O CAMINHO-DE-FERRO DE BENGELA®
E C IMPACTO ECONOMICO, SOCIAL E CULTURAL
NA SUA ZONA DE INFLUENCIA (1902-1952) *

Emmanuel Esteves *#

Uma das caracteristicas do mundo capitalista do século XIX ¢ a
Revolucao industrial. A industrializacao supds o transporte de ener-
gia, das matérias-primas e dos produtos fabricados. Assim, os
investimentos de base do século XIX e o maior estimulo foram a
construgio e o avancgo determinante dos caminhos-de-ferro que
absorviam perto de metade de todos os investimentos privados
tanto no mundo avancado como nos paises atrasados?, o que fez
desenvolver, de 1840 a 1920, a rede ferroviaria mundial como se vé
na tabela que se segue:

' Bengela {Benguela): os nomes ou palavras airicanos estdo escritos como o locutor

autdctone fala e segundo os alfabetos das linguas naclonais de Angola. Um nome ou uma
palavra € uma realidade linguistica ¢ einoldgica, Comoe uma realidade linguistica, contém
uma mensagem verbal cujos signos sdo os da lingua quotidiana. Come uma realidade etne-
légica, € wma expressao cultural, € wn depdsito de informacdes sobre as actividades eco-
némicas € sociocuiturais € sobre o meio ambienie e fisico. Sendo assim, ¢ nome deve ser
bem escrito segundo as regras fonoldgicas da linguistica africana e segundo as regras da lin-
gua na qual se insere.

* Tese de Doutoramentc sob a orientacdo dos Professores Eugénio Francisco dos
Santos e Daniel Bessa Fernandes Coelho € apresentada na Faculdade de Letras da
Universidade do Porto {20 de Julho 2000) .

** Centro de Estudos Africanos da Universidade do Porto.

* GARRIER, Giibert, A Dominagdo do Capitalismo 1840-1914 in (Pierre Léon,
Histéria Econdmica e Social do Mundge), vol. 4, Tomo I, Lishoa, 1981, p.197;

AFRICANA STUDIA, N°3, 2000, Edigac da Faculdade de Letras da Universidade do Porto pp 49-72
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Evolucao da rede mundial de Caminhos-de-ferro
e reparticio por dreas geograficas (18401920)

Anos Extensio Percentagens por reas geogrificas

mundial  Mundo  Luropa América do Norte América Latina Asia  Africa  Australdsia
184G 8845 1060 46.3 51.6 1.8 . - -
1866 106311 1000 46.7 49.5 0.8 1.3 0.4 0.3
188C 357395 1000 37.9 45.5 3.2 5,0 1.3 21
1800 749793 100.0 284 45.4 7.4 7.5 2.2 3.2
1926 1086107 1000 23.7 43.3 9.3 9.2 4.0 3.9

Fonte: Garrier, Gifbert, ob. cit. p. 133.

Verifica-se nesta tabela que a evolucgio da rede de Caminhos-de-
ferro em Africa é a mais lenta. Apesar dos investimentos ferrovia-
rios terem excedido de todos os outros ramos industriais reunidos,
entre 1850 e 1900, eram considerados diminutos até 1914. Em
1913, a Gra-Bretanha investiu em Africa cerca de 460 milhdes de
libras. Em 1936, o total dos investimentos estrangeiros em Africa
negra era estimado a 1200 milhodes de libras ™.

O desenvolvimento da construcdo dos Caminhos-de-ferro, em
Africa em geral, e em Angola em particular, foi condicionado pelas
conveniéncias politicas, estratégicas, econdémicas e sociais. A pro-
cura de saidas para uma indastria em expansio, necessidades de
matérias-primas, as perspectivas financeiras e a instauracio de um
império colonial contribuiram tanto na evoluc¢io da rede de cami-
nhos-de-ferro como na expansio colonial e inscreveram-se numa
perspectiva proteccionista: o fecho dos mercados nactonais numa
Europa coberta de barreiras alfandegarias obrigou a procurar em
terras de além-mar novas saidas e levou a constituir em dominio
colonial os territdrios destinados ao escoamento dos produtos das
metropoles. As exporiagdes para as colonias eram relativamente
diminutas, mas os produtos metalargicos destinados a construgéo
das vias férreas e os equipamentos portudrios foram tomando uma
importancia crescente no final do século .

* COQUERY-VIDROVITCH, Cathérine, De I'impérialisme britannique a limpéria-
lisme contemporain: I'avatar colonial, in Margairaz, Michel, Histoire Economicue XVII e
XX e Siecle, Paris, Larousse, 1992, p.791.

*  SERMAN, William e HEFFER, Jean, O Seculo XIX 1815 ~ 1914, Das Revolugdes
aos impertalismos, Lisboa, Publicacdes Dom Quixote, 1999, pp. 305-308
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A colocacao dos capitais a uma taxa hucrativa nas coldnias, espe-
cialmente na forma de empréstimos concedidos aos soberanos
estrangeiros, era um estimulo muito mais forte para a expansao
colonial do que a procura de saidas comerciais ou de matérias-pri-
mas. Isto néo significa que o imperialismo financeiro privilegiasse
as colonias: a percentagem de capitais investidos nos impérios colo-
niais, em relagao ao total dos capitais investidos no estrangeiro, em
1914, é inferior a 50 % no caso dos Ingleses ¢ a 10 % no caso dos
Franceses ¢ Alemaéaes. Mas o¢s inieresses financeiros serviam os
designios politicos dos governantes, sendo recompensados, tanto no
plano colonial como no conjunto das relacdes infernacionais. A
recuperacio de dividas de particulares serve de pretexto para con-
quistar as coldnias ®.

Os caminhos-de-ferro, em Africa, contribufram para wma trans-
formacgio profunda da geografia econdmica, permitiram desencra-
var as regides do interior, assegurar os mercados para os produtos
manufacturados das indiuistrias dos paises industrializados. As
necessidades em maitérias-primas de origem agricola e mineral jus-
tificavam a exportacdo de material fixo e circulante, ainda explica-
vam claramente o imperialismo econdmico, gue procurava garantir,
pelo melthor prego, um abastecimento regular do seu comércio e da
sua indGstria. A descoberta de minas de diamantes e de ouro, de
cobre, de carvdo, etc. na Africa Central e Austral trouxe grandes
mudancas econdmicas e socioculturais.

De 1848 a 1961, o desenvolvimento da construgao de Cami-
nhos-de-ferro, em Angola, evoluiu lentamente. Neste perfodo, diver-
sos projectos tinham sido concebidos entre os quais seis tinham
sido concretizados: caminhos-de-ferro de Mbaka (1848-1909), de
Malanji, de Bengela (1903-1928), de Mocamedes (1905-1961}, do
Amboim (1923-1941) e do Kwiyu totalizando cerca de 2958 Kms ou
seja um quildmetro por 412.46 Km?. As linhas férreas de Mbaka,
Bengela, Amboim e de Kwiyu eram privadas ¢ as de Malanji e
Mocamedes eram do Estado portugués. As vias férreas de Mbaka,
Malanji, Bengela e Mogamedes eram consideradas como linhas de
penetragido cuja mais importante € a de Bengela que atravessa
Angola de Oeste a Leste ligando o Oceano Atlantico ao Oceano
indico.

