N7
~

N

Beira no processo de colonizacdo de Manica e Sofala, em Mogambique

Estratégias coloniais: O papel da infraestrutura ferroviaria da

Carolina Pinto Couto

UMinho | 2021

/'\ '

7N

Universidade do Minho
Escola de Arquitectura, Arte e Design

Carolina Pinto Couto

Estratégias coloniais: O papel da
infraestrutura ferroviaria da Beira no processo
de colonizacdo de Manica e Sofala, em
Mocambique

Julho de 2021






Universidade do Minho
Escola de Arquitectura, Arte e Design

Carolina Pinto Couto

Estratégias coloniais: O papel da
infraestrutura ferroviaria da Beira no processo
de colonizacdo de Manica e Sofala, em
Mocambique

Dissertacdo de Mestrado
Mestrado Integrado em Arquitetura
Area de Cultura Arquitetonica

Trabalho efetuado sob a orientagéo de

Professor Doutor Elisiario José Vital Miranda
Professora Doutora Maria Manuel Lobo Pinto de
Oliveira

Julho de 2021



Este & um trabalho académico que pode ser utilizado por terceiros desde que respeitadas as regras e
boas praticas internacionalmente aceites, no que concerne aos direitos de autor e direitos conexos.
Assim, o presente trabalho pode ser utilizado nos termos previstos na licenca abaixo indicada.

Caso o utilizador necessite de permissao para poder fazer um uso do trabalho em condi¢des nao previstas

no licenciamento indicado, devera contactar o autor, através do RepositériUM da Universidade do Minho.

Atribuicao-NaoComercial-SemDerivacoes
CC BY-NC-ND

https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

AGRADECIMENTOS

Aos orientadores da dissertacao, o professor Elisiario Miranda e a professora Maria Manuel Oliveira,

pelo apoio e disponibilidade que demonstraram ao longo deste percurso.

A familia e amigos que me acompanham sempre.



DECLARACAO DE INTEGRIDADE

Declaro ter atuado com integridade na elaboracao do presente trabalho académico e confirmo que
nao recorri a pratica de plagio nem a qualquer forma de utilizacao indevida ou falsificacao de informacoes
ou resultados em nenhuma das etapas conducente a sua elaboracao.

Mais declaro que conheco e que respeitei 0 Codigo de Conduta Etica da Universidade do Minho.

Vi

RESUMO

Estratégias coloniais: O papel da infraestrutura ferroviaria da Beira no processo de
colonizacao de Manica e Sofala, em Mocambique

No contexto do movimento de expansao europeu do final do século XIX e inicio do século XX, a
infraestrutura ferrovidria em Africa foi veiculo da colonizacdo dos seus territdrios. Esse processo de
apropriacdo, transformacéo e exploracdo, a partir do estabelecimento das redes ferroviarias, integrou
planos de urbanizacao, nucleos urbanos e equipamentos publicos.

Através do estudo da linha de caminho-de-ferro da Beira (1892 a 1900), em Mocambique, esta
dissertacao procura investigar e representar os processos de transformacao do territério de Manica
e Sofala a partir da introducédo da infraestrutura ferroviaria. Neste sentido, foi necessario investigar e
sistematizar o conhecimento adquirido acerca do estado do territorio no periodo imediatamente anterior
a construcdo da linha de caminho-de-ferro para, numa fase posterior, construir hipdteses acerca das

motivacdes e consequéncias da sua implantacao, exploracdo e modernizacao.

A presente dissertacdo organiza-se em trés capitulos principais, estruturados segundo balizas
temporais relativas ao periodo anterior, contemporaneo e posterior a implementacao da rede ferroviaria
da Beira.

O primeiro capitulo, O territorio segundo Paiva de Andrada: espacializacdo do “Relatorio de uma
viagem as terras dos landins”, debruca-se sobre um relatério de viagem fundamental a esta pesquisa,
espacializando as suas descricdes e construindo cartografias que procuram caracterizar, por um lado,
o territorio no periodo anterior a construcao da linha e, por outro, a percecao e entendimento que os
colonos portugueses tinham da geografia fisica e humana do local, bem como do potencial econémico
que lhe reconheciam.

O segundo capitulo, A linha de caminho-de-ferro da Beira: esboco e interpretacdo de hipdteses na
transformacao do territério, pretende analisar e representar hipoteses, decisdes e procedimentos nos
processos de desenho, construcdo e resgate da infraestrutura ferroviaria da Beira (de 1891 a 1942).

0O terceiro capitulo, Vila Pery: a producdo urbanistica e arquitetonica colonial e a sua relacdo com a
infraestrutura ferroviadria, dedica-se a analise e interpretacdo das praticas urbanisticas e arquitetonicas
coloniais durante o periodo em que vigorou o regime do Estado Novo, através dos casos de estudo do
Plano Geral de Urbanizacdo de Vila Pery (1950), do Gabinete de Urbanizacado Colonial (G.U.C.), e da
Estacdo de Caminhos de Ferro de Vila Pery (1966), da autoria de Paulo Sampaio.

Em suma, a investigacdo permitiu verificar que existiu um grande investimento formal e simbolico na
estratégia colonial de dominio dos territorios mocambicanos e de aculturacao dos seus povos. Esta logica
dita civilizadora foi materializada em mecanismos segregadores e exploratorios, onde a infraestrutura
ferroviaria teve um papel fundamental, e que se inseriram de forma estrutural nas suas diversas escalas:

no ordenamento do territorio, no planeamento de nucleos urbanos e na pratica arquitetonica.
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ABSTRACT

Colonial Strategies: The role of the Beira railway infrastructure in the colonization
process of Manica and Sofala in Mozambique

In the context of the European expansion movement of the late 19th and early 20th centuries, the railway
infrastructure in Africa was a vehicle for the colonization of its territories. This process of appropriation,
transformation and exploitation, from the establishment of railway networks, included urbanization plans,
urban centers and public facilities.

Through the study of the railway line of Beira (1892 to 1900), in Mozambique, this dissertation seeks
to investigate and represent the transformation processes of the territory of Manica and Sofala from the
introduction of the railway infrastructure. In this sense, it was necessary to investigate and systematize
the knowledge acquired about the state of the territory in the period immediately prior to the construction
of the railway line to, at a later stage, build hypotheses about the motivations and consequences of its

implementation, exploitation and modernization .

The present dissertation is organized into three main chapters, structured according to time frames
relating to the period before, during and after the implementation of the railway network in Beira.

The first chapter, The Territory According to Paiva de Andrada: Spatialization of the “Relatorio de uma
viagem as terras dos landins” (Report of a trip to the landins' lands), focuses on a travel report which
proved fundamental to this research, spatializing its descriptions and building cartographies that seek to
characterize, on the one hand, the territory in the period prior to the construction of the line and, on the
other hand, the perception and understanding that the Portuguese settlers had of the physical and human
geography of the place, as well as of the economic potential that they recognized.

The second chapter, The Beira Railway: Outline and Interpretation of Hypotheses in the Transformation
of the Territory, intends to analyze and represent hypotheses, decisions and procedures in the processes
of design, construction and taking over of the railway infrastructure in Beira (from 1891 to 1942).

The third chapter, Vila Pery: Colonial Urban and Architectural Production and its Relationship with the
Railway Infrastructure, is dedicated to the analysis and interpretation of colonial urban and architectural
practices during the period in which the Estado Novo regime was in power, through the case studies of
the General Urbanization Plan of Vila Pery (1950), of the Colonial Urbanization Office (GUC), and of the
Railway Station of Vila Pery (1966), by Paulo Sampaio.

In conclusion, the research revealed that there was a large formal and symbolic investment in the
colonial strategy of dominating Mozambican territories and acculturating its peoples. This so called civilizing
logic took the form of mechanisms of segregation and exploitation, where the railway infrastructure played
a fundamental role, and which were structurally inserted in its various scales: in territorial planning, in the

planning of urban centers and in architectural practice.
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I. Introducao

Contextualizacao, objeto e objetivos, estrutura e metodologia

Figura 1.1 - A rede ferroviaria colonial em Africa. Imagem construida no ambito da U.C. de Projeto de Investigacao. (CC, 2019)
Caracterizadas pelo tracado orientado a costa, as linhas férreas coloniais fazem a articulacéo entre os portos e o interior do territdrio africano. Legenda:
0 mapa do continente africano, colorido segundo as poténcias europeias e respetivo territdrio colonizado no periodo do Scramble for Africa (1880-1914):

Laranja- Portugal | Amarelo torrado- Reino Unido | Rosa- Franca | Amarelo claro- Itélia | Castanho escuro- Alemanha
Castanho claro- Espanha| Beje- Bélgica | Sem cor, a Etidpia, independente.
A linha a tracejado representa as linhas férreas coloniais; Os pontos pretos representam as principais fontes de extracdo mineira e producéo agricola.
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Contextualizacao, objeto e objetivos

Esta investigacdo reflete sobre as herancas do periodo colonial portugués e as suas ramificacdes nas
arquiteturas e urbanismos em territorio mocambicano. No seu cerne, questiona a instalacao da rede
ferroviaria colonial e a sua relacdo com a origem e o desenvolvimento de nucleos urbanos, interrogando
ainda o papel da pratica da arquitetura e do urbanismo na colonizacao do territorio.

No contexto do movimento de expansao europeu do final do séc. XIX e inicio do séc. XX a infraestrutura
ferrovidria em Africa foi um forte veiculo da sua colonizacdo. As linhas férreas, caracterizadas pelo seu
desenho orientado a costa (Figura 1.1), foram instrumentais de apropriacéo e exploracdo do territdrio
pelas poténcias europeias. Neste processo, foram criados e/ou desenvolvidos nucleos urbanos, tracados
segundo principios de dominio, aculturacao e segregacao das populacdes autdctones, e desenhadas
e construidas as obras de arquitetura que, orientadas por idearios europeus, corroboravam aqueles
principios.

Através do estudo da linha de caminho-de-ferro da Beira (1892 a 1900), em Mocambique e da
espacializacao das fontes primarias (testemunhos e relatorios), procura-se compreender e representar 0s
processos de transformacao do territdrio de Manica e Sofala a partir da introducdo e desenvolvimento da
infraestrutura ferroviaria. Para interpretar as praticas do urbanismo e arquitetura coloniais e a respetiva
articulacao com a ferrovia, sao considerados como casos de estudo o Plano Geral de Urbanizacao de Vila
Pery (1952), um projeto do Gabinete de Urbanizacdo Colonial (G.U.C.), e a Estacdo de Caminhos de Ferro
de Vila Pery (1966), da autoria de Paulo Sampaio.

A presente dissertacao percorreu e investigou, assim, nas suas varias escalas -territorial, urbanistica
e arquitetdnica-, o papel da infraestrutura ferroviaria da Beira enquanto instrumento de desenvolvimento
e estratégia de dominio colonial.!

Estrutura e Metodologia

A investigacdo dos processos de transformacao do territério a partir da introducao da infraestrutura
ferroviaria da Beira acompanhou, naturalmente, a histdria da construcao da linha de caminho-de-ferro da
Beira. Deste modo, a definicdo da estrutura da dissertacdo dependeu da pesquisa de fontes documentais
gerais relativas a histéria de Mocambique e a histéria da sua rede ferroviaria colonial. Nomeadamente,
“A Historia de Mocambique”, de Maylin Newitt e a “Historia dos Caminhos de Ferro de Mocambique”,
de Pereira Lima. Estas monografias definem os principais momentos, acontecimentos, atores, locais,
empresas, etc., bem como as fontes documentais primarias que acompanham a narrativa da histéria da
Beira. Entre as fontes estao relatdrios de viagem, testemunhos, memadrias, correspondéncias, artigos e
documentos oficiais e contratuais. Naturalmente, as interpretacdes destas fontes primarias sdo feitas a partir
da area disciplinar da Histdria, onde frequentemente as questdes de evolucao territorial frequentemente
assumem uma posicdo secundaria. Ou seja, ao longo da narrativa sdo mencionados locais, estacoes,
povoamentos, comunidades, regides, cursos e corpos de agua e acidentes no terreno que, ou deixaram
de existir, ou mudaram de nome (porque as nomenclaturas deste territério, & semelhanca dos outros
territérios coloniais, sofreram alteracdes profundas durante o século XX). Sdo raras as cartografias que

LEm paralelo ao estudo da infraestrutura ferroviaria mocambicana, foram consultadas monografias no sentido de investigar a
infraestrutura ferroviaria portuguesa tais como o JA225 e a tese de doutoramento Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro de Rui Alves.
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Figura 1.2 - Paginas de processo na fase inicial da investigacao sobre a historia de Mocambique. (CC, 2020)
1. Sobre as migracdes angunes do séc. XIX; 2. Sobre a geografia fisica e humana da costa indica no séc. XVI.
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esclarecem a geografia fisica e humana da regido e a leitura da histéria da linha da Beira fica limitada,
sem espaco para interrogacoes ou ilacdes acerca do territério e das suas transformacoes.

Consequentemente, a dissertacdo encontrou neste espaco em branco a oportunidade para a
reinterpretacao grafica da historia da linha de caminho-de-ferro da Beira segundo o olhar disciplinar da
Arquitetura, a partir da analise das fontes documentais primarias consideradas mais relevantes.

Inicialmente, houve necessidade de estabelecer uma base concreta e informativa acerca do estado
do territdrio no periodo imediatamente anterior a construcao da linha e da sua apreensao pelos colonos
portugueses para, numa fase posterior, construir hipoteses acerca das motivacdes e consequéncias
da introducdo, exploracdo e modernizacdo da infraestrutura ferroviaria. Desta forma, a dissertacao
organiza-se em trés capitulos, estruturados segundo balizas temporais relativas aos periodos anterior,
comtemporaneo e posterior a introducdo da infraestrutura ferroviaria da Beira.

O primeiro capitulo, O territorio segundo Paiva de Andrada: Espacializacdo do “Relatorio de uma
viagem as terras dos landins, tem como objetivo a caracterizacao do territério segundo o olhar portugués
durante o periodo imediatamente anterior a introducéo da linha da Beira. Com esse objetivo, o primeiro
passo correspondeu ao levantamento dos mapas militares do territério de Manica e Sofala de 1962,
disponibilizados pelo professor Elisiario Miranda, que permitiram estabelecer a geografia fisica do
territério com um certo grau de rigor: as curvas de nivel, os corpos de agua, o tracado da linha férrea e
da rede rodoviaria, e as principais cidades coloniais estabelecidas. A partir dai, e segundo um processo
lento e exaustivo de especulacdo, tentativa e erro (Figura 2.9), foi possivel adicionar a essas cartografias
a informacao retirada da primeira fonte primaria da dissertacdo: os relatérios das viagens da década de
1880 de Joaquim Carlos Paiva de Andrada, ator central na colonizacdo de Mocambique. O processo de
analise e espacializacdo dos relatdrios envolveu leituras cruzadas de fontes que permitiram (re)construir e
representar o percurso feito por Andrada, e confirmar ou contestar especulacdes acerca da localizacao de
vales, montanhas, rios, reinos, prazos, povoacoes, comunidades e estacdes. Na tentativa de estabelecer
uma caracterizacao valida da regiao (e tendo sempre em consideracdo o caracter eurocéntrico e, por
isso, dubio destes relatdrios), a este processo adicionou-se o estudo da toponimia dos elementos daquele
territdrio, auxiliado pela consulta de “Republica [Popular] de Mocambique. As Alteracdes Toponimicas e 0s
Carimbos do Correio”, de Jorge Luis Fernandes. Desta forma, o primeiro capitulo apresenta cartografias
elaboradas no ambito da presente investigacdo que procuram caracterizar, por um lado, o territorio
no periodo anterior a construcdo da linha e, por outro, a percecao e entendimento que os colonos
portugueses tinham da geografia fisica e humana do local, bem como do potencial econdmico que lhe
reconheciam.

0 segundo capitulo, A linha de caminho-de-ferro da Beira: Esboco e interpretacdo de hipoteses na
transformacéo do territdrio, pretende analisar e representar as hipoteses, decisdes e procedimentos dos
processos de desenho, construcdo e resgate da infraestrutura ferroviaria da Beira, de 1891 a 1942. Este
capitulo considera duas fontes primarias, que analisa segundo um processo semelhante ao dos relatorios
de Andrada: os relatérios da equipa de reconhecimento de Renato Batista, de 1891, e o relatério de
inspecdo da linha de Augusto Lisboa de Lima, de 1900. Mais do que um registo rigoroso do processo de
construcdo da linha (que seria demasiado longo e burocratico), este capitulo procura articular questoes
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Figura 1.3 - Paginas de processo na fase inicial da investigacao (CC, 2020).
1. Sobre as concessodes das companhias e as viagens de Joaquim Carlos Paiva de Andrada.
2. Sobre a rede ferroviaria de Mocambique.



acerca das varias estratégias consideradas na abordagem a uma rede de transportes no Quiteve, e das
hipoteses priorizadas ou repudiadas no momento da tomada de decisdes. Desta forma, e tendo como
base de trabalho interativa as cartografias construidas no primeiro capitulo, este capitulo explora as
descobertas das fontes primarias e apresenta um conjunto de cartografias especulativas e interpretativas
da histdria da linha da Beira.

No processo de construcdo das cartografias foram realizadas varias experiéncias de expressdo na
procura de uma imagem de suporte cuja repeticdo permitisse uma leitura sequencial compreensiva (Figura
1.4). Depois de multiplas tentativas em formato digital, analégico e uma mistura dos dois, a imagem final
é composta pela sobreposicdo da mancha do terreno pantanoso (a aguarela azul, em papel de aguarela
digitalizado) e dos layers das curvas de nivel e dos cursos de agua (a linha, em formato digital). A forma
distinta da mancha pantanosa serviu como instrumento de caracterizacdo da imagem de base e permitiu
construir as cartografias com liberdade, sem comprometer a sua leitura sequencial e individual.

0 terceiro capitulo, Vila Pery: A producéo urbanistica e arquitetonica colonial e a sua relacdo com a
infraestrutura ferroviaria, dedica-se a analise e interpretacdo das praticas urbanisticas e arquitetonicas
coloniais durante o periodo em que vigorou o regime do Estado Novo através do estudo dos casos do
Plano Geral de Urbanizacdo de Vila Pery (1950), do Gabinete de Urbanizacao Colonial, e da Estacdo de
Caminhos de Ferro de Vila Pery (1966), de Paulo Sampaio. Este é um capitulo fundamentalmente diferente
dos outros dois, por um lado pela aproximacao de escalas e, por outro, pela mudanca na metodologia: ao
invés da analise de fontes primarias (e da sua traducao grafica na escala territorial), este capitulo analisa
e interpreta projetos de urbanismo e arquitetura, a partir dos quais articula interrogacdes e conclusoes.

As analises aos projetos de urbanismo e arquitetura foram feitas também através da interpretacédo
grafica, instrumento central nesta dissertacdo. Esta pesquisa, feita com o impedimento da distancia, foi
possivel gracas ao material de estudo e trabalho fornecido pelo professor Elisiario Miranda, e pela consulta
da bibliografia especifica: textos do professor Elisiario Miranda, nomeadamente a tese de doutoramento
“Liberdade & Ortodoxia: Infraestruturas de arquitetura moderna em Mocambique (1951-1964)", textos da
professora Ana Cristina Vaz Milheiro, e a monografia “O desenho das cidades. Mocambique até ao séc.
XXI" de Sandro Bruschi e Luis Lage.

