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RESUMO: Há um despertar ainda tímido de algumas instituições do Ensino Superior em Angola, 
principalmente estatais,  concernente a sua responsabilidade social no âmbito do desenvolvimento 
local. O presente trabalho pretende analisar o impacto das Instituições de Ensino Superior no 
desenvolvimento local através do estudo de caso do Caminho-de-ferro de Benguela (CFB), sua 
importância para o desenvolvimento local e integração regional. Falar sobre o desenvolvimento local 
de Benguela pressupõe abordar a questão do corredor de transporte do Lobito, e consequentemente do 
Caminho-de-ferro de Benguela, que é o ferroviário mais curto que liga o porto (Lobito) à Katanga 
(RDC) e Copperbelt (Zâmbia), representando um importante corredor de desenvolvimento na África 
Austral, com benefícios não apenas para Angola e países vizinhos, mas também para o resto da 
região. Os objectivos desta comunicação são: Caracterizar o impacto económico e académico do 
estudo do Caminho de ferro de Benguela no desenvolvimento local; Destacar o papel das Instituições 
de Ensino Superior para a requalificação do CFB dentro dos processos de integração regional; 
Metodologicamente, trata-se de um estudo descritivo-analítico que, por meio de uma abordagem 
teórica, levou-nos aos seguintes resultados: Um trabalho investigativo por parte  Instituições de 
Ensino Superior sobre as potencialidades do CFB permitirá acelerar o processo de desenvolvimento 
sustentável local e regional; As Instituições de Ensino Superior podem, através de suas políticas 
educativas, criar mecanismos funcionais de interconexão continental. 
Palavras-chave: Ensino Superior.  Ferroviário. Integração. Desenvolvimento. 

 

Impact of Higher Education Institutions on local development: Benguela Railway (CFB) Case - 
“From national to Transcontinental.” 

Abstract: There is still a timid awakening of some mainly state-owned higher education institutions 
in Angola concerning their social responsibility in the area of local development. This paper aims to 
analyze the impact of Higher Education Institutions on local development through the case study of 
the Benguela Railway (CFB), its importance for local development and regional integration. Talking 
about the local development of Benguela presupposes addressing the issue of the Lobito transport 
corridor, and consequently the Benguela Railway, which is the shortest rail linking the port (Lobito) 
to Katanga (DRC) and Copperbelt (Zambia), representing an important development corridor in 
southern Africa, with benefits not only for Angola and neighboring countries, but also for the rest of 
the region. The objectives of this communication are: To characterize the economic and academic 
impact of the study of the Benguela Railway on local development; Highlight the role of Higher Edu-
cation Institutions for the requalification of the CFB within the processes of regional integration; 
Methodologically, it is a descriptive-analytical study that, through a theoretical approach, led us to the 
following results: An investigative work by Higher Education Institutions on the potentialities of CFB 
will accelerate the process of local sustainable development and regional; Higher Education Institu-
tions may, through their educational policies, create functional mechanisms of continental intercon-
nection. 
Key words: Higher Education. Railway. Integration. Development. 
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1- Introdução 

Nós vivemos num período histórico em que uma das principais tendências vitais é a 
globalização. Essa tendência, por sua vez, também tem carácter global e universal. Unem-se não só 
os povos, nações, Estados mas também os objectos cósmicos, e assim surgem as constelações, 
galáxias que depois de milhares de anos de novo unem-se, e de uma forma estranha, se acreditarmos 
nos últimos descobrimentos astrofísicos, convertem-se em um pequeno buraco negro através do 
qual o universo chega a sua singularidade final, ao seu Ponto Omega, que é algo apocalíptico do 
ponto de vista científico, e do ponto de vista científico-teológico, desde o processo da Criação estão 
previstas a construção e a destruição; parece que o fenómeno apocalíptico está dentro dum 
desenvolvimento cíclico que tenta cada vez mais acercar-se a um fenómeno metafísico. 