®  Thidem, p. 308,
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Durante as minhas pesquisas bibliograficas sobre as vias de
comunicacdes e meios de transportes de Angola, constatei que o
Caminho-de-ferro de Bengela foi sempre apresentado como o prin-
cipal factor de desenvolvimento do Cenfro de Angola. Houve quermn
nao hesitasse em apresentar a linha férrea de Bengela como o
Canada-Pacifico da Africa, pois esta liga o Oceano Atlantico ao
Oceano Indico, como o Canadian-Pacific Railway liga o Atlantico ao
Pacifico. Compare-se © Caminho-de-ferro de Bengela com
Canadian-Pacific Railway porque este nao s¢ estabeleceu a ligacio
dos dois Oceanos mas também desenvolveu o Oeste do Canada.
Pensava-se que o caminho-de-ferro de Bengela teria desempenhado
o mesmo papel em Africa. A partir destas afirmacdes e constata-
coes, comecel por questionar-me e emitir algumas hipdteses tais
como: se a falta de vias de comunicacgdes e de meios de transportes
constitulam um obstaculo para o progresso e desenvolvimento das
regiGes do Centro e Sul de Angola € as mantinham num estado de
subdesenvolvimento, serd que a introducao do vapor nos transpor-
tes teriamn modificado a situacdo estagnaria em que jaziam e teria
desencadeado o desenvolvimento enddgeno ? Nesta linha de pensa-
mento nasceu o tema de Doutoramento: «0 Caminho-de-ferro de
Bengela ¢ o Impacto Econdémico Social e Cultural na sua Zona
de Infiluéneia (1902-1952)>.

Este tema divide-se em quatro partes: O Espaco e Meio ambiente
da Zona de Influéncia do CFB; do Caminho-de-ferro de Kakonda ao
Caminho-de-ferro de Bengela; o Impacto Econémico e o Impacto
Sociocultural na Zona de Influéncia do CFB. Para a realizacao do tra-
balho, enfrentaram-se enormes dificuldades: as séries de documen-
tos dos Arquivos Historicos, principal fonte do trabalho, sac geral-
mente incompletas; os dados estatisticos sao fragmentarios € nao
cobrem todo o periodo em estudo nem toda a Zona de Influéncia do
CFB. Por outro lado, na abundancia de dados para alguns periodos
e concelhos opde-se a escassez de dados para outros periodos e
areas. Esta situagéo deixa em aberto outras linhas de investigagao.
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1. O Espago ¢ Meio Ambiente da Zona de Influéncia deo
Caminho-de-ferro de Bengela (CFB)

Mapa 1: Zona de influéncia do CFB {Escala:1:4000.000)

Fonte: Reproducas do mapa da Zeona de Influéncia do CFB que se enconira na sede da
Caixa de Previdéncia do Pessoal do CFB em Lishoa (Foto de E. Esteves, 1997)

Apds a conclusio dos trabalhos da construcio da linha férrea de
Bengela, a mesma linha férrea tornou-se a espinha dorsal da rede
de comunicagio no Centro e Sul de Angola criando uma Aarea de
123750 Km2 conhecida por Zona de Influéncia do CFB onde a
administracao colonial portuguesa e a Companhia do CFB desenca-
dearam acg6es politicas, econdmicas € socioculturais para levantar
esta Zona da inércia que jazia.

A Zona de Influéncia do CFB dividida em trés areas distintas ® -
o litoral, as cordilheiras de montanhas e a regido planaltica - carac-
teriza-se pelo conjunto de condicdes fisicas que variam em funcao
da estrutura geolégica, do relevo, clima vegetagio do solo e da
hidrografia. O clima € seco, temperado, suave ¢ constante. Correm
nela numerosos cursos de aguas formando as bacias hidrogréaficas
de Mbalombo, Katombela, Kuvale etc. Dentro da Zona, limitou-se
urna area de colonizacdo * onde se pensava criar a Nova Lusitania, o

¢ NOGUEIRA, Jofre Amaral, A colonizagéio do Huambo, Nova Lisboa, 1953, p. 10;
SERRAQ, Manuel Francisco da Costa, " Systema Ferro-vidrio de penetragdo em Africa,
Linha do Sul de Angola. Missdes de Estudos (1895-1897)" Revista de Obras Pablicas e
Minas, Tomo XXXI, n® 367-369, Lisboa, Julho /Setembro, 1900, pp. 242 ¢ 243.

7 MATTOS, A. Alexandre de e NASCIMENTO, J. Pereira do. A colonizacdo de Angola,
Lisboa, 1912, p. 64.
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celeiro de Portugal ¢ um Novo Brasil ®. E nessa drea que se eviden-
cia o melhor impacto do caminho-de-ferro de Bengela. Os
Ovimbundu, Ng'Kangela® (Vangangela), Cokwe, Vambunda e Lovale
sao os principais grupos etno-linguisticos que se partilham o
mesmo espago.

2. Do Caminho-de-ferro de Kakondz ap Caminho-de-ferro de
Bengela (1898-1228)

De 1898 a 1914, a situacfo era caracterizada pelas profundas
crises politicas *° e econdémicas tanto na metrépole como em Angola.
As friccbes politicas entre as poténcias coloniais eram permanentes.
Em 1895, foi apresentado, no Parlamento portugués, o projecto
para a alienacdo das colénias; o que criou uma expectativa de
heranca entre Ingleses e Alemaes. Estas duas poténcias arranjaram
dinheiro para convencer Portugal a dar-lhes a posicao de herdeiros
mais favorecidos no testamento colonial. Assim, a Alemanha e a
Inglaterra assinaram, em 1898, um acordo secreto com vista a
espoliar Portugal das duas coldnias de Angola e de Mogambique ',
Em Angola, as forcas autdctones combatiam contra as forcas arma-
das portuguesas. No plano econémico, a borracha, base da econo-
mmda de Angola, estava ac fim do seu ciclo.

Para proteger Angola, Portugal compreendeu que o meio mais
seguro ¢ poderoso era a construcao de wma via férrea de penetra-
¢ao. Assim, concebeu o projecto da construgio do caminho-de-ferro

a

"Caminho-de-ferro do Lobito. Colonizacdo do Planalto de Benguelln”, O
Benguella, n° 85, ano 2, Benguella, 27 de Junho 1908, p.1.

¢ YAMBO, Francisco Xavier, Dossier Ngangela. Motivo suficiente para wm estudo
cientifico da etnonimia angolana, Luanda, 1997, pp. 7-25. Neste esiudo o autor pde uma
problematica: Ngangela serd um povo ? Uma lingua? Depois de um estudo aturado, che-
gou a conciusac que o povo Ng'Kangela ou Ngangela na existe, muito menos lingua ngan-
gela, pois Ngangela significa Leste,

' RAMOS, José, “A Segunda Fundagdo {1890-1926)" {Direcgio de José Mattos)
Historia de Portugal, Lisboa, 6° Vol., 1994, p. 135.

" ALMADA, José de, Para a histdria do caminho-de-ferro de Benguela({1902-1952},
Lishoa, 1851, p. 20.; PIERRE-ALYPE, “As ambicdes alemnds e as colénias portuguesas™,
Boletim da Agéncia Geral das Colonias ano 2, 0° 8, Lisboa, Fev. 1926, p. 140. DRECHS-
LER, Horst, "LAllemagne et U'Angola du Sud(1898-1903)", Présence Africaine, n® 42, Paris,
1962, p. 54 (pp. 54-75} ; PIERRE-ALYPE, ob. cit. p. 138 ; BAUMONT, M. , Lessor industriel
et imperialisme colonial 1878-1904, Paris, 1949, p. 277 ; ALMADA, José€, ob. cit. p. 28; Clr.
Documents diplomatigues frangais {(1871-1914), Tome VIIIL, Paris, 1913, p. 511.

