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Resumo

O presente trabatho tem como objecto de estudo o Corredor de Nacala, O

ohjectivo visa essencialmente analisar as implicagtes ¢ impacto da desestabilizaciio do

Corredor de Nacala entre 1983-a 1992, Neste trabalho, faz-se o cnquadramento

historico do Corredor de Nacala. saliecntando que a existéncia de recursos agficolas na-

regifio do entédo distrito de Mogambique. impulsionaram as autoridades portuguesas na

c'o!lstruqiio aa linha {¢rrea. Ul.]h’l -Iinh‘a férrea que é(_ml_r‘ibﬂiill positivamente para a
melhoria  sdcio-econdmica das-popillﬂg:()'CS'lw ;;da zo.n_a Flc influéneia. ‘%éliOl'iZﬂ_ﬂdO a
.p0pula<;ii0 do wnterior, dando-the ujnnspb-ne faci l“c.'ba’rato. para além de ter f';lc'ilitadq 0
desenvolvimento do cqn-lércid na sua zona dc- int.1.u'éncia. Na siui_"?.'onn de influéncia
externa serviu com cc&némia o Malawi. A;;és indcpé:ndéncin. o Corredor de Nacala

conheccu momentos criticos. Primeiro foi a fuga de téenicos . especializados que

abandonaram o pais ¢ que muita falta fizeram aos CFM-N. Depois foi-a guerra de

-"“
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desestabilizagio que o Corredor de Nacala foi alvo a partir dos finais de.1983. numa

-altura em que décon.’ia_o Projcclo de Ré:ibi_lilqc;iib do _Cof‘_rc.dloi' dc N‘SCEIII_I. '|)r.0l<:L‘n'und('1-
- Se imfcrl-cr a situagiio critica QL-IC oé CFM-N alravcs;sz_l\-'qﬁi
Com basc nas hipoteses lc‘\-'amadns, argumcmm.nos.quc dl dcscslzihi]imgﬁo do
Corredor de Nacala teve implicagées e inipacto ncgativos para a ccoil_omia nnc'ional ¢
para o Malawi ¢ que a Africq do Sul ¢ o Malawi estiveram directa ou indircclamemc
envolvidos através da Renamo. Esta guerra teve origem na polili;:a sul africana de
“Constelagio de Estados™ que entre virias -i'mcngﬁes. visava a hegemonia c_ios
transportes na Africa Austral. Para o efeito procurou b]é)q.ucar o sistema {erro-portudrio

mogambicano com implicagdes extremamente negativas para o pais. inclusive para o

Malawi. O Malawi, a partir dos finais de 1986 decidiu mudar de posicio em relagio a
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cicsc§lzll)ili7;1g‘iitm do Corrcdnrhdc Nacala, participando na sua protecgiio através do scu
excrcito. Estava clare que o Malawi 56 perdia com a desestabilizagéio do Corredor de
Nacala.

A Assinatura do Acordof Geral de Paz permitiu o érmino do Projecto dé,
Reabilitagiio do Corredor de Nacala em Novembro de 1993 ¢ o inicio da réposiqh'ﬁ‘dns

metios circulantes e outros materiais destruidos durante a guerra.
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AGP Acordo Geral de Paz
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_ INTRODUGAO

A intengiio da construgiio da linha férrea de Mogambique surgiu no final do
século passado. numa altura em que as autoridades coloniais portuguesas estavam a

consolidar a sua ddministragiio no norte de Mogambique. Estava claro que ‘se os

‘portugueses pretendessem explorar ‘efectivamente os recursos humanos: e naturais na

area, tinham que melhorar 0s meios de transporte. Nessa altura, a ind(stria automovel

estava no seu cstado. cmbriondrio e o transporte em- carrogas no interior de

Mocambique estava constrangida pela mosca tsé-tsé. E-assim que a linha férrea foi

vista como a alternativa mais vidvel: A construcio da linha férrea foi. por_outro_lado-

impulsionada_pela___grande__produgiio agricola_no_ Zhinterland™ .do  distrito de

Mocambique. com maior_destaque para_a_produciio do_algodiio. matéria_ prima_

L L)

importante para,0 desenyolvimento da industria-texti] portuguesa
Apesar de existirem ligeiras diferengas cntre os borocratas metiopolitanos e os .

colonos (oficiais "locais ¢ homens de negocios) no distrito de Mogambique. as

aL-Jloridadcs's_l'n_ielrop(')[i’{anas.;w:lo"riza_fam a conéiril-cii(; da linhg &rr@m‘_ﬁgq_ﬁo dc
_I:Z_]gﬂ Logo depois surgip a cotr(-)\'f.‘rsi-a. entre os colclmo-;‘. quanto 20 l;,c.-tsl onde SL
deveriq construir a estagdo sede. Os que viam o projecto ferrovidrio com fins politicos
pretendiam que a estagdo scdé fosse construida no Lu-mbo., enqu:u;lo que. 0s viam o
projeéio com fins econémicos_prelendiam'_ﬁ .és_mgﬁo.sedc 'ém Néézil_a. Os priméirés |
conseguiram sobrepdr-se aos segundos, mas cedo vcriﬁcou-se que a escolha de Liimbo
fol precipitada. ja que niio estava em condigées de r(:Spo_nd-cr a0 MOVIMCnlo cadq vez
o " malor de trafego. Foi quando se viu Nacala como alternativa.

O Porto de Nacala, considerado um dos melhores portos naturais da costa

~7.1y - oriental de Africa, logo depois, conheceu uma evolugiio significativa passando a ser a
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testa de cmninho_ de ferro em'.h;mciro d_é‘ 194-7'L]uando_fhi ligado a linha [Errea de
Mogambique, corn_hcclcn'do nova dinamica quando esta linha  foi ligada ao sistema
ferrovidrio do Malawi, em Agosto de 1971,

A construciio da Iinha-féx_*@a cgnhcccu imensas dificuldades no que concemne

ao -financiamento. Para superar a_crise. as autoridades portuguesas utilizaram o

" imposto de palhota,- junto-de alguns financiamentos concédidos pela metrépolé. Nio®

obstante a linha férrea 'somente atingiv a exténsio maxima (800 kms) em Dezembro de
1969 quando foi ligada a Vila Cabral, longe das previsdes das autoridades coloniais.
A i:nllgrt_:"u_tia do Corredor d_c,Nacala_foi.é.\iidelicihda;na1sua.z_on'a_dc_inﬂp_é_pg_i‘a

interna. _contribuindo__sigitficativamenté__no_escoamento _de _riquezas _naturais e
———— . N . = S ——-—---‘-—'-—"-T--..-_._

industriais_da_ repifio, valorizando_a_populagio,. dando-lhe o transporte facil e barato.

Nio_¢é_por_acaso que se considera o Corredor-de-Nacala_como.a_“espinha dorsal do

norte de Mocambique™. Na ‘sua_zona_de_influécia_externa-na_gual o Malawi ¢ o

principal beneficiarite. o Corredor de Nacala é de extrema importancia asscgurando o

trifego proveniente ¢ conl destino a este pais.

" A partir de 1975 0s CFM:N atravessaram uma grave crise’ qppeﬁsc,r‘eperc'pli_g,

fundamentalmente nos °s_‘ec,l_o_[c_:§: qbr11.e|:ciai;c; f';nancéifo,'_ aliado a i‘ugé de n_qyp_@é -
espeaializados_que abandolnaranxo .parl's_‘_-qp‘('m_s’indcpcndé_n'cia.‘ Em 1980 a crise era
assustadora. afectando os m-eios basicos fundmncnl;:\is. nomeadamente a Ilinha férr‘ca.
melos circulantes,o sistema de tqmunicaqﬁeé ea léfmihal de contentores ;jo Porto de

Nacala. O governo mogambicano preocupado com a situagio contactou a SADCC e os
paises doadores para a reabilitagio do Corredor de Nacala. Foi claborado o projecto
denominado Projecto de Reabilitagio do Comredor de Nacala. A guerra de

desestabilizagio viria a ter implicagdes negativas no projecto. Uma guerra, ligada a

politica sul africana de “Constelagiio de Estados”™ com a qual a Africa do Sul
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. pretendia a hbgc;nonizl L{(;S lmn'spm'lcs na regido austral do continente. E neste sentido
que nos finais de | 983, a linha de Nacala passou a scr um dos alvos preferenciais da
Renamo - equipada ¢ financiada pelo regime do apartheid, numa clara evidéncia para
levar o Malawi a Uii-“'/ﬂl‘ os_— portos sul africanos. Simultancamente assiste-se o
envb]vinmn@ do Malawi com- a Renamo, L}m-a posigiio cdnsidcmda como que um

‘ "‘s‘uicidio econdémico™ dada. a onm-'ositivadc _qiuc o Malawi ]55550\1 ‘a fer nas suas
‘importagdes c é_xbortar;ées'c'om alinopcréncia do Corredor de Nacala.

Pcrant_e a sit'ltégi_io..d'c.' .gLIEI?I'a, as :'Jll_loridac_ics_moqamhicana_s foram tomando
medlid;is- -para-a_p,r_(;t_ecc;ﬁq do C-orrcc'if)r'de_'l\_‘qcala,_qlic passamm- pela fonnagﬁo de

uma-forga especificamente para proteger este corredor. Os paises doadores tambén se

envolveram na -prolecc.iio do Corredor de Nacala, através do fornecimento de material

nio letal ao exército mogambicano. Posteriormente. em 1987 assiste-se 0

envolvimento do Malaivi na protecgiio do Corredor de Nacala. O Malawi havia

- p—iad i,

compreendido-que-a-descstabilizagio.do Corredor.de.Nacala_estava-lhe a sair muito
L e L B [ .- _-- ——— .

. — e

- caro. Mas seja como for . a_guerra.de_desestahilizacio no_Corredor.de Nacala trouxe
et e e - RS L ==

= At b me

e

implicagdes e iimpacto negativos quer paraa.economia nacional quer para o Malawi.
: o T T S e e e i S : R e -

O objectivo deste trabalho é analisar.as implicagées e irhpactos- da deséstabilizagio do

Corredor de Nacala. demonstrando ser verdade a hipotese de que a Africa do Sul
esteve envolvida através da Renamo nessa desestabilizagito. ¢ que a desestailizagio
teve implicagdes e impactos negativos para a economia mogambicana ¢ malawiana, O

Trabalho abrange o periodo entre 1983 a 1992, periodo em que o Corredor de Nacala

foi alvo da desestabilizagio. No entanto, para o devido enquadramento histérico.
havera uma fuga das barreiras cronologicas.

Por razies metodologicas, a abordagem sera feita em quatro capitulos. No

Capitulo 1 (Aspectos Histéricos do Corredor de Nacala) a sub-capitulagio foi




““metodologicamente dividida em dois sectores que constituiemt o Corredor de Nacala: o

Porto de Nacala ¢ a Linha Férrea. No primeiro sub-capitulo comega-se por locatizar

geograficamente o Porto de Nacala para depois se apresentar a discriciio da evolugiio

- deste porto. O segundo sub-capitule  aborda os objectivos que Tevaram as autoridades

portuguesas A construgdo da linha férrea no entdio distrito de Mogambique, . as .

“diferentes ‘opiniiics entre os colonos e as autoridades metropolitanas com relagio a

s

construgio da linha férrea ¢ a forma como as autoridades_porfuguesas conseguiram
- - < I

4

finan¢iar o projecto ferrovidrio.
No capitulo 11 (Importancia Estratégica do Corredor de Nacala) aborda-se a

- - ) . T ..-' ’ ."— . =
importancia deste corredor para a sua zona de influéncia interna e para o Malawi - a

) L - - . - f——r o
_ zona de influéncia externa.

Em relagiio ao capitulo I (Sitvagio Critica no Funcienamento do Corredor de
Nacala), ‘comega-se por descrever a crise que os Caminhos de Ferro de Mogambique-

Norte atravessaram logo depois da “independéncia. as inedidas que o governo

~-mogambicano ¢ 2 SADCC tomaram para inverter a situagio. a situagiio de seguranga

na linha férrea dc Nacala a-partir de 1983 até 1992, e as estratégias que foram tomadas

’

para o furicionamento 'do Corredor de Nacala. Antes da_conclusiio, _abordarei_as

implicagdes_¢ o_impacto.que, a_desestabilizagio_teve_no_Corredor de Nacala, isto no

capitulo 1V. Neste capitulo haverda uma ligeira fuga da nossa baliza cronolégica em

felagio a0 ano de 1992, sabido que as’implicagdes e impacto de um determinado

L4

processo nio comegam nem terminam no inicio ou fim dessce processo. Geralmente as
implicagbes e impacto sio a longo prazo.
Na claboragiio deste trabalho foram usadas vdrias fontes orais, escritas.

- secundarias e primdrias. Entre as fontes primdrias, hi a destacar os relatdrios nio

.. ... publicados da Administragio dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportecs referentes
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aos anos cconémicos de 1962 a 1970, que permitiram o enquadramento historico -do

Corredor de Nacala ¢ os relatorios da Brigada de Mclhoramento Norte que permitiram

uma andlise mais ciscunstanciada do Projecto de Reabilitacio do Corredor de Nacala.
No que refere a documentos secunddrios, hd a destacar  sobretudo o_Jornal

Noticias que permitin uma andlise cronoldgica e sistemalizada.dos.assuntos.
e e e T T T e T T .

- : No que x;cferc a obras: publicadas destacam-se os seguintes autores: l-ianlon. J.
(1989) que demonstrq como ¢ qué Mogambique e a SADCC fizeram frente a politica
| sul africana’'que con.sistia na deseélabilimqﬁo do sistema ferro-portudrio mogambicano.

: ;_Z)-a'ulor_cs .Lililﬂ. A.P. -(] 9-71) e Chilundo. A. G.-(I.‘)9S): Tese ae doutoramento.
fazc'ﬁ; um.a- abor_dagen‘: clara sobre o processo da construgiio e desenvolvimento do
Porto é‘]inh_'a 7fé'rre'a de N_aca].a zi;_jl_rcscnlando an ‘cronol.ogia sistematizada.
Qs autores .léhnsén, D. & Martin, D. (]987v). fazem uma andlise historica.
ccon(').n'iica € geocsl‘ralégica na 'Africa Austral a partir da queda do fascismo portugués.
. Monstramy que 0 sector dos transportes foi determinante na adopqéo.de politicas dos
go\-'ér‘nos da regiiio austral d Afiica.

o e i

Si&:phens;'j. (1994), dénioxiﬂ_ra-que_os_ttgn_s_pokr_tes_na_AIma__ﬁ_,_tls.lml_:er_alll; .

_sempre determinados_ por factores politicos. Dd-nos ainda uma perspectiva sobre o

sistema de transportes na regidio austral.

[ .




CAPITULO1

ASPECTOS HISTORICOS DO CORREDOR DE NACALA

A ideia da construgiio da linha férrea de Moc;am-bique su:rgiu_ no finat do séeulo
XIX. Constrangimentos politicos e financeiros iﬁviabilimram 0 im’cio e conélusiié )
imediata do projecto.
| .0 préscntcfap:’luio ab'orda duas s-cc’c;iics: o Porto de Nacala ¢-a linha férrea de
l&f16¢a.|11biq1le que'hé conjunto formam um complexo ferro - portudrio.
‘ j( A prilﬁeira 'sécc;iib faz hgpres&nlacijo gcogréﬁ.ca do porto, para dcpoié analisar -
-a Slla-C\;éluqﬁo ¢ lc;da u1-na séric de factores que estiveram por detrés de tal evoluqiio; A
segunda secgdo comega por tragar 0s objectivos que levaram a construgiio da linha

‘térrea de Mogambique,para depois analisar as divergéncias entre os colonos quanto ao

local onde sc” deveria construir a estagiio sede. Esta secgiio termina com a analise

daquele que foi um - dos maiores constrangimentos do projécio ferrovidrio: as

- dificuldades que as .autoridades portuguesas tiveram para financiar a construgdo da
linha férrea.
Neste capitulo procura-se, fundamentalmente, descrever o processo da construgio do

porto e da'linha férrea de Nacala.

i1.1.Porto de Nacala
O porto de Nacala estd situado no interior da baia do mesmo nome. Fica
localizado na costa oriental da Africa entre a [lha de Mogambique e Pemba, a latitude

de 14 32" sul e longitude de 41 este. Esta bacia hidrogréfica € constituida por trés baias:




Namelala, Muananculo ¢ Bcngo. Tem uma drea de’4.650 hectares com 12,5Km de
comprimento ¢ 4,5Km de lmgura LZsta onuﬂadd na duccg.io Norte - bul e comunica
com o Oceano Indico pela baia de Fernio Veloso. A ligagiio das trés baias ¢ feita por

um estreito com a largura de meia milha e profundidade da ofdenr d¢ 60 metros o que

- permite que o porto seja deriandado por toda a navegagio a qualquer maré.

A situagiio das bajas.de Nacala e Femizio Veloso em relagio ao Oceano Indico.

defendem o porto das vagas altas do mar, ¢ a orientagiio das niargens de Nacala

conferem-the um excelente abrigo contra os venlos sul e sul-este que produzem as " *

MAiores vagas ha costa ¢ trazem muitas vezes consigo os grandes (cmporais, .-
As suas condigdes naturais dispensam as operagies de drenagens nécessdrias

nas vias de accsso a outros porios do pais.

1.1.1. Evoluciio do Porto de Nacala

Somente a partir dos anos trinta ¢ que as autoridades coloniais portugucsas

comegaram a valorizar cfectivamente o porto de Nacala. numa altura em que a porto

da Iha de Mogmnbiqhe .(com Lumbo -coﬁio testa dc Can‘linh-o. de I';ex.‘r:o) 111ostrq'va'-se
incapaz no manuscam-e-nlo do lrzins-ito intensivo de merca(‘iori'a's.l' -

Fot entéio que a administragiio ferrovidria comegou a pensar scrimnclmc sobre a
possibilidade da construgiio.de uma nova estagio em Nacala. Aé contrario da baia de
Mogambique, a baia de Ferniio Veloso, cerca de 65 Kms para ch-{r'iel. ha'via mi):sAtmdo
inicialmente caracteristicas de abrigo natural muito espléndidas, oferecendo um
excelente lugar para um porto altemativo e sede da estagiio ferroviaria.' _ E neste

contexto que em Fevereiro de 1937 publica-se em Lisboa o decreto n®27:537, criando

um Fundo de Fomento da Colénia de Moq;ambique.2 A construgio de um troco de

5EP&:L2'1?11 ique IO%%S L-{nﬁno Trimestrat, 9.{Janciro-Fevereiro, 1937):129.
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06Km cstendendo a linha de Monapo para Nacala Tigando assim o porto de Nacala a
linha férrea de Mogambique ¢ o estudo do porto de Nacala para substituir Lumbo
como estagio ferrovidria sede. cram alguns dos principais projectos inclusos neste

plano de seis anos.

