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"Essa monumental coletanea, a maior
que se conhece no Brasil, compreende
afirmagdes feitas pelo candidato a uma
eleicio em 1930, pelo Chefe de uma re-
volugdo, pelo Presidente com poderes dis-
cricionarios, pelo Ditador defendendo-se
de uma contra-revolugdo, pelo Presidente
eleito em regime constitucional, finalmen-
te pelo Chefe da Nagado Brasileira. De-
saparece toda contradigdo se observarmos
que ela existia nos acontecimentos e nédo
no homem. Porque este sempre foi coe-
rente com o espirito e o sentimento da
coletividade.

Existe uma linha mestra como espinha
dorsal de todos os discursos: é o nacio-
nalismo sereno, reflexivo e pacifico. E'
ainda e principalmente a doutrina social.
Doutrina e realizagio. No terreno social
cada palavra do candidato foi uma rea-
lizagdo. E a doutrina jé& consubstanciada
nitidamente no programa de 1929 se trans-
muda em forma, em realidade. Nesse
campo as perturbagdes politicas néo
atuam. Porque o sentimento da massa
trabalhista do Brasil permaneceu alheio a
todas as crises, nelas nio colaborando,
nelas ndo cooperando, e conseguindo mos-
trar finalmente como e quanto eram su-
perficiais as agitagdes que ostentavam am-
plituds e enganavam com uma profundi-
dade inexistente",

J. S. Maciel Filho
(O Imparcial)
*

"Ninguem se iluda. Getulioc Vargas &
povo, e, mesmo quando vive entre os po-
{iticos, & para melhor utilizé-los no sentido
popular. As suas mais belas vitorias, ele
as conquista com o povo, pois que a sua
mistica tanto tem de nacional como de
social. Coloquemos no quadro histérico a
figura de Getulio Vargas, e veremos em
cada um dos regimes a que ele serviu
ou que edificou a preocupagdo perma-
nente do povo, o interesse pela massa,
o propésito de emancipé-la da opressao
partidaria ou da cobiga dos politicos mi-
litantes".

Assis Chateaubriand

(O Jornal)

LIVRARIA
JOSE OLYMPIO
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As wreocupacies com alguns dos problemas brasileiros
mais inquictantes de antropologia e de geografia cultural fre-
quenienente me teem posto em contacto com' oficrais do nosso
Exéreito empenhados, do ponto de wista militar, no estudo de
assuntos de interesse social. Um desses oficiais é o Coronel
Mario Travassos, que conhect ainda capitio, por intermedio
de outro oficial ilustre do Exército Brasileiro, o hoje tambem
Coronel Inacio José Verissimo. Inacio José Verissimo me pro-
curqra wma tarde, em DPernambuco, s6 e sem apresentacio
nenhunma, stmplesmente porque a lertura de um dos meus en-
satos lhe sugerira afinidades de brasileirismo ao mesmo tempo
auto-critico e construtor.

Tenho hoje amizades de que me honro, no Exército do
men puis: entre seus homens de estudo, de inteligencia ¢ de
cultura. Tendo escapado de me tornar bacharel em diretto
moda tradicionalmente brasileira, cscapei tambemn pela for-
magdo no estrangeiro e pelo estudo porventura mais cientifico
duas ciencias sociais de resvalar no facil preconceito, tio
dos mossos bacharéis em direito mais ortodozos, contra os ofi-
ciats do Exéreito. I o fato é que os oficiais de hoje estio
longe de ser, na sua maioria, os sargentoes simplistas das anti-
gas caricaturas, embora o tipo de sargentio simplista exista
ainda no nosso Kxército tanto quanto mos oulros: o militar
que 1magina tudo, neste mundo, susceptivel de ser posto em
ordem por métodos rude e simplesmente militares. O militar
que supde o mundo desnecessariamente complicado pelas subti-
lezas dos bacharéis em direito,

0 Coronel Mario Travassos estd tao distante do tipo de
sargentiao simplista quanto da figura de militar aliteratado e de
“pince-nez”, todo desajeitado quando de dolman e espada, que
chegou a florescer com algum wigo, em nosso pats, nos wltimos
dias da Monarquia ¢ mos comeg¢os da primeira Repitblica.
Ninguem mais malitar no bom sentido do que cle. Ninguem
menos bacharelesco.

Sua ciencia é de campo e sempre em funcio de mnecessi-
dades e interesses militares. Estes é que mais de uma vez
cotncidem com os inleresses de outras artes e de ciencias hoje
em pleno desenvolvimento no Brasil: a geografia, a antropo-






12 Mario Travassos

logia, a historia soctal, a sociologia. Em pleno desenvolvi-
menio e em vivo contacto com aquelas necessidades de orga-
nizacio nacional que transbordam do quadro rigorosamente mi-
litar para se tornarem largas e profundas necessidades de orde-
nagido de todos os mossos recursos e valores. Necessidades ji
entrevistas pelo Coronel Juarez Tavora, com quem me encontro
cordialmente de acordo neste ponto: ao Kxército toca, no Bra-
stl, a parte mais tmportante da tarefa emorme de auto-coloni-
za¢do que nos falla realizar.