Do ponto da vista filosófico, neste fenómeno metafísico há algo científico: a história humana 
nos mostra que as guerras, as crises são fenómenos destructivos, mas o desenvolvimento pós-guerra 
é construtivo. Este constante desenvolvimento chegou a um período em que este processo passou de 
obrigatório (político-militar) a voluntário (cooperação, integração, depois regionalização e por fim a 
globalização, em que vamos encontrar a divisão do trabalho que, por sua vez, leva à especialização, 
ao profissionalismo e à modernização, que é o principal componente da força motriz do 
desenvolvimento progressivo). 

Se por um lado o processo começou por interesses económicos, através da produção de bens e 
serviços e a sua distribuição, por outro lado todos sabemos que as infraestruturas, dentro das quais 
os transportes têm o seu lugar  especial, jogam um grande e importante papel.  

Os ferroviários têm a sua própria estrutura e sua história. Depois da primeira revolução 
industrial, quando no século XVIII o célebre engenheiro James Watt inventou o seu motor a vapor 
(Usher, 1993), o que acelerou o desenvolvimento económico duma forma substancial, os motores a 
vapor foram instalados nos comboios e assim eles converteram-se numa das forças principais nos 
transportes e os países que construíram mais destas “megamáquinas” desenvolveram-se 
substancialmente do ponto de vista económico e não só. 

A invenção do motor fez a Grã-Bretanha tornar-se grande não só pelas suas colónias mas 
também pelas suas tecnologias. Mesmo depois da revolução Industrial, começaram a chamá-la 
“fábrica do mundo” e depois “transportadora mundial”. (Cavalcante & Silva, 2011) 

A história do Comboio é também interessante embora até agora não exista uma  opinião clara 
e reconhecida por todos sobre quem inventou primeiro esta mega máquina de transporte: se foram 
os gregos, os alemães ou os egípcios. 

Em qualquer economia, o principal problema foi e é a produção de bens e serviços e a sua 
transportação até os mercados e consumidores. Durante a história económica, existiram períodos de 
desenvolvimento acelerado e quase revolucionários, tanto nas infraestruturas como nos transportes. 
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Como os comboios são mais potentes e bastante velozes, ultimamente têm estado a ser 
transformados em transportes  nacionais, transnacionais e intercontinentais. Do mesmo modo como 
os homens em tempos pré-históricos deslocavam-se da África à Europa e à Ásia, chegando até 
mesmo à América, nos nossos tempos eles querem fazer o mesmo através dos comboios. 

Já há muito que existe uma autoestrada entre Ásia e Europa, através da ponte sobre Estreito de 
Bósforo, um ferroviário entre Turquia e Europa que foi construído há bem pouco tempo (em 2016) 
em Lamanch. (Diário de Notícias Lusa, 27 de Agosto de 2016). Alguns engenheiros pensaram em 
fazer o mesmo com África e Europa através do Gibraltar, mas pelo que parece esses pensamentos 
estão semiesquecidos. 

Actualmente está previsto um projecto chinês que liga os três continentes,  Ásia, Europa e 
África. Seria uma rota que iria de Pequim até Lisboa, e de lá passaria por Eurásia até África,  a 
chamada nova rota da seda. Segundo o  investigador Paul Nantulya, falando ao Jornal de Angola de 
7 de abril de 2019, “Os portos de Angola, Moçambique e São Tomé e Príncipe ficarão ligados à 
iniciativa chinesa “Nova Rota da Seda”, que terá um “nó central” na África Oriental”.  

Desta feita, se conseguirmos ligar por dois ramais, sendo o 1º entre Uganda e Sudão de Sul e 
o 2º entre o Egipto e Assuão, então o nosso  Caminho-de-Ferro de Benguela (CFB)  estará ligado a 
dois continentes mais e com a realização de projecto Londres–Nova York a 4 continentes.    