- neste sentido que em 1939 foi nomeada uma comissdo para estudar "o

instalagsio de.um -porto em Nacala e a linha de caminho de fefro de penctragio. Um
ano depois, a -comissiio apresentou ao ministro das col6nias os planos portudrios

definitivos e também o projecto de urbanizagio da povoagio que nasceria e

desenvolver-se-1a a volta do porto e da estagéo de caminho de ferro.” -

O impulso inicial no sentido da materializagio do. plano foi marcado com a ..

construgdo de um pe.qu.'c‘no cais pam alrdcaqﬁo 'de-'batc-‘:l'('_jcis. dois grandcs aﬁnazﬁus.ﬁ N
depdsitos dei m;'xq'uinzi:-; ¢ ot't;ilurns e‘de'pésilo' de 00n15usli\fcl lic.]uic.io-. Na sequénéia‘
destes traba?hos. pouco depois a bz-n'a comegou a rcgisiar um gmn,dc- .aﬂuxo de navios
provenientes de v;iriqs paises (;0111Li 0s Esladds:'ljnid()s aa A-'méricg. Franga. [ﬁglﬁtcr—ru )
¢ Noru-e'ga. além de na-ci'bnais._.ll'nporla rcfc_rir-:c.].u_q,_ nesta fase, o porto era 'ﬂil-'ld_I_l
bastante irudimc_ntar e _;J.p'r'_ocurq-dic que e.slcv;e' scndo:c:ubj-ccto éx’igiﬁ éu_e se cri'a-ssem
nele riovas infracstruturas que se adeq'uasscl'ﬁ f‘;iO ii;;b dc.na\_'i'(")-s. quc 0 cé)me.v.;a.\';'mi a
escalar. Assim 0 governo portugués contratou a companhié 51~1.1 africana Chiristian &
Nielsen Ltd. para estabelecer algumas modiﬁcag:-ijes do porto. na zona conhecida por
ponta Maiaia. Ao nivel da linha férrea. o trogo rio M‘onapO/Naca]é foi abério ao trifego
em Janeiro de 1947, desviando-se assim para Nacala a lesta de caminho de fe.rro.

Apos estas modificagdes registou-se um grande-sallo em relagiio ao volume do

trafego e principalmente quando o governo portugués decretou em Novembro de 1953

como ponto de escala obrigatéria para os navios portugueses de longo curso.

3 Lima, AL P(1971):137
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Tendo movimentado, em 1952 umas escassas 58.000 toneladas. ji em 1957
_" A . ‘. - - 4
atingia 107.000 toneladas ¢ em 1963, 192.000 toncladas,

Pela tabela seguinte ¢ facil demonstrar a importincia do Porto de Nacala,

Tat;c]a 1

~ANOS . CARGA MOVIMENTADA/TONELADAS
1952 ' . . 58.000 . . '
1954 .. - L s .- 122759 ) '
1956 o I 107.429
1958 ) ' o 176.093
1960 - : S 156.981
1963 . _ - -, 107.000
1964 . . - 185.565
1966 T Coo- - 340991
1967 K . - -338.171
1968 . - - o 496.010 ¢
_ 1969 - g . e c- 7520.554.
. 1970 7 T 540441
Fonte: Lima, A. P. (1971): 141.

O porto de Nacala por reunir melhores facilidades de tribalho. portanto, a

mator eﬁb_iéncia ‘p.orguz'tria. cm_nf)arati\'am.c:nt-e 208 "POrtos da 'I'illa de Moc;ambiqucp
de Angdchc: passou a scr (; nmis.lpmcurado.-.Vinha o sisal do f§'10_ﬂ_ulpo‘ 0 algodiio
colhido nas -t:err'as-qu.e"pefl_énciam a z'c"m:a cdnce:.ss‘i.c-mél."ia a'lgc;do'cirq_c_.io‘ N-a;:ﬁial_o'. que
abr?mgia as regiﬁés de Af[’lq. dc N‘szmlclli].-de Nan;ap:p, ) 1ah:;c¢.n dc;l\'ia]'cma..c[ci

A linha férrea ligou o porto a estas regides assegurando aissim uma via rapida
e facil no transporte das mercadorias, A eslé si.stcma dc-lransponc. ligou-se a rede
rodovidria permitindo assim o escoamento doé prédulos. H—a_s regides nio -abrangidas
pela‘linha {férrea.

O Porto de Nacala conheceu nova dindmica com a hgaciio da linha f¢rrea de

Nacala ao sistema ferroridrio do Malawi em Agosto de 1971, permitindo que o

4 Lima, A, P.(1971): 139,




Malawi |.1_ass:_1ssc a utilizar o Porto de Naqula nas suas imporfagices ¢ exportagies.” A
cOnscqu_éncih imédiéln pensando-se ja num esperado aumento de triafego proveniente
da expansiio da zona de influéncia de Nacala. foi o prolongamento do cais do Porto
de Nacala em mais de 408 metros lincares, num valor calculado em 171:300 contos.
pcrmilind-q-a alracm;;"io-dc'_n;ivios até ‘] 00.000 toneladas ®. Considerou-se na altura.

-ser a adjudicagio. mais importante feita no sector das obras portuarias, ficando as

mesmas concluidas no 1° semestre-de 1973.

O plano de melhoramerito do Porto.de Nacala atingia dimensées muito mais

vastas que compreendiam. pelo meno$; uma terminal para mineraleiros, postos de
descarga para pétroleiros; estaleiros de reparagiio naval eic. ¢ com o qual se daria
aproveitamento as extraordindrias condigées daquela baia. ™

O porto de Nacala deu impecto para o surgimento de uma industria
transformadora que se desenvolveu em seu_redor, nomeadamente a Fabrica de
Cimento, a CICOMO e a SOCAJU que passaram a definir a zona industrial -do

K
porto. .

' -Todolesk"-di_:lal1li':;1n6-s;-5 fOi'_p__dISSI;\-‘.C]- ¢om 0 er%l;clzil:n(;amcmo enire (;J..[?OI-'IO e
0s transportes ft{WO\'iéfio; qu,e.lh-e'_s.illo -a-djac;ente-s. ‘ - )

Sem divida qu;: a cvc-)]uéiio quc o Porto c-ic Nacala conheceu foi d;e\'ido- as
suas excelentes cothdi(;ties naturais. A existéncia .do poﬁo, o scu desenvolvimento e
programa seriam imlpossiveis' se como testa de poﬁo para o m;"lr_ nio fosse servida

por rede ferroridria para garantir a drenagem de toda a sua zona de influéncia.

5 O acordo para o entrancamento da linha férrea de Nacala ao sistema ferroviasio do Malawi foi assinado em 20 de
Marg¢o de 1967 em Lishoa.
" Administragho  dos Servigos dos  Portos. Caminhos de Ferro e Transpories  de Mogambigue,  Relatério do ano
econdmico de 1969: 101.
6 Xitimela, Revista Semestral dos PCFM, n° 2 (1986): 65.

7 Portos ¢ Caminho de Ferro de Mogambique, Relatério econdmico de 1967: 101,
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Al_.2. '(fnpstruc:'i_(; ‘da Ii:nha férrea de Mogambique: scus objectivos
Nla‘sua concepgiio a linha férrea de Mocambique foi construida para atingir
dois objectivos. Um deles era a consolidagiio de uma administragiio colonial
f)orlugu_gsa ho Norlev-dc Moqambique.g Efectivamente no inicio do século XX o
vasto sertiio do distrito de _Mogambiqtje:laind'a cslé\'q a ser "pacificada” e a ser posta
: soté cc-)h_Irol das’ autbridgde's- ' p:ojﬁﬂguesasig ) (js cgnﬁinhos existentes eram
ihei'l‘ci_ci‘)les. .As éélradqs cram dc terra batida e em outros casos d;a cascalho fino.
‘ lon‘m_ndoi-se.qu__asé_ q.u'c.-imransiui‘\'c'eiAs. na época chuvosa. I-’_or outro lado, a industria

.automovel no final do século XIX estava no seu estado embriondrio ¢ o transporte
em carrogas .no_interior de Mogambique estava constrangida pela mosca tsé-tsé.

+

Tudo “isto_tornava a exploracio efectiva dos recursos humanos e naturais da drea.
extremamente  dificies.  Obviamente se o estado colonial e as empresas
concessiondrias quisessem prosperar tinham qué melhorar os meios de transporte. A

linha férrea foi. na altural vista- como sendo apropriada para- responder estas
dificuldades. Matos citado-por Chilundo (1995). refere-sc a um escritor portugués

como” tendo dito que "as linhas férreas eram a unica via eficiente e pritica de

-penetrar o interior para estabelecer e desenvolver a civilizagéio europeia”.

Com a linha férrea as autoridades portuguesas pretendiam expandir a sua
autoridade no interior do territdrio através do povoamento de portugueses nas terras
férteis ao longo de linha férrea.

O outro objectivo da construgdo da linha férrea de Mogambique era para

fomentar a produgio de matérias - primas para exportagiio, especialmente o

w11 - . vy . . .
algoddo.”” E neste contexto que o projecto ferroviario foi posto em primeiro plano

8 Chilundo, A.Gi (1985): 64,

9 Chilundo, A. G.(1985); 63.

10 Chilundo, A. G. (1985); 64.
1T Chilundo, A. G. (1985): 66,

i
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- coloniais.’bem como. facilitar sobremaneira a produgio’agraria do algodio”.

g-omo -parlc dos esforgos das autoridades coloniais portuguesas para estimular a
produgiio do algodio. matéria prima importante para o desenvolvimento da industria
textil portuguesa.u O algodiio apareceu assim como o principal catalizador que pos
~as autoridades texteis metropolitanas e agricuitores coloniais a persuadirem os
.govern-os colonial € n.1cl[r0p0]itan'o a ajudarem o projecto da construgiio dﬁa Iinhu_
férrea de l\ilvoqambiun;. Virios bticiai; colqniafs procuravmﬁ demonstrar quanto era

necessario a linha férrea no distrito de Mogambique. Em 1906. Massano de Amorim,

entiio governador no distrito de Mogambique, argumentou que a linha férrea iria

aumentar grandemente o valor da das terras férteis na regidio ao longo da linha

. férrea, iria também facilitar a_expansio da produciéo da borracha ¢ de produtos

3

Duma forma geral a importancia agricola do entio distrito de Mogambique.

que “fornecia ndo apenas produtos para o mercado interno mas também para o

mercado externo. foi um factor decisivo para agilizar a construgiio da linha férrea.

Lima refere-se quc’ Lourengo Marques, Inhambane. Quclhnanc. Cabo Delpado (nos
tempos da Companhia do Niassa)”rccor_riamao distritdo de Mogambique em todos

- momentos .em que precisavam de produios’ para a alimentagio das suas
' w18 g , " ‘ . . .
populagdes.”” Na verdade, a construgio do caminho de ferro constituia um

imperativo porque o "hinterland" no entio distrito de Mogambique estava a registar

um-crescimeénto acelerado na produgio agricola, oferecendo grandes possibilidades
dec desenvolvimento do-comércio. Nesta dptica o caminho de ferro iria incrementar o

aproveitamento dos recursos naturais da regifio em causa.

12 Chilundo, A. G. (1985): 69.
I3 Chilundo, A. G. (1985): 69.
14 Lima, A. P. (1971): 265.




No cntanto. entre os pni‘lugucses. apesar d;: haver o descjo comum de
construir a linha férrea no distrito de Mogambique, havia ligeiras diferengas. Para os
burocratas metropolitanos portugueses, o caminho de ferro no distrito de -
Mogambique representava niio apenas 'a metdfora da colonizagiio prospera mas

também o simbolo de uma paridade pretenciosa com outras poténcias que estavam a

construir rapidamente vias ferrovidrias nas suas colonias no {inal do século XIX.
Enquanto que para os colonos (ambos oficiais locais e homens de negécios, como os

- agricullores e comerciantes) no distrito de Mogambique, viam a linha férrea como

L. Lo ’ . . 16 )
um auténtico catalizador para o crescimento econémico”.” Para estes colonos o

_objectivo principal da linha férrea nio era apenas reduzir os custos de transporte
. 17
-.mas também promover as culturas de rendimento.
- Nio obstante estas diferengas, por decreto de 31 de Agosto de 1912 foi o
- governo colonial autorizado a construir e explorar, ou contratar a construgiio de um
“caminho.de ferro_partindo de uma das baias da costa de Mogambique para o Niassa

- inglés (Nyassaland)..

~No'entanto, o decrcto niio indicava onde se deveria localizar a estagiio sede,

‘originando acesas discussdes entre 0s colonos. quanto ao local onde se estabeleceria

a referida estagdo. Os que viam o projecto ferrovidrio com fins politicos

.conseguiram sobrepdr-se a0s que viam o projecto com fins econémicos. Mas foi

" sol de pouca dura".

15 Chilundo, A. G.{1985): 64
16 Chilundo, A. G. (1985): 64.
17 Chilundo, A. G. (1985):64.
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[.2.1.Controvérsia quanto a escolha da testa de caminho de ferro

Aprovado o dcecreto que autorizava a construgiio da linha férrea de
‘Mogambique surgiu a controvérsia quanto ao local onde seria estabelecida a testa do
can'1in_ho de ferro. Surgem os que ée preocupavam mais pelo prestigio e‘va'-ntagchs:'
-polilichs do’ projecto ferrov.izirio e 0s que viam o projecto é_om.o um esfbrqo

.econémico. Para os primeiros, Lumbo deveria ser a testa do caminho de ferro

enquanto que para os segundos Nacala € que deveria ser a testa do caminho do ferro.

A questdo da escolha desta testa foi por consequéncia embaragosa. Num trecho de

.cerca de 36 Kms, existiam os seguintes portos naturais:
NACALA - um ramo sul na baia de Fernio Veloso:

MOCAMBO - entre o porto de Sancul e o Banjone;

CONDUCIA - entre 2 itha de Quitangone e Cabo de Conducia:

_ MOCAI\-1B]IQUE.'-' na baia do Mussuril.'®

A perfeitura da lha de Mogambigue ¢ o governo do distrito de Mogambique

eram os principais defensores de Lumbo ¢omo testa do caminho de ferro. Enguanto

" que 0s oficiais judiciais como Freire de Andrade, entio director geral das colénias e

0 capitio de fragata Ernesto de Vasconcelos eram os defensores de Nacala como
lésla de caminho de ferro. Para Freire d.e Andrade, a escolha do Lumbo como testa
d.e can'minh‘o de ferro deveria ser posta de lado pois em sua opiniio "os poucos
habitantes de Mogambique estavam reclamando a linha para aquele porto por
interesse proprio, pretendendo valorizar as suas propriedades".'q Esta opinido foi

secundada por Vasconcelos que a dado passo afirmou que Nacala era um dos




melhores portos do mundo.zti Vasconcelos via a fixagio da-testa de caminho de ferro -
numa perspectiva futura tendo afirmado que "nio devemos subordinar-mos a
interesses secunddrios se pela sua capacidade o Lumbo, no momento presente pode
convir-nos, ¢ certo, que de futuro. dado o desenvolvimento natural dcss;'n linha
férrea, nido podera sa'tisfazerf‘_. 2
No entanto, os defensores de LLllmb_o COI]]O‘I'ESI_E_I do caminho de ferro :us:in(_io B
o poder politico e facil acesso aos centros de deciséio pofitiga -convenceram 5
governo metropolitano que o melhor sitio para a lcs-la de caminho de ferro era.
Lumbo". ? Foi assim que a 3Q de Junho de 1913 o governador geral autorizou que o
‘Lumbo fosse a testa do caminho ferro.” |
| O triunfo dos defensores do Lumbo foi temporario. pois a _pa.rlir.éic prii.lci'p-i"o.
de 1930 tornou-se claro que a csgolha do Lumbo foi precirpilad;w. \}éri‘ﬁcou-sc por
essa ailﬁra que o porto da ilha de Mogambique, um dos primeiros da Alrica Orien'tal’
que"o'_s na{fcgadores porluguescs; estudaram e dg que fizeram pianlos hidrogréﬁcos.iid
ndo se dispunha de condigdes necessdrias ao movimento cada vez maior de lr:i_t‘céo.
'A baixa profundi-dadq das aguas {aziam édm gue 0s nrbuiqsl nio pu_dessem ﬁpro'xi'miar:
'-_Se-'-z"lo e_rﬁiaocadéuro na llha de Moc;ambiq-ixe nem ab.‘embocadoqro na estagdo do ‘
Lumbo. Consequentemente a maior parte das cargas que chegavam tinham que ser
baldeadas duas vezes, prfmeiro do navio para Itha onde se enconlravaﬁ] as agéncias

distribuidoras para o interior e depois da Itha para o Lumbo. acarretando assim

enormes despesas. Foi quando se viu o Porto de Nacala como alternativa.

20Lima. A. P. (1971): 279.

21 Lima, A. P.(1971): 271.

22 Chilundo. A. G. (1985): 74.

23 O Presidente da Cimara da Itha de Mogambique, General Almeida Queiroz, que Lo persisteniomente se batera para
que Lumbo fosse testa de caminho de ferro, considerou a data de interesse hisidrico para o distrito ¢ propds que se
desse a uma das ruas da cidade o nome de "Rua 30 de Junho”,

Lima, A. P. (1971): 274.




Sanada esta questiio. as autoridades-coloniats, portuguesas debateram-se com
outro problema ainda mais delicado: o financiamento para a construgiio da linha

férrea onde o imposto de palhota foi um dos principais financiadores,

l.2;2. Dificuldades de Financiamento’

- O processo da construgdo da linha férrea de Mogambique deparou cont sérios
problemas financeiros. O decreto que permitia’a construgdo da linha férrea ndo foi

seguido por acgdes para financiar o projecto.

Em vez disso o governo colonial de Mogambique aprovou um fundo anual de 100

4
COI]IOS.z

Assim, com fundos piblicos, a construgiio da linha férrea camegou em 1913

a partir da povoagio do Lumbo adjacente a Itha de AfVIoc;amhiquc. Os trabalhos

viriam a ser interrompidos em 1915 devido a constrangimentos financeiros e a 17

.

Guerra Mundial, na regido do rio Monapo. contando na altura 47Km d¢ linha !:ér{egl.

Os defensores da linha férrea de Mogambique esperavam que a construgiio da linha

férrea iria progredir a um feitmo-de | 00 a 150Km por ano. ¢ qﬁé' ia durar 3-a'4 -

z.mos.25 Porém este optimisnio inicial &éé\faneceu 'devidb a ins_uﬁciénci'a Qc c'i-inﬁei‘ro. )

Para superar a crise financeira o govermno colonial tentou, obter um
elﬁpréstinll.o. Nio foi possivel pois tornava-se cada vei mais diﬁéi! atrair o capilal
privado para investimentos em cuja actividade econémica mais importante a rsér_

‘servida, era a agricultura. Pensou-se entiio no auto financiamento. Porém desde o seu

comego a linha férrea de Mogambique sempre conheceu perdas.