Ao Ezxército cabe, entre nds, concorrer para a adminis-
tragdo de arcas particularmente necessitadas de governos de
a¢ao mais livremente construtora na fase, que ainda atravessa-
mos, de 1mcorporacdo, integracdo ou rewntegracdo dessas areas
ao sistema brasilesro de cullura. Nistema de caratersticos
apenas esbogados e que representa a viltoria esquemitica mas
ja espléndida da primeira civilizagdo moderna a vingar nos
trépicos. E essa vitoria dificil, nds corremos o risco de per-
dé-la se diminuir o mosso esforgo de solidificacdo de wvalores
que $6 hoje vio se tornando claros. Claros aos olhos dos es-
trangeiros por tanto tempo descrentes da capacidade dos
povos mesticos (como é, ma sua maioria, o mosso) para se
elevarem, em terras tropicais, a realizagoes superiores. Claros
aos olhos dos proprios brasileiros, tantos deles sa@otomés intran-
sigentes, ndo querendo acreditar nunca na realidade de wn
lipo de civilizagfio com tantos tracos originais e superiores
como a luso-brasileira.

Para a solidifica¢do de valores de que vamos nos tornando
concientes temos de desenvolver esforgos cada dia mais profun-
dos de indagagdo, de analise e de interpreta¢do da nossa vida
e da nossa gente; e do clima, da terra, da paisagem, da natu-
reza toda. Esforcos em que continue a afirmar-se nossa capa-
cidade de criadores e ndo apenas transplantadores de
civilizacdo nos trdpicos. Esforgos tambem de valorizacdo mais
extensa da nossa genle e das mossas terras.

Para essa obra formidavel é que se apresenta particular-
mente valioso o concurso de oficiais do Exército da cultura
especializada de Mario Travassos, que no trato e no estudo
de problemas da defesa militar do pais se tem familiarizado
dentro dos rigores da técnica e de orientagdo cientifica mo-
derna, com tantos aspectos inieressantes do problema geral
brasileiro, de espago, de intercomunicacio e de transporte.
Suas pdginas sobre o assunto estdo chetas de sugestoes do mais
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viwo interesse para os estudiosos de coisas brasileiras. Repre-
sentam conhecvmento sélido da materia, animado pela compre-
ensdo dos aspectos sociats mais importantes do nosso problema
de distancias. Animado ainda, pelo criterio de subordinacdo
a amplo brasileirismo, a largo inter-americanismo, a vigoroso
espirito moderno de relacdes inter-regionais nos paises exlen-
sos, dos particularismos de toda especie que, sob o regime de
predominancias de Estados, tanto prejudicon o desenvolvimen-
to sadio e harmoniosamente inter-regional das comumicacdes
entre nos, durante a primeira Republica, fazendo que ds vezes
se desviassem linhas ferreas de suas justas metrépoles, dos seus
portos naturais, para, com wmuitas curvas inuteis e custosos
zZigue-zagues, corresponderem a interesses politicos ou economi-
cos rastetramente estaduais, municipais ow individuais.

Poucos livros brasileiros dos mossos dias, com a riqueza de
sugestoes deste emsaio. Raros que apresentem ao leitor inte-
ligente tanta substancia de interesse social e humano, ao lado
do brasileiro.

GILBERTO FREYRE

Buenos Aires, Janeiro de 1942.






Circulagio — Comunicacdes
Transportes
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Na base dos desdobramentos da CIENCIA
GEOGRAFICA moderna encontra-se, sem ne-
nhum favor, a GEOGRAFIA das COMUNICA-
COES, precisamente porque fixa as condi¢bes da
CIRCULAGAO, que é a chave para a interpreta-
cio dos fatos socials, econdmicos e politicos de pri-
meira grandeza, tanto quanto de sua forca de pro-
jecdo no dominio das realidades.

II

O fendémeno da ctreulagio se relaciona, espon-
taneamente, com a dindmtca dos territorios, com
as linhas de menor resistencia ao trafego, da mor-
fologia geogrdfica. ¥ entretanto indispensavel,
para a exata compreensio dessa dindmica morfolo-
gica, que se considere, tambem, a forca de atracéo
das comunicagées maritimas, como a expressdo
mais geral do fenémeno da circulacao.