PP 49-72



O Caminho-de-ferro de Bengela e o Impacte Econdémico, Social e Cultural... 55

de Olupito a Kakonda com uma extensao de 313 Kms cujo dispén-
dic seria de 4.000.000 contos de réis. Este projecto nao se concre-
tizou: as condicoes do contrato assinado em 1894 com um grupo de
concessionarios - Henrique de Lima e Cunha e Braz Faustino da
Motta — eram duras: construir simuitaneamente o caminho-de-ferro
de Kakonda e o ramal de Kakonda a cidade de MogaAmedes e depo-
sitar 10 mil contos de réis como garantia; ¢ o proprio Estado por-
tugués nao conseguin arrecadar os fundos calculados a base de
sobretaxa sobre alguns produtos {borracha, alcool, algodao, ete.),
pois a crise econOmica era eminente; e a cobranca de sobretaxa
sobre os produtos atrds referidos criou um descontentamento junto
dos comerciantes de Lisboa e do Porto.

No entanto, a descoberta das minas do Kalanga, em 1901, e o seu
escoamento pelo porto de Olupito deram lugar a assinatura do con-
trato a 28 de Novembro de 1902 entre o governo portugués € a
Tanganyika Concessions Limited para a construgio e exploracao do
Caminho-de-ferro de Bengela por 99 anos sem subvencao do Estado
portuguéslz. Para a ligacdo da linha férrea de Bengela & regiédo
mineira do Katanga, entabularam-se (1906 ¢ 1908) negociacoes
de cooperacao entre a Companhia do Caminho-de-ferro de Bengela
¢ as Companhias ferroviarias do Congo Belga — Chemin de fer du
Bas-Congo au Katanga (B.C.K.) e Chemin de fer de Kinsha-
sa-Dilolo-Lubumbashi (K.D.L.) ¥ e por outro lado, entre Portugal e a
Bélgica (1927) . Os acordos entre as companhias ferroviarias per-
mitiram a ligacao do caminho-de-ferro de Bengela & linha férrea de
Tenke a Dilolo de forma a torna-lo um transcontinental africano
ligando o Oceano Atlantico ao Oceano Indico. Os acordos de 1908,
deferminaram também a directriz do tragado definitivo do cami-
nho-de-ferro de Bengela abandonando o primitivo tracado de

'* MARTELLI, George e HUTCHINSON, Robert, Robert’s people. The life of Sir Robert
Williamns bart.1860-1938, London, Chatio & Windus, 1971, p. 141; WAUTERS, A.J. |, “Le
chemin de fer de Benguela au Katanga”, Mouvement Géographigue, 20 éme année , n®
5, Bruxeiles, 3 Fev. 1907, col. 49.

¥ Cf. Convencao do Pool, in Pasta 745, CFB, A.H.U., Angola; A.H.U. - Cx. n° 6, vol. VI
/1908, Proc. 37 V1 AH.U., Angola, cx. r° 6, vol. VI, Proc. 37 /VI; Cfr. “"Caminho-de-ferro
de Benguela”, Revista do Ultramar, n°5-6, Julho/Agosto, 1948, p. 87, col..1.

¥ Cf. PUNA, Mbambi, "A Colaboragdo Belgo-Portuguesa em Questoes Coloniais: A
troca dos Territorios Dilolo-Mpozo entre Angola e Congo Belga”, Revista Internacional de
Estudos Africanos n.” 8 e 9, Lisboa, Janeiro-Dezembro, 1988, p. 84 ; Diario de Governo
de 5 de margo de 1928, 1 Série, n°® 52, p. 419
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Kakonda que previa atingir o Katanga por Kansanshi. O novo tra-
cado obedeceu as conveniéncias técnicas, econdmicas e politicas.

A construcao do Caminho-de-ferro oferecen um caracter espe-
cial: ser construido por um grupo de capitalistas (Athal Thorne,
Cecil Budd e Lord Howard, etc.) que nio tinha interesses em
Angola. A situacao geografica ofereceu a Angola a oportunidade de
ser servida pela linha férrea de Oeste a Leste. Os trabalhos da cons-
trugdo da via férrea foram levados a cabo por duas empresas:
Griffiths & Company Construtors (1204-1908) construiu 197 quilé-
metros ¢ Pauling & Company Limited (1910-1928} construindo
1149 quilémetros. O cusio dos trabalhos foi estimado em doze
milhdes de libras. Financeiraos, empresas e Bancos britinicos
(Tanganyika Concessions Limited, British Metal Corporation,
Griffiths, Pauling, London Join City, Midland Bank), as receitas de
venda do cobre do Katanga e do trafego local e internacional contri-
buiram para o financiamento dos trabalhos da construgio da via
férrea de Bengela. No entanto, ignora-se as vidas humanas que mor-
reram ao longo da linha férrea ou ficaram invalidas.

De 1903 a 1928, os trabalhos da construcio levaram 25 anos e
a evolugao média dos trabalhos foi de 53 Kms por ano. As maiores
dificuldades do atraso dos trabalhos eram a natureza do terreno, o
clima, o recrutamento de mao-de-obra no Oeste-africano, as obras
de arte, a escassez de fundos financeiros, a guerra anglo-bder
{1902), a Primeira Guerra Mundial (1914-1918) e o embargo do
governo sul-africano.

A guerra anglo-bder criou incerteza no mejo dos capitalistas; fez
paralisar os negdcios. Assim, Leylands que se comprometeu financiar
os {frabalhos com 2.500.000 libras {altou ao compromisso ¢ 0s tra-
balhos da construgao que iniciaram a 3 de Margo de 1903 foram
interrompidos em Agostc do mesmo ano (1903) para retomar em
Dezembro de 1904. Apds a construcao de 519 quildémetros de via fér-
rea, isto € de Olupito a Ocingwali, os trabalhos ficaram ainda parali-
sados de 1915 a 1922 devido & Primeira Guerra Mundial {1914-
1918). Durante este periodo, os fundos financeiros tornaram-se
escassos para compra de material fixo e circulante, o transporte
maritimo era também dificil; de 1902 a 1922, o governo da Africa do
Sul ¢ as companhias ferroviarias de Africa do Sul exerciam um
embargo sobre a constru¢do do caminho-de-ferro de Bengela. O
governo de Africa do Sul e as companhias ferroviarias da Africa meri-
dional tornaram-se os mais implacaveis adversarios do Caminho-
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-de-ferro de Bengela, pois receavam a concorréncia que a linha férrea
de Bengela podia fazer as linhas e portos da Africa Austral. Ainda o
General Smuts tinha a pretensio de anexar a Rodésia do Sul & Uniao
Sul-Africana e unificar os caminhos-de-ferro rodesianos com os da
Africa do Sul para monopolizar o trafego do Katanga.

3. A importancia do Caminho-de-ferro de Bengela

Tanto para Portugal como para outras poténcias colomais como
a Gra-Bretanha, a Bélgica e a Alemanha, o Caminho-de-ferro de
Bengela tinha um caracter estratégico, politico, econémico e social.
Portugal, ac assinar o conirato com uma empresa britanica, a
Tanganyika Concessions Limited, conseguiu opor os dois paises
protagonistas e contrariar toda a intencio da Alemanha e Inglaterra
sobre o Centro e Sul de Angola. Este contrato foi a melhor resposta
portuguesa aos acordos secretos assinados entre Alemanha e a
Inglaterra. O Caminho-de-ferro de Bengela sendo uma linha de
penetragao permitiu a Portugal a ocupacao efectiva e a colonizacao
do Centro e Sul de Angola; era fonte de receita, pois a administra-
¢ao colonial beneficiava dez por cenfo das accdes da Companhia
CFB e cinco por cento das receitas liquidas da exploracao.

Se a linha férrea de Bengela impediu que Angola escorregasse
nas esleras de influéncia da Alemanha e da Inglaterra € permitiu
Portugal realizar os projectos coloniais, para Gra-Bretanha, a via
férrea de Bengela tinha antes de tudo um cardcter militar; era um
enfroncamento do caminho-de-ferro do Cabo ao Cairo; era a porta
traseira para o Sudao e o Egipto e uma rota para India no caso de
conflito enire Egipto ¢ a Gra-Bretanha. A linha férrea era uma fonte
de devisas para a economia britdnica; a técnica e todas as
infra-estruturas ferroviarias eram da indusiria britanica.