A nica excepgiio [foi durante a 1* Guerra. Mundial guando os_47Kms
e T T L . .
transportaram tropas britanicas e portuguesas.” Depois da guerra verificou-se um
déficit que durou varias décadas. E que a linha férrea transportava apenas produtos

agricolas de colonos e camponeses permanccendo assim ‘subexplorada. O auto

. financiamento a partir dos rendimentos da linha estava condenado.
Para superar-a crise financeira, o governo colonial elaborou a portaria h°166
. .. . - R - . L .

em 1916 que estipulou que 12% das receitas das taxas de impostos de palhpiil que‘

deviam  reforgar o. fraco bolso do Estado .que financiava a comissio de

-

. < ag : . T ) B - .
melhoramentos.” Suspensos os trabathos em 1915, foram os mesmos retomados-

em 1922, progredindo por forma a que em 1924 cstavam assentes-¢ em exploragiio

94 Kms de via a partir do' Lumbo.. Poréin, a linha férrea ndo gerava nenhum lucro -

que podesse ser usado para prolongar a linha para o interior. Deparando com a falta
de recursos, o governo colonial "utilizou” mais uma vez 0s camponeses para
financiar a linha férrea. Para além do imposto convencignal de palhota uma taxa de 5

escudos foi introduzidd com o objectivo de ajudar a financiar a construgio e

manuten'qi:io- d-as linhas dé comu.nica(;fies. ldcais.z,s A .
Qua-ndo' a pres'si.i-o financeira aumentou em cdnée‘quéh:ci;n d;l ihﬂag't_iq nos 511(;5
subsequentes & 1" Guerra Mundi.al. os camponeses foram de -novo alvo da 'éolilica
colonial. Em 1925 o imposto a ser pago pé]os camponéscs no distrito de
' Mo(:at'jnbiquc foi aumentado para 62 escudos. Em 19_26 a conslru};.ﬁb. da'li-nha férrea,
contrariamente ao ritmo habitual lento, passou a uma constug¢io frenética de tal

forma que em 1930 a linha alirfgiu a entdo a povoagio de Nampula que comegando

w2 ~por modesto aglomerado de pessoal ferrovidrio viria a ser transformada na terceira .

+

f .
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cidade da provincia de Mogambique. tDUI'i]ﬁlL‘l 08 ;'u'm-s de ]03l() ¢ 1940 os Impostos
dos camponcscs_-fomm graduﬁ]fncntc_avclu'a]i'z.ados. COH-.‘Sl_ill.lil.]dO uma das principais
fontes das receitas do Estado para a construgiio da linha {¢rrea. No inicio de 1940,
poUCOS anos apos a impoéicé’o ao cultivo forgado do a!?odﬁo. 0 govc_:-mo colonial em
Mogambique criou o rfu'hd'o de melhoramento QQ vida indféena. ES[C‘. fundo consis'liu.'
no d.c:'scc.snlo de 10-centavos -en'71 éada Kg de u!gédﬁd vendido pelos can_1p0n-cs'es_.2?.
" Além da comribuiqﬁddog camponeses, foi apm\-'acllo'.é- fun(ib _déT@nc?ﬂo da colénia

de Mogambique pelo decreto 27: 537 aos 25 de Fevereiro de _'_l 937., que deu uma

"nova dinimica ac processo da.conslrugii'o da' Iit-ﬂm f.é_r_re__a..:.
Lentamente, muito lentamente. 0s l:mbalhos da .l‘inhf_i"iain'{ avang:_ymdo. Em-

1932 alingia No_\fa'Chavés'. Aqu;, 'ré_gi.stoui-s'f: ‘um-gr_'a'ndelngs_limulo a0 bf&)’g£65150 dbs- C

trabalhos, f;)oi:'s. nessa altura 0 ;cntiio I\'Ain'isilro das Colénias. Dr. Arm.in'do Monteiro,
visiiou 0 dist_félo de Mogambique (;-Iesiocando-sc' a Nova Chavcs,pﬁra e’ncoréjar 0s
operirios ¢ L;ngcnl.leiros. Esles. ﬁcd_ram"lh’o fnéra!i;za-dds qt-ic conseguiram 'c.:{u‘é o§

trabalhos prosseguissem a um ritmo de § Kms por més, 0 que era extremamente

~ . positivo se se tiver em conta o tipo de tecnologia utilizada: Dais anos depois.”

chegava a Ribauéi em 1936 lapala; em 1 9_39 Malcma g:n11194l'-ial_at-é Mui'uziﬁ. pt;ara:.
em 1942, ser inau;gurado o trogo Mutudli - Lu;io. Em ]95-0 'c-hcga a Nova Freixo,
totalizando 538 Kms de linha.

Em Maio de 1954 foi dada a ordem de plrc—)_é'se_gu-ir .a linha até C’a(ur. So ;1111
Maio de 1966, porém, se reinicia a construgio. Quando os trabalhos foram--
retomados, o territério da actual provincia do Niassa niio oferecia seguranga, pois

acabava de se desencadear, em 1964, a Luta Armada de Libertagiio Nacional levada

a cabo pela Frelimo. Isto levou que o trogo Nova Freixo - Vila Cabral s6 viesse a ser

29 Chilundo, A. G. (1985): 85.




concluido em Dezembro de 1969 depois de grandes dificuldades ¢ perdas de vidas
} ) ) ’ ‘
© entre os trabalhadores.

Apos um acordo entre os povernos de Portugal ¢ do Malawi providenciou-se

-a construgio do ramal ferroviario ligando Nova-Freixo d  Enire-Lagos numa

extensdo de 78 Kms. -

Estava assim concluido o atidacioso projecto de ligar as regiées do Niassa -

: por um caminho de ferro-cortando-a provincia de Este a Oeste onde o imposto de
palhota foi o principal financiador. Contudo, a luta de libertagiio de Mogambique e a
posterior a ascengiio do Pais & independéncia, em 1975. frustraram o sonho do

governo portugués de implasitar colorios ao longo da linha férrea Nacala/Entre-

. .. Lagos & semelhaiga do que fora fcito no vale do Limpopo ¢ Sussunderiga em .

Mog;ilinbique e nas regides de Cunenc e Huila, em Angola.
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_ CAPITULO NI

_ IMPORTANCIA ESTRATEGICA DO CORREDOR DE NACALA

Desde a-sua’ construgio o, Corredor de Nacala constituiv uma das vias de

- comunicagiio mais importantes das provincias do norte do pais abastecendo-as com

materias ~ hacessdrios a produgdo, escoandd a sua produgiio ¢ assegurando o trafego

proveniente e com destino ao Malawi.

. O presente capitulo analisa as duas zonas de influéncia do Corredor de Nacala:

© a interna ¢ a externa, Procura-se mostrar-a importancia deste corredor nestas zonas,

apresentando excmplos concrélos.

I1.1. Papel de Corredor de Nacala na sua zona de influéncia interna
A parte Mogambicaria da'zona potencial -de influéncia do Corredor de Nacala.

estende-se, grosso modo do Zambeze ao Rovuma..abrangendo os provincias de

Nampula, Cabo Delgado, Niassa ¢ parte norte da provincia da Zambézia. Esla regitio ¢

- .ha:bi'l'ada por mais de 50% da pop'ulééﬁo de_Mocaﬁnbiiquéve'-repres-c'nlta 50% do territorio

nacional. Nos meados da década 70, mésmo .com a instabilidade que s¢ re_'g'isia\—'a
devido a guerra de libertagdo, a regiio produzia cerca de 80% do algodio

mogambicano, cerca de 50% do amendbim; mais de 68% de feijio, mais de 70% de

gérgg!irﬁ, cerca dc 80% de mandioca, i'n'a,is. de 50% de iilabira.-tilaié dc 90% do sisal,

. ‘mais de 50% de tabaco. 68% dos pés de cajueiro do Pais e praticamente a totalidade do

De entre as provincias mencionadas, as da Zambézia e Nampula siio as mais

ricas sob o pento de vista agrario. Na Zambézia localiza-se a maior plantagiio de cha.

30 Dirccgfio dos Servigos de Portos, Caminhos de Ferro ¢ Transportes de Mncamhic_;uu. PlanuDirector do Porto de
Nacala:Estudo Pretiminar (1974):148, . ' -




nas regidies de Gurué, Milange. Socone ¢ Tacuane. Na provincia de Nampula, as zonas
" de Namialo, Namapa e Mogovolas produzem  enormes quantidades de  caju,
amendoim, gergelim sisal € algodiio. Sio igualmente as duas provincias gue ne norte

-do pais possuem o maior parque industrial,

O sistema ferro-portugrio de Nacala desempenha  pape! de extrema
importincia no escoamento destes produtos e das riquezas naturais e industriais da
regifio, contribuindo para o seu aproveitamento racional. Ao sistema {erro-portudrio

- és1d ligada a rede rodovidria onde uma das estradas parte do porto de Nacala ligando a

cidade de Nampula passando por Monapo e se ramifica para as provincias de Cabo

Delgado. Niassa e Zambézia.

-.Como se pode verificai. a zona de influéncia do Corredor de Nacala ¢ vasta e

rica. O solo no interior & fértil e o clima das terras altas. de altitude média de 100

x

metros, € de extrema importdncia.-Néo é por acaso que as autoridades portuguesas

reconheceram a nécessidade da construgiio e desenvolvimemto da linha férrea e do

Porto de Nacala onde-somente de 1962 a 1971 foram investidos no porto 140.061.505
:es_cu'dos._-'“- Para ilustrar- a-importancia désleé porto veja-se o investimento a ele .

destinado de 1962 1971, -© .-

31 Ad}ninistracﬁo dos Servigos dos Portos, Caminho de Ferro e Transportes de Mogambique. Relatérios dos anos * -+ °
econdémicos de 1962 a (971
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ANOS INVESTIMENTO
1962 13.471.187%00
1963 -] 8.467.106%00
1964 14.749.890$00
1965 - : .. | 5.628.085%00
1966 ) .} 2.657.188%00
1967 '] 6.584.805800"
1968 : 6.137.402800
1969 . Co 7.078.711500 .
1970 : 12.781.637%00
1971 ) 60.505.434%00
TOTAL 140.061.505500

Transportes de Mogambique, Relatérios dos anos econdmicos de 1962
a 1971, L S ’ '
Ja nos finais de década 60, a importdncia estralégiclﬂ do Porto de Nacala ’
aumentou sob ponto de vista militar, qﬁando as autoridades p_'(‘)rlu}_iuesaé -pre'telndiam
construir uma base naval a]cgadan‘fenle ;;ara suster a-presc_‘n'(;-a sovie’lriéa_nc; ‘(‘)_c_c_'anq
]pd_i_co. 'Efeclivamen-lé z;.Ease-foi —co_nslruid_; ea (.ie_m'fmda de-_c'.:'nbarcagd-c-s mi'lilzz\-rc-s
pertencentes a NATO, drga'nizac;iib—'a que Portugal fazia parte. foi S-if_l_l_'liﬁé;llé\"a. é-O!il a )
independéncia nacional o exército mogambicano tinha a base naval de Nacala, como
uma das methores sob pon-lo de vista estratégico.
No que se refere a rede ferroviéria, no norte do Pais ¢ reduzida. Isto (.i:':"v;u-s.ic‘

em grande parte a politica de transportes seguida pela administragio colonial de servir

os territérios vizinhos do "hinterland”, proporcionando-lhes saidas para o mar por onde

" pudessem escoar os seus produtos e receber, pelas mesmas vias, as mercadorias que

importassem™ . Pelo contrario a rede rodoviaria adjacenie expandiu-se mais, pois, nio

Fonte: Administragdo dos Servigos dos Portos, Caminhos de Ferro e -



sendo fiacit mobilizar capitais estrangeiros para c'onslruquo duma linha f¢rrea para o
cscoamento quase exclusivo de produtos agricolas, nomeadamente o alpadiio, sisal,
castanha de caju, tabaco entre outros.-cnquamo a linha nio atingisse a Niassalindia
{Malawi). optou-se pela expansiio do transporte rodovidrio 3
Seja como for, o caminho.de ferro modificou positivamené a situagio socio-
econdmica da populacio, na sua vasta zonz; de_inﬂuérnéia._Valorizoy a popula(;éi(')'_d()'
interior, daﬁdo-]hc transporte facil ¢ barato. Nacala, Nampula, Rib.atié. Iapala; Cuamba
e tantas outras povoagdes que foram criando a medida .quc 0 caminhol de ferro
avangava para o in‘terior, sio testemunho bem convincente da capacidade realizadora ¢
- do impulso econémico que esta_verdadeira espinha dors.a] veio a trazer as vastas
.grl'cgiﬁes do~noné de Mogambique.
A medida qﬁe se foram construindo estradas surgiu logo o can;itio- ;:néurmndo
distincias e -foi assim que de Memba partiu a principal linha de tr_éfego_ comercial. com
"r:imiﬁrja'qi'jes para o interior M, F.a_vorccido pelo caminho de ferr.o. 0 comércio.
.d:cs]ocou-sc de Mongincual para o Liupo. de Boila pard' Nametil. para -C_]'mlaflg. v

- avan¢ando sempre cada vez mais para o interior; indo procﬂra_r os produtos as proprias -

regides de pfodugéio'.jfg A facilidade de escoamento de certos produtos de exportagio

co_m ajuda da cmnio-nagem automovel para os caminhos de ferro acelerou a troca de
- valores e aproximou diferentes regides. O caminho de ferro promoveu o intercimbio
cultural, comercial, econémipo ¢ possibilitou que as pessoas conhecessem outras
terras. outros habitos, costumes e a cultivar o espirito de relacionamento multifacetado
entre as comunidades -rurais e urbanas. A demanda da populagio a procura do comboio

até finais de 1982 sempre foi significativa. Por exemplo de 1979 a 1982. o trifego

33 Chilundo, A. G. (1990): 73.
34 Lima, A. P. (1971): 295.
35 Lima, A. P. (1971): 265.
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aumentou regularmente tendo atingido uma média nesses quatro anos de cerea de

1.800.000 passagciros. Em 1982 os CFM-N realizaram 2570 comboios de passageiros

dos quais 1332 comboios. ou scja, 52%, foram realizados no trogo Nacala-

- Nampula. 3

Era evidente a preferéncia da populagéio ao comboio em relagiio a outros meios

de trzinsporte. Joiio Trinta, camponés no Posto ‘Administrative de Namina teria dito

- que;

"No comb010 podiamos levar tudo quanto queriamos. Era mais
baralo que. ‘a carreira. Também no combom famos mais scguros
porque as eslradas estavam muito deslrmdas

" De facto, apos a in'dcpcndéncia a manulanqiio das cstradas foi deficiente, por

outro lado. as tarifas do-CFM-N cram relativamente baratas em relagiio ao transporte

rodoviario. Isto fazia com que a demanda da populagiio pelos comboios fosse
significativa.

Utilizando o transporte ferrovidrio, a populagiio praticava migragiio sazonal.

_principalmente ‘para os grandes centros populacionais abrangidos pela linha férrea. a

fim de: comercializarem o excedente agricola: reforgando assim o rendimento familiar

" que tinha como base a agticultura.

"Nos aqui em Namina antes da guerra iamos com o comboio a
Nampula negociar 0 nosso mi]ho. amendoim, mapira. etc. saiamos
_hoje e voltavamos amanhi”. 3
- Este tipo de migragio nio era frequente quando o produtor podia vender o seu
produto ao comerciante Jocal.

A provincia do Niassa situada no extremo sctentrional de Mogambique, pela

sua localizaciio geografica € a provincia que em grande medida depende do Corredor

36 MTC, Estudo de Viabitidade: Renovagho da linha férrea de Nacala (1987): 11,
37 Entrevista com Jodio Trinta, camponés. 15.02.97.
38 Entrevista com Anténio Napaiia camponés. 15.02.97.




de Nacala. Em I")'/t‘) era servida pc!o !r;i_hqunc'lbﬁ'()Vidﬁo_énu t'u-r-u;iio duma realidade
ceondémica q_ﬁc niio era a das suas_p&wtcn1ciufidédcs. Somente dois comboios semanais
serviam aquela provincia. o que significava uma capacidade de transporte de 600
toncladas em cada scn.lid.;:). Nos principios de 1980]:1 existiam trés comboios semanais

em cada sentido cony uma capacidade 'de 1800 toneladas em cada direciio, facto que

-

provava o_desenvolvimento real daquela-provincia do norte do ‘Pais. Esta sitiracio era
ultrapassada pela prépria expressiio da realidade econdémica do Niassa. A demanda ao

transporte era maior o que levou que os CFM-N efectuassem um comboio extra aos

fins dc semana com uma capacidade de 600 toneladas em cada sentido. Efectivamente.

o veiculo de transmissio do desenvolvimento do Niassa ¢ram os CFM-N. Previa-se

que quando--os -400.000 ‘ha, de. Matama, de- Unango ‘e "outros, estivessem. na
expressividade maxima do seu desenvolvimento agrario. a procura do caminho de

ferro aumentaria significativamente. Um exemplo real do apoio dos CFM-N ao

desenvolvimento econdmico de Mogadimbique; o o

* Como se pode verificar o caminhio de ferro desempenhou papel de extreina

importéncia no desenvolvimento sécio-econdémico-na sua zona.de mnfluéncia intemd. E -

ndo parou por ai. A sua importincia foi alémfronfei‘fﬁ. dando importante contributo a

economia do Malawi.,

11.2, importﬁn'cia do Corre'do_r' de Nacala-h:_n‘ta o Malawi

O Malawi, com 118.484 Km’® e-6.162.000 habitantes 'em 1980 *° sempre

dependeu dos portos mogambicanos de Nacala e Beira para comerciar com o exterior.
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E talvez o pais quie pela sua situagio geogrifica melhores vantagens pode tirar do
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desenvolvimento do porto de Nacala com o qual esti ligado por via férrea desde 1971,
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"' nacional.

O Malawi: como a maioria dos paises africanos ¢ um pais agricola, actividade
que contribui com mais de 50% para o PIB. exportando essencialmente cha. tabaco.
. N . e ) an
amendoim, algodio, milho, feijio, agucar ¢ arroz.
Dados cxistentes indicam que até 1982, os portos da Beira -¢ Nacala
manuseavam 90% das exportages e importagoes malawianas. sendo 50% da carga
-manuseada no porte dé Nacala ¢ havia perspectivas de Nacala absorver mais- carga
quando entrou em funcionamento em 1982 (provisoriamente) o pdrtico de contentores

com capacidade -de-manusecamento anual de20.000 contentores. Com efeito, dos

. 14.200 contentores manuseados em 1981, no -c'omple.\'o ‘po.rlu_d'ri_o de Nacala, 11.200 -

provinham ou destinavam-se ao Malawi ¢ apenas 3.000 eram de origem.e destino
“41

Numa entrevista, o Sr R.G. Nkama entiio adjunlo gcrunl ral dos Caminhos
de Ferro do Malawi. em Setembro dc 1981, declarou que o porlo de Nacala estava a

ser usado principalmente no transporte de mercadorias vitais para a economia daquele

pm’s. Na a]tura_elc cxprimiu a disponibiiidadc de a Ma]a‘wi R;lii\\'a):s_ p()r a circular as

. suas locomolwas ate Cuamba fomecendo dessa forma capaudadL e\lra de lracc;ao a0s

- - - - .