 

2 - O Caminho-de-Ferro de Benguela (CFB) e seu impacto económico 

Desde a sua entrada nas comunidades económicas regionais, Angola passou por mudanças de 
várias ordens, no âmbito económico, social, educacional, tecnológico e de saúde, que são os 
principais sectores para o desenvolvimento sustentável.  

Segundo estudos, o país possuía condições económicas estáveis, capazes de atender às 
necessidades do mercado interno e exportar o excedente, facilitando também o rápido 
desenvolvimento da indústria transformadora de produtos agropecuários e permitindo a 
autossuficiência em alguns produtos alimentícios, de 1970 a 1972, sendo 1973 considerado o ano da 
maior taxa de produção alcançada (Cardoso e Domingos, 2002, p.17,18).  

No entanto, é necessário reconhecer “(...) o desenvolvimento das infra-estruturas como o 
principal motor de criação de empregos e redução da pobreza nos Estados 
Membros...” (Comunidade para o Desenvolvimento da África Austral, EENI – Escola de negócios) 

Entre 1960 e 1973, a taxa de crescimento do PIB de Angola (produto interno bruto) foi de 7% 
ao ano. E isso se registava tanto nos centros urbanos como rurais, onde a presença e a intervenção 
de muitos comerciantes facilitaram não apenas a conexão entre o Campo e a Cidade e vice-versa, 
como também o desenvolvimento da actividade comercial e a organização dos mercados rurais.  
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No período colonial, já existiam 7.777 km de estradas asfaltadas em Angola, com uma rede de 
estradas que ligava a capital do país a todas as outras capitais distritais. Aqui podemos ver como os 
Corredores de Transporte desempenham um papel importante no processo de integração dos 
agentes económicos para o aumento do comércio nacional e internacional. O corredor, ao cumprir a 
função de articular os agentes envolvidos (interno e externo), opera a inter-modalidade e reduz 
custos. 

Segundo Sindiso Ngwenya, então secretário-geral da COMESA, "(...) o desenvolvimento será 
o resultado da implementação de uma estratégia de integração regional que prioriza o 
desenvolvimento de infra-estrutura, a industrialização e a livre circulação de bens e serviços", os 
corredores ”podem ser a resposta às necessidades inerentes ao transporte de mercadorias, 
favorecendo o marketing com vista ao mercado externo, além de viabilizar os projectos de 
desenvolvimento regional, nacional e continental ... (Segundo fonte da Red de oficinas económicas 
y comerciales de España en el exterior).  
 

2.1 - O corredor de transportes do Lobito 

O corredor do Lobito é uma linha de transporte que começa no porto de Lobito e Benguela, 
no interior de Angola e conecta as regiões ricas em minerais de Katanga, na República Democrática 
do Congo (RDC) e Copperbelt na Zâmbia, representando um importante corredor de 
desenvolvimento ao sul de África, com benefícios não apenas para Angola e países vizinhos, mas 
também para o resto da região. 

Fazem parte do corredor do Lobito quatro principais infraestruturas que permitem os três 
principais pilares do transporte intermodal: o porto do Lobito (mar), o Caminho-de-ferro de 
Benguela (terrestre), o aeroporto internacional da Catumbela (aéreo) e a refinaria de petróleo do 
Lobito.  

De acordo com alguns estudos realizados:  
“O desenvolvimento deste corredor, com a coordenação dos subsetores  
aéreo, marítimo, ferroviário e rodoviário, dará uma contribuição importante 
para a integração de Angola no mercado da Comunidade de 
Desenvolvimento da África Austral (SADC), e tem muitas vantagens para a 
actividade económica, tais como: redução de tempo; Redução de custos; 
Altos padrões de segurança; Confiança e previsibilidade. (Santos, 2015, 
p.105) 

 

Actualmente, comparando os nossos comboios, sabemos que não são tão modernizados como 
vemos em outros continentes, mas são os que temos e vamos actuar pensando em como alcançar os 
seus modelos de know-how e high-tec constantemente. Mas, embora não sejam tão modernizados, 
são muito práticos e podem dar uma contribuição  
_______________________________ 

