sulafricano como Durban
— que sofre de congestionamento,
aplica sobretaxas e tem dificuldade
em servir alguns dos seus clientes
sulafricanos — constitui o ponto de
saida preferido das exportacfes da
Zambia, do Zimbabwe e do Ma-
lawi.

Estes paises tém portos tradicionais,
especialmente a Beira, Maputo e
Nacala, em Mocambique, que ficam
1000 quilémetros mais perto, na maior
parte de gestédo privada e, sobretudo,
que funcionam a cerca de um terco da
sua capacidade. A explicagdo, em
parte, ndo esta relacionada com a in-

fra-estrutura dos transportes, mas na
falta de confianga nos portos dos outros
paises, nas suas normas fronteiricas
inconstantes e demoradas, e em perdas
de carga em transito.

Praticamente, todos os sistemas
ferroviarios da SADC estdo em
processo de privatizagcdo. A Spoornet,
a empresa estatal sulafricana, estéd a
fazer todos os esforcos para ser a
operadora de todas estas concessoes,
de acordo com a sua politica ja
declarada e com o apoio dos
departamentos de comércio e
industria, e dos negdécios estrangeiros
da Africa do Sul. Contudo, a
Spoornet, ndo esta a ser objecto de
privatizacdo e pertence a Transnet, a
companhia proprietaria e operadora
dos portos sulafricanos.

Devido a sua falta de capacidade,
a Spoornet, esta também a enfrentar
dificuldades no servico de atendimento
aos clientes de carga geral na Africa
do Sul. Por outro lado, a Spoornet,
como parte da empresa privada NLPI,
é a operadora dos Caminhos de Ferro
da Zambia. Também opera os
caminhos de ferro que ligam os portos
sulafricanos. E 6bvio que o seu
objectivo é promover a utilizacdo do
seu proéprio sistema e a entrega de
carga a Tazara, a uns meros 100
quilémetros de Ndola, ndo seria um
bom negdcio a ndo ser que a
Spoornet controlasse também aquela
linha. A Spoornet faz parte dum
consdrcio que participa no concurso
para operar a Tazara, quando esta
for privatizada, provavelmente
depois das eleicdes na Tanzania
que se realizam em 2005.

A situacdo relacionada com os
transportes € orientada pelo mercado
livre mas também é controlada,
efectivamente, pelas companhias
estatais. Sera que isto justifica da SADC
a nomeacdo de um regulador regional
dos transportes? De forma ideal, o
sistema devia regular-se por si proprio,
através de uma politica de transporte
regional harmonizada. “

Bo Giersing, Portfutures Africa
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O PROBLEMA
DA BITOLA

A maioria das linhas férreas nos
paises membros da SADC tem
uma bitola de 3’ 6" (1067mm),
também conhecida como a bitola
‘Cabo’ (Cape), que é a medida
padréo utilizada por muitos dos
construtores das linhas em Africa.
Mais estreita que o padréo
Europeu e Americano, de 4’ 8.5"
(1435 mm), a bitola foi escolhida
com o intuito de ajudar a reduzir
0s custos de construcao no terreno
dificil que o0s construtores
encontraram em Africa.
Todavia, nem todas as linhas
férreas foram construidas com a
bitola do ‘Cabo’. Os trés sistemas
de caminhos de ferro na
Tanzania, Quénia e Uganda,
foram construidos com uma
bitola dum metro, ou 1000mm,
entre 0s carris. Apenas 0s 67mm
de diferenga, impedem que os
comboios da maior parte dos
paises da Africa Austral
funcionem nos caminhos de ferro
da Africa Oriental, causando
problemas de transbordo. Para
ajudar a transpor esta situagao,
foi construida uma terminal de
transbordo em Kidatu, a oeste de
Dar-es-Salam, num local onde os
1067 mm da bitola da linha da
Tazara e 0s 1000 mm do sistema
dos Caminhos-de-Ferro da
Tanzéania, quase se encontram. A
instalacdo proporciona a
transferéncia  rapida de
contentores de um comboio para
outro. Embora o transbordo
aumente o tempo do frete, ndo
existe outra solucao,
economicamente viavel, para se
resolver o problema da bitola.

%) -SADC-Barometer

Privatizacdo Dos Caminhos De Ferro Da Zambia

Percorrendo o coragdo da Africa Aus-
tral, os Caminhos de Ferro da Zambia
sdo potencialmente uma das mais
importantes vias de comunicagdo da
regido, ligando a cintura mineral do
Congo com os portos da Cidade do
Cabo, Durban e Maputo.

Anos de ma gestdo por parte do
Estado, descuidos e conflitos regionais
fizeram com que as linhas acabassem
por sair dos dormentes. De 1975 a
1998, o trafego de frete diminuiu de 6
milhdes de toneladas anuais, para
apenas 1 milhdo e 400 mil toneladas.
No final desse periodo, os caminhos
de ferro estavam a registar um prejuizo
de US$12 milhGes por ano e, para a
sua restauragdo, eram necessarios,
segundo estimativas, US$45 milhdes.

Todavia, os Caminhos de Ferro da
Zambia estdo presentemente a tornar-
se num modelo de renovacdo, com
uma abordagem hibrida de privatiza-
cdo através de concessdes. O estado,
ao ter concedido a gestdo das vias
férreas a uma firma independente,
encontrou uma téo necessaria fonte de
receitas e a eficiéncia das vias férreas
aumentou substancialmente. Desde
1998, quando o processo de transicéo
comegou, o tréfego de frete aumentou
em 64%. O fim das guerras nos paises
vizinhos indica que a linha esta prestes
a retomar a sua posicao nas cobicadas
ligacdes com Angola e a Namibia.

Os paises em toda a Africa Austral
estdo-se a esforcar para transformarem
as ineficientes empresas estatais, em
companhias eficientes e criadoras de
postos de trabalho. O processo de
concessao proporciona uma solucdo
moderna, com muitas vantagens. Em
vez de se venderem todos os valiosos
bens, os estados retém a sua posicdo
como proprietarios da infra-estrutura,
enquanto que 0 concessionario paga
direitos pela sua exploragdo e acarreta
com a responsabilidade de
modernizar o equipamento.

O governo da Zambia, antes de
abrir concurso e entregar os caminhos
de ferro a um parceiro concessionario,
tomou medidas para fazer com que o

empreendimento fosse mais atraente
aos concorrentes interessados. Os
caminhos de ferro, entre Margo de 1998
e Junho de 2002, reduziu a sua elevada
folha de salarios, de 6.000 para 1.650
trabalhadores. Depois, em Agosto de
2002, um ano ap6s a Agéncia de
Privatizacdo da Zambia ter aberto con-
curso, um consércio predominan-
temente sulafricano, o NLPI/, tomou
conta da gestdo diaria dos Caminhos
de Ferro da Zambia.

A Transnet detém 20% das quotas
deste grupo, enquanto que 0S Outros
accionistas incluem a Nedcor, Sanlam,
Old Mutual e Gensec. (A NLPI também
€ accionista maioritaria da empresa
Caminhos de Ferro Beitbridge-
Bulawayo Limitada, a empresa privada
de caminhos de ferro estabelecida no
Zimbabwe). A Transnet é proprietaria
da operadora das linhas férreas sul-
africanas, a Spoornet, que
recentemente ganhou uma concessao
para operar a linha de Maputo & Africa
do Sul e estd também activa em cerca
de 17 paises Africanos.

‘Acreditamos que a rede ferroviaria
€ um gigante adormecido que, durante
muito tempo, ndo foi inteiramente
rentabilizado’, disse Orville Cachia, di-
rector da Nedcor. ‘Acreditamos na
nossa capacidade para converter esta
rede ferroviaria num sistema muito
activo’.

A NLPI ird pagar ao governo da
Zambia um total de US$253 milhoes e
trimestralmente, mais 5% dos lucros por
todo o periodo da concessdo. A NPLI
também garante um investimento de
US$80 milhdes na modernizagdo da
linha, de composicBes ferroviérias e
outro equipamento.

Como prova de que a abordagem
da concessdo esta fazer com que o0s
Caminhos de Ferro da Zambia se
transformem num foco regional, o
trafego de frete na linha aumentou em
mais do que 500,000 toneladas du-
rante este ano, atingindo o total de 2
milhdes e 300 mil toneladas — tudo
indicando que este crescimento ira

manter-se. (@)



Falar Ou Nao Falar?

A conferéncia ministerial da
Organizacdo Mundial do Comércio
(OMC), em Setembro de 2003, em
Cancun, no México, acabou num im-
passe. A conferéncia sucumbiu como
resultado directo da incapacidade de se
chegar a um acordo sobre a negociacio
das ‘novas matérias’: a facilitacdo do
comércio, a transparéncia nas aquisicdes
do governo e politica de competicéo e
de investimento. A facilitacdo do
comércio é considerada a menos
controversa e mais benéfica das quatro
matérias.

A facilitagdo do comércio é a
simplificacdo e harmonizac¢do das
normas para o transporte de carga de
uma regido alfandegaria para outra.
Apesar de focar a sua atengdo
principalmente na redugdo da
‘burocracia’ para importacdo e
exportacéo, também engloba politicas
destinadas ao melhoramento das infra-
estruturas relacionadas com o comércio,
a provisao de servicos relacionados com
0 comércio eficiente e competitivo e ao
controlo da corrupgdo nas alfandegas.

Regista-se um consenso mundial
crescente na crenga de que as
formalidades alfandegarias nos portos,
aeroportos e fronteiras terrestres séo

consideradas incomodas e
desnecessarias e que devia ser uma
prioridade simplifica-las ou

simplesmente elimina-las. Em alguns dos
casos, as perdas de negoécio, devido a
tais procedimentos ineficientes, excedem
0s custos das taxas que se aplicam.
Mas isto fica também muito caro para
os Estados Membros da SADC. De
acordo com um estudo feito recentemente
pelo Departamento dos Transportes da
Africa do Sul, os camifes do projecto
‘Moving SA’ ficam a aguardar na
fronteira de Beitbridge com o Zimba-
bwe quase 32 horas. A mesma carga
transportada da Africa do Sul para um
outro Estado da SADC, custa entre 46%
a 119% a mais por quilémetro, do que
custa no interior da Africa do Sul. O
trabalho burocratico excessivo provoca
demoras e adiciona despesas ao transito
entre as fronteiras. Demoras descomunais

nas fronteiras, volumes e dimensdes de
veiculos fora do vulgar, e uma
miscelanea de taxas de licenca e tarifas
para o uso das estradas, adicionam cus-
tos a carga transportada, num total anual
estimado em ZAR325 milhGes.