A abordagem ao tema, distante e vasto, integrou um processo cadtico de descobertas, interrogacoes,
aproximacoes e distanciamentos constantes que se traduziram na construcao da dissertacao, na sua
estrutura e nos seus resultados. Através da participacdo como bolseira de investigacdo na escola de
verdo “Africas: mobilidade, violéncia, memoria e criatividade”, a investigacdo serviu-se do contacto com
areas disciplinares diversas tais como a Histéria, a Literatura, o Cinema, o Jornalismo e a Fotografia.
No ambito desse projeto foram desenvolvidas pesquisas que, de uma ou outra forma, informaram esta
dissertacdo. Entre os autores descobertos durante e depois do curso estdo: Chimamanda Ngozi Adichie,
Inadelso Cossa, Joaquim Lopes Barbosa, Licinio de Azevedo, Mia Couto, Pedro Costa, Pepetela, Ricardo
Rangel, Ta-Nehisi Coates, e Ungulani Ba Ka Khosa.! O dialogo interdisciplinar promovido nas sessoes do
curso foi conservado ao longo da investigacdo, e permitiu alargar os horizontes da dissertacao e ajudar a
desmistificar a discussdo sobre as herancas coloniais e pds coloniais dentro e fora da area lusdfona.

L Entre as obras relevantes a desta dissertacdo estdo Ualalapi de Ungulani Ba Ka Khosa, The Danger of a Single Story de
Chimamanda Ngozi Adichie, The Case for Reparations de Ta-Nehisi Coates, e De Angola & contra-costa de Alvaro Romao.
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Figura 1.4 - Experiéncias de expressao grafica em formato digital, aguarela e tinta da china. (C.C. 2020/2021)
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Il. O territério segundo Paiva de Andrada
Espacializacao do “Relatorio de uma viagem as terras dos landins”

Figura 2.1 - O percurso feito por Paiva de Andrada na viagem a Mogcambique entre 1884 e 1885. (CC, 2021)
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1856 ..o, implementacao da ferrovia em Portugal

1877 oo fundacao da Société des Fondateurs de la Compagnie Générale du Zambeze

1882 .o expedicao de Paiva de Andrada ao Zambeze em que passa por Manica pela primeira vez
1883 ..o, liquidacdo da Société des Fondateurs de la Compagnie Générale du Zambeze

1884 ..o fundacao da Companhia de Ophir

................. (15 de novembro) inicio da conferéncia de Berlim

................. (30 junho) Andrada recebe ordens da “secretaria d’estado dos negocios da marinha e ultramar” para realizar a viagem a Mocambique,
e auxiliar na instalacao do governo de Manica

................. (dezembro) Andrada chega a Mocambique, em Magadade na margem do rio Zambeze

................. (20 dezembro) Andrada passa o rio Pungué

1885 .o, Mapa Cor de Rosa

................. (23 janeiro) Andrada chega a Cuzova, onde espera pela embaixada

................. (1 fevereiro) Primeiro encontro entre os representantes do Estado de Gaza e Andrada

................. (11 fevereiro) Segundo encontro entre os representantes do Estado de Gaza e Andrada

................. Andrada inicia o regresso para a serra da Gorongosa

................. (26 fevereiro) fim da Conferéncia de Berlim

................. (1 marco) Andrada retorna a serra da Gorongosa

................. (26 agosto) Andrada inicia a sua viagem ao Reino do Barué

1886 ...oovviee (23 janeiro) Andrada termina a sua viagem ao Reino do Barué e inicia a viagem de volta para Portugal

1889 ..o, conferéncia da Sociedade de Geografia em que é discutida pela primeira vez a possibilidade da constru¢do de uma ferrovia

Figura 2.3 - Cronologia das viagens de Joaquim Carlos Paiva de Andrada.
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Ao longo do séc. XIX, a abordagem das poténcias europeias ao territorio africano evoluiu consoante
as circunstancias sociais, politicas e econémicas. Na primeira metade do séc. XIX, as viagens feitas a
Africa tinham como principal objetivo cimentar as relacées comerciais com os potentados africanos que
tinham sido, no passado, os fornecedores ao comércio de escravos.! Na segunda metade do século, as
viagens ganharam um caracter mais cientifico, adjacente a intencdo de apropriacdo do territorio. Ou
seja, o conhecimento cientifico e a vontade exploratéria foram pretexto para o reivindicar do controlo do
territorio, para a eventual partilha do continente pelas poténcias europeias, e para a consequente perda
de independéncia dos potentados africanos.

A corrida a ocupacao efetiva do territdrio interior da Africa central por parte das poténcias europeias e
ao definir de fronteiras, bem como a procura pela melhor via de acesso a costa, colocou pressdo sobre
0 governo portugués para controlar o territorio mocambicano. No entanto, o governo em Portugal néo
dispunha de recursos humanos ou financeiros para dominar e gerir a expansao do territorio. Deste modo,
a responsabilidade de pacificacao e gestdo de Mocambique foi transferida para companhias privadas,
e apenas a regiao a sul do Save ficou reservada para a exploracdo pelo Estado. Estas companhias
majestaticas tinham o monopolio de exploracao e ocupacado do territdrio por um periodo alargado de
tempo, e os contratos de concessado envolviam obrigacdes de construcdo de infraestruturas, como
por exemplo a construcao de portos maritimos, estradas, ou linhas ferrovidrias. Durante o periodo
de construcdo da linha de caminho-de-ferro da Beira (1892 a 1900), a gestdo da regido de Manica e
Sofala estava entregue a Il Companhia de Mocambique (Figura 2.4). No entanto, a histéria da linha de
caminho-de-ferro da Beira esta ligada a companhias anteriores, que tomaram decisdes fundamentais
sobre a gestao, exploracdo e ocupacao do territério. No quadro das personagens relevantes no processo
de colonizacao da regido de Manica e Sofala no final do séc. XIX esta o fundador das companhias
predecessoras da Il Companhia, Joaquim Carlos Paiva de Andrada, militar portugués profundamente
envolvido na colonizacao de Mocambique.

Naquela altura, uma grande parte desta regido estava ainda por explorar ou nas
maos de chefes militares afro-portugueses, e Andrada iria passar a década a seguinte
[1880] a explorar a sua concessdo e a tentar, com a ajuda de Manuel Antonio de
Sousa, coloca-la sob o controlo portugués. (Newitt, 2012, p.330)

Paiva de Andrada fundou trés companhias privadas que exploraram a regido de Manica e Sofala: a
Société des Fondateurs de la Compagnie Générale du Zambeze em 1877, a Companhia de Ophir em
1884, e a | Companhia de Mocambique em 1888. A faléncia de uma seguiu-se a fundacéo da seguinte,
sendo que todas administraram areas diferentes do mesmo territério (Lima, 1971). Paiva de Andrada
realizou viagens em Mocambique durante a década de 1880, financiadas por cada uma das companhias.
Percorreu Manica e Sofala com objetivos concretos de reconhecimento do territério e de “estreitar com
elles [comunidades locais] relacées de commercio e amisade” (Andrada, 1885, p.3). Isto &, de procurar

1Sobre a relacéo entre a ocupacéo do territorio, o sistema de prazos e as redes de comércio no vale do Zambeze: Redes mercantis e
expansao territorial, A penetracdo portuguesa no vale do Zambeze e na Africa central durante o século XIX (1798-1890), de Manuel Lobato.
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encontrar pontos chave e estratégias para colocar o territdrio sob controlo portugués. Das exploracdes que
realizou, Andrada escreveu relatorios extensos e minuciosos a partir dos quais é possivel compreender
o olhar da administracdo portuguesa sobre a geografia fisica e humana regido, assim como o potencial
economico que lhe era reconhecido.

Neste primeiro capitulo, atentar-se-a ao estado do territério no periodo imediatamente anterior a
introducdo da linha de caminho-de-ferro, a partir da leitura dos relatérios da viagem de Joaquim Carlos
Paiva de Andrada de 1884 e 1885. Desta viagem, Andrada escreveu dois relatorios: “Relatorio de uma
viagem as terras dos landins”, e “Relatorio de uma viagem as terras do Changamira”(Andrada, 1886).
Por “terras dos landins”, Andrada refere-se ao Estado de Gaza, a sul de Mocambique, e por “terras
do Changamira”, a uma zona do Reino do Barué, no interior, na margem sul do rio Zambeze. Para a
compreensdo do territério abrangido pelo percurso de Andrada, foi necessaria a leitura e andlise de
ambos. No entanto, é no “Relatorio de uma viagem as terras dos landins” que Andrada descreve a
area em que, mais tarde, foi construida a linha de caminho-de-ferro da Beira. Ou seja, este é o relatorio
relevante para esta dissertacado, e aquele que este capitulo investiga. Pretende-se chegar a um conjunto
de cartografias interpretativas do texto que sirvam de base para, numa fase posterior da investigacéo,
adicionar layers que informem sobre as transformacdes do territorio com a introducéo da infraestrutura
ferroviaria.

Comparando com os exploradores seus contemporaneos, como sao Capelo, Ivens ou Serpa Pinto,
cujas viagens e obras foram extensamente estudadas e romantizadas!, Joaquim Carlos Paiva de Andrada
ndo deixou uma obra excecionalmente relevante no seu caracter cientifico ou exploratdrio. Sendo ele
militar, ndo geografo ou etnodlogo, o contelido dos seus testemunhos € livre dos filtros que circunscrevem
as diversas areas disciplinares. Para esta dissertacéo, o olhar pragmatico de Andrada é enriquecedor na
medida em que apresenta as caracteristicas do territério consoante o que considerava ser relevante para
a sua colonizacdo. Ou seja, ndo se pretende a analise dos relatérios em si mesmos como testemunho das
viagens exploratorias da época. Pelo contrario, dentro da metodologia desta dissertacao, o escrutinio dos
relatdrios de viagem de Paiva de Andrada aspira a, por um lado, ser a introducao ao periodo da segunda
metade do séc. XIX e a transicao para o séc. XX na abordagem portuguesa a regido de Manica e Sofala,
e, por outro, ser um instrumento de contextualizacao e problematizacao da historia que acompanhe os
capitulos seguintes.

! Exemplos de obras e relatorios da época, consultados no dmbito desta dissertacdo: Narrative of an Expedition to the
Zambesi and lIts Tributaries, and of the Discovery of the Lakes Shirwa and Nyassa. 1858-1864 de David Livingstone, e
Exploration au Zambése : situation géographique et aspect du pays, flore, faune, habitants, pathologie, hygiéne : rapport
adressé a la Société des fondateurs de la Compagnie générale du Zambéze de Rodolphe Gaffard
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Figura 2.4 - Paginas de processo na fase inicial da investigacdo sobre a histéria de Mocambique. (CC, 2020)
1. A extensao das concessdes atribuidas as companhias majestaticas a cor, o tracado dos caminhos-de-ferro a linha preta.
2. A extensao das concessdes atribuidas as companhias de Paiva de Andrada, anteriores a Il Companhia de Mogcambique
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0 percurso - Motivos da viagem

Andrada faz a viagem a Mocambique em dezembro de 1884 com o objetivo de auxiliar na instalacdo
do governo em Manica, bem como de visitar os régulos da area, e “estreitar com elles relacdes de
commercio e amisade” (Andrada, 1885, p.3). Chega a Magadade, pertencente ao Prazo Gorongosa, na
margem do rio Zambeze, acompanhado de um grupo de colonos portugueses também com destino a
Manica. Ao chegar, comunicam-lhe que estdo duas embaixadas de landins (duas embaixadas do Estado
de Gaza) na serra da Gorongosa. Planeia fazer-se acompanhar destas embaixadas numa viagem até ao
estado de Gaza durante o periodo de tempo em que nao lhe é possivel viajar até Manica. Esta é a viagem
até ao Estado de Gaza que Andrada descreve no “Relatorio de uma viagem as terras dos landins”, em
1884 (representada a vermelho na Figura 2.7).

Em Magadade, parte para as margens do rio Shire para conferenciar com o capitdo mor de Manica,
Manuel Anténio de Sousa. Com ele, discute o plano da viagem até ao Estado de Gaza. Das margens
do Shire partem para Gouveia, na serra da Gorongosa, onde Anténio de Sousa serve de intermediario
entre Andrada e as duas embaixadas, e estas consentem em acompanha-lo até ao Rei de Gaza, Musila.
No entanto, antes sequer de partir da serra da Gorongosa, Andrada recebe a noticia do falecimento de
Musila e da sucessao ao trono pelo filho Ngungunhane. A morte do Rei de Gaza ndo desmotiva a viagem,

antes pelo contrario:

(...) chegou a Gorongosa a noticia de que o Musila, que os landins tinham deixado
de boa saude, morréra quasi de repente. Esta circumstancia difficultava a viagem,
por causa das guerras e estado de agitacdo que quasi sempre seguem a morte de
um grande potentado africano; mas pensei tambem que por causa d'ella poderia
vir a tornar-se mais util e a proposito a visita, e confirmei-me na primeira resolucao.
(Andrada, 1885, p.4)

COMOMEL JOAGEIM CARLES PAIVA IARDBADA
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Figura 2.5 - Ngungunhane, Rei de Gaza, gravura de Francisco Pastor, 1895.
Figura 2.6 - “Coronel Joaquin Carlos Paiva de Andrada”, capa da Revista Ocidente, 30 de outubro de 1902.
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Inicio de dezembro 1884
Andrada parte de |
Magadade, vai até

ao Shire, e volta com
Anténio de Sousa.

20 dezembro 1884 ~ |
Andrada passa o rio
Pungué.

23 de janeiro 1885
Andrada chega a Cuzova.

1 de fevereiro 1885
Chegam os quatro
grandes, representantes
do Estado de Gaza.

1 marco 1885
Andrada retorna a
Gorongosa, para
continuar a viagem
até as “terras do
Changamira”

11 de fevereiro 1885
Chegam outros grandes
no mesmo dia, e
Andrada inicia a
viagem de volta para a
Gorongosa.



Andrada parte da Serra da Gorongosa, a 20 de dezembro chega a margem do rio Pungué e, depois
de um més de viagem, para na povoacao de Cuzova. Uma parte da embaixada continua, sem Andrada,
até Mossurize, a capital do Estado de Gaza na época, para conferenciar com Ngungunhane. No dia 1
de fevereiro, um grupo de quatro grandes do estado de Gaza vém cumprimentar e conferenciar com
Andrada.

(...) chegaram quatro grandes, que, acompanhados de muita gente, me vinham
comprimentar da parte do Gunguneana, trazendo-me um boi, e pedindo-me que
expozesse o motivo da minha visita. (Andrada, 1885, p.21)

Apenas no dia 11 de fevereiro foi possivel comecar a viagem de retorno para a Serra da Gorongosa,
a partir de onde continuou a viagem que tinha planeada, e que relata no “Relatorio de uma viagem as
terras do Changamira”, 1885 (representada a laranja na Figura 2.7).

As regioes reconhecidas por Andrada

Ao longo da viagem, Andrada atravessa diferentes regides e reconhece as hierarquias sociais e
politicas nao sé dentro de cada uma das comunidades, mas também entre elas. Paiva de Andrada divide
o territorio entre aquele “sujeito a soberania portuguesa” e aquele subordinado ao Estado de Gaza. O
primeiro, a norte do rio Pungué, corresponde a regido dos prazos da coroa e ao Reino do Barué que,
segundo Paiva de Andrada, em parte gracas a Manuel Antonio de Sousa, reconhece o governo portugués.
A sul, a partir do rio Revué, estava o territério sob dominio do Estado de Gaza que, ainda hoje, é simbolo
da forte oposicao a ocupacao do territério mocambicano pelos portugueses.

Ao territério compreendido entre o rio Pungué e o rio Revué Andrada chama Quiteve. Esta regiao
era ocupada por varias povoacoes, todas elas representadas por régulos que, por sua vez, respondiam
ao Reino de Gaza e simultaneamente mantinham o contacto com Manuel Antonio de Sousa. Paiva de
Andrada escreveu sobre os régulos que povoavam a margem sul do rio Pungué, bem como sobre as
suas migracoes recentes e a relacao de cada um com Manuel Antonio de Sousa e, por extensao, com
0 governo portugués. Descreveu também a relacdo entre a populacdo do Quiteve, os quitevistas, e a do
Estado de Gaza, os landins. A dinamica de submissao que descreveu pressupde que Andrada via no
Quiteve uma regiao instavel que, com os passos certos, passaria para 0 dominio portugués.

Os landins servem-se da gente do Quiteve como de cousa sua. (Andrada, 1885, p.16)

A margem sul do Pungue &, portanto, vista por Andrada como um ponto estratégico a partir do qual
seria possivel virar a situacao do Quiteve a favor do governo portugués, no sentido de ocupar e explorar
o territorio. E a regido do Quiteve que Andrada descreve com mais detalhe ao longo do relatério, e cujas
caracteristicas, tais como o potencial econdmico e a rede fluvial, corroboram a oportunidade para o
investimento colonial.
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Figura 2.8 - A posicdo ambivalente do Quiteve segundo Paiva de Andrada. (CC, 2021)

A norte, o territorio “sujeito a soberania portuguesa”. A sul, o territorio subordinado ao Reino de Gaza.
Na sobreposicdo das duas manchas, ou seja, numa posicdo ambigua, o Quiteve.
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Figura 2.10 - As regides reconhecidas por Paiva de Andrada. (CC, 2021)
A vermelho, o percurso de Andrada. A azul, o terreno pantanoso da Mapanda. A rosa, o territério abrangido pelas diferentes regides reconhecidas por Andrada.
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Quiteve: A navegabilidade dos rios e outras ideias.

0 potencial econémico e vias de comunicacao com o interior.

Ao longo da travessia de Magadade a Macequece, Andrada atenta & paisagem que o rodeia através de
um filtro com que projeta um futuro utdpico, no qual o territorio de Mocambique se transformaria numa
coldnia rica e rentavel. Para onde quer que olhe, apesar de ndao conhecer as caracteristicas ou os ciclos
da paisagem africana, imagina “campinas admiraveis para a criacdo de gado e excelentes campos para
agricultura” (Andrada, 1885, p.14), bem como riquezas minerais em cada formacao rochosa.

(...) tudo convida a colonizar. (Andrada, 1885, p.14)

No entanto, a ndo existéncia de vias permanentes de comunicacao com o interior do territério tornavam
a sua colonizacdo, ou ocupacao efetiva, uma impossibilidade. Andrada reconhece este problema
especificamente na area compreendida entre 0 Zambeze e o Pungué, em que diz haver, para além dos
empregados pelo governo, ndo mais de seis europeus. Segundo ele, sem uma via de contacto estavel
com a Serra da Gorongosa seria “preferivel nao mandar colono algum” (Andrada, 1885, p.14).