Disponivel en  http://www.reingex.com/SACU.shtml, Página consultada el 12 de octubre de 2018. 

http://www.reingex.com/SACU.shtml
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______________________________________________ 

 

Disponível en http://hongkong.oficinascomerciales.es/icex/es/navegacion-principal/todos-nuestros-servicios/informacion-

de-mercados/paises/navegacion-principal/noticias/4771738.html?idPais=KE . Página consultada el 01 de febrero de 2015.  

substancial aos nossos corredores nacionais, regionais e até continentais, o que acontece nos países 
desenvolvidos onde os rendimentos que daí advêm estão avaliados em bilhões de dólares. 

Mas como fazer isso?  Nós só temos três linhas interprovinciais e uma nacional – o CFB, que só 
há bem pouco tempo, isto é, em 30 de julho de 2019, data que vai entrar na História Económica 
Africana e não só, por ser um acontecimento que se pode comparar com  a construção do Canal de 
Panamá, que também ligou dois oceanos, converteu-se de nacional a transcontinental.  

O Caminho-de-ferro de Benguela é uma linha ferroviária com mais de 100 anos de história, 
criada pela Lei de Agosto de 1899. Inicialmente construída a partir de 1º de março de 1903 (Vid. 
Decreto nº 59/03, de 9 de setembro, do Conselho de Ministros, Diário da República de 9 de setembro 
de 2003, I Série - Nº71, pp. 1774-1780) que liga o município do Lobito, na província de Benguela e o 
Luau / Tchipinta (PK 1304), na província do Moxico (Fonte: Boletim informativo do Ferroviário de 
Benguela, 2014, p.2). O CFB é uma das 10 ferrovias que conectam as demais da SADC. Há um total 
de 10 ferrovias: S.N.C Congo, Zambia railways limited and Tazara railways; Tanzania railways, N.R, 
Zimbabue, Malawi railways, Moçambique, Transnet-South Africa,  Transnamib, Swaziland railways y 
Botswana railways. (Middleton Guy,  et. al., 2003, p.3)  

Com 1.344 km de extensão, contando actualmente com 67 estações, o CFB conecta os sistemas 
ferroviários da República Democrática do Congo (RDC) e da Zâmbia, esta última conexão que permite 
chegar à cidade da Beira, em Moçambique e Dar-es-Salaam, na Tanzânia, ao longo do Oceano Índico e 
conectar indirectamente ao sistema ferroviário da África do Sul (Middleton Guy,  et. al., 2003, p.8). 

Portanto, é uma importante linha férrea transcontinental, tendo sido a rota mais curta de 
transporte das riqueza minerais do Congo para a Europa, que, segundo José Gomes, então Presidente 
do Conselho de Administração Ferroviária de Benguela, “(…) serve uma importante área de Angola, 
bem como os países da África Central e Austral e o mundo “(…) tornando-se a via de comunicação 
mais rápida e segura com a Europa e a América” (Fonte: Boletim Informativo da Ferrovia de 
Benguela, outubro de 2004), além de permitir um desenvolvimento significativo e o surgimento de 
novos negócios e mudanças comerciais nas cidades por onde passa, conforme mencionado por 
Aquilles Carvalho, director comercial do Caminho-de-ferro de Benguela-EP. (Fonte: Boletim 
Ferroviário de Benguela, 2014, p.4) 
  

http://hongkong.oficinascomerciales.es/icex/es/navegacion-principal/todos-nuestros-servicios/informacion-de-mercados/paises/navegacion-principal/noticias/4771738.html?idPais=KE
http://hongkong.oficinascomerciales.es/icex/es/navegacion-principal/todos-nuestros-servicios/informacion-de-mercados/paises/navegacion-principal/noticias/4771738.html?idPais=KE
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 Mapa 1. Comércio Mundial e balança comercial 1979 