O Protocolo de Comércio da SADC,
em vigor desde 2000, tenta eliminar
obstaculos no comércio dentro dos
Estados Membros e pretende alcangar
um elevado nivel de integragédo
economica regional. As medidas
incluem a implementacédo de regras de
origem dos produtos que sejam faceis
de utilizar, a cooperacdo entre as
alfandegas e a harmonizacao das
normas e padrbes dos produtos.

Apesar de se ter alcangado progresso,
as infra-estruturas e servicos de apoio
ao comércio regional (como o0s
transportes, telecomunicacdes e
financiamentos) sdo inadequados. As
fraquezas institucionais, incluindo a
corrupcao e ineficiéncia das alfandegas
e organizagdo dos transportes,
dificultam mais estes esforgos.

A nivel multilateral, os Estados
discordam sobre a forma de se melhorar
a facilitacdo do comércio. Um grupo de
paises defendendo um Acordo Multilat-
eral de Facilitacdo de Comeércio, (Trade
Facilitation Agreement - TFA), prop0s
duas trajectérias de aproximacao,
envolvendo um compromisso nas
fronteiras e procedimentos relacionados
nos postos fronteiricos para acelerar o
movimento e libertacdo e desembaraco
alfandegario das mercadorias. Este
processo deveria desenvolver as
provisGes do GATT relacionadas com a
facilitagdo do comércio, incluindo os
Artigos V, VIl e X do GATT, que tratam,
respectivamente, do transito livre, taxas
e formalidades e publicacdo de normas
alfandegarias. O segundo trajecto iria
focar a atengdo no desenvolvimento e
implementacdo de um programa
abrangente de assisténcia técnica para
0s paises em vias de desenvolvimento.

A maior parte dos paises em vias de
desenvolvimento, apesar de nao se
oporem, por si, ao conceito da
facilitacdo do comércio, discordam
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sobre a tomada de novos compromissos
legais na OMC. Receiam que mais
regulamentos irdo exceder a sua
capacidade de implementacdo e exp6-
los a resolugdo de disputas. Outros
acreditam que o trabalho de facilitacdo
do comércio deveria ser empreendido
somente a nivel nacional, bilateral ou
regional, ou ser atribuido a
organizacdes tal como a Organizacéo
Mundial das Alfandegas (OMA).

Para superar tais preocupacdes,
qualquer proposta de Acordos
Multilaterais de Facilitacdo de Comércio
(TFA) que os membros da OMC fizerem,
deverd incluir compromissos inflexiveis
para o melhoramento da capacidade
técnica, proporcionar tratamento es-
pecial e diferencial, periodos de
transicdo mais longos e iseng¢do do
Entendimento de Resolugéo das Disputas.

Os que desejam um TFA na OMC,
reivindicam que tal contrato deveria
conter padrBes basicos para evitar
possiveis inconvenientes, caso a
facilitacAo do comércio venha a ser
sujeita a intervencBes nacionais
imprevisiveis. Deveria melhorar a
previsibilidade das transacgfes
individuais, garantindo que 0s
procedimentos  simplificados e
actualizados a utilizar ndo sejam
invertidos. Como resultado, 0s pequenos
comerciantes, paises em desenvolvimento
e, especialmente, os paises do
“interland” e sem acesso ao mar, seriam
0s mais beneficiados.

Os paises da SADC deviam apoiar a
facilitacdo do comércio a nivel multilat-
eral porque tal tipo de acordo iria
complementar e ndo diminuir os seus
proprios esforcos para o aumento do
fluxo comercial na regido.

Para fazé-lo, os Estados Membros da
SADC teriam que identificar os seus
proprios interesses basicos na facilitacao
do comércio, e garantir que as
disposicbes da TFA lhes fossem
favoraveis. Por consequéncia, seria
melhor para estes paises entrarem nessas
negociacgdes em conjunto. O facto de
que a maioria dos paises da SADC

(continua na pag 19)



12e0Outubro 2003«Edi¢ao 3«

Privatizacdo Dos Portos

Quando, ha sete anos a esta data, 0s
14 estados da SADC assinaram o
Protocolo de Transportes, Comunica-
¢cOes e Meteorologia, concordaram em
promover a gestdo e operagdes
eficientes dos portos através de
reformas econémicas e institucionais.

Estes Estados reconheceram que
estes ‘portais econdmicos’, alguns
dos quais foram afectados por anos
de guerra, teriam de ser
actualizados de acordo com o
padrdo mundial, para que a regido
pudesse vir a ser um competidor
viavel na arena do mercado mundial.

O Secretario Geral da Associacédo
de Gestdo dos Portos da Africa Orien-
tal e Austral, Oliver Hartmann, é de
opinido que a maioria dos portos da
regido possuem as estruturas
necessarias, mas falta-lhes a eficiéncia.
Disse também que uma forma de re-
solver o problema, seria através da
privatizagdo. Contudo, cerca de uma
década depois destes Estados terem
prometido a revitalizacdo dos seus
portos, somente um dos 15 portos
regionais foi entregue a gestao
privada. No principio deste ano, o
governo de Mogambique entregou a
operagdo do porto de Maputo a um
consorcio de firmas privadas, que
projecta triplicar o fluxo de carga nos
proximos 15 anos. Actualmente, cerca
de 4 milhdes de toneladas de carga sdo
manuseadas anualmente no porto.

O consorcio, a Companhia de
Desenvolvimento do Porto de Maputo,
vai investir nos préximos trés anos
US$70 milhdes para efectuar a
reabilitacdo das infra-estruturas,
desenvolver novos terminais,
modernizar o0 equipamento, as
dragagens e 0s servi¢os maritimos e
providenciar uma melhor seguranca e
fazer cursos de formacao.

A Namibia tomou algumas
providéncias iniciais para a
privatizacdo do porto da Baia de
Walvis. Contudo, Namport, a
autoridade nacional dos portos do pais,
ainda presta servigos basicos. Por outro
lado, Angola ja privatizou trés
terminais das docas de Luanda e esta
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a preparar-se para fazer o mesmo com
a fus@o dos seus terminais de
contentores, gerais e de carga.

Mas este processo de privatizagao
tem enfrentado resisténcia porque 0s
sindicatos dos trabalhadores estédo
preocupados com os efeitos das
transferéncias dos bens nacionais
para as maos de investidores
estrangeiros.

Geoffrey Heald, professor da Escola
Comercial da Universidade de
Witwatersrand, diz que a preocupacgéo
dos trabalhadores em relacdo aos seus

postos de trabalho poderdo fazer
atrasar, a curto prazo, o processo da
mudanca da gestdo portuaria do
Estado para empresas privadas.
‘Podera dividir paises e constituir um
risco politico’, acrescentou. A maioria
dos portos tém trabalhadores a mais,
e os estivadores sabem que 0s seus
empregos sao vulneraveis.

Na Africa do Sul, o Sindicato dos
Transportes e Inddstrias Afins estdo
envolvidos em negociac¢des sobre a
privatizacdo e gestdo da terminal de

(continua na pag 19)

equipamento e maquinaria.

restantes 49%.

O PORTO DE MAPUTO v orema cares

Desde Abril deste ano que a Companhia de Desenvolvimento do Porto de
Maputo (MPDC), a quem foi atribuida uma concessdo para a operagdo do
porto durante os préximos 15 anos, gastou quase US$ 10 milhfes em

Os projectos prioritarios incluem a dragagem do porto, a construcdo de
novos escritérios portuarios, a restauracdo das estradas, a compra de
equipamentos de manuseamento e o desenvolvimento duma nova entrada para
0 porto, ligando-o, através dum troco rodoviario, a auto-estrada N4 de Pretoria,
na Africa do Sul, que é a espinha dorsal do Corredor de Maputo.

Maputo é o primeiro porto Africano a ser inteiramente administrado pelo
sector privado através de concessdes. O consorcio que detém 51% da
Companhia de Desenvolvimento do Porto de Maputo consiste de Mersey
Docks Group (RU), o proprietario e operador da Port Liverpool; a principal
companhia de construcdo da Suécia, a Skanska; e a operadora de terminais
portuguesa, a Liscont. O governo, os investidores privados Mocambicanos e
0s servicos publicos, Caminos de Ferro de Mocambique , CFM, possuem 0s

No decurso dos proximos trés anos, mais do que US$70 milhdes serdo
injectados no porto, com o objectivo de restaurar as suas infra-estruturas
terrestre e maritima. O Banco de Desenvolvimento da Africa Austral lidera o
financiamento que tem a participacdo de outros 17 bancos internacionais.

A concessdo inclui todas as areas do porto de Maputo designadas para o
transporte maritimo internacional bem como a terminal de carvdo da Matola.
As principais terminais existentes da concessdo, como é o caso com as de
aclcar e de citrinos, continuardo a operar sob os termos das suas respectivas
licencas. Também durante a primeira etapa da nova administracdo, 0s
regulamentos portuarios dos CFM, continuardo em vigor.

A restauracdo do porto ird permitir uma competicdo mais eficiente com
outros portos ao longo da costa oriental de Africa, especialmente o porto de
Durban na Africa do Sul. Actualmente, devido & sua degradacdo, o porto
apenas manuseia 4 milhdes de toneladas de carga. O MPDC espera aumentar
este volume para 18 milhdes até ao final do seu periodo concessionario, atraindo
frete da Africa do Sul, Suazilandia e, até mesmo do Zimbabwe. Presentemente,
todo o trafego a partir do Zimbabwe é exportado através da Beira, no centro
de Mocambique, ou através da Africa do Sul.
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0 Corredor Trans-Kalahari — Oportunidades A Vista?