4
CFM-N. :

A maioria dos utentes malawianos do Corredor de Nacala estava interessada
desde muito em vé-lo a prestar servigos mais eficientes. No contexto desse interesse

criou-se a SLAN. (Associagﬁo‘_dﬁs'Cdmpahhias' de N}}vegagﬁo dc'Nacaia)'com o’

objectivo de maximizar a utilizagio do porto. Para o acompanhamento das actividades

no porto a SLAN nomeou um representante para Nacala. o qual passou a tmbalhar sob

’ deNacala Eetudo Prchmma:(l'?‘]-i) 170,
_-A4l Rcwsta Trimestral da DNPCFM. Jul /Set. |932 8.
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a coordenagiio do Malawi Raily 'Ll}’S.‘/\]i:‘]S. na entrevista acima referida, o Sr. Nkama
CXPrimiu-sc nos SCuintes lermos:

"Quaisquer outras rotas (fora de Nacala e Beira) aumentam os custos das

mercadorias tranisportadas e causam problemas reais ao desenvolvimento do nosso

v -

pais". B3

0 inlcfeésc.d{_) Malawi com relagiio ao_porto de Nacala vem desde 1966

quando em Agosto foi anunciado a construgiio duma linha férrea que ligaria o Malawi

ao pbr_to de Nacala. Em Margo de 19l67'_, em Li_sta, o acordo formalizou-se quando ai

" se deslocaram os ministros -malawidnos dos’ fransportes e comunicagbes e o das

44
financgas,”

Em Junho-o, Ministfo portugués dos negécios éstrangeiros dr. Franco Nogueira
visita Blantyre onde reafirma que Portugal poria a disposigdo do Malawi todas as

facilidades portudrias e de trinsito de mercadorids, niio s6 pela Beira mas também por

Nacala. Em Outubro do mesmo ano € anunciado que Lisboa passaria a contar ¢om

embaixador malawiano nio residente assim como a.intengéio do governo malawiano.
uma vez construida a linha de Nacala, a prolongar a sualinha férra para o- ocidente,

através de Tete em direc’:;z‘io as_minas de Mualize ¢ a 'Cahorz.i"-Bassa.' entio em

p]’O_]CCIO * 0 ramal ferrovidrio Nova Freixo/Entre- Laﬂos numa extensio de 78 Kms.
ligando o Malawi ao Porto de Na_cala viria a'ser inaugurado 225 de Setembro de 1971,

Nesta solenidade estiveram pi'esehies Haétings Kamuzu Banda. Presidente do Malawi

._"e o- Eng. Eduardo Arantes e Oliveira, Governador Geral de Mog¢ambique, ‘em

representagdo do governo portugués. Este acontecimento ganhava uma dimensiio

& Coclho Borges, ). P. (1934) 85.
<45 Coelho Borges. ). P. (1994): 85,




“espiecial. peto ambiente politico particular que entio se vivia tentando Portugal liderar
’ Lo | . 5 - P 40
o projecto de aproximagio com aguele pais africano.™
A importancia do acto era evidente: o ramal entroncava na linha Nacala - Vila

“Cabral. numa extenséio de 800 Kms, abrindo uma outra via de encontro entre o Malawi

edmmf
Apos a mdcpcndcncm de Moc;amblquc em 1973. até 198 2.0 embenho do

‘Malawi para o fuicionamento do Corredor de Nacala foi notério. Através do Porto de

Nacala o Malawi exportava os principais produtos agricolas e importava em particular,

_ adubos. combustivel, equipamentos, matéria prima para industria. etc.
A importancia do Corredor deNacala para o Malawi foi revitalizada aquando

- da J‘Or'ma(;-éiro'de SADCC _-cxp' Lllsakﬁ._ ém -/:\b'ril de 198'0_'.: Constituida-por nove paises

" Angola. Botswana Lesotho, Malawi, Mocambique, Suazilindia, Tanzania, Zambia e

-Zimbabwe, a SADCC tinha por objectivo coordenar estratégias de desenvolvimento

" nacional dentro da. regidio por forma a diminuir a dependéncia’em relagio aos niio
.membros. mas particularmente embora niio exclusivamente a Atrica do Sul.

- Na esteira _dei resu!ladoslimedidlos'da cimeira de Lusaka. foi decidida a criagio

" da SATCC. cuja sede fico estabelecida no”Maputo-significandé inequivocamente. o
reconhecimento da importancia dos sectores ferro-portudrios mogambicanos e o papel
fundamental que desempenha no trafego com o vasto "hinterland” que servem. Basta

dizq'r"que"dds (;inéo porl'ds_rl-]a_is importantes da Africa Austral. trés estio localizados

em Moc;ambique: Nacala, Beira e-‘Maputo. Dos projectos identificados como

pnonlanos pcia SATCC ressaltou a necessrdade de investimentos na ordem de 1946

- ": *‘rml mllhoes de dolares. A RPM beneﬁc:ou de 792 mllhoes de délares cabendo 200

- _.-.'..l' 3

: ;_ ~46 Xitimela; Publicagio Semestral do PCFM; n° 2 (1986): 64.
: 47  Stephens, J (1996) 130.




milhées para a reabilitagiio da linha [¢rrea Nacala - Malawr ¢ a concepgiio ¢ construgio -

da terminal de contentores do Porto de Nacaia.
Procurando incrementar ainda mas as relagies em diversas dreas com -

particular destaque para a drea dos transportes, os estados mogambicano e malawiano -+ -

, eélabcl‘ccérqm relages diplomaticas em Jutho de 1981, Presumia-se que as 500 ei‘i(}()";- k
3 mi-l 'lon}é:iadas do éomérc.i-o externo do Malawi ciue passavam pelos portos da Beira €
. Na'ca.la, res_pcclivmncme, haveriam de aumentar conduzindo deste modo, & redugéo da 'li,ﬂ.- e hen ]
-' ='_depg:11_dé11cia econdmica e 1.ncsmo politico-diplomatico do Malawt em relagéo a

RAS?

Com: o encerramento da linha de Sena em finais de 1982, devido a

A

.desestabilizagiio da Renamo, o Malawi tinha como via imediata ¢ barata o Corredor de

Nacala que passou a ser alvo da Renamo a partir dos finais de 1983. Consequentente

“: este corredor passou a funcionar irregularmente afectando a cconomia malawiana.

““Neste- sentido._é Malawi passou a utilizar os portos sul africanos que estavam em

.+ - - desvantagens com relagio aos portos mogambicanos da Beira ¢ Nacala.

Uiilizando os portos sul africanos as mercadorias do' Malawi iam em camifio -

. “seguindo o percurso Blantyre - Tete'- Durban (até Messina em camiiio. num percurso

de 2661 Kms ou utilizando a rota mais a norte via Lusaka. num percurso de 3672 Kms.
“quando os Portos de Nacala e Beira ficam distanciados apenas 807 e 649 Kms
RS respeclivaxﬁchte.w Esta era de facto, a intengiio do governo sul africano que tinha a

.+ 7. -Renamo como a ponta de langa para a desestabilizagdo do sistema ferro - portuario

«enmogambicano pois com a aplicagdo, a partir de 1977, da chamada “estratégia total”, a

»-%irealizacio de accbes economicas e militarés contra os paises vizinhos. incluindo, como

:1986: 31; Hedges, D. (I987):'__|9.'

/ ‘




aspecto principal, cortar ou dificullar as suas vias de acesso a0 mar, (Ornou-se -
objectivo central do governo sul africano.”
Para \"isualia‘ir ainda mais a importincia do Corredor de Nacala pam'n Malawi
basta .dizcr que s6 em ]984-_0 Malawi perdeu 100.000 Kwachas dcviéo RN
inopcracidna[idadc do Corredor de Nacala, o -y R
Pode-se concluir, que-o Corredor dc.].\IaC"_‘la deu ;,livn Sigl1iﬁcacl'0-‘6011lribﬁlo’ nn EE

desenvolvimento sécio-econémico, quer na sua zona de influéncia interna. como - -

também na sua zona de influéncia externa.
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Nota.

Na pagina 32, linhas 4-5, onde se 1é, Finalmente ﬁésle _c:apin.llo,"_analj;sa—se as 1mphcag:6es N

eoimpactoda guerra de ’dgsestabilimgao_ﬁo Corredor de Nacala,
foi criado um capitulo, especifico para a questio supracitada; -

fica sem efeito, pois,’ .




CAPITULO _ R

SITUACAO CRITICA NO FUNCIONAMENTO DO CORREDOR DL & -

NACALA ot

Apds independéncia o Corredor de Nacala atravessolr uma acentuada érise. + 3 o

‘tendo atingido o ".pico“ no prin-cipio da dééada'SO. Q.Gn_wémo mo&;am-bic'm'?o junio-da= '
' SADCC decidiram inverter a situagio iniciando corﬁ o Pro_icct-o de Reabilitagdo do ,f._‘i.l‘ o
Corredor de Nacala (PRCN). A Africa do Su]_p;'qiendendo impor a sua hcgcmon_i-a o el
regiiio. austral do continente, utilizou a Renamo para invabiilizajl' o Cormredor de Nac-uf:.i
numa ampla politica que visava a inoberﬁncia do sistema ferro-portua'\r:io:
.tnciqanmicano. ogiginando implicacﬁc§ exlremamenlg- negativas para a _céonomiq
naciona;l inclusive a economia malawiana. |

O presente capitulo analisa trés momentos da historia do Corredor de Nacala.-

O primeiro momento parte de 1975 até principio da década 80, onde se faz uma anilise |

do "estado de saiide” dos CFM-N. E o momentd em que esta empresa atravessou uma.

grave crise que efectou os dois principais sectores do Corredor de Nacala: portudrio e
ferrovidrio. -

O segundo momento parte de 1982, quando o Governo mogambicano
procurando solugdes para crise supracitada inicia com o PRCN que Icnﬁltnaria em

. -'f\.iov'embro de 1993, ou seja, cinco anos a mais do que ‘estava- programado. devido a
guerra de desestabilizagio. e veen -

O terceiro momento parte dos finais de 1983 quando o.Corredor de Nacala foi

’gucr{a até 1992 quando. foi assinado o Acorde Geral de Paz. Procura-se
o L
<N ¥ :

r:0.desenvolvimento da guérra na linha férrea de Nacala, as estratégias tomadas
as acgdes desestabilizddoras. Fas-se uma breve analise sobre o




envolvimento da RA‘S-pa-desestabil_izat;éo do sistema fe[ro-porliuirio mocarjn_bica‘no,

. ..-‘_..,. "

desestabilizagéo.

-t
c

v, t ’
Fmalmenle neste capllulo anallsa -s€ as 1mphca¢0es eo 1mpaclo da guerra de

' HLL Estado dos Mgi_b’g Bcésic%s'_ll’i'incipais

A linha férrea do Corredor de Nacala em 1982 eslava em grande pane erii .':“‘"

h

péssimas condlcoes A via' era- constmuda por carris de BOKg/m com k! 1dade médla .

variando entre 30 a 40 anos (no tror,:o Nampula/Cuamba) Juntas de ilgaq:ao de cams

(grande mimero partida_s com- po_rcas inépmplelas),‘ ;ravesSas__ de médei_ra_‘n’a sua maiqr L

parte podres, balastro pratiéamentc ‘inex‘iéﬁente € 0 sistema dé'drenagem inéuﬁciente. Jé

nos principios da decada 70, o govemo portugues em Mogamblque tmha constatado o

N
- !

ser necessano um reforg:o 3 renovac;ao de toda a linha ferrea desde Nacala ate a

‘fronteira do Malawi. D'iv'ersos"estudi)s técn_ico_s 'efect_ilados"nos a‘n_d_s_ de. ]9"80,_1_981'e-

1982, i:oncluir@m que o estado técnico da via era degradante- e que a sua.nio -

reabilitagio conduziria ao fim de alguns anos ao seu enccr}émgmo defihi_t.iyo.” Prova .

desta conclusio pode ser extraida na tabela seguinte que nos da o numero de

51 Ministério dos Tmnfportﬁ“ Comumcagbcs. Estudo dc Vlablhdades Renovacao da Linha Férrea de Necala
(1988):9. e

—




Tabela 3

ANOS . DESCARRILAMENTOS
1982 . . 135
1983 " 195
1984 193
1985 | - 61
1986 47 - _ .
Fonte:Ministério ~ dos = Transportes - . e Comunicagoes, . Estido de
Viabilidade:Renovag4o da Linha Férrea de Nacala (1988): 10. . "

_ Os‘ CFMN étravessav@, .ighgl.mente,'_ “umia 'gré\-»'e. crise .ao nivel de
locoﬁptivw. Para .sup.era:l.r-tal, cri_Se_qé. CFM_—N@%O_rjdérQﬁ c‘c'm;n-g: Méiawi _R__a-i'i_\yays
(MR) num p]_i_in(:) para superar a c-ri-sc_a. A's.sim';. ém. _S'eie.mb'r'o-‘de :-1982;;.!.é);:éii.19tivé.s.
maA],awianas alugadas estavam a o;')_erar at-é; C-li:an.]bé_ a 77Knis da _:f-ro-n?ei'ra_do Malav.?‘i. :

. As 'co_in‘uniﬁagéés fé'rrp.v-i_a.'l_-fia-as,’ﬁmdaxﬁ{‘entg-i_s pe;ra‘_'q édn'_ﬁp]e d-;ls.':cir‘culéc.;tie;"e-
para 'se poderem_dz.i.r as ordens de ax‘rah-_q‘:oz-aos comboi_&l)'s;,re‘ram_ éénslitpidas- por' um
sistéma de comunica.g:éio. por linha aérea que se tor;iaré absdletpll _ | |

N;) [5'0116 de Na§ala, a'ajlréa_de"arrna:.zt;namcﬁtd de' é;)ntén_lofes, giﬁ. t:él"r_-a_'batvid_a, S
encoﬁ_trava-ée_ em ;')éssj‘mo gs—;jta-'do, : paﬁi-c;.l!q-rxm_ci‘)te na -_é-poca das chuvas com a -

" consequente deterioragio do equipamento da teiminal de conténtores. - .

Por outro lado, os CFM:N apés independéncia atravessaram uma crise aguda-

de quadros especializados que abandonaram o pafs, inseguros com a orientagio

politica que o pais enveredava. Neste contexto, os CFM-N comegaram a sentir a falta

de gestores e um corpo de técnicos especializados. Isto conduziu a uma crise de gestio -

a vérios niveis com maior relevincia para os sectores comercial ¢ financeiro. Tudo
5 - -_ .

leva a crer que foi por causa da falta de pessoal especializado que ficaram paralizados

os servigos de manutenglio, além de falta de pegas sobressalentes motivada pelo fraco

rendimento da empresa.




Esta situacéio ndo passou despercebida pelo governo. pois a sua preocupagio
foi demonstiada no relatério do 4° Congresso do Partido FRELIMO ao informar que a
nivel dos portos subsistiam problemas organizacionais que afectavam os indices de

produtividade que até entéio-eram insatisfatérios.

.'III.Z.Moqarr.nb'ique A Procura de Solugdes- ~ -

"Queremos- que pelo territorio mogamblcano transitem com
seguranca e rapldez pessoas, mercadorias e outros bens dos povos'
irmiios mtegrados na ‘SADCC.. Queremos que O nosso pais, 0s
nossos sistémas e vias de transportes 31rvam cadd vez mals € com -
maior ef'c:enma 08 paxses do hmterland" e

Como se refenu apos a. mdependenua com a falta de manuten(;ao a lmha
ferrea de Nacala atingiu um estado técnico de degradagao que premsou de uma

reabilitagdo urgente. O numero de descamlamen_tos das locomotivas devido ao_mau

- estado da linha aumentou aSsﬁstei_éioramenie néé_pﬁnci’bios da década 80. (Veja tabela

o 'l\ddc;aihb-i;]ﬁe, apresentou ex-SADCC, em 1980; a ideié_&a reabilitagéio do

Cortedor de N'aca_la.. A -‘par't'if_ de. entdo, a ideia_ﬁéb@_énqﬁadrédéf na SATCC-'com-o_

'__-projecto de .desen.vo]\-/imentq.-_Na- altura, d_¢é'mpii_eendi[heﬁto 'fbﬂi-évaliado" em 223:,4_

" milhdes de dolares americanos, do quais ‘apenas 1/3 seria a comparticipacio do

Governo mogambicano.”® A ‘maior porglo, devia, portanto ser disponibilizada pela
comunidade doadora. -
A SATCC eéperar_‘nqadé num crescimento saudivel do volume de trafego ao

longo da via férrea de Nacala/Entre - Lagos, estimava em 1,6 milhdes de lonelada§ de

carga diversa a transportar em 1990 e 2,3 milhoes de toneladas no ano 2000.% Alias, o

52 partido FRELIMO, Retatério do Comité Central apresentado ao 4° Congresso (|9s3) 41.
53 Presidente Joaguim Chissano citado por Valigy, 1. (1991); 183.

54 SADCC, Transport and Comunications, Arusha, 28th - 29th October 1984: 59.

35 Revista Trimestral da DNPCFM, Janeiro/Junho de 1982: 28.
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Malawi havia-se comprometido com o Governo mogambicano a repartir o transporie
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_do S.(tu"C(;.Il‘]-é_I'CiO 'exienﬂo ;‘)assando pelos portos ;;1o¢arﬁbicanos', na proporgio de 2/3

par.a o Corredor de Nacala e 1/3 para Beira. Neste contexto, sob contratagio do

Governo mo‘g':am-bicano, atra\{és do Ministério dos Tr‘anspones e Comunicagées, a

empresa frajvlces-a'_S-O.-FR_ERA’lL, em 11982, fez o ;studo técn.ico de viabilidade

ecpnc')mi_'_cai,.‘ A SOFRERA!L 'rec;)mé:r-xdou . que o pr'ojeﬂct& devié ser executads
| ~'obedecendo-se a';.lma-divisi:;o'eﬁi trés fases: |

€

1 fase renova(;ao da lmha ferrea de Nacala a Nampu}a (192 kms)

21 fase: renovacao do troc;o da hnha ferrea Nampula-Cuamba (346 Kms)
3 f'c_lse: r’éabilitag:éo dq trogo daivia férrea e-ntre Cugn{ba/_Entré - Lagos ('J’?l(ms).56
- - Ao mesmo tempo que os ri?'é__(::aﬂ.isni(_')s_ do inicio"d-as'-ol?'ré__é eran; estudados, -o _
‘deemé moc;'z;mb-icano‘e‘st_a-l-)e.lé_c‘eu lciontactos com a c;)muhidade doac-iora. Assim,.os-
seguiﬁtes paises e orgar;izzicbe:s-'suprz-maci(;ﬁais d;spuséram-se a'ﬁr;anciar as primeiras
- duas fases do pl’O_]ECIO Franc,:a Portugal Canada, Italla, CEE/FED Fundo do Kuwalt e
: a. leandlafFl'NIDA O Banco de. Mogamblque por sua’ vez f'cou por éompanlczpar
~com um emprcsnmo aos CFM—N para a cobertura dos custos em moeda locaJ No total -
eram cpﬁsegqidqs UsD IOO,4_mi1h6es.(V¢ja anexb'[l-) - .
| Te'ndor gido cohsééuiéa a garaniia'c-le 'f'!nanc"iaménto para a 'priméiré e; segunda _
fases, 0 Ministério dos Transpoﬁeé‘f € Cdmuni_cac}ées assinou, em 14 de Maio de 1982,
" um contrato com o cbhstérg;io éon’stituido pélas emp_resas-' BQrif’. e Déhé"da Franca ea
Somafel devPort-ugal. Na base. do reﬁe‘;'ido contrato, a Somafel devia liderar 0 cons()r(_:io
durante a execuc,;i_io das obras que duraIi;nl 54 meses. Este pc;n'odo foi cénsiderado

tecnicamente suficiente conforme o estudo feito pela SOFRERAIL. Foi criada a

Brigada de Melhoramento do Norte (BMN), inserida na estrutura organizacional da

536 Ministério dos Transportes ¢ Comumcacbcs, Estudo de Viabilidade: Renovaglio da linha férrea de Nacals
(1988): I1. ™




hE tarefas.