E no Quiteve que Andrada reconhece simultaneamente grande potencial econémico e a possibilidade
de o explorar. Isto porque, ao atravessar a regido, esboca a sua hidrografia e identifica uma rede fluvial
que julga ser capaz de, em complemento com os caminhos terrestres existentes e possiveis, servir como
meio de transporte até ao interior do territorio.

No relatério, Andrada escreve com detalhe sobre as possiveis comunicacdes entre os rios, a largura e
profundidade dos seus leitos nos pontos em que os atravessa, e 0s principais obstaculos a navegabilidade
de cada um, bem como possiveis solucoes:

(...) alguma dynamite remediaria logo tudo. (Andrada, 1885, p.6)

A partir dessa informacéo, identifica duas principais vias de comunicacdo fluvial entre a costa e o
interior. A primeira acompanharia o curso do rio Pungué, que Andrada descreve como sendo “navegavel
por qualquer vapor fluvial ou por vapores costeiros” a partir da foz do rio Vunduze. A segunda via que
identifica seria composta pelos rios Buzi e Revué, cuja extensdo diz ser navegavel por “toda a epocha do
anno” (Andrada, 1885, p.5).

Como se demonstra no proximo capitulo, as opinides de Andrada quanto as caracteristicas do
territério nem sempre se revelaram corretas, e a rede fluvial do Quiteve n&o seria, afinal, viavel como meio
de transporte permanente (Figura 2.11). Nao obstante, a conviccdo de Andrada traduziu-se, nos anos
seguintes, na instalacao de exploracées mineiras e de estacoes ao longo da margem sul do rio Pungue.
A partir da interpretacao da localizacao destas estacdes, é clara a preferéncia pela via fluvial do rio Pungué,
em contraste com as dos rios Buzi e Revué. Esta preferéncia seria talvez justificada pela proximidade com a
“auctoridade portugueza” e a par com o afastamento ao Estado de Gaza, e, por outro lado, pelas recentes
migracoes de régulos locais e resultante abandono dos terrenos na margem sul do Pungué.
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Figura 2.11 - “Carta de territorio proposto para constituir o novo distrito de Manica, comprehendendo os terrenos dos régulos a avassalar pelo mesmo distrito”,
Gouveia, 16 de marco de 1885 (edicéo ao original. CC, 2021).
Realcado o curso do rio Pungué ai indicado, e sobreposicdo do seu curso efetivo (a preto), conforme cartas militares de 1962.
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Nas décadas seguintes, para além da instalacdo das estacbes ao longo da margem do Pungue,
Andrada deposita muita confianca nesta via de comunicacdo com o interior, inclusive quando, em 1889,
na conferéncia da Sociedade de Geografia, “demonstra grande entusiasmo” na possibilidade de uma
linha de caminho-de-ferro com a diretriz do vale do Pungue.

O caminho-de-ferro do Pungue (Beira) ao alto Sanhati é o que Paiva de Andrada
recomenda com entusiasmo, e em cujo futuro ele deposita tanta fé, que o considera
a via de penetracdo mais importante de toda a Africa austral. (Actas das Sessées da
Sociedade de Geografia de Lisboa, Volume IX: Ano de 1889, pp. 44-50)

A leitura do relatorio de Andrada e analise da cronologia de eventos suscitam reflexdes acerca da
introducéo da ideia da linha ferroviaria no Quiteve. Apesar da tomada de decisdes ser da responsabilidade
do governo portugués e da companhia majestatica, e resultar da influéncia direta das pressoes e
concorréncia estrangeiras, nomeadamente da acdo do governo britanico em territdrio africano, é relevante
questionar o grau de influéncia de Andrada e dos seus testemunhos na discussao em torno da ferrovia
no Quiteve.

Uma vez que o “Relatorio de uma viagem as terras dos landins” corrobora a necessidade de uma
via de comunicacao ferroviaria com o interior cerca de quatro anos antes de esta ser mencionada em
conferéncias ou tratados, é possivel supor que Andrada imaginaria ja o tracado de uma linha de caminho-
de-ferro. A partir da analise do conhecimento que ele nutria do territdrio, e das estacdes que estabeleceu
nos anos seguintes, foi possivel, no ambito desta investigacdo, imaginar a implantacao linha idealizada
por Andrada. Esta linha complementaria a rede de transporte fluvial e terreste existente segundo Andrada.
Partiria de Guenijére, a estacao estabelecida por Andrada no limite de navegabilidade do rio Pungug, e
seguiria em linha reta até Manica, com a estacao de Chimoio a meio caminho (Figura 2.12).
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Conclusoes parciais sobre a caracterizacao do territério

A analise e a interpretacéo dos relatdrios de viagem de Joaquim Carlos Paiva de Andrada representam,
para esta dissertacdo, a charneira a partir da qual foi possivel compreender, de uma forma relativamente
abrangente, o Mocambique do séc. XIX e da transicao para a coldnia do séc. XX. Chegou-se a uma série
de conclusdes e questdes abertas:

A primeira contesta a nocdo ingénua muito difundida de que as infraestruturas coloniais eram
construidas sobre territério virgem. Pelo contrario, o territorio ndo era de forma alguma virgem ou
desconhecido, nem assim o consideravam os colonos europeus da época. Nao so tinham os portugueses
conhecimento da geografia fisica e socio-politica das comunidades e potentados africanos que povoavam
Mocambique, como mantinham com eles relacbes diplomaticas e comerciais, que disputavam com as
outras poténcias europeias. Para além disso, as viagens exploratdrias eram feitas segundo a colaboracéo
destes potentados, a partir de rotas comerciais estabelecidas, e o conhecimento que os portugueses
nutriam do territorio vinha, invariavelmente, do conhecimento acumulado pela populacéo africana.

Os dois grandes potentados africanos influentes na regiao de Manica e Sofala ou, como descreve
Andrada, “os dois obstaculos ao seguro desenvolvimento” (Andrada, 1885, p.10) da regido, eram o
Reino do Barué a norte, e o Estado de Gaza a sul. Estes potentados perderam a independéncia para o
governo portugués no territorio correspondente a Mocambique e para o governo britanico no territorio
correspondente ao Zimbabwe. O Reino do Barué foi conquistado gracas aos esforcos de Manuel Antonio
de Sousa. O Reino de Gaza caiu em 1895 quando, depois de dias de cerco a sua capital, Mouzinho de
Albuquerque capturou o Rei de Gaza, Ngungunhane. Este foi enviado para Lisboa como troféu de guerra
e posteriormente exilado para Acores, onde faleceu onze anos mais tarde. No entanto, antes da sua
derrota, foi crucial para o governo portugués manter com ambos os potentados relacdes diplomaticas,
gracas as quais foi possivel instalar as primeiras estacdes da linha da Beira em territério entdo ainda
considerado como parte do Estado de Gaza: o Quiteve.

A regiao do Quiteve, isto €, a zona compreendida entre os rios Pungué e Buzi, Andrada reconhecia
simultaneamente potencial econdmico e a possibilidade de o explorar, bem como a melhor oportunidade
e localizacdo de criacdo de uma via de penetracéo até ao interior do territério africano. Ou seja, Andrada
descreve uma futura coldnia passivel de ser autossuficiente e rentavel, onde facilmente se manteria uma
via de contacto permanente para o0 movimento de produtos e colonos a partir do curso do rio Pungué, e
onde as populacées locais nao seriam um obstaculo ao dominio do territorio, por estarem numa posicéao

ambivalente em relacao ao Estado de Gaza e ao governo portugués.
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Figura 2.12 - A navegabilidade dos rios e outras ideias (CC, 2021).
A vermelho, o percurso de Paiva de Andrada. A laranja, os cursos dos rios que ele considerava nagevageis e a sua linha de caminho-de-ferro imaginada, de
ligacao entre as estacdes por si fundadas. A rosa, o territdrio do Quiteve.
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I1l. A linha de caminho-de-ferro da Beira

Esboco e interpretacdo de hipéteses na transformacéo do territorio

Figura 3.1 - "Um curioso aspeto dos trabalhos de alargamento da via do Caminho-de-ferro da Beira, em 1900 (Foto R. R.)”, imagem e legenda retiradas de
“Historia dos Caminhos de Ferro de Mocambique”, 1971, de Alfredo Pereira de Lima.
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1856...cciieiiieiiiiie implementacgao da ferrovia em Portugal
1884 fundacdo da Companhia de Ophir

......................... (dezembro) viagem de Andrada a Mogambique
1885, mapa cor de rosa
1886....c.ciiicii conferencia de Berlim

......................... (fevereiro) fim da viagem de Andrada a Mocambique

1888 (8 marco) fundacao da | Companhia de Mogambique

conferéncia da Sociedade de Geografia em que é discutida a possibilidade da construcao de uma ferrovia
......................... (7 novembro) decreto que obriga a Companhia a construir uma linha de caminho-de-ferro
1890 Andrada, Anténio de Sousa e Resende s&o aprisionados pelas forcas da South Africa no Kraal do Mutassa
......................... estudo do tracado por Eduard Pouhin
......................... (11 janeiro) ultimato britanico
1891 i (11 fevereiro) fundacéo da Il companhia de Mogcambique
......................... (11 junho) tratado com o governo britanico
......................... (13 agosto) Renato Baptista € nomeado como capitéo de engenharia para liderar os estudos da linha
......................... (setembro) inicio dos estudos para a linha de caminho-de-ferro no vale do Buzi
......................... (10 outubro) contrato Van Laun
......................... (24 novembro) a Il Companhia apresenta o projeto de Pouhin e dispensa os estudos de Baptista
......................... (7 dezembro) contrato entre Vaun Laun e a South Africa Railway Company

(11 dezembro) prazo para a entrega do projeto para a linha

1892, alvara régio aprova as modificacées ao contrato Van Laun
......................... (12 junho) fundacéao da Beira Railway Company
......................... (setembro) inicio do assentamento da linha
1893 terminado o troco Fontesvila - Xiluvo
1894t terminado o troco Fontesvila - Chimoio
......................... (1 novembro) inicio do movimento de Fontesvila a Chiomoio
1895.. .. (setembro) inicio da construcao do troco Fontesvila - Beira
......................... (28 dezembro) Ngungunhane capturado pelas autoridades portuguesas
1896.....cciiiiiiiiiins (julho) terminado o troco de fontesvila a Beira

......................... (20 dezembro) terminada a ponte sobre o Pungué
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1897 i (22 janeiro) concluida a linha até Umtali

......................... inicio do movimento no troco de Fontesvila a Beira
1899...iiiii Inicio da guerra boer

......................... construida a linha até Salisbury

......................... Incicio da converséo da linha da Beira para bitola larga
1900, (10 julho) inauguracao da via larga

......................... (24 maio) viagem de Lisboa de Lima

1902.....cciiiiiiicir (31 maio) fim da guerra Boer

1907 .o Principe Filipe visita a Beira

1926, (1 abril) Beira Works compra a Beira Junction as instalacdes do porto da Beira relacionadas com os fins ferroviarios
1942, terminam os previlégios da Il Companhia de Mocambique

1910, (5 outubro) implantacéo da Republica Portuguesa

1926...cciiiiiiiiiin (28 maio) golpe de estado, instauracao da Ditadura Militar

1933 entrada em vigor da Constituicdo Politica da Republica Portuguesa de 1933

1949 i (janeiro e abril, respetivamente) resgate do porto e da linha de caminho-de-ferro da Beira

1965, (10 fevereiro) inauguracédo da variante das Amatongas

Figura 3.2 - Cronologia do desenho, construcéo e resgate da linha de Caminho-de-ferro da Beira. (CC, 2021)
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No periodo de tempo entre a viagem de Paiva Andrada e o inicio da construcéo da linha de caminho-
de-ferro, ou seja, entre 1884 e 1892, o controlo do governo portugués no territério mogcambicano evoluiu
de forma irregular, com avancos e retrocessos dependentes da relacdo com o governo britanico. A
conferéncia de Berlim, em 1885, definiu, entre as poténcias europeias, uma divisdo do continente africano
em esferas de influéncia, recusando a hipotese do reconhecimento de independéncia dos potentados
africanos. A regido Central Africana foi disputada entre os governos portugués e britanico e a vontade de
unir a costa atlantica a contracosta, imortalizada no Mapa Cor de Rosa defendido por Portugal, chocava
com a visao de Cecil Rhodes de colocar sob controlo britanico o territorio continuo do Cabo ao Cairo. A
derrota das pretensdes portuguesas e a nao aceitacao internacional da reivindicacao britanica resultou
na indefinicdo dos limites entre as areas de influéncia de cada império.

Esta auséncia de fronteiras exatas entre Mocambique e a (entdo) Rodésia originou um periodo de
constante tensao, de que os potentados africanos tinham consciéncia e que utilizavam a seu favor. A
corrida a ocupacdo dessa faixa de territorio intersticial tornou-se prioritaria, e traduziu-se na instalacdo
de estacdes e de exploracdes mineiras e na projetacdo e construcdo das infraestruturas de transporte.
Ou seja, deste periodo de tensao relativo a reivindicacdo do territorio de Manica e a definicdo de uma
fronteira, nasceu a necessidade de uma via de comunicacao entre o porto da Beira e a esfera de influéncia
britanica, que se mantinha interiorizada e sem acesso & costa na faixa central de Africa.

Em 1988, depois da faléncia da Companhia de Ophir, Andrada fundou a | Companhia de Mogambique.
A concessao do territdrio de Manica e Sofala foi transferida para a | Companhia e, um ano mais tarde, o
governo portugués publicou um decreto “obrigando a Companhia a construir e explorar a sua custa, sem
subvencao alguma, nem privilégios de quaisquer espécie ou garantias do Estado, um caminho-de-ferro
de 0.60m de largura, sistema decauville, que seguindo do vale do Pungué ou do Buzi, terminasse em
Macequece. As obras deveriam ter inicio dentro do prazo de um ano e ficar concluidas dentro de dois
anos.” (Lima, 1971, p.100). Nesse contexto, foi fundado o posto militar do Aruangua, balizado o porto da
Beira, e instaladas trés estacdes: em Guenjére e em Mapanda, na margem do rio Pungué, e em Chimoio,
a meio caminho de Manica.

A 11 de janeiro de 1890, o confronto entre os governos portugués e britanico resultou no Ultimato
Britanico e na renuncia por parte do governo portugués do territério entre Mocambique e Angola pelo
acordo assinado em agosto, que definia o rio Save como fronteira ocidental entre as respetivas esferas
de influéncia.

Estando a fronteira definida (embora turva e mutavel, tal como o curso do rio e o conhecimento dele por
parte de ambos os governos), Paiva de Andrada viaja em agosto de 1890 até Mocambique para realizar
os estudos para instalacao da linha de caminho-de-ferro. As ordens da Companhia de Mocambique
indicavam que estes fossem feitos a partir de Neves Ferreira, tirando partido da navegabilidade do curso
do rio Pungué. No entanto, Eduard Pouhin, o engenheiro que realizou o reconhecimento, tendo tido,
durante a viagem, a oportunidade de passar pelo rio Buzi, verificou que as suas margens apresentavam
melhores condicdes que as do rio Pungué. Assim, destes estudos, resultaram dois projetos da autoria
de Pouhin (Figura 3.4). Em ambos, a linha partiria do Jobo, na margem norte do rio Buzi, onde Pouhin
montou acampamento, e para onde desenhou um projeto de cidade, Lusitania. O primeiro acompanharia
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o vale do Pungue, por Chimoio, até alcancar Macequece. O segundo, pelo qual Pouhin apresentou
preferéncia, acompanharia o vale dos rios Buzi e Revué, até alcancar Macequece.

No entanto, os progressos feitos pela | Companhia de Mocambique foram interrompidos quando,
em novembro do mesmo ano, Paiva de Andrada, Manuel Anténio de Sousa, e Jodo Resende foram
aprisionados pelas forcas da British South Africa Railway Company, a companhia de Cecil Rhodes, no
Kraal do Mutassa, régulo de Manica. Os trés foram levados para a cidade do Cabo, e as forcas da
companhia de Rhodes iniciaram o processo de invasao do Corredor da Beira, com a intencdo de abrir
uma via de acesso a costa. Apesar de esta situacao se ter resolvido diplomaticamente, a ocupacdo de
Manica pelos britanicos durou até abril de 1891, e a | Companhia de Mocambique entrou em liquidacao,
pondo fim aos investimentos de Paiva de Andrada no territério de Manica e Sofala.

Independentemente da faléncia das companhias e dos esforcos de Andrada, as primeiras estacoes
por ele estabelecidas em 1889 em Guenjére, Mapanda e Chimoio sdo as iniciais no processo de
construcdo da linha de caminho-de-ferro da Beira. E a partir do estabelecimento destas estacoes e da
sua ligacdo ferroviaria, que o territdrio atualmente designado por Manica e Sofala entra num processo
de transformacédo que culminou no desenho de cidades alicercadas em principios de segregacdo e
exploracdo.! E precisamente este fendmeno que a proxima fase da investigacao pretende estudar.

! Literatura adicional: Politicas coloniais de terras em Mocambique: o caso de Manica e Sofala sob a Companhia de
Mocambique, 1892-1942, de Barbara Direito e Um império projectado pelo “silvo da locomotiva”. O papel da engenharia
portuguesa na apropriacao do espaco colonial africano. Angola e Mocambique (1869-1930), de Bruno Navarro.
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0 desenho da linha

Apesar da faléncia da | Companhia de Mocambique e do insucesso do tratado de 1888, existia ainda
grande interesse por parte do governo portugués na construcao de uma linha de caminho-de-ferro entre
a costa e o interior, em parte devido a pressao da concorréncia britanica na corrida a exploracdo daquele
territério. Em fevereiro de 1891, o governo portugués fundou a Il Companhia de Mocambique. Por sua
vez, a 11 de junho do mesmo ano, a Il Companhia assinou um tratado com o governo britanico em que
se comprometia a apresentar, num prazo de 6 meses, um projeto para uma linha de caminho-de-ferro
“de penetracao do litoral a Machona” (Lima, 1971, p.104), ou seja, da costa até a fronteira com a esfera
de influéncia do governo britanico.

Aproveitando a presenca da Companhia de Engenharia na Beira, o governo portugués viu a
oportunidade para a realizacdo de novos estudos para o tracado ferroviario. Coube a Renato Baptista,
capitdo de engenharia, dirigir os estudos. A equipa de Renato Baptista desenvolveu um relatério extenso
no qual, a semelhanca dos relatérios de Andrada, descreveu o territorio nas suas caracteristicas fisicas,
sociais e politicas. A mando da Companhia, e em concordancia com o parecer de Eduard Pouhin, os
estudos foram realizados maioritariamente no vale dos rios Buzi e Revué. As margens destes rios, apesar
de serem extensamente povoadas, estavam ainda livres de assentamentos europeus. Sao transversais ao
documento os comentarios sobre a populacdo africana das margens do Buzi, a desconfianca que nutria
pelos europeus, e a ajuda ou a oposicao oferecida a equipa ao longo da viagem. Assim, ficam esclarecidos
todos os constrangimentos relacionados com o reconhecimento e a construcao naquele territorio, bem
como todo o processo de instalacdo de acampamentos e estacdes, que envolvia a avaliacao dos terrenos
guanto a sua fertilidade e capacidade de escoamento de aguas. A descricdo exaustiva da geografia local
tem como principal objetivo e resultado a apresentacdo de propostas para o tracado da linha, através das
quais a equipa pesa os pros e contras de cada hipotese.