Para Bélgica e Alemanha, o interesse era politico-estratégico. Era
uma linha de expansao. Se o financiamento belga foi contrariado
pelo conilito internacional de 1914-1918, em 1950, a Sociedade
General de Belgique tomou a Tanganyika Concessions Limited e a
via férrea de Bengela passou para o controlo da Bélgica. Quanto a
Alemanha, ela queria financiar os frabalhos da construcao para eli-
minar a influéncia inglesa e portuguesa, pois pretendia ligar o
Caminho-de-ferro a Leste e Qeste de Africa (Angola, Congo Belga,
Tanganyika e Camardes).
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4. O Impacto Econémice na Zona de Influéneia CFB

A construcao das infra-estrufuras ferroviaria ¢ rodoviaria e a
nova orientacido politica provocaram grandes mudancas em alguns
ramos econdmicos cujos efeitos eram nefastos scbre o meio ambi-
ente e humano.

As mudangas comecgaraum pela integracdo das populagdes na eco-
nomia colonial cujo processo de integracao consistia em transfor-
mar as populagdes autdctones em “{frabalbhadores assalariados”
incutindo-lhes o espirito do trabalho com vista a contribuir para o
desenvolvimento da economia colonial. Neste processo, decorreram
os métodos educativo, repressivo ¢ persuasivo cujos principais vee-
tores da integracdo eram as missoes religiosas, as granjas adminis-
trativas, os Servigos Técnicos de Agricultura que deveriam funcio-
nar como escolas para preparar e iniciar as populacées locais as
técnicas modernas. De todos os vectores educativos atras referidos,
apenas as missdes caidlicas ¢ protestantes tinham atingido lenta-
mente as expectativas. As granjas e os Servicos Técnicos funcio-
nando deficientermente nio conseguiram atingir os resultados dese-
jados. A sua accao limitava-se a distribuir sementes seleccionadas,
mandar seleccionar as sementes nas cammpanhas agricolas e mandar
abrir as valas de irrigacao.

A administracio colonial, a Companhia do CFB, os indusiriais e
os comerciantes tiveram fodo o interesse em ver o desenvolvimento
agro-pecudrio nas areas onde as condicoes eram favoraveis. Para o
aparelho administrative portugués, a agro-pecuaria era fonte de
matéria-prima para as industrias dos paises desenvolvidos e fonte
de financiamento do aparelho do Estado portugués e aos investi-
menios de infra-estruturas e ao apoioc as empresas. Para a
Companhia do CFB, o desenvolvimento da agro-pecuaria significava
a garantia de abastecimento de milhares de trabalhadores e o
aumento do trafego ferrovidrio. A Companhia do CFB organizou
uma secglo agricola com dois técnicos com vista a incentivar a
agricultura no meio dos autoctones e tomar conta dos terrenos no
Alto rio Katombela, nas margens dos rios Kavela e Kwitu °. Assim,
as autoridades administrativas, os funcionarios da Companhia do
CFB e os comerciantes participavam nas campanhas agricolas que

% GALVAO, A., Os caminhos-de-ferro de Angola em 1914..0b. cit., p. 33; AH.U.,
Angola, Cx. 76 - Proc. 37/C - 109, p.4
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consistiam em distribuir sementes ( de milho, feijao, trigo, etc.) e
alfaias agricolas '*. A Companhia CFB e a Sociedade Agricola do
Kasekele distribuiam gratuitamente as sementes ¢ alfaias agrico-
las; mas as autoridades administrativas e os comercianies cobra-
vam respectivamente 10% e 100% da qguantidade recebida. Para
atingir as expectativas, as culiuras de exportacao tornaram-se obri-
gatorias.

As antigas culturas cerealiferas, leguminosas, oleaginosas
tinham sido reanimadas ¢ novas plantas horticolas e cerealiferas
foram também introduzidas e espalhando-se & medida que os colo-
nos se foram fixando no interior por constituirem parte integrante
de alimentacdo dos Europeus (arroz. batata, cebola, cevada,
grao-de-bico, ervilha, trigo, etc.}). Ainda outros tipos de plantas
foram introduzidas e encorajadas por serem culturas ricas: café,
sisal, ricino, etc. Algumas culturas (milho, feijjao) tiveram o maior
incremento; as outras, por razdes climatéricas, técnicas e por relu-
tincia dos agricultores autdctones, nao tiveram o resultado espe-
rado ( café, frigo, etc.)

Tentando “revolucionar” a agricultura, introduziram-se novas
técnicas: a irrigagio, as alfaias agricolas europeias, o uso de adubos
¢ a seleccdo de sementes. Algumas dessas técnicas foram adaptadas
{irrigagdo, uso de adubos e seleccdo de sementes) e outras, talvez
por razdes culturais ou pecunidrias, foram rejeitadas { uso da char-
rua € oufras alfaias agricolas europeias). Apesar das tentativas de
difusao das técnicas modernas, os processos de producao agricola
mantinham-se tradicionais.

Para poder avaliar a importancia das culturas, foi tomado como
elemento indicador, a superficie ocupada por cada uma das cultu-
ras. A proporcao das superficies ocupadas pelas culturas em rela-
cao as superficies cultivadas explica a importancia das culturas . A
tentativa de saber a extensfo ocupada por cada cultura foi quase
impossivel: os servi¢os de agrimensura funcionavam debilmente; os
terrenos dos agriculfores autdctones nao eram registados. Os dados
encontrados indicam apenas a superficie cultivada em cada conce-
Iho e naoc a superficie de cada cultura, excepto nos anos econémicos

* GALVAO, A., Os caminhos-de-ferro de Angola em 1914... ob. cit. p. 33.

¥ Cfr. Bureau International du Travail, Les travailleurs des plantations. Leurs condi-
tions d'emploi et leurs niveaux de vie. Etudes et Documents Nouvelle série, n°69, Genéve,
1966, pp. 9 e 10.
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de 1934 -1935 e 1935 -1936. Apesar de toda a deficiéncia que se
verifica nos dados estatisticos, nae hé sombra de davida de que as
culturas que constituem a base da alimentacio das populagdes sao
as gue ocupam a maior superficie.

As culturas de alimentacio de base (milho, feijao, batata doce,
ete.) das populacdes autdctones tiveram mais incremento do que
outras culturas consideradas ricas (algodao, gergelim, café, ricino,
etc.}). Nas condigbes normais, a produgao agricola tinha tendéncia a
aumentar; mais de 90% da produgao provinha dos autéctones com
a primazia do milho. Este, além de constituir o alimento de base
das populacbes autdctones, adquiriu uma grande importancia na
economia da Zona de influéncia CFB. A econdémica assenta guase
inteiramente na cultura do milho que desempenhava uma funcio
sui generis de verdadeira moeda em curso, quer para o comerciante
quer para o autdctone. Era o principal produto do comércio interno
e externo; constitui a fonte das receitas do frafego local de merca-
dorias da linha férrea e fornecia os recursos pecuniarios indispen-
saveis ao pagamento do imposto indigena. A diminuicdo da produ-
¢ao que se registava era devida as condicoes climatéricas * (seca ¢
seguida de excesso de chuvas, em 1915, 1927-1928, invasao, em
1935, de gafanhotos), precos baixos, recrutamento dos trabalhado-
res, migracoes e relutdncia dos agricultores autoctones.

Apesar de muitas empresas (Zambesia Exploring Company
Limited, Benguela Estates Limited, Sociedade Agricola da Nganda,
Empresa Odsis, Sociedade Agricola de Angola, Companhia
Agricolo-Pecuadria, etc.) se terem dedicado a criagdo de gado bovino,
caprino, ovino e suino, os autdctones possuiam mais gado que os
colonos, pois todas as empresas atras referidas abandonaram esta
actividade * excepto a Companhia Agricolo-Pecudria de Angola.