A circulacdo dos homens, de suas idéias e das
cargas, porem, ndo poderia resumir-se, assim, na
dindmica morfologica dos territorios e na forca de
atracio do mar. KEsses fatores representam ape-
nas um dos lados da manifestacdo do “processus”
circulatorio, as vezes até de sua livre manifestacao,
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sem outro guia que o instinto migratorio que exis-
te no mais fundo da alma humana. Ainda hi o
outro lado da questdo, os meios de transporte de
que se dispdem, o que evidentemente depende do
momento em que se aprecie o fenémeno circulatorio.

IIT

Sem que as cogitacdes se percam a procura da
origem dos transportes, mais ou inenos nebulosa
como todas as origens, deve-se admitir, em proveito
da boa compreensao das coisas, pelo menos a era da
mdquina o vapor e a seguir a do motor de explosdo.,
ambas, hoje, na mais perfeita sintonia, assim se
queira entendé-las.

Desde logo se tornam evidentes as restricoes
inerentes & primeira dessas fontes de eneriga pro-
pulsora de veiculos e, ao contrario, a generalizacio
das solucdes criadas pela segunda.

Ao passo que a maquina a vapor, aplicada aos
trens de ferro e aos barcos, gerou transportes que
se poderiam chamar de unilaterais, devido as suas
proprias restricdes de emprego, o motor de explo-
880 ecriou transportes miiltiplos (inclusive pela re-
generacio de velhos meios de transporte), em con-
sequencia da flexibilidade de suas carateristicas,
de seu emprego indiferentemente em terra, por
agua e no ar, a servico dos mais variados tipos de
veiculos.
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As surpreendentes possibilidades da conjuga-
cio da maquina a vapor e do motor de explosao,
como fontes de energia propulsora de veiculos, fi-
zeram surgir uma sorte de pluralidade de trans-
portes da qual, inevitavelmente, resultaria cres-
cente e inlenswa utilizacio das linhas naturais de
circulacio.

Enquanto que os transportes unilaterais, re-
queriam previo exame do factes circulatorio em
apreco, certa homogeneidade morfolégica segundo
as carateristicas de determinado meio de trans-
porte, a pluralidade dos transportes é o regime
proprio das morfologrias complexas.

Iv

Essas sumarias consideracoes conduzem, desde
ja, & conclusdo de que a era atual da pluralidade
dos transportes seja a era, por excelencia, dos pai-
ses novos e de morfologia complexa, por isso mes-
mo de circulagdo pobre, justo a situacdo do BRA-
SII, — verdadeiro mosaico de formas topolégicas
onde se recontram foreas continentais e maritimas
em ritmos diversos, de umas vezes referidas ao
espago, de outras a posi¢do geografica de sen imenso
territorio, circunstancias que parecem emprestar-
lhe feicio de eterna adolescencia.
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De vez que o sistema de comumnicagdes € o re-
gime dos transportes sio os dois termos da equaco
circulatoria, é forcoso que se reconheca, naquele o
sentido politico da circulagdo, neste a féemica do
“processus” cireulatorio.

Em nenhum outro regime como no da plurali-
dade dos transportes resta tdo nitida essa distingao
— primeiro definir os fins, depois empregar os
meios — tal a riqueza de solugbes que se podem
admitir para os problemas viatorios. Hssa distin-
¢ao é, alids, indispensavel ao estabelecimento 16gi-
co, econdmico e harmonioso da circulagdo, no seu
triplice aspecto-de garantir a unidade, o bem-estar
e a seguranca das coletividades nacionais.

VI

Do desenvolvimento dessas teses, referidas ao
BRASIL, é que trata o presente ENSAIO, sem
outra pretensio mais que a de servir de INTRO-
DUCAO 4 GEOGRAFIA das COMUNICACOES
BRASILEIRAS.

Em sua organizacio nio se destacam a argu-
menta¢do doutrinaria e a apreciagdo dos fatos.
Tais modalidades da discussao dos assuntos se
apoiam, quanto possivel, uma a outra, ao longo das
trés partes que compreende o texto, como, de resto,
parece convir ao género deste trabalho.
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De outro modo, os exemplos que pretendem
comprovar a discussdo dos assuntos sdo colhidos
em nossa propria evolucio histérica, na evolugao de
nossas comunicacoes e, de modo geral, na propria
ambiencia da ecirculacdo sul-americana, especial-
mente no que respeita aos paises diretamente rela-
cionados com o nosso sistema circulatorio.

Esse método faz desta INTRODUCAO a
GEOGRAFIA das COMUNICACOES BRASI-
LEIRAS verdadeiro complemento 8 PROJECAO
CONTINENTAL DO BRASIL, por isso que em
ambos os ENSAIOS apenas diferem os pontos de
observacao.

JUNDIAI Faz. ERMIDA.
Marco — 1941. M. T.