Direcgio Nacional dos Portos € Caminho de Ferro. com o _objectivo de-.d_ir}gir:-

supervisar e fiscalizar a implementagio dos projectos de renovagio da linha férrea de

:

Nacala a Entre-Lagos e de desenvolvimento e optimizagio da Terminal de Contentores

do Porto de Nacala".”’

A BMN, porém, carecia de pessoal técnico especializado e capaz de fiscalizar o

trabalho a ser realizado pelo consércio. Por esta razdo, o Ministério dos Transportes'e - -

Comunicagdes assinou dois contratos com a empresa francesa SOFRERAIL, com base -

nos quais esta empresa se obrigava a:

1. Assistir-tecnicamente a BMN na supervisiio e controlo dos trabalhos através do -

fornecimento de engenheiros com a fungéio de conselheiros.

2. Assistir a BMN no processo de recrutamento-do pessoal e sua respectiva -
IR SUTPTE
formagio profissional.

Os contratos nio clarificavam, no entantd, 0 papel especifico da SOFRERAIL . -

no processo de recrutamento do pessoal técnico estrangeiro. Por isso, os empreteiros

tinham a liberdade de contratar técnicos dos respectivos paises e com eritérios proprios

* em detrimento da m#o’ de obra local que até podia desempenhar mzf:l}i"or-‘deter:minadas

Apesar de o contrato entre o Ministério dos Transportes e Comunicages e o

consércio ter sido assinado em meados de 1982, a primeira fase a renovagio da via

comegou em finais de 1.98-3, tendo terminado em Janeiro de 1987, E, em Julho do

_ mesmo ano iniciou-se a segunda fase cujo financiamento foi negociado na reunio dos -

financiadores realizada em Pans, em Maio de 1986. (vide anexo I1I)

57 Boletim da Repiblica, 1 Série, n°27, 6 de Julho de 1993.
58 Ministério dos Transportes e Comunicagdes, Estudo de Viabilidade: Renovagio da linha férrea de Nacala

(1988):11.
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A segunda fase f'oi intorrompida em Abril de 1988, apos :a-rgngﬁva‘giio de apenas '
58 Kms do trogo Nacala-Cuamba. A deéfééio da interruﬁééio dos_lraSalHoé .fo.i feil-a‘ na
69" reunido de coordenagdo dos trabalhos de renovagio da linha férrea. NJa anilise
sobre os trabalhos a BMN constatou que néo esta\;a em .condict')és de prbsse‘g.gui_rz com
0s trl'ibalh_os devid_o aos frequentes ataq’ueg de_'.que:ér‘q alvo, chegando mesmo, a 'red-uzi.r.
-cons_ideréVelménté 0 parque de lgcomqtiv_as:s? Cqm6 céhséqi_:énpié'deslalﬁaiaif%aqéi.d
alguns trabathadores foram despedidos. - |

A paralizagio forgada durou trés anos ¢ as obras foram. rei_omédas dep'oi.s de

- um grande esforgo exercido na area de proteég:éio_. E como foi mencionado, os custos - -

previstos para a obra inicialmente ndo contemplavam a componente defesa. A nova -~

realidade veio reﬂeétir-se; no orgarnento: .{\lém 'd'isso-, a -iﬁt;odui;ﬁo_&()- ',P_.I'{‘E _t;.'m_' "
Mogambique pode ter tido implicég:b’es:;m pr;)jec-t;:)." :

A assinatura-a do Acordo-G-e{aI de Paz em 4 de Outl_;br_o' de -l992_‘per'mi;tiu a’
continuacéo_ das obras; c@m uma cert-a segl;razx_ga para‘(-) peggpal'lécni'céjqa(_:ibn'r".-il e |

estrangeiro envolvido nas obras, Contudo, o ritmio dos trabathos menteve-se lento por

‘causa ‘do bloqueio -causado.pcla.é minas colocadas _36 longo ciia"lihh’a férrea: N-o Tt-roéo :

compreendido entre Malema a Cuamba tinham sido colocados abilqng"o' da via, r_riinja_s_' -
antipessoal. Isto fez com que os trabathos continuassem num ritmo bastante’ lento

porque os riscos eram enormes. Mesmo a travessia de locomotivas por este trogo era

bastante arriscada, pois qualquer descarrilamento poderia catisar_.muitas,vitima_‘s". N

Assim, o ritmo da obras passou a ser de 200 metros por dia porque era
necessario que se procedesse a desminagem € em seguida a renovagio.

Nota-se que devido a dificuldades acima referidas, a execugio do projecto .

durou quase 10 anos, o correspondente ao dobro de tempo inicialmente calculado. Até

59 BMN, Ordem de Servigo. 12.05.88.




4 chegada do projecto a Cuamba, o valor monetario nele gasto foi‘dc-200 milhdes de

délares americanos para a aquisi¢éo de combustiveis, pagamento do pessoal téenico e

.. e 60 : o e
compra de materiais ncessarios aos trabalhos.™ Esta cifra ndo inclui os gastos

. referentes aos programas de protecdo e desminagem que apesar de serem da .

- responsabilidade do Ministério da Defesa Nacional a empresa dos Portos e Caminhos

de F_erro de Mogambique co_mparticipo'-u_.

II1.3. Situagdo de seguranca na linha fé;reé de Nacala - .

A seguranga na linha.férrea"'de Nacala comegou a deteriorar-se a_p'einir;"c-ios v
finais de 1983, quando passou a ser alvo de ataques da Renamo (;om é_(_')nse_qu_ér_}éiés_

graves para o Pais, ém vidas & Tnatériais e consequentemente pard a economia . .’
nacional. Estes ataques eram perpetrados directamente a comboios, rebentamento da

linha férrea com carga explosiva, destruigdo da rede de comunicagdes, pontes €

estagdes, assaltos a comboios com finalidades furtivas. -

Mas para entendermos a guena de desestabil_izaqﬁb no Corr_edbf.de Nacala- é

'he_cgssérié 1.'e‘cuér~no'tempc'-), precisamente a d_éééda 70 _
ConiA'a .ind-ependén-c.i‘ia de M_bgamb‘ique ¢:Anflg_,oia-‘ e.m: 1975 _a;iv.i'hdb.- dal, _' -
regimes pseudé-comugistas nestes paises, levou a Africé do Sul, como’ rz;:aé(;ﬁo
imediata, em 1978; aelevar a ‘;Estratégia Tc—)_ta]” concel')ida e desenvolvida pclo‘.en-‘téip
mihi$Uo .da defesa P. W. Botha, a categoria de politiéaoﬁc_:ial do E's'mi&;),_erﬁ reSposta

a “communist total :ons]aught” langada a partir do Moscovo. E o mesmo P. W. Botha ‘

que j& como Primeiro Ministro desenvolve o conceito de Constelagio de Estados

(CONSAS)®' A estratégia_sul africana definiu a economia, os recursos militares,

60 BMN, Relatério da Reabilitaggo da linha férrea de Nacala a Cuamba, 13.11.93.

61 Os seguintes autores explicam em pormenor 0 CONSAS, Estratégia Total ¢ o “Communist Total
Onslaught™: Davies,R. , O0'Mera,DD. & Dlamini, S. (1988); Hanlon, J. (1989); Abrahamsson, H. & Nilsson,
A. (1984). )
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politicos e psico-social como as quatro, principais.bases do poder sul africano na
regido, onde & economia, no ponto oito' refente aos transpories e comunicagdes foi
dado particular significado no dominio da hegemonia regional.

A independéncia do Zimbabwe em A!J'ril de 1980 e.-a criagio da SADCC foram

contra os 'piéuios- do CONSAS. Eniquaﬁto‘.a" SADCC pljetendia"a— rédut;éio da

) dependencna dos seus rnembros em relac;ao a Republlca da Afrlca do Sul (RAS) a -

ARAS pretendla a perpectuar;ao da dependencna dos palses da SADCC em relacao ao

seu sistema de trar_lsporjte; Nascnam assim _duas ldeolpglas_ polm.co.-econo;mco qpostas.

__Dé 27 a 28°de Novéx_nbro; .de'-19_80. ‘Vrealiz_di;;se' '_ém Mapgjt(j'g_cimeiré de

- SADCC, gue aprovou um in\'ésgimpnto de $194't_5'. mn dos -qL_lais $792 'mn e_fam‘

_déstin_ajd.os a Mbgmhbiciuq"_cabendo; $Z605'; ’I_nn é'qs_poﬁos é'éa;ﬁinho 'de.ferrib_.- Este’

investimento e a mudanga da conjuntura regional nio foi visto de “bons olhos™ pela

RAS. E assim que a RAS, na sua politica regional. especifica para a area dos

transportcs,_planeou € estabé]eceu mecanismds'qhe se adequzissem ‘para tormar o .

’ sisteina ferro portuano moq,amblcano moperacnonal surglndo as pnmelras evndencnas

da desestabllizaf;éo mlhtar sul afrlcana 20 snstema ferro portuano mo;amb:cano

aquando da sabotagem da hnha de Machlpanda ald de Outubro de 1981 A 13 de

Qutubro do mesmo ano, bmas do Porto da Beira foram sabotadas por um comando sul

africano.” Em‘]982 a RAS definiu os estados da regiéi_o _agsUaI do con_tinente em tré's -
éa;tegorias. A primeira c-atego_rila era C(')r]sit.iftu_ida.‘p'el-os éétédos que ;:(.)laborévain com o- -
regime sul africano - os ditos estados consgwadores. A scgﬁnda_ ca_tegori‘a' eram os
estados vuln.eréveis a pressédo. A terceira cate_goﬁa era const_ituida_por. aquele_s estados

cujo sistemas politicos e estratégicos de desenvolvimento constituiam um desafio para

62 Noticias, 24.10.81; Sarguenc, F.(1993):41-42.
63 Noticias, 14.11.81; Hanlon, J. (1986): 138; Serguene, F. (1993): 43.
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. o capitalismo do,apartheid. Estas duas ultimas categorias estavam sujeitos a

" desestabilizagio, como foi o sistema ferro-portudrio mogambicano.

A RAS nio foi somente pela desestabiblizagio militar. No caso concreto do
Malawi, pais dependente do Corredor de Nacala, a RAS deu incentivos ao Malawi

coagindo-o ao utilizar os transportes sul africanos em detrimento das linhas de Nacala |

"¢ Sena. Por eﬁ-:emp'lp, nos -findis "de :1982. com encerramerito da linha de Sena’

1

“fertilizantes e combustiveis destinados a0 Malawi ficaram retidos no Porto da Beira,

_ Para superar esta-crise 2 RAS concedeu em 1983 um incentivo econémico de 5 mn

kv_vachas-_a_o_ lMala\_v'i. 'para-' adqu'iri'r_- fértilizantes na RAS Q_b\riameﬁte qué o Malawi

- tinha que u'tilizar_o'_s"transpongs_ sul africanos acarretando-enormes gastos. Para fazer

' face aos altos custos dé- transporte consequente do-longo percurso para os portos sul

: éfficanos, 0 go_\'z‘er_nc'a malawiano instruiu én] 1983 a MITCO para solucionar a crise, de
facto” a -MITCO 'conseguiu hegoéiar tarifas contratuais na- ordem de 48% para o
pérchr;d_ Be.itbbr-ild_ge - Durbaﬁ."{nééntivapdo_ .c_;ue o ‘Malawi bretfeﬁ?se o.Porto de

'D.urbgn'. em detrimento de Nacala_. Por outro lado, o Malaw'i,'_a partir de 1980 ia

: tomand.d'-u}r.}z_i ‘posiqiid.ra}ﬁbi_g‘uq.- Menﬁbro"de_i'S'ADCC',’__ éra'_o_i'micc_) pais africano com

oo relagoes diplométic.as com a RAS e- o terceiro j:)'arceiro, ‘c,dr’nei'ci_al d%l’ RAS, apesar.de

nessa altira escoar 5% do seu comércio externo pelo Porto do Durban e 95% pelos
Portos niocambiéario.s'.j “Sir_l.ic;lméntg“o.MaJawi foi anfitrigo da cimeira da SADCC
que seféa_]izdd de 19220 de :l\ir):vembrd de 1981. Har_llbr"i refere que pouco antes da

cimeira o director do MR acabava de ir a'Joanhesburg para negociar.com a SATS um

acordo que incluia o aluguer de 83 vagdes ao MR %

64 Hanlon, J. (1986):236.




Vemos o Malawi, pais que mais se benefecia do Corredor de Nacala, com um
‘posicionamento pouco claro face ao contexto polilitico que a Africa Austral vivia.

Como veremos, este posicionamento foi lhe muito caro.

A politica sul africana de desestabilizagdo do sistema ferro-portuario

E 'moq:ambichno atingiu a linha fénea de Nacala a partir dos ﬁnais_ de 1983.
fléfecli\'%hrnén(é o'i)ri:.nei;o ata(jue da R-enamo a 'ljm_a locomptiva dos éFM-N‘, oconeﬁ'.a _
13 de Agpélo de 1983 em éaiaia a 13 Kms do distrito. de ijaﬁe.“ A Renamo
. acgbaVa df: pg—':nétraf nz; p‘>ro-\_finciz.a de Nampulé "pelo distrito de Ribave, regulado .de_'
: Muta\{é;q'_'.“_" A pairti'r._dt;sté -momeﬁm foram sucessivas as.acq:(')'c::s de‘sFrui.doras-na linha
wférréa d‘e' Nac,al'a_; A out"r:a-‘ vAia qﬁe 'da;a o Malawi acess'é ao mar, a linha de Sena, ja ..
havia sido 'e:;n(':g'r.rada. n_(:)js-:. finais de 1982 pela Renamo. Os aiaques ‘agravaram-se
durante 0 ano d'e _198"5, tendo sido' a linha fé;rca‘Nacala - Nampula a mais severamente
" _a'fe-ctada 'comparativamgme .aos pc;nedbrés do Maputo ¢ Beira. 67 |
‘_'Istd acontecia nui_na al'tura_ér?'_]-,quc o Presidente Samora- Machel pro;:ur.ando 0
. bom rél%icionamehl_o l-c'o'm .6 l:_\/lalawi acab;a'\}a de _efectuar.a primeira visita 5 e;te pais, -
.. _.: em .(-_)ut‘uk-)ro'ciq.l984;: éf{d'e-;seéz\{is'_:tioq ;:dm 0 Prc;}deﬁ(c malawiano Kamu'zﬁ-E;a-‘.nda_l, No
- c-oxﬁ;l;'icadé_. ésﬁ'j-unto,‘ -’g_ls"_ddis'.."Pr-é_‘sidenie-s-conc-ie_naram as éct-i\/idadt;s ‘c-losv'fbaillldidos‘ i
armados™ e con(;ordaram na'néces'sidade duma célaboracﬁo na seguranga das fronteiras
: . Jhl'_Jtuas. o8 -
Apar'qn'ten;em_e julgava-s_é que 0 6olaboracic§nisn}_o do Malawi com a Renamo
se estancaria. Ao que se julga a RAS terd ordenado a Renamo para incrementar a

desestabilizago na linha férrea de Nacala, pois o0 Malawi usando esta linha depois do

encerramento da linha de Sena, seria uma vitoria da estratégia da SADCC em relagéio 3

65 Informagao fornecida pelo Departamento Comercial dos CFM-N.17.02.97.

66 Entrevista com Sr. Issufo, Delegado Politico da Renamo na Provincia de Nampula. 12.09.96.
67 Sthephens, J. (1986): 134.

68 Hedges, D. (1987): 19.




: maten'al.circulanté (]ocomotivas, vag(')'es' e'caj‘i.'liagens).

férrea.

CONSAS, sobre 0 Ma_]ay;fi. 'I_’orl'z_ihtf-) a Afric_é'@o Sul estava a coagir egonomicame_nle 0
Ma]awi; déséslabil_igmlao'é I.i1-1h'a féﬁéa d‘_e Nacala p~ara o obrigar a utilizar os seus
portos.

As zonas onde a Renamo 1nc1d1u mals suas operagoes situavam-se.no Km 57

(Mmravale) ‘Km 249 (Caramaja) Km 463 (Nacata) Km 576 (Caronga) e entre 0s,

) Kms 578 e 607 no ramal de- Cuamba a Llchmga (Vlde anexo VI para conhecer eslas

at

zc_mas) Foram neslas zohas q’u‘e a Renamo concentrou as maiores atengées tanto nos

ataques a comboios como.na sabotagem a linha férrea, pontes, destruigéio de edificios e _

0 tr0<;0 NampulafCuamba fon o mals CI’lT.lCO comparatlvamente ao troc;o

Nampula/Nacala chcgando a esta: mterrompldo do Km 429 (Ma}cma) ao Km 533

(Cuamba) entre fins de 1987 a Junho de 1989 A chamo havla renrado e destrundo

_carris e travessas numa extensdo de 20Km's Lou:enc.o Fortunato ex-comandante da-

7 bfi'gada 'das FAM t?staciénédq 1_10- distrito de C_uamba,"fcferib-sc que n_egt_e trog:o, crh

Nacata, a Renz_sm'a;) havia -cdnstr‘tvii(_lgi‘palhoté_s e bananei-rells no local onde pa'ssa'va alinha

" “Para- ocuparmos . este sitio” em . 1989; foi . muito dificil.
Tivemos que contar com o apoio da Forga Aérea. Foi.uma grande
vitdna porque a via estava intransitével a dois anos”.”' .