A construcdo da Auto-Estrada do
Trans-Kalahari foi motivada por dois
objectivos prementes: ter acesso ao in-
terior do Botswana, especialmente para
se conseguir um turismo mais intenso e
providenciar uma rota comercial mais
directa de Joanesburgo até a Namibia.

O corredor foi completado em 1997,
com muita publicidade que o considerou
como o portal da Africa do Sul que,
através do Porto da Baia de Walvis na
Namibia, iria servir o Ocidente.
Camides gigantes com uma capacidade
até trés contentores (ou 35 toneladas de
carga), cobrem uma distancia de 1 800
km entre a Bafa de Walvis e Gauteng,
em menos de dois dias com as
formalidades aduaneiras a demorarem
actualmente menos de 30 minutos.

A rota estd a ser activamente
comercializada pelo Grupo do
Corredor da Baia de Walvis e o Porto
de Walvis, com a intencdo de atrair as
exportacdes da Africa do Sul. Ao longo
da rota, como projecto piloto, esta a
ser utilizado um novo formulario
padrdo de direitos alfandegarios da
SADC, com o objectivo de reduzir o

tempo de transito e os custos. Espera-
se que 0 mesmo sistema seja
implementado por toda a SADC.

Todavia, a utilizacdo do corredor
tem sido uma decepc¢do. Os volumes
de trafego tém sido mais baixos do que
projectado, com a maioria dos
camionistas a preferirem a rota mais
longa do sul. As importacdes através
da Baia de Walvis tém sido bastante
modestas até agora, consistindo, em
grande parte, de componentes de
emergéncia de preco elevado para
viaturas. As exportacbes a partir de
Gauteng, através da Baia de Walvis,
tém efectivamente sido zero. As razdes
sdo complexas e incluem percepgdes
negativas e resisténcia & mudanca. A
recepcdo para telemoveis ao longo do
corredor do Trans-Kalahari (CTK) é
melhor do que na rota de Upington.
Contudo, as instala¢Bes de servi¢co sé&o
menos desenvolvidas e as
probabilidades de colisdes com
animais significativamente mais
elevada. E aconselhavel que as viagens
sejam so feitas durante o dia.

O custo menor que resulta da viagem

ser mais curta, é efectivamente anulado
pelas taxas de utilizagdo da estrada no
Botswana e pela portagem na nova
Auto-Estrada da Platina na Africa do
Sul. Este desequilibrio sera corrigido
quando forem instaladas portagens na
estrada de Upington.

O ponto essencial é o fluxo
comercial, que se movimenta,
sobretudo, de oriente para ocidente.
Isto significa que os camionistas tentam
carregar 0s seus camides para oriente
subsidiando as suas tarifas para evitar
camides vazios no regresso. Assim, 0
transporte a partir da Baia de Walvis,
através do corredor, € extremamente
baixo, mas, mesmo assim, muitos dos
camides voltam da Namibia - em es-
pecial, de Windhoek - vazios. Em
comparagdo com o0 transporte
maritimo a partir de Durban, o CTK
poupa também entre quatro a cinco
dias. Ser& esta uma oportunidade a
espera de ser descoberta?

A indUstria automdvel sulafricana
esta interessada em explorar a
possibilidade de utilizar o corredor e
0 Porto da Baia de Walvis como rota
de exportacdo

Para Norte, Angola,
Caprivi e Zambia

NAMI'BIA..I
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'60 a 70 camiogs
=%\ por dia vindos dg
Gauteng

Porto de Walvis Bay — 9
ancoradoros incluindo o cais de
contentores (30 mil teu p.a., 25
teu/hora) 2 cais de carga em bruto,
profundidade de 12,8m — até ao
Panamax, 65 000 dwt.

LEGENDA
NOTA: O mapa néo esta a escala
Fronteira
Caminhos de Ferro
Estrada alcatroada principal

Posto de Fronteirico do TKC
Centros Principais
Recepcéao para teleméveis

Windhoek / Okahandja a
area principal industrial e
comercial da Namibia.
Distanicia entre Windhoek
e Walvis Bay: 397km.

10 a 15 camides por dia, 170 000 cpa

Posto Fronteirico de TKC/Mamuno —
todos os servigos. Aberto das 07HO0
as 24H00 Hora do Bots/AS. Distancia
da Fronteira a Windhoek — 321km.

Corredor de Transporte Trans - Kalahari

Principal auto estrada de TKC,

Mamuno: 760km. Distancia de

BOTSWANA

Kang — ponto de descanso
— instalagdes modernas —
combustivel, lojas,

-

Pioneer Gate — 298km.

Posto de fronteira de Pioneer Gate,
perto de Lobatse — Aberto das
06HO00 as 22H00.

NORTE

distancia entre o Pioneer Gate e os
postos fronteiricos de Pioneer Gate e

Joanesburgo a Walvis Bay: 1,780km

“AFRICA DO SUL
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Nova estagéo de portagem de
Swatruggens a Pioneer Gate alta
qualidade. Distancia de Joanesburgo a

dos carros
fabricados na
Africa do Sul, e
de importacdo de
componentes de
automoveis, 0 que
esta ja a ser feito
em pequena
escala. Todavia,
os fabricantes de
automoveis
preferiam uma
linha férrea neste
corredor afim de
se evitar riscos
associados ao
transbordo.
Alternativamente,
estariam dispostos
a considerar um
sistema inovador
de transportes
multiplos. @)

Bo Giersing,
Portfutures Africa

Gauteng - a mais
importante area
comercial e
industrial da Africa

Joanesburgo’ g

Durban —
600 km

Sept 2003 — Bo Giersing
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Crise Politica Afecta Infra-Estruturas Do Zimbabwe

Quando os Chefes de Estado da SADC
se levantaram, como um so, para
saudar Robert Mugabe durante a mais
recente reunido anual da organizacgéo
na Tanzania, ndo estavam a pensar nas
50 pessoas mortas no pior acidente
ferroviario da histéria do Zimbabwe,
que se registou este ano.

N&o pensavam também em milhdes
de criancas do Zimbabwe que ja ndo
tém possibilidades de frequentar a
escola. Nem nas centenas de doentes
graves que jazem nos hospitais
degradados a espera de cuidados que
nunca chegam. Nem sequer na enorme
guantidade de gente esfomeada que
procura em vao nas mercearias e
mercados vazios.

Mas deviam ter pensado nisso — nem
que fosse para seu proprio interesse.

A crise politica e econdmica no Zim-
babwe, que esta agora prestes a entrar
no seu quarto ano, tem tido
consequéncias devastadoras nas infra-
estruturas do pais. A salde, ensino,
energia, transportes, bancos,
comunicacOes, agricultura e comércio
- todos eles sistemas e sectores vitais,
encontram-se numa fase avangada de
colapso.

Dada a posi¢do geogréfica central
que o pais possui, 0 que afecta o Zim-
babwe afecta toda a regido. Os
camionistas tém que encontrar rotas
alternativas no Botswana ou
Mocambique devido a falta de
combustivel no Zimbabwe. Quando os
comboios ndo operam e 0S campos
murcham no Zimbabwe, h4 ainda
menos comida para a regido e menos
formas de a transportar.

Os lideres regionais continuam a
encorajar Mugabe e 0s seus opositores
a sentarem-se a mesa das negociacdes.
Mas trés anos de ‘diplomacia suave’
ndo tem tido qualquer tipo de impacto
significativo e quando a crise
eventualmente terminar, a recuperacao
ird custar bilibes de dolares ao pais e
a regido gque nao os tem.

Na madrugada do dia 2 de
Fevereiro de 2003, um comboio de
passageiros embateu com um comboio
de mercadorias carregado de

materiais inflamaveis, perto da cidade
de Dete na linha entre Bulawayo e as
Cataratas de Vitoria.

Trés meses mais tarde, quando o

Dada a posicao
geografica central
que O pais possui, 0
que afecta o Zimba-
bwe afecta toda a

regiao.

administrador geral interino dos
Caminhos de Ferro do Zimbabwe
(NRZ) explicou as causas do acidente,
a surpresa foi pouca. O NRZ necessita
de véarios milhdes de dolares, em
dinheiro a vista, para reabilitar as suas
linhas e comboios, mas o pais enfrenta
uma crise monetaria critica. Portanto,
em vez disso, 0s caminhos de ferro
foram obrigados a empregar um
método antigo de comunica¢do com 0s
maquinistas, conhecido como ‘o
método da polvora’.

Os guardas dos comboios da NRZ
colocam detonadores a cerca de um
quilémetro & frente e atras dum comboio
estacionario. Os detonadores explodem
quando colidem, avisando 0 maquinista
que ha outro comboio a frente.

Mas néo séo s6 colisbes de comboios
que matam as pessoas no Zimbabwe.
A maior parte dos produtos agricolas
e minerais do pais sdo transportados
por via férrea. Se ndo ha comboios,
também ndo pode haver entregas. As
organizacdes de doadores interna-
cionais queixam-se que o transporte
ferroviario e rodoviario do auxilio
alimentar importado € muito lento e esta
a pbr em risco vidas humanas.

O sector da energia também esta a
enfraquecer. As instalacdes eléctricas
existentes necessitam de reabilitacao
urgente. Mas o0s Servigos de
Fornecimento de Electricidade do Zim-
babwe, estao extremamente
endividados e, tal como acontece com
os caminhos de ferro nacionais, ndo
tém quaisquer esperancas de receber

novos financiamentos. Por isso, 0 Zim-
babwe importa 30% das suas
necessidades de energia — em grande
parte proveniente da Eskom na Africa
do Sul e de Cahora Bassa em
Mogambique - e os sonhos de criar
novas instalacdes geradoras, ha muito
que foram desfeitos.

O sector da salde é talvez o que
mais tem sofrido com a crise politica e
econdmica no pais. O sector da salde
publica no Zimbabwe, que ha anos era
considerada como o orgulho da
governacdo de Mugabe, tem sido
gravemente afectado pela crise. Os
hospitais do estado, clinicas
elementares e outras infra-estruturas da
salide, construidas pelo governo du-
rante a primeira década de
independéncia, estdo a desmoronar-se
causado por anos de ma
administracéo e falta de financiamento.
Quase todos os hospitais do governo,
gue sd@o 0s Unicos recursos de salde
para a maioria do povo do Zimba-
bwe, sofrem da falta de medicamentos
bésicos e de equipamento.