1.* PARTE

Linhas naturais de circulacéo

O problema das comunicacdes resume
fatos fundamentalmente geogrdificos, por isso
que entende com a malor ou menor permeq-
bilidade das linhas fisiogrificas e com a maior
ou menor articulacdo dessas linhas com o mar.

O problema dos transportes resunie fatos
essencialmente humanos, consequentemente
variando com a época que se considere, isto
é, segundo os recursos téenicos a disposicdo do
homem.






CAPITULO PRIMEIRO

FATOS IIUMANOS E EXPRESSOES
GEOGRAFICAS

Em nenhum outro setor, mais que no da uti-
lizacdio das linhas naturais de circulacdo, se rela-
cionam os fatos humanos e as expressdes geo-
grdficas.

Pelo equipamento daquelas linhas em wvias
de comunicagdo, pelo judicioso emprego dos meios

Ide transporte, é que se manifestam as atividades
sociais, econdmicas e politicas.






Capitulo Primeiro

Fatos humanos e expressoes geograficas

O Canal do Panami. A circulacéo longitudi-
nal andina. A circulacdo transversal andina.
O Atrato e o Madalena.

A moderna Ciencia Geogrifica nio é outra
coisa mais que a velha Geografia desdobrada em
todas as suas possiveis manifestacoes, de que resul-
tou seu completo rejuvenescimento.

De um lado, os processos de investigacio de
RATZEL — o chefe da escola alema — cujas leis
e prinecipios chegam quase a beirar o abismo deter-
minista. De outro, os processos de investigacado
de VIDAL DE LA BLACHE — o chefe da escola
francesa o autor das monografias sobre fatos
locais, o pesquisador das excecgdes as leis e aos prin-
cipios ratzelianos.

Desse binario é que surgiu, em verdade, a
Ciencia Gteografica moderna cuja substancial vir-
tude esta em distinguir os fatos geogrdficos, pro-
priamente ditos, dos fatos humanos com aqueles
relacionados pelas atividades sociais, econdmicas e
politicas do homem, por sua vez considerado fator
geogrdfico por excelencia.
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Em nenhum outro setor mais que no aprovei-
tamento das linhas naturais de circulagdo se rela-
cionam os fatos humanos e as expressées geografi-
cas, por isso que ¢ por meio do equipamento daque-
las linhas em wvias de comunica¢do, pelo emprego
judicioso dos meios de transporte, que se manifes-
tamn aquelas atividades.

O CANAL DO PANAMA

O CANAL DO PANAMA, por exemplo, re-
presenta fato humano de primeira plana, como
agente modificador do processo espontaneo de
transbordo entre os dois maiores oceanos do pla-
neta.

Nio é preciso encarecer aqui a importancia
econOmica, politica e militar do cometimento,
quer em relacio as AMERICAS, quer, em parti-
cular, quanto aos ESTADOS UNIDOS. Tio
pouco se faz necessario encarccer o arrojo téenico
que ele representa. K, entretanto, indispensavel
ressaltar que esse cometimento haveria de condi-
cionar-se ao fato geogrdfico, puramente geografi-
co, da existencia e contestura do istmo que lhe deu
0 nome.

E por demais compreensivel o papel funcional
dos istmos como focos de atracao e dispersio de
aguas diferentes, como expressoes geograficas de
menor resistencia entre massas continentais, em
relaciio & intercomunicac¢io oceédnica.
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No caso particular do ISTMO DO PANAMA
essa forca de atragio e dispersio se revela com toda
a plenitude das sugestdes irresistiveis, de tal modo
se oferecem as linhas de menor resistencia do
istmo.

Jom efeito, sao varios os estrangulamentos que
o afilamento das terras oferecem na AMERICA
CENTRAL, incluida as regides limitrofes do ME-
XICO, estrangulamnentos que se acentuam, i pro-
poreio que as terras se aproximam da AMERICA
DO SUL, a saber: o de TEHUANTEPEC, o de

HONDURAS, o de NICARAGUA e o de PA-
NAMA.

Correspondendo a0 GOLFO de CAMPECIE
se encontra o vale do COATZACOALCOS, em
concordancia com o vale do TEHUANTEPEC.
Pelo GOLFO de HONDURAS e pelo RIO ULUA
se esboca o acesso &4 BATA do FONSECA. Ao
LAGO NICARAGUA se chega pelo SAN JUAN,
e cste lago estd em contacto estreito com o litoral.
Por sua vez 0o RIO CHAPES e o rebaixamento do
divisor entre as vertentes oceinicas quase que li-
gam os dois oceanos.

Como se vé, a cada estrangulamento corres-
pondem Ulinhas de menor resistencia, ampliando
esse mesmo sentido geografico dos estrangulamen-
tos. Pode-se ainda verificar que, quanto mais
para o SUL, justo aonde as terras mais se estrei-
tam, mais forte se torna a sugestio geografica a
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intercomunicacio ocednica por processos artifi-
ciais.

