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Expirou, no ano passado, o prazo de 
99 anos da concessão outorgada ao em-
presário e engenheiro escocês Robert Wil-
liams pelo Governo português com vista à
construção do Caminho-de-Ferro de Ben-
guela (CFB). Dificilmente poderiam os
subscritores imaginar as convulsões por-
que haviam de passar, ao longo da vigên-
cia desse fabuloso contrato, os respectivos
países e o território onde se iria desenvol-
ver o projecto. Quando o engenheiro Ro-
bert Williams (Fig. 1) propôs ao Governo
português chamar a si a construção de
uma linha férrea, com cerca de 1400 quiló-
metros, do Lobito ao Luau, na fronteira
com o então Congo Belga (Fig. 2 ), a im-
portância de uma tal via de penetração na
África Central era ponto assente. Tinha si-
do criado, pelo Governo português, um
fundo para a sua construção(1) e estavam
feitos os estudos de um primeiro troço, até
ao monte Sahoa, a cargo do eng.º Joaquim
José Machado por indicação da Sociedade
de Geografia de Lisboa.
A ideia de Robert Williams era muito sim-
ples: queria escoar os minérios de uma
enorme concessão no Katanga, que ele ti-
nha recentemente negociado com Leopol-
do II da Bélgica, e a via do Lobito era (no
trajecto combinado transporte ferroviá-
rio–transporte marítimo) cerca de 2700
milhas mais curta que a melhor das alter-
nativas então existentes: Beira e Cabo. Pa-
ra conseguir o seu objectivo, Robert Wil-
liams propôs ao Governo português a

construção do caminho-de-ferro, seguin-
do a antiga "picada" por onde, a pé, de ti-
póia às costas de nativos, ou de galera pu-
xada por bois, se subia ao planalto e se
penetrava em direcção ao coração de Áfri-
ca. Em contrapartida, Robert Williams
(ou melhor, a recém-formada Companhia
do Caminho-de-Ferro de Benguela), ex-
plorava a via durante 99 anos e tinha o ex-
clusivo de minérios e madeiras numa fai-
xa de 120 quilómetros para cada lado da
linha, para além de outras facilidades fis-
cais e aduaneiras.
Assinado o contrato os trabalhos avança-
ram, com alguns precalços, chegando a li-
nha ao Huambo (futura-ex-Nova Lisboa)
em 1911. A I Guerra Mundial originou
uma prolongada interrupção pelo que a
inauguração do último troço só veio a
ocorrer em 1929. Para assinalar esse acon-
tecimento, Robert Williams promoveu o
que deve ter sido uma excursão memorá-
vel, para a qual convidou ilustres perso-

nalidades portuguesas e britânicas. De-
pois de viajarem de "vapor" até ao Lobito,
os convidados embarcaram nas magnífi-
cas carruagens do CFB, percorrendo, en-
tre 7 e 10 de Junho, o trajecto até ao rio
Luau, na fronteira com o Congo Belga. As
personalidades continuaram, depois, por
estrada e comboio até Joanesburgo e daí
para a então Lourenço Marques. Entre os
participantes nessa fantástica viagem en-
contrava-se um representante da então
Associação dos Engenheiros Civis Portu-
gueses, o eng.º Raul Couvreur, que publi-
cou, em separata da revista da associação,
um relato pormenorizado da viagem.
Na subida do litoral ao planalto, a linha in-
cluía um troço em cremalheira, com a ex-
tensão de 2 quilómetros e uma inclinação
de seis por cento. As composições saídas
do Lobito aguardavam no monte Sahoa
que uma máquina especial traccionasse,
carruagem a carruagem, vagon a vagon,
na ultrapassagem do desnível, sendo a

Caminho-de-Ferro de Benguela: 

Tema de Capa

património luso-britânico em solo angolano

Robert Williams: o homem por trás do projecto

Nascido em 1860, o escocês Robert Williams é uma personali-
dade fascinante de engenheiro e empresário. Foi, a certa altu-
ra, contratado por Cecil Rhodes (que veio a dar o nome, du-
rante algum tempo, aos territórios hoje designados por
Zâmbia e Zimbabué), de quem se tornou amigo e homem de
confiança. Robert Williams tem o seu nome ligado a vários
projectos grandiosos visando, bem ao estilo da época, a explo-
ração das riquezas da África central e austral. Abordou o ga-
nancioso Leopoldo II da Bélgica e obteve dele, nos finais do
séc. XIX, uma concessão para explorar uma área de dezenas
de milhares de quilómetros quadrados, no Katanga, onde
acreditava haver ouro.
No projecto do CFB, mais do que a cupidez pelas riquezas da
África negra, seduz em Robert Williams a figura do enge-
nheiro perfeccionista e do empreendedor resiliente (a linha Lobito-Luau é, em muitos aspec-
tos, uma jóia da engenharia colonial e demorou um quarto de século a construir).