Fonte: Atlas geográfico (1983), Vol.2, Ministério da Educação de Angola, p. 63 

Como podemos ver no Mapa 1, uma grande parte das linhas marítimas passam ao redor da África 
do sul e entre Europa e América. Nesse mapa comercial, as linhas mostram não só movimentos mas 
também os pesos e preços das mercadorias, o que num cálculo comparativo podem atingir até 300 
bilhões de dólares por ano. É claro que a maior parte de bens materiais em geral são transportados em 
contentores, por isso podem passar pelo ferroviário transcontinental de África, de Dar-es-Salam até 
Lobito, porque a distância entre os dois portos é três vezes menor que ao redor da África do Sul, porque 
é o caminho mais curto  da Ásia à Europa, e à América (embora seja uma rota que passa por mar e por 
terra). Por isso, deste valor, uns 30% (cerca de 50 à 60 bilhões) vão ficar com os países proprietários de 
ferroviários, principalmente aqueles que também possuem portos, onde carregam e descarregam as 
mercadorias. (Middleton Guy,  et. al., 2003, p.8)  

Nossos dados não estão actualizados; os 300 bilhões a que fazemos referência são dados que se 
encontram nos velhos documentos do Instituto das Investigações Estratégicas de Estocolmo (Suécia). 
Actualmente, só o comércio entre China e USA é equivalente a 500 bilhões de dólares; por isso os 300 
bilhões mencionados também podem ter-se duplicado e, quando o transcontinental vier a converter-se 
em um transcontinental circular e cruzar, então essas receitas do ferroviário podem fazer concorrência 
ou ultrapassar as receitas que temos do nosso petróleo, isto é, ultrapassar a Sonangol e converter-se na 
Empresa número 1 do país, capaz de arrecadar o mesmo que ocorreu com o Canal de Panamá, que 
também une dois oceanos e em alguns tempos contribuía com mais de  90 % de Orçamento Geral do 
Estado. 

Cumprir este mega projecto será uma revelação prática da geoeconomia que por sua vez vai ter 
uma importância geopolítica em sentido de cooperação e integração dos países-membros da SADEC, e 
não só: vai também fortalecer a nossa suprema instituição política, a União Africana. 
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Os países africanos, cujos Presidentes visitaram o Porto do Lobito para ver pessoalmente a 
situação actual e reflectir sobre as perspectivas, isto é, do Congo Democrático, Congo Brazzaville e 
Zâmbia, sem dúvida vão participar, pois, para estes países, principalmente o Congo e a Zâmbia, sem 
acesso ao mar, sempre foi muito caro vender seus produtos nas regiões do Atlântico Ocidental, mas esta 
ferrovia, para além de ser mais barato, ou mais económico, permitirá reduzir a rota de transporte de seus 
minerais, não precisando atravessar milhares de quilómetros para chegar a Moçambique, África do Sul 
ou Tanzânia, e será muito mais vantajoso. 

Outro grande parceiro deste projecto, com certeza, trata-se da República da África do Sul, porque 
o seu minitranscontinental pode converter-se em maxicontinental em dimensões de latitude e longitude 
e muito mais se o maxitranscontinental passar a ser circular.   

Dentro da SADC, o comércio intrarregional angolano é mais expressivo não só com a África do 
Sul, um parceiro significativo, mas também com o Zimbabué, com a Zâmbia, com o Botsuana e com o 
Malawi. Se Angola investisse em uma estratégia de desenvolvimento e reabilitação na agricultura e 
manufactura, centralizasse esses sectores, os recursos naturais lhe dariam vantagens comparativas que 
já possuem em relação à infraestruturas de transporte (o corredor do Lobito). 