No ramo industrial. a producédo artesanal autéctone cedeu o
lugar a pequenas indastrias transformadoras. Até 1952, existiam
cerca de 525 indastrias transformadoras. 74% representam indias-
tria moageira, 9% a ceramica, 4% industria de descasque e de lacti-
cinio e 9% representam as restantes indtstrias. A maior parte des-
tas indistrias eram pequenas iniciativas deficienfemente instaladas
¢ apefrechadas, sem pesc na balanca econdmica da Zona de in-

® Cf. Oficio n® 532, Lisboa, 21-7-1916. p. 7. in cx. 263 n° 23, A.H.U.,, Angola;
Companhia CFB, Elementos para o Relatorio anual 1938, p. 12
¥ Cf. Companhia CFB, Secgio de trafego e informagoes Relatorio anual de 1241, p. 14
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fluéncia CFB, ndo passavam de oficinas indusiriais. As tinicas
industrias dignas de mencio eram as indastrias acucareiras da
Companhia do Aglicar de Angola no Ndombe Grande e a Sociedade
Agricola do Kasekele no Katombela, a indastria piscatéria e a
Sociedade Fabril de Angola no Silva Porto.

No comeércio, os autdctones tinham sido afastados desta activi-
dade, pois era a principal actividade dos colonos. Para disciplinar e
fiscalizar o comércio, as casas comerciais tinham sido concentradas
nas povoacoes ferroviarias (Estacoes e apeadeiros) e administrati-
vas. Até 1952, existiam cerca de 4067 casas comerciais nos seis
concelhos (Alto Kwanza, Kahala, Kilengexi, Nganda, Ombalundu e
Wambu). 48% das casas comerciais concentravam-se no concelho
do Wambu, em seguida, respectivamente vem o concelho da Kahala
(21%), Ombalundu (16%), Nganda (12%j, Kilengexi (2%) e Alto
Kwanza (0.9%). De 1913 a 1952, as exportacfes eram dominadas
pelos produtos agricolas: milho, {eijao, sisal ricino cuja primazia
era do milho. As importagbes eram constituidas pelo carvio, petro-
leo e seus derivados, cimento, vestuario, automoéveis, calgados, bebi-
das alcodlicas, etc. De 1938 a 1952, a primazia era do carvao ¢ 78%
de carvao ficavam no Olupito para as locomotivas do CFB, os navios
e a fabrica de cimento do Olupito. Apesar de a Companhia CFB ter
infroduzido o uso da moeda nas transacgdes comerciais, a pratica
de permuta persistira.

No trafego local dos passageiros, de 1906 a 1952, a primazia era
da classe de indigenas e de 1930 a 1952, a média anual por classes
era de 8345.46 para a 12 classe; 131883.1 para 22 classe; 25144.67
para 3? classe e 315014.1 para a classe indigena. Recorde-se que,
no principio, as condicdes de viagem nao eram boas. 0s negros via-
javam em vagoes de mercadorias com os pequenos volumes despa-
chados, doentes, mortos e material de construcio. As vezes, eram
forgados a viajar até Katenge sobre um vagao cisterna *. No irafego
local de mercadorias, destacavam-se os produtos agricolas; e de
1905 a 1952 a média anual era de 36634.16 toneladas.

Apesar da linha férrea se ter tornado a espinha dorsal de todo o
sistema de transporte, os meios de transporte tradicionais (o trans-
porte a ombro e carro de traccdo animal) permaneceram devido a

#*  Cf. Oficio n° 85, Benguella, 5 de Margo 1808, in ex. 5555-10-13-2: Correspondéncia,
AFLN.. Distrito de Benguela.
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fiscalizacdo de transito dos passageiros negros nos comboios, cami-
nhetas e devido a caréncia dos meios de transporte rodoviarios.

Concernente ao trafego internacional, recorde-se que o
Caminho-de-ferro de Bengela foi construido para o escoamento dos
produtos mineiros do Katanga. A 10 de Marco de 1931, foi reali-
zada a ligagdo dos carris da via férrea de Bengela com os da via fér-
rea de Tenke a Dilolo ficando assim o caminho-de-ferro de Bengela
ligado a rede ferroviaria do Congo Belga, e por intermédio desta aos
caminhos-de-ferro da Rodésia do Sul (Rhodesian Railway - RR - ),
ao South African Railway (SAR), aos Caminhos-de-ferro de
Lourenc¢o Marques (CFLM), e a todos 0s ramais de uns e outros.
Ficou igualmente estabelecida a ligagao continua por carris, do
porte do Olupito com os portos da Beira, Lourengo Marques,
Durban, East London, Port Alfred, Port Elizabeth, Mossel Bay, Cape
Town, Luderit e Walfish Bay; e por via mista - férrea e fluvial - com
os portos de Dar-es-Salam e Matadi®'. Assim, de 1931 a 1952, a
linha férrea de Bengela competia com duas grandes linhas férreas:
Chemin de fer du Bas-Congo au Katanga e Rhodesian Railway.

No trafego internacional dos passageiros, os Europeus a destina-
¢ao ou a proveniéncia de Africa Central preferiam embarcar ou
desembarcar no porto do Olupito e seguirem pela via férrea até ao
Katanga ou Rodésias e vice versa *. Os Belgas transitavam livre-
mente entre Angola e Congo Belga sem formalidades ( sem vistos
consulares) ** para facilitar o transifo e para servir os interesses hel-
gas no Katanga *. Os Europeus vigjavam em comboio rapido conhe-
cido por “comboio belga”. Os Belgas eram muifo respeitados; o seu
comboio nao podia estar atrasado. Bastava um minuto de atraso, o
chefe da estacao era castigado.

De 1938 a 1956, o aumento da produgio mineira e agricola de
Africa Central pesou sobre todos os caminhos-de-ferro. A producao
de cobre duplicou no Congo Belga e na Rodésia do Norte. Durante
a counstrugdo da linha férrea de Bengela, os politicos belgas e

#  Cf: COMPANHIA CFB, Relatdrio da Exploracdo 1931, vol. I, p. 4.

* LEFEVBRE, Gabriel, LAngola son histoire, son économie, Litge, Georges Thone,
Editeur, 1947, p. 185.

# Cf. Copia do fexte do parecer n® 131 de 13-12-1932 (Procuradoria da Republica,
Loanda, 13-12-1832)., in cx. 491: Correspondéncia diversa, A.H.N., Distrito de Benguela.

** MELQ, Francisco de Aragac e, Os portos e caminhos de ferro portugueses em
Africa...ob. cit. p. 6.
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sul-africanos e as empresas ferroviarias da Africa Central e Austral
temiam da sua ligacdo a rede ferrovidria da Africa Central e
Austral. O ministro belga, Renkin, considerava a via férrea de
Bengela como uma perigosa concorrente da "Via Nacional” congo-
lesa, pois dada a sua vantagem geografica, a linha férrea de Bengela
beneficiaria do trafego mineiro do Katanga *. Como atras foi refe-
rido, o General Smuts e as companhias ferroviarias de Africa
Austral receavam também que a linha de Bengela desviasse uma
boa parte do trafego de cobre e carvao do Katanga e Rodésia do
Sul, tal situagao provocaria efeitos desastirosos sobre o desenvolvi-
mento das Rodésias do Norte e Sul. Por outfro lado, muitos viram
com bons olhos a construgdo da linha férrea de Bengela®® mos-
trando a sua importancia € o grande futuro do Clupito como porto
maritimo. Com o desenvolvimento da indastria mineira do
Katanga, pensava-se que um consideravel volume de produtos
mineiro seria escoado pelo porto do Olupito.