No entanto, antes de apresentar propostas, a equipa de Baptista avalia e corrobora o parecer de
Pouhin quanto a inadequacao do vale do Pungué para a construcédo da linha. Este esclarecimento foi
fundamental porque, visto que era nas margens do Pungué, e nao nas do Buzi, onde estavam instaladas
todas as estacdes europeias, a opiniao publica era cética quanto ao potencial do vale do Buzi, e preferia a
diretriz do vale do Pungué, mais préxima do porto da Beira e dos investimentos feitos. Neves Ferreira, na
altura o principal ponto de reuniao para os europeus, seria provavel e aparentemente o ponto mais ébvio
a partir do qual lancar a linha de caminho-de-ferro. Assim, para contrariar a opinido do “vulgo, a quem
a auséncia de habilitacdes technicas nao impede nunca de emitir convictas opinides” (Baptista, 1892, p.
38), a equipa de Baptista descreve os terrenos em questdo em profundidade.

(..) diz algures o nosso explorador, sr. Paiva de Andrada, que o Pungue é navegavel
para vapores fluviaes, e mesmo costeiros (...). Essa afirmacao, verdadeira talvez para
a epocha em que foi feita, é hoje de um optimismo que nada justiflca (...) (Baptista,
1892, p.32)
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Segundo o relatério, as zonas da Mapanda (Neves Ferreira), Dondo, e Beira nao apresentavam
condicdes adequadas para sustentar a construcao da linha e o crescimento inevitavel das suas estacoes
para cidades de escala consideravel. Nos testemunhos da equipa, Neves Ferreira é descrita como “um
ponto cercado de terreno pantanoso” (Baptista, 1892, p.32), para onde seria muito dificil o acesso
fluvial e a partir do qual seria impossivel avancar para o interior do territério. Sdo relatados episoddios de
embarcacoes encalhadas e presas em bancos de areia, bem como de doenca e morte entre a equipa
devido as pobres condicdes de salubridade. Segundo Baptista, a crenca na navegabilidade do curso do
rio Pungué até Guenjére seria “de um optimisto que nada justifica” e, quanto a vantagem da diminuicao
do comprimento da linha pelo aproveitamento da rede fluvial, garantia ser ficticia e em nada compensar
os sacrificios implicados na escolha de Neves Ferreira como testa de linha.

Em conclusao, repito, a adopcao de Neves Ferreira como testa do caminho-de-ferro,
seria um erro que € preciso evitar. (Baptista, 1892, p.32)

Estipulada a preferéncia pela diretriz do vale do Buzi e Revué, e negada a hipdtese da diretriz do vale
do Pungué, restava a equipa definir o tracado da linha. Ou seja, a partir do reconhecimento do territorio,
apresentar propostas para a testa, o percurso, e o terminal da ferrovia.

Para testa da linha, a equipa primeiro considerou um ponto na margem norte da foz do rio Buzi,
onde montou acampamento, e para onde “o sr. Engenheiro Pouhin estudara (...) um projeto de cidade,
que teria 0 nome de Lusitania” (Baptista, 1892, p.34). Por si s0, o terreno apresentava condicdes muito
favoraveis a construcdo de “grandes alinhamentos, e uma distribuicdo perfeitamente regular para a
povoacdo” (Baptista, 1892, p.34). No entanto, como se pode observar na Figura 3.6, o encontro das
correntes dos dois rios impossibilitava o contacto entre Lusitania e o porto da Beira. Sendo indispensavel
a ligacdo da ferrovia com o mar e impossivel a construcdo de um novo porto no rio Buzi, o relatorio
apresenta duas hipoteses: a abertura de um canal entre os dois rios, ou 0 abandono de Lusitania como
testa da linha.

A abertura de um canal entre os dois rios envolveria obras consideraveis, e ndo representaria uma
hipotese realista ou executavel. A nova testa da linha, alternativa a Lusitania, deveria portanto ser capaz
de responder a necessidade de ligacado direta ao mar e, simultaneamente, permitir o desvio da linha das
margens do Pungué em direcao ao Buzi, cumprindo a condicao de um desenho correspondente a diretriz
desse rio.

Por unanimidade, a equipa propde Enhangbna, na margem direita do rio Pungue, “a direita da
foz do rio Enhangbna, e muito proximo dessa”, “em face das ilhas Maciquici e Congorgue” (Baptista,
1892, p.39). Apesar de ndo ser terreno absolutamente enxuto e livre de inundacdes, permitia o eventual
prolongamento da linha até ao porto da Beira, bem como a continuacédo da linha para o interior, em
direcao ao rio Buzi, e para longe dos mucurros do Pungue. Para mais, considerada a navegabilidade do
rio Pungué até aquele ponto, a equipa prevé também a possibilidade de construcdo de um novo porto em
Enhangbna, “bem mais abrigado que o actual porto” (Baptista, 1892, p.39), contornando a necessidade
do prolongamento da linha até a Beira.
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De Enhangbna, foi considerada a ligacdo até Lusitania, de forma a aproveitar o projeto feito por
Pouhin, para, dai, partir em direcdo a fronteira. No entanto, esta hipdtese é rapidamente abandonada
por nao apresentar nenhuma particular vantagem: “Entendemo-nos, porém, habilitados a condemnar
a ligacao de Enhangona com a Lusitania” (Baptista, 1892, p.48). Nesse sentido, o relatdrio propde
que a linha, a partir de Enhangbna, se desvie para noroeste em direcao ao Buzi, em cujas margens se
deveria construir a “futura cidade” (Baptista, 1892, p.48) onde estaria a estacdo principal e de onde a
ferrovia continuaria em direcao a fronteira, seguindo a diretriz do vale do Buzi e do Revué, “devendo a
linha até Enhangona considerar-se como um ramal.” (Baptista, 1892, p.48). Esta ¢é a principal proposta
apresentada pela equipa de Baptista (Figura 3.6).

Noutra fase do relatdrio Baptista levanta a questdo da ambiguidade da fronteira e as possibilidades do
terminus da linha. Segundo o tratado de 1991, devia ligar a costa a esfera de influéncia britanica. Num
esforco de interpretar o tratado de forma favoravel ao governo portugués, Renato Baptista concluiu que
seria possivel jogar com a indefinicdo da fronteira. Ou seja, propds que a linha ndo se prolongasse até
Macequece, mas que “bastaria construil-a até proximamente um ponto em que o meridiano 33° cérte a
fronteira” (Baptista, 1892, p.49), encurtando em cerca de 100km o comprimento da linha. No ambito
desta dissertacao, especulou-se sobre o tracado que a equipa de Baptista teria imaginado (Figura 3.6),
em que a linha de caminho-de-ferro ligaria “o porto da Beira com os terrenos da margem direita do
Rdvue, no sopé das alturas de Murioane”. (Baptista, 1892, p.49)

Para além destas propostas, a equipa considera outras, que abandona imediatamente. E exemplo a
possibilidade de construir a linha a partir do porto de Sofala, em que o tracado acompanharia o vale do
Buzi pela margem sul. Ou, na inevitabilidade de seguir o vale do Pungué:

(...) parece-me que, caso se escolhesse a margem esquerda do Pungué como ponto
de partida para o projectado caminho-de-ferro, o tracado dever-se-ia desenvolver na
mesma margem até muito para alem de Mapanda (...) do Donde para a Beira seria
necessario um aterro de 1,5 pelo menos; (...) Alem d'isto, parece-me que esse
tracado alongaria muito o comprimente da via férrea. Julgo que nem a Beira nem
o Donde estao em condicdes de n'eles se construir uma cidade, a qual deve dar
fatalmente origem a construcdo do caminho-de-ferro. (Baptista, 1892, p.33)

Ao longo do relatdrio, sdo de notar também os encontros entre a equipa de reconhecimento e a
“gente da South Africa”, que havia estabelecido percursos ao longo do Quiteve, por onde transportava
fornecimentos desde a costa mocambicana até a entdo Rodésia do Sul. Segundo os testemunhos da
equipa, que se cruzou com a companhia britanica em Mapanda e Chimoio, foi possivel conjeturar sobre
0 percurso dos ingleses em territdrio mocambicano (Figura 3.5).

Ainda a partir da sintese dos depoimentos do relatério, foram traduzidas graficamente as propostas
da equipa liderada por Baptista (Figura 3.6). Na sobreposicdo destas propostas com a opiniao de Pouhin
(Figura 3.4), a solucdo imaginada por Andrada (Figura 3.3), e os percursos feitos pela South Africa Railway
Company (Figura 3.5), sao visiveis as diferentes abordagens as vias de comunicacdo e transporte no
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Quiteve. As respostas encontradas para resolver a comunicacdo entre a costa e o interior, e a articulacéo
entre o desenho da infraestrutura e o territdrio diferiram consoante as prioridades de cada facéo (Figura
3.7).

Por um lado, a solucéo de Paiva de Andrada, que traduziria a opinido dos colonos que investiam nesta
zona, estava dependente do patriménio e do capital investido nas margens do Pungué, e na confianca
na navegabilidade do rio (Figura 3.3). Em concordancia, as rotas utilizadas pela South Africa Railway
Company tiravam partido das estacdes pré existentes ao longo do vale do Pungué (Figura 3.5).

Por contraste, a opiniao das equipas portuguesas que realizaram o reconhecimento do territdrio em
busca da melhor solucao a longo prazo condenavam as margens do Pungué, em vez disso apresentando
uma proposta de tracado bem definida pelo vale do Buzi, tendo em conta as vantagens que esse tracado
ofereceria a construcao e funcionamento da linha (Figura 3.4 e Figura 3.6).

No entanto, a 10 de outubro de 1891, enquanto a equipa de Renato Baptista realizava o reconhecimento
do territorio, a Il Companhia celebrou um contrato com Henry Theodore Van Laun, a quem cedeu a
responsabilidade da construcdo da linha. Na sequéncia deste contrato, a equipa de Baptista recebeu
ordens para abandonar os estudos e regressar a Portugal. Em seu lugar, e para cumprir com o prazo
estabelecido no contrato de junho, a [l Companhia apresentou o projeto feito por Eduard Pouhin, elaborado
anteriormente para a | Companbhia.

0 tracado seguiria entdo o projeto de Pouhin, no qual a linha partiria de Lusitania, e acompanharia o
vale dos rios Buzi e Revué até alcancar a fronteira. Contudo, Van Laun encontrou dificuldades em iniciar
a construcao da linha e, a 7 de dezembro, assinou um contrato com a South Africa Company, para quem
transferiu essa obrigacdo, simultaneamente modificando o contrato de 10 de outubro.

Evidentemente, este contrato resultou num conflito de interesses em que a |l Companhia de
Mocambique e, por extensdo, o governo portugués, perdeu o controlo sobre a construcao da linha de
caminho-de-ferro para a principal concorrente na exploracao daquele territorio, a South Africa. Como
solucdo, nasceu uma nova companhia, a Beira Railways Company Limited, a 12 de junho de 1992, a
quem seria exigido “construir e explorar até uma certa extensdo conforme for estipulado e a vontade da
Gra-Bretanha e Portugal, o caminho-de-ferro e obras nas quais concordar o Governo Portugués” (Lima,
1971, p.121) . No entanto, esta solucdo em nada beneficiou os interesses portugueses visto que, segundo
as modificacoes feitas ao contrato Van Laun, a Companhia teria ja perdido o direito de determinar a
diretriz da linha férrea.
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Figura 3.3 - Esquemas das diferentes solucées ao transporte no Quiteve: Possivel solugdo imaginada por Joaquim Paiva de Andrada em 1884/89. (CC, 2021)
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Figura 3.4 - Esquemas das diferentes solugdes ao transporte no Quiteve: Projetos apresentados por Eduard Pouhin. (CC, 2021)
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Figura 3.5 - Esquemas das diferentes solucdes ao transporte no Quiteve: Percurso feito pela “gente da South Africa”. (CC, 2021)
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Figura 3.6 - Esquemas das diferentes solucdes ao transporte no Quiteve: Tracados propostos pela equipa de Renato Baptista. (CC, 2021)
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Figura 3.7 - Os tracados imaginados e projetados. (CC, 2021)
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SALISBURY

™™
A construcio da linha e

Aos contratos implicados no processo de construcéo da linha, cujas condicdes eram propositadamente
vagas, nao se seguiu nenhum acordo entre as partes envolvidas que esclarecesse as condicoes concretas
do desenho do seu tracado. A empreitada foi entregue a companhia Pauling & Co, cujos fundadores
eram nomes conhecidos na construcao ferroviaria sul-africana. Consequentemente, 0s seus interesses
estavam alinhados com os do governo e companbhias britanicas. Estas circunstancias permitiram a equipa
de engenheiros, liderada por Alfred Leonard Lawlay, dispensar os estudos realizados por Eduard Pouhin
e Renato Baptista e, contra todas as adverténcias e propostas por eles lancadas, iniciar a construcao da
linha a partir da margem direita do Pungué, e continuar em linha reta até alcancar a fronteira.

Assim, 0 assentamento da via foi iniciado em setembro de 1892, a partir de um ponto insalubre na
margem do rio Pungué, onde terminaria a navegabilidade do rio, préximo de Neves Ferreira, a que se
deu o0 nome de Fontesvila. Seria uma linha provisoria, em sistema decauville, com largura de 60cm. A
construcao foi feita por fases, de estacao a estacao.

O primeiro troco construido foi de Fontesvila a Xiluvo e ficou terminado em 1893.

0 segundo, de Xiluvo a Chimoio, ficou terminado em 1894.

Em 1895, reconheceu-se que seria necessario prolongar a linha até a Beira e realocar Fontesvila. Para
concretizar o prolongamento da linha até a costa, o que nao estaria previsto nos contratos anteriores, foi
fundada a Beira Junction Railway , em abril de 1895. A construcao do troco Beira-Fontesvila foi iniciada
em setembro de 1995, ficou terminada em julho de 1996, e implicou a construcao de uma ponte sobre
o Pungué que, por sua vez, ficou terminada a 20 de dezembro de 1996.

Concluido o troco até a Beira, a estacao de Fontesvila foi realocada para longe das margens pantanosas
do Pungué. Assim, a primeira estacao, Velha Fontesvila, agora Ponte do Pungué, foi abandonada como
estacao principal e substituida por Nova Fontesvila, hoje Nhamatanda.

A 22 de janeiro de 1897 as responsabilidades da Beira Railways terminavam, e a linha ficava concluida
até Umtali. O assentamento da linha até Salisbury comecou imediatamente por parte da companhia
britanica Mashonaland Railway Company (fundada para este proposito), e ficou terminada em 1899. Este
troco da linha foi feito em bitola larga, o que obrigou a conversao de toda a extensao da linha em territdrio
mocambicano. A 10 de julho de 1900 foi inaugurada a via larga da linha da Beira.

A medida que a linha férrea foi assente, foi aberta paralelamente uma estrada acompanhando a linha,
ligando a Beira a Umtali.

As dificuldades sentidas ao longo da construcao da linha causadas pelas caracteristicas do territorio
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Figura 3.8 - Alinha de caminho-de-ferro da Beira. (CC, 2021)
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sao extensamente descritas por Pereira Lima, que Ihes dedica um capitulo na “Histéria dos Caminhos
de Ferro de Mocambique”.

A construcdo da linha passou a ser entdo um verdadeiro pesadelo para o seu
construtor. (Lima, 1971, p.137)

Para além do clima extremo, que causava febres graves e muitas vezes mortais, e das “feras”, cujo
numero de vitimas “assumiu uma cifra bastante elevada”, o grande obstaculo a construcéo da linha tera
talvez sido aquele previsto pela equipa de Renato Baptista, no relatério de 1891: o rio Pungué. Segundo
Pereira Lima, a época das chuvas naquele ano teria sido “extraordinariamente violenta”, tendo a area
entre 0 Zambeze e o Pungué ficado convertida “num imenso rio”. O material ferroviario, que chegava em
navios ao porto da Beira, era depois “transportado por lanchas rio acima até Fontesvila”. Estas lanchas
acabavam presas por periodos indeterminados de tempo nos bancos de areia causados pelo curso
instavel do rio, que n&o seria, afinal, capaz de suportar o0 movimento necessario para a construcdo da
linha. (Lima, 1971, p.137)

Uma das lanchas, a “Agnes”, arrastada pela corrente foi encalhar, quando as aguas
desceram, num banco de areia e ali ficou abandonada por trés anos a espera de nova
cheia... (Lima, 1971, p.136)

Em conformidade com as previsdes de Baptista, que escreveu que “a adopcao de Neves Ferreira como
testa do caminho-de-ferro, seria um erro que é preciso evitar” (Baptista, 1892, p.32), no processo de
construcao da linha de caminho-de-ferro foi reconhecida a necessidade de deslocalizar progressivamente
a estacdo de Fontesvila. Assim que ficou terminado o primeiro troco da linha, a equipa abandonou
0 acampamento em Fontesvila para o transferir para Xiluvo. Na mesma altura, foi também tomada
a decisao inevitavel de prolongar a linha até ao porto da Beira e de realocar estacao de Fontesvila,
testemunho das mas condicdes de salubridade da zona da Mapanda que a equipa de Baptista fez
questao de realcar vezes sem conta no relatério de 1891, bem como da instabilidade da ligacdo fluvial
até Fontesvila, que nao seria capaz de suportar o movimento necessario a construcao e exploracao da
linha de caminho-de-ferro.

Os testemunhos relativos a construcao da linha focam-se primariamente nas dificuldades sentidas pela
equipa de construcao da linha. Quanto as decisdes relativas ao desenho do tracado, ao assentamento
da via, e a instalacdo de estacdes, so é possivel, a partir de diferentes fontes, juntar fragmentos de
informacdo e especular sobre um possivel quadro abrangente do contexto da época. Neste sentido, os
depoimentos disponiveis sobre a exploracao da linha nos seus primeiros anos sao muito Uteis e auxiliam
na composicao deste quadro, pois sdo pistas sobre as condicdes do tracado e construcao da linha.

Estes testemunhos nem sempre sado concordantes. Por exemplo, em 1895, o entdo governador dos
territérios administrados pela Companhia de Mocambique, Joaguim José Machado, tera comunicado a
Sociedade de Geografia de Lisboa o seu agrado quanto a ferrovia, dizendo que o tracado teria sido “bem
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estudado” e “o material circulante de boa qualidade”. Esta seria, com certeza, a imagem que se quereria
transmitir para Portugal e para o estrangeiro. No entanto, uma pesquisa mais profunda revela que estas
consideracdes nao seriam de todo partilhadas pela opiniao técnica.

E disto exemplo o relatério de Alfredo Augusto Lisboa de Lima, escrito na sua viagem de maio de
1900, na qual realizou uma inspecao a linha de caminho-de-ferro da Beira (Figura 3.9).

