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Resumo

O trans-zambesiano é um caminho de ferro que partindo de Blantyre, no Malawi, alcanga
o territério de Mogambique, atravessando as provincias de Tete e Sofala. Nesta
provincia, tem o seu fim em Dondo, ao entroncar com o Caminho de Ferro da Beira.

De uma forma geral, a estrutura dos caminhos de ferro em Mogambique foi
determinada por principios externos ligados & necessidade de escoamento de matérias
primas das col6nias britdnicas do hinterland.

Porém, apesar destas motivagdes gerais, que no caso do trans-zambesiano mais
parecem ter constituido um pretexto, a construgio de cada caminho de ferro teve
motivagdes especificas. Neste caso & sobretudo no tragado adoptado que se encontram as
motivagdes politicas do empreendimento, entendendo-se que este é a soma de varios
trogos construidos em momentos diferentes.

Este projecto esteve a coberto das ambigGes imperialistas britinicas, ou mais

propriamente, resulta da confrontagio entre o imperialismo britdnico e portugués na

regido da Africa Oriental Portuguesa, hoje Mogambique. Mas foram, sobretudo, os

promotores dos projectos coloniais que tiveram um papel determinante para a fixagdo do
trogo definitivo do trans-zambesiano, com especial referéncia a Libert Qury e ao seu
grupo que exercia durante as primeiras trés décadas do século passado grande influéncia
sobre o Porto da Beira ¢ sobre a Companhia de Mogambique, a qual administrava por
concessdo do Governo de Portugal os territorios de Manica e Sofala, e que, por sua vez,
foi a concessiondria do projecto do caminho de ferro trans-zambesiano. Ha também que
realgar o papel inicialmente desempenhado pelos colonos de Shire Highlands, pioneiros
deste caminho de ferro e das autoridades metropolitanas britdnicas. O que aconteceu a
seguir foi uma resposta 20s desenvolvimentos que se registaram em volta do caminho de

ferro.
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CRONOLOGIA

1903 — Fundagfio da Shire Highlands Company na Niassaldndia e assinatura do
acordo entre esta companhia e as autoridades britanicas para a construgdo do
caminho de ferro de Chiromo a Blantyre; O capital briténico passa a controlar
a Companhia de Mogambique (Lima, 1971:vol.11:172)

1908 - (31 de Margo) Abertura da ligagio ferrovidria de Blantyre a Port Herald;
Criagdo por Freire de Andrade da Comisséo de Melhoramentos do Porto de
Quelimane (Vail, 1975:193; Lima, 197], vol.Il:131)

1915 - Conclusdo do trogo entre Port Herald ¢ Sena, pertecente a C.A.R.

(Vail, 1975:193)

1919 (16 de Agosto) - Assinatura do Contrato condicional, respeitante a construgdo
de um caminho de ferro desde o Porto da Beira ao rio Zambeze, entre 0s
“Agentes da Coroa”, das administra¢des e Governos Ultramarinos britinicos,
como representantes do Protectorado da Niassaldndia e Libert Oury,
Presidente do Conselho de Administragio da TZR; (24 de Dezembro) —
Formagdo da Trans-zambesia Railways Company, Ltd, em Londres
(Silva,1973:17; Lima, 1971, vol.I[:170-171).

1920 — A TZR compra da Companhia do Chemin du Fer de Beira au Zambeze a
concessdo da construgdo do caminho de ferro da Beira ao Zambeze por
£30.000 (Lima, 1971, vol.I1:171).

1922 - (31 de Margo) Conclusdo do trogo do caminho de ferro, entre Dondo ¢ Sena,
pertencente & TZR, cujos trabalhos de assentamento da via tinham sido
iniciados a 14 de Setembro de 1929. A Linha sé foi oficialmente aberta a 1 de
Julho de 1922; Fundagdo da Sena Sugar Estates (Lima, 1971, vol.I1:171,211).

1924 — Libert Oury funda a Zambezi Mineral Development Company para explorar o

VIII




rico carvio de Moatize e prospectar outros minerais (Vail, 1977:378).

1925 — Por contrato celebrado entre a Companhia de Mogambique e a The Port of
Beira Development Coprporation Ltd., constitui-se a Companhia da Beira,
que viria a associar-se 4 companhia briténica “Beira Works”, com sede em
Londres, a quem transferiu direitos, deveres e garantias (Lima, 1991,
vol.II1:97)

1927 — Uma comissdo de peritos britanicos liderada pelo General Hammond estuda a
viabilidade da construgio de uma ponte sobre o Zambeze (Lima, 1971,
vol.il:172)

1930 - Constituicdo da Niassaland Railways (Lima, 1971, vol.Il:1 72)

1935 — Abertura oficial da Ponte D.Ana, cuja construgfo iniciara em 1932;
Encerramento da fibrica de agtcar da SSE em Caia. No ano seguinte foi
encerrada a fabrica de Mopeia (Lima, 1971, vol.Il:173; Sena Sugar Estates,
1942:4)

1938 (Abril) - Inicio da construgdo da via férrea de Tete (Limna, 1971, vol.I1:247)

1942 (18 de Junho) — Termina a concesséo da Companhia de Mogambique sobre os
territérios de Manica e Sofala, tendo o Governo Portugués negociado a
transmissio de valores tais como edificios publicos, telégrafos, etc, pela
importancia de 70.000 contos — escudos (Lima, 1971, vol.III:99)

1948 (Dezembro) - Resgate do Porto da Beira pelo Estado Portugués. Em virtude de
contratos anteriores, Portugal poderia resgatar o Porto a partir de 31 de

Dezembro de 1946; Constituigio da Companhia Carbonifera de Mogambique

(Lima, 1971, vol.I11:99; Lima, 1971, vo.11:230)

1947 — O Governo da Rodésia nacionaliza os Caminhos de ferro entrando na posse




dos direitos da Rodesia Railways que, na qualidade de exploradora da linha
da Beira Railways, explorava também o Porto da Beira. Desta companhia,

£84.2259 era capital investido pela South Africa Company e £175.000 pela

Companhia de Mogambique (Lima, 1971, vol.11:140)

1948 - E fundada a Companhia Carbonifera de Mogambique

1949 - (29 de Julho) Inauguragio da Linha Férrea de Tete; Resgate do Caminho de
Ferro da Beira (Lima, 1971, vol.11:248; Lima, 1971, vol.Il:146)

1950 (Junho) — Convengio entre o Governo britinico, Rodésia do Sul e Portugal que
estabeleceu regras e encargos, entre outros do trafego combinado

1951 (11 de Outubro) — Abertura oficial do Porto de Nacala

1963 — Desmoronamento da Confederagio da Africa Central Britinica e

Independéncia do Malawi em 1964 (Hedges, 1987:9)

1965 — Gri-Bretanha e Nagdes Unidas decretam sangdes contra a Rodésia do Sul

1967 — Compra por Portugal da ponte D.Ana ¢ via (situada em Mogambique),
propriedades da Central Africa Railways (Nogueira, 1987:228)

1968 (30 de Abril de 1968) — A Administrago da Trans-zambesia Railway
Company, Ltd, passa por contrato de gestdo a administrar a TZR na conta dos
Caminhos de Ferro de Mogambique; (Silva, 1973:21; Lima, 1971, vol.1I:173})

1969 — Abertura do ramal de Inhamitanga a Marromeu. A construgdo do novo ramal
da S.S.E. tinha sido iniciada em 1968 (Lima, 1971, volL11:174)

1970 — Inauguragdo Oficial da Ligagdo Malawi-Cuamba (Hedges, 1987:15)




“Argumenta-se, por vezes, contra a construgdo da linha Jférrea com
o fundamento de ndo estar bem provado que o seu rendimento dé
retribuicdio ao capital empregado. (..) o critério da retribuicdo
imediata ndo é o tmico a considerar nem o verdadeiro. O direito
internacional de hoje, ao tratar de colénias, ndo pede documentos,
exige factos, e prefere um caminho de ferro ou um porto ao mais
bem demonstrado dos direitos histéricos” (Extracto do Relatério da
comissio nomeada pela Portaria Régia de 6 de Margo de 1908, sobre
o caminho de ferro de Quelimane a Chire, citado em Lima, 1971,

vol.Il:217).
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Capitulo I, INTRODUCAO

O objecto de estudo deste trabatho & o caminho de ferro trans-zambesiano na sua relagdo
com o crescimento econémico da regido por ele directamente servida, entre os vales do
Zambeze e do Shire.

No contexto actual, este caminho de ferro que na verdade é um sub-sistema
ferroviario, tem sido identificado como Linha de Sena, estando em voga o discurso da
sua reabilitagiio, passadas cerca de duas décadas ap6s a sua paralisalizagdo definitiva,
ocorrida em 1982 devido as acgdes de sabotagem levadas a cabo pela Renamo durante a
guerra de desestabilizagio patrocinada pelo regime do Apartheid.

Na verdade, o caminho de ferro trans-zambesiano € um conjunto de vérios trogos
ferroviarios dependentes entre si, concebidos a volta de diferentes interesses econémicos
e politicos e, em certos ¢asos, antagonicos.

De Blantyre a Port Herald, aberto em 1908, foi explorado pela Shire Highlands
Railways; de Port Herald a Sena foi concluido em 1915. Com a conclusio da ponte
D.Ana em 1935, este trogo, explorado pela Central Africa Railways Co, Ltd totalizou 65
milhas; de Dondo a Sena, passando por Cheringoma, construido entre 1920 e 1922, foi
explorado pela TZR, um trogo de 289.,6 km; de Moatize a D.Ana, construido e explorado

pelos Servigos de Portos, Caminhos de Ferro e Transportes de Mogambique (CFM-
Tete), foi aberto em 1949; de Marromeu a Inhamitanga, construido sob iniciativa da
Trans-zambesia Railway Company, foi oficialmente aberto em 1969. Este Gltimo ramal

vai substituir, em finais da década de 1960, o caminho de ferro de via reduzida

pertencente 4 Sena Sugar Estates que ligava Caia a Marromeu.
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Historicamente, a designagiio “trans-zambesiano” foi usada pelos portugueses para s€
referir ao projecto de caminho de ferro por eles concebido para contrariar o projecto
britanico do caminho de ferro da Trans-zambésia Railway Company, Ltd. No presente
trabalho, entende-se por caminho de ferro trans-zambesiano o conjunto dos cinco trogos
ferroviarios que partindo de Blantyre alcanga Dondo, incluindo os dois ramais. Estes que
na conjugagdo dos esforgos tendentes & sua rentabilizagdo, acabaram se entrelagando as
economias do vale do Zambeze.

Estas infra-estruturas, de acordo com o nosso argumento, sdo muito mais do que
simples partes complementares mas pegas de um puzzle Unico, cuja montagem foi
determinada por interesses imperialistas antag6nicos a volta da regido centro-austral de
Africa, uma vez que o caminho de ferro trans-zambesiano foi concebido de acordo com
principios imperialistas ¢ coloniais de natureza politica e comercial para assegurar o
escoamento de matérias primas da Niassaldndia para a Europa.

Porém, o resultado negativo dos primeiros anos de exploragdo deste caminho de
ferro mostrou a necessidade de melhor aproveitamento do potencial trifego de
Mogambique, uma constatagdo que coincide com a mudanga de directrizes da politica
colonial portuguesa, que aposta no maior aproveitamento da economia da coldnia, na
década de 1930. A partir deste periodo, o trafego intemo de Mogambique toma-se

imprescindivel no sentido da rentabilidade do Trans-zambesiano.

A quem beneficiava, entio, o caminho de ferro trans-zambesiano? Esta foi a
pergunta de partida que norteou a elaboragdo deste trabalho que tem por objectivo geral
estudar a interacgdo entre o estabelecimento de sistemas de transportes em Africae a

ideia de desenvolvimento. S3o objectivos especificos, identificar os principais interesses
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em volta da linha, a valorizagio das potencialidades econdémicas do Vale do Zambeze e
a avaliagdio da importancia economica deste caminho de ferro.

Para responder ao nosso problema foi usada como metodologia a pesquisa
bibliogrifica e documental e algumas entrevistas a antigos funcionarios e utentes dos
servigos da Trans-zambesia Railway Co, Ltd ao longo da vasta regidio que esta servia.

O periodo abarcado pelo estudo vai de 1908, data marcada pela abertura oficial
do primeiro trogo que compde 0 trans-zambesiano (Shire Highlands Railways) até 1970,
um ano ap6s a abertura oficial do Gltimo trogo, o ramal de Inhamitanga. A partir deste

mesmo ano, o Malawi deixa de utilizar o trans-zambesiano como principal via de

comunicagiio com a costa.

1.1. Revisio Bibliogrifica

A administragio colonial de Mog¢ambique no século passado tomou possivel o
aparecimento de uma riqueza de documentos escritos, particularmente de natureza
administrativa, resultante de correspondéncias oficiais, estudos de prospecgo, etc., que
se revelaram Gteis na reconstituigdo da historia do periodo colonial.

As caracteristicas da colonizagdo de Mogambique, particularmente até & década
de 1940, caracterizada pela divisdo territorial em zonmas de influéncia do capital
internacional levou a uma diversificagdo da origem das fontes histéricas, particularmente
sobre a histéria econémica e social. Simultaneamente, esta diversidade na natureza das
fontes acabou sendo um dos principais factores para a sua dispers#o.

Para o caso das fontes sobre o nosso objecto de estudo, este factor mostra-se

crucial no sentido negativo da dispersdo, aliado a outros factores que, de certa forma,
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estdo ligados A natureza imperialista da colonizagdio, nomeadamente a localizagdo das
sedes das grandes companhias fora da colonia, tal como foi o caso da Trans-Zambesia
Railway Co, Ltd, (sede localizada, primeiro em Londres e depois em Lisboa), a gestdo
multipartida a que o caminho de ferro trans-zambesiano esteve sujeita, 0 processo de
resgate concretizado pelo Governo Portugués em 1967 ¢ a destrui¢#o das infra-estruturas
da TZR no contexto da guerra de desestabilizagdo movida pela Renamo a partir de 1976.
De acordo com White, cuja obra € Gtil para a localizagdio dos documentos
administrativos da companhia, algum deste material encontra-se no Arquivo Histérico
Ultramarino, eﬁl Lisboa, no Centre for Southem African Studies da Universidade de
York, na Inglaterra, nos Arquivos Nacionais do Malawi, entre outras instituigdes.’
Citando o autor, os documentos arquivados no Centre for Southern African
Studies, outrora pertencentes a colecgdo privada de Libert Oury contém relatdrios de
companhias, relatorios de visitas dos directores, contratos, acordos, minutas €
correspondéncia geral da TZR entre 1911 € 1975. Contém, igualmente, material similar
a respeito de muitas companhias com que Libert e Vivian Oury estiveram directamente
envolvidos, nomeadamente, a Companhia de Mogambique, a Central Africa Railway
Company, Nyassaland Railways, Zambezi Mining Development, Nyassa Sisal Estates
Ltd e a Companhia Nacional Algodoeira, junto com relatérios ocasionais e
correspondéncia com a British South Africa Company, Companhia da Zambesia,

Companhia do Boror, Sena Sugar Estates Ltd e a Rudder Trust.