Para além disso, a África do Sul pode converter-se num dos mais interessados, porque se a China 
aumentar a produção até 300 novos vagões e cisternas da mesma bitola que tem o CFB, então a África 
do Sul poderá comprar uma parte significativa de derivados em Angola em vez de transportar tudo isto 
da região do Golfo Pérsico, que fica a 7 000 km, 5 000 km mais distante que de Angola. 

Já há alguns anos funciona um ramal da via Lusaka- Dar-es-Salaam e transporta por ano mais de 
20 milhões de toneladas, o que não podemos comparar com o nosso ferroviário, que está a planificar 
com a chegada de novos vagões da China atingir só 300 mil toneladas por ano, sendo que agora apenas 
atinge 94 mil toneladas/ano. Se atingirmos até alguns milhões será um crescimento de três vezes mais, e 
assim, o CFB-CFTC pode converter-se na primeira Locomotiva, a primeira força de desenvolvimento 
económico de Angola. 

 

3 - CFB e seu impacto Turístico 

O turismo em geral é mencionado como um fenómeno cultural, mas nos últimos tempos con-
verteu-se em um ramo económico muito significativo. Em muitos Estados Europeus chega mesmo a 
atingir os 15 a 20 % do PIB nacional e, em países como República de Cuba, é a segunda principal fonte 
de receitas (Mesa-Lago, 2003). 

Em África e em Angola em particular o turismo ainda está em fase embrionária, sendo que só  em 
alguns países do norte e do sul atinge entre 8 a 10 %  do seu PIB. 

A informação sobre o Caminho-de-Ferro Transafricano fez aumentar o interesse pela África 
Central. Segundo consta, só na Europa já estão a ser organizadas oito novas vias turísticas, uma das 
quais passará pela via  “Lobito - Dar-es-Salam – Okovango”, bem perto das Quedas de Vitória, o que 
vai formar  um triângulo turístico no centro do continente até a cidade do Cabo, na África de Sul,  
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considerada a “oitava Meca turística” de mundo.  
Somos de opinião que com o tempo a ligação transcontinental (lateral) e este triângulo turístico 

vai ter mais um ângulo que dará a possibilidade de ver as pirâmides de Egipto e os megalítos (as rochas 
de Table Montain) no Cabo de Boa Esperança, o que vai aumentar o fluxo de turistas e 
consequentemente as receitas com turismo.  

 

4 – Impacto académico do estudo do Caminho-de-ferro de Benguela no desenvolvimento 
local 

As Instituições de Ensino Superior deveriam jogar o papel de maior destaque para a 
requalificação do CFB em nível local e dentro dos processos de integração regional. Apesar das grandes 
potencialidades a que referimos anteriormente, deparamo-nos com uma passividade e até mesmo com 
um despertar  muito tímido de algumas instituições do Ensino Superior em Angola, principalmente 
estatais,  concernentes a sua responsabilidade social no âmbito do desenvolvimento local quanto ao 
caso do CFB e sua importância para o desenvolvimento local e integração regional. 

Pensamos que as pesquisas das Instituições do Ensino Superior junto com os peritos da 
Administração do CFB, Porto de Lobito, Corredor de Lobito e do Departamento de Transporte 
Provincial e Nacional  podem mostrar que as possibilidades de Caminho-de-ferro Transcontinental 
(CFTC) são grandes, podendo aproximar-se ou ultrapassar, como dissemos, as receitas que temos do 
petróleo. 

Toda a informação anteriormente apresentada deve ser considerada de extrema importância para 
optimizar o processo, modernizar e elevar sua rentabilidade e por sua vez as academias no futuro vão 
usar as instalações de ferroviários como um lugar de prática técnico-profissional condigna, que 
actualmente nenhuma universidade dos países em desenvolvimento possui.  

Organizar mais conferências científico-práticas, não só nacionais mas regionais e internacionais 
em que,  com base nos dados económicos, financeiros, estatísticos, jurídicos, ecológicos e quase 
geológicos se possa fazer uma nova análise e síntese e depois elaborar recomendações para as 
instituições do Executivo, pode ser uma das acções a promover .  