‘De Nampula a Malema, puma extencho de 237 Kms os combmos chegavam a
levar 30 dlas pelo cammho pois a Renamo montava emboscadas e desmontava carris e

travessas.? José Sacur, maquinjsta de-linha referiu-se que:

“até Malema muitas ‘'vezes apanhavamos a linha destruida..
Tinhamos que tirar as travessas da retaguarda para a frente para

69 Entrevista com Sr. Silva, Inspector de Movimento nos CFM-N. 13.02.97.
70 Noticias, 22.06.89.

71 Entrevista com Lourengo Fortunato, Comandante da 7 Brigada de 1987 a 1989, 25.08.97.
72 Entrevista com Sr. Lemos, Inspector de Traccao nos CFM-N.. 13.02.97.
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podermos avangar, porque eles chegavam a tirar quatro a cinco
: g A 73 - : .
.. quilometros de linha”. '

Foi neste trogo, no km 249 (Caramaja), que foram interrompidos os trabalhos
de reabilitagéo da linha férrea de Nacala em Abril de 1988 por razdes de seguranca. A

Renamo ‘hévia instalado uma base em Namilasse, entre Namina e Ribade, com a

- ﬁ1js$§;'o especifica de impedir o avango da reabilitagéo da linha férrea.™ Igualmente no

disﬁi_}b de Ml@ljfupula "a Rengmid havia instalado uma base na regio de Chinga que.

esteve operacional até 1991, altura em que o exército governamental a destruiu. A

' partir desta” base. eram delineadas. operagdes. destruidoras a linha férrea dé Nacala

principalmente no-trogo entre Caramaja e Malema. 5,-Sabe-s_e que existiam mais bases

/. com estes objectivos, no entanto, certas limitantes hdo permitiram a sua identificagiio.

- -

" - A tactica’da Renamo consistia em ‘assaltar os comboios para obter produtos,

raptar. passageiros ¢"depois déstruir quanto pudessem’ as locomotivas, carruagens e

. 'vagoes. Anténio Marujo ex-guerrilheiro da Renamo conta como eram efectuados os

" ataques: ) S

- () "quando tinhamos minas -anti-tanque colocavamos na linha’
- férrea.”Assim que a’locomotiva accionasse. disparavamos contra o
_ comboio. ‘Os nossos madjibas_é que carregavam os produtds que
" estavam no comboio para as nossas bases. N6s os guerrilheiros -
queimavamos a locormotiva. Tinhamos ordens do nosso comando -
‘para destruir." (..) ®

Este deﬁ@imen_{o & cor_lﬁn'nédb por José Tapula, maquinista dos ‘CFM-N .

‘demonsirando clafamente quanto a Renamo pretendia a desestabilizagtio do Corredor

- de Nacala:

~ {...) "foi no més de Abril de 1984, estava no trogo entre
Mutivaze e Caramaja, ia para Malema. Entramos na emboscada,
dispararam para a locomotiva que de imediato parou. Assaltaram o

73 Entrevista com José Sacur, maquinista dos CFM-N. 13.02,97,

74 Entrevista com Sr. Issufo, Delegado Politico da Renamo na Provincia de Nampula.. 12.09.96.

75 Entrevista comSr. Emesto Ndupa, Comandante da Brigada de Proteccfio do Corredor de Nacala.. 27.02.97.
76 Entrevista com Anténio Marujo, ex-guerrilheiro da Renamo. 25.02.97.




comboio, fizeram e desfizeram e depois (Juelmaram a locomotiva,
Eu tive sorte mas nmuita gente morreu" (...)

Estes ataques tinham também como alvo passageiros que tinham o comboio
como meio- de transporte economico. Haya Suluhu foi raptada com a sua filha em
" Abril de 1988, num ataque ao comboio Nampula - Nacala, pela Renamo. Eis o rclafo

da sua captura: -

( .) ."eu.sou de Nacala, mas casei-me com um homem de
Nampula h& muito tempo, desde o tempo colonial. Fiquei-em
- Nampula até-que em 1988 decidi ir visitar 'a minha méie a Nacala.
Fomos até Monapo e a seguir a0 Monapo o comboio foi atacado.
Morreu muita gente. Os bandidos entraram no comboio e
- encontraram-me com a minha ﬁlha, porque eu nio consegui saltar
-do. comboio, porque tinha medo, tinha medo as armas. '
Eles levaram-me com outras pessoas, tiraram-nos as roupas,
mas ndo todas as roupas. Levaram-me o reldgio. Eramos seis
homens e trés mulheres, mais a minha filha de oito anos e uma
crianga pequena, cuja mée foi morta no comboio. Levaram-nos,
atrevessamos a estrada Nampula - Nacala, que acompanha alinha
- férrea: Q;;ando chegédmos a0 mato, levaram dms homens € mataram- -
nos"( N

A Renamo p'rét.ica\'fa._estes aissgssitéatos como -for_m_a‘ de _.in.timi:dar as pes;-soas
: ra;;tadas para nﬁd;ﬁlg'ife;q.f. o | . ‘ ‘
. —, "Até 1989, a]turz;l em‘c‘que foi criada a Forga de Pr;)tecﬁo do Corrédor de Nacala,
. 0§ cc;rﬁboigs er;cim protegidq; pbr militares e 'milician-os que deixavam muito a desejar -
no 'cdnéen;éme a cl-iéciﬁlina._ André Mﬁquisse rﬁaquinista &os CFM-N refere-se a_csté
' facto da seguinte maneira:
( .) "a partir de Nampula o comboio deixava de ser dos CFM. Era
um comboio dos militares. Eles é que davam ordens. Quando n#o

cumpriamos chamboqueavam-nos. Quatro locomotivas chegavam
ao ponto de se juntarem num sé comboio. Eles diziam que era para

77 Entrevista. com José Tapula, Maquinista dos CFM-N. 13.02.97.
78 Haya Suluyu, entrevistada por Geffray, C. (1991).
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reunir melhor as forgas. Era anti-regulamentar, mas que fazer" (...)-. .~ -
79 . .. : .

Em 1987, em Mutivaze deu-se um grave acidente no qual resultou na m.o-rtc_'e de
mais de 100 pessoas. Este acidente for imputado aos mililgrcs que nio pennitir_am que
0 maquinista pa;'ass_t;. a locomotiva no apiadeiro do Mutivaze para pec-lir sbcono, uma
"vez que. estava -ser‘n trf;vﬁes;so - Prc}v'avelmém'e “este Iipo._ d'e. cofnpj;ozjtaﬁento _tc?r‘a'l‘ -

.contribuido_para, qﬁe ndo houvesse defesa eﬁcai aos -cop;boios été 1989 quéndo fpi
criada a Forga de Po'tecq:éd do Corredor de Nacala, De 'fact‘o'_, com a,fdl-'maq:'éio desta.

forca os comboios comegaram-a circular com relativa seguranga. A Renamo; .-

_ 'impossi-bilitada de enfrentar esta forca coagia, as 'populacdeé a dcsmdntar‘a_linha férrea -

0 que por vezes originava descarrilamentos. Os finais de 1989 assinalam o inicio de
uma relativa seguranga na linha férrea de Nacala, pois, como veremos, foram témadas

medidas preventivas mais seguras. Consequentemente os comboios comegaram a

_circular de Nacala a Entre-Lagos e vice-versa com relativa regularidade. Por essas _ - °

.‘razécs, segundo o' director executivo dos:-CFM-N,_. em Setembro de 1991 'c:'.tfz-ahsporte o |

de carga havia aumentado no 1° semestre deste ano, ten'do"os_CFh_gl-N. éré.nsponqdb' -

75,6% dozcumﬁﬁrhento do plano previsto, Esetes dados cérﬁpa'rado; com igual periodo .-

de 1990 revélava um crescimento de Qrdcﬁl de 9%. B!

II1.3.1. Estratégias tomadas para o funcionamento do Corre_d(')r-de Nacala -; C
Como se réferiu, a partir de 1983 a guerré desencadeada pela Renamo atingiu a )
zona de influéncia ‘interna do Corredor de Nacala. Os comboios comegaram a ser

-

vitimas de ataques constantes. Locomotivas, carruagens e vagfes eram queimados

79 Entrevista com André Muquisse, maquista dos CFM-N. 13.02.97.
80 Entrevista Sr. Lemos, Inspector de Tracgfio nos CFM-N.. 13.02.97.

81 Noticias, 04.09.91.




apos os assaltos. Para garantir a seguranga de passageiros e mercadorias e em resultado

de um consenso a que se chegou no dia 19/10/84 entre os repreéeﬁtanles do PRCN,

e o entio Comandante Militar da Provincia de Nampula, Major General Nih.ian,82 foi
. destacado pelo Comando Militar ‘Provincial de Narhpula, um’ Comando ‘Militar

- especial afecto ao Corredor de Nacala. Este Comando foi fixado no trogo ferfoviario

relativa seguranc;a-. Sob protecgéo deste Comando foi poésivel concluir a prinieira -__fa.ée.

_ de Nampula a Nacala com posig:ijcs‘-s;-:pa;édas' de 5 -_a 1_0;Kms;';ieﬁn'it-indoAas'si'r'ljl'-

da reabilitagdo deste trogo em Janeirvolde' 1987. Os con‘lboiosAci_rculavém_-_com_ co

- protecgdo militar, nio obstante, o_c'c';ri'iam_ alguns ataques. A colocagéo de carris .~

soldados de estagéo a estagio, com travessas de betiio e bastante __bal'astro'_no' quadroda -

reabilitagiio de’ linha férrea, impossibilitou que a'Renamo retirasse oscarris “como - -.°

vinha fazendo antes, neste trogo, N '

Os-CFM-N adoptara:n-uma'estfatégia que- consistia’ em “fazer caminhar os.

comboios atrelados a vérios vagdes com travessas.e carris, vagoes socorro ¢ a fazer-

comboios em dupla tracgio e sucessio pois-as viagens eram demoradas devido -a.

constantes emboscadas e o desmontamento dos carris, A. partir de '1.98_8.-03. CFM-N. -

No Niassa, a 7* 'Brigada estacionada em Cuamba,' escoltava os comboios de Lichi'nga

a Cuamba até Nampula e vice versa.

A intensificagio da guerra exigiu uma nova organizagio nos mecanismos de

defesa das infraestruturas. Foi entfio constituido nos principios de 1989, um érglio

especifico de proteccio com a designagio de "Erigada de Protecgio do Corredor de

" .

Nacala". Contudo, a situagéio de seguranga foi-se deteriorando. Isso preocupava nio

82 Comité de Coordenagio do Projecto de Renovaghio de Linha Férrea de Nacala, Relatério da Reuniao, 17 -
19/0Outubro/1984: 10.
83 Entrevista com Sr. Silva, Inspector de Movimento dos CFM-N, 13.02.97.

K -

- comecaram a'blindar a parte frontal das locomotivas para pro_teéer 6s maquinistas.®’ o




-apel"las 0'G0\feni6 de Mo_&;a_ﬁ_lb-ique mas-rtani.bém ao's] paisé"s. ﬁnanciqddres do PRCN. A
Franga, por exemplo, como o niaidr-:'ﬁﬁ'anél:ador da pa-rle relativa & linha férré-a, enﬁou
wima missdo militar a Nampufa em Abril de 1988. Por recomendagio desta missiio, os
trabalhos da rénbyai:éio da via foram spSpenSos. Essa iﬁtenupgéo visava proporcio_nar:
-algum t'en;lpo 'para, ﬁor um lado, reor:ganizar'_’a-i-s forcéé de pr_olccgéio '5‘15 'obras de"

renovacao da v1a e, por outro, . moblhzar 0s fundos necessanqs a lOngtlca para a

Brlgada de Protecgzao do Corredor de Nacala N_este _conteédo, a Franga enviou para a -

provin(:la de ‘Nampula,_ doxs-conselhequs 'n}lfitq_rc_s para apoi_arem -a Brigada de

_ Protecgdo do Corredor dé-‘Nac'zifa"ﬁa defini¢io &;,',ésﬁgiégias ,'n_l.aivs‘.veﬁcazes para‘a- -

protecgdo da linha férrea. Tudo indica que foi na-sequéncia désse prdqe_ss'o._ que em

1989, entre o-Ministério ‘da Defesa Nacional -e. 0. Ministério -dos’ Transportes: e

- Comunicagtes: se assinou uri protocolo que preconizava a afectagdo ao-Corredor de

Nacala de uma unidade ihilitardotad.a d:-cdmandd proprio. Por sua vez, o-Ministério
dos ,Trénspbrtes e Comt_micat;ﬁes-cbiﬁprométéd—ée a gaf’antir_-dtir‘antg: o pén'odo da

vigéncia do-prot'ocolo,' o'_abasteciménto 'logistico (de acordo (:Om 0s réguleimemos ém

vigor no selo do exércno) em combusnvel Iubnﬁcames €. energ:a necessanos ao.

h funcmnamento desta bngada O protocolo sahentava ai necessi'dade de ga‘mxitir a ..

execug:ao prética e segura do Processo de Reabllltag:ao do Corredor de Nacala para

sqlvagua.rda.r 0 grandc-volum_e do cmpreendlmer;t'o (grandes so'm_as_em dwldas) e evitar-.

0 maximo _de- riscos para -os técmcos nacionais e . estrangéiros envolvidos: no

84 No entanto, prosseguiram as restantes componentes do projecto, nomeadamente, & produgio de balastro em
Namialo, a produgiio de travessa dc bentdo ¢ a produgiio de longas barras soldadas de carris em Naca]a ¢asua
stockagem no Muchilipe.

Carta do Vice-Minstro dos Transportes ¢ Comunicages ao Ministro da F1nan¢as22 01.92. 2.02/DFI0

85 Protocolo entre o Ministério dos Transportes ¢ Comunicagdes ¢ o Minisiério da Defesa Necional sobre acgies
a levar & cabo na protegfio do Corredor de Nacala. 17.05.89: 2.
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careciam.

prOJecto Para cumpnr este acordo o Ministério dos Transporles e Comunicagdes
: al_favés da em'presa CFM-N, incluju nas suas despesas uma verba para as necessidades

de protecgéo.

- Como resultado da incapacidade de suportar financeiramente com meios locais

as despesas para a protecgio, a empresa CFM-N Tecef;eu apoio financeiro do Canada,

- CEE-(.F undo Eﬁropeu de Des'env_c;!viméﬁto) e da Frang:a:. Os fundos disponibilizados -

‘destinévmﬁ-sé 4 aquisi¢io de matertal de apoi.o logistico de que as for(;as- de pr_oteccéb

E -..Os __eﬁc'aréqs‘ _dz‘i_ défesa da’ linha férrea no perfoélo é_orrespoﬁdeme 2 segimda.

. fase da renovagéio. foram estimados em 1354,7 mil délares americanos provenientes de

. _donativos e 4103 milhées de meticais disponibilizados pelo Governo mogambicano.

~ "Devido ao volume com que os doadores comparticipavam no programa de protec¢io,

. C-}.SCI_J controle na aplic;apé{o dos fupdos.era maior. Assim, em Dezembro de | 989, numa

reunido realizada’em Paris, os finangiadores exigiram a0 Govemno-mogambicano a

elaboragtio de uma lista de materiais e equiparhentos nécessarios a logistica militar

para um- e'feciivq c_ie_f" 1350 _-hqhen;s:.' Pmpdséram—ta;iibéﬁi'é:péntf_atacao de"scis

_CO_hs-éIh;aijr‘os'a‘tra\)-és‘:da; empresa britanica, DéfénS'e-Sys;e:n's Limited (DSL) % para os

quais os custos seriam suportados pelos financiadores. Os financiadores sustentavam a

ideia de conu’giaijﬁo"dé"conéeihéinds milithr'es-paré 0 apoio as forgas mogambicanas no

86 Protocolo entre o Ministério dos Transportcs ¢ Comunicagdes ¢ o Ministério da Defesa Nat:lona! sobrc accOes a
.levar a cabo na protego do Corredor de Nacala. 17.05.89:2.

87 A CEEFED- contnbu:u com cerca de 2,2 mithdes de ECO'S, o Ca.nadélCIDA contribuiu com cerca de 2,0
milhBes de dblares canadlanos a Franga com FF 6,0 mllhdes paraa aqumqﬁo de radios - transmissores

© e pegas sobressalentes-para viaturas ACMAT.
Carta de Vice-Ministro dos Transportes e Comumcar,:oes a0 Mmlstro das Fmam;as 22.01.90: 2,
02/DF1/90

88 Estes conselheiros ru:cbcram as scguintes funcbcs. Um conselheiro do Comandante da Bngada de Protecgtio
do Corredor de Nacala, um conselheiro para coordenar a drea de treinamento ¢ trés consclheiros para a drea de
protecglio do estaleiro mdvel.
Carta do Chefc da Brigada dc Mcthoramento Norte so Gabinete do Ordenador Nacional - Cooperagsio
RPM/CEE. 12.09.90. 068/DFL/90




estudo de mecanismos eficazes para garantir a protecgio dos técnicos estrangeiros.
Estes elementos indicam claramente a dependéncia do Governo em relagiio aos
doadores mesmo em assuntos de seguranga,

A partir dos principios de 1987, o Malawi, comega a mudar de face com

relagio ao Corredor de Nacala através do envolvimento directo na protecgéo da linha

férreade Nac'a-ja;

‘Este posicionamento pode ser resultado das pressbes que o Governo

L mogambicano vinha fazendo ao Governo malawiano no sentido deste se desligar da

Renamo. Citando o jom‘al':No't-l'g:i_as, Hedges afirma que durante a sua visita ao Japio, _

"~ nos ﬁné de-.1986, 0 inalogréab Preéide‘nté Machel iniciow uma campanha diplomatica
g contra a desestablllzaqao de Mog:amblque e dos prOJectos da SADCC destacando o
Malaw1 como hospedenra e pais de transito dos BA s. O Presidente Samora foi mais

-qlér_n_’: ao acusar ppblicamemg o Malawi_e no dia 11 -de Setembn_) de 1986,

acompanhado por ]ldCl‘CS de paJSCS da: “Lmha da Frente” nomeadamente 0 Pl'eSldeC

' Kaunda da Zambla e o anelro Mlmstro do Zlmbabwe ‘Robert” Mugabe, que se_
' .deslocal_*am-‘ao‘ Malaw1, 'apfesegtgrmn a0 -Presidente Banda- provas con’creta; do

' erivc_ilvjxhehtb db'Ma_lauri n,g'désestz_ibi;limgﬁo de I\do"g:ambique._90

: Sér_nora_ Mache! durante a visita presidencial 4 provincia de Tete em Setembro

"de ;l 986, r_l'os-_(-:omicio's de Ulongué, Xitima e cidade de Tete, expl_ii_:ou a populagé"m o
‘__-envolv1mento clo Mala\m com a Renamo frisando a dado passo que 0s ataques a linha

férrea Nacala / Entre—Lagos eram feltos a parnr do territério malaw1ano Mesmo

depons da sua morte a 19 de Outubro de 1986, seu substituto, Joaquim Chissano

continuou a acusar 0 Malawi de apoiar a desestabilizagio em Moq;ambiquc através da

89 Hedges, D. (1987): 5.
90 Caba, S. N. (1997): 59.
91 Noticias, 24/09/86.
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Nampulé €o segﬁndo encontro nos dias 11 e 12de Dé_zemﬁo em Lilongwe.