! White, Landeg. Bridging the Zambezi: a colonial folly. London: Macmillan Press, 1993:xv. Esta obra é
particularmente Otil por trazer pormenores sobre a construgdio da ponte D.Ana se onde pode encontrar
também algumas referéncias importantes como 0 caso de Leroy Vail, que é frequentemente citado ao

longo desta dissertagdo
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Nio tendo acesso as fontes localizadas no estrangeiro, para a elaboragdo deste trabalho
serviu-se principalmente de publicagdes identificadas na biblioteca do Amuivo
Histérico de Mogambique (AHM) ¢ da documentagio priméria depositada no mesmo
arquivo. Foram também consultados os arquivos dos Caminhos de Ferro de
Mogambique (C.F.M), na Beira ¢ em Maputo, o Nicleo de Documentagdo da Southern
African Transport Coordinator Comitee (SATCC), as Bibliotecas da Faculdade de
Letras, do Nucleo de Estudos da Terra (NET) e do Centro de Estudos Africanos (CEA)
da Universidade Eduardo Mondlane, para além de algumas colecgdes privadas.

Do Arquivo Historico de Mogambique sdo particularmente uteis os documentos
primarios contidos no Fundo do Govemno Geral (F.G.G.) € no Fundo das Inspecgdes dos
Servigos Administrativos € Negocios Indigenas (ISANI), com referéncia especial para o
relatério do Inspector administrativo Abel de Sousa Moutinho, elaborado no final da
concessio da Companhia de Mogambique, cujo objectivo era apurar a real situagdo das
regides de Buzi, Chemba, Gorongosa, Manica, Marromeu, Mossurize, Sena e Sofala,
territorios sob a administragio desta companhia até ao final da sua concess3o em 19422
Este relatério terd sido particularmente util para influenciar as autoridades portuguesas a
repensar na valorizagio das potencialidades da regido do vale do Zambeze, incluindo as

infra-estruturas ai estabelecidas, como era 0 caso do caminho de ferro. Sobre a TZR, o
autor fala da sua integragio no contexto da economia da regido de Manica ¢ Sofala , as

suas propriedades, exploragdes e infra-estruturas sociais dos distritos de Inhaminga e

Sena.

2 AHM, ISANI, Cx. 39, Moutinho, Abel de Sousa. Relatério da Inspecgdo Ordingria as Circunscrigfes de
Buzi, Chemba, Cheringoma, Chimoio, Gorongosa, Manica, Marromeu, Mossurize, Sena ¢ Sofala (1943-

1944), 1944
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O relatorio de Mario de Albuquerque e Castro Pereira d4 uma ideia da importdncia dos
jazigos minerais de Moatize, particularmente numa altura em que a Frelimo intensifica
as suas ac¢des militares na regido, aberta a Frente de Tete, entre 1968-1969, ¢ 0 Governo
Portugués a procurar transmitir 2 opinido publica mundial a ideia da seguranga €
estabilidade politica em Mogambique, com vista a atrair mais investimentos estrangeiros
como o testemunha a construgdo da barragem de Cahora Bassa, nos principios da década
de 1970. A questdo das comunicagdes, particularmente a ligac8o ferroviaria de Moatize
3 costa é neste contexto um elemento crucial nesta luta ideologica. E de salientar que
nesta mesma altura, 0 Malawi tratava ja de desviar grande parte do seu trafego para
Nacala.
£ também importante a documentagdo das companhias que presumivelmente
teriam utilizado os servigos da TZR, com destaque para 08 Relatorios da Companhia
Carbonifera de Mocambique“, que ddo uma ideia sobre 0 crescimento da produgdo e das
vendas do carvio que previsivelmente foi transportado através da TZR e pelo Caminho
de Ferro de Tete; algumas brochuras editadas pela Sena Sugar Estates Ltd ddo, também,
uma ideia da importincia da TZR para o escoamento da sua produgdo, particularmente 0
papel desempenhado pelo “escoadouro” de Inhamitanga.
Ainda entre as fontes primérias, 0s arquivos do Caminho de Ferro de
Mogambique — Centro, ddo poucas solugdes para o problema, sendo que as fontes que
melhor resposta poderiam dar as nossas questdes encontram-se entre O grupo

identificado por White em York. Mesmo em relagio aos documentos que retractam o

3 AHM, FGG, Cx. 60, Relatorios. Albuquerque e Castro Pereira, Mério de, Relatdrio da Inspecgdo
Ordindgria ao Conselho de Moatize, 1973
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movimento diario da TZR, a inexisténcia de um arquivo central dificulta a sua
identificagdo. Por outro lado, Inhaminga, onde esteve localizada a estagdo central da
TZR foi destruida durante a guerra e grande parte do material e documentagfo ficou
perdida. Os poucos documentos identificados, ou seja, mapas mensais de mercadorias
despachadas pelo Porto e Caminho de Ferro da Beira e relagio mensal de carga
exportada por espécies, também produzidos ordindria e extraordinariamente pelo
Servigo do Movimento, Trifego e Tarifas, serviram para relacionar o trifego da TZR
com a sua origem.
Outro documento que traz dados importantes sobre o perfil da companhia da
TZR e mostra a conjuntura de incerteza quanto ao futuro da companhia registada na
década de 1960 e particularmente as motivagdes que nortearam a constru¢do do ramal de
Inhamitanga ¢ o Relatério da Bedaux, firma de consultoria contratada pela TZR para
estudar a viabilidade e as implicagdes da construgdo de tal ramal. A finalidade deste
relatério era o de actualizar as informagdes relacionadas com o projecto do ramal e dar
esclarecimentos sobre a economia do mesmo.®
Por sua vez, as fontes orais, que deveriam ser outra categoria particularmente
importante para o tipo de abordagem aqui desenvolvida, sdo escassas. Foi possivel
realizar algumas entrevistas com funciondrios seniores dos CFM para a localizago da

documentagiio escrita, que se revelaram infrutiferas; antigos funcionarios da TZR deram

* AHM, FGG, Cx. 2088, Relatorios de Servigos. Companhia Carbonifera de Mogambique, Relatério da
Companhia Carbonifera de Mogambigue, vérias edigdes referentes aos anos 1950 a 1970. Neste aequivo,
estes relatorios vdo até o ano 1974,

5 Exemplos dos documentos referidos: Divisio de Exploragiio do Porto e Caminhos de Ferro de
Mogambique da Beira, Servico do Movimento, Trafego e Tarifas. Relagdo da Carga Exportada por
Espécies, conforme solicitada pela Nota da Direcgiio dos Servigos n.2.982 ME 11/5/1949, Beira:
Escritbrio Central do Cais, 10 de Janeiro de 1955; Diviséio de Exploragiio do Porto e Caminho de Ferro da
Beira. Servico do Movimento, Trafego e Tarifas. Mapa do Cimento Despachado durante 0 més de
Dezembro de 1954, Mapa E.C. n° 7g, Beira: Escritério Central do Cais, 9 de Janeiro de 1954




Apéndice 1

Figura 2. Estaciio de Inhaminga, oficinas (estado actual)
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informagdes sobre o dia a dia da companhia. Mas, de uma forma geral, as fontes orais
sdo de pouco alcance ¢ imprecisas para este estudo por ndo responderem ao nosso maior
problema que se cinge 4 volta das motivagdes que determinaram a existéncia do
caminho de ferro trans-zambesiano.

Em relagio aos interesses em volta do trans-zambesiano, aigumas respostas s3o
trazidas na obra de Lima que apesar de se orientar numa visio muito portuguesa,
apresenta dados objectivos € muito precisos sobre acontecimentos importantes no
decurso da historia da TZR. A obra, em trés volumes, contém transcrigdes de
documentos oficiais, tais como diplomas ou dispositivos legais sobre o sector de
transportes, discursos por ocasido de cerimonias oficiais, etc. Ndo sendo, contudo, uma
obra de economia, o autor traz & luz dados quantitativos que ajudam a avaliar o
desempenho econdmico da linha.’

Vail, que foi particularmente Gtil na construgio do argumento deste trabalho,
discute a construgdo da linha da TZR agrupada em sucessivas fases, determinadas por
interesses dos varios grupos envolvidos, ‘sendo que dentre estes, 0s MeNOS interessados
(populagdo da Niassalandia) em 0 todo o processo teriam sido os mais prejudicados.8

Leituras paralelas como o caso de Chilundo dio pormenores sobre a evolugdo do
sistema de transportes em Mogambique e ddo subsidios te6ricos sobre o impacto da
construgdo dos caminhos de ferro em Africa, no geral, com dados empiricos sobre a

situagdo particular de Mogambique. Hopkins em An History of West Africa, quando

¢ AHM, FGG, Cx. 2244, Estudos. Bedaux Lda, Revisdo ampla do projecto do Ramal "SSE"”, 1968

7 Lima, Alfredo Pereira de. Histdria dos Caminhos de Ferro de Mogambique. Lourengo Marques: Edigdo
dos Caminhos de Ferro e Portos de Mogambique, 1971, 3 volumes.

¥ Vail, Leroy. “The making of an imperial slum: Nyassaland and its railways, 1895-1935". Journal of
African History, 1975, XVL, 1, pp.89-112. Do mesmo autor, relacionado com as implicag3es da construgio
do caminho de ferro da TZR e da ponte D.Ana, pode-se ler, Vail, Leroy. Railway development and
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analisa o processo de instalacdio dos Caminhos de Ferro traz elementos Gteis para uma
analise comparativa.9 E também importante a obra de Jeanne Stephens que analisa a
estrutura do sistema de transportes de Mogambique numa base regional, o que se reflecte

na dependéncia econémica dos estados da Afiica Austral em relagdo a economia sul-

africana.

colonial underdevelopment: The Nyassaland case. In: Palmer, R. and Parsons, N. The roots of rural
poverty in Central and Southern Africa. London: 1977, pp365-395
® Hopkins, A.G. An African History of West Africa, London: Longman, 1973
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Capitulo 2. CONSIDERACOES GERAIS SOBRE O OBJECTO DE ESTUDO

O presente capitulo pretende apresentar, de uma forma geral, o ambiente politico,
técnico e fisico que tera favorecido a construcido do trans-zambesiano e contextualizar o
objecto de estudo no quadro teérico e historico do desenvolvimento dos caminhos de
ferro, sendo que a quest3o dos caminhos de ferro foi largamente estudada em diferentes

contextos historicos, por varios académicos, particularmente no cendrio europeu, 0 que

levou muitos a concluir erradamente sobre o impacto da construgo do caminho de ferro

em Africa.

2.1. Conceito e teorias sobre o transporte ferrovidrio: a realidade colonial

O estudo dos transportes pode ser encarado a dois angulos fundamentais: o tecnoldgico,
ou seja, o da descrigao explicativa dos diferentes tipos ou processos usados para vencer
as distancias, relativamente a objectos ou pessoas, nas suas relagdes com as condigdes
geograficas; ¢ o econdémico, ou seja, o da influéncia da relagdo distAncia-meio de
transportes na compreensdo da formagfo dos espagos geograficos e economicos.' E
sobretudo sob este dngulo que se pretende abordar numa perspectiva histérica o caminho
de ferro trans-zambesiano, tendo em conta que a economia de transportes visa,
essencialmente, a conjugagdo dos seguintes factores: méaxima velocidade, maxima
seguranga € custo minimo (conservagdo, amortizag8o € durabilidade do material, gasto

em combustiveis ¢ lubrificantes, servigos necessdrios a sua utilizagéo operacional)."

10 | M.Pereira de Oliveira citado em Enciclopédia Luso-Brasileira de Cultura, 17, Editorial Verbo,
Lisboa, [s.d}:1867
1 bidem: 1868
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Consta-nos que o maior problema da construgio e na operagdo de transportes reside no
financiamento. Em muitos casos, este ¢ assegurado directamente pelo Estado, ou pela
sua participagdo nos custos, financiando ou subsidiando as empresas construtoras das
vias publicas.

No contexto colonial, no qual se insere 0 nosso objecto de estudo, a economia

dos transpertes ndo foge a esta regra mas apresenta uma especificidade quanto a
finalidade o que muito a distingue: em rarissimos momentos, o caminho de ferro
constituiu um bem publico, tendo sido reduzido & utilidade marginalmente econémica ou
politica. Rodney, afirma que foram muito raras as situagdes em que os caminhos de ferro
beneficiaram de financiamento privado, salvo nos dominios do capital mineiro sul-
africano, nas Rodésias € na propria Africa do Sul bem como na Sera Leoa.”

Na Africa Ocidental, o investimento privado alcangou cerca de 147 milhdes de
libras, dos quais metade foi aplicada em bens plblicos, principaimente, caminhos de
ferro. Mas, grande parte deste valor foi confinado s pequenas colonias britdnicas, ricas
em minérios, o que ilustra uma vez mais que o objectivo primério do colonialismo em
Africa era, essencialmente, pilhar os recursos naturais africanos, tese da corrente
dependentista que defende que em Africa, os caminhos de ferro ndo trouxeram
desenvolvimento embora se tenha assistido a um considerdvel crescimento econdmico,
ainda que fosse desigual. Esta posigdo ¢ secundada por autores neo-marxistas como
Leroy Vail, que v€ nestes empreendimentos apenas um instrumento de exploragdo.

Por sua vez, as teorias de mercado representadas por C. Farinhamark, J.