E é preciso ndo esquecer que essa sugestio tem
toda a forca das coisas espontaneas, pois aparece
desde os primordios da colonizagio do NOVO
MUNDO, é quase contemporanea de sua desco-
berta. J4 em 1528, o navegador portugués Anto-
nio Galvdo sugeria a Carlos V mandar abrir no
istmo de PANAMA uma comunicacio inter-oced-
nica. Nem mesmo escapou ao instinto geogrifico
dos colonos espanhéis semelhante concepedo, inten-
tada por eles no século XVI.

A singular estrutura das expressies istmicas
da AMERICA CENTRAL haveriam de juntar-se
realidades politico-militares e econdmicas de gran-
de significacdio na circulacio interamericana e ex-
tracontinental.

E certo que & proporcio que se consolide a
confianca entre os povos da AMERICA e melhor
se apropriem os processos técnicos outros canais
aparecerio, o que de resto ji se esboca em relacio
ao de NICARAGUA.

A CIRCULAGAO LONGITUDINAL ANDINA

A CIRCULAGAO ANDINA ¢ outro exemplo
digno de nota, em consequencia da estrutura da
Cordilheira, da natureza do litoral do Pacifico e
da relativa pobreza de circulagio desse occano.
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Longitudinalmente, a Cordilheira nos apresen-
ta trés zonas distintas — a zona costeira, a zona
montanhosa e a zona ortental:

— a zona costeira, particularmente desinte-
ressante a ectimeno, devido & sua feigéio
desértica para a qual as “quebradas”, pou-
co frequentes e de pequena area, sio ver-
dadeiros oasis, gracas ao degelo que as
irriga; apesar de inhdspitas em sua maior
parte e de pobremente articulada com o
oceano, a zona costeira encerra toda a
forca de atracdo que o mar exerce sobre as
terras;

— a zona montanhosa, encaixada entre a ari-
dez da zona costeira e as formas de transi-
¢io da zona- oriental, possue forte indice
ecuménico pela variedade do solo e de tem-
peratura; apesar de que houvesse abrigado
o esplendor da civilizaciio incaica e suas
populagdes, e, desde a colonizacio até hoje,
haja predominado na vida andina, o certo
€ que seus nucleos montanhosos estrangu-
lam frequentemente os vales longitudinais
da Cordilheira;

— a zona oriental, de transicio entre a Cor-
dilheira e a planicie amazdnica — por meio
de montanhas cada vez mais baixas até a
caracterizacio dos “planos”, cobertos pela
floresta tropical, sub-zona de engaste dos
grandes formadores do RIO MAR — do
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mesmo pa#so que entre a Cordilheira e a
bacia platina por meio das “YUNGAS”

ferteis e extensos vales, ricos em vegeta-
¢io e do “CHACO”.

Essa anilise longitudinal da Cordilheira per-
mite compreender-se por que as populacdes vivem
em nucleos, segundo os compartimentos montanho-
S0s e, por isso, mais ou menos isolados, somente
ligados através desfiladeiros mais ou menos pro-
fundos e de extensao variavel, até & forma rdpida
das gargantas, quando nao ilhadas pela forma oro-
grafica quase impraticavel das “PUNAS”.

T evidente que a circulacgdo propriamente con-
tinental s6 pode manifestar-se pelos famosos vales
longitudinats andinos através® porem, todos os per-
calcos de sua morfologia, do mesmo modo que,
inversamente, é compreensivel a tendencia espon-
tanea para o desenvolvimento da circulacdo trans-
versal, a procura da linha maritima que borda a
zona, frequentemente inhéspita, da costa.

A CIRCULACAO TRANSVERSAL ANDINA

Transversalmente, o GOLFO de GUAIA-
QUIL  por sinal o mais forte e melhor articula-
do vinculo da zona costeira com o oceano  pode
demarcar o limite entre as duas maiores secoes
andinas, a saber:
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— ado NORTE (COLOMBIA, EQUADOR),
na qual se agrava a aridez da zona costeira
e a zona montanhosa se triparte nos rumos
do MAR das CARAIBAS; ai, os influxos
do CANAL do PANAMA e da rica arti-
culacio maritima da AMERICA CEN-
TRAL e do MEXICO fazem desta secdo
quase uma exceciio 4 regra geral, pelas fa-
cilidades que os vales criados com as rami-
ficacdes da Cordilheira (COLOMBIA)
oferecem & circulagiio, em particular quah-
to ao MADALENA;

— a do SUL (PERU, BOLIVIA, CHILE)
que, apesar de certos fendmenos regionais,
desenvolve-se mais ou menos uniformemen-
te, no quadro geral fixado através os aspec-
tos longitudinais da Cordilheira.