Seria bom convidar nessas conferências os peritos científico-técnicos e financeiros dos países 
desenvolvidos nessa área. Pensamos que constitui um assunto  de interesse de muitos, principalmente 
da maioria dos países membros da SADEC e das outras organizações económicas continentais, porque 
eles sabem o papel dos transportes não só para a produção e realização mas para a integração também. 
(Middleton Guy,  et. al., 2003, p.7)  

Por exemplo, a Namíbia, fruto de nossas investigações no local, notamos as opiniões dos seus 
intelectuais e o interesse que se tem em querer ligar a nossa línea férrea de Moçâmedes com a sua que 
começa do porto Walwich bay e chega até a cidade Tsumeb, no norte da Namíbia. Este ferroviário tem 
também ligação com Windhoek, a capital de país. Sabendo a eficácia disso, planificam previamente  
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fazer isso por via rodoviária, embora seja mais distante, mas já está quase preparada, faltando apenas 
ligar as estradas em alguns lugares. (Middleton Guy,  et. al., 2003, pp.7,8). A existência de uma ligação 
rodoviária ajudará significativamente na construção do ramal do futuro ferroviário cujo comprimento 
não será mais que uns 200 km.  

Pensamos que por isso existe o Plano da SADEC em construir uma autoestrada continental do 
Lobito até a Beira, porto Moçambicano, que está a beira de Oceano Índico. (Jornal de Angola, 2017, 
nºX, p.14). 

Muitos economistas são de opinião que para um bom desenvolvimento económico é necessário 
ferroviários não só de Este-Oeste mas de Norte ao Sul também, ou seja líneas em latitude e longitude 
que se cruzem em centros económicos e demográficos. Em nossos tempos isto já não constitui dúvida 
como antes. Muitos países desenvolvidos na Europa têm entre 2 ou 3 em longitude e 1 ou 2 em latitude; 
tudo depende não só das capacidades Estatais, mas das condições geográficos também.  

Com certeza constituem planos grandes, mas a questão que se coloca é onde procurar os meios 
técnicos e financeiros. Arranjar estes meios é mais difícil que construí-los. 

 Alguns investigadores falam também sobre importância educacional. Se antes, nos tempos da 
construção de CFB, só alguns homens nativos recebiam educação técnico-profissional duma forma 
muito restrita actualmente é possível uma colaboração entre os administradores dos ferroviários e os 
gestores das Instituições de Superior o que poderia dar a possibilidade de criação de oficinas de 
reparação técnica e electrónica, nas instalações de informação e de telecomunicação do  CFB; em 
alguns casos as mesmas poderiam ser usadas como laboratórios, onde  os estudantes das escolas 
superiores politécnicas poderiam passar a ter as suas  práticas, algo parecido com  o que acontece com 
os estudantes de medicina da UKB no Hospital Central  de Benguela, o  que ajuda muito  a materializar 
um dos principais  lemas  de Ensino-aprendizagem: saber-saber e saber fazer. 

 Isso é bom mas deve ser temporal, pois as escolas superiores devem ter as suas próprias 
estruturas não só de ensino mas também de investigação.   

Uma atenção especial à educação, que produz a principal força motriz do progresso, é  exigência 
contemporânea, porque as outras exigências no âmbito das investigações de inovação para o 
desenvolvimento sustentável são impossíveis sem uma educação coerente e excelente em toda a sua 
cadeia. 

Cabe às instituições do Ensino Superior apelar não só às administrações sectoriais como aos mais 
altos dignitários de todos os níveis, que a Educação nos tempos de paz deve estar em primeiro lugar no 
OGE, tal como o exército em tempos de guerra, porque sem uma educação de qualidade nada se 
desenvolve condignamente; por isso os países  com  baixa renda  estão ameaçados de tornarem-se 
dependentes dos países desenvolvidos duma forma permanente. 