Biderman D. Bovet, ¢ que influenciaram grande parte dos académicos do seu tempo, vé
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os caminhos de ferro como um factor positivo de desenvolvimento econdémico. Estes

autores citados por Chilundo, ddo relevancia as novas oportunidades de mercado criadas

pelo caminho de ferro.'®

Chilundo, mais inclinado para a corrente dependentista, critica a corrente do
mercado por esta ser bastante simplista ¢ genérica. Recorrendo a base, 0 campesinato, 0
autor mostra como o beneficio do caminho de ferro ndo foi para a maioria da populagéo,
uma vez que, ndo foi dada ao camponés a oportunidade de negociar os pregos para os
seus produtos; apenas os agricultores prosperos colonos podiam tirar proveito directo da
nova situagdo na medida em que possuiam camides pelos quais transportavam 0S Seus
_bens até as fabricas; os camponeses vendiam ©0s seus produtos aos comerciantes € as
companhias concessionarias que agiam como intermediarios no processo; os beneficios
directos da expansdo das estradas iam para 0 Estado colonial que detinha o monopolio
da camionagem automével."

Mas ¢ “inegivel” que o caminho de fero em Africa trouxe mudangas
significativas na estrutura s6cio-econdmica € no ordenamento demogréfico, na medida
em que, & sua volta, desenvolveram-se grandes povoados. No caso da TZR, esta
impulsionou o desenvolvimento de vilas como Sena, Dondo ¢ Inhaminga entre outras,
atraindo populagdes, tanto europeias como africanas. Em Inhaminga foi estabelecida
uma vila povoada por funcionérios brancos da TZR, muitos dos quais ingleses ¢

portugueses. Na periferia estabeleceram-se bairros pobres de negros alguns dos quais

12 Rodney, Walter. A economia colonial: a conquista e as novas relagdes de produgfo, 1880-1010. In:
Boahen, A. Adu (coord.). Histéria Geral de Africa, vol.vir: Africa sob dominag@io colonial, 1880-1935,
Paris: Atical~UNESCO, 1985, Cap.14:420

3 ¢ Farinhamark, J Biderman e D, Bover. The economic analysis of rural Road Projects. World Bank
Staff Working Paper n.° 241 (Washington, 1976)

4 Chilundo, Arlindo. Os camponeses e os caminhos de ferro e estradas em Nampula (1900-1961).

[Maputo]: Promédia, 2001:19
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eram também funciondrios da companhia; outros prestavam servigos na “Vila branca” e

eram clientes das suas lojas.”

Entretanto, a corrente de mercado peca por tomar como modelo o
desenvolvimento protagonizado pelo caminho de ferro na Europa, uma vez que, no
ocidente, o novo meio de transporte substituiu outros desajustados ao estagio de
desenvolvimento econdémico e social da época. Tratava-se, sobretudo, da suplantagio de
tecnologias. Os caminhos de ferro em Africa, em Mogambique, e o trans-zambesiano em
particular, trilharam caminhos longos sem considerar a estrutura demografica das
regides, que tanto podiam ser densamente povoadas ou mesmo despovoadas tendo
inclusive rasgado florestas densas, dai que a resposta natural da populaglo africana as
novas oportunidades foi condicionada pela natureza das infra-estruturas ¢ pelas
limitagdes do proprio sistema. Para minimizar a situagdo, as autoridades coloniais
deveriam criar condigdes de atrac¢do de capitais para impulsionar a produgdo agricola
colona e do campesinato, 0 que raramente aconteceu. Pelo contrario, o sistema colonial
manifestou-se de forma violenta e opressiva sobre 0 campesinato africano, o qual foram
expropriadas as terras ¢ que foi forgado a desviar-se da sua base tradicional para

abastecer em mio-de-obra, as plantagdes, a constru¢do dos caminhos de ferro, entre

outros empreendimentos coloniais.

1S joaquim Francisco Janeiro, antigo funciondrio da TZR entrevistado na Beira a 23.04.2002. Sobre os
aspectos sociais da TZR ndo nos iremos aqui debrugar, mas pode-se s¢ adiantar que a TZR acomodou-se
no sistema colonial vigente em Mogambique caracterizado pela discriminagio social e racial das

funciondrios de origem africana
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2.2. Enquadramente histérico do projecto do trans-zambesiano

De acordo com Lima, a ideia de se construir um caminho de ferro de penetrag3o que de
Quelimane se dirigisse a Niassa ¢ bastante antiga, sendo mesmo anterior ao
estabelecimento do protectorado da Niassalandia, que surge em resultado da expansdo
da infiuéncia da British South African Company de Cecil Rhodes.'

No entanto, foi a partir das viagens de exploragdo de Livingstone e a sua forte
convicgdio de que o Zambeze era a principal via de penetragdo para a Africa Central
Britanica a partir do porto de Chinde que esta ideia comegou a ganhar relevo. Até entdo,
a maneira habitual de transporte de passageiros e de mercadorias para a Niassaldndia era
a via fluvial do Zambeze até ao ponto da sua navegabilidade. O resto da jornada para
Blantyre e para Shire Highlands, era feita por carregadores africanos.

O “Modus vivendi” de 1890, que regulou as disputas ¢oloniais entre Portugal e
Inglaterra abriu A livre navegagio internacional os rios Zambeze e Chire ¢ pelo tratado
de 1891, que confirmou e ampliou o acordo, foi concedido 2 Inglaterra o direito de

dispor de uma concessdo no Chinde."”

“o objectivo inglés era bem claro, pois tinha em mira a futura
construgdio do caminho de ferro de Quelimane, segundo o tragado
directo de Port Herald, e Chinde era, portanto, o porto natural da
British Central Africa e do Norte da Rodésia.”®
Problemas de ordem natural retardaram, no ¢ntanto, o desenvolvimento do porto. A
profundidade maxima do Chinde é de somente 12 pés, 0 que néo permitia a entrada de

navios com demanda maior. A entrada niio s6 tinha profundidade menor como também

estava sujeita a continuos assoreamentos e mudangas de direcgdo do canal. O resultado ¢

161 ima, 1971, vol.I1:189
17 Ibidem:191
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que os costeiros s6 podem entrar no Porto de Chinde em certas condigdes o que por sua
vez significa obviamente que o trafego regular ¢ afectado."”

O langamento das linhas férreas da Beira e da Trans-zambesia Railway ¢ do
chamado trans-zambesiano portugués a partir do porto de Quelimane, acabaram com 0
mito do porto de Chinde. No entanto, convém salientar que, em certo periodo, quando se
utilizava a via de comunicagdes fluviais do Zambeze este porto chegou a ser um dos que
mais mercadoria movimentou, embora néo fosse visitado por navios de longo curso.

A queda de Chinde a favor de Quelimane tem origem em 1908, quando Freire de
Andrade, entio Govemador de Mogambique, criou a Comissdo de Melhoramento do
porto de Quelimane, medida de largo alcance para o futuro do porto, ao qual se augurava
uma posi¢io importante como testa do projectado “Transzambesiano Portugués” que
deveria ligar a Niassaldndia a Quelimane.

O porto de Quelimane fica situado junto a cidade, na margem esquerda do Rio
dos Bons Sinais, provincia da Zambésia, a cerca de 12 milhas da foz. A barra do rio ¢
mével, o que por vezes tem causado dificuldades e limitagdes que demanda o porto.20

No entanto é a menor demanda de manuseamento de cargas deste porto que para
0s seus promotores constituia a sua maior vantagem sobre o porto da Beira, ja
congestionado pelo trafego local e da Rodésia. No entanto, apés o final da Guerra

Anglo-Boer, cresce o interesse britAnico pelo porto da Beira. Impressionados pelo
argumento de Sir George Goldie segundo o qual “Beira ¢ o Gnico canal pratico de acesso
para a Rodésia”, as autoridades imperiais em 1903 moveram para a mesa a questio de

privatizar “secretamente” a Companhia de Mogambique que controlava Beira € 0

181 ima, 1971, vol.3:120
19 AHM, FGG, Cx. 2244, Estudos, Bedaux, 1968:19
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Figura 3. O porto de Quelimane na actualidade
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hinterland num esforgo para consolidar a posi¢do britnica na 4rea e proteger a rota da

Rodésia para o mar.”'

1 ima, 1971, voL.IIE:131
2 vail, 1975:94
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Capitulo 3. ECONOMIA POLITICA DA CONSTRUCAO DO CAMINHO DE

FERRO TRANS-ZAMBESIANO

Neste capitulo, procura-se explicar as motivagdes que estiveram por detris do projecto
do Trans-zambesiano, particularmente no que respeita aos posicionamentos politicos das
poténcias directamente envoividas, ou seja Portugal e Inglaterra, as autoridades coloniais
de Mogambique e da Niassaldndia, bem como, distinguir os varios interesses de grupos
individuais que tiveram um papel preponderante na materializagio do projecto nas suas

diferentes fases.

“g navegagio do Zambeze e do Chire, incluindo todas as suas
ramificagdes e embocaduras, sera completamente livre para 0s
navios de todas as nacionalidades. O govemo portugués concorda
em permitir e facilitar o trinsito de pessoas e de mercadorias de
toda a espécie, pelas vias fluviais do Zambeze, do Chire, do
Pngué, do Busio, do Limpopo, do Save, e dos tributarios destes,
bem como pelos caminhos terrestres que sirvam de meios de
comunicagiio onde os rios ndo forem navegaveis”. (Extracto do
artigo XII do Tratado entre Portugal e Inglaterra sobre a Africa
Oriental ajustado a 11 de Junho de 1891, em Londres)”

O desenvolvimento dos sub-sistemas de transportes das regides entre os vales do Shire e
do Zambeze, cujos projectos sdo concebidos a partir dos finais do Séc.XIX irdo, como
veremos mais adiante, depender da existéncia deste tratado e de outros acordos coloniais
e da situagio da economia mundial, o que corresponde a afirmar que a construgio dos
caminhos de ferro respondeu a necessidades econémicas e politicas do imperialismo
_ocidenta]. Permitiu, por exemplo, a importagio para Africa de quantidades considerdveis
de carris, locomotivas e outros materiais derivados do ago, em plena segunda revolugdo
industrial, numa altura em que o carvdo como fonte energética ia sendo gradualmente

substituido na Europa pelo petréleo e electricidade. O primeiro comboio eléctrico tinha
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sido apresentado na Exposicdo de Berlim em 1881, data que, historicamente, marca o
nascimento da tracgdo eléctrica?®
Os grandes cartéis internacionais do ago possibilitaram a larga expansdo do
caminho de ferro, encontrando em Africa um mercado amplo € inexplorado.* Por outro
lado, a construgio de infra-estruturas de caminhos de ferro implicava grandes
quantidades de mo-de-obra semi-qualificada, que as poténcias coloniais importaram da
metrépole, minimizando crises domésticas de desemprego. Segundo Vail, esta teria sido
uma das motivagdes para a Gré-Bretanha promover a construgdo da ponte D, Ana sobre
o Zambeze.”
Austin?® advoga que os propdsitos da construgdo dos caminhos de ferro em
Africa respondiam numa primeira fase 4 necessidade de controle politico-militar dos
territorios, dado que os caminhos de ferro, uma tecnologia consagrada na Europa,
constituiam a tmica via de penetragio para o interior, 0 que € pouco verdade para regides
como o Vale do Zambeze onde a principal via de penctragio foi fluvial. Para sustentar a
sua posigio toma os exemplos da expansdo francesa na zona sudénica da Africa
Ocidental e as reacgdes germénicas a rebelido Maji-Maji na Tanzinia. Refere ainda que
as rotas dos caminhos de ferro seguiram principios de penetragio tragados nos

ambiciosos projectos coloniais britanico “Cabo-Cairo”, francés “Grande Traverse” €

germanico “Mitelafrika”.

22 (~jtado em Lima, 1971,vol.11I:121
B Grande Enciclopédia Portuguesa e Brasileira. Lisboa; Rio de Janeiro: Editora Enciclopédia

% Sobre a formagdo dos cartéis de carris ver Lenine, 1975:630-631

2 vail. 1975:108
% Austin, Ralph. African Economic History. London: James Currey; Portsmouth NH, 1987:126-127. O

altimo grande foco de resisténcia armada contra a presenca colonial portuguesa foi sufocado em Bérué por
volta de 1917
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No que respeita ao financiamento da construgdo, Austin encontra dois modelos: a)
Financiamento privado, frequente em regides de forte potencial mineiro, como a Africa
do Sul. Este modelo foi aplicado na Africa Ocidental britinica ¢ francesa e Africa
Oriental britinica; b) Financiamento estatal, adoptado pelas autoridades metropolitanas e
coloniais em Africa, e que se baseou em fundos emprestados de fontes piblicas ¢
privadas ou através de incentivos estatais como a concessio de terras e garantias
publicas de retorno de capital. Prevaleceu nas possessdes coloniais portuguesas, alemds,
belgas e em alguns regimes da Africa Central Britinica.

No caso particular de financiamento do trans-zambesiano, a perspectiva de Vail
enquadra-se no segundo modelo identificado por Austin. Porém, neste caso, Vail afasta a
ideia de concordéncia entre as autoridades metropolitanas britdnicas e da Niassalandia.
Este autor recusa qualquer envolvimento do protectorado na promogdo do caminho de
ferro trans-zambeziano, no trogo que atravessa o territorio de Mogambique, uma vez que
este, procurou desde o inicio satisfazer os interesses dos promotores dos caminhos de
ferro britanicos ao abrigo das ambigdes coloniais do Império, sem considerar a questio
do desenvolvimento, o que se pode argumentar pelo tragado adoptado, menos apropriado
do que a rota de Quelimane, que na altura se considerou mais potenciada.

Por isso, a TZR n3o respondia aos anseios da populagdo colona da Niassalandia,
favoriveis a uma rota mais curta € mais proxima das regides de produgdo agricola de
Shire Highlands. Esta, que era sem davida a rota de Quelimane proposta pelos
portugueses e rejeitada, também, por motivos politicos pelas autoridades britdnicas. Para
os britdnicos, a rota de Quelimane mostrava-se inconveniente, primeiro porque a linha
passaria por territério portugués, enquanto que a rota da Beira, passando pelo territorio

da Companhia de Mogambique, dominado pelos britdnicos, apresentava vantagens
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comerciais, como era o caso da isengdo de' pagamento de impostos alfandegarios de que
as mercadorias beneficiariam. O Zambeze, como nos referimos no principio deste
capitulo, estava aberto a livre navegagio intemacional e, obviamente, o trafego por esia
via estava isento de impostos aduaneitos. Por outro lado, o acordo colonial anglo-
germano de 1898 que preconizava a partilha das colénias portuguesas concedia a Gré-
Bretanha os territorios ao sul do Zambeze, enquanto que 3 Alemanha cabia o territorio
ao norte.”’?