Registam-se, porem, em ambas as segdes, Ui-
nhas naturais de circulagdo, estabelecendo a liga-
¢do entre a zona montanhosa e a zona costeira en-
feixadas pelas abertas de USPALLATA (CHI-
LE), de SANTA ROSA (CHILE, BOLIVIA),
de PASCO (PERYVU), de LOJA (EQUADOR) e
de PASTO (COLOMBIA).

O mais breve exame de uma carta sul-america-
na, na qual se assinalem as estradas de ferro repre-
sentadas nas regi(')es\andinas, facilitaria verificar-
se a utiliza¢do intensiva daquelas linhas naturais de
circulagdo, como linhas de comunicag¢do tramsver-
sais, entretendo a ligacio da linha de comunicacoes
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continental (vales longitudinais andinos), mais ou
menos descontinua em congequencia da comparti-
mentacdo da zona montanhosa, com a linha de co-
municacdes maritima, cuja continuidade é assegu-
rada pelo PACIFICO.

i certo que as expressoes geogrdficas tradu-
zidas pelas linhas naturais de circulagdo andina
nio se manifestam de modo uniforme, por isso que
variam com a maior ou menor ramificacio da
CORDILIIEIRA (zona montanhosa) ou com a
maior ou menor avidez e grau de articulacdo da
costa com o oceano (zona costeira) ou ainda com
ambos esses fatos geogrificos, simultancamente.

Niao ha davida, entretanto, que tais expressoes
geogrificas condicionam os fatos humanos tradu-
zidos pelas vias de comunica¢des, ou melhor, pelo
equipamento das linhas naturais de circula¢do com
meios de transportes adequados, segundo as possi-
bilidades técnicas e financeiras, as aspiracoes poli-
ticas e as necessidades econdmicas.

O ATRATO E O MADALENA
Esses rios colombianos constituem dois verda-
deiros simbolos como linhas naturais de circula¢do

e por isso merecem ser citados aqui.

O ATRATO  tnico rio longitudinal, de ex-
tensdo apreciavel, da zona costeira andina  corre
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paralelamente 4 linha maritima e na dire¢io SUL-
NORTE, desaguando no GOLFO de DARIEN,
isto é, em pleno MAR das CARAIBAS. Entre a
parte ocidental de suas cabeceiras e o PACIFICO
nio ha senio estreita lingua de terra e, segundo a
opinido de autorizados gedgrafos, o ATRATO
poderia, como via navegavel, suportar mesmo

grandes calados, & condiedo de ser dragado o seu
delta.

Assim ¢ que o ATRATO pareceu aos explora-
dores das terras de COLLOMBO verdadeiro braco
de mar, se remontado & procura do PACIFICO,
tal a espontancidade do seun Prifego, ao ponto de
ser admitido como mn canal natural inter-oceinico
e com isso inspirar a primeira sugestio & constru-
¢lo de um canal, que ligasse o PACIFICO ao
ATLANTICO.

Jom efeito, desde o KSTREITO de MAGA-
LITAKS até o limite mais setentrional da estrutura
andina, nenhuma outra linha de menor resistencla
existe mais apta que essa, ao transhordo entre os
dois oceanos. Sem duvida, quando outras forem
as cireunstaneias politicas, quando a idéia pananie-
ricanista tiver veneido todos os preconceitos que
oneram sua evoluc¢iio, enfim quando a multiplica-
¢io de canais for possivel, ai existird talvez o mais
franco dos que completarem o papel funeional do
CANAL do PANAMA.
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O MADALENA é outra linha natural de cir-
culagdo, porem ja equipada em via de comunicagdo
pelo acertado emprego dos meios de transporte.

Em plena zona montanhosa andina, seria o
nnico trecho continuo da linha de comumicagdes
continental se as circunstancias geograficas do es-
paco e da posicdo nio a colocassem, como acontece,
fora do quadro estreito da estrutura andina, pro-
priamente dita.

Nessa extrema setentrional dos ANDES a
CORDILHEIRA se triparte desde o NUDO de
PASTO, como centro de dispersdo. E todo o ter-
ritorio da COLOMBIA, por sua posi¢cio e por
aquele fato ligado # seu espaco geografico, tende
a escapar do facies andino, embora niao o consiga
de todo, trabalhada mais pelo litoral do MAR das
CARAIBAS e pela zona oriental da CORDI-
LHEIRA que, propriamente, pelas influencias da
linha maritima do PACIFICO.