Lisboa de Lima, na altura secretario da seccao militar, visitou a ferrovia enquanto o assentamento da
via larga ia a meio: da Beira a Fontesvila a viagem ainda era feita na via estreita, de 60cm e de caracter
provisorio. De Fontesvila até Umtali o0 assentamento da via larga estava terminado, e a viagem realizava-
se “em muito melhores condicdes de commodidade”. A partir do relatério e da descricdo minuciosa da
viagem, é possivel compreender o estado da ferrovia (da linha, do “material circulante”, e das estacdes)
e do seu papel na rapida transformacao do territorio, e no crescimento aparente das estacdes ao longo
da linha. A viagem, repleta de atrasos e acidentes, demorou no total 37 horas.

Lima partiu da Beira no dia 24 de Maio de 1900, as 8h30, ja com meia hora de atraso. Chegou a
Fontesvila as 15h00, até onde foram realizadas quatro paragens para o abastecimento de agua e lenha
para combustivel. Em Fontesvila foi feita uma pausa para o almoco de, supostamente, 1 hora de duracao.
No entanto, o descarrilamento de outro comboio a 10 milhas/ 16 quildmetros de Fontesvilla obrigou ao
prolongamento dessa pausa para 12 horas. Nesse periodo, Lima aproveitou para inspecionar a estacao.

Na altura da viagem, Fontesvila seria a estacdo de transicao da via larga para a via estreita. Segundo
o relatorio, a estacao nao dispunha de qualquer infraestrutura para auxiliar esta transicao: na chegada a
estacdo, os passageiros seriam de imediato obrigados a sair da carruagem para que esta pudesse fazer
a viagem de volta a Beira. No entanto, sem outra carruagem disponivel, os passageiros ficavam a espera,
de pé ou sentados no chao, a vigiar as bagagens. Nao so os passageiros, como também a mercadoria
com destino as seguintes estacdes ficaria abandonada no chao a espera da proxima carruagem, muitas
vezes alvo de roubo ou das condicdes do clima.

Sucedeu, por acaso, ndo chover n'aquelle dia (...) Mas calcula-se facilmente o que
sucedera em dias de chuva (...) (Lima, 1971, p.129)

Segundo o relatorio, haveria planos para construir uma so6 estacao ao longo do percurso da linha, em
Chimoio. Lima argumenta que Fontesvila seria igualmente merecedora de ver erguer uma estacdo, por
ter muito movimento e se encontrar bastante desenvolvida, com “um hotel rasoavel e bastantes casas
comerciaes”. A partir de Fontesvila, Lisboa de Lima retoma a viagem as 03h00 do dia seguinte, desta
vez em carruagens diferentes, que descreve como “carros de passageiros (..) bons e commodos”, e em
via de bitola larga, que diz ser “incomparavelmente mais resistente”. (Lima, 1971, p.129)

Os carros de primeira classe tem 4 compartimentos para 4 pessoas cada

compartimento, um corredor lateral, entradas pelos topos do Wagon, duas pequenas
retretes e casa de lavagem proxima das portas de entrada. (Lima, 1971, p.130)
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Os elogios de Lima a via nova ficam por aqui. A partir de Inchope, onde a paisagem deixava de ser
plana, a linha descreveria “curvas, contracurvas e rampas que [tornavam] dificil e perigoso o transito
dos comboyos” (Lima, 1971, p.129). Lisboa de Lima realca que o tracado novo diferia muito do antigo, e
que o assentamento da via larga teria apresentado a oportunidade de corrigir os erros da via provisoria,
oportunidade esta que tera sido descartada. Os “indesculpaveis erros e defeitos de tracado e construcdo”
(Lima, 1971, p.129) da via de bitola larga sao extensamente descritos no relatério, e 0 mau funcionamento
da ferrovia estaria com eles diretamente relacionado. As rampas, muitas vezes com demasiado declive,
obrigavam o0s comboios a recuar para ganhar velocidade, como se pode verificar no perfil da linha
(Figura 3.11). As curvas, que se sucediam em sentidos contrarios e sem alinhamentos retos entre si,
eram propicias ao descarrilamento dos comboios. Nestas ocasides, como a que Lisboa de Lima tem
a oportunidade de presenciar e relatar, os passageiros saiam das carruagens para ajudar a colocar o
comboio de volta nos carris. Noutros casos, para evitar contornar as montanhas, eram muitas vezes
feitas trincheiras para a passagem do comboio. Estas trincheiras nao teriam as dimensdes ou estruturas
necessarias para assegurar as condicoes minimas de seguranca, e a sua manutencao teria de ser
constante devido aos movimentos de terras causados pelas chuvas. Ao chegar a Chimoio, as 14h00,
Lisboa de Lima relata um acidente que teria acontecido no dia anterior, e que seria comum: a morte de
um homem que, por ocasido de um choque entre dois comboios, foi projetado e esmagado por uma
carruagem.

Apesar do reconhecimento da falta de seguranca, Lisboa de Lima inspeciona a estacdo de Chimoio,
dizendo que tem “excelentes instalacdes”. Da leitura do relatorio, € clara a prioridade que Lima da ao
estado de salubridade das estacdes, e 0 agrado que demonstra quando descreve o “aceio e limpeza” dos
locais que visita. Em Chimoio, Lima descreve também casas de comando e um “rasoavel hotel”.

Ao longo do relatdério é também descrita a relacdo tensa entre as autoridades que controlavam o
movimento na ferrovia (nessa altura a South Africa Company) e os passageiros e habitantes europeus
das estacdes em territério mocambicano. No entanto, foi em Macequece que a tensdo se tornou mais
evidente. Segundo Lisboa de Lima, “Em Macequece, toda a gente se queixa da empresa do caminho-
de-ferro” (Lima, 1971, p.132). Na estacdo de Macequece havia grande falta de mantimentos, tais como
“farinha, acucar ou vinho”, apesar de estes serem enviados regularmente desde a Beira. Esta mercadoria
seria ou desviada para as estacdes da Rodésia, ou retida na Beira. Assim, a vida em Macequece tornara-
se “extraordinariamente cara”, visto que os comerciantes se viam obrigados a assumir que parte da
mercadoria encomendada nunca lhes chegaria. Estes eram obstaculos ao crescimento da localidade, e
a atividade mineira, para a qual a estacdo fora inicialmente instalada.

Macequece é pessimamente servida pela linha, enquanto que para a Rodésia se
transporta com facilidade tudo. (Lima, 1971, p.132)

O relatorio de Augusto Lisboa de Lima termina com uma lista de vinte e trés consideracdes concretas

gue servem de conclusao da viagem Beira-Macequece. Entre elas estdo observacdes ao funcionamento
da linha, a relacdo tensa com as autoridades britanicas, e as preocupacdes quanto a seguranca dos
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processos ferroviarios. Por exemplo, o mau estado da via estreita, a exploracdo sem cuidados da linha,
que se traduzia em acidentes comuns ao longo das viagens, e o armazenamento da madeira utilizada
como combustivel das maquinas, cortada e depositada “a um e outro lado da linha”, que representava
um grande risco de pelas fagulhas largadas pelo comboio.

No entanto, as conclusdes mais relevantes para esta dissertacao sao as relativas ao tracado da linha,
que Lima julga nao ter sido produto de “um estudo prévio e cuidadoso do terreno”. Pelo contrario, segundo
o relatdrio, ter-se-ia construido & medida que se avancava no terreno. O descuido no assentamento da

linha e nas obras envolvidas seriam prova disso mesmo.

Nao tive ocasido de ver assentar nenhum troco de linha; mas fui informado de que o
processo foi reduzido a sua extrema simplicidade e como nem sempre se usa, mesmo
em linhas de construcdo. — Terminada a plataforma, e sem qualquer trabalho sendo
o de a regularizar foram sobre elas colocadas as travessas paralelas umas as outras,
mas sem obedecer a sua distribuicdo a qualquer plano de pose; os carris foram

enfiados nas travessas devidamente inclinadas e seguras por cunhas, encarregando- mAcCHIPANDA

se o resto do trabalho a maquina que assentou a linha. — O devers nas curvas nao foi
devidamente garantido, quando mesmo havia cuidado em deles se nao esquecerem,

e assim sucessivamente. — O tracado ndo é consequéncia de um estudo prévio e

cuidadoso do terreno. - Foi-se construindo e caminhando por onde parecia mais facil

seguir. — Custa-nos acreditar que tal se fizesse; no entanto, é o que se afirma e o que
ouvimos dizer a muita gente. (Lima, 1971, p.132)

A esta suspeita de Lisboa de Lima é possivel sobrepor outras informacdes e questionar este aspeto da
histdria da linha da Beira. Na analise simultanea das declaracoes de Lisboa de Lima, e da justaposicao do
tracado final da linha de caminho-de-ferro sobre os percursos feitos pela South Africa Company (segundo
os testemunhos da equipa de Renato Baptista no relatério de 1891), existe uma semelhanca evidente
entre os dois. Ou seja, a coincidéncia dos desenhos sugere que o assentamento da linha tera sido feito
a partir dos caminhos abertos e/ou utilizados anteriormente pelas forcas da companhia britanica. Sendo
a linha inicial de caracter provisério (60 cm de largura) e tendo sido assente em territério portugués,
a qualidade da construcao e do tracado nao seriam prioritarias para o concessionario britanico. Pelo
contrario, e em parte devido ao avanco da segunda guerra anglo-boer, a principal prioridade seria
terminar atempadamente a construcéo, a consequente abertura a exploracao, e o inicio ao movimento
entre o porto da Beira e a Rodésia. Segundo esta hipotese, corroborada pelas consideracdes de Lisboa
de Lima, o assentamento da via larga seguiria 0 mesmo processo, e a oportunidade para corrigir os
erros de tracado da via estreita ndo seria de todo prioritaria. Chega-se entdo a conclusao de que a linha
da Beira tera sido construida sobre um terreno aparentemente impréprio para o efeito, sem o auxilio de
um estudo para o tracado ou projeto ferroviario, e assente como via provisoria (com materiais e obras
em concordancia). O assentamento tera seguido caminhos pré existentes, indicados para o movimento

a pé, a cavalo e a carro, e sem adaptacdo ao movimento ferroviario. A transicao para a via larga ter-se-a
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Figura 3.10 - “Na linha da Beira, os passageiros observando a reparacéo de uma avaria na locomotiva, em 1898 (Foto R. R.)”, imagem e legenda retiradas
de “Historia dos Caminhos de Ferro de Mocambique”, 1971, de Alfredo Pereira de Lima.
Figura 3.11 - Perfil da linha de caminho-de-ferro. (CC, 2021)
Figura 3.12 - Maquina locomotiva da linha da Beira, autoria desconhecida, digitalizacéo do livro “The Two Foot Gauge Enigma. Beira Railway 1890-1900",
de Antony Baxter.
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afastado da linha antiga por conveniéncia imediata, sem preocupacao de corrigir 0s erros antigos.

Esta é uma hipotese construida nesta dissertacdo, e nao retirada de nenhuma fonte ou testemunho.
Serve aqui como tentativa de interpretacdo da histdria e de compreensao da transformacao do territério,
a partir de fontes e testemunhos diversos que nem sempre se focam no territorio.

Ainda assim, independentemente das dificuldades enfrentadas e das circunstancias em que se
encontrava a linha e as suas estacdes, o entusiasmo em torno da ferrovia trouxe uma onda de investimento
que transformou o territorio. O relatorio de Lisboa de Lima, escrito antes da inauguracao da via de bitola
larga, revela os antecedentes ao furor que se seguiu. As seguintes citacdes de um texto escrito por Freire
de Andrade transmitem o sentimento de euforia gerada em torno da inauguracao da via larga:

Bastou correr fama de que em Manica havia ouro e anunciar-se que para o transportar
se construiria uma linha férrea, para logo aparecerem libras, as dezenas de milhar,
abrindo lojas, estabelecendo carreiras de navegacao a vapor, montando servicos de
transportes terrestres, ensaiando industrias, vendendo aguardente, tentando explorar
por mil formas, ndo tanto o ouro, como os proprios exploradores futuros do ouro. E
gue fantasias e audacias as dessas libras acodadas! Nao havia ainda caminhos para
0 interior, e ja estavam em Mapanda belos mail-coachs, envernizados como coupés
de noivado, arvorando tabuletas que diziam em letras de ouro The river Pungue to
Manica.

Também em Mapanda, no meio de pantanos, dois fura-vidas armaram um hotel
confortavel, com luzidias camas de metal vestidas de mosquiteiros diafanos, onde se
comiam bifes de bufalo e lombo de zebra assado com piri-piri.

Na Beira compravam-se palmos quadrados de areia como se tivesse misturado ouro
em po, a povoacao ia estendendo as suas linhas de casas multicolores de madeira e
zinco pela praia fora.

Todas aquelas instalacdes custavam rios de dinheiro. Pagavam-se 10 e 12 libras por
més para viver assado a calor lento entre chapas de zinco.

(Enes, A, n.d.)

Para melhor compreender o impacto da introducao da ferrovia no territdrio, basta regressar ao relatério
de Paiva de Andrada de 1884, em que diz haver, para além dos empregados pelo governo, ndo mais
de seis europeus, e que, sem uma via de contacto estavel, seria “preferivel ndo mandar colono algum”.
Dezasseis anos mais tarde, a imigracao de europeus para as estacoes instaladas ao longo do corredor

da Beira crescia exponencialmente e transformava o territorio.

0 resgate do porto e da linha da Beira

As primeiras décadas do séc. XX foram marcadas por mudancas decisivas na politica portuguesa.
A queda da monarquia e a implantacdo da Primeira Republica significaram uma reestruturacao
da administracao das colonias no sentido da descentralizacdo do poder, de que personagens como
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Mouzinho de Albuquergue e Antonio Enes eram apologistas. Segundo esta reestruturacdo, seria concedida
autonomia politica e financeira as coldnias, o que permitiria a cada “provincia ultramarina” a redacao de
“leis especiais adequadas ao Estado de civilizacdo de cada uma”. (artigo 67.° da Constituicdo Portuguesa
de 21 de Agosto de 1911). No entanto, durante as primeiras trés décadas do séc. XX, a maior parte
do territorio colonial continuava sob a administracdo de companhias majestaticas, cujas concessdes
duravam 25 anos, terminando a maioria por volta de 1930. Assim, até ao fim das concessdes, a acao de
origem estatal sobre o territdrio de Manica e Sofala estagnou.

O golpe militar de 1926 e a instalacdo do regime salazarista em 1932 marcaram o regresso ao
ideal da centralizacao do poder relativamente a gestao do territdrio colonial, preconizando uma “missao
civilizadora em Africa”. Coincidindo com o fim das concessdes das companhias majestaticas, foi iniciado
0 processo da unificacdo diretiva e administrativa de todos os caminhos-de-ferro do Estado no sentido de
ganhar controlo de todo o territdrio colonial e respetivas infraestruturas.

No caso do corredor da Beira os privilégios da Companhia de Mocambique terminaram em 1942, data
gue marcou o inicio do processo de transferéncia da administracédo do territorio de Manica e Sofala para
o Estado. Este processo terminou em 1949, quando foi resgatado o porto da Beira, em janeiro, e a linha
de caminho-de-ferro da Beira, em abril, a Beira Railways, por 4 000 000 libras esterlinas. A partir desta
data, o Estado portugués teve pela primeira vez controlo efetivo sobre este territorio.

Assim, em 1949 foi iniciado a reforma da linha da Beira. Esta passou, em primeiro lugar, pela
reformulacdo do funcionamento da ferrovia, da sua administracdo e pessoal. Mais tarde, foram realizadas
melhorias no porto da Beira e na sua articulacdo com a linha, terminadas em 1953. Em 1954 foi realizada
a instalacao de sistemas e manobras elétricas. A 10 de fevereiro de 1965 foi inaugurada a reformulacéo
do tracado através da variante das Amatongas (Figura 3.15), alternativa ao troco Inchope-Gondola que
Lisboa de Lima descreveu com “indesculpaveis erros e defeitos de tracado e construcdo” na sua viagem
de 1900. E, ao longo do processo, assistiu-se a progressiva instalacdo e expansdo das estacoes e dos
seus edificios publicos, que o capitulo seguinte pretende investigar.

Figura 3.13 - “O Secretario Providencial de Obras Publicas e Comunicacdes, engenheiro Nuno Vaz Pinto, procedendo, em 10 de fevereiro de 1965, a
inauguracao da variante das Amatongas”, imagem e legenda retiradas de “Historia dos Caminhos de Ferro de Mogambique”, 1971, de Alfredo Pereira Lima.
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Figura 3.15 - Reformulacéo da variante das Amatongas, inaugurada a 10 de fevereiro de 1965. (CC, 2021)
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Figura 3.14 - “Uma composicao ferroviaria atravesando a floresta das Amatongas (foto R.R)”, imagem e legenda retiradas de “Histéria dos Caminhos de

Ferro de Mocambique”, 1971, de Alfredo Pereira de Lima.
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IV. Vila Pery
A producao urbanistica e arquitetdnica colonial e a sua relacdo com a infraestrutura ferroviaria

Figura 4.1 - O Plano Geral de Urbanizacao de Vila Pery, G.U.C., 1950. Aguiar, J. (1952).
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(5 outubro) implantacéo da Republica Portuguesa

(28 maio) golpe de estado, instauragéo da Ditadura Militar

entrada em vigor da Constituicdo Politica da Republica Portuguesa de 1933

fim dos previlégios da Il Companhia de Mocambique

(28 fevereiro) publicagao do livro “Brazil Builds”, de Philip L. Goodwin

inicio da atividade do G.U.C.

(janeiro e abril, respetivamente) resgate do porto e da linha de caminho-de-ferro da Beira
elaboracao do Plano Geral de Urbanizacao de Vila Pery, pelo G.U.C.

publicacao do livro “L’habitation dans les pays tropicaux”, de Jodo Aguiar

Banco Nacional Ultramarino, 1955-1959, Paulo Sampaio

Hospital Europeu, 1955-1958, Francisco Assis no S.0.P.

fim da atividade do G.U.C.

Cinema Montalto, 1957-1963, Paulo Sampaio

Edificio Nauticus, 1958- (inacabado), Jodo Garizo do Carmo

Instalagdes da Auto-Industrial, p.1958, Paulo Sampaio

SHER, 1956-1958, autor desconhecido

primeira mencéo do projeto de modernizacéo da infraestrutura ferroviaria da Beira
Mercado Municipal, 1959-?. Paulo Sampaio

Escola primaria D. Gongalo da Silveira, 1960-1961/1964, S.0.P.

Prédio Montalto, 1957-1960, Paulo Sampaio

Hotel Chimoio, 1961- (inacabado), Paulo Sampaio

Lar Académico, 1962-?, Paulo Sampaio

(10 fevereiro) inauguracao da variante das Amatongas

(1 outubro) inauguracao simultanea da Estacado Central da Beira e da Estacdo de Caminhos de Ferro de Vila Pery, 1959-1966
Pavilhao Cultural Municipal, 1966-?, Paulo Sampaio e José Augusto Moreira

Palacio das Reparticdes, 1971-?, Bernardino Ramalhete

Figura 4.2 - Cronologia da producéo urbanistica e arquitetdnica Moderna em Vila Pery. (CC, 2021)

74

O Gabinete de Urbanizacdo Colonial

Em 1944, por via do Ministério das Colonias, o regime do Estado Novo criou o Gabinete de Urbanizacdo
Colonial. Lancado por Marcelo Caetano, na altura Ministro das Colénias, o G.U.C. era uma estrutura oficial
gue visava organizar numa so entidade publica toda a producéo urbanistica e arquitetonica institucional
destinada as coldnias portuguesas. Para o regime do Estado Novo o G.U.C. foi, através da padronizacéo
dos edificios publicos e do controlo no ordenamento do territério, um veiculo de homogeneizacdo da
paisagem construida do espaco colonial portugués.