Neste contexto, a linha da TZR foi concebida para responder a principios
politicos imperialistas britdnicos, para reforgar o seu dominio sobre a Africa Oriental
portuguesa ao sul do Zambeze, alegadamente ameagada por uma invasdo comercial
americana, uma vez que os circulos imperialistas do império britinico representados por
Chamberlain e o Secretario de Estado para as Colo6nias, Milner (influenciado por Oury)
sonhavam com o ressurgimento e a concretizagdo do Pfojecto colonial Cabo-Cairo de
Cecil Rhodes, que embora se lhes afigurasse dificil na pratica, sob ponto de vista
politico, mostrava-se possivel através de uma expanso do imperialismo comercial. Por
isso, diz Vail, a Niassaldndia foi excluida num processo de tomada de decisdes de seu
vital interesse, em casos como o da construgdo do caminho de ferro da Trans-zambesia
Railway Co, L. As autoridades da Nyassalandia foi apenas imposta a obrigagdo de
cobrir as dividas resuitantes dos empreendimentos.28

De resto, como conclui Hopkins, a falta de técnicas e pessoal, falta de dinheiro ¢

auséncia de cometimento para a ideia de envolvimento activo do governo nos assuntos

7 vail, 1975:101-103

% |bidem:97,100. No mesmo periodo, a Gri-Bretanha reforgou a sua posigdo na Companhia do Niassa,
ameacada pelo capital aiemfo e também, na Companhia de Mogambique por volta da metade da década de
1910, arrecadando o poder que outrora pertencera aos belgas e franceses.
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econdmicos significou que as autoridades coloniais tiveram um papel pouco
preponderante na abertura economica dos seus territérios.? No caso da TZR o governo
colonial da Niassalandia participou no empreendimento a partir da garantia de retomo de
capital, como nos referimos, que the era imposta, embora tenha sido excluida do

processo de tomada de decisdes sobre os aspectos da construgdo.

3.1. O estabelecimento da ligagdo ferrovidria de Blantyre ao porto da Beira

Neste sub-capitulo, procura-se periodizar o -nosso objecto de estudo, assim como fazer o
levantamento dos principais acontecimentos que determinaram a evolugdo do projecto
do caminho de ferro.

De acordo com estes elementos, foi possivel identificar momentos distintos
relacionados com as varias fases da construg@o da linha e principalmente as diferentes
motivagdes que estiveram por detras de cada um dos passos gue culminaram com a

fixacdo dos trogos definitivos do caminho de ferro trans-zambesiano.

3.1.1. A pressio dos colonos de Shire Hihglands sobre a mido-de-obra

Para a instalagio do novo sistema colonial em Africa, os imperialistas iniciaram a
supressdo ou adaptagdo das condigdes de produgdo localmente tradicionais. No caso dos
transportes, na Africa Oriental e Central, as mercadorias eram tradicionalmente
transportadas por animais de carga ou por via das condi¢des naturais, dado que, as trocas

comerciais eram pouco intensas. Com as demandas da expansdo comercial europeia, a

% Hopkins, 1973:192
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partir do Gltimo quarte! do Séc.XIX foi introduzido o transporte baseado na forga
humana, que foi referido no capitulo anterior.*

Entre finais do Séc.XIX e principios do Séc.XX assiste-se 2 construgdo de
grandes ferrovias em Africa e em Mogambique, em particular, devido a sua posigdo geo-
estratégica junto ao mar, para o0 €scoamento das matérias primas do hinferland.

Desde os primordios da colonizagdo que a Niassaldndia foi tomada como uma
regido eminentemente agraria, ideia sustentada pelo potencial agricola de Shire
Highlands. Devido & pobreza em recursos minerais neste protectorado e em
Mogambique, acabou sendo a agricultura a orientar a estrutura dos transportes nas
regides do Vale do Zambeze e Shire.

Primeiramente o transporte dos produtos agricolas seguiu duas vias, a fluvial, do
Chire ao Zambeze até ao ponto da sua navegabilidade. Melhorias nas condigdes de
navegabilidade através do Delta do Zambeze permitiram encontrar uma passagem

segura em 1889 e os paquetes puderam aproximar-se do Chinde, com ancoradouro
seguro. O Chire por sua vez, era navegavel apenas até ao Katunga. Daqui a a Blantyre
iniciava a via terrestre, por onde as mercadorias tinham que ser penosamente
transportadas por carregadores. Uma viagem do Chinde ao Chiromo levava, assim, de 4
a 8 dias, conforme a época do ano.”!

A demanda desta forma de transporte concentrava grandes efectivos, em prejuizo

doutros sectores. E neste contexto que, por iniciativa privada dos agricultores colonos da

2 Chilundo, 2001:40-41. O autor subdivide os camregadores em duas categorias: a-kalakattoro —
transportadores militares na sociedade Makua, que existiram entre os anos 1885-1930 e a-mashiléro,
ligados ao sistema colonial de transporte humano, que surge para responder & expansio da administragfio
colonial. Estas formas de transporte foram desenvolvidas em quase toda a Affica colonial. Portugal,
devido ao seu relativo atraso na consolidagdo da administragio colonial efectiva e ao fraco poder de
investimento alongou este transporte em certas regides até meados do século XX.

2! Lima, 1971, volIL:191
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Shire Highlands, foi formada a Shire Highlands Railways Company (SHR), que teve em
1902, a concessdo para construir um caminho de ferro que fosse de Blantyre a
Chiromo? A linha em questio promovida pelos colonos de Shire Highlands destinava-
se a prover a Niassalindia de uma saida para o mar, por ferrovia, substituindo o
contestado transporte por carregadores humanos que, por um lado, mostrava-se
desumano e por outro, emperrava, por falta de mio-de-obra o desenvolvimento agricola
aspirado pelos colonos estabelecidos em Shire Highlands. Para controlar a méo-de-obra’
e relangar a actividade agricola, os colonos tinham-se desembaragado da rivalidade de
outro sector, o do recrutamento para © exterior; recorrendo a pressio sobre as
autoridades coloniais conseguiram a proibigio da actividade no territério.”

Foi entdo construido o primeiro trogo do Trans-zambesiano, aberto em 1908, que
passando por Chiromo, no Baixo Shire uniu Blantyre a Port Herald (hoje Nsanje). Para
encorajar a conclusdo da linha, o Departamento britdnico dos Assuntos Externos
garantiu & SHR 3200 acres de terra por cada milha terminada, mesmo contra os protestos
das autoridades coloniais.

Desta forma, no escoamento dos produtos agricolas foi eliminado o transporte
por carregadores, substituido pelo caminho de ferro e manteve-se a via fluvial através do
Zambeze. A Shire Highlands Railway Company foi constituida em 1896 com um capital
de £100.000, tendo 4 sua frente homens empreendedores como Lord Balfour, Sir Charles

Euan Smith, Arthur Henry Loring, William Schneider e Eugene Sharrer.*

* Ibidem:172
¥ yail, 1975:90-91. O autor sublinha ainda a pressio exercida pelos missiondrios escoceses que

consideravam que esta prética (especialmente quando exercida por mulheres e criangas) tomava-se cada
. vez mais insuportavel e desumana a medida que crescia o comércio.
* bidem:193
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Porém, o SHR nio atingiu todos os objectivos preconizados no projecto da sua criagdo,
tendo libertado a mio de obra necesséria para as plantagdes, sem contudo, proporcionar
aos colonos o tipo de transporte seguro devido a irregularidade dos dois rios e aos

assoreamentos caprichosos do Chinde.”

3.1.2 Os problemas da irregularidade do regime do rio Shire sobre o trifego

Desde muito cedo que a opinido publica, particularmente a dos orgdos de informagdo da
Niassalandia, chamou atengdo para o facto do caminho de ferro da SHR ndo representar
os interesses locais, se este nio fosse complementado por uma via segura que se ligasse
ao Zambese. Era bem conhecida a irregularidade do regime do rio Shire.

As dificuldades ocasionadas pela falta de curso de agua nos dois rios
continuaram, porém, e foi assim que se pensou na construgiio da linha no sentido sul

para o Chindio, no Zambeze, pondo completamente de lado a navegagdo do rio Shire.

Este segundo trogo de caminho de ferro que substituiu o Rio Shire na dificil tarefa de

escoar os bens da Niassalindia até ao rio Zambeze, alcangando o territério de
Mogambique, foi concluido em 1915. Porque, este caminho de ferro teria que correr,
forgosamente, através do territorio portugués, num percurso de 43 km, para a sua
exploragdo foi formada uma nova companhia, a Central Africa Railway Co (CAR).*
Este trogo tinha ainda em vista servir exclusivamente a economia da
Niassaldndia. S6 muito mais tarde, o relatério da Comissdo Hammond chamaria atengdo

para a necessidade de se estabelecer uma infra-estrutura agricola africana sélida

3% Lima, 1971, vol.11:172
36 Gilva, 1973:18; Lima, 1971, voLI[:172
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adequada para a produgdo de largas quantidades de bens de exportagdo que pudessem
sustentar o caminho de ferro.”

Mas, a economia agricola da Niassalindia nio somente se¢ mostrou incapaz de
proporcionar um trafego que garantisse receitas suficientes para o pagamento das dividas
resultantes da construgdo do caminho de ferro, como também foi limitada pelo proprio
sistema. Por exemplo, a produgdo do milho no protectorado foi desencorajada para ndo

competir com os produtores das outras colonias britanicas, a Rodésia do Sul e o Kenya.

3.1.3. O escoamento do trafego da Niassalindia para o Porto da Beira

Um terceiro trogo, o maior de todos, que partia da margem sul do Zambeze e entroncava
com o Caminho de ferro da Beira em Dondo, foi construido, entre 1920 e 1922 e foi
explorado pela Trans-zambesia Railway Co, Ltd., que representava OS MESMOS
interesses da Companhia de Mogambique, que administrava por concessiio de Portugal,
os territorios das actuais provincias de Manica e sofala.*®
Com este empreendimento, esperavam os promotores da TZR, que controlavam,
igualmente, o Porto da Beira, aproveitar-se do trafego da Shire Highlands Railways e da
Central Africa Railways com destino a Beira para além do potencial trafego interno.
“3 nova linha ligada & que se projecta construir no territorio
portugués, na margem esquerda deste rio até entroncar com 0
caminho de ferro inglés de Port Herald, constituird igualmente
uma via de penetragdo que trard ao nosso porto um trafego

importante™.(Extracto da acta n.° 38 da reunido de 2 de Outubro
do Conselho de Administragdo da Companhia).”

¥ Vail, 1975:107; Lima, 1971, volII:172
3 | ima, 1971, vol.Il:171-172
¥ Citado em Lima, 1971, vol.ll:169
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Os interesses de Oury encontram apoio nos posicionamentos dos politicos imperialistas
britinicos. No entender destes, a construgio do caminho de ferro serviria para consolidar
a posi¢do britdnica na regido a semelhanga do pape! desempenhado pela Union Castle
Company, no norte de Mogambique, que ap6s a | Guerra mundial adquiriu as acgdes
alemdes da Companhia do Niassa.

Perante a incapacidade dos promotores do caminho de ferro em reunir o capital
necessario para o projecto, garantias financeiras foram entdo dadas ao projecto da
ligagio ferroviaria de Beira ao Malawi, proposto por Oury, que simultaneamente se
esperava poder bloquear a expansio comercial americana pelo sul da Africa Oriental
Portuguesa.‘m

O que ficou conhecido como “Contrato Condicional respeitante a construgdio de
um caminho de ferro desde o porto da Beira ao rio Zambeze”, assinado a 16 de Agosto
entre os “Agentes da Coroa”, das Administragdes ¢ Governos Ultramarinos Briténicos,
como Representantes do Protectorado da Niassalindia e Libert Oury (Presidente do
Conselho de Administragiio da TZR), o qual tomou a seu cargo a constitui¢do e registo
da nova Companhia estabeleceu as condigdes € as clausulas de financiamento da
Companhia e qual o capital necessario para a constru¢io do caminho de ferro, 0 que

transferiu a responsabilidade das garantias financeiras da construgiio do caminho de

% e acordo com Lima, 1971, volll:170, o Conselho de Administragdo da TZR decidira conceder a
garantia de juro de 3% do capital empregue na realizagdo do projecto, nas seguintes condigdes: que esse
capital ndo excedesse os 15 milhdes de francos; que o pagamento referente A garantia de juro s
comegasse quando toda a linha estivesse em exploragio desde a Beira até ao Zambeze; que todas as
quantias pagas por virtude da garantia de juro, seriam consideradas como adiantamentos que deveriam ser
reembolsados pelo excesso de lucros da companhia depois das acgdes privilegiadas terem recebido 5%.
Por outro lado, a companhia iria receber 30% na nova companhia a ser constituida, apds o pagamento do
dividendo ao capital - acgBes privilegiadas, em substitui¢io da percentagem de 25% das acgdes da
Compagnie du Chemin de Fer de Beira au Zambeze, a que a Companhia de Mogambique teve direito pela
concessio de Porcheron, aceitando a mesma Companhia de Mogambique os referidos 30% na nova
companhia em satisfagdo plena e inteira da participagéio que lhe era garantida pelo mencionado contrato;
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ferro da TZR para o Protectorado da Niassaldndia. Este foi induzido a garantir o
pagamento de juros de 6% sobre o valor de £1.200.000, tendo assim que pagar a
diferenga entre £72.000 (lucro anual previsto) e os rendimentos liquidos para a
distribui¢dio da TZR, valor que no primeiro ano atingiu £36.331.%

No que respeita a sua historia remota, a Trans-zambesia Railways Co. Ltd, tem a
sua origem num contraio entre a Companhia de Mogambique, detentora de direitos
majestaticos sobre os territorios de Manica e Sofala e Sir Leopold August Henr
Porcheron, assinado a 29 de Abril de 1898. Este contrato concedia a Porcheron o direito
de construir uma linha ferrovidria entre a Beira e um ponto da margem sul do rio
Zambeze, entre Sena e Lacerdonia. Porcheron transferiu todos os direitos, beneficios ¢
obrigagGes da concessio que obtivera para a Compagnie du Chemin de Fer de Beira au
Zambezi.*