Figura 1 – O engenheiro 
e empresário Sir Robert Williams.

(1) Desde 1899
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composição reconstituída no término da
cremalheira, onde uma locomotiva Mon-
tanha a aguardava para retomar o trajecto
em direcção aos confins do Leste angola-
no. Esta cremalheira esteve ao serviço até
finais dos anos 40 do século passado, até
ser eliminada pela construção de uma va-
riante ao traçado.
As oficinas centrais, no Huambo, conta-
vam com secções de rodas, órgãos pesa-
dos, órgãos leves metais, etc., dotadas de
máquinas ferramentas para tornear, li-
mar e furar; prensas de 200 T; possuíam
pontes rolantes (a maior para 100 T) e ofi-
cinas de fundição (um forno exterior de
7,5 T) e ferraria com martelos-pilões. Es-
tas oficinas estavam dimensionadas para
a manutenção de 80 locomotivas e 800 a
1000 vagons. À altura da viagem inaugu-
ral estava em construção no Huambo
aquilo que o eng.º Couvreur designou por
cité ouvrière, e veio a constituir aquilo que
os autores conheceram, no fim dos anos
50, como o Bairro Ferrovia, com a sua
enorme piscina. Para prover as necessi-
dades em energia, foi construída no rio
Cuando, a 18 quilómetros do Huambo,
uma central hidroeléctrica que, durante
décadas, alimentou de energia eléctrica
toda a (então) cidade de Nova Lisboa.
No Lobito, no Cubal, em Vila Luso (actual
Luena) e em Teixeira de Sousa (actual
Luau), foram criadas oficinas comple-
mentares, totalmente equipadas para re-
parações e manutenção do material circu-
lante e de via. Cada uma delas tinha
também, adjacentes, para alojamento do
pessoal, os Bairros do C.F.B., com as suas
típicas casas em madeira, prefabricadas e
completamente equipadas, especialmen-
te adequadas ao clima africano.
Foram adquiridas pelo C.F.B. locomoti-

vas de vários tipos, destacando-se as mag-
níficas Garratt (Fig. 3), com 160 T de peso,
fabricadas pela casa Beyer Peacock.
As carruagens de passageiros (Fig. 4)
eram de madeira, com excelente acaba-
mento e dotadas de todo o conforto: ca-
mas e lavatórios em todos os comparti-
mentos, luz eléctrica, casas de banho com
banheira, etc.. As composições de passa-
geiros dispunham de carruagens restau-
rantes com mesas para 24 pessoas (Fig. 5).
À altura da viagem inaugural, apenas es-
tavam prontas as estações da Catumbela

e da Caála (então baptizada Vila Robert
Williams) (Fig. 6).
O traçado incluía 37 pontes com vão igual
ou superior a dez metros, com pilares de
alvenaria ou betão e tabuleiros metálicos,
com vão normalizado (Fig. 7).
Embora pertença à história serôdia do de-
senvolvimento dos caminhos-de-ferro, o
projecto C.F.B. reúne alguns dos critérios
que poderiam justificar a sua classifica-
ção como património mundial, no senti-
do da Convenção Internacional do Patri-
mónio (Coulls, 1999):
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Figura 3 – Locomotiva Garratt. Figura 4 – Carruagens de passageiros de 1.ª Classe.