Assim, no trafego internacional das mercadorias, a nossa
demarche consistiu em comparar o trafego mineiro da linha férrea
de Bengela com as linhas mais importantes que convergem sobre a
provincia do Katanga (BCK e RR). De 1931 a 1952, as médias anu-
ais do trafego mineiro das linhas férreas de Bengela, du Bas-Congo
au Katanga e de Rhodesian Railway via Beira eram respectivamente
de 20857.67; 66157.95 e 44809.45 toneladas. Entre as trés linhas
férreas, a de Bengela vem ocupando o ltimo Iugar. A primazia era
da "Via Nacional”, em seguida, a linha férrea da Rodésia do Sul via
Beira. A linha férrea de Bengela ¢ o porto do Olupito nao consegui-
ram competir com as linhas férreas e portos do Congo Belga e de
Africa Austral. A linha férrea de Bengela nao aproveitou a sua van-
tagem geografica devido ao regime aduaneiro em vigor em Angola
que fixava as taxas alfandegarias a 3 % ad valorem para as merca-
dorias importadas e 1.50 % das mercadorias exportadas: as tarifas
eram alfas na linha férrea de Bengela: a politica da “Via Nacional”
no Congo Belga;: os acordos assinados entre as companhias ferrovi-
arias da Rodésia e a Union Miniére du Haut Katanga. Além dos
acordos atras referidos que favoreciam o escoamento pelo porte da

* HUYBRECHTS, André, “Les voles d'acces et d'évacuation du Congo”, Cahiers
Economiques et Sociaux, Marco 1969, vol.VIL, n° 1, p.11.

AL H. U, Mago 260, Companhia CFB (Acta da sessio de 29 de Abril 1920, p.7) :
AR Cx. 263: Caminho-de-ferro de Benguela, Proc, 37 (1903-1908) (Acta da sessdo de 10
de Outubro de 18903).
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Beira, a Agence Maritime Internationale (A.M.L}, e¢riada em
Fevereiro de 1928, colaborando com a Beira Anglo-Belgian
Company e com East African Shipping Agency, procurava sempre
aproveitar no porto da Beira o trafego de cobre do Katanga. Esta
situacao contribuiu para o nao desvio do trafego mineiro do
Katanga e influin muito na vida financeira da Companhia CFB que
se manteve deficitéria até aos anos cinguenta.

5. O Impacto Sociocultural da Zona de Influéncia do CFB

Para avaliar o impacto sociocultural, foram tomados em conta
como elementos de estudo as mudancas administrativas e demogra-
ficas, o mercado do trabalho, as politicas sociais e educativas, o
movimento migratério e outras consequéncias politicas e sociais de
accao da Companhia do CFB. A integracio da Zona de Influéncia do
CFB na economia colonial e os imperativos politicos e sociais trou-
xeram profundas mudancas socioculturais.

5.1. As Mudancas administrativas e demograficas

A construgéo das infra-estruturas ferrovidrias e rodoviarias acele-
rou a ocupacao efectiva € a reorganizacao administrativa das regides
do interior. Em 1950, toda a Zona de influéncia CFB tinha seis dis-
tritos, vinte concelhos ¢ oitenta e um postos administratives. As
novas estruturas administrativas implantadas resultaram na destru-
icdo das antigas divisoes adminis{rativas tradicionais ¢ na incorpora-
¢ao dos chefes tradicionais na administracdo colonial. A nova orga-
nizacac do espaco ¢ a cxploragio dos recursos naturais resultaram
no aparecimento de novos tipos de povoagbdes tantc para os
Europeus como para os nativos: ferroviarias, administrativas, comer-
ciais e sanzalas, aldeias cristas, reservas e aldeamentos indigenas.

Para alimentar o trafego ferroviario e para o funcionamento da
propria linha férrea, foram criados cerca de 100 estacbes e apea-
deiros. As estagdes e apeadeiros sao antes de tudo lugares de
embarque e desembarque dos passageiros e mercadorias. Algumas
destas estagdes evoluiram até se tornarem cidades importantes —
Olupito e Nova Lisboa — e cutras permaneceram pequenas € nao
conseguiram desenvolver-se: Kinjenji, Kuvale, Kuma, Vila Nova. O
aparecimento de aglomeragoes ferrovidarias era o marco mais pro-
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fundo da travessia da via férrea de Bengela. Os carris tinham sido,
nas coldénias, um activo criador das cidades. Dada a importincia de
algumas destas estacdes, algumas viriam a ter a funcéo administra-
tiva, comercial e industrial e atrairam um grande niunero da popu-
lacao. A cidade do Olupito e a de Nova Lishoa tornaram-se centros
dindmicos de grande importincia. Sao cidades administrativas,
industriais € comerciais. Em 1940, as cidades do Olupito e de Nova
Lisboa tinham respectivamente 564 e 1282 prédios, e a populacio
do Olupito passou de 13592 em 1940 para 23897 habitantes em
1950. O sitio onde foi consiruida a cidade de Nova Lisboa passou
de um kilombo das caravanas ou de ombila ya ongombe [ cemité-
rio dos bois, por ser o Jocal onde eram abandonados os bois que
n&o podiam continuar a viagem por cansaco ou por doenga) para
uma cidade com construcdes publicas, residenciais, escolas,
Agéncia do Banco de Angola. A populacido passou de 16288 em
1940 para 38587 habitantes em 1950.

Para melhor fiscalizar os nativos, concebeu-se quatro tipos de
povoagoes: bairros indigenas {construidos nas periferias das povoa-
¢des europeias para os {rabalhadores domeésticos, de industria,
comércio, ete.); reservas indigenas; aldeias cristds (consideradas
como modelo para atrair os jovens a um novo modo de vida, onde
a disciplina era de rigor, as crencas airicanas, embriaguez e a vadi-
agem eram combatidas) e o aldeamento indigena.

Por tradicdo, a Zona de Influéncia do CFB era povoada por
Negros. Mas, por razoes politicas, econdémicas € sociais, 0s colonos
europeus vieram fixar-se na mesma Zona. O governo portugués ten-
tou canalizar uma corrente dos imigrantes portugueses com vista a
contrariar as supostas pretensdes dos frabalhadores ingleses da
Companhia do CFB (explorar grandes terrenosj e evitar a desnacio-
nalizagfo da mesma Zona®. Todas as tentativas de colonizacio do
Estado Portugués, das AssociacOes Israelitas, da Companhia
Colonizadora Angolense tinham sido votadas ao fracasso. Gragas a
Companhia do CFB e a colonizacao livre, a Zona de Influéncia do
CFB foi povoada por Brancos de diferentes nacionalidades. Assim,
apareceram novos padroes demograficos.

7 MATTOS, A. Alexandre e NASCIMENTO, J. Pereira do, A colonizagdo de Angola,
Lisboa 1912, p. 61: NASCIMENTO, J. Pereira do, A populacéde indigena do distrito
Hluambo (Valor dos dados-bases do respectivo Censo em 1950), Porto, 1850, pp. 11 ¢ 12;
Companhia CFB, Uma Experiéncia de Colonizagdo em Angola {(Resumo de & anos - 1936
- 1940j, Lisbhoa, sd. p.4.
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Apesar das dificuldades de varia ordem, a Experiéncia de
Colonizacao da Companhia do CFB pode ser considerada como um
éxito. A mesma Companhia conseguiu fixar nove familias de agri-
cultores porfugueses que se tornaram proprietarios das suas fazen-
das ¢ que viviam em condicoes econdmicas muite favoraveis tendo
pago inteiramente as importancias que lhes foram emprestadas
para a sua instalacao. Na Xenga, as familias portuguesas viviam e
proliferaram em muito razoaveis condigdes sanitarias. Os colonos
encontraram-se rodeados de condigdes muifo especiais que em cir-
cunstancias normais nao podiam encontrar, pois estavam num
ambiente artificial ou de estufa. Iniciado como tentativa de fixar
colonos, 0 Grupo Experimental de Colonizacao acabou como ntcleo
independente, com a maioria dos seus componentes no regime de
propriedade definitiva e em torno da fazenda padrao que lhe servia
de apoioc livremente, em determinadas circunstincias, sem gualquer
interferéncia da Companhia do CFB*.