Um acordo assinado entre esta companhia e a Companhia de Mogambique a 11
de Outubro de 1912, autorizou esta Gltima a transferir todos os direitos e obrigagdes para
uma nova companhia a constituir-se sob a Lei Inglesa ou Belga. Esta, denominada
Trans-zambesia Railway Co. Ltd, foi constituida em Londres, a 24 de Dezembro de

1919. O seu capital foi aprovado pelo Governo Portugués pela Portaria n.® 2039, de 4 de
Novembro de 1919. A constituigio desta companhia deveu-s¢ a0s esforgos de Libert
Oury e Nuno Queriol, ao Barfio belga Emile Beuamont d’Erlanger ¢ a politica
ultramarina do entdo Secretario Colonial britdnico Visconde Milner. A 9 de Janeiro de

1920 a Compagnie du Chemin de Fer de Beira au Zambeze vendeu a sua concessdo a

na mesma reuniio deliberou-se a autorizagdo da transferéncia da concessdo do caminho de ferro para uma
nova companhia que deveria ser organizada

1 Vail, 1977:371; Lima, 1971, vol.I:170, 171

“ Lima, 1971, vol.11:170
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Trans-zambesia Railway Co, Ltd por £30.000 e pela emissdo de 599.993 acgoes de 1
libra, que ficaram distribuidas entre a Companhia de Mogambique (200.0060), Govermo
da Niassalandia (150.000), Compagnie du Chemin de Fer de Beira au Zambeze (16.500)
e Libert Oury (233.493). Por concessdo do mesmo govemo, em 1922, a TZR abriu a
exploragio 254 km de via, que entroncando no Dondo, no percurso Beira-Umtli,
territrio administrado pela Companhia de Mogambique, alcangava a povoagdo de
Murraga na margem direita do Zambeze. A companhia ficou ainda com o direito de
utilizagdo da linha do Caminho de Ferro da Beira, desde Dondo até & terminal da
Beira.?
Em termos técnicos, a construgdo da TZR “obedeceu as referéncias do carril da
Beira Railway. O carril utilizado ¢ de 30 kg/m. A camada de balastro ¢é de 27 cm de
espessura contados do topo da travessa e que corresponde sensivelmente 4 metade da
balastragem. Todas as travessas utilizadas sdo metalicas, excepto em pontes, agulhas e
cruzamentos. Na estagiio de Dondo tem marcos de referéncia quilométrica ¢ marcos de
referéncia em milhas. As curvas tem um raio minimo de 241 4 km.*
Ao longo do percurso do caminho de ferro da TZR foram estabelecidas 73
pontes, 153 aquedutos e, em Sena, duas estagbes importantes, a de Caia e a de Sena,
além de outros pequenos apeadeiros que servem a regido. £ em Caia que a TZR entronca

com a via reduzida da SSE. A Estagfio de Sena fica localizada junto & ponte D.Ana.

# Lima, 1971,vol1l:171-172; AHM, FGG, Cx. 352, Processos, pasta A/7. “Portos, Caminhos de Ferro e
Transportes (1 928-1952):2-3.

# AHM, FGG, Cx. 351, Relatorios de Servigos. Administragdio dos Servigos de Portos, Caminhos de
Ferro e Transportes, Relatério do Ano Econémico de 1949. Lourengo Marques, 1950:470-471.
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3.1.4. O potencial trifego de Mocambique ¢ a rentabilizacio do caminho-de-ferro

O principal problema do trans-zambesiano prendia-se com o retormo dos investimentos
aplicados no trogo da Trans-zambesia Railway Co, sendo que os primeiros anos da
exploragdio revelaram um quadro muito céptico no respeitante a capacidade da linha
render o suficiente para a liquidagdo das dividas resultantes do empreendimento.
“No primeiro ano, o lucro da exploragdo foi de £35.669, no
terceiro ano, apenas £23.000. Para suportar a divida dentro do
prazo estabelecido, a TRZ precisava lucrar anualmente
£72.000. '
Esta situacdio levou os promotores do caminho de ferro e as autoridades britdnicas a
procurarem formas de melhor rentabilizar o empreendimento. Hammond que, nesta
perspectiva, em 1927 estudou a viabilidade de uma ponte sobre o Zambeze recomendou
que para além da explorag3o mineira em grande escala, medidas institucionais deveriam
ser tomadas para a provisdo de uma agricultura africana solida que contribuisse para o
crescimento do trafego da Nizla,ssal:fu'ldia.‘“5
Foi entdio, concebida pela Companhia de Mogambique, uma ponte sobre o
Zambeze, em Sena, cujos encargos da construgio foram assumidos pela recém formada
Niassaland Railways (N.R.). A nova companhia absorveu a Shire Highlands Railways e
adquiriu em 1930, no acto da sua constitui¢do, acgdes da Central Africa Railways

detentora dos direitos sobre a construgdo. O objectivo do empreendimento era

“estabelecer a ligagdo directa entre as linhas da Central Africa Railway Co. Ltd e a linha

* yail, 1975:106
* vail, 1977:381
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da Trans-zambesia Railways Co, Ltd garantindo um trafego ferroviario continuo entre a

Niassalandia e Beira”."’

No entender dos seus promotores a construgio da ponte era um passo
imprescindivel para maximizar a exploragdo do caminho através do trafego a ser
proporcionado pelo carvio de Moatize. Esta teria sido a garantia dada para o retorno de
todo o investimento aplicado no grandioso empreendimento. Libert Oury fundara, em
1924, a Zambezi Mineral Development Company para explorar o carvio de Moatize e
prospectar outros minerais. O abastecimento em carvio dos navios de Beira constituia,
na altura o principal objectivo de Oury.**

Por estas alturas, j4 a agricultura da Niassalandia mostrava-se incapaz de
rentabilizar o caminho de ferro, por um lado, e a maximizagdo da exploragdo das
potenciais minas de carviio enfrentava constrangimentos derivados das dificuldades de
escoamento, por outro lado.

A ponte foi construida a partir de 1932, junto a Sena, pela Cleveland Bridge &
Engineering Co, Ltd., sob contrato com a Central Africa Railway Co. Com 3677 km de
comprimento, a Ponte D.Ana foi aberta ao trafego a 14 de Janeiro de 1935, sob a
exploragiio da Nyasaland Railways, Ltd, através da sua subsidiaria, a Central Africa
Railways Co, Ltd.*®

A construgiio da ponte e dos trogos ferroviarios de ligag@o com as margens norte

e sul do rio foi financiada pelo Govemno da Niassindia que colocou 4 disposicdo dos

7 UEM/Departamento de Histéria. Histdria de Mogambique, vol. 3: Mogambique no auge do
colonialismo, 1930-1961. Maputo: UEM/Departamento de Historia, 1993:46. Para pormenores detalhados
sobre a construgo da ponte D.Ana ver White, 1993

“ Vail, 1977:378

* Lima, 1971, vol.I1:173
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Nyassaland Railways a importincia de £2.600.000. Esta companhia, por sua vez
financiou a Trans-zambesia Railway para a construgio do trogo da margem sul ¥

A exploragio da ponte ¢ do trogo norte do caminho de ferro até a fronteira, foi
confiada 2 TZR na conta da companhia proprietaria, a CAR.”'

E de referir que a Companhia de Mogambique controlada pelo grupo de Oury,
detinha 3.733 acgdes ordindrias da recém criada Niassaland Railways, equivalentes a 7
milhdes de escudos, enquanto possuia, igualmente, participagdes (12 mil acgdes) na
Companhia Carbonifera de Mogambique, no valor igual a 12 milhdes de escudos.*

Para methor aproveitamento da ponte ¢ para assegurar o escoamento do carvio
pela TZR com destino 20 Porto da Beira, por uma via mais rentavel, a Direc¢fio dos
Servicos dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportes de Mogambique inicion, em
1938, por conta propria, a construgdo do ramal que, partindo de D.Ana liga s minas de
Moatize. Os primeiros 100 km foram abertos a exploragio em 1942, tendo sido
paralisado os trabalhos até 1946 como resultado da 1l Guerra mundial. Em 29 de Julho
de 1949, a linha foi finalmente aberta na sua extensio total.”

Porém, a construgdo deste caminho ndo foi apenas movida por imperativos

econémicos, mas a integridade politica cada vez mais ameagada por “ambic¢Bes

501 ima, 1971, vol.II:172

%1 Silva, 1973:18
52 AHM, FGG, Cx. 2088. Companhia de Mogambique, Relatério e contas da Companhia de Mogambique:

geréncia de 1956, Amadora: Imprensa Portugal-Brazil, 1957:12. De acordo com Lima, 1971, vol.11:230, a
Companhia Carbonifera de Mogambique descende, da Zambezi Mining Development, Ltd. Foi esta
companhia, detentora de direitos mineiros em 7.500 hectares de terra na Zambésia concedidos pela
Companhia da Zambésia, que ndo vendo lucros imediatos, apelou a um grupo financeiro belga e juntos
formaram a Société Miniére e Geologique du Zambeze. Em 1948, esta sociedade cedeu todos os direitos a
Companhia Carbonifera de Mogambique, que se constituiu por escritura nessa data.

5 pevista Trimestral dos C.F.M, 1981, Jan-Margo, CFM, Maputo:46; AHM, FGG, Cx. 2131. Relatorios
de Servicos, Direcgio dos Servigos dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportes de Mogambique,
Relatério referente aos anos de 1928 a 1951. Lourengo Marques: Edi¢io da Administragdo dos Servigos
dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportes de Mogambique:1 0
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estranhas”, fez deste caminho de ferro, na altura, “g obra mais urgente de todas a realizar

em Mogambique™.**

5 Lima, 1971, vol.11:241
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Capitulo 4. 0 CRESCIMENTO ECONOMICO DO PERIODO POS I GUERRA

MUNDIAL

No presente capitulo pretende-se analisar a interacgdo entre o caminho de ferro Trans-
sambesiano e as economias da regido do Vale do Zambeze que terdo visivelmente
subsidiado o seu trafego regular, durante o periodo posterior & 11 Guerra mundial, sendo
que, o caminho de ferro Trans-zambesiano ¢ dentre as principais linhas ferrovidrias de
Mogambique, uma das que mais se serviu do trafego interno, embora a sua concepgdo
tivesse sido determinada por factores extemos.

Durante o periodo de seu pleno desenvolvimento, o trafego local foi muito
intenso, alimentado particularmente, pelas industrias agucareira e mineira, silvicola e
outras ao longo do Vale do Zambeze.

No periodo posterior a Il guerra, em escala muito superior a0 que acontecera no
final da Primeira Guerra, assiste-se a um crescimento econdmico muito consideravel nas
colénias da Africa Central Britdnica e nas col6nias portuguesas. Como refere Rodney,

este crescimento vai se registar particularmente nas areas de exploragio mineira.

4.1 A importiincia dos jazigos minerais de Moatize para o Trans-zambesiano

A cerca de 24 km da Cidade de Tete, localiza-se Moatize, um distrito mineiro cujo maior
potencial conhecido € o carvdo, que por alturas da sua descoberta em 1836 estimava-se

que existiam cerca de 105 milhdes de toneladas de reservas de carvio.”

55 “Mogambique de Hoje”, in: Mogambique: documentdrio trimestral, Margo, 1944, n.° 37-:49 [Tradugio
do artigo “Modern Mozambique™” de T.C. Robertson e J.P. Voster, na revista sul-africana Libertas, vol.3,
n.? 8, Julho de 1943]; Lima.1971, vol.11:230, descreve a descoberta do carvio em 1836 como acgdo de um

curioso, e que o Governador dos Rios de Sena, distrito de Tete, Isidoro Manuel de Carrazedo, mandou
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Este carvdo, foi, inicialmente, transportado através de uma via reduzida de Moatize para
Tete, onde era baldeado em barcagas rebocadas por navios de roda, na travessia do rio
Zambeze.

As dificuldades que este sistema impunha e a concorréncia que o carvio de
excelente qualidade de Moatize podia exercer sobre o carvo sul-rodesiano de Wankie
ou mesmo britinico de Welshie, condicionado por um ambiente de negdcios favordvel
aos sul-rodesianos da British Central Africa Company (que exerciam uma grande
influéncia sobre o Caminho de Ferro e Porto da Beira), limitou a exploragdo das minas
de Moatize® S6 para ilustrar a diferenga dos niveis de exploragdo, a média anual
méxima extraida até 1942 foi de 22 mil toneladas contra 1.282.939 extraidas em 1942
em Wankie.”’?

Contudo, a utilizag3o do ramal ferroviario de Moatize a partir de 1949, melhorou
as condigdes de exploragdio ao reduzir os elevados encargos no transporte de carvdo de
Moatize ao0s centros de consumo interno e de exportagdo, o que incrementou a produgdo
e as vendas da Companhia Carbonifera de Mogambique (ver tabela 1). Em relagdo ao
trafego de passageiros pelo Caminho de Ferro de Tete, apesar de muito fraco nos
primeiros anos, denota uma tendéncia de crescimento. Em 1950, foram transportados

910 passageiros, para no ano seguinte o nimero subir para 21 8058

amostras para Lisboa. Em 1844, o entdo lente da Politécnica, Oliveira Pimentel, também examinou ¢
carvao de Tete e achou que era carvio seco e de boa qualidade. Em 1845, o carviio de Tete foi examinado
na botica de Hospital de Tete e Goa e o boticério Anténio José Cardoso achou o carviio um pouco inferior
ao da produgio inglesa. Depois foi Livingstone quem opinou que Tete estava no meio de um jazigo de
carvdio, que se estendia de Lupata a0 Zumbo, rodeado de fortes cintas de ferro de excelente qualidade

% vVail 1975:107,110; Lima,1971, volIi230 referese aos estudos feitos pela Société Minitre et
Geblogique du Zambeze, criada em volta dos interesses sobre o carviio de Moatize que concluiram que
este era tio bom como o de Wankie na Rodésia, e superior ao carvio tanto de Natal como de Katanga.

57 Mocambique: documentdrio trimestral, 1944:49

8 AHM, FGG, Relatdrios, n.° 463, Caminhos de Ferro da Beira. Relatério do Ano Econdmico de 1951.

Administragio dos SPCFTM, mapan® |1
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Tabela 1. Produgdo e vendas do carvio da C.C.M.

Ano Produgfio (ton.)  Vendas (ton.)