Realcando a crise, em Agosto deste
ano, o governo fez um apelo aos
doadores internacionais através do
Programa Mundial de Alimentacao
para que fossem doados US$28
milhdes em medicamentos essenciais
para os seus hospitais.

Com a SADC a defender o
movimento mais livre de pessoas
através das as suas fronteiras, o
impacto da catastrofe da saude publica
no Zimbabwe, no centro do mapa
geo-politico da regido, certamente ira
ter consequéncias muito dispendiosas
para além das suas fronteiras. (O))
Abel Mutsakani ¢ um jornalista no Zimbabwe

CONTACTOS DA SADC

Private Bag 0095
Gaborone, Botswana
N° de Tel: +267 3951863
N° de Fax: +267 3972848
/581070
Sitio no Web: www.sadc.int
Endereco electrénico (e-mail):

registry@sadc.int
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Informatica £ Comunicagdes: Nova Abordagem Da SADC

Ao longo da década passada, a
tecnologia das comunicagdes tem vindo
a alterar-se profundamente. Cada dia
traz outra maravilha: Telefones moveis
que tém a dupla funcdo de modems e
méaquinas fotogréficas, cabos de fibra
Optica que enviam gigabytes por todo o
mundo, em frac¢Bes de segundos.
Mesmo nas aldeias mais remotas, 0s
cidaddos comuns estdo a fazer o
extraordinario: estarem ligados a rede.

Esta revolugcdo nas comunicagBes
coloca desafios especificos de natureza
estrutural e regulamentar. Na fase de
preparacdo para a Cimeira Mundial
da Tecnologia da Informética, que tera
lugar em Genebra, em Dezembro, a
Unidade das Tecnologias de
Informatica e Comunicacg6es (TIC) da
SADC, tem estado a trabalhar no
sentido de adoptar uma estratégia
coordenada afim de permitir a regido
manter-se a par dos avangos
extraordinarios alcangados no sector
da comparticipacdo de informética.
Isto significa a criagdo dum ambiente
legal que facilite a transicdo para uma
economia mais firmada em
conhecimentos nos estados membros;
melhorando a instrucéo electronica e
desenvolvendo novas aplicagdes
informaticas para o melhoramento dos
cuidados de salde, praticas agricolas,
comércio e governacgao.

Embora a nivel de politica, os
Estados Membros da SADC, tenham
demonstrado o0 consenso na aceitagdo
da Tecnologia de Informética e
Comunicagbes, como instrumento para
acelerar o desenvolvimento, na pratica
ndo houve uma implementacdo capaz.
As (nicas excepcOes sdo paises como
a Africa do Sul, as llhas Mauricias e
Mocambique, onde 0s governos tém
tomado a iniciativa de conduzir as
reformas necessarias para dar
prioridade a TIC nas suas agendas.

Mas, na SADC, como no resto de
Africa, as instituicbes reguladoras
existentes ndo estdo adequadamente
preparadas para tomar partido das
novas tecnologias porque, muitas
vezes, sdo consideradas como ameagas
aos existentes e ja bem entrincheirados

agentes de telecomunicagdes. Hoje em
dia, a convergéncia das tecnologias
estq a tornar obsoleta a demarcacéo
reguladora tradicional da radiodifusdo
e telecomunicagbes. A informacéo
agora flui livremente nos sitios da web,
telemoveis, radio e televisdo. O adven-
to da Internet vem, mais uma vez,
desafiar os sistemas reguladores
estagnados nos estados membros.
Actualmente, a comunicacdo através
da voz é possivel na Internet (VOIP),
mas a sua utilizacdo continua a ser
ilegal. Embora fornecendo
possibilidades de comunicacdo mais
em conta e sendo apenas uma de
muitas aplicacdes da Internet, mesmo
assim, € vista como uma ameaca aos
telefones convencionais. Isto é uma
situacdo contraditéria num continente
que tem a teledensidade mais baixa de
todo o mundo.

A tecnologia de informatica,
tradicionalmente, tem sido coordenada
na regido, através da Comissao dos
Transportes e Comunicacdes da Africa
Austral (SATCC), no sub-sector das
ComunicacgBes, como estipulado no
Protocolo dos Transportes,
Comunicagbes e Meteorologia da
SADC. A atencdo tem sido focada na
criacdo de infra-estruturas solidas nos
transportes e comunicagdes, afim de se
acelerar o desenvolvimento e facilitar
0 comeércio entre os estados membros.
O protocolo em si € um empenho dos
estados membros para empreenderem
reformas fundamentais nos sectores dos
transportes e comunicacoes.

Visto que a tecnologia da
informatica atinge todas as facetas dos
sectores publicos e privados modernos,
esta a ser montada uma nova unidade
TIC no novo Secretariado. A nova
unidade TIC da SADC ndo faz parte
de nenhum dos quatro directdrios
existentes como sector econémico
separado. Antes, influencia todos
sectores no seu papel de facilitar o
desenvolvimento.

A Comissdo dos Transportes e
Comunicacdes da Africa Austral tem
desempenhado um papel chave na
promocao da competicdo nos servicos

de telecomunicacbes e, nesse aspecto,
¢ uma referéncia valiosa para todo o
continente Africano. Mas a regido con-
tinua a ter um nivel extremamente baixo
de teledensidade, e 0 acesso basico ao
telefone permanece muito caro. Esta
situacdo ndo faz com que a regido da
SADC seja atraente para os investidores
e coloca em desvantagem 0s
operadores comerciais da regiéo.

A medida que a TIC comeca a ser
reconhecida na SADC como
impulsionadora do desenvolvimento
socio-econémico, a unidade terd a
responsabilidade dificil de aconselhar
os estados membros sobre as novas
tecnologias e suas aplica¢des, afim de
tornar a SADC numa economia de
informatica ou baseada no
conhecimento. Ainda n&o esta bem
esclarecido como esta unidade TIC ira
operar no Secretariado da SADC. Sera
uma unidade politica, focada nos
objectivos estratégicos da TIC, para a
integragdo da regido num mercado
homogéneo ou apenas uma unidade
de apoio focalizada nos assuntos
operacionais do secretariado? Com a
dissolugdo da Comissdo dos
Transportes e Comunicagdes da Africa
Austral, como € que a unidade TIC actua
reciprocamente com o Directorado da
Infra-estrutura e Servigos, para
alcangar os objectivos estabelecidos no
Plano Regional Indicativo de
Desenvolvimento Estratégico PRIDE/
RISDP, sem o risco de duplicagdo? Por
fim, quem sera responsavel pela
coordenacdo com a Associacdo dos
Reguladores das Telecomunicac¢fes da
Africa Austral (TRASA) e com a
Associacdo das Telecomunicagbes da
Africa Austral (SATA) dos assuntos de
regulamentacdo e desenvolvimento da
infra-estrutura das telecomunicacfes: a
unidade TIC ou o Directério de Infra-
estruturas e Servicos? Ha medida que
0s acontecimentos se forem
desenrolando, o papel da unidade TIC
tera que ser bem definido, afim de se
realizarem os objectivos indicados no
PRIDE/RISDP e alcancados os seus
objectivos. @)

Nitin Jaddoo é Coordenador de TI da SATCC
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As Ligacdes Sem Fio Excedem As Linhas Fixas Na SADC

As Tecnologias da Informética e
Comunicacéo (TIC) tém um impacto
positivo no crescimento econdémico,
através do valioso fornecimento de
informac@es actualizadas, tais como 0s
precos de mercado. Também fornecem
uma plataforma de maior crescimento
ao facilitar a transferéncia de
mercadorias e servicos.

As TIC podem melhorar 0s servicos
de saude, lembrando, por exemplo,
aos doentes com Tuberculose para
tomarem o0s seus medicamentos.
Também alargam o acesso a educa¢do
através de programas de ensino a
distancia, e fomentam 0
desenvolvimento politico, habilitando o
publico e as organizacdes através da
distribuicdo de informacdo e de
educacdo. As TIC também podem
integrar as sociedades e regides
separadas por grandes distancias -
algo de relevancia especial na SADC.

Todavia, os beneficios das TIC né&o
poderdo ser inteiramente realizados
pela SADC se os niveis de penetracéo
dos computadores e telefones néo forem
aumentados substancialmente. Apesar
dos paises da SADC terem feito uma
série de compromissos para com as TIC,
incluindo o Plano Regional Indicativo
de Desenvolvimento Estratégico (PRIDE/
RISDP), estes compromissos estdo
predominantemente focalizados na
harmonizacdo dos planos de accéo
nacionais das TIC, nos enquadramentos
legais e nos meios reguladores da
regido. Poucos compromissos sao
feitos em relacdo a objectivos de
penetracao especificos e metas
mensuraveis de implementacao.

Embora se tenha realizado algum
progresso nas areas reguladoras e
politicas, os niveis de penetracdo das
TIC na maioria dos estados da SADC,
permanecem baixos e h& uma
disparidade grande entre os diferentes
estados membros. Por exemplo, na
Africa do Sul ha um total de 37,35
assinantes de telefone por cada 100
habitantes, e cerca de 3 milhdes e 100
mil de utentes de Internet. Contudo, na
Republica Democratica do Congo, as
estatisticas relativas séo de 0.32 utentes

de telefones por cada 100 habitantes e
90,000 utentes de Internet. Também
existem disparidades nos paises, entre
as zonas urbanas e rurais.

Isto levanta questBes acerca da
eficacia das politicas da TIC na SADC.
Uma coisa é encorajar a harmonizagao
regional das decisdes politicas da TIC,
mas sem o compromisso dos estados
membros para a implementacdo das
TIC nos varios paises, a harmonizacao
regional tem pouco significado. A prin-
cipal responsabilidade para a
implementacdo da TIC devia estar a
cargo dos governos dos estados
membros.