A sua fundacao partiu da vontade de “estudar e acompanhar a formacédo e o desenvolvimento dos
aglomerados populacionais nas colénias de modo a aproveitar os ensinamentos da urbanistica, evitando
0s erros por vezes irremediaveis, de um crescimento ao acaso” (Coelho, 1952). Ou seja, a partir do
conhecimento técnico das equipas de engenheiros e arquitetos na abordagem a cidade tropical, o G.U.C.
propds-se resolver uma série de problemas relacionados com o crescimento das cidades coloniais. Assim,
num primeiro momento, coincidindo com o forte crescimento da populacdo europeia nas coldnias, a
atividade do G.U.C. focou-se na projetacao de planos de reformulacdo e de expansao das cidades coloniais
bem como da producdo de um conjunto de equipamentos urbanos estandardizados, reconheciveis e
representativos da presenca colonial portuguesa (Milheiro, 2012).

Desenhados a partir de Lisboa, os planos urbanos produzidos pelo G.U.C. eram influenciados pelas
tendéncias cruzadas do movimento da Cidade Jardim, no qual se pretendia unir os beneficios da vida
da cidade com a do campo e evitar as desvantagens de cada uma através do desenho de cidades
auténomas, rigidamente zoneadas e cercadas por cinturdes verdes, e do movimento City Beautiful,
no qual se pretendia embelezar e monumentalizar a cidade a partir da abertura de grandes eixos
estruturantes, rematados por edificios monumentais. Na pratica urbanistica resultante da unido das
duas tendéncias era priorizada a figura da planta da cidade e a composicdo da sua imagem aérea,
secundarizando a resolucao dos problemas urbanos ou a interpretacao do territorio e das caracteristicas
e escalas da paisagem local. Como resultado, surgiram planos urbanos que existiam independentemente
do territdrio para o qual se destinavam, com um desenho em parte formal e em parte organico. Ou seja,
a abertura de eixos monumentais compunha uma malha estrutural, de zoneamento rigido, dentro da
qual se desenvolvia outro tipo de desenho, de composicao mais organica e curvilinea, caracterizada pela
utilizacao de grandes massas vegetais.

Este modelo, também utilizado em Portugal durante o periodo do Estado Novo e pelos estados
autoritarios da Europa no periodo entre as duas guerras mundiais, era “facilmente utilizavel para a
exaltacdo do poder” e para a traducao das ideologias do regime salazarista. (Bruschi & Lage, 2005)

Na conjugacao dos principios da City Beautiful e da Cidade Jardim com as exigéncias das ideologias
segregadoras do regime colonial, foi sendo formulada a cultura urbanistica praticada pelo G.U.C.. O
arquiteto Jodo Antdnio de Aguiar, figura central no projeto do G.U.C. e autor de diversos planos urbanos
destinados as colonias entre 1946 e 1954, destaca-se como “principal idedlogo” (Milheiro, 2012) destas
teorizacdes que, para além de aplicar nos seus projetos, registou em memorias descritivas e monografias.

O pensamento de Aguiar foi parte da construcdo da retérica da misséo civilizadora de Africa que,
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apoés a Il Guerra Mundial, se tornarao principal argumento do regime contra as criticas internacionais
a permanéncia do dominio colonial portugués em territério africano. O fundamento desta defesa foi
a transformacdo da imagem do império portugués formado por metropole e colénias, para um pais
pluricontinental uno e indivisivel, composto por provincias europeias e ultramarinas. No cerne desta
mudanca esteve a retoma da nomenclatura e politicas de assimilagdo monarquicas. As palavras império
e colonia desapareceram do vocabulario para serem substituidas por ultramar e provincia ultramarina.
O Gabinete de Urbanizacdo Colonial, como muitas outras estruturas estatais, passou a designar-se
Gabinete de Urbanizacado do Ultramar. Para legitimar, com suposta cientificidade, as politicas coloniais
salazaristas o Estado Novo utilizou no seu discurso as teorizacdes de Gilberto Freyre, e o seu conceito de
lusotropicalismo. Neste contexto, também o estudo do urbanismo e da arquitetura foi instrumentalizado
para legitimar a retorica dita civilizadora.

Figura 4.3 - L’habitation dans les pays tropicaux, Jodo Antonio de Aguiar, 1952.
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Em 1952, por ocasido do XXI Congresso Internacional de Habitacdo e Urbanismo, em Lisboa, Aguiar
apresenta o livro “L’habitation dans les pays tropicaux”. Esta publicacdo ambicionava ser uma espécie
de manual segundo o qual, a partir da construcao de um discurso explicitamente racista, colonizador e
segregador, Aguiar expde a obra do G.U.C. como uma reforma civilizacional das provincias ultramarinas,
que a populacao africana seria capaz de receber, se assim o quisesse.

(...) la race noire posséde les qualités suffisantes pour recueillir les bénéfices d'une
civilization superieure. (Aguiar, 1952, p.6)

A argumentacao descrita no livro é continuamente justificada pela missédo civilizadora e construida
a partir da formulacéo e resolucdo do “problema da habitacdo indigena”. Por norma, as habitacoes
dos colonos possuiam um anexo, nas traseiras, destinado aos “servicais domésticos”. Estes anexos
albergavam a populacéo africana das cidades coloniais, ou seja, a mdo de obra necessaria para o seu
funcionamento. No entanto, com o crescimento dos aglomerados urbanos europeus e, por conseguinte, da
necessidade de mao de obra, foram surgindo, na periferia, os “quarteirdes indigenas”. Estes quarteirdes,
que Aguiar descreve como em constante desordem e absolutamente “condenaveis do ponto de vista
do urbanismo, da higiene e da moral”, estariam a perturbar o “crescimento natural” do ntcleo urbano
europeu. Assim, por ser numerosa a populacao africana que seria “necessario instalar” em habitacoes
€ numerosos 0s nucleos residenciais que seria “necessario substituir”, Aguiar constata como necessaria
a acao colonial portuguesa (para além de benéfica, por trazer a reforma civilizacional a Africa). (Aguiar,
1952, p.4)

Ou seja, em primeiro lugar Aguiar defende que os planos urbanos das cidades coloniais deveriam ter
sempre em conta a projetacdo da Unidade Residencial Indigena, afirmando explicitamente que o controlo
da habitacdo da populacéo africana seria instrumental no seu dominio e subjugacéo. A partir daqui,
demonstra os critérios e principios para a correta projetacdo de uma Unidade Residencial Indigena e da
sua adequada articulacdo com o nucleo urbano europeu.

Localizacao

Partindo do principio de que seria impossivel a coabitacdo entre a “sociedade mais avancada”, ou
seja a sociedade europeia, e “os individuos com costumes e principios mais exoticos, que caracterizam
a sociedade indigena”, Aguiar conclui que seria “indispensavel” localizar a comunidade indigena fora
da zona reservada a comunidade europeia. No entanto, a Unidade Residencial Indigena deveria estar o
mais proxima possivel do nucleo urbano, isto &, dos postos de trabalho da populacao africana, com facil
acesso entre as duas areas. A separacdo entre as duas zonas deveria ser feita de forma “limpa”, por
exemplo através de um acidente do terreno ou de uma mancha vegetal, criando uma “zona buffer” ou
“zona de protecao”. (Aguiar, 1952, p.7-8)

Segundo Aguiar, teriam sucedido multiplos casos em que houve “a necessidade de mover os
agregados residenciais indigenas que ocupavam o local mais apropriado para a expansao natural do
centro urbano”, algo que deveria ser evitado a todo o custo devido a possiveis “perturbacoes de ordem
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econdmica e social” causadas pela populacdo africana. As condicdes impostas para a localizacdo da
Unidade Residencial Indigena comprometiam-se, portanto, com a localizacao do nucleo urbano europeu
e a salvaguarda do seu futuro desenvolvimento. (Aguiar, 1952, p.9)

Escala

As unidades residenciais deveriam manter um numero de habitantes reduzido, para facilitar a
sua “complexa organizacdo social e urbana”. Ou seja, era importante controlar o crescimento destes
aglomerados de forma a garantir o seu facil dominio social e politico. Assim, a escala da Unidade
Residencial Indigena seria resultante da necessidade de mao de obra do nucleo urbano europeu. Por
calculos supostamente cientificos, Aguiar conclui que uma qualquer Unidade Residencial Indigena seria
capaz de acolher entre 5000 a 15000 habitantes. Ou seja, se uma cidade de maior dimens&o exigisse
um numero de trabalhadores superior a 15000 estes seriam divididos em varias unidades residenciais
de modo a garantir o controlo de cada uma. Por exemplo, o plano de Nova Lisboa, que requeriria 11
500 individuos, foi desenhado com duas Unidades Residenciais; Lourenco Marques, com 65 000, com
quatro; Luanda, com 115 000, com sete.

Organizacao

Para estruturar a organizacdo da Unidade Residencial Indigena Aguiar apoia-se, mais uma vez, em
retoricas explicitamente racistas que se resumem sempre na nocdo de que o individuo africano ndo seria
capaz de apreciar, e por isso nao necessitaria, das condicdes e da complexidade da cidade europeia.
Assim, a Unidade Residencial Indigena seria por norma constituida por um ntcleo publico e uma area
residencial.

O nucleo publico consistia, geralmente, numa area arborizada em contacto com a “zona buffer” e
rodeada pelo mercado, escola, centro médico e o centro oficial (este era o conjunto de edificios que
representava a autoridade portuguesa: a policia, a administracdo, e 0s servicos municipais). As ruas
largas e 0s passeios seriam desnecessarios, visto “ser obvio que o indigena ndo possui um meio de
transporte individual”. As pracas, em especial as de grande dimensao, ndo encontravam justificacao
“nem do ponto de vista estético, nem do ponto de vista funcional”. Por ndo haver nenhuma obra de
arquitetura significativa que as justificasse, tornar-se-iam “vastos espacos inuteis”. (Aguiar, 1952, p.16)

A area residencial seria composta por ruas estreitas, ladeadas por habitacdes unifamiliares isoladas,
geminadas ou em banda. A implantacéo das habitacdes no terreno deveria ser feita consoante os ventos
predominantes e outras condicdes climaticas, e “nao seria obrigatorio” o respeito pelo alinhamento das
ruas.

Sobre o desenho das habitacdes, Aguiar estabelece tipologias consoante o nimero de individuos
a instalar e a solucao construtiva desejada. Como exigéncia transversal a todas as tipologias, Aguiar
estipula que cada residéncia deva possuir um terreno para o cultivo nas traseiras e um jardim na frente

da via publica. Por norma, no terreno das traseiras estaria localizado o anexo das instalacées sanitarias,
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Figura 4.4 - Unidade Residencial Indigena da Munhuana, Lourenco Marques, hoje Maputo, G.U.C. L'habitation dans les pays tropicaux, Jodo Anténio de Aguiar, 1952.
Figura 4.5 - O Plano geral de Urbanizacéo de Nova Lisboa, hoje Huambo, Angola, G.U.C. L'habitation dans les pays tropicaux, Jodo Anténio de Aguiar, 1952.

79



gue representaria o Unico ponto de acesso a rede de aguas e esgotos. Desta forma, as insfraestruturas
de aguas e esgotos das Unidades Residenciais Indigenas seriam projetadas segundo légicas idénticas,
de desenho longitudinal as parcelas de terreno de forma a abranger todas.

O livro propde trés tipologias de “habitacdo indigena”: A tipologia 1, para albergar duas pessoas;
A tipologia 2, para quatro pessoas; E a tipologia 3, para seis pessoas. Para cada uma das tipologias,
Aguiar compde uma solucdo para habitacdes geminadas ou continuas (Figura 4.6 e Figura 4.7).
Independentemente da tipologia, cada divisdo destas habitacdes tinha cerca de 9m2, o espaco minimo
para acomodar, por exemplo, duas camas.

Ou seja, os critérios para o desenho e organizacdo da Unidade Residencial Indigena e das suas
habitac6es visavam garantir que estes espacos e as suas popula¢des causassem 0 minimo impacto na
vivéncia e evolucdo da cidade europeia, bem como assegurar a sua vigilancia e controlo constantes.

As diretrizes dadas em “L’habitation dans les pays tropicaux” foram construidas e justificadas através
dos exemplos de planos urbanos tracados e postos em pratica pelo G.U.C.. Estes planos, direcionados
as estruturas urbanas coloniais herdadas da Primeira Republica (a maioria com origem ou relacéo
direta com a infraestrutura ferroviaria ou portuaria colonial) refletem a ideologia e cultura arquitetonica
formalizada no livro de Aguiar. Das cidades edificadas ao longo do corredor da Beira, esta dissertacdo
debruca-se sobre Vila Pery, hoje Chimoio, e o seu o Plano Geral de Urbanizacao de 1950.
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Figura 4.7 - Solucdes para habitacdes indigenas em banda, tiologias 1, 2 e 3. L'habitation dans les pays tropicaux, Joao Aguiar, 1952, p. 49.

Type 11

Figura 4.6 - Solucdes para habitacoes indigenas geminadas, tiologias 1, 2 e 3.
L'habitation dans les pays tropicaux, Jodo Aguiar, 1952, p. 51, 52 e 53.
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0 Plano Geral de Urbanizacao de Vila Pery

Elaborado por volta de 1950 pelo Gabinete de Urbanizacéo Colonial a partir de Lisboa, o Plano Geral
de Urbanizacao de Vila Pery é exemplo da cultura urbanistica praticada pelo G.U.C. e referenciada por
Jodo Aguiar em “L’habitation dans les pays tropicaux”. A semelhanca das cidades da linha da Beira, a
maior parte das cidades mocambicanas tém origem neste periodo, (Bruschi, Sandro; Lage, 2005) e a
partir de fenomenos semelhantes, frequentemente com relacao direta as infraestruturas de transporte.

No plano de Vila Pery, como descreve Aguiar, “a unidade residencial localiza-se a norte do nuicleo urbano,
do qual esta separada por uma area arborizada” (Figura 4.9). O Nucleo Urbano Europeu assume assim
uma posicao privilegiada de proximidade com a linha férrea, por oposicdo a Unidade Residencial Indigena.
As duas zonas sdo dimensionadas segundo os critérios anteriormente mencionados, correspondendo a
Unidade Residencial Indigena a aproximadamente metade da area ocupada pelo nucleo urbano europeu.
Ou seja, a dimensao da Unidade Residencial traduz a necessidade de mao de obra africana para garantir
o funcionamento da cidade europeia € ndo o nimero de individuos existentes no territorio.

A planta geral, o unico documento grafico disponivel do projeto, ndo indica quaisquer referéncias as
caracteristicas do territorio tais como construcdes pré-existentes, curvas de nivel ou acidentes do terreno.
Em vez disso, o plano urbano tem como Unicas referéncias aparentes a linha e a estacdo de caminho-
de-ferro, a partir das quais se organiza segundo os principios formais ja referenciados. A ferrovia parece
condicionar por completo o desenho urbano, no sentido em que a planta se organiza a partir de dois
grandes eixos, articulados segundo a localizacdo da estacdo e orientacao da linha (Figura 4.8). Um eixo,
paralelo a linha e longitudinal ao plano urbano, compde a avenida principal. O outro eixo, ortogonal a
linha e transversal ao plano urbano, é rematado pelo edificio da estacdo de caminho-de-ferro. Os dois
eixos, ortogonais entre si, formam uma malha rigida, dentro da qual existem momentos de desenho
curvilineo correspondentes a zonas verdes.

0 desenho do nucleo europeu, de orientacdo predominantemente longitudinal, tem o seu perimetro
bem definido por uma via circular que resolve o acesso a cidade. Ao longo dos eixos principais esta
concentrado o programa publico e ao longo das vias secundarias o programa residencial. Uma zona
desportiva, situada a sul, complementa a cidade. Cumprindo os critérios da Cidade Jardim, o plano
urbano prevé um indice de construcao de baixa densidade e a utilizacao de elementos naturais (parques,
arvoredos, canteiros, jardins) na composicdo dos espacos.

A Unidade Residencial Indigena de Vila Pery é exemplar na aplicacdo dos principios formulados por
Aguiar: ruas estreitas, rodeadas pelo programa residencial, composto por habitacdes em banda ou
geminadas, com espaco verde na frente e nas traseiras (destinado para o jardim e horta).
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Figura 4.8 O Plano Geral de Urbanizagéo de Vila Pery, 1950. Aguiar, J. (1952), sobreposicao com a linha e a estacdo de caminho-de-ferro e os dois eixos

viarios principais. Edicao ao original (CC, 2021).
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1 Unidade Residencial Indigena

2 ‘“Zona buffer”

3 Nucleo Urbano Europeu

4 Area desportiva

ya

Figura 4.9 - Segregacéo racial no zoneamento do Plano Geral de Urbanizacao de Vila Pery. (CC, 2021)
Figura 4.10 - Principais arruamentos e ligacoes internas da Unidade Residencial Indigena e do Nucleo Urbano Europeu. (CC, 2021)
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Figura 4.11 - Vista aérea de Vila Pery, ¢.1960, retirada de Loureiro, 1999, p. 117.
Figura 4.12 - Hipétese de localizacao dos espacos publicos no Plano Geral de Urbanizacao de Vila Pery (CC, 2021).
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Apesar de n&o ser possivel aprofundar a analise da Unidade Residencial Indigena de Vila Pery a partir
do plano urbano disponivel, uma comunicacdo do G.U.C. ao Governo Geral de Mocambique redigida por
Jodo de Aguiar elucida a estrutura do “Bairro Indigena” e as regras para a disposicao e desenho das suas
habitacdes. Segundo a referida comunicacao, a area arborizada central albergaria o programa publico e
as instalacdes sanitarias coletivas. O “grupo escolar” e as restantes instalacées da “Missao” estariam
localizadas na “zona de protecao entre a area da vila e o Bairro” (a “zona buffer”). As regras relativas a
construcao das habitacoes esclarecem:

1. Dimensoes dos lotes
MINIMAS.eeeeeeeeeeeeeeeeene. 250 m?

MAXIMAS .evveeeeeeeeeeeeennn 400 m?

ESGOTOS
AGUA

2. Area coberta do lote — —

| | | |
, 0 ANEXO ANEXO
da area total do lote........ 20% " .
para 0S anexos............... 5%
HORTA HORTA
3. Afastamentos entre a construcéo e o limite dos lotes
anterior ......................... 7 m ao eixo do arruamento
POSterior......cccceevvveennnnnn. 14 m PISO SUPERIOR
lateral.....cceveveeeeiieiiinne, 25m

4. A construcéo continua ndo podera exceder o minimo de 10 moradias.

5. Nao serdo permitidas as construcées com mais de 2 andares.

6. Os anexos serao constituidos por arrecadacoes, capoeiras, etc. com 0 maximo de 3 animais.
(Pocilgas proibidas)

JARDIM JARDIM
7. Altura maxima das vedacoes entre lotes — —
de alvenaria.................... 1,20 m ARRUAMENTO
Sebe Viva.....ccocvveeeeeeiin, 1,00 m

8. Arruamentos com 3 metros de largura e duas valetas laterais.

Com base nestas diretrizes, e segundo os exemplos de Joao de Aguiar em “L’habitation dans le pays
tropicaux”, ensaiou-se, no ambito desta dissertacdao, compor hipoteses das habitacbes construidas na
Unidade Residencial Indigena de Vila Pery (Figura 4.13).