1950 85.000 30.125
Dados agrupados de vérias
1954 141.554 166.775 | cdigses de Relatdrio  da

Companhia ~ Carbonifera  de
1958 247.584 244.774 Mogambigue [1950-1970)

1962 297.603 259.965
1966 295.359,5 317.863
1970 251.015 327.094

Segundo os mesmos relatérios, a extracgdo do carvio pela Companhia Carbonifera de
Mogambique, teve uma produgdio média anual até 1973 de cerca de 350 mil toneladas
sendo cerca de 250 mil para o consumo geral ¢ 100 mil para exportagdo, consignadas
para ¢ Portc; da Beira ou para o Malawi, através da TZR *® A tabela abaixo mostra os
dados evolutivos do trafego do Caminho de Ferro de Tete, com destaque para 0 carvio

de Moatize.

Tabela 2. Toneladas de carvio chegadas a Beira pelo servigo interno - CF.T.

1957 1958 1959 1960 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970

Carvio 5908 15065 8121 17567 61135 115051 106048 84069 113502 128794 127608

Fonte: Lima, 1971, volIL:157

42. O crescimento da produgiio agricola e silvicola em Moc¢ambique e os reflexos
no trafego da TZR

Como referimos anteriormente, no periodo posterior a i Guemra mundial o trifego

interno de Mogambique foi se tornando importante para as receitas do caminho de ferro

% AHM, FGG, Cx. 2088, Relatério de Servigos da Companhia Carbonifera de Mogambigue, 1970:3;
AHM, FGG, Cx. 60, Relatérios, Albuquerque ¢ Castro Pereira, Mério de (Inspector administrativo).
Relatério da Inspec¢do Ordindria ao Concelho de Moalize, 1973:7
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da Trans-zambesia Railway Co, embora o trifego malawiano continuasse ades_empenhar

um papel muito importante como resultado do desenvolvimento quase generalizado

verificado neste periodo nas colonias britdnicas. Em 1945, foi assinado e entrou em

vigor o acordo de servigo combinado entre 0s CFM e os caminhos de ferro da TZR ¢ da

Niassalandia, nas bases fixadas em 1937, tendo sido adoptadas as classificagdes e as
tarifas em uso nos mesmos.*

Nos anos 1950 ¢ 1951, foram transportados pelo caminho de ferro da TZR, em

ambos os sentidos, um total de 216.042 ¢ 212.080 toneladas de mercadorias,

" respectivamente. Por sua vez, o nlmero de passageiros transportados pela TZR

totalizou, em 1951, 178.486, dos quais, 20.857 resultantes do trafego de sentido

descendente.®!

Tabela 3. Resultados do caminho de ferro da TZR, em ambos os sentidos

3

Origem Ano Mercadorias
Toneladas  Receitas _ Km/on  Rec.fton . .
NK. 1951 97737 907175 2889 928 f,‘e’:‘r‘: dﬁg‘;ﬁ;‘ﬁ?ﬁ:&?{:‘gﬁ;’ﬂ?
1950 08026 921222 290 940 il E et ost
TZR. 1951 66852 675283 2856 10.10 o :

1950 98180 522558 29.0 532 Administraciio dos S.P.C.F.T.da
CFT. | 1951 L T AT 49| Lvinciade Mogambique, mapes
1950 19838 150473 290 804

>

I_

Na década de 1960 verifica-se uma tendéncia maior de crescimento do trafego intemo da
TZR e do CFT. Dados referentes ao ano econdmico de 1966 indicam que o trafego

malawiano constituia 10% do total manuseado pelo porto.”

“0 trafico do Malawi corresponde de 35 a 40% das toneladas
transportadas no sistema da TZR e constitui 75% da receita de

A dministragio dos Servigos de Portos, Caminhos de Ferro e Transportes da Provincia de Mogambique.
Relatério do ano econdmico de 1950. Lourengo Marques: Tipografia Noticias, 1952:3 19

§1 A4M, S.E.a.lil. Trans-zambesia Railway Company, Ltd. Director’s Report and Accounts, year ended
13rd December 1967, 1968:3; AHM, FGG, Relat6rios, n.° 463, mapasn®10ell.

2 AHM, FGG, Cx. 2244, Estudos. Bedaux Lda. Revisdo ampla do projecto do Ramal "SSE", 1968:44
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mercadorias. Os numeros referentes a Janeiro de 1966, por
exemplo, sfio indicativos, em muitos aspectos, em salientar que
um tergo do trifego ascendente e descendente do Malawi (12.854
toneladas de um total de 35.921 toneladas) parece ser mercadoria
de exportagio ou importagdo consignadas para ou do Porto da
Beira, criando uma receita superior a um tergo da receita total
durante esse més (£44.078 de uma receita de £131.826)°
Em relagio a este trafego, ainda com base nos dados referentes a Janeiro de 1966, o
volume das mercadorias deste pais transportado através da TZR ¢ inferior ao trafego
interno mas, em contrapartida, é superior em termos de receita, o que se deve a distincia
percorrida pelas mercadorias do Malawi (trens-quilométrico) que era maior em relagdo
aos clientes internos.

Por outro lado, a TZR aplicou pregos especiais em beneficio de certas
mercadorias de exportagdo dos territorios de Mogambique. Os relatorios da Companhia
Carbonifera de Mogambique, por exemplo, referem-se a uma reducdio das tarifas do
carvdo para exportagdo de que a companhia beneficiou nos principios da década de
19605 Durante a execucdo das obras da Baragem de Cahora Bassa, a ZAMCO
beneficiou também, por acordo com o CFM, de 1973 a 1974, de pregos preestabelecidos
no transporte de 253.635 toneladas de cimento a partir de Dondo. Este cimento foi
transportado por via rodoviria e ferroviaria.®® Para o efeito, foram requisitados vinte e

oito novos contentores com capacidade para quarenta toneladas cada um, e foi

construido entdo na estagiio de Moatize um silo de mil-toneladas. Para levar o cimento

% Idem
# AHM, S.E.alll. p.1 n°13, Companhia Carbonifera de Mogambique, Relatério e Contas do Conselho de

Administracdo e Parecer do Conselho Fiscal, exercicio de 1965

65 AHM, S.Ealll. p.l n°15, Companhia de Cimentos de Mogambique. Relatério e Contas da
Administragio e Parecer do Conselho Fiscal Relativos ao Exercicio de 1972. Lourengo Marques, 1973:3;
Ministério do Ultramar. Gabinete do Plano do Zambeze. Informagio n.°435/72/9/32/2821. Assunto:
Transportes para Cahora Bassa, pag:2; Acta da Reunido entre a ZAMCO-GPZ, realizada em Cahora-

Bassa no dia 7 de Julho de 19702
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até Cahora Bassa foram contratados pela United Transport camides capazes de
transportar vinte e trés toneladas e meia de cimento.®

Ainda em relagfo as tarifas especiais, a Portaria ministerial n.° 26, para Manica e
Sofala considerou a situagdo geografica das concessdes silvicolas segundo as distancias
locais das serragdes as linhas_fémeas e protegeu os concessionarios estabelecidos ao
longo da linha férrea da TZR, onde as tarifas eram muito altas, especialmente aos
madeireiros de Cheringoma e Zambézia, ficando estabelecida a taxa de Esc.50/m3 num
percurso de aproximadamente 156 km (Inhaminga a Dondo).®’

A madeira em bruto ou cerrada constituia parte importante do trafego
descendente do Trans-zambesiano. Em 1943, o nimero de serragdes existentes nos trés
distritos maiores produtores era no total 23, estando 15 localizadas em Cheringoma, 7
em Chimoio e 1 em Manica. No ano seguinte este nimero cresceu para um total de 37
serragdes. A produglio mixima destas serragbes podia atingir cerca de 361 m3 de
madeira por dia, o que corresponde ao carregamento diario de 12 vagdes de caminho de

ferro, cerca de 1100 pés ctibicos.%® (ver tabela abaixo)

Tabela 4. Toneladas de madeira chegadas a Beira pelo servigo interno da TZR

1957 1958 1950 1960 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970

Madeira 85533 63315 33502 40967 37578 35535 17185 17756 27397 25469 23293

Fonte: Lima, 1971, vol.Il:157
Por conseguinte, o crescimento do trafego, tanto interno como da Niassalandia levou a

administracdo da TZR a realizar muitos investimentos na melhoria da via, reposigdo do

% Middlemas, Keith. Cahora Bassa: Engineering and politics in Southern Africa, London: Weidenfeld
and Nicolson,1975:121

7 AHM, ISANI, Cx. 53. Moutinho, 1944:141

¢ AHM, FGG, Cx. 53. Borges, 1968:161
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parque e em despesas com o pessoal. Se no final de 1923, depois de um ano completo de
exploragio, o “Activo Fixo da Companhia — imobilizagbes” ascendia a £1.798.237, no
final de 1971, 0 “Activo Fixo ascendia a £8.448.161 (Esc. 634.305.297).%

O crescimento da economia de Mogambique vai justificar entio novos
empreendimentos. Por iniciativa da Trans-zambesia Railway Co, Ltd construiu-s¢ o
caminho de ferro que liga a Estagdo de Inhamitanga na linha da TZR a Marromeu, na
margem sul do Zambeze. A ‘construc;ao do ramal de Inhamitanga, aberto ao trafego em
1969, foi custeado pelos CFM, sob o compromisso da SSE fornecer uma carga minima
anual de 200 mil toneladas.™

A razio deste projecto prende-se, principalmente, do ponto de vista dos
interesses da TZR, com a necessidade de encontrar altemativas locais para o desvio do

trafego do Malawi, para o corredor de Nacala, que veio a acontecer em 1969.

43. A crescente importincia econémica da SSE e as suas necessidades de

escoamento

A produgdo agucareira apresentava-se, desde os periodos mais remotos da fundagio da
Sena Sugar Estates (S.S.E), em franco crescimento, apesar de algumas recensdes como a
verificada aquando da crise intemacional do mercado de agiicar, ocorrida no contexto da
crise capitalista iniciada em 1929, que culminou com o encerramento das fabricas de
Caia (1935) e de Mopeia (1936). Devido a esta crise, ap6s ter atingido 58.128 toneladas

em 1935 a produgdio da SSE decresceu para 31.283 toneladas em 1941”' (Ver anexo).

| ima, 1971, vol.l1:174
 AHM, FGG, Cx. 53, Relatérios. Borges, 1968:174
7! Sena Sugar Estates, 1942:4
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Devido a escassez de acessorios durante o perfodo da Il Guerra Mundial, as duas
fabricas (de Caia e Marromeu) foram definitivamente desmontadas para responder

demanda de pegas nas fabricas que estavam em actividade.
Tradicionalmente, o agucar foi escoado por via fluvial, através do Zambeze,
baseado num complicado e oneroso sistema de transporte que desembocava no Porto de

Chinde, situado numa das docas do delta do Zambeze, a 99 kilometros a sul de

Quelimane.”

“Barcadas liga[vam] Marromeu ¢ Luabo, sede da companhia, com
o porto de Chinde, onde se fazia o transbordo da mercadoria para
barcos costeiros, que uma vez chegados ao porto da Beira, sofre
novo transbordo para os barcos de longo curso com destino a
Portugal.””

Paralelamente a este sistema, a SSE transportava parte da mercadoria através do
caminho de ferro de via reduzida entre Marromeu e Caia, que também implicava o

transbordo para os comboios da Trans-zambesia Railway Co.™

“O caminho de ferro de Caia a Marromeu numa extensdo de 90
km e com todo o material circulante, liga as propriedades de Caia
e Marromeu. E utilizado no transporte de mercadorias entre as
duas propriedades, ¢ especialmente, no transporte de agticar que
se destina & Niassaldndia e Rodésia e ainda, ao que por falta
absoluta de transportes costeiros, ¢ impossivel fazer seguir via
Chinde.”

Para além dos produtos da SSE este caminho de ferro transportou produtos da
circunscrigio de Marromeu até Caia para dali serem transportadas para Beira pela via

ordinaria.”é(Ver tabela abaixo).

21 ima, 1971, vol.11:121
7 AHM, FGG, Cx. 53, Relatorios. Borges, 1968:61. O autor descreve 0s barcos que fazem ligagiio com

porto de Chinde como tendo menos de um metro de calado e uma roda a pOpa, a transportar uma barcaca

com cerca de 55 toneladas de agucar por cada lado.

™ Sena Sugar Estates, 1942:5, AHM, FGG, Cx. 2244, Estudos. Bedaux, 1968:77
75 Sena Sugar Estates, 1942:5

6 AHM, ISAN], Cx. 55. Teixeira, 1958:59
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Tabela 5. Toneladas de agticar chegadas a Beira pelo servigo intemo da TZR

1968 1969 1970
Fonte; Lima, 1971, vol.1[:157

Aguicar 32281 74508 112832

O extracto abaixo ilustra a importincia que ambos sistemas de transportes usados pela

SSE tinham uma relativa importincia e eram complementares.
“Embora a actual orientagdo da S.S.E. seja carregar o maximo de
tonelagens através do Chinde, em preferéncia a usar a via
C.M.R/T.ZR. e para Beira, 0o carregamento no Chinde num
periodo de 7 meses (de 20 de Abril de 1966 até fins de Janeiro de
1967) s6 atinge um total de cerca de 52.000 toneladas, enquanto
umas 27.000 toneladas ainda sio desviadas para a outra via”.”’
Porém, a manutengdo dos dois sistemas era dispendiosa, aliado as enormes perdas de
produto que o sistema fluvial provocava, o que reforgou a ideia langada por Vivian
Qury, sobre a necessidade de construgio de um ramal que permitisse a Sena Sugar
Estates uma ligago directa com Beira.
De acordo com a projecgio do Relatério da Bedaux, a construgdo de um novo
Ramal protegeria a S.S.E., em mais larga escala do impacto de qualquer aumento nos
fretes costeiros do que a continuagdo e extensdo dos métodos usados. Usando o proposto
ramal da TZR, a S.S.E. ganharia, também, inimeras vantagens, nomeadamente, a
regularidade do transporte, menos furtos, ndo necessitar de investir capitais em barcagas
e investimentos menores em armazens, etc.”® Durante a década de 1940, por exemplo, a

flotilha fluvial da TZR compunha-s¢ de 9 vapores com todo o material acessorio

necessario para o transporte de agiicar das propriedades para o Chinde, onde possuia

7 AHM, FGG, Cx. 2244, Estudos. Bedaux, 1968:19
™ bidem:21
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também material para armazenagem de agicar € mercadorias em trinsito e oficinas para

a reparagdo de vapores e mais material fluvial e do porto."'9
«“Foram os estudos preliminares iniciados pelas firmas Jeffares &
Green, Bedaux, Ltd ¢ Prodution Engineering, a solicitagdo uns do
Trans-zambesia Railway, e outros da Sena Sugar Estates, tendo-o0s
ultimado os C.F.M. que concluiram pela necessidade e viabilidade
econémica do empreendimento, depois de complexas e delicadas
negociagdes com o T.Z.R. e Sena Sugar Estates, com quem foram
firmados acordos de trabalho, tarifarios e de garantias de trafico,
que possibilitaram a sua construgdo (Extracto do discurso do
Director dos Sevigos dos Caminhos de Ferro, Eng. Fernando
Seixas por ocasido da inauguragdo do ramal de lnhami'canga).”80

O Estado Portugués financiou entdo o novo ramal de Inhamitanga a Marromeu através

dos Servicos de Portos, Caminhos de Ferro e Transportes de Mogambique, cujo

pagamento deveria ser efectuado com as receitas proprias da infra-estrutura. Foi a

possibilidade de desvio da parte mais importante do trafego malawiano da linha da TZR

para Nacala (assunto no qual iremos nos debrugar no capitulo seguinte) que tomou

imperativo-a TZR desenvolver o trafego local.