Figura 2 – O traçado do Caminho-de-Ferro de Benguela, do porto do Lobito, até ao Luau, na fronteira do Congo Belga. 
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• É, sem dúvida, um trabalho criativo, as-
sociado ao "génio" de Robert Williams;
•Constitui um exemplo notável, paradig-
mático, da penetração imperial europeia
no coração da África;
•Ilustra, de forma eloquente, os dramáti-
cos desenvolvimentos económicos e so-
ciais da história da África lusófona, senão
de toda a África austral; 
•Faz prova de uma excepcional capacida-
de de pôr em prática, em condições adver-
sas, a melhor arte e ciência da construção
de caminhos-de-ferro, existente na época. 

As descrições são omissas quanto à di-
mensão humana do projecto, nada se di-
zendo sobre os milhares de indígenas
anónimos, mobilizados para que a visão
se tornasse realidade. Contudo, esgotado
o prazo da concessão, levados pelos ven-
tos da história o poder colonial e a memó-
ria das ilustres personalidades, o C.F.B.
fica para mais um século, em condições
de servir um país que emerge agora para
a paz e o desenvolvimento. Para portu-
gueses e britânicos, o C.F.B. é um legado
de que se podem orgulhar.  

Sobre os autores (colegas do então Liceu Nacional
de Nova Lisboa):

VÍTOR MANUEL BRAVO CÓIAS E SILVA,
nascido em 1943, engenheiro civil pelo IST, dedica-
se à área da reabilitação de edifícios e outras cons-
truções há mais de vinte anos. Foi inicialmente fun-
cionário do LNEC, docente universitário, e
trabalhou, depois, durante vários anos, como pro-
jectista. Fundou um conjunto de empresas que ope-
ram na área da reabilitação, desde o diagnóstico das
anomalias até à intervenção em obra. Promoveu, há
alguns anos, a criação do GECoRPA e, no âmbito
desta, a Pedra & Cal. É autor de várias publicações
das suas áreas de especialização. Passou a infância e
adolescência em Angola, altura em que foi sócio do

Club Desportivo Ferrovia, o club do CFB, na então
Nova Lisboa.

ANTÓNIO SEGADÃES MADEIRA TAVARES,
nasceu no Luau, em Angola, em 3 de Dezembro de 1944,
tendo-se licenciado em Engenharia Civil pela Faculda-
de de Engenharia da Universidade do Porto (curso de
1968), tendo recebido o Prémio da Fundação Engenhei-
ro António Almeida para o melhor aluno do curso. Tem
desenvolvido actividade de projectista desde 1969, ten-
do participado em inúmeros trabalhos principalmente
na área de estruturas e fundações. Actualmente desen-
volve a sua actividade profissional como director e res-
ponsável principal da STA – Segadães Tavares & As-
sociados, Engenheiros e Arquitectos Consultores, Ld.ª
e é professor associado (convidado) do departamento de
engenharia civil da Faculdade de Ciências e Tecnologia
da Universidade Nova de Lisboa. Foi honrado com o
louvor de Grande Oficial da Ordem de Mérito e distin-
guido com o Prémio SECIL de Engenharia Civil – 2001
e  Prémio Leca da Construção – 1998.
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À direita, Figura 6: Estação da Catumbela. 
Figura 7: Ponte sobre o rio Quaza, com 4 vãos de 40 m.

Em cima, Figura 5: Vagon restaurante.
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Início da construção:
1903
Chegada ao Huambo: 
1911
Conclusão da obra:
1928  
Empreiteiros: 
Pauling e Griffiths, em sucessivos contratos, por
vezes em alternância. No aterro da Chabaia que,
numa recta com mais de 100 quilómetros atra-
vessa as planícies alagáveis da chana da Cameia,
no Leste de Angola, foi empreiteiro um italiano
de nome Vigano.
Máxima extensão de via construída num dia:
1,5 km.
Bitola:
1,067m (apenas mais 6,7 cm que a da nossa via es-
treita).
Carris:
tipo Vignoles, com cerca de 30 kg/m.

Travessas:
metálicas, com 1,98 m de comprimento e 31,2 kg 
de peso.
Fixação:
por cunhas e por crapauds.

Figura 8 – Fixação dos carris 
por cunhas e crapauds.

Gabarit:
2x1,981m (mais largo que o da nossa via larga). 
Quantidade de material aplicado na via:
cerca de 104 T/km.
Vagons:
fechados para 40 T e abertos, para 35 T.
Combustível:
lenha (ungerite, tacula, muchito, etc…).
Comunicações:
por linha telefónica, interligando todas as estações.