Os servigos de telecomunicagdo sem
fios tém crescido rapidamente na
SADC. Entre 1995 e 2002 foram
registadas taxas de crescimento de mais
de 100% em varios estados da SADC.
Juntamente com as taxas de crescimento
minimo nas telecomunicagGes de linhas
fixas, este fendmeno provocou o
numero dos utentes de telemoveis a
exceder o nimero dos utentes das linhas
fixas em todos os paises da SADC. As
tarifas pré-pagas dos telemoveis tém
dado aos operadores seguranga
adicional contra dividas ndo pagas,
facilitando, por isso, as subscricbes dos
utentes com menos possibilidades. A
telecomunicacédo sem fios também tem
lucrado dos niveis significativos da
procura sem oferta dum servico de
comunicacbes, de confianca e
econémico, que os operadores dos
telefones publicos tém sido incapazes
de fornecer. O sector privado também
aumentou o interesse no

estabelecer um ambiente regulador que
apoie e encoraje o envolvimento do
sector privado. Embora contribuindo
em muito, as telecomunicacdes sem fio,
infelizmente, ndo fornecem a resposta
a todos os problemas em torno da
implementacdo da TIC. Por exemplo,
a Internet ainda ndo pode ser
conduzida de forma econémica ou com
velocidade suficiente através das redes
sem fio da regido. Se os governos dos
estados da SADC estdo empenhados
em reduzir a ‘divisdo digital’ e
transformar a regido numa economia
com base na informética, € necessario
gque demonstrem também um
compromisso maior & implementagdo
das politicas da TIC como o acesso
universal.

N&o se podera apenas atingir esse
objectivo através da harmonizacéo
das politicas e normas regionais.
Também ndo se podera esperar que
seja s6 o sector privado a
providencia-lo. O servigo universal
requer ambas as coisas, mas
principalmente, necessita de um
compromisso sério da parte do
governo. Os estados membros da
SADC precisam de demonstrar o seu
compromisso para com as infra-
estruturas da TIC - ndo s através das
iniciativas da SADC, mas também
conseguindo resultados alcancando
alvos especificos de penetracdo e
objectivos de implementacgé&o
mensuraveis dentro dos seus circulos de

influencia. @)

Michael Davies

mercado das _tele- TELECOMUNICOES NA SADC
comunicacfes sem fios, a ¢
medida que se vem | 12000,000.00 "
ado ptando uma 10.000.000.00 ggnti’i (Ii);aliternet
gbor_dagem mais “t_)eral T —— Subscritores de teleméveis
as licencas, possuindo 8,000,000.00 -
agora a maioria dos 6.000,000.00 "
estados membros da /
SADC dois ou mais 4,000,000.00 4
operadores de telemdveis. 2,000,000.00
O éxito da tele- 0.0 /

. ~ . Ty T

comunicacdo sem fios na '
. 1994 1998 2001

SADC, tem salientado a

importancia de se



A Infra-Estrutura Financeira Da SADC

O crescimento requer a mobilizacdo
de poupancas a longo prazo, que
podem depois ser canalizadas para o
investimento produtivo. O sistema
financeiro funciona como intermediario
neste processo. Um sistema financeiro
mais eficiente e diversificado ird ajudar
no aumento do nivel das poupancas
domésticas e promover os influxos de
capital estrangeiro. Um sistema
financeiro bem desenvolvido também
ajuda os neg6cios e governos numa
melhor gestdo do  risco.

prazo relacionados com o comércio.

Do lado da politica monetaria, as
operacfes de mercado aberto séo
agora instrumentos importantes nestes
paises. Os mercados monetarios
permitem os dep@sitos a curto prazo e
0s empréstimos interbancarios feitos
por bancos comerciais através de
camaras de compensacao e de titulos
de tesouraria.

Malawi, Zambia, Zimbabwe e a
RDC, tém um sistema hibrido de
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menos estaveis, com taxas de juro reais
positivas mantidas desde 1993. Nas
lhas Mauricias, a liberalizacao
financeira envolveu a abolicdo do
controlo directo do crédito bancério, e
um passo para a utilizacdo de
instrumentos politicos monetarios
indirectos. Existe agora por toda a ilha
uma extensa rede financeira. Também
se avancou no desenvolvimento dum
melhor sistema de pagamento nacional
com base electrénica. Mesmo assim,
ambos estes paises ainda tém

Intuitivamente, entdo, a infra-
estrutura de qualquer regido é
importante porque cria um am-
biente para se obter o crescimento.
Actualmente, a SADC esta
envolvida no processo de

As histérias e experiéncias

dispares dos paises da

SADC, tém formado os seus

sectores financeiros de
maneiras diferentes.

algum caminho a percorrer para
que 0s seus servicos financeiros
possam ser considerados de nivel
mundial em termos de custos, na
gama de produtos oferecidos e na
qualidade dos servigos fornecidos.

elaboracdo dum protocolo sobre
o financiamento e investimento, 0 que,
entre outras questdes, ird abordar o
desenvolvimento do sector de
financiamento na regido.

As historias e experiéncias dispares
dos paises da SADC, tém formado os
seus sectores financeiros de maneiras
diferentes. A Africa do Sul, com uma
economia muito maior do que qualquer
dos seus parceiros, tem um sector
financeiro sofisticado. O valor que
adiciona ao sector bancario, tanto em
termos absolutos como na proporcdo do
PIB, é o mais elevado, com a Bolsa de
Valores de Joanesburgo (JSE) a possuir
uma grande capitalizacdo do mercado.
Paises como o Lesoto, a Suazilandia e a
Namibia, possuem fortes semelhangas
em termos dos seus sistemas financeiros.
As suas movimentacOes de taxas de juro,
regimes de controlo de cambio e
politicas monetarias sado muito
semelhantes as da Africa do Sul.

Angola, Mo¢ambique e a Tanzania
sdo todas economias anteriormente
socialistas, com um passado de envol-
vimento do estado no sector financeiro.
Na sequéncia das reformas, novos
bancos comecaram a participar no
mercado. A competicdo subsequente-
mente criada levou ao desenvolvimento
de novos produtos e servigos. Mas 0s
servicos dos bancos ainda estdo
limitados aos financiamentos a curto

participacdo do estado e do sector
privado no sector financeiro. As
reformas visaram aumentar a
flexibilidade das taxas de juro,
estimular a competitividade,
desenvolver os mercados de dinheiro
e mercados secundérios das acgdes e
obrigacdes, movendo-se gradualmente
para um controlo indirecto do dinheiro.
No Zimbabwe, o sector financeiro esta
relativamente bem desenvolvido. Existe
uma série de bancos comerciais,
bancos mercantis, instituicBes
bancérias, instituices de desconto e
uma rede alargada de sucursais. A
Bolsa de Valores do Zimbabwe (ZSE),
embora relativamente pequena,
também estd bem estabelecida.

O Botswana e as llhas Mauricias sdo
actualmente as estrelas econémicas da
SADC. Enquanto que o Botswana ndo
necessita de empreender quaisquer
reformas de maior, tem conseguido
progredir significativamente no
desenvolvimento do seu sistema
financeiro. Presenciou o langamento do
cartdo de crédito e ainda do cartdo de
débito no local da venda. Introduziu
cambistas e contas em moeda
estrangeira, e aboliu os controlos de
cambio. Foi também alcancado
progresso na automatizacédo e ligagdo
de processos e sucursais bancarias. As
taxas de juro tém-se mantido mais ou

Com poucas excepcgbes, 0S
paises da SADC ainda tém que
progredir bastante na caminhada para
um sector financeiro completamente
liberalizado, com fortes regulamentos
prudentes. Ainda restam alguns
constrangimentos no desenvolvimento
dos sistemas financeiros - especialmente
em termos do papel dos governos, na
determinacdo das taxas de juro e na
administracdo do crédito e controlo de
cambio. Muitos problemas legais e
organizacionais também precisam de
ser resolvidos. Entre 0s assuntos mais
importantes encontra-se a auséncia
duma separacdo nitida das funcdes
bancarias comerciais e centrais, uma
definicdo clara do papel e grau de
independéncia dos bancos centrais, e
a necessidade de se reduzirem as
funcdes fiscais dos bancos centrais com
0 objectivo de se concentrarem nos seus
basicos cargos monetarios. O
desenvolvimento do sector financeiro
ndo pode existir independentemente do
crescimento do sector real da
economia, e um ambiente de
estabilidade macro-economica,
principalmente a estabilidade
monetaria, precisa de ser protegida
antes que o sector financeiro possa
florescer. (@)

Dennis Rweyemamu, Fundacao de Pesquisa
Econdémica e Social (ESRF), Dar-es-Salaam,
Tanzania
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Os Rios Transfronteiricos: Um Assunto Estratégico Na SADC

A Mesopotamia antiga tinha o Tigre
e Eufrates. Os Egipcios tém o Nilo. Ndo
¢ coincidéncia nenhuma que as
grandes cidades modernas mundiais -
Londres, Paris, Chicago - todas
surgiram & beira de grandes vias de
agua.

A licdo é simples: Nenhuma
sociedade na histéria da humanidade
se desenvolveu com sucesso sem
administrar os seus recursos hidro-
graficos. A SADC né&o é excepcao.

Por duas razdes importantes, a agua
¢ vital para as estratégias de
desenvolvimento regional da SADC.
Primeiro, os rios eram usados pelas
antigas autoridades coloniais para
demarcarem as fronteiras politicas,
dividindo comunidades Africanas que
estavam ligadas cultural e socialmente.
Isto deixou 15 bacias hidrograficas
internacionais na SADC, que cobrem
aproximadamente trés quartos da area
terrestre da Africa Austral. Segundo, a
distribuicdo dos rios é desigual. O
mapa indica os rios perenes de Africa,
com a cintura de terra seca no Norte e
partes do Sul, claramente visivel. Os
circulos pequenos no mapa indicam 0s
conflitos conhecidos causados pela
agua. Tais conflitos coincidem
precisamente com a transicdo duma
relativa abundancia de agua para uma
relativa falta de agua. Significa-
tivamente, ocorrem principalmente
onde os rios atravessam fronteiras
politicas.