Nessa ambiencia geografica, em que se remata
a CORDILHEIRA, diante o estrangulamento das
terras da AMERICA CENTRAL, o MADALENA
aparece como dos mais notaveis exemplos a ser
citado no quadro deste capitulo, como expressao
geogrdfica do equilibrio entre os fendmenos de or-
dem continental representados por BOGOTA, si-
tuada entre a zona montanhosa e a zona oriental,
e os fendmenos de ordem maritima representados
pelo porto de CARTAGENA, debrucado sobre o
MAR das CARAIBAS, verdadeiro nexo entre a
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repercussio das influencias atlinticas e o interior
andino.

Seria por demais simples continuar citando
exemplos desse mesmo fenémeno da interdependen-
cia das linhas naturais de circulacdo e de seu apro-
vettamento pelo homem, de tal maneira se encontra
generalizado, assim ostensivamente, em muitas ou-
tras e diversas partes do globo.

Abstracio feita de quaisquer preconceitos de-
terministas, é inegavel que os fatos humanos con-
sultam  para sua mais perfeita e ampla manifes-
tacio  as expressdes geogrdficas mais favoraveis
aos fins a que se propoem.

As exececles que acaso se registem em quais-
quer distritos geograficos poderdo servir, como
acontece a todas as excegoes, pura e simplesmente
para confirmar a regra.

De resto, é evidente que o homem, como fator
geografico, atua como agente modificador de pri-
meira ordem, de vez que pode transformar paues
em cidades e regioes aridas em vergéis, criar moda-
lidades & circulacdo matural por meio de canais,
portos artificiais e obras d’arte de todo género e
tanto mais quanto mais evoluirem as ciencias e
suas aplicacoes as industrias.

Isso, porem, tem limites, em consequencia de
restrigoes impostas pelo valor remunerador das
realizagoes, pelas condigées da mio de obra e ou-
tros fatores dessa especie.






CAPITULO SEGUNDO

FATORES PSIQUICOS

No fendmeno das migracdes, as massas
humanas se conduzem com a mesma espontanei-
dade de deslocamento, de infiltragéo, das inun-
dacdes.

Na apreciagio desses fatos, verifica-se a
eclosio de uma sorte de instinto geogrdfico,
de verdadeiro ancestralismo teldrico, do qual
resulta a definicio espontanea das linhas natu-
rais de clreulagdo.






Capitulo Segundo

Fatores psiquicos

Expansdo geogrifica do Brasil. As “entra-
das”. As “bandeiras”. A circula¢io maritima
e flavial.

No fenémeno das migracoes humanas, das lar-
gas exploracoes maritimas e terrestres e de outros
cometimentos que tém levado moles humanas a se
espalharem, por vezes precipitadamente, como
qualquer massa liquida que houvesse rompido com-
portas que a continham, encontra-se outra opor-
tunidade para a compreensio do sentido geografi-
co das limmhas naturais de circulagdo.

Recalcadas pela ambiciio alheia ou impulsio-
nadas pela propria ambicio, essas massas humanas
se conduzem como as massas liquidas, com a mes-
ma espontaneidade de deslocamento, de infiltracao,
das inundacdes.

Na apreciacio desses fatos, essencialmente
humanos porque de ordem psiquica, verifica-se a
eclosdo de uma sorte de instinto geogrdfico, qual-
quer coisa assim como a forca de verdadeiro an-
cestralismo telirico do qual, como que resulta a
defini¢io por assim dizer espontanea, das linhas
naturais de circulagdo.
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EXPANSAO GEOGRAFICA DO BRASIL

Nenhum outro caso melhor que o da nossa
propria expansio geografica nos seria possivel
citar, ndo s6 pelo vulto dos cometimentos como pela
utilidade imediata desses fatos, humanos por exce-
lencia, na comprovacio das expressées geogrdf.cas
que teremos de apreciar no ecdmputo geral de nosso
tema.

E fundamentaremos esse testemunho no tra-
halho eonciencioso e inteligente de Basilio de Ma-
palhies — “Kxpansio Geogrifica do Brasil Co-
lonial”.

Nesse estudo, o autor encara o fendémeno sob
dois aspectos — o “ciclo oficial”, sorte de expansio
dirtgida, ¢ o “ciclo espontaneo”, por meio do qual
os paulistas haveriam de projetar-se sobre toda a
formacio histérica do Brasil.

It preciso, porem, que se registe, desde ji, o
sentido ideolégico da distineiio dessas fases por-
que, em verdade, numa como noutra, nio hi sendo
o instinto geogrdfico a inspirar o homem, quer
quando aciona as exploragoes, quer quando se der-
rama por sua propria conta, ao sabor de estimulos
que se poderiam chamar de teliricos.

Seja como for, na apreciacio dos fatos huma-
nos, relacionados com as expressdes geogrdficas,
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contidos na expansio geografica de nosso pais, sdo
notaveis as oportunidades para que se julgue bem
da wrreststiwel sugestdo que representam as linhas
naturats de circula¢do, em particular sobre as for-
macdes coletivas.