Figura 4.13 - Exemplo da composicéo interior das habitacdes unifamiliares, nas suas vertentes de lote com dimensdes maximas e
minimas, segundo as diretrizes estabelecidas na comunicacao do G.U.C. ao Governo Geral de Mocambique. (CC, 2021)
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0 Movimento Moderno em Vila Pery

O investimento do Estado Novo nas coldnias continuou nas décadas seguintes. Incentivado pelos
planos de fomento, a partir de meados da década de 1950, o desenvolvimento infraestrutural das
coldnias traduziu-se na projetacdo e construcdo de equipamentos publicos de funcao residencial, escolar,
religiosa, hospitalar, administrativa e de transportes !. Nessa época, a maioria da producédo arquitetonica
e urbanistica nas coldnias deixou de ser feita a partir de Lisboa e passou para as maos de gabinetes
locais, com equipas compostas por arquitetos que passaram a viver permanentemente nas colonias.
Como resultado, o caracter das obras foi-se alterando, afastando-se das diretrizes e ideario rigidos do
regime praticados pelo G.U.C. (que terminou a sua atividade em 1957 e se transformou na Direcdo de
Servicos de Urbanismo e Habitacdo da Direcdo Geral de Obras Publicas e Comunicacdes, DSUH da
DGOPC, com funcdes e alcance mais limitados).

Estes gabinetes locais, como os Servicos de Obras Publicas (S.0.P.), cujos arquitetos eram formados
segundo os principios do Movimento Moderno, encontraram uma liberdade que nao existia na metropole
para projetarem obras modernas, muito inspiradas nas arquiteturas sul-americanas da época e pelas
pesquisas sobre adaptacdo dos edificios modernos aos climas tropicais realizadas, nomeadamente, por
Maxwell Fry e Jane Drew.

A juncéo dos valores de liberdade e democracia que permearam a arquitetura do Movimento Moderno
com a ideologia e politicas do Estado Novo resultou num espolio de obras assentes num complexo
paradoxo, “as opostas utopias”(Miranda, 2013), em que o Movimento Moderno serviu como veiculo da
colonizacdo e dominio dos territérios e populacdes africanas. Obras essas que, a partir dos principios
de zoneamento preconizado pelo Movimento Moderno, concretizaram a segregacao racial nos espacos
internos e externos das cidades coloniais.?

(...) it is important to note that modernism in architecture was part of the colonial
ideology, as it served exclusively the white minority. (Kultermann, 2000, p.XXIll)

As obras construidas em Vila Pery neste periodo compdem um interessante espolio do Movimento
Moderno. A Figura 4.14 representa a localizacdo aproximada ou estimada de alguns destes edificios.
Entre eles, esta a estacdo de caminho-de-ferro de Vila Pery, da autoria do arquiteto Paulo Eugénio de
Meneses de Melo Vaz Sampaio (1926-1968), uma figura central na producéo arquitetdnica mocambicana
e, em particular, de Vila Pery.

O projeto da estacdo de caminho-de-ferro foi parte integrante do processo de modernizacdo da
infraestrutura ferroviaria da Beira, que incluiu também projetos para as estacdes da Beira e do Dondo,
para a Gare de Mercadorias da Munhava e para 155 casas para trabalhadores do caminho-de-ferro na
Manga, Dondo, Gondola, Vila Pery, Vila Machado, Vila de Manica e Machipanda. Este projeto foi primeiro
mencionado em documentacao oficial em 1959 e terminou com a inauguracédo simultanea das estacoes

1. Literatura adicional: Obras publicas em Mocambique : inventario da producao arquitectonica executada entre 1933 e
1961, de André Ferreira, e 2. Visdes Cruzadas. Um Laboratdrio de Arquitetura entre Global e Local, de Ana Tostoes.
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Figura 4.14 - Algumas das obras de arquitetura relevantes do Movimento Moderno em Vila Pery. (EM e CC, 2021)

1. Banco Nacional Ultramarino, 1955-1959, Paulo Sampaio 8. Instalacdes da Auto-Industrial, p.1958, Paulo Sampaio

2. Cinema Montalto, 1957-1963, Paulo Sampaio 9. Lar Académico, 1962-?, Paulo Sampaio

3. Edificio Nauticus, 1958- (inacabado), Jodo Garizo do Carmo 10. Mercado Municipal, 1959-?. Paulo Sampaio

4. Escola primaria D. Gongalo da Silveira, 1960-1961/1964, S.0.P. 11. Palacio das Reparticoes, 1971-?, Bernardino Ramalhete

5. Estacdo de caminho-de-ferro, 1959-1966, Paulo Sampaio 12. Pavilhdo Cultural Municipal, 1966-?, Paulo Sampaio e José Augusto Moreira
6. Hotel Chimoio, 1961- (inacabado), Paulo Sampaio 13. Prédio Montalto, 1957-1960, Paulo Sampaio

7. Hospital Europeu, 1955-1958, Francisco Assis no S.0.P. 14. SHER, 1956-1958, autor desconhecido

Figura 4.15 - Vila Pery a meados do séc. XX. Montagem feita a partir de imagens retiradas do Arquivo Digital Vila Pery- Mogcambique, em avcultur.
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da Beira e de Vila Pery a 1 de outubro de 1966, num processo de transformacdo da imagem da ferrovia e
modernizacao das infraestruturas coloniais na defesa continua do regime as criticas internacionais.
Analise do complexo da Estacdo dos Caminhos de Ferro de Vila Pery, 1966

A estacdo de caminho-de-ferro de Vila Pery foi construida no mesmo local da estacdo preexistente.
Localizada a sul do nucleo urbano, entre o perimetro da cidade e a linha, continuou a ocupar uma
posicao central em relacdo a estrutura da cidade, no remate do eixo monumental transversal a Avenida
da Republica (agora Avenida 25 de setembro).

O complexo da estacdo é composto por dois volumes de autorias diferentes (Figura 4.18 e Figura
4.19). O volume principal foi projetado por Paulo de Melo Sampaio e alberga os servicos essenciais da
estacdo: o atrio, as instalacdes sanitarias, a bilheteira, cafetaria e restaurante, os servicos administrativos
e técnicos e um quarto privativo. O corpo secundario, de menor dimensao e implantado a uma cota mais
baixa, foi rotulado como “sala de espera de 3? classe”. Ou seja, tinha como funcdo segregar 0s percursos
e espacos da estacdo através da designacdo de uma sala especifica para a populacdo africana. Estas
salas de espera eram projetos tipo desenhados pela Brigada de Melhoramentos, um gabinete técnico dos
Caminhos de Ferro da Beira. O projeto em questdo esta assinado por M. Campos, um nome recorrente
nos desenhos deste gabinete. Estes projetos tipo seguiam sempre a mesma férmula: consistiam na area
da sala de espera, de planta quadrada e simétrica, ladeada pelas casas de banho, com uma entrada
Unica virada para o cais, e assentos continuos ao longo das paredes internas (Figura 4.20 e Figura 4.21).

A planta disponivel (Figura 4.16 e Figura 4.22) é representativa da juncdo dos dois projetos, e esta
rotulada “alteracdes a sala de espera de 3? classe”, o que pode fazer supor que ja existiria uma “sala
de espera” pré-existente pertencente ao antigo complexo ou um projeto anterior, em redor da qual Paulo
Sampaio projetou o novo edificio da estacao, e que sofreu alteracées anos mais tarde.

Sobre o projeto de Paulo Sampaio

Localizada entre a linha férrea e o arruamento, a estacdo desenvolve-se num volume paralelepipédico
gue segue a orientacao imposta pela ferrovia e pelo plano urbano e volta os alcados nordeste e sudoeste
para a via e para a linha, respetivamente. Na sua composicao, o projeto reduz os elementos da estacao
a solidos geométricos puros e contrapde a horizontalidade do corpo da estacdo com a verticalidade da
torre do relogio.

Figura 4.16 - Estacdo de Vila Pery. Planta do Pavimento, Brigada de Melhoramentos dos C.F.B., 1961
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Figura 4.17 - Antiga estacdo de caminho-de-ferro de Vila Pery, 1930. Retirada do arquivo digital “ The Delagoa Bay World”.
Figura 4.18 - Corpo principal da estacdo de Caminho-de-ferro de Vila Pery, 1966. (EM, 2010)
Figura 4.19 - Sala de Espera de 3* classe. (EM, 2010)
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Figura 4.20 - Vila Pery Alteracées a Sala de Espera de 3° classe, C.F.B., M. Campos, 1973.

Figura 4.21 - Sala de Espera de 3° classe *Alteracdes™, C.F.B., M. Campos, sem data.

A estrutura, composta por pérticos, obedece a uma matriz de 4 metros por 8 metros, permitindo a
organizacao funcional da estacdo segundo uma planta livre. A este, localizam-se os servicos técnicos e
administrativos da estacao e, a oeste, os servicos publicos. Entre os dois, o atrio, transversal ao volume,
articula o espaco do cais com a via publica e garante o acesso aos servicos essenciais da estacéo (a
bilheteira e o bar/restaurante), resultando numa planta assimétrica.

A partir da matriz estabelecida desenvolve-se a estrutura aparente, da qual se tira partido formal. Os
alcados principais sao marcados pela repeticao regular do elemento de portico assimétrico, realcada pelo
recuo do plano de parede rematado por frestas continuas. No atrio, os planos de parede sdo de vidro,
permitindo a continuidade visual entre a via e o cais, a leitura do portico que atravessa o espaco (Figura
4.25 e Figura 4.26) e a ventilacdo transversal.

A cobertura estende-se para além dos limites do volume da estacéo para abrigar os espacos do cais e
da entrada (consola de seis metros e dois metros, respetivamente) e para proteger os panos de vidro da
luz direta do sol. No alcado nordeste do volume da estacéo, outra laje intermédia avanca quatro metros
em direcao a via e evidencia o momento de entrada, criando um maior espaco de espera abrigado da
chuva e da luz do sol, como se pode verifiar na Figura 4.18.

No interior do atrio, motivos geométricos abstratos revestem as superficies do chdo e das paredes,
numa solucdo muito semelhante a na estacdo da Beira (Figura 4.27), da mesma autoria e projetada
simultaneamente. Nomeadamente, o desenho do mosaico da parede de entrada do restaurante (Figura
4.26). Também comum a estacdo da Beira sdo 0s bancos do cais, compostos por duas pecas de betédo,
uma para o assento e outra para o encosto (Figura 4.23 e Figura 4.24). Os verdes e azuis presentes
nas superficies interiores e exteriores da estacéo terdo sido resultado de pinturas recentes, que vieram
reformular o cromatismo original.

Figura 4.22 - Aproximacao: Estacdo de Vila Pery. Planta do Pavimento, Brigada de Melhoramentos dos C.F.B., 1961
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Figura 4.23 - Pormenor do plano de parede rematado por frestas continuas. e bancos do cais (EM, 2010).

Figura 4.24 - Pormenor de um banco no cais da Estacao Central da Beira (MMO, 2019).
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Figura 4.25 - Vista do interior do atrio para saida para o cais. (EM ,2010)

Figura 4.26 - Vista do interior do atrio para a entrada do restaurante e cafetaria. (EM, 2010) Figura 4.27 - Solucdes de revestimento das superficies do chao e das paredes em motivos geométricos abstratos, Estacdo Central da Beira (MMO, 2019)
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Imediatamente, as caracteristicas dispares do corpo principal e da Sala de Espera implicam uma
hierarquia: a monumentalidade do corpo principal, projetado por um arquiteto especificamente para
o local, em oposicao ao caracter modesto do outro, um projeto tipo, projetado por um desenhador e
progressivamente modificado no sentido da sua simplificacéo.

Para além disso, a oeste, a acompanhar o cais, outra estrutura autonoma composta por porticos em T
e por uma laje delgada de betdo cria uma cobertura sobre a zona do cais em frente da “Sala de Espera de
3? Classe”. Através da utilizacdo da métrica e da expressao arquitetonica presentes no volume principal,
esta estrutura secundaria estabelece uma ordem hierarquica dos espacos e percursos do complexo da
estacao, consolidando o seu caracter segregador. Destacam-se os trés principais elementos que parecem
estabelecer intencionalmente essa hierarquia e distinguir a zona destinada aos europeus da destinada a
populacéo africana:

I. Por um lado, a quebra na continuidade dos planos de cobertura da estacéo e da estrutura secundaria,
que é significativamente mais baixa, sugere uma diferenca na funcéo do espaco.

II. Aparentemente com a mesma intencdo, a deslocacdo da disposicdo dos pilares da estrutura
secundaria em relacado aos pilares do volume principal separa a plataforma do cais em duas zonas
distintas. No lado europeu do cais, a estrutura permite a continuidade visual ao longo da plataforma e em
relacdo a linha. No lado “indigena”, os pilares sao dispostos de forma central a plataforma, bloqueando
a comunicacao visual entre este espaco e o resto da estacao.

[ll. O projeto resolve o desnivel do local de forma a que haja uma diferenca de cota consideravel
entre a Sala de Espera e os outros elementos da estacao. A relacdo direta entre a Sala de Espera e a
respetiva area do cais cria uma hierarquia de espacos evidente, que coincide com os restantes elementos
segregadores do projeto.

As hipdteses construidas acima parecem sugerir que as duas zonas do cais, apesar de serem parte
da mesma plataforma, ndo constituiriam um percurso Unico longitudinal ao cais. Esta ordem hierarquica
estabelecida na plataforma do cais corresponderia, provavelmente, ao local de paragem das carruagens
de terceira classe e aos percursos feitos entre o cais e a via publica. Se considerarmos a hipotese de
gue o portdo no muro de vedacdo a direita da Sala de Espera fosse utilizado como entrada e saida da
populacdo africana, como o desenho parece sugerir, € possivel especular sobre 0s possiveis percursos
estabelecidos na utilizacdo do complexo da estacao (Figura 4.30). Segundo esta hipotese, os espacos da
estacdo seriam divididos em duas zonas segregadas, com percursos independentes e nunca cruzados. A
este, de servico aos colonos, o edificio da estacao constituido pelo volume principal. A oeste, destinadas
a populacao africana, as estruturas secundarias, constituidas pela cobertura mais baixa, pela sala de
espera a uma cota menor, e pelo portdo nas traseiras. Os dois percursos nunca interagiriam, nem no

acesso a cidade, nem no acesso as carruagens.

Esta segregacdo ndo é confirmada por memdrias descritivas da obra ou documentos oficiais do
governo. Isto porque, ao contrario de sistemas do tipo do apartheid, nao existia um sistema juridico
e institucionalizado que aplicasse medidas de segregacdo racial. A segregacao praticada nas colonias
portuguesas era por vezes assumida de forma informal, novamente parte da defesa continua do
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regime contra as criticas internacionais, e nao era imposta por leis ou politicas mas sim pelo desenho
e administracao dos espacos e servicos. A estacdo dos Caminhos de Ferro de Vila Pery é um exemplar
das obras do Movimento Moderno projetadas e construidas em contexto colonial, instrumentais na
concretizacdo das praticas de dominio, segregacado e subjugacédo da populacao africana durante o regime

do Estado Novo.

Figura 4.28 - Estacao de Vila Pery. Planta do Pavimento, Brigada de Melhoramentos dos C.F.M., 1961.

Figura 4.29 - Pontos de vista das figuras 4.15 a 4.28. (CC, 2021)

Figura 4.30 - Espacos e percursos segregados no complexo da estacado de caminho-de-ferro de Vila Pery. (CC, 2021)
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Figura 4.31 - Portao de acesso a Sala de Espera. (EM, 2010) Figura 4.33 - Continuidade visual ao longo do espaco do cais destinado a populacédo europeia. (EM, 2010)
Figura 4.34 - Quebra da continuidade visual no cais no espaco destinado a populagao indigena.(EM, 2010)

Figura 4.32 - Desnivel entre a plataforma do cais e a Sala de Espera. (EM, 2010) Figura 4.35 - Quebra do plano da cobertura. (EM, 2010)

Figura 4.36 - Métrica da estrutura aparente do volume principal da estacéo, continuada na estrutura secundaria. (EM, 2010)
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Figura 4.37 - Capa do “Boletim dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportes de Mocambique”, de Outubro de 1966, nimero 10. Figura 4.38 - Primeira e sétima paginas do “Boletim dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportes de Mogambique”, de Outubro de 1966, nimero 10.
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V. Conclusoes e interrogacoes
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Este ultimo capitulo pretende sintetizar o fio condutor que atravessa os trés capitulos e comunicar as
descobertas de cada um, bem como as duvidas que surgiram ou subsistiram ao longo da investigacao.

Pela estrutura da dissertacao e pela metodologia adotada na construcao de cada capitulo, esta
sintese vai ter em consideracao a articulacao entre capitulos e temas. Por exemplo, para propositos de
interpretacao, o segundo capitulo pode ser considerado como uma extensao do primeiro, no sentido
em que se manteve a escala e o método de investigacdo (a analise, interpretacdo e espacializacdo
de relatorios). Por consequéncia, as conclusdes e as duvidas que subsistiram nos dois primeiros
capitulos podem ser interpretadas simultaneamente. Por outro lado, o terceiro capitulo apresenta escalas
diferentes, e permitiu estender a tematica da ferrovia até contextos independentes. Assim, o terceiro
capitulo apresenta conclusdes e interrogacdes sobre temas autonomos.

Desta forma, as conclusdes organizam-se segundo as escalas sobre as quais a investigacdo se
debrucou. Ou seja, a estrutura deste capitulo, organizado de acordo com as escalas territorial, urbana
e arquitetonica, é diversa do alinhamento da dissertacdo (que seguiu balizas temporais relativas aos
periodos anterior, contemporaneo e posterior & construcao da linha). Esta opcéo traduz o processo de
pesquisa e de escrita da dissertacao, em que a abordagem aos varios temas percorreu trajetorias cruzadas
que se alimentaram mutuamente, concorrendo para as conclusées e interrogacées aqui apresentadas.
Estas, longe de se encontrarem encerradas, e exatamente pelos questionamentos que ainda subsistem,
abrem caminho para novas linhas de pesquisa, que se acredita virem a sedimentar o conhecimento

construido ao longo desta investigacao.