Apds a fixacdo dos colonos, a populacio era dividida em dois
grupos: a populacdo branca e a de preto. Cada um destes grupos
era por sua vez dividido em subgrupos: a populacao civilizada
(branco ¢ mestigos e negros assimilados) e a populacéo indigena ou
nao civiizada constituida pelos “preto” e mesticos.

Os primeiros recenseamentos populacionais autdctones eram
elaborados na base dos relatos dos pombeiros, na contagem das
casas ou fogos e no arrolamento para o pagamento do imposto indi-
gena. Essa forma de recensear a populagdo nao se aproximava da
realidade ®. Além dos critérios adoptados para recensear a popula-
¢ao autdctone, existiam ouiros factores que tornavam os recensea-
mentos deficientes: a extensao da area de jurisdicao de cada conce-
lho; a dificuldade de meio de transporte; as fugas consiantes das
populacbes autdéctones quando o administrador ou chefe de posto
ou seus delegados se aproximavam das aldeias: um absoluto des-
prezo da parte das auloridades administrativas pelas numerosas
instrugdes e recomendagdes emanadas da Direcgdo dos Servigos e
Negocios Indigenas e do Governo Geral de Angola® e de 1902 a

* COMPANHIA CFB, Uma Experiéncia...ob. cil. Resumo 5 anos, p. 65; Relatério
Jinal, pp. 223 e 224,

# DINIZ, José de Oliveira Ferreira. Negdcios Indigenas. Relatorio do ano de 1915,
Lishoa, 1918, p. 4.

* CERQUEIRA, Ivo Benjamnin (Direccao dos Servigos e Negdcios Indigenas} Relatério
1931-1932, pp. 12 ¢ 14.
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1930, pouco se conhecia das regidoes do Alto Zambeze, Kwandu,
Baixo Kuvangu.

De 1902 a 1952, distinguem-se dois periodos de recenseamento:
o periodo pré-estatistico e o periodo estatistico. Neste periodo, exis-
tem apenas dois recenseamentos de natureza estatistica (os de 1940
e 1950); todos os dados de recenseamentos realizados entre 1915 ¢
1939 e de 1941 a 1949 sao considerados como estimativas e séo do
periodo pré-estatistico.

No estudo da evolucao da populacao, os dados de 1934 (pré-esta-
tistico) e os de recenseamentos de 1940 e 1950 serviram de base: a
primeira estimacao da populagao data de 1934 e os dados de 1940
¢ 1950 estavam préximos da realidade e cobriam toda a extensao da
Zona de Influéncia do CFB. Em 1934, a populagio autdctone era
estimada em 1.113.714 habitantes. De 1934 a 1940, teria havido um
crescimento de 41% da populacio autdctone. De 1940 a 1950, o
crescimento foi apenas de 2.1%. Em 1940, 54% da populaciéo autde-
tone de Angola habitava a Zona de Influéncia do CFB e em 1950 a
percentagem desceu a 35%. No decénio 1940 -1950, alguns conce-
lhos (Bengela, Olupito, Nganda, Alto Zambeze, Dilolo, Baixo Kuvangu
¢ Mbunda) registaram um crescimento populacional devido a taxa de
natalidade, ao afluxo de trabalhadores, éxodo rural; no entanto, nos
outros concelhos (Kakonda, Kilengexi, Moxiku, Lucazi, Menonge,
Kwandu e Alto Kwanza) houve uma diminui¢io populacional devido
ao recrutamento dos trabalhadores, a emigracdo, as doengas (tripa-
nossomiase, variola, etc. ) e a mortalidade.

A populacao “civilizada” era estimada, em 1934, de 9048 habi-
tantes. Em 1940, a populagio passou a 35566 habitantes ou seja
wmn crescimento de 293 %. No decénio 1940-1950, o crescimento foi
de 16.7%. Em 1940, 35% da populacao “civilizada” concentra-
vam-se no distrito do Viye; 33% no Wambu; 27% no de Bengela e
6% no distrito do Moxiku. Mas em 1950, a situagio inverteu-se:
37% da populagéo civilizada habitava o concelho do Wambu; 36.8%
no concelho de Bengela; 14% no Viye: 6% no Moxiku, efc. Os trés
factores que contribuiram para o crescimmento da populacdo “civili-
zada” foram a taxa de nascimento, a imigracao e a politica de assi-
milacao dos negros e mesticos.
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5.2. O Mercado do trabalho e as Condicoes sociais

Um dos méritos das empresas ferroviarias € a criacio dos pos-
tos de trabalhos. Desde o desembarque do material até & exploracéo
da linha férrea, surge wmna variedade de postos de trabatho. Dada a
fraca densidade demografica do litoral e a situagao politica do inte-
rior (as feridas da guerra de 1902 ainda n&o tinham cicatrizado),
para iniciar os lrabalhos da construcido da via férrea, a firma
Griffiths & Company recrutava {1804-1907} os primeiros contigen-
tes de trabalhadores nos paises de Africa Ocidental (Libéria, Gana,
Sierra Leoa, Cabo Verde), Central {Congo Belga) e Austral (Natal, na
Africa do Sul). Cerca de 1.184 africanos e 2000 Coolies de Natal
levaram os carris até ao Km 198 (Kuvale). Mas a partir de 1910, a
Zona de Influéneia CFB foi convertida em reservatério de
mao-de-obra e o autéctone foi transformado em instrumento de
riqueza publica, em misero animal de carga; fornecia a
mao-de-obra a todos os distritos de Angola e aos paises vizinhos
(S. Tomé€, Congo Belga, Rodésias do Norte e Sul, Sul-Oeste Africano
e Africa do Sul). Assim, para a sobrevivéncia do aparelho adminis-
trativo colonial, do colono e das empresas, milhares de individuos
eram recrutados e redistribuidos nos diferentes ramos agricolas,
industriais e comerciais de Angola onde as condigdes de trabalho
eram desumanas e em nada eram diferentes das do periodo de
escravatura. A alimentacfo, o alojamento ¢ os salarios nao dignifi-
cavam 0 irabalhador. Os trabalhadores autéctones da Companhia
CFB como das outras empresas nao tinham assisténcia social nem
reforma. O desemprego, o acidente de trabalho, a doenca ou a
velhice significavam fome e miséria.