AS “ENTRADAS”

Embora desde logo os descobridores e coloni-
zadores de nossa terra tomassem contacto com o
litoral, de SANTOS para o NORTE, as “entradas”
s6 se verificaram a partir de VITORIA.

H4, nessa observacilo, dois fatos geogrdficos
decisivos:

de um lado, a maior acessibilidade da costa
de VITORIA para o NORTE a0s
feixes de circulaciio maritima, fato esse que
se prende & posi¢do geogrdfica;
de outro, a facilidade de abordar-se a terra,
quer pela existencia dos rios litoraneos, dos
quais cumpre destacar o PARAGUASSU
e o JEQUETINHONIIA, quer pela cabo-
tagem ao longo de um litoral frequente-
mente articulado com o mar (enseadas,
golfos, baias, promontorios, ete.), fato esse
que se relaciona com a natureza do espaco
geogrdfico,
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fatos que condicionam toda a fase da expansio di-
rigida, do “ciclo oficial” de Basilio de Magalhaes.

Assim é que as “entradas” apresentam, pelos
fatos geograficos relacionados com o espaco, feigio
verdadeiramente regional ou local, para melhor di-
zer, em consequencia de sua fraca repercussio ex-
pansionista.

Quaisquer que fossem os seus moveis — a pro-
cura de pedras preciosas, a montaria aos selvicolas
ou a necessidade de defender a terra contra a co-
bica estrangeira — as “entradas” se processam por
compartimentos, se a expansio é rumo ao sertio,
ou por segmentos, se se alonga pelo litoral (cabo-
tagem).

T pelos vales dos rios litorancos que as “entra-
das” se infiltram, como golpes de sonda, por vezes
fazendo verdadeiros circuitos por simples mano-
bra no alto das cabeceiras, subindo por um vale e
desecendo por outro, ou, entdo, é pelo litoral que os
exploradores se esgueiram, de acidente em acidente
litoraneo.

Ainda h4 mais. Aonde os rios se sucedem
paralelamente, ou seja em todo o trecho entre a
costa e a CHAPADA DIAMANTINA, a expan-
sdo é perfurante. SALVADOR se torna o gran-
de centro de irradiacao das “entradas”; em
busca do sertdo, secundada ao NORTE por ARA-
CAJU e ao SUL por VITORIA. Aonde a hidro-
grafia se manifesta excéntrica em relacio ao con-
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tinente, como no NORDESTE, até o GOLFAO
de S. LUIZ, é pela costa que a expansio se decide.
Somente duas excecbes se registam:

para o NORTE, a escapada na diregio do
PARNAIBA, apés a transposicio do SAO
FRANCISCO;

para o SUL, a escapada na dire¢do de
OURO PRETO, ao longo da margem
oriental do SAO FRANCISCO,

escapadas essas de acio mats ampla, menos local,
mas ainda assim guiadas pelas linhas naturais de
cireulacao.

Nada mais geograficamente aceitavel, pois,
que a sugestio de Basilio de Magalhies quando
admite possam, sendo devam ser as ‘“entradas”
grupadas em quatro ciclos regionais o baiano,
0 sergipano, o cearense e o espirito-santense.

AS “BANDEIRAS”

Inversamente, é que se apresenta a expansio
em grande estilo das “bandeiras”, o épico movi-
mento espontaneo, irreprimivel, da expansio geo-
grafica do Brasil, originado nos planaltos de Pi-
ratininga.

(4 =
As “bandeiras” se processam num segundo
tempo de nossa expansdo geogrifica. IT4, nessa
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nova forma de expansio, outros dois fatos geogrd-
ficos, que se revelam exatamente em sentido in-
verso aos que constatamos de VITORIA para o
NORTE:

a muralha da SERRA do MAR, ligado a
natureza do espago geogrifico;

o afastamento das linhas maritimas mais
curtas e mais vivas, ligado as condicoes da
posicdo geogrdfica;

ambos de marcada importancia na apreciacio do
fendmeno do “ciclo espontaneo” de nossa expansic
geografica.

KEste afastamento limita no tempo a chegada
dos contingentes de colonizadores, do mesmo modo
que a muralha orogrifica loealiza no espaco, o fe-
némeno da ectimeno, do povoamento.

Nessa estreita faixa litoranea, aos pés da gran-
de muralha, o ouro de lavagem eria e fixa as aglo-
meracoes de IGUAPE, CANANEIA ¢ PARA-
NAGUA, logo estendidas, pela caca ao selvieola,
a SXAO FRANCISCO do SUL, DESTERRO e
LAGUNA.,

Cerca de um século deveria durar essa sorte
de incubaciio litoranea até que as abertas da
SERRA