NFRAESTRUTURA FERROVIARIA E ESCALA TERRITORIAL

O primeiro e segundo capitulos permitiram olhar a presenca portuguesa na regido do Quiteve
no processo de introducdo da infraestrutura ferroviaria da Beira e uma aproximacdo a relacdo que
os colonos portugueses tinham com a geografia fisica, politica e social da regido. A analise da acéo
sobre o territdrio do Quiteve e sobre os seus principais atores durante uma baliza temporal de cerca
de vinte anos (1884-1900), permitiu compreender as motivacdes e circunstancias que resultaram na
implementacdo da linha de caminho-de-ferro da Beira em determinado local, com determinado tracado,
por determinada companhia. Ou seja, ficou clara a influéncia do investimento econdmico e das relacoes
politicas internacionais na acao sobre o territdrio, em prejuizo das opinides informadas das equipas de
engenheiros que realizaram estudos para a construcao da ferrovia.

A condicao eurocéntrica dos testemunhos disponiveis tornou-se evidente ao longo da investigacado
e levantou outras questdes acerca das consequéncias da introducdo da linha nas povoacdes africanas.
Se, através dos relatorios, se sabe da existéncia e dinamicas desses nucleos que povoavam o Quiteve,
das relacdes entre os régulos de cada povoacdo e do cariz temporario das suas construcoes, esse
conhecimento & inevitavelmente fragmentario e dubio. Os mesmos relatorios deixam duvidas acerca das
migracdes e relacoes entre as povoacdes em consequéncia da ocupacao e construcao nesses territorios
por colonos europeus. Se esta investigacdo esclarece as origens e motivacdes das estruturas urbanas
geradas pelo caminho de ferro no Quiteve, desconhece aquelas que eram autdctones e as implicacoes

que a ferrovia provocou.
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Por ultimo, e embora seja menos relevante a interpretacao do fenémeno da materializacdo do caminho
de ferro no Quiteve, permanece a interrogacao: Como seria hoje o territério do Quiteve, se o projeto de
Eduard Pohin ou Renato Batista tivesse sido o escolhido? Se Portugal conservasse os direitos ao tracado
e construcao da linha? Quao diferente seria a paisagem mocambicana se a linha da Beira seguisse pelo
vale dos rios Buzi e Revué? Tivesse o porto da Beira sido substituido pelo porto de Enhangbna? Poderiam
as dificuldades na construcao na zona pantanosa da Mapanda sido evitadas? E que outras, de diferente
natureza, teriam surgido? Estas foram questdes insistentes ao longo da investigacao.

INFRAESTRUTURA FERROVIARIA E ESCALA URBANA

O terceiro capitulo representa uma aproximacao sequencial na escala em relacdo aos dois anteriores,
tendo proporcionando uma afinacdo metodolégica na sua construcdo e pelas tematicas que aborda através
do estudo de Vila Pery. Acima de tudo, este capitulo permitiu interpretar o urbanismo e a arquitetura
como instrumentos coloniais diretamente articulados com a infraestrutura ferroviaria, fundamentais na
concretizacdo da retdrica racista imposta pelo regime salazarista no espaco colonial portugués. Apesar
de nado existir um sistema formalmente juridico e institucionalizado do tipo do apartheid aplicado as
colonias portuguesas, a segregacao estava implicita na organizacao e administracdo dos territorios, das
cidades e dos edificios.

No ambito desta dissertacao, a leitura do livro “L’habitation dans le pays tropicaux” de Jodo Anténio
de Aguiar foi central para compreender o quao flagrantes e explicitamente racistas era a ideologia que
alicercava o estudo da arquitetura e urbanismo tropicais e de que forma esse estudo serviu de validacéo
cientifica para a administracao dos territérios coloniais. Através da utilizacdo de um Iéxico supostamente
cientifico, Aguiar pretendia justificar a segregacdo e o dominio da populacdo africana, informando
teoricamente a projetacao e construcao de cidades e equipamentos publicos e desenvolvendo a cultura
arquitetdnica e urbanistica praticada pelo G.U.C. no processo de homogeneizacdo das paisagens coloniais,
a aculturacao dos povos locais.

A analise do caso de estudo do Plano Geral de Urbanizacdo de Vila Pery foi a oportunidade para
compreender a traducdo do pensamento de Aguiar na transformacao e administracdo do territorio.
O Plano Geral de Urbanizacado de Vila Pery é exemplar na aplicacdo dos principios estabelecidos em
“I’habitation dans le pays tropicaux”, em particular na projetacao da Unidade Residencial Indigena,
zoneada e desenhada a partir do discurso segregadoras e dimensionada segundo a necessidade de mao
de obra para a cidade europeia.

Para além de fazer parte do acervo das obras realizadas pelo G.U.C. e de ser exemplar na construcdo
e concretizacao da sua retorica, o Plano Geral de Urbanizacao de Vila Pery foi, antes de mais, fruto da
implantacao e desenvolvimento da infraestrutura ferroviaria da Beira. A cidade teve origem na estacéo
de Chimoio no final do séc. XIX com o objetivo de ser um ponto intermédio na ligacdo entre a costa e
o interior. No decorrer da primeira metade do séc. XX, com a construcdo e exploracao da infraestrutura
ferroviaria, Chimoio evoluiu como estrutura urbana e viu erguer o primeiro edificio de estacdo ao longo
da linha. Na década de 1950, no momento de modernizacdo da infraestrutura ferroviaria da Beira e
expansao das respetivas estacoes, o plano urbano de Vila Pery foi desenhado de acordo com o tracado da
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linha e a localizacdo da estacéo, que se sobreposeram as outras caracteristicas territoriais. E de sublinhar
a ja referida indiferenca as condicdes geograficas ou humanas, nao existindo quaisquer referéncias ao
local no desenho do plano urbano.

Do periodo que correspondeu ao estudo, construcao, exploracao e intervencédo na linha de caminho-
de-ferro da Beira, resultou o planeamento e construcao de cidades de grande escala ao longo da sua
extensdo. E clara a relacdo entre o desenvolvimento da infraestrutura ferroviaria colonial e os processos de
transformacao do territdrio, neste caso de Chimoio. Foi possivel, a partir deste caso de estudo, aprofundar
a compreensao dos processos de desenvolvimento dos territorios coloniais seus contemporaneos e do
papel instrumental da infraestrutura ferrovidria no controlo e subjugacao dos territérios coloniais e das
suas populacdes, a par do ordenamento e da administracdo do territorio.

INFRAESTRUTURA FERROVIARIA E ESCALA ARQUITETONICA

A analise da estacdo de caminho-de-ferro de Vila Pery representa, no ambito desta dissertacédo, a ponte
a partir da qual foi possivel relacionar a infraestrutura ferroviaria colonial com a sua arquitetura e atentar
as investigacoes e discussdes atuais acerca da heranca da arquitetura do Movimento Moderno produzido
em Africa durante o periodo colonial e & sobreposicdo de idearios contraditorios ja anteriormente referida.

Esta obra pertence ao espdlio da arquitetura do Movimento Moderno em Vila Pery. Da autoria do
arquiteto Paulo Sampaio, uma figura central na producdo arquitetonica mocambicana e, em particular,
de Vila Pery, a estacao foi parte integrante do processo de modernizacao da infraestrutura ferroviaria da
Beira. Construida no mesmo local da estacao preexistente, esta localizada a sul da cidade e ocupa uma
posicao fundamental no plano urbano.

Foi também ela central na continuacéo das estratégias de dominio dos espacos internos e externos
de Vila Pery. Como se verifica na analise do projeto, através da utilizacdo do vocabulario do Movimento
Moderno ¢é garantida a continuidade da organizacao racial e segregadora desde as carruagens, pelo
espaco da estacao e no acesso a via publica. Isto torna-se aparente em determinados momentos da
estacdo, nomeadamente na diferenca de escala e expressao dos dois corpos, na quebra na continuidade
dos planos de cobertura, na deslocacao da disposicao dos pilares da estrutura secundaria em relacao
aos pilares do volume principal, e na diferenca de cota consideravel entre a Sala de Espera e os outros
elementos da estacdo. De facto, esta estacdo estabelece hierarquias de espacos e percursos que
consolidam o caracter segregador das praticas coloniais ja encontrado na escala do planeamento urbano.

Em suma, a presente dissertacdo permitiu verificar que existiu um grande investimento formal e
simbdlico na estratégia colonial de dominio dos territérios mocambicanos e de aculturacdo dos seus
povos. Esta légica dita civilizadora foi materializada em mecanismos segregadores e exploratérios,
onde a infraestrutura ferroviaria teve um papel fundamental, e que se inseriram de forma estrutural nas
suas diversas escalas: no ordenamento do territério, no planeamento de nucleos urbanos e na pratica

arquitetonica.
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GLOSSARIO

Aringa. Assentamento urbano fortificado.

British South Africa Railway Company. Companhia majestatica inglesa, fundada por Cecil Rhodes
com o objetivo de colonizar e explorar o territorio da Africa Austral.

Companhia majestatica. Companhias privadas a quem o governo concede contratos de concessao de

territdério para fins de exploracao, comércio e colonizacao.
Corredor da Beira. Via de comunicacao ferroviaria e rodoviaria entre a Beira e 0 Zimbabué.

Decauville. Fabrica francesa de sistemas ferrovidrios fundada por Paul Decauville em 1875. Em
linguagem corrente, um “decauville” significava uma linha de caminho-de-ferro, caracterizada por uma
bitola de 60 cm. E.g. “(...) peticdo a construcdo de um decauville do Pungué ou do Buzi a outro ponto
(...)"(Lima, 1971)

Estacao testa. Estacao fronteira entre trocos com sistemas de cantonamento diferentes ou entre trocos
de via Unica e via dupla, in Infraestruturas de Portugal, terminologia e Iéxico.

Kraal. Termo usado para descrever tanto os assentamentos dos povos angunes, quanto as habitacoes
dentro do assentamento. Nestes assentamentos, as habitacbes estdo dispostas em circulo a volta de um

curral, e todo o conjunto é cercado por um qualquer tipo de vedacao, também circular.

Linha/bitola estreita. No ambito desta dissertacao, considera-se a bitola estreita correspondente a
60 cm.

Linha/bitola larga/alargada. No ambito desta dissertacao, considera-se a bitola larga correspondente
a1l,067m.

Margem direita/ margem esquerda. Margem do rio em relacao a foz.
Metroépole. Termo usado na época para referir o territorio original da poténcia colonizadora. Ou seja,
a Metrépole Portuguesa incluia Portugal continental, os Acores e a Madeira, constituindo os restantes

territorios o Ultramar Portugués.

Prazos da coroa. Sistema colonial de concessao de terras por um periodo de trés geracdes, por
sucessao feminina. Séc. XVl a XIX.
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Presidio. Porto ou cidade com guarnicao militar.

Ramal ferroviario. Linha subsidiaria que serve para ligar pontos importantes a linha principal,
geralmente com poucas estacdes.

Régulo. Chefe.

Sertanejo. “Designacao corrente dos comerciantes portugueses, brancos ou negros, geralmente
degredados ou descendentes de degredados, que comercializavam com o interior de Africa.” Fernando
Rosas.

Vatua/Lamdim/Angune. As linguas angunes formam um grupo de linguas faladas em varios paises (e
por varios grupos) da Africa Austral. Angune foi a designacdo genérica dada pela administracao colonial
portuguesa de Mocambigue aos povos de linguas angunes, sendo por vezes utilizada como sinonimo a
forma vatua ou landim.

Por estas designacdes serem tao genéricas, e a sua utilizacao na época tao pouco precisa, muitas vezes
nado estdo relacionadas com a etnografia ou com os termos usados pelos préprios grupos locais.

E.g. No “Relatdrio as terras dos Landins”, Paiva de Andrada refere-se as “terras dos landins” como o
territorio abrangido pelo reino de Gaza. Por landins, Andrada refere-se apenas aos individuos pertencentes
ao reino de Gaza, diferentes, por exemplo, daqueles que vivem acima do Revué.
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TOPONIMIA E CORRESPONDENCIAS

(...) se fundou o posto militar do Aruangua, depois Beira e procedeu-se ao balisamento
do seu porto, estudou-se a navegabilidade do Pungué e estabeleceu-se na sua margem
direita duas estacdes, uma em Mapanda ou Cafunguze e outra em Guenijére, que
eram limites da navegabilidade daquele rio. A estacdo de Guenjére foi dado o nome
de Sarmento (...). E como a distancia entre Sarmento e Manica fosse muito grande,
Paiva de Andrada instalou outra estacdo em Chimoio. (Lima, 1971, p.119)

Aruangua. Estuario do rio Pungué. Paiva de Andrada refere-se ao rio Pungué por Aruangua varias vezes
ao longo dos relatérios de viagem.

Aruenha/ Luenha/ Luenya. Afluente do rio Zambeze.

Ja nas minhas viagens pelo Zambeze para Tete, tinha notado que os pretos chamam
Luenha ao rio que em as nossas cartas chamamos Aruenha. (Andrada, 1885)

Barué. (Reino do Barué). Potentado africano localizado nas margens do Zambeze.
Caurese. Afluente do Aruenha (Luenya), que separava o Barué de Guessa, a terra de Caterere.

0 Caurese tem aqui uns 50 metros de largo e excellente agua com approximadamente
uma altura media de 1 metro em toda a largura do leito que é de areia. Tem porém
de espaco a espaco grandes rochas, e o rio até a foz é absolutamento improprio para
a navegacao. Vi-o na estiagem e tendo havido grande secca. No tempo das chuvas
engrossa muito, e mesmo em seguida a um so dia de grande chuva nao da passagem
a vau. (Andrada, 1885)

Fontesvila / Vila Fontes velha / Ponte do Pungué / Chimbué . Primeira testa da linha ferroviaria,
na margem esquerda do Pungué. Chegou a ser um centro ferroviario e comercial de alguma importancia

guando era a testa da linha, e dai a ligacdo para o porto da Beira era feita em barcacas pelo Pungué.
Hei por conveniente declarar de primeira classe um terreno na margem direita do rio
Pungue, situado a jusante de Neves Ferreira, para n'elle se edificar uma povoacao
denominada Fontesvilla segundo plano ja estudado e que se acha patente na

Secretaria do Governo. (Fernandes, n.d.)

Gaza. (Reino de Gaza). Potentado africano localizado a sul do rio Pungué.
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Gouveia/ Gorongosa. Povoacao no sopé da serra da Gorongosa, que Manuel Antonio de Sousa ocupou

e onde investiu por se encontrar deserta e ser “naturalmente fortificada” pelo relevo do terreno.
A serra da Gorongosa estava absolutamente deserta quando Manuel Antonio aqui
chegou (...) Hoje muitos milhares de pessoas habitam em centenas de povoacdes a

serra e os territorios que a rodeiam. (Andrada, 1885)

Guessa. Terra do outro lado do Luenha, oposta ao Barué. Ocupada pelo régulo Caterere ou Gutuqui
durante o periodo da viagem de Paiva de Andrada de 1884 e 1885.

Mapanda. Zona pantanosa das margens do rio Pungué.

Neves Ferreira. Estacdo estabalecida na margem esquerda do rio Pungué, a montante de Velha
Fontesvila.

Sarmento/ Guenjére.

Vila Pery/ Chimoio.

Salisbury/ Harare.

Siluvu/ Xiluvo.

Quiteve. Area entre os rios Pungué e Revué.

Umtali/ Mutare.
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ATORES RELEVANTES

Alfredo Augusto Lishoa de Lima. 1866-1935. Engenheiro militar portugués. Diretor do Servico de
Obras Publicas da Companhia de Mocambique. Diretor geral interino do Ministério das Colonias e Ministro
das Colénias de 9 de Fevereiro a 12 de Dezembro de 1914. Presidente da Sociedade de Geografia de
Lisboa.

Antonio José Enes. 1848-1901. Politico portugués. Administrador colonial destacado em Mocambique,
onde exerceu as funcdes de Comissario Régio.

Anselmo Ferrao. Século XIX. Capitdo mor de Sena.
D. Carlos 1. 1863-1908. Rei de Portugal.

Cecil Rhodes. 1853-1902. Politico britanico. Fundador da Rodésia (agora o Zimbabwe e Zambia).
Fundador da British South Africa Railway Company. Primeiro Ministro da Colonia do Cabo (1890-1896).

Eduard Pouhin. Século XIX. Engenheiro francés responsavel pelo estudo do tracado da ferrovia para a
| Companhia de Mocambique.

Joao Antdnio de Aguiar. (1906-1974). Arquiteto portugués. Responsavel por mais de 150 Planos
Gerais de Urbanizacdo destinados as Colonias e a Metropole.

Joao de Andrade Corvo. 1824-1890. Ministro dos Negocios Estrangeiros. Ministro da Marinha e

Ultramar.

Joaquim Carlos Paiva de Andrada. 1846-1928. Militar portugués. Fundador da Société des Fondateurs
de la Compagnie Générale du Zambeze, da Companhia de Ophir e da | Companhia de Mocambique.

Joaquim José Machado. 1847-1925. Engenheiro, militar e politico portugués. Diretor das obras
publicas de Mocambique em 1877. Governador da provincia de Mocambique em 1890 e 1891. Governador
da Companhia de Mocambique. Governador da india portuguesa.

Manuel Anténio de Sousa. 18XX. Capitdo mor de Manica e Quiteve. Figura importante na Africa
central. Casa com uma mulher da casa real do Barugé, e sobe a chefia quando o chefe morre. Controla e
ocupa com sucesso o Barué e a Gorongosa. Para o governo portugués, é uma personagem chave com
quem fazer lacos para “empreender na Africa central”.
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“Manuel Antonio de Sousa, chamado pelos cafres Gouveia, foi nomeado capitdio moér de Manica e
Quiteve, e veiu assentar a sua casa na serra da Gorongosa, em uma posicao naturalmente fortificada
por tal modo, que um homem resolvido a defender-se nédo tinha mais a temer n'esta base de operacdes
os ataques dos landins.(...). Desde que Manuel Antonio para aqui veiu como barreira, todos os prazos
cobertos pelo da Gorongosa comecaram a gosar de nao interrompido socego e a verem desenvolver-
se n'elles a cultura dos generos de exportacao, com proveito dos indigenas, até ao presente 0os unicos
agricultores, bem como dos que com elle negoceiam e em geral do paiz.” (Andrada, 1885)

Macombe. séc. XIX, Rei do Barué.
Mutassa. séc. XIX. Régulo de Manica e vassalo de Ngungunhane.

Muzila/Mazila. séc. XIX-1884. Filho de Sochangane. Pai de Ngungunhane. Em 1864 mata o irmao

Mawewe, o primeiro sucessor a Sochangane.

Ngungunhane. 1850-1906. “Gungunhana” nos documentos coloniais. Filho de Muzila. Ultimo
imperador do Reino de Gaza. Capturado por Mouzinho de Albuquerque em 1895, levado em exilio para
os Acores pelo governo portugués, onde falece em 1906.

Paulo de Melo Sampaio. 1926-1968. Arquiteto portugués, autor de projetos de urbanismo e
arquitetura destinados ao territorio colonial portugués.

Renato Baptista. Séc. XIX. Capitao de engenharia que, por ordem de Antdnio Enes, assume a direcéo
dos estudos da linha férrea pelo vale do Buzi por parte da Il Companhia de Mocambique. O tracado
sugerido é abandonado quando o governo portugués decide apresentar o projeto de Pouhin, pelo vale

do Pungué.

Sochangane (Manicusse). 1821-1858. Fundador do Império de Gaza. Pai de Muzila.
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