A administragdo e exploragio deste trogo ficou por acordo estabelecido entre os
Servicos de Portos, Caminhos de Ferro ¢ Transportes de Mogambique na
responsabilidade da Administragio da Trans-zambesia Railway Co, Ltd, que
administraria e exploraria na conta dos Caminhos de Ferro de Mogambique esta via de
comunicagdo, aos quais apresentaria as contas e entregaria o excedente. Este saldo seria

absorvido no pagamento de juros € amortizagio dos empréstimos contraidos para a sua

construgdo durante cinco anos a contar a partir de 1971 a juro de 5%

™ Sena Sugar Estates, 1942:5

* Lima, 1971, vol 11:175

8 AHM, FGG, Cx. 2244. Servigos de Portos e Transportes de Mogambique. Or¢amento das Receitas e
Despesas para o Ano Econdmico de 1972. Lourengo Marques, Imprensa Nacional, 1972:x1 . O pagamento
das amortizagdes ¢ juros do financiamento para a construgiio da linha férrea de Inhamitanga-Marromeu,

42
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Por sua vez a Sena Sugar Estates justificava o acordo com o crescimento das suas

actividades econ6micas, como reporta Borges:
“Em 1968 a Sena Sugar Estates produziu 28 813,6 ton. de agucar
em rama e 38 792.1 de agucar branco cristal e 50842 de agucar
refinado(...) a produgdo de agiicar das duas propriedades do Luabo
e Marromeu em 1967 foi de 134 000 toneladas, em 1968 de 150
000 e para 1970 estima-se em cerca de 200 000.7%
A produgdo de Luabo continuou a ser escoada por via fluvial. Para reduzir o percurso
dos barcos que transportavam o agucar do Luabo, 2 SSE construiu um grande armazém
em Marromeu, junto ao novo ramal que, através de Inhamitanga, liga ao Trans-
zambesiano *’

A principal vantagem econémica do ramal era, indubitavelmente, o de permitir
um carregamento directo para barcos de grande tonelagem e garantir a regularidade do
transporte. Por outro lado, uma vez que a navegagdo costeira nas ultimas décadas tende a
simplificar as suas operagdes aportando somente aos portos principais de forma a reduzir
os custos das operagdes, resultantes das dificuldades operacionais, devidas a
sedimentagdo dos portos de tamanho médio e pequeno. Assim, ¢ manuseamento cerca

de 200.000 toneladas de aglicar anualmente (como previa a S.S.E. a partir de 1970),

através do Porto de Chinde seria conclusivamente uma operagao muito custosa.

foi autorizado pela Deliberagdo do Conselho de Administragio n.° 559, de 3 de Novembro de 1967; Lima,

1971, vol.ll:174
82 AHM, FGG, Cx. 53, Relatérios. Borges, 1968:77. Os nimeros projectados no ano de 1970 haviam sido

a meta anual assegurada como condicfio para a TZR levar avante o ramal de Inhamitanga
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Capitulo 5. AS NOVAS RELACOES ENTRE MOCAMBIQUE E MALAWI, 1963-

1970

E objectivo desde capitulo analisar as implicagdes das mudangas politicas ocorridas na
Niassalandia em meados da década de 1960, ou seja, 0 desmembramento da
Confederagiio da Africa Central Britinica ¢ a Independéncia do Malawi, sobre a
evolugio do caminho de ferro Trans-zambesiano.

Desde cedo que os burocratas portugueses da metropole definiram a economia
politica colonial dos transportes em funcio das suas rivalidades com a Inglaterra,
colocando os caminhos de ferro no centro da estratégia. Sem fugir deste contexto geral,
o govemo colonial de Mogambique enfatizava a questio do aproveitamento e
desenvolvimento das potencialidades econdmicas do territério, particularmente, os

portos nacionais.

“salvar o distrito de Mocambique com vias rapidas de
comunicagiio ripida, é o assunto que convém atender com
destreza, pois que, a pouco € pouco, se poderia fazer a ligagdo de
qualquer dos seus magnificos portos com a British Central Africa,
de modo a contrabalangar o efeito do caminho de ferro
Beira/Shire”® (Processo n.°l, Obra do Porto de Lourengo
Marques de 20 de Setembro de 1911 a 26 de Dezembro de

1912)*
Porém, em meados da década de 1960, a conjuntura politica regional sofre profundas
mudangas em resultado do desmembramento da Confederagdo da Africa Central

Britanica e consequente independéncia do Malawi, em particular, o que vai libertar

~ Portugal da pressdo inglesa. Inicia-se entdo uma nova era de relagtes entre 0 Governo

Portugués e o Governo Malawiano de Kamuzu Banda.

| ima, 1971, vol1I:175
¥ Ibidem:269
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A politica de Kamuzu Banda caracterizada pelos esforgos tendentes a agradar os
sectores brancos do pais permitiu o estreitamento das relagdes com a Gri-Bretanha cujas

injecgdes financeiras reactivaram a economia malawiana. Estes fundos foram aplicados

no sector de plantagbes que, beneficiando de um nive! de salarios extremamente baixo

desenvolveu-se rapidamente. Beneficiando do seu alinhamento ijto a0s regimes
minoritarios da Africa Austral, o0 Malawi, com a ajuda da Africa do Sul, transferiu a sua
capital para Liléngué,” mais para o norte do pais, arrastando, consequentemente 0s
grandes interesses econémicos para aquela regido em prejuizo de Blantyre. O sul, Shire
Highlands, permaneceria essencialmente uma regiio agricola proporcicnando uma
situagdo de equilibrio econdmico no pais.

Foi entio acelerado o projecto da ligagdo Cuamba-Malawi. No intuito portugués,
esta linha deveria captar divisas provenientes da expanséo econémica malawiana.”’
Como referiu um responsavel da Companhia Malawi Railways:

“Nacala é o nosso porto por exceléncia, o que ndo quer dizer que
deixemos de utilizar o porto da Beira. O caso dos fertilizantes ¢
uma excelente demonstragdo de que temos igualmente que utilizar
o sistema ferroviario centro de Mogambique”.*®

De 1970, ano do inicio da utilizagdo de Nacala pelo Malawi, a 1973 o trifego deste pais

pela nova via cresceu mais de 10 vezes, como ilustra a tabela abaixo:

* Ibidem:269

% Hedges, David. Apontamentos sobre as relagdes Malawi e Mogambique, 1961-1987, Cadernos de
Histéria, 6 (1987):12

¥ Ibidem:10
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Tabela 6. Trafego malawiano transitado pelo Porto de Nacala

1970 1971 1972

Importag#o 10.000 84.000 94000 Fonte: Henderson,
1997:434

Exportagio 4.000 46400 60.300

Por sua vez, no ano de 1970, os comboios da TZR expediram para o porto da Beira uma
carga liquida de 482.604 toneladas e carregaram no mesmo porto 328.431 toneladas.
Desta carga, no sentido descendente, 153.394 ton. resultam do servigo combinado com
Malawi Railways ¢ 182.800 ton. do trafego local e 146.410 ton. para o C.F.T. No
sentido ascendente, 261.684 ton. resultam do servico combinado com o Malawi
Railways e 38.290 ton. do tréfego local da TZR e 28.457 ton. para o CETH

Estes nimeros revelam como o trafego intemo (CFT e local da TZR) vdo se

revelar importantes no volume global que transita pelo caminho de ferro trans-

zambesiano enquanto o Malawi desvia o trafego para Nacala.

Comparando a receita interna da Trans-zambesia Railway com a receita do
Malawi Railways (ex. Nyassaland Railway} € o Caminho de Ferro de Tete, com bases
em niimeros referentes ao ano de 1966, verifica-se um substancial ascendente do trafego
interno. De um total bruto de 92.963 toneladas transportadas pela TZR, o trafego do
MR/CAR representa 38,6%, o trafego do CFT (Ramal de Moatize) representa 38,8%, o

trafego da TZR (intercombinadas ¢ puramente local) representa 22,6%.%

% Entrevista com o Adjunto-Gerente Geral de Malawi Railways, concedida em principios de Setembro de
1982 2o Boletim de Portos ¢ Caminhos de Ferro ao Boletim de Portos ¢ Caminhos de Ferro, 1982 (Jul-
Agos):13

% Lima, 1971, vol.II:158-159

% AHM, FGG, Cx. 2244, Estudos. Bedaux, 1968:46
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Convém, ainda, salientar que neste periodo, parte do trifego apontado como sendo do
MR/CAR ndo pertencia ao Malawi. O crescimento considerdvel da tonelagem e das
receitas que se registou a partir de 1965, deveu-se a0 trafego da Zambia que passou a ser
transportado pela TZR (por servigo combinado com a MR) em prejuizo da Rodésia
Railways que softia os efeitos das sangdes decretadas contra o regime de lan Smith.
Como reflexo desta conjuntura politica, as receitas da TZR que em 1964 foram de
£1.100.000, atingiram em 1966, £1.650.000.”"

O trafego da Zambia pode-se considerar provisorio, pelas condi¢des que ©
originaram e mesmo que 0$ Servigos da Rodésia Railways continuassem inacessiveis
para a Zambia, o trafego deste pais poderia encontrar no futuro outras alternativas de
transportes, podendo-se mesmo encarar uma saida via Nacala, reforgando o projecto
portugués para este “corredor”, cujo caminho de ferro atravessava um periodo de
explosivo desenvolvimento. Em 1969 ¢ 1970, a receita deste caminho de ferro foi de
50.608.546 e 58.525.540 escudos, respectivamente, contra uma previsio anual de
50.608.546 escudos. Para os ano de 1972 a previsdo foi fixada em 72 milhdes de contos
(escudos), valor superior & média e a0 cobrado em 1970, tendo em aten¢do o aumento
progressivo do trifego que se verificava e ainda o aumento do transporte do trifego de

transito de e para o Malawi, através do porto de Nacala.”

* Tbidem:45
%2 AHM, FGG, Cx. 2244. SPCFTM, 1972:xi
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5.1. A “pacionalizacio” do caminho de ferro da Trans-zambesia Railway
Company, Ltd

“Obter do Malawi um compromisso para a utilizagdo méxima do
Caminho de Ferro de Nacala, construido por nos; compra pelo Estado
Portugués das 150.000 acgdes da Trans-Zambésia, que pertencem ao
Malawi; compra por nés da ponte € via (situados em Mogambique) que
sdo propriedade da Central Africa Railways, cuja titularidade por seu
tuno & do Malawi, Trata-se assim de uma operagdo combinada. Se a
efectuarmos, despenderemos trés milhdes de libras, mas liberta-se a
soberania portuguesa em Mogambique de serviddes que vém do
passado. Esto fulos os ingleses, € sabemos que lutam por sabotar as
negociagdes. Vamos ver.” (Extracto do Diério de Franco Nogueira).”

Durante quarenta e um anos, de 1922 a 1963, a Trans-zambesia Railways Company foi
administrada em conjunto com a Central Africa Railways Company ¢ a Nyassaland
Railways, a qual integrava a Shire Highlands Railways. Eram trés empresas com sede
em Londres e alguns administradores comuns.”

Para Portuéal, a nacionalizacdio dos caminhos de ferro constituia um elemento
crucial para a redugdo da influéncia do capital britdnico em Mogambique € para a
consolidagfio da soberania, o que em 1947 € 1949, conduziu ao resgate do porto ¢
caminhos de ferro da Beira, respectivamente. Por volta deste mesmo periodo o Goverﬁo
Portugués comprara 8 Companhia de Mogambique as 200.000 acgdes da Trans-zambesia
Railway Co, Ltd. de que aquela era detentora. “O grande esforgo realizado para a

valorizagiio do TZR integra-se no plano mais vasto do desenvolvimento da Provincia de

Mogambique e foi este que permitiu aqw.ele.”95

No prosseguimento do seu “projecto nacionalista”, em 1963, o Govemo

Portugués comprou, em representagéo da Provincia de Mogambique, 150.000 acgdes da

» Nogueira, Franco. Um politico confessa-se — (Didrio: 1960-1968), 3.* edigdo, Lisboa: Civilizagéo,

1987:228
% Silva, Joaquim Correia. Caminhos de ferro, caminhos do homem: cinquentendrio da TZR. Lourengo

Marques: Edigdo do Boletim dos CFM, 1973:20
* Idem
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Trans-zambesia Railway Company, Ltd. Em 1964, iniciaram-se, negociagdes entre os
Governos do Malawi e de Portugal que culminaram com a aquisi¢fo pelo udltimo, em
1967, das 150.000 acgdes referentes ao trogo da TZR pertencente ao Malawi, compra da
ponte e via (situados em Mogambique), propriedades da Central Africa Railways, numa
operagdo que custou cerca de trés milhdes de libras. Em consequéncia dessa aquisigdo, a
Trans-zambésia Railway Co, Ltd incumbiu-se da exploragdo ¢ controle da ponte ¢ desse
trogo da linha, por conta dos Caminhos de Ferro de Mogambique. No mercado livre o
Govemno Portugués adquiriu ainda 8250 acgdes totalizando 558250 ac¢bes da TZR Co.
em sua posse, o correspondente a 93% do capital*°
A 30 de Abril de 1968 foi assinado entre a Administragdo da Trans-zambesia
Railway Company, Ltd e a Direcgio dos Servigos dos Portos, Caminhos de Ferro e
Transportes de Mogambique um Contrato de Gestio, mediante o qual os Caminhos de
Ferro de Mogambique passaram a ser o agente local da Trans-zambesia Railway Co,
Ltd, com os poderes e autoridade necessarios para dirigir os negécios da Companhia em
Africa”
A partir deste processo, caracterizado por transacgdes comerciais de direitos de
propriedades que outrora estiveram dispersos, grande parte dos quais entre agentes de
capital ndo portugués, o Governo de Portugal resgatou o caminho de ferro trans-

zambesiano em todos os trogos fixados no territorio de Mog¢ambique.