O padrdo de distribuicdo de agua
através da Africa Austral influencia o
desenvolvimento econdmico da regido.
O acesso a agua tem impacto sobre a
salde, a producdo de energia e 0
desenvolvimento sustentavel. Ironica-
mente, a SADC tem marginalizado as
preocupacdes com a agua nos seus
esforcos para reorganizar as suas
estruturas. Isto é um erro critico.

E importante notar que os quatro
estados economicamente  mais
desenvolvidos - Africa do Sul, Bot-
swana, Namibia e Zimbabwe -
também séo os estados mais afectados
pela falta de agua. Cada um destes

paises possui poucos rios. (Ver 0 mapa).
Consequentemente, todos estes quatro
estados enfrentam limitacBes inerentes
ao seu crescimento econémico futuro e
prosperidade. Ao mesmo tempo, estes
quatro estados partilham duas bacias
de rios internacionais Orange e
Limpopo - que estdo a chegar
rapidamente aos limites sustentaveis de
fornecimento disponivel. Isto deu azo
ao planea-mento estratégico dum
Complexo Hidropolitico da Africa Aus-
tral, com base nos seguintes quatro
conceitos fundamentais:

- estados principais - sdo os

Complexo
Hidropoli-
tico da
Africa
Austral

paises economicamente bem
desenvolvidos, com elevada
dependéncia nos recursos hidrograficos
partilhados para o seu futuro
crescimento econémico e prosperidade
(Africa do Sul, Botswana, Namibia e
Zimbabwe);

- as bacias principais - s&o rios
estrategicamente importantes para o
desenvolvimento constante das
economias dos estados principais, que
estdo a atingir um ponto onde a
utilizacdo humana ameaca a sua
integridade ecoldgica (Orange e
Limpopo);

e o0s estados que sofrem
impacto - sédo nacdes
subdesenvolvidas, mas que, devido ao
seu estatuto co-ripario nos rios

transfronteiricos, tém visto o seu
potencial para um futuro crescimento
econdmico, dificultado pelas exigén-
cias feitas em relacdo a agua, pelos
estados principais (ver figura 1); e

e as Dbacias que sofrem
impacto - os rios transfronteirigcos
que ligam os estados principais com
0s estados que sofrem de impacto
duma forma que dificulta a sua
capacidade de utilizacdo destes
recursos para o desenvolvimento (ver
figura 1).

O desafio estratégico que a agua
representa para a SADC, concentra-se
na questdo principal da utilizacdo dos
rios transfronteiricos como veiculo de
integragdo que ir4 permitir a
redistribuicdo de oportunidades
econdmicas pela regido. Um desafio
idéntico apresenta-se nas
interdependéncias  politicas a
emergirem a4 medida em que se vao
desenvolvendo as transferéncias de
agua de bacias hidrograficas, através
de fronteiras internacionais. Exemplos
disto sdo as ligacbes que estdo a ser
discutidas entre o Zambeze e o
Limpopo, e os rios Congo, Zambeze e
Okavango e as expansdes dos projectos
existentes, tais como o Projecto de
Aguas das Terras Altas do Lesoto e a
Autoridade da Bacia de Hidrogréfica
do Komati. Terd que ser equilibrada a
situacdo entre os estados principais e
0s estados que sofrem de impacto, para
haver um grau de equidade na corrida
hidropolitica, actualmente em curso,
para o crescimento econdémico e
consequente poder politico.

Um estudo recente concluiu que, das
261 bacias hidrograficas internacionais
do mundo, 17 estdo ‘em risco’. Mais
de metade encontra-se em Africa, e seis
estdo na regido da SADC (Cunene,
Incomati, Limpopo, Okavango, Orange
e Zambeze). Isto constitui um enorme
desafio a SADC porque enfraquece a
confianga dos investidores na regiéo,
sugerindo, incorrectamente, que,
provavelmente, o0s recursos de agua
irdo ser a origem dum grave conflito.



Na verdade, a experiéncia Africana é
que a agua serve como catalisador de
cooperacdo em vez de causa de
conflito. Mas, a aparente descida em
importéncia da Unidade Coordena-
dora do Sector da Agua da SADC,
como resultado da actual

reestruturagdo, poderd remover a
agua da agenda regional em
detrimento dos seus beneficios para a
integracdo. @)

Anthony Turton, Presidente de GIBB-SERA, em
Administracdo Integrada dos Recursos de

Agua, aturton@csir.co.za

Figura 1: O Complexo Hidropolitico da Africa Austral
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(continuacdo da pag 11)

também pertence a outros blocos
comerciais, como a COMESA, a SACU
e CAO, é uma fraqueza bem
documentada. Mas, com a vontade
politica necessaria, esta sobreposicdo de
associacdes podia ser usada como
forma de unir estes blocos numa posicéo
comum para se conseguir um maior
poder de negociagdo na OMC.

A facilitacdo do comércio, com
enquadramento multilateral ou sem ele,
€ um principio crucial para a criacéo
de um ambiente tendente ao
desenvolvimento do comeércio inter-re-
gional, para atrair investimentos e para
motivar o crescimento econémico no seio
da SADC. Os paises da SADC deveriam
reconsiderar na OMC as suas davidas
aesta questdo. (@D
Nkululeko Khumalo é estagiaria de pesquisa
de comércio na SAIIA

(continuacdo da pag 12)
contentores do Porto de Durban.

Jane Barret, responsavel pela
pesquisa politica do sindicato, afirma
que ‘uma das nossas objeccbes é o
facto aparente do governo possuir o
conceito de que a privatizacédo é a
Gnica maneira de se resolver o
problema’.

O crime é outro obstaculo. Os
criticos da privatizacdo preocupam-se
com o facto de que se os portos forem
transferidos para uma gestdo nao
estatal, os governos poderdo perder a
capacidade de controlo sobre o fluxo
de comércio ilicito. A melhoria da
capacidade e eficiéncia dos portos
podera resultar num aumento do fluxo
das importacdes ilegais e drogas,
dizem os criminologistas. (@)

Luleka Mangquku é chefe adjunta da redaccdo
de eAfrica na SAIIA

Os Protocolos

O Secretariado da SADC tem recebido
uma série de ratificagbes dos
Protocolos da SADC.

Notavel é o facto da Tanzania ter
autorizado a ratificagdo prévia de todos
0s Protocolos da SADC através do seu
parlamento, antes de assumir a
presidéncia da organizacao. A Tanzéania
ratificou os protocolos sobre a Sadde;
Assuntos Legais, Cursos de Agua
Partilhados e o Protocolo contra a
Corrupcdo. A Tanzania é o Unico pais
que, até agora, ratificou os protocolos
sobre a Silvicultura, Extradicdo e
Assisténcia Legal Mdtua em Assuntos
Criminais.

O parlamento da Zambia aprovou a
ratificacdo do Protocolo sobre a Vida
Selvagem, Conservacdo Natural e
Implementacdo da Lei, o Protocolo
sobre a Corrupcdo e o Protocolo sobre
a Cultura, Informacéo e Desporto.

A Africa do Sul ratificou o Protocolo
sobre a Politica, Defesa e a Seguranca,
0 que significa que s6 uma ratificacdo
€ agora necessaria para que o
protocolo entre em vigor. A Africa do
Sul também ratificou o Protocolo Con-
tra a Corrupcéo.

A Namibia ratificou o Protocolo sobre
a Cultura, a Informacédo e o Desporto.

O Protocolo sobre as Pescas entrou
em vigor, mas 0s seguintes protocolos
ainda ndo receberam as nove
ratificacbes requeridas para se
tornarem legalmente vinculativos:
Salde; Vida Selvagem, Conservagao
Natural e Implementacdo da Lei;
Assuntos Legais; Protocolo Revisto
sobre Cursos de Agua Partilhados;
Politica, Defesa e Seguranca; Controlo
das Armas de Fogo; Munigles e
Materiais afins; Cultura, Informacéo
e Desporto; Corrupgdo; Silricultura;
Extradicdo; e Assisténcia Legal Mutua
em Assuntos Criminais.
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As Reunioes Da SADC Em Dar

Noutra era, a cidade de Dar-es-Sa-
laam, banhada pelas marés, era um
cruzamento importante para o0s
revolucionarios da Africa Austral, um
sitio onde eram trocadas ideias e
forjados planos de batalha.

A Unica coisa que mudou foi a
natureza do inimigo. Reunidos no porto
da Tanzania para a sua cimeira anual
em finais de Agosto, os chefes de estado
da SADC abordaram os assuntos mais
urgentes afectando a regido, e voltaram
a declarar o seu empenho aquilo que
0 Secretario Executivo da organizagao,
Prega Ramsamy, chamou ‘a luta con-
tra a pobreza e o subdesenvolvimento’.

O progresso é lento. Apesar da
abundancia de comités, protocolos e
acordos ratificados em anos recentes e
num desafio aos muitos discursos
sinceros de ano para ano, a Africa
Austral continua a ser uma regido em
crise. Nove dos dez paises com as mais
elevadas taxas de HIV/SIDA, sé&o
membros da SADC; o colapso social e
econémico do Zimbabwe esta a
aprofundar-se; as guerrilhas e massa-
cres étnicos persistem no Congo.

Por toda a parte, os programas de
reformas e reestruturacdo séo

impedidos por falta de dinheiro. Por
exemplo, a cimeira da SADC em Dar-
es-Salaam, endossou 0 enquadramento

Dr Jodo Caholo, Supervisor do Directério de Infra-estruturas e servigos e
Margaret Nyirenda, Supervisora da Alimentagdo, Agricultura e Recursos
Naturais numa reunido com os meios de comunicagdo social em Dar-es-

Salaam.

e aprovou o estabelecimento dum
fundo regional para o HIV/SIDA que
iria apoiar a implementagdo duma
estratégia multi sectorial, mas a forma
como o0s estados membros iréo
acarretar com o custo estimado de
US$10.5 bilhdes ficou manifestamente
por resolver.

A cimeira reflectiu, mais uma vez, o
desequilibrio entre a resolugédo altiva e
a accdo pratica que tem vindo a
caracterizar a SADC durante os 11
anos desde a adesdo da Africa do Sul
e desde que a organizagdo se tornou
0 veiculo reconhecido para a
integracgao.