Existem algumas notas optimistas nesse sentido; no plano estratégico de Angola 2020-2025 está 
previsto elevar os gastos da educação até 20% e  assim vir a ocupar um dos primeiros  lugares do OGE. 
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Faltam estudos, investigações e consequentemente aplicação prática dos resultados; urge a 
necessidade de se escreverem novas páginas da história africana e angolana em particular, cuja maior 
parte ainda é de autoria eurocêntrica que ensinava mais sobre o complexo de inferioridade racial. Mas 
nos últimos tempos têm surgido novas obras mais objectivas que mostram que a civilização de muitos 
povos europeus e asiáticos desenvolveram-se sob influência da civilização africana (Nascimento, 1996; 
Thornton, 2004; Rondei, 1973). 

 

Conclusões 

Nos últimos tempos surgiram diferentes prognósticos futurológicos de que, até os anos de 2050,  
três países Africanos, Egipto, Nigéria e África de Sul podem entrar na lista dos 10 países mais 
desenvolvidos do mundo. Isso é uma boa nova, mas seria melhor se nesta lista pudéssemos encontrar o 
nosso país. Penso que Angola tem mais potencial do que estes três países. O Egipto é mais antigo e tem 
mais tecnologia, mas Angola tem mais recursos naturais, hídricos e marítimos (oceânicos), mais terras 
de Planalto tropical e subtropical; maior parte dos solos egípcios são cobertos por dois desertos, Líbio e 
Arábico, além disso  não tem petróleo.  Nigéria tem petróleo, mas seus recursos marítimos e hídricos 
são muito menores e ela não tem terras de Planalto, e por outro lado nenhum dos dois têm um caminho-

de-ferro transcontinental. 
Pensamos que Angola pode ultrapassar esses países se nós pudermos modernizar a nossa 

educação, o nosso sistema de preparação dos quadros, e isso é possível, porque o povo angolano é 
inteligente por natureza e prova disso é o que ele demonstrou na sua luta pela independência, na sua 
vitória durante a guerra civil — que de facto era não só uma guerra civil, mas a nosso ver, uma 
miniguerra mundial, em que participaram 12 países mundiais, inclusas duas superpotências: Ex-URSS e 
actual EUA —, na sua reconciliação nacional, na sua diplomacia, reconhecidas pelas Nações Unidas, 
faltando só fazer o mesmo no campo académico, em descobrimentos científico-técnicos e económicos. 

Um trabalho investigativo por parte das Instituições de Ensino Superior sobre as potencialidades 
do CFB permitirá acelerar o processo de desenvolvimento sustentável local e regional. As Instituições 
de Ensino Superior podem, através de suas políticas educativas, criar mecanismos funcionais de 
interconexão continental.  África possui 90% das reservas mundiais de cobalto, um dois principais 
componentes da produção de aço, 50% das reservas minerais de ouro, 60% das terras aráveis: só neste 
continente temos terras bitropicais e bi-subtropicais; tudo cresce mais rápido, habitam e crescem os 
representantes mais interessantes da fauna e flora. Angola e África toda com tantas potencialidades 
naturais podem converter-se de importadores de bens e serviços a exportadores; falta apenas o factor 
humano, ou seja, elevar substancialmente o nível da educação, o seu know-how e high-tec. Dessa forma, 
implicaria a criação de mecanismos de ação conjunta entre o Estado, agentes privados ou civis e as 
Instituições do Ensino Superior com vistas à criação de políticas que gerem o bem-estar das populações. 
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Terminamos dizendo que a Humanidade está à espera de uma nova civilização do seu “berço”. 
Uma nova civilização que evitará os erros das outras civilizações apocalípticas. Mas esta civilização só 
será possível se a escola for iluminada, ciência santa, tecnologia espiritualizada e as artes inspiradas por 
sabedoria divina, pois só depois disso será possível fazer uma Cocriação com o Criador, isto é, com 
Deus. 
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