Renamo. Chissano na procura de um ambiente mais favoravel com o Malawi reuniu-se "
em Novembro de 1986 com John Tembo, membro do Comité Executivo do MPC, o
considerado na altura .0 "segundo homem" no Malawi. Neste encontro o Presidente

Chissano convidou o Malawi a contribuir para a criagio de condigtes de seguranga na-

regiio, nio se ficando pelas simples declaragies de que néo apoiava a Ria_ﬁanho._gz,

O resultado imediato deste ‘encontro foi a formagiio, da comissio conjunta

- Mogambique - Malawi, cujo primeiro encontro se realizou em-4 de Dezembro em’

A 18 de _Dezembrb foi aséinado o acordo de cooperagtio no-dominio de defesa; N

seguranga e ordem publica, em Lilongue. O comunicado conjunto - manifestava a .

vontade do Malawi de utilizar os portos da Beira ede Nacala... - -

Em Margo de 1987 surgem as pi'imeiras indicagoes da impléhiérytag::‘:ib do

. .acordo. Neste més, durante um encontro com o comissario para o d_e’senv_olvimem_o da L
"CEE; H. K. Banda afirmou que o exéreito do Malawi inia contribuir parh_ a prbtr;:cq:_fié
da linha férréa Malawi - Nacala. > Banda, esperava. mostrar a sua “boa vontade” de

: ‘q-c_)c-)perjar com Mogambique, contrariando abi:sa;ﬁes_ do Goyemo mogambicano s_ob_fe 0"

" seu envolvimento com a Renamo.

O envolvimento do Malawi na protecgio da linha férrea de Nacala iniciou-se. | |

em Maio de 1987, 'quand0.-0_ Malawi enviou um grupo de militares e técnicos par:;l'
: pe}rticiparerh na reabilitago da linha. A.‘Renamo respondeu A iniciativa minando 0 . ‘

- trogo Cuamba/Entre-Lagos. A 7 de Junho de 1987, um telex da Agéncia de,

Informagdo de Mogambique citando o diario londrino Observer dava coﬁta que no dia

25 de Majo do mesmo ano, no distrito de Malema, mais 100 elementos da Renamo

92 Caba, S. N. (1997): 62.
93 Hedges, D. (1987): 21.




atacaram um grupo de trabalhadores ferrovidrios do Malawi e a forga combinada de .
protecgio constituida por militares do Malawi e de Mp(;ambi'q-ue, tendo m.orlo_s quatro

soldados e cinco trabalhadores malawianos. O feitico virara-se contra o feiticeiro. O

" Malawi respondeu auméntando o seu efectivo ‘militar phra S.OOO-hbmens.'Esta forg:-a

- operou nos trogos entre 0 Km 272 '-(Nz_ifniha) ao Km 533 (Cuamba) 'eslei]déﬁdo.-se ﬁo

Km 610 (Entre-Lagos). A .sua missdo, consistia cssericialmente em escoltar: os
comboios transportando mercadorias de"e para o Malawi. Durante a sua-presen¢a ao-
longo do Corredor de Nacala a manutengéio das tropas malawianas foi 'sr.ipc-)'riad? por &+ -

ﬁm lado pelo éeu governo e por outro por fundos p'rqirénien'tés de ql'qqat‘i_vOS:. A Gl_'éi:'-

Bretanha foi o pais que desempenhoﬁ'o maior papel nesse'_sel;tido. Por exemplo, em .

Dezembro de 1937, aprO\_/c-)l_u uma -\.fer'ba de 750 mllllbras ie’stqu-inas'-_ em _fﬁa}erial,n'a‘_o
letal. O éontigente rriaiawi.z{no pennénééqu no interior de Mog:ambiq_ue"d_es‘d,e os-.‘
principios de 1987 até a0s finais de 1992, ap6s aissigatura do-Acordo Gefal de Paz_ para -~

M_og:ambique_-.




CAP]TULO IV
lMPLlCACOES E IMPACTO DA DESESTABILIZACAO NO - CORREDOR

DE NACALA

Um Telatério dos CFM asseverava categoﬁcamente que: -

©() "nao ha duv1da que a questao de seguranq:a prejudicou
baslante a operacmnahdade do Corredor de Nacala“ 0 AN

- _U_rha 'éu_léljse financeira, operacional e de gestio da actual situagio do sistema

" ferro-portusrio de Nacala, indica-nos, serii margem para duvidas, que a guerra de
" desestabilizago teve implicages e impactos negativos.

- Devido. & guerra’'o Corfedor de Nacala perdeu o .tréfego do seu potencial
‘utilizador, o Malawi, atravessando dificuldades para o reconquistar. Filipe Nhusse,
" director éxeéﬁtivq dqs"C’FM-'N teria aﬁrmad6 que:

(. ) "actualmeme a nossa pnnCIpal preocupa;ao é _recuperar 0

trafégo dentro da nova ﬁlosoﬁa orgénica da’ empresa, procurando. .

sobretudo ganhar credeb:hdade e confianga  perant¢ o marcado
: _'malawmno oferecendo serwcos com segu:an;aeeﬁc:enma"( )95

Para 0 mspector comercnal dos CFM-N Antémo Mangor "¢ do tréfego
' *nacmnal e-malaw1ano que se tem en-} vista a rentabxhzacao dos CFM:N, havendo,para
0s don‘s objectwos uma estrate;gla Ja delineada que assenta na captacao quantitativa da
carga“ % Os gestores dos CFM-N estdo cientes de que a sué tarefa néo é facﬂ po:s 0s
' malav.wéno—s, po_r ciuestbes poht.ncas eieconémlcasﬁ qué niio poderio ser sanada’.{; a curto

-, prazo, continuam a insitir no uso de Durban, razio pela:qua] o esforgo, para clarificar

-0s malawianos que 6 porto natural para o seu comércio exteno € indibitavelmente

94 CFM, Relatério Anual de 1993.
93 Entrevista com Filipe Nhusse, Director Executivo dos CFM-N. 27.02.97.
96 Entrevista com Anténio Mangor, Inspector Comiercial dos CFM-N. 27.02.97.




" Nhabinde:

i

} . 5 -
Nacala, siio deveras enormes. Esta posigio encontra eco em Stephens entrevistada por

i . +

(...} "¢ facil reconstruir uma ponte, reabilitar uma linha... Mas,

-é muito difici reconquistar a confianga de um cliente que tem certos

preconceitos dum determinado sistema ferro-portudrio... Nio € algo

que'desaparéceu com o fim da desestabilizagdo ou em 1992 com a

assinatura do Acordo Geral de Paz.’As pessoas ainda nfio confiam
que Mogambique esteja capaz de prestar um-servigo fidvel”. 7

"En'a Julho'de 1995 numa comunicagio oral, o Director Géx:al dos dos CFM»

B aﬁrmava

( ) "hoje em dia quando vamos contactar os.clientes para

_'se reorientarem para o nosso sistema, encontramos que eles tém

“contratos de ]onga duragao com os ‘sul africanos. E como nés nio

temos * dinheiro para mdemmzaqoes que levem & renuncia do

) contraglg pelos carregadores nio podemos fazer nada voltamos para
"~ casa™

: Veja-se, ”p__or- '-exemplb,.que no Malawi, em 1990, -companhias e’

" individualidades, apés a reabertura do Corredor de Nacala, estavam a fazer tudo ao seu
~ * alcance para facilitar e promover o movimento de mercadorias pela via mais longa - os
portos sul africanos.- Em -resposta, em Maio do mesmo ano; o Governo malawiano

o aﬂVériiu_ que _“qﬁkilquer- companhia ou individualidade '_q'l_lé tentasse frustrar os és_forqoé

;;ara promolvér o uso do Corredc)_r de Nacala, seria severa'm.enté castigado".gg -Ao que
se: sabe o govervo nio c'or_{sc'gpi'u.alterér:al sitqaq.’;io.’ :

- _A'.gﬁe'nja de de-:sdsta_biliz.aéé'io'na'!inhd fé--rrea_c!é Nacalgi-surgiu ﬁuma altura em 7
que os CFM-N deba@iém--‘se com -problernag sérios. na manutengo dos seus

equipamentos. Os dois factores contribuiram para a redugo dréstica do numero de

¥

97 Nhabinde, S. A. (1997): 84,
98 Nhambinde, S. A. (1997): 84.

99 Disrio de M bigue, 03.05.90




- —_——“/

. l
.
v

. _ Fonte;Ministério dos Transportes ¢ Comunicagdes, Actualizagio do -

.E_é'tqdoAde Viabilidade do Projecto de Reabilitagdo ‘da Linha Férrea de. Nacala - -

(1988):3. .

"no Corredor de Nacala. Esta siitﬁag;iio pode ser observada na tabeld seguinte que -

. Tabela 5

<
L

' comboios. Alids, a guerra inviabilizou ao, mesmo tempo grande parte da rede de

Vo

" estradas da zona interna de influéncia do Porto de Nacala.

A tabela seguinte parece ser mais tlucidativa em relagio a quebra do trafego

doméstico de mercadorias nos CFM-N entre 1982, antes do alastramento ‘da guerra e

© 1987, altura em qué mais de metade da actividade econdmica esteve paralizada.

'Tébela 4 .

ANOS o83 . 11983 1985 T 7586 7987

_TON. 225.000 ] 145.000 55.000 29.000 45,000

- " Verifica-=se que-em 1986 o irafego atingiu o nivel mais baixo de sempre.. -~ " "

como resultado dos constantes ataques da Renamo aos comboios tanto de

© meércadorias como de passageiros. A pequena subida do trafego que se registou em .
1987 pode ter sido fruto da constante presenga de tropas mogambicanas e

- malawianas ao longo da linha férrea.

T “—'A_qlles't‘éib'de' seguranga teve sérias implicagdes na programagio do trafego -

mostra o fluxo de trafego do Malawi no periodo de 1980 a 1984. A notavel

- dimihuigdo das cargas menuseadas significou um decréscimo correspondente nas

receitas das trocas comerciais.'"® A tabela seguinte clarifica a situagéo.

T1980 1981 1982 1983

IMPORTACAO = | 182 - 1155 138 |11t

EXPORTACAO 200 178 124 125

Fonte: Stephens, J. (1994): 136.

'® Stephens, J. (1994): 135,




. .

circunstincias subutilizados.

“Nacala.'”! Em Margo de 1-9-87,'f‘on.t<_es 'malawianasadmiti;mn que a paralizagio. do

O declinio generalizado a partir de 1983, pod'c_se-r atribuida parcialmenlé e;
questdes de seguranga. ' o oo

Com a desestabilizagiio da linha férrea de Nacala, a partir de {inais de 1983, é
Malawi ficou cada vez mais dependente dos transportes da Africa do Sul. A prime_ira

vista os efeitos desta tendéncia ndo sdo imediatamente mensuriveis. No entanto elas

. medem-se, -fundamentalmente, em ‘dois aspectos: entraves 4 -economia.malawiana . |

por’ as suas mercadorias de importagdo e exportagdo serem - consideravelmente .

~ oneradas; boicole aos portos de Nacala e Beira, 0s quais se encontravam em tais

Estes dois aspectos resumem-se, ao fim ao cabo, no postulado de - °

em favor da sua politica "Constelagiio de Estados”. -

~ A partir de 1984 os dias de trafego a partir'da linha férrea de Nacala subiram

para trinta, correspondendo a uma perda de trafego na'ordem de 11.221 toneladas

que corresponderam a uma perda de receitas de $461.236.( Veja a 'tabela' 6) Em -

. Corredor de Nacala, causava um prejuizo anual aquele pafs, estimado cerca de 100

. . 1
milhoes de dolares,'®?-

101 Hanlon, J. (1986): 240.
102 Noticias 23.03.87.

' dependéncia que a Africa do Sul pretendia impor a sub-reg@i_ic; austral. do continente .

"contrapartida, o Malawi perdeu nesse ano 100.000 'Kwachas-'pelbs t}ax}stomos de.
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Tabela 6

1982

1983

1984

1985

1986

1987

1988

1989

TRAFEGO EM 1975

239.300

239.800

239.800

239.800

239.800

'239.800

239.800

239.800

TRAFEGO DO ANO

194,100

234.600

125.300

2.000

3.100

3.400

6.400

0

TRAFEGO PERIODICO

45.700

5,200

114.500

237.800

236,700

239.400

233.300

239.800

T.F. M (M. KW)

i9.82

4,05

43,81

43, 20

53,02

59.33

63.20

70.60

V.PSF (MKW)

1.819.774

2.8.260

5.016.245

11.461.960

12.549.834

14.025.612

14.984.280

! 6.929.88

V.P.S.F.(USD)

1,728,785

183.269

3.561.534, -

6.647.937

6,903,400

6.732294.. -

'5.943.869

6.094.757

T.P.M.

10

10.

10

10

10

10

0 -

11+ I

V.P.S.PUSD)

457.000

52.000

1.145.000

2.348.600

2.367.000

2.364.000

2.339.000

2.398.000. .

TOTA!. (UsSD)

2.185.785

-235.269

4.706.534

9.025.937

9.269.409

9.096.294

8.177.869

8.492.757 °

Fonte: Stephens, J. (1984): anexos:

' Legend ' Lo _
V.P.S.F. (M. KW); (USD) =Valor perdxdo no Sector Ferrowarlo em (M KW—I\wacha, o

malaw:ano) (USD=Délar americano)

T. P. M.=Tarifa Portuaria Média

V. P. 8. P. (USD=Valor Perdido no Sector Portuario em Doélares americanos

T.F. M
T.F.M

Aquando da i mauguragao da Tinha ferrea de Nacala a Cuamba apos a sua

reablllta@io, em Novembro de 1993 ) mmlstro malaw1ano que representava o

M. (M. KW)=Tarifa Ferrovidria Média em Kwacha malawiano
M. (Z%); (R)=Tarnfa Ferrov1ar1a Média em (Z$—Doiar zmbabweano)

Presidente Banda na ceriménia, disse que a i'e'abilitac;éio da linha férrea e aj paz em

Mogambique estava a possibilitar mais de 60% das impona‘gi)’es € cxpor:taqc'ics do -

: 2
seu pais.'”

_Sabe-se que a base economica de Mogambique €é a agriéultura e q'ﬁe_ o

- Corredor de Nacala esta inserido numa regido rica em recursos agricolas. Antes da.
guerra, apesar da crise de locomotivas que os CFM-N atravessavam, o transporte

ferroviario era extremamente importante para o escoamento destes produtos. Com a

guerra e a consequente destruigio de locomotivas, o escoamento destes produtos,

103 Noticias, 10.11.93.
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muitos dos quais essénciais para a exportagiio com os quais o _pais adquiria divisas,

ficou impossibilitado. Por exemplo, em J-unho de 1989, aﬁnila\'a-s'e que em Malema -
existiam elevadas quantidades d(_f_ produtos agricolas cont | dificuidades de
escoamento porque os CFM-N alravessa-vam hmé gra_ve-cr'i se dc loc;'omotivas_.- Nesse
anp, toneladas Fie al got:'le'io: est:ra,‘ge;r.a-m-se ‘1'10 distrito de Cuah-lb_a_ pe-las. 1_;_1esmas razbes. |
Estes séo alguhs -exemplos ae qugr;lo' a glj-qx"ra de -dAe'sés'ta-bi-]i‘z.a-_géo .no'éo.:r.reaor de

Nacala afectou outros sectores da economia nacional.

" A populagéo circundante da linha férrea, dependia muito do comboio pang a

sua sobrevivéncia. Com a guerra viu a sua condigéo economica afectada. O chefe do .- o
Posto Administrativo de Namina disse que: .

~ (..)"antes da guerra muii_a_genlé fa de comboio a cidacje de . -
Nampula vender a $ua galinha, cabrito, etc. Havia também pessoas
de outros sitios para comprar 0s nossos produtos...A maior parte
vinha de comboio porque era muito barato. Mas quando chegou a
guerra tudo .mudou. Era muno perigose - vnajar " de combmo
Sofremos mu:to"( )I04 .

No posto administrativo de Namina em 1987 foi instalado um acampamento -
do PRCN com uma forte_protecgio mulitar. A populagtio na busca‘de Se‘g;qr'an-cé,-

aglomerou-se em volta do acampamento situado junto da estagdo ‘de Namina. Em .
outras estagbes aconteceu o mesmo, caso de Malema, Cuamba e Namialo. Isto
trouxe transtornos aos CFM-N. Como o inspector comercial dos CFM-N a.ﬁr'inou:‘ '

(...)"estas pessoas muitas vezes ndo tinham emprego..
Algumas viviam de assaltos aos comboios. Era muito grave."'”

Em 1990 o relatério anual dos CFM, afirmava que:

“a evolugdio dos transportes ferrovidrios em Mogambique de 1982
a 1990 caracterizava-se pelo aumento das desestabilizagio na
regifio em que a RAS passou a intervir directa e indirectamente em

104 Entrvista com o Chefe do Posto Administrativo de Namina, 28.02.97,
105 Entrvista com Anténio Mangor, Inspector Comercial dos CFM-N,. 17.02.97.
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acgbes de agressiio ao hosso pais, € com grande intensidade a nivel
.o T : » 106.
_das infraestruturas ¢ equipamentos dos CFM™.
Ao nivel do Corredor de Nacala, locomotivas, vagdes e carruagens foram destruidas,
incluindo-via férrea ¢ estagdes de caminho ‘de ferro. A tabela” seguinte é mais .
ilucidativa quanto aos danos em meios circulantes incluindo estagdes e linha férrea

" destruida desde finais de 1983 até-1987.- = SR

‘Tabela 6

. - ] QUANTIDADE . | RECUPERAVEL . |IRRECUPERAVEL
- F LOCOMOTIVAS 9 .- - - 1 SRR F :

| VAGOES/CARRUA |23 -~ - " |7 ~ . - |16

GENS - R B U S
VIA 36.782Kms - ] 36.782Kms. - |-
ESTACOES . g8 - . .6 - - ]2 . :
-de movimento.dos-CFM-N. 17/02/97. © - -

Fonte: infqrmag:é;‘c_) fo_mpcid'g: pelo Sr. S_il,va, _inspectqr_
| Para.sup-e-r'cii' a c;isel de iocbﬁioti'vas, éln 1-987, osCFMN tivéram que aﬂ]ugar .
E;.O.M‘R‘ 0 que ﬁnapceiramenté ndo era "sa_udével'; para a,eﬁlprésa. R

- Obra;s de arte niié foram poupadéé pglé giler'rz;'. quséquentepiénfe, 0 tempo
dé‘ frénsito aumer;tgh hayé’n-do .intérrtl;)gﬁé):-‘_c_i%a_s c;p;e'ra.qﬁ_es ferrdviﬁi}as lbevmr‘.como‘
des;:anilamqntos; %nﬂue'n;:j'a:i_do negé-tivléh]emé nos :ren_di-mé_'ntg)s-da;:_r:np're;‘a. )

A guerra _gfectou‘a_l.i.nfia:-- férfb'a_; &e'f\]}l—c?la_ﬁ!—‘m;a-ltu;a e[ﬁ-'qt.‘te __6-3 CF M-N-"
procuravam sair da cris;e de quadros'c-lue a'empr-esz; enfrentou logo dépois.da |
independéncia. Tal como o il-'lS‘pe,CtOl‘ de t1€acq:éio indicaria, f'erﬁ ‘ér.n'p.o'd.e paz l:amos
realizando alguns cursos acelerados f:c;mc; fora de revertemos a's‘ima(}éio“: o
A guerra ndo s6 dificultou- o processo de for‘macéio,--_como também

"consumiu” a forga de trabalho. Anténio Maripula, mecénico de obras dos CFM-N,

dissera que:

106 CFM, Relatério Anual, 1990.
107 Entrevista com Sr. Lemos, inspector de tracgdo dos CFM-N, 17.02.97.
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_ (...)" muitos trabalhadores morreram ou ficaram mutilados quando iam socorrer

comboios sinistrados, porque a Renamo dcpois de sabotar a linha, muitas vezes

. 5108
minava o local. ou mesmo atacava no momento em que prestavamos socorro(...)” .