Os paises da SADC ainda nao
concordaram numa posi¢cdo comum
sobre o uso do tratamento anti-
retroviral, na luta contra a SIDA, apesar
do acordo recente da OMC de que iria
facilitar a obtencdo das versdes
genéricas de medicamentos caros.

Preocupados em ndo ‘afectar a
solidariedade no grupo’, os lideres
regionais tém-se recusado
inflexivelmente a condenar Robert
Mugabe. Levam a mal a forte pressédo
externa que lhes tem sido aplicada
para por fim as politicas ruinosas do
Presidente do Zimbabwe. Em vez disso,
0s Chefes de Estado reunidos
levantaram as suas vozes em elogio ao
programa
controverso das
reformas de
terra do
envelhecido
autocrata e a
sua  conde-
nacao das
sancdes
Ocidentais.

A cimeira
estabeleceu um
pacto de defesa
muatua que
muitos tém
aplaudi do
como a melhor

forma da
S A D C
desempenhar

um papel mais

Realces da
Cimeira

As llhas Seicheles néo
compareceram a cimeira da
SADC em Dar-es-Salaam. Em
vez disso, submeteram notificacdo
da sua retirada da organizacao.
Defende que a SADC néo traz
beneficios comparaveis ao dinheiro

pago.

A RDC foi permitida a participar
em todas as reunides, embora sob
sanc¢Oes por ndo ter pago as suas
quotizacbes de membro, na
sequéncia do seu compromisso
verbal de que iria satisfazer as suas
obrigacdes.

Os lideres da SADC discutiram a
criacdo dum Fundo de
Desenvolvimento Regional da
SADC, bem como as relacdes
organizacionais com a UA e outras
partes externas.

O concelho dos ministros aprovou
uma redaccéo final do Plano Re-
gional Indicativo de Estratégia, de
10 anos.

Os lideres da SADC assinaram um
Pacto de Defesa Mutua.

directo na restauracdo da estabilidade
e seguranga no Zimbabwe e de
abordar a deterioragcdo do estado de
direito e liberdades civis e politicas na
Suazilandia. Mas isto podera ser
excessivamente optimista. @]
desenvolvimento de mais estruturas ndo
ird substituir a vontade politica. Nem o
pacto de defesa entrard em vigor até
ser ratificado o Protocolo sobre a
Politica, Defesa e Seguranca, que foi
assinado em 2001. Mais um endosso
parlamentar e, o protocolo sera
transformado  num  documento
legalmente vinculativo. ()]
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Artigo de Fundo

SADC:

A SADC, anteriormente considerada
como um dos blocos regionais
econémicos mais avancados de Africa,
enfrenta hoje uma crise de lideranca.
Embora a Tanzénia pareca determinada
e séria em relacdo ao seu mandato da
presidéncia da SADC, ndo serd capaz
de impor a lideranca requerida para
tirar a organizacdo da sua inércia e
transforma-la numa maquina poderosa
para o desenvolvimento e crescimento
regional.

Sobre questdes de governagdo e
conflito, a regido esta irremediavelmente
dividida. Na harmonizag¢do politica, os
lideres estdo perturbados. Na
liberalizagdo do  comércio -
provavelmente a meta mais atingivel da
SADC - os lideres estdo a recuar em
relacdo as agendas acordadas.

A Tanzania assumiu a presidéncia da
SADC durante a cimeira de Agosto de
2003. Como democracia estavel,
reformadora econdmica e querida dos
doadores, a Tanzania parece estar bem
posicionada para preencher o vacuo na
lideranca. Mas sera que tera a vontade
e capacidade para impor a diferenca
necessaria?

Em Maio, Jakaya Kikwete, 0o Ministro
dos Negdcios Estrangeiros da Tanzania,
delineou as prioridades do pais, como
presidente da SADC. Indicou em
primeiro lugar o desenvolvimento das
infra-estruturas. Outras areas prioritarias
incluem o aumento do comércio, as
reformas fiscais, o desenvolvimento dos
recursos humanos, o desenvolvimento
institucional, a aplicacdo da tecnologia
apropriada para aumento de producio
e produtividade, continuacdo da
cooperacgdo regional e internacional e
as reformas institucionais e legais. A lista
ndo é nova, nem reflecte as prioridades
urgentes da SADC.

Na cimeira anual de Agosto, 0s
atrasos na finalizagdo de reestruturacdo
da SADC dominaram as discussdes do
Concelho dos Ministros e dos Chefes de
Estado, que se queixaram que os Estados
Membros ndo tinham contribuido para
o0 estudo crucial de determinagdo dos
niveis dos quadros e dos requisitos do

Crise Na Lideranca

Secretariado da SADC. Embora os
membros tivessem concordado com o
plano de reestruturagédo, muitos estdo a
fazer resisténcia passiva. Alguns
carecem, simplesmente, de capacidade,
enquanto que outros receiam que o
processo resulte num maior dominio pela
Africa do Sul.

Enquanto a reestruturacdo da SADC
permanecer incompleta, 0 progresso na
maioria dos aspectos da cooperacdo
regional, ficard& parado e a
implementagdo do Plano Regional
Indicativo de Estratégia de Desenvolvi-
mento continuard a ser um sonho.

Mesmo que a Tanzania demonstrasse
um maior interesse pela reestruturacéo,
0 que ndo o faz, a finalizacdo do
processo e a contratacdo de pessoal
necessario, demoraria, pelo menos, um
ano. Mas, Benjamin Mkapa parece estar
cada vez mais preocupado com as suas
aspiragBes de seguir uma carreira como
diplomata internacional, quando
terminar o seu mandato como
presidente, em 2005.

A liberalizacdo ajudou a Tanzania
a alcancar um crescimento econémico
de 6.2% em 2002 e tornou Mkapa no
querido dos doadores. A Tanzania
teve 0 melhor resultado da SADC no
‘Relatdrio Competidor Global’, nos
indices de ‘optimismo’ e ‘melhora-
mento’. Mas o crescimento ndo tem
criado emprego e as companhias
privadas continuam a despedir
empregados. Uma facgdo significativa
do partido no poder, o CCM, favorece
a ‘indigenizacdo’ da economia, 0 que,
em parte, constitui uma reaccdo a
presenca crescente das companhias
sulafricanas no pais. Com as elei¢des
presidenciais a aproximarem-se em
2005, tais tensdes entre faccdes irdo
afectar a capacidade do governo de
se concentrar sobre questdes externas.

As demoras na reestruturacdo da
SADC nao foram criadas pela
Tanzénia, mas sdo manifestagcdes de
tensdes mais profundas na regido.

No interior da SADC existem,
essencialmente, dois blocos e alguma
neutralidade. O primeiro grupo esta

mais
preocu-
pado
com a
politica
domést-
ica, 0 que
0 torna
menos
disposto
a consi-
derar os assuntos da boa governacéo e
incapaz de contribuir financeiramente
para os planos de desenvolvimento da
regido. Os membros deste grupo incluem
Zimbabwe, RDC, Angola, Namibia e
Suazilandia. Por outro lado, os
chamados reformistas, que desejavam,
mais do que tudo, ver uma regido
economicamente forte, sdo a Africa do
Sul e o Botswana. A Zambia e 0 Ma-
lawi estdo falidos e sem capacidade
para uma tomada de ac¢do decisiva.
Mocambique tem boa vontade mas esta
enfraquecida. O mesmo acontece com
0 Lesoto e a Tanzania.

Para que a SADC possa progredir
de forma decisiva em qualquer
direccdo tera que haver muito mais
consenso do que existe presentemente.
Devido as suas ligaces histdricas, tanto
com a Africa do Sul, como com o Zim-
babwe, a Tanzania poderia, em teoria,
ajudar a aproximacdo entre as facgdes
na SADC. Mas, esses lacos fraternais
entre 0os movimentos de libertacdo nao
sdo o suficiente para tal tarefa. A
Tanzania apoia a Africa do Sul em
algumas matérias, mas também se
encontra entre os defensores mais
activos de Robert Mugabe.

Nas questdes comerciais, a Tanzania
tem seguido a liberalizacdo, mas
enfrenta escolhas dificeis a nivel re-
gional. A sua saida do Mercado
Comum da Africa Oriental e Austral
(Comesa) em 2001, foi controversa.
Estava sob pressdo dos seus parceiros
da Africa Oriental - Uganda e Quénia
- para escolher entre a Comesa e a
SADC antes de qualquer progresso ser
possivel no tratado da Comunidade da

(continua na pag 22)

Ministro dos

Negocios
Estrangeiros da Tanzania,
Jakaya Kikwete
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(continuacdo da pag 21)
Africa Oriental (EAC). Ameacada pela
perda de receitas alfandegérias das
importacdes da regido - que excediam
as exportacbes em 300% - com a
rapidez impulsionada pela uni&o
alfandegéaria da Comesa, a Tanzania
decidiu que seria mais vantajoso obter
acesso preferencial no mercado
sulafricano (em 1998, a Africa do Sul
era a maior fornecedora de
importacfes para a Tanzania do que
0 Quénia). A Tanzania preferiu (e
possivelmente ainda prefere) o ritmo
mais lento da reducdo de tarifas e
remocado de outros obstaculos ao
comercio regional no grupo da SADC.
O Acordo da Unido Alfandegéria
da Africa Oriental é assinado em
Novembro de 2003 e a sua
implementacéo terd lugar durante os
préximos 4 a 5 anos. Isso ira exigir
um grande compromisso e recursos por
parte da Tanzania. Embora os seus
esforcos para unir a SADC com a
Comesa tenham fracassado, a

Tanzania tem grandes visdes da SADC
e EAC unidas. Como declarou Jakaya
Kikwete: ‘Em conclusdo, quero lembrar
aos potenciais negociantes e
investidores que ja é altura de
considerarem a SADC e a EAC como
uma area de investimento e destino
comercial no mundo’.