O Acto Colonial definiu, em 1930, o objectivo do ensino da
populacio “indigena”: a sua conducao de um estado "primitive”
para uma condiglo “civilizada”™, para que o “indigena” se fornasse
portugués, trabalhasse e fosse "0til a sociedade”. O decreto de 1941
que criou o Estatuto Missionario confiava o ensino “indigena” aos
missijonarios. O ensino entre o autdctone e 0 europeu era separado.
Os Europeus frequentavam as escolas do Estado e privadas cujo
programa era idéntico ao da metropole. Para os autoctones, exis-
tiam apenas as escolas das missoes religiosas cujo ensino era rudi-
mentar. O principio de base do ensino era a educagao pelo trabalho,
a nacionalizacdo e moralizagdo. O ensino profissional, primario e
rural era deficiente.
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A convergéncia de diferentes povos, 0s novos habitos alimenta-
res ¢ as novas técnicas trouxeram doencas estranhas & Zona de
Influéneia do CFB. As autoridades administrativas, as empresas ¢
as missoes religiosas lentavam combater as doengas. A Companhia
do CFB, por exemplo, criou o Departamento de Safide que organi-
zava O sistema de satde hospitalar e ambulatério ao longo da via
férrea e nas reservas indigenas da Companhias. De 1914 a 1921,
existiamn apenas dois hospitais: wn para os trabalhadores europeus
e oulro para as mulheres dos trabalhadores europeus tendo respec-
tivamente doze e trés camas. Foram montados {rés centros de satide
ao longo da linha férrea: na Sapa. na Coroteva e no Km 173. Em
1944, foi construido um outro hospital na Vila Luso. Com o
aumento de numero de trabalhadores, as dreas servidas pela linha
férrea foram divididas em irés areas sanitarias: de Olupito a Kuma
(com um hospital e doze postos de satde funcionando com dois
medicos privados e 18 enfermeiros negros); de Kuma a Vila General
Machado {com um hospital ¢ nove postos de satde funcionando
com um médico e 11 enfermeiros); de Vila General Machado a fron-
teira (com um hospital na Vila Luso e cinco postos de satde funci-
onando com dois médicos ¢ 12 enfermeiros). Os meios humanos e
materiais ¢ as infra-estruturas sanitdrias sendo escassos, todos os
esforcos da Companhia eram apenas aleatdrios, nao trouxeram
grandes mudancas na qualidade de satide dos trabalhadores e seus
familiares. Em 1914, no hospital de Olupito, havia 12 camas para
902 trabalhadores ou seja uma cama para 75 pessoas; em 1921,
havia 175 doentes para uma cama e em 1950, 141 doentes para
uma cama. Os hospitais pablicos e das missodes religiosas eram
tambeém diminutos e deficientes. Dada a deficiéncia da rede sanifa-
ria publica e privada, os trabalhadores € as populacoes em geral
confinuavam vivendo pela consagrada mercé de Deus ¢ do kint-
banda.

5.3. As Migracoes

A conivéncia, a concertacdo e a cumplicidade entre as autorida-
des administrativas portuguesas e a Companhia do CFB na integra-
cao das populacdes autdciones na economia colonial tendo criade a
instabilidade e a inseguranca no seio das mesmas populagoes autée-
tones, provocavam as migracoes. A ocupacido efectiva e a reorgani-
zacao do espaco, o frabalho forcado, o imposto indigena, ¢ servigo
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de carregadores, os abusos e maus iratos, etc. sdo as principais
causas de migracoes.

A ocupacao efectiva, a reorganizacio e os limites administra-
tivos tendo cortado as antigas aldeias, sobados, lavras, eic. e tendo
desorganizado as divisdes administrativas tradicionais, desencadea-
ram movimentos das populagoes. O recrutamento dos trabalhado-
res para estradas, servicos agricolas e indusiriais, a duragéo do
“contrato”, o servigo de carregadores, a expropriacao das terras, o
mau trato, o “saldrio”, a alimentacdo no local do trabalho eram
motivos para o surto de migractes, Os autdctones esmagados sob o
peso do imposto directo, da contribuicao bracal e da taxa de resi-
déncia procuravam também eximir-se ac pagamento do imposto
indigena. Estes factos provocaram as migragdes como emigracoes.
Mas existiam duas formas de emigragio: a emigracéo forcada e a
emigracao clandestina. Na emigracao forcgada, os trabalhadores
eram recrutados para irabalhar fora do territério de Angola. Em
1929 e 1930, por exemplo, a Companhia CFB recrutara no distrito
do Wambu respectivamente 5000 e 6000 trabalhadores. Com intuifo
de melhorar as condicoes de vida ou de eximir-se ao regime colonial
portugués, os autdctones emigravam para os paises vizinhos. As
condicoes de trabalho no porto do Olupito e na Companhia do CFB
e a forma de actuagio dos funciondrios provocara greves (1920,
1928, 1933, e 1943) e manifesta¢des dos colonos contra o pessoal
da Companhia do CFB. Os cabecilhas negros de greves tinham sido
desterrados para Baia dos Tigres e para o Porto Alexandre.

De 1902 a 1952, o aparelho administrativo colenial conseguiu
fazer da Zona de Influéncia do CFB um produtor de um rendimento
liguido anual para a metrépole exportando produtos de culturas
coloniais, transformar o native em maquina de producio *, fixar
colonos, destruir as estruturas socioculturais das populacdes. Tudo
isto criou fricgdes sociais e colocou 0s autéctones numa situacac de
inferioridade desumana e criou entre o colonizador e o colenizado
relacbes antagonicas. Dada a existéncia de fricgdes sociais, as auto-
ridades administrativas comec¢aram a recear uma eventual rebelido:
a existéncia no seio dos colonizados da resisténcia passiva (fuga ao
trabalho € o namero elevado de remissos ao imposto indigena), a
consciéncia politica adquiriu uma forca real com o desenvolvimento
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de um movimento anticolonialista dos paises industrializados da
Europa e da América®. Assim, as autoridades administrativas
dobravam a vigilancia e procuravam bodes expiatérios (sobas,
Alemdes e Polacos) pensando que os sobas estivessem a preparar
uma rebelido e que as missdes cristds e os “estrangeiros” tivessem
incitando os autdctones a revolia vendendo armas ¢ polvora. Para
diminuir a populacio e diluir a influéncia dos sobas e evitar uma
forte mobilizacdo da populacéo capaz de desencadear uma revolta,
250 familias foram recrutadas nos concelhos do Wambu,
Ombalundu ¢ Kahala e fixadas no Porto Alexandre onde existia uma
florescente indastria piscatoria que necessitava de mao-de-obra.

Conclusao

A tentativa de saber se o Caminho-de-ferro desencadeou o
desenvolvimento endégeno leva-nos a seguinte conclusio: se 0s que
consideravam a linha férrea de Bengela como factor de desenvolvi-
mento tivessem tomado como elementos indicadores de desenvolvi-
mento a economia (o aumento da producao agricola e o meio de
iransporte), neste caso diremos gue era um desenvolvimento incom-
pleto. Nao ha davida de que houve desenvolvimento nos transportes
ferroviarios € o caminho-de-ferro provocou mudangas em alguns
ramos econdmicos. No entanto, os processos e meios de produgao
no dominioc agro-pecudrio permaneceram tradicionais; as indfs-
trias, sem peso na balanca econdmica, eram pequenas iniciativas
que redundavam em {racassos; no comércio, a permuta persistira.

Se tomarmos como elementos indicadores de desenvolvimento,
a educacao e a satde, podemos confirmar que ndo houve desenvol-
vimento endogeno: as instituicbes montadas {escolas profissionais,
priméarias e rurais e as granjas administrativas) para iniciar os
autdctones as novas técnicas e ao saber eram deficientes. O service
de Satide tanto dos trabalhadores como das populactes em geral
cera também deficiente. Depreende-se que n&o houve desenvolvi-
mento endégeno nenhum. O desenvolvimento tecnoldgico e o
aumento da producdo deviam influir sobre a vida econémnica e soci-
ocultural enddégena e assegurar uma melhor qualidade de vida.
Dever-se-ia ensinar os autoctones como se desenvolver tornando-os

# FERREIRA, Eduarde de Sousa, O _fim de uma era...ob. cil. pp.43 ¢ 45,
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actores de sua prépria sociedade. O que nfo aconteceu com
as populacdes autdctones. Enconira-se na Zona de Influéncia do
CFB todos os ingredientes de subdesenvolvimento na populagio
autdctone. A cumplicidade entre o regime colonial e a Companhia
do CFB mergulhou os natives num novo tipo de escravatura. O
caminho-de-ferro de Bengela foi mais um instrumento da coloniza-
¢ao do que de desenvelvimento enddgeno.
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