Passageiros também nédo -foram poupados. O nimero de mortos ¢ feridos entre
" trabalhadores dos CFM-N e passageiros apresentados no Guadro seguini€ € por si s6
representativo. < .0 R P

. Tabela 7 Fonte: Informagio fornecida pg:id Sr.Silva, inspéctor de movimento nos CFM-N.
200297 - . . ‘ B

ANO |- .. . - MORTOS " - - | . - FERIDOS )

TRABALHA PASSAGE_IR_OS._ ) .TRABALHA PASSAGEIJROS

1992 , Sl 20 1 ' 1

1991 - . - - . |- -4 1 B R I

1989. |2 oy e e - - 14

1988- | 5~ _ . 30 7 O} . 45

1987 T 1z ' 85

1986 N o 7 44 -

1985 : o SIS 1 : 22 -

1684 . - - 28 R IR : .13

- -A' .gue:rra"- .afe_ct__olll.l‘_r-lfégétivarﬁer_l:_té: oPRCN g;e'_pr.e;{.isio -p_ar;s;r ;eai_iﬁdd '_" :
em cinéoAéu'}os, acabon p-o‘r_'réali-?..ar'-_sé em d.e'z' an()s‘.. Como 'se dis'se.,: este pr;jjé:c:ic; f0| :
interrompid_o' em Abnl de 1988, em émamaja (Kr'n2§0.), po'rq-ué as equipes técnicas
do projecto eram alvo dle'c_oﬁstanté_s _ata;que; da Renamo. Com; téé)nsequéncia, até ao_
fim do projéct'o em NO\-/en;bro de léQj,--lforah;-monos quat'roﬁfrat')alhz{ddrcs, "para

~além de elevados daﬁos maten'_ais_.‘_A paragem do projecto i-rﬁﬁliéou juros elevados

para Mogambique, "uma vez que a maior parte do dinheiro aplicado no projecto foi-

adquirido por meio de empréstimos

108 Entrevista com Antdnio Marripula, mecanico de obrs dos CFM.
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'_ Nacala

‘A guerra obrigou que o Ministério dos Transportes e Comunicacées, nio

‘vocacionado para a drea militar, tivessc que drenar uma parte do seu orgamento para

a defesa do Corredor de Nacala, dinheiro que poderia ser aplicado para a melhoria

dos transportes no Pais. Esta questio esta clarificada nd protocolo estabelecido entre

" 0 Ministério dos Tranportes e Comunicagées e o Ministério da Defesa Nacional, no

qual- o _Minislério "d'os Transpor['es res’pbnéabilizav&se na alimentagdo e no -
'fornecnnenlo de combustlvel e lubrnf' cantes a Brigada de protecg:ao do Corredor de

109 Mesmo depms do Acordo Geral de Paz para Mocamblque a 4 de

Ol-J_tubro_c_ie__A 1 992, qé.C}?M ‘tiverarh que custear és d‘es'pjcsas _de desminagem ao longo-

: "d_o trogo Cuamba / Entre-Lagos de modo a gafantir méxima seguranga durante as
©.obras de'-_r'eabil_il_ac;z'sio'da-_]inhé férrea. 'quam-gaétps"que poderiam sér aplicados em

‘areas que 0 Ministério dos Transportes esta vocacionado.

" Quando em 1983 o governo-mogambicario inicia a reestruturagio do seu

exército e das milicias populares; os CFM também fo'raim_.ébréngid_ds;pelo processo.
tendo dgs_t_acado alguns dos 'seus trabalhadores para serém'm_ilitarmente preparados

. P T R
com vista & defesa-das infraestruturas da empresa.” - A primeira vista pode-se

S

- Gonsiderar pésitiva a decisdo dé treinar militarmente alguns trabalhadores dos CFM.

Mas o certo ¢ que estes trabalhadores poderiam estar a desenvolver outras tarefas
na empresa no momento do treino militar. A guerra obrigou o desvio da mio de

obra dos {JF.M'-N‘_ pa}a’ a drea militar, pois, . em tempb_ de guerra.a defesa era

prioridade.

109 Protacolo entre o Ministério dos Transportes e Comunicagties e 0 Ministério da Defesa Nacional, sobre
acgdes a levar a cabo na reabilitaghio do Corredor de Nacala.
110 DNPCFM, Relatério Anual, 1984.




“Apresentado estes dados, pode-se concluir que a desestabilizacio do
Corredor dé Nacala, teve implicagbes e impacto negativos para a economia nacional

¢ para 0 Malawi, pais gie em grande medida depende do Corredor de Nacaia.
: 3




CONCL‘U_SJ&O'
C.hegad‘o ao fim espero ter conseguido o que me propus no inicio deste
trabalho: anz;lisar as implicagdes e impacio da gl—Jerra_ﬁo Corredor de Na‘ca_‘ia.'l:.

-_A impo‘rlén.c.ia do Corredor dé Nécrélza' }Sara a economia nacional e [Z;al‘(’.:l -o :
Malawi foi clérarﬁente e.\iidc?_nciada r}es't?, tg'bélho'. Nao foi:'por-ﬁ(éaéo- '.que'.as' e
autoridades coloniais portuguesas pt?:nsa_r_ahq, —r;os ﬁnéis'ao sécglb'i).aé_sédo-,'-ijla:~
construgéo duma l?nha férrea q@e lig_asse o Niassa a un1a'd§§ 'bai‘as_clio _d‘i‘sl_r.il'o de - '-

Mogambique. E que a regido era rica em recursos agricolas. Este factor impulsionou - -

os_portugueses d construgdo da linha férrea, que até_a_sua_conclusio_enfrentou .

diﬁcu!dadeg__(i“g'_giversa- ordem. Pji_in_on',_fgi, W en't.ré ?LS',COI-O-h_b 3
quanto ao local onde se devefia -coi‘lstrui.r a tésfé de caminho de:f‘en:o. Ijepois foi 0 .
que consideramos um dos ﬁlaiqrqs constrangimentos cio projecto ferrgviﬁrio.‘ 0.
financiamento. Mes;n‘o_'com estas di.ﬁculdade_s as éut.priFiadjcf:s p'dnugdc-é;;xs a_vémé;arm;j _
c-om a linha férrea. ‘Utilizando 0 imp(;s_lo Fie palh§ta foj.p;)ssiifel resoheruma pari‘ce.

) ._das"diﬁculdadelé -ﬁ‘n.:ancgiras:‘ que © Hemprendi_r.n—énto_..én:fr:enta-\".z.l. Os 'pd'rtl-i;-gpéses -
estavam ‘consciente-s' da imppft:incia da. linha férrea n(_)'difs.tri_to: de Mogamblquc : : -

A importincia da linha férrea aumentou quando- o Porto de Nz-icala p'assour a
sér a estaco sede, em-I 947, e quéndo esta linhg foi Iigada; ao sistema ferroviario élo ' o
Malawi em Agosto de 1971. Esta"l.igaqﬁo foi benéfica tanto paré Ponuggi _Eomo'p:ar_a'. -
o Malawi. O Malawi passou a ter uma via econémica de acesso ao mar depois_do
Porto da Beira, Portugal, obviamente, passou a ber;éﬁciar-se das taxas que o Mala.wi

ai pagando. Para fazer face a dindmica que o Corredor de Nacala ia tomando, as

autoridades portuguesas tiveram que dotar o Porto de Nacala com condigées técnicas

[




capazes de responder a essa dindmica. Isio impli-cou inveslimemo;siglliﬁq_q@i\.'és.
(Veja tabela 2). - ' |
Apobs a independéncia do Pais, a imponéncia_dg Coﬁedor d.e Nacala foi _
evidenciada ndo obstante a-crise que os CFM-N étravessaram tendo aiingi.c-!o ;) ﬁohté.—
cn’tic-o' em-' 1980. A fug_a de mio d_e_obra-es-pecializa.d; f-oi 'un_i dos fact'(-)res quje-_' le_ré
originado esta crise. O Governo moiq:ambicdr_io & i;a propuré de stqluc;ﬁe'; -cb'nt'éciqu a.
SADCC e os paises doadorés, numa Valtur_a em que'. a SADCC pro‘cur_a\‘r'a_lr_e_a.ﬁzir:a.
dependéncia dos paisesrmembros em relagéo ao sisfeﬁm de-transporte _s_ui _z}f;-icano. A |
resposta da SADCC e dos paises doadofeé foi.ﬁbsiliva iﬁicialido-ée er‘n-_ ]982.c6m;0"_-‘--__ ,
PRCN.
A RAS, no quadro da sua polf’lica_‘dq"‘.éo._sl'eiagz‘a:o de"_Est.a-dd'_s” \;is'a'hdb. a'S.&;l o
hegemonia nos transportes na Africa Austr‘al, equipou :3 ﬁnaﬁciou a Re‘l"l'an;o onde
um dos objectivos era tornar inoperacional o si-s.téma-feno-p_omtério mb¢arﬁbﬁcaﬁ6
de que o Corredor de Nacala foi alvo a partir nos ﬁnﬁ_isr de. 1983—..' Po?lanto; i;éip_lhé
'c.h]vida que deseélabilimcapdo Co.rred.qude Nat_:'ala:_estc‘ve a_:_nbl-am;_mt_a._ »I‘igaci:':l.ao. _
CONSAS. |
| O 'Malawi, paiélqﬁe' bela s;Ja_ posig:éid:.geogréﬁca i{ﬁéis s.e:' bel;t;,ﬁc_:‘ia-‘dp---
Corredor de Nacala envoivep-se na desestabilizacdo de Mo;;ambique conc_endo‘
‘aﬁoio a Renamo e colaborando co;n' a IiAS € a0 mesmo tempo-.co‘m a SADCC.
Consequemcmé, a desestabi.lizaq:ﬂo do ‘Corredor- de Nac’ala‘ teve implicécéés
riqgativas para a economia do Malawi.. Este pais viria a mudar ;le posigio a.p:irtir do L
inicio de 1987 quando suas tropas foram enviadas para o interior de Mogambique

para protegerem o Corredor de Nacala. O governo malawiano havia compreendido

que so perdia envolvendo-se na desestabilizagéo em Mogambique.
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A presenc;a.de lrobas malawi:anas_ém- :.c.ohj-m_no com -.;J's_FAi\?l permitiram que
o Corredor dc- Nacala conhle.cesse re]qli'vé-.segufang:-a -a partir de 1989 q-uando foi
restabelecida a ligagio do Porto de Nacala ao Mlal-awi e Licl?il)ga, apés uma
interrupgéo de dois anos pela .Renzimo., no —tro-r;o' 'ehlr'efl\dale_i_na a Cu'am ba.
Mas seja c'oml:o fif)r..- z;'_cicsestabilizaqéio— do _Cofredbr c-ie':N:_acala teve i_mpl—igéaﬁ:dies'e_
impiactp negativo‘é para Mdéémfaiduez ﬁéfticulai’nieﬁi_@ na suas 2_0:155 d_i_a iﬁ-ﬂli.én.c:ija.'

claramente demonstradas no capitulo IV.
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ANEXOH

ORGANISMOS E FINANCIADORES DA 1* FASE DA REABILITACAO DO

. CORREDOR DE NACALA’

"ORGANISMOS

FINANCIAMENTO

Caisse Centrale de Cooperation Economic
(CCCE)

USD 16,0 Milhoes -

Pool Bancario Frances

USD 31,3 Milhdes

.. | Pool Bancario Portu

USD 27,6 Milhoes

CIDA (Canada)

USD 11,6 Milhoes

Barico de Mogambique:-

L USD 13,9 Milhoes

TOTAL

TUSD 1004 Milhoes

Fonte:Carta do Director Nacional de Cooperagio Regional e do
Investimento ao Ministro dos Transporte e Comunicagées.

11/09/96: 2.




ANEXO I

| ORGANISMOS E FINANCIADORES DA 2° FASE DA REABIL]TACAO DO..
. CORREDOR DE NACALA ' . .

ORGANISMOS =~ [FINANCIAMENT
Pool'de Bancos Portugueses:.. - -|USD--."."10,600] ." '
a .. fMilhtes .- |
- | Pool de Bancos Franceses - .. . . JUSD = - -10,365] =
. - ot s IMilhges T T
CCCE .. fUsSD . 22,000} .
- - -~ ITMilhtes o '
CIDA (Canadd) _ ..~ = fUsSD . 21000}
S o~ IMilhses " -
Donativoda CEE/FED * . . . . JUSD . . 23,750
oo o Mithges o
Donativodaltalia .. ... =~ - - [USD 2,200 Ml[hoes

FINDA - = - - . [USD 1,500 Milhoes:|
Fundo do Kuawait I USD 2,400 Milhoes
Governo da R.P. Mogambique = - USD 2,200 Milhées
Banco de Mogambique .. . . |MT - 401,700
' . - Milhoes -

Fonte: Carta do Director Nacional de 'Cooperacéio e do Investimento ao Ministro -
dos Transportes e Comunicagdes. 11/09/86: 2.




ANEXO IV

PROTOCOLO

ENTRE O MIN]STERIO DOS TRANSPORTES E COMUNICACOES E

o! MINISTERJO DA DEFESA NACIONAL SOBRE

ACCOES A LEVAR A CABO NA REABIL]TACAO DO "CORREDOR DE

NACALA" -

0 "Corjredc')r. de Nacala" tem um alto valor e significado estratégico tanto para a

" economia nacional, como tembém para os paises do hiterland.

- Dado o voluine do ¢m]5reélicli_njcmo,~ qde,envol\)'e avultadas somas em divisas

- assim como a participagdo de pessoal técnico qualificado aos mais diversos niveis quer
“nacional, quer estrangeiro, torna-se necessério realizar as ac¢des pertinentes com vista -
* a garantir a_éxecugdo_ rapida e segura do processo de-reabilitagiio do "Corredor de

© - Nacala".

< “Assim, 6_Mﬁhiétério‘ da Defesa -Nacional-e o Ministério dos Transportes e

+= Comunicagées acordam o seguinte: -

Aﬁ@l
Para 'garantir a pr('?u‘:cg:ﬁol e segﬁranqa das obras de feabilitar;z‘iq do Corredor de
N_ac'ala.‘ o Minfstério da Défesa-Na_cionﬁl_ afef:ta z‘aquelé empreendimento uma
Unidade dot;':lda de um comando proprio.
-’};:sta{ Unidade subordina-se ao Estado-Maior;GeneraJ dévendo, no entanto,
manier_ ;:o‘m .o Comando _Miliiar Préviﬁciéi de Nampula a necessaria

coordenagio e entre-ajuda, particularmente em matéria operacional.




Artigo2
O Ministério da Defesa Nacional compromete-se a colocar a disposigio comando da
referida Unidade uma Brigada cuja composigiio é de seis Batalhdes orgénicos de

combate e um Batalhdo de Comandos.

AM@}-
10 Min_istério da Defesa Nacional comprémete-se_ a fox"necer a Unidade acim.a
refeﬁda;' no eS}l)iri.t.o dc; presente protocolo, o p;eséoal necessério quer _efn_
‘qpamiélad_'e clqpe.x' é::_r;mquali'dade para‘_pellfa;zer 0s Batélhéés re‘ferido-s no artigo -
précedérjte. |
‘f2._O.'Mi_nist_ér.io aa_'l_)éfesa Naciénal 'fomegeré também éqhéla Unidade material e:
: "equipamer_lto; nomeadamente armamenté e munigdes, conforme consta em anexo.

. Artigo 4

©0s _inembr’os da forga pertencenté Aquela Unidade, enquanto ao servigo especifico do

projecto, recebem os seus vencimentos através do Ministério da Defesa Nacional.

17 . O Ministério-dos -Transpories ¢ Comunicagdes compromete-se a garantir

“durante o periodo em que o presente acordo vigorar, a alimentacéio e o abastecimento

. em viveres dos militares (de acordo com o regulamento em vigor no seio do exército) - .

assim como o combustivel, lubricantes e energia necessdrios ao funcionamento desta.

Brigada.

2. Compromete-se ainda a dotar a forga de material e equipamento tais com o
veiculos, rédios, fardamento, medicamentos e outros, em quantidades a acordar pelas

partes.




.__,..

A-rtigo 6
O Ministério dos Transportes e Co:ﬁunicagﬁés compromete-se a pir a disposigio das- o
tropas do Corredor bens méveis e imdveis, terrenos e instalagdes fixas necessérioé ao
bom funcionamento.
Artigo 7
0 preser;l'e Protocolo € v;'ilido 'poi. uﬁ pcriodb.-dé 3 anos reh_ovévei;"autofmaticame_nte,’ ) -
por tcita reconduqii;? desde que 3 méses amesA do-ﬁm de 'cada- perfodo da sua vigéncia
as partes nii;) se manifestare‘m em contrario.
- Artigo 8
Expirado o prazo de validade d;> presente protoco]p:
| 'O Ministério 'd-os Transportes e 'Com.t'mic‘acti@s_‘_cbmprofnete-__se: a 'clg-eixér"_ éi
di-sposic;iio do Ministério da Defesa Nacioﬁél -t-‘odc; o ma_lerihf .qﬁ.e_ tenha -
fornecido a Brigada das Tropés do Corredo:r. _
0 Mini_stén'o da Defesa Naciohal.compromf;te'-se_ a restituir ao Min_gsi_ério_dos -
Tyahsporte.s' e Comunicagbes 0s tt;;rren_os ¢ os edificios atribAmfdos: a rléri-g-;.z-id_a das- -'” S
Tfébas do Corredor. | |
. Artigo 9 -
A interpréta.cﬁo e qualquer divergéncia re;u]ténte .da aplicalgéo de‘ste Pr(')tocél-p, se;ﬁo
resolvidas por despacho conjunto de cada um dos Ministros das areas envolvidas. 7

Artigo 10

O presente Protocolo entra em vigor a partir da data da sua assinatura.

Feito em Maputo, aos de 1989




—
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O Ministro dos Trarisportese _* - O Ministro da Defesa Nacional

Comuinicages

. Armando Emilio Guebuza - -~ Alberto Joaguim Chipande