Parece que a Tanzania se considera
a criadora de ‘pontes’ na regido. Mas
as ‘pontes’ tém que ser fortes e
necessitam de apoio. O grande apoio
por parte da Tanzéania a favor de
Robert Mugabe, podera té-la ajudado
no passado, mas a medida que a crise
no Zimbabwe vai aumentando, mesmo
para além do controlo da sua propria
elite politica, os dividendos dessa
relacdo comegam a escassear. Os
esforgos da Tanzania, na resolucdo dos
conflitos na RDC e Burundi, tém sido
apagados pela presenca da Africa do
Sul e ha o perigo da Africa do Sul
dominar, em vez de apoiar, a
Tanzania, na SADC. Isto é, se a Africa
do Sul alguma vez ira preocupar-se em

—SADCBarometer

envolver-se activamente na SADC.
Apesar do compromisso expresso pela
Africa do Sul em relagio ao sucesso da
organizacdo regional, na realidade, a
sua atencdo tem estado absorvida
noutros projectos mais importantes, tais
como a Nepad, a Unido Africana e as
negociacdes globais sobre o comércio.
A SADC necessita dum lider forte. Nao
parece que a Tanzénia possa tomar
conta dessa tarefa. Mas, considerando
gue a maioria dos constrangimentos
sobre a sua capacidade para liderar a
SADC esta a nivel regional, mais do que
doméstico, quem podera tomar conta
da tarefa? Angola depois da sua
guerra civil de 27 anos tem que focar a
sua atencd@o na reconstrugdo nacional.
A economia do Zimbabwe esta
destruida. A Africa do Sul ndo pode
fazé-lo porque ndo se atreve (ou ndo
se importa). Conclusdo, a SADC esta a
atravessar uma crise de lideranca sem
qualquer resolucdo facil. (V)]
Gina van Schalkwyk é a investigadora da
SADC na SAIIA

Eliminando A Corrupcdo Na Tanzania

O Protocolo da SADC contra a Corrupgao abre uma oportunidade aos paises da SADC para demonstrarem 0 Seu COmpromisso
de boa governacao e criacdo dum ambiente convidativo aos investidores. O protocolo, em si, ainda ndo estd em vigor, mas a
Tanzania é um dos poucos paises que ratificaram o protocolo e que também iniciaram medidas para implementar a legislacéo
interna de acordo com 0s seus requisitos.

O protocolo visa combater a corrup¢do tanto no sector publico como no privado, conseguir a participacdo do publico na
luta contra a desonestidade, assegurando o acesso publico a informacédo bem como a proteccdo aos autores das denuncias
contra actos de corrupcdo. O protocolo também requer o estabelecimento de uma instituicdo para por em pratica mecanismos
de combate & corrupgao.

Devido ao facto da Lei de Prevencdo da Corrupcéo, da Tanzénia, nao distinguir o sector publico do privado ao definir os
actos de corrupcao, pode-se inferir que a situagdo da Tanzénia nesta instancia esta de acordo com o Protocolo. Em relacéo
a funcdo do publico, ndo existem disposicOes na legislacdo da Tanzania para qualquer tipo de acesso a informacédo. Esta
limitacdo, em conjunto com a falta de protec¢do para os autores das dendncias, faz com que seja dificil o envolvimento do
pablico no combate a corrupcdo. Seria importante que a Tanzania estabelecesse e mantivesse uma cultura de cooperacao
entre 0 governo e o publico, através duma legislacdo especifica.

A legislacdo da Tanzénia prevé que o presidente crie uma Brigada Anti-Corrupcdo, sob o controlo do primeiro-ministro.
Entende-se, assim, que esta brigada ficaria sob controlo politico firme, o que lhe deixaria pouca ou nenhuma discricao para
investigar assuntos de corrupcdo politicamente sensiveis. A propria Lei de Prevencdo da Corrupcdo em si, ndo esclarece a
abrangéncia dos poderes da brigada e do seu director. No que diz respeito aos actos especificos que podera investigar, a lei
fornece a brigada uma ampla area de accdo, mas ndo esclarece quando ou se a brigada podera realmente iniciar alguma
investigacao especifica.

A Brigada Anti-Corrupcdo € um passo na direc¢do certa, mas talvez ndo seja uma instituicao ideal em termos daquilo que
é realmente requerido pelo Protocolo. Contudo, deverd ser possivel emendar as estruturas legislativas actuais, afim de se
transformar a brigada numa instituicdo mais robusta e efectiva.

Gysbert Engelbrecht é Pesquisador Juridico e Legislativo no Instituto dos Estudos de Seguranca na Cidade do Cabo
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Qual é a melhor maneira de se
transportar frete por via terrestre: por
estrada ou por caminhos de ferro? E um
debate perpétuo entre os autores de
planos que tentam fornecer uma infra-
estrutura mais eficiente de comunicacdes
na regido. Se o destino da Tazara for
uma indicacdo, ndo ha duvida. Pelo
menos, ndo o ha em alturas de paz.

O Corredor de Dar-es-Salam foi
desenvolvido numa época quando a
guerra assolava Mogambique, Angola,
Namibia e a Rodésia, blogqueando
efectivamente o acesso as cinturas de
cobre, economicamente criticas, da
Zambia e do Zaire. Durante muitos anos,
este trogo de alcatrao, constantemente sob
ataque de artilharia, e conhecido como
‘o caminho do inferno’, era perigoso de
mais para se utilizar no transporte das
mercadorias vitais da costa para o inte-
rior.

Por isso, em 1975, os Chineses
financiaram e construiram a linha-férrea
de 1 800 km que liga a Z&mbia & costa
da Tanzania. Custou a Beijing US$500

milhdes - uma divida ainda por saldar.
A Tazara inicialmente funcionou bem, e
permanece em boas condi¢cdes. Mas
mudaram-se 0s tempos. A economia da
Zambia tem diminuido. A producdo do
cobre, outrora responsavel por 90% das
receitas em divisas para o pais, € agora
menos de um terco. O trafego
internacional de mercadorias por via
férrea tem decrescido e a consequente
falta de dinheiro para as operacdes esta
a impedir a via de manter um nivel de
actuagdo consistente.

A China continua a fornecer apoios
de infra-estrutura, modernizacdo de
equipamentos e reparacfes, numa base
de empréstimo - tudo sem pagamento.
Mas, mesmo os Chineses, concordam
agora com os governos da Zambia e
da Tanzania e com o Banco Mundial,
que se devia considerar a op¢do da
privatizacdo. A via férrea da Tanzania
ja esté a ser privatizada.

Agora que a maior parte das guerras
na regido ja pararam, 0 progresso
verdadeiro encontra-se nas estradas e

nos portos. Muitos sulafricanos ficariam
surpreendidos, certamente, se soubessem
que é agora possivel conduzir de
Joanesburgo até Dar-es-Salaam, uma
disténcia de cerca de 4 000 km, num
automével vulgar. Nem sao precisos 0s
recipientes para a agua e 0S pneus
sobressalentes sobre a capota. Varias
secgOes da auto-estrada que atravessa
a Tanzénia e a Zambia estdo a ser
reconstruidas e sdo poucos os buracos.
O Unico problema verdadeiro reside na
passagem pelo Zimbabwe, onde a crise
politica tem deixado as bombas de
gasolina vazias. O dinheiro escasseia e
0s bandidos do governo atormentam as
pessoas inocentes. Mas o Botswana
providencia uma rota segura de
alternativa e o bateldo em Kazangula
atravessa 0 Rio Zambeze com camides
e automoveis, sem complicagoes.

Mas aten¢do aos bloqueios pela
brigada de transito nas estradas da
Zambia. O condutor pode arruinar o seu
dia por falta dum reflector. (V)]

Bo Giersing, Portfutures Africa
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Reunides seleccionadas da SADC: Outubro a Dezembro de 2003

Outubro
Conferéncia Pratica Regional sobre a Analise da Implementagéo do Protocolo das Vias Hidrolégicas 13-14 de Outubro Lesoto
Partilhadas
Dia do Criador da SADC 14 de Outubro Estados Membros
Seminéario Regional da SADC sobre o Anti-Branqueamento de Dinheiro 21-23 de Outubro Africa do Sul
Conferéncia Pratica sobre a fundagdo de uma Unido de Direitos Alfandegérios Outubro Botswana
Reunido Anual da Subcomissao dos Investimentos Outubro Mocambique
Conferéncia Pratica sobre o Regulador Regional da Electricidade Outubro Namibia
Reuni&o sobre a Concluséo do Acordo de ZAMCOM Outubro A ser notificado
Reunido sobre o CAD (Computer-aided Design) na Infra-estrutura dos Transportes Outubro Toéquio
Novembro
Reunido da Direc¢do Administrativa da SADC/EU Novembro Bruxelas
Briefing Anual dos Diplomatas Novembro A ser notificado
Reuni&o do Concelho de Ministros da SADC Novembro A ser notificado
Reuni&o dos Ministros do Comércio Novembro Botswana
Comisséo da ACP dos Ministros do Comércio Novembro A ser notificado
102 Reunido da Comissdo do Controlo de Drogas na SADC Novembro Tanzania
Dezembro
Curso de Treino da Execucdo da Lei Contra as Drogas Dezembro A ser notificado
Conferéncia Pratica sobre a Cooperacéo e Facilitagdo dos Direitos Alfandegérios Dezembro A ser notificado
Cimeira Mundial sobre as Tecnologias da Informagéo Dezembro Genebra
Concelho de ACP sobre as Negociagdes da EPA Dezembro Bruxelas
Reuni@o da Comisséo do Rio Orange/Senqu Dezembro Lesoto
Neste periodo irdo decorrer outras reuniées de comissoes e subcomissdes. Pode obter mais informagéo no local da rede da SADC: www.sadc.int
Recente no local da rede da SADC: www.sadc.int
O Plano Regional Indicativo de Desenvolvimento Estratégico da SADC, um plano de accao
de 10 anos. Uma verséo final contendo comentarios dos estados membros e a Cimeira da SADC
esta a ser preparada pelo Secretariado.
Documentos da Cimeira de SADC em Dar-es-Salaam, incluindo briefings de imprensa dos
varios directorados, a Carta Social e o discurso de recepcao cordial do novo presidente da SADC,
Presidente da Tanzania Benjamin Mkapa.