% Lima, 1971, vol11:173
9 Idem
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CONSIDERACOES FINAIS

No contexto histérico da concepgio do trans-zambesiano, o caminho de ferro era, no
sentido da rentabilidade, um meio consagrado para o transporte de grande tonelagem a
longas distancias e, sendo objectivo primario do sistema colonial criar condigdes de
exploragio e escoamento da produgfio local para as metropoles, 0 meio de transporte
mais adequado era, sem davida, o caminho de ferro com ligagdo aos principais portos.
O capitulo referente as teorias sobre a construgio dos caminhos de ferro em
Africa (refiectidas no processo de construgio do caminho de ferro trans-zambesiano,
demonstra como a concepgdo da época sugeria que a via férrea por si so era capaz de
proporcionar um desenvolvimento economico nas regides sob sua influéncia, o que ¢
parcialmente verdade, dependendo da especificidade da regido e do tragado. Mas, o que
geralmente aconteceu, foi um crescimento em determinados sectores da economia.
Para o caso do trans-zambesiano, o erro de tal concepgédo foi constatado de
/

imediato pelos seus promotores e para colmatd-lo, em conexdo com as autoridades
britAnicas e portuguesas promoveram investimentos adicionais que levaram a construcdo
da ponte D.Ana e dos dois ramais (Caminho de Ferro de Tete ¢ a via reduzida da Sena
Sugar Estates), para atrair o trafego do carvéo de Moatize e de agucar da SSE, no intuito
de aproveitar as potencialidades do trafego de Mogambique. O desenvolvimento do
trafego intemo mostrou-se imprescindivel para o desenvolvimento da Trans-zambésia

Railway Company, na sua tentativa de se libertar da dependéncia em relagdo ao trafego

de transito.

Assim, 2 fuz das concepgdes actuais, tendo em conta a evolugdo da economia da

Trans-Zambesia Railway, teria sido preferivel a construgdo de uma boa rodovia e s6
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medida que o crescimento do trafego o justificasse poder-se-ia encarar a possibilidade da
construgdo de um caminho de ferro no mesmo principio que norteou a construgdo dos
ramais e da ponte. Nestes casos, 08 empreendimentos surgem a posterior, mediante
acordos com operadores econdmicos (caso do ramal de Inhamitanga), para justificar um
trafego ja existente, posi¢io que resulta de um melhor conhecimento da realidade,
considerando ainda que a construggo do trans-zambesiano d4-se numa altura em que 0
caminho de ferro comega a perder em muitas partes do mundo a hegemonia sobre o
transporte de mercadorias a favor da camionagem automoével.

Em relacdo ao financiamento que ¢ discutido no capitulo 3, particularmente a
questio da origem privada ou estatal do capital, conclui-se que existiu uma correlagdo
complexa em tomo de capitais com lucro, contudo insuficientes. Derivada desta
situagfio, viu-se, por exemplo, a necessidade de garantias estatais no caso da construgdo
do trogo da Trans-zambesia Railway Co, Ltd.

Ainda neste capitulo resumiu-se como € que no contexto da concepgdo da linha
as motivagbes politicas bem aproveitadas por Libert Qury sobrepuseram-se a qualquer
outro interesse, pois o empreendimento da TZR foi sendo valorizado com o tempo por
elementos anteriormente ndo previstos. Na realidade, o carvio de Moatize ¢ o agucar da
SSE parecem ser ao longo do periodo estudado as Gnicas mercadorias com garantia da
regularidade no trifego da TZR, tanto que em finais da década de 1960, o Malawi
desviou o seu trafego para Nacala, sendo este 0 principal motivo que levou a TZR a
apostar num novo ramal da Sena Sugar Estates.

Esta situagdo deixa claro que o caminho de ferro trans-zambesiano ndo
comespondia aos anseios da autoridades e da populagio da Niassalindia, ndo se

justificando o tragado adoptado que levou a obras majestosas e elevados investimentos.
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O desmembramento da Confederagdo da Africa Central Britanica e a independéncia do
Malawi em 1964, traziam uma nova realidade distante dos projectos coloniais
imperialistas de Rhodes e das ideias de imperialismo comercial de Milner, tendo em
atengdio que os caminhos de ferros em Africa ndo ligavam, em regra, centros urbanos,
mas zonas de produgio agraria, mineira e industrial aos pontos de escoamentos para as
metrépoles.

Assim grande parte dos trogos do trans-zambesiano, nomeadamente, 0 que antes
pertencera @ C. AR, incluindo a ponte D.Ana e a linha principal da TZR foram
facilmente resgatados pelo Estado portugués perante uma conjuntura politica totalmente
favoravel a este tipo de transagdes. Seria a partir de entdo a linha da TZR parte do plano
portugués de aproveitamento das potencialidades da regido do Vale do Zambeze, cujos

projectos estio sendo actualmente retomados.

52




O caminho de ferro trans-zambesiano, aspectos politicos e econdmicos da construgdo (1908-1970) P .L.C umbane

FONTES
Entrevistas
Jeremias Régo, Director Ferrovirio dos CFM-Centro. (22.04.2002)

Janeiro, Joaquim Francisco, funciondrio reformado da TZR, no activo até 1975. Beira
(23.04.2002)

Danilo, antigo Técnico da TZR, actualmente a trabalhar nos CFM-Centro (21 .04.2002)

Teresa, Bernardo, funcionério do C.F.M-Centro, Chefe do Departamento de Movimento,
afecto ao departamento desde 1972. Beira (22.04.2002)

Madeira, Joaquim, proprietdrio de serragio em Inhaminga, Inhaminga (27.04.2002)
Lucas Mafambisse, lider comunitario em Marromeu, Inhamitanga (24.04.2002)

Grupo de actuais residentes de Inhaminga, provenientes de Cheringoma (4). Inhaminga
(28.04.2004)

Grupo de actuais residentes Inhaminga, provenientes de Sena (3). Inhaminga
(29.04.2004)

Anénimo, antigo funcionério da TZR Co, Ltd. Beira (30.04.2002)
Anénifno, funcionario do CFM — Centro, Beira (30.04.2002)

Anénimo, professor da Escola Secundaria Samora Machel, natural de Dondo. Beira
(26.04.2002)

Fontes de Arquivo
Administragio dos Servigos de Portos, Caminhos de Ferro e Transportes da Provincia de

Mogambique. Relatério do ano econémico de 1950. Lourengo Marques: Tipografia
Noticias, 1952

AHM, FGG, Cx. 2244, Estudos. Bedaux, Revisdo ampla do projecto do ramal “SSE”,
1968

AHM, FGG, Relatérios, n.° 463. Caminhos de Ferro da Beira. Relatério do ano
economico de 1951. Administragéo dos S.P.C.F.TM.

AHM, FGG, Cx. 2131, Relatérios de Servigos. Direcgéo dos Servigos dos Portos,
Caminhos de Ferro e Transportes. Relatorio Referente aos anos de 1928 a 1951.
Lourengo Marques: Edigdo da Administragdo dos Servigos dos Portos, Caminhos de

Ferro e Transportes de Mogambique

53




O caminho de ferro trans-zambesiano, aspectos politicos e econdmicos da construgdo (1908-1970) P .L.Cumbane

AHM, FGG, Cx. 2244. Servicos de Portos, Caminhos de Ferro e Transportes de
Mogambique, Orgamento das Receitas e Despesas: para 0 ano econémico de 1972.
Lourengo Marques, Imprensa Nacional, 1972

AHM, FGG, Cx. 351, Relatérios de Servigos. Administragiio dos Servigos de Portos,
Caminhos de Ferro e Transportes. Relatério do ano econdmico de 1949. Lourengo

Marques, 1950

AHM, FGG, Cx. 60, Relatorios, Albuquerque € Castro Pereira, Mario de. Relatorio da
Inspecgdo ordindria ao Conselho de Moatize, 1973

AHM, FGG, Cx. 53, Relatorios, Borges, Ant6nio. [nspecgdo dos Servigos
Administrativos. Inspec¢do ordindria ao Conselho de Marromeu (1963 — 1968), 1968

AHM, FGG, Cx. 2088, Relatérios de Servigos. Companhia Carbonifera de Mog¢ambique.
Relatério da Companhia Carbonifera de Mogambique, vérias edi¢des [1950-1970]}

AHM, ISANI, Cx. 53, Moutinho, Abel de Sousa. Relatério da inspecgdo ordindria as
circunscricdes de Buzi, Chemba, Cheringoma, Chimoio, Gorongosa, Manica,
Marromeu, Mossurize, Sena e Sofala (1943-1944), 1944

AHM, ISANI, Cx. 55, Teixeira, Manuel Metelo Rapozo de Liz. Relatério da inspecgdo
ordindria a circunscri¢do de Sena, 1958

AHM, S.E.a.llL p.1 n.° 13, Companhia Carbonifera de Mocambique, Relatério e contas
do Conselho de Administragdo e parecer do Conselho Fiscal, exercicio de 1963

AHM, S.E.aIll p.1 n.° 15, Companhia de Cimentos de Mogambique. Relatorio e contas
da administragdo e parecer do Conselho Fiscal relativos ao exercicio de 1972.
Lourengo Marques, 1973,

AHM, S.Ealll. Trans-zambesia Railway Company, Ltd. Director’s Report and
Accounts, year ended 13rd December 1967, 1968

Ministério do Ultramar. Gabinete do Plano do Zambeze. Informagdo
n.°435/72/9/32/2821. Assunto: Transportes para Cahora Bassa

Acta da Reunido entre a ZAMCO-G.P.Z., realizada em Cahora-Bassa, no dia 7 de Julho
de 1970

Teses ¢ artigos ndo publicados

NHABINDE, Simedio Amosse. Desestabiliza¢iio e guerra econdmica no sistema ferro-
portudrio de Mogambique, 1980-1992. Maputo, 1997, Dissertagéo, Universidade
Eduardo Mondlane

Sena Sugar Estates. “A industria agucareira na colénia de Mogambique, sua origem e
desenvolvimento™, Luabo: Julho,1942




O caminho de ferro trans-zambesiano, aspectos politicos e econdmicos da construgdo (1908-1970) P .L.Cumbane

]

)

Sena Sugar Estates. “A industria agucareira na colénia de Mogambique, sua origem e
desenvolvimento”, Luabo: Julho,1942

STEPHENS, Jeanne. The political economy of transport in Mozambique. 1994. Tese,
Doutoramento, University of Sussex. Institute of Development Studies, 1994

Livros, artigos publicados e periddicos
AUSTIN, Ralph. African Economic History. London: James Currey; Portsmouth NH,

1987

Caminhos de Ferro de Mogambique. Boletim de Portos e Caminhos de Ferro, Jan-
Margo, trimestral, CFM, Maputo [vérias edigdes]

CHILUNDO, Arlindo. Os camponeses e os caminhos de ferro e estradas em Nampula
(1900-1961). [Maputo): Promédia, 2001

GOMES, Alves. “Sena Sugar Estates: cai 0 monopolio - 4* Sessdo do Comité Central do
Partido”, Tempo, 410:18-24, 30-43, 1978

HEDGES, David. Apontamentos sobre as relagdes Malawi ¢ Mogambique, 1961-1987,
Cadernos de Historia, 6 (1987)

HENDERSON, Robert d‘a. “Relations of Neighbourliness — Malawi and Portugal, 1964-
74>, In: The Journal of Modern African Studies, 15, 3 (1977), pp.425-4355

HOPKINS, A.G. An African History of West Africa, London: Longman, 1973

LENINE, V. O Imperialismo, fase superior do capitalismo. Lisboa: Edi¢tes Avante,
1975

LIMA, Alfredo Pereira de. Histéria dos Caminhos de Ferro de Mogambique. Edigfo dos
Portos, Caminhos de Ferro e Transportes de Mogambique, 1971, 3 volumes.

MIDDLEMAS, Keith. Cahora Bassa: Engineering and politics in Southern Aftica,
London: Weidenfeld and Nicolson,1975

“Mogambique de Hoje”, in: Mog¢ambique: documentdrio trimestral, Margo, 1942,
n°37:49, Tradugdo do artigo “Modern Mozambique” de T.C. Robertson ¢ J.P. Voster, na
revista sul-africana Libertas, vol.3, n.°8, Julho de 1943

MONDLANE, Eduardo. Lutar por Mogambique. Lisboa: Livraria Sa da Costa, 1975

NOGUEIRA, Franco. Um politico confessa-se — (Didrio:1 960-1968), 3* edigdo, Lisboa:
Civilizagdo, 1987




O caminho de ferro trans-zambesiano, aspectos politicos e econdmicos_da construgdo (1908-1970) P .L.Cumbane

SILVA, Joaquim Correia. Caminhos de ferro, caminhos do homem: cinquentendrio da
TZR. Lourengo Marques: Edig3o do Boletim dos CFM, 1973

UEM/Departamento de Histria. Histéria de Mogambique, vol. 3: Mogambique no auge
do colonialismo, 1930-1961. Maputo: UEM/Departamento de Historia, 1993

VAIL, Leroy. “The making of an imperial slum: Nyassaland and its railways, 1895-
1935”. Journal of Afvican History, 1975, XVL 1, pp.89-112

VAIL, Leroy. Railway development and colonial underdevelopment: The Niassaldndia
case, In: Palmer, R. and Parsons, N. The roots of rural poverty in Central and Southern
Africa. London: 1977, pp.365-395

WHITE, Landeg. Bridging the Zambezi: a colonial foll, Hampshire; London: Macmillan
Press, 1993.

Atlas e enciclopédias
Grande enciclopédia portuguesa e brasileira. Lisboa; Rio de Janeiro: Enciclopédia

Ministério da Educagiio e Cultura. Atlas Geogrdfico. [5.1]:1979.vol.1.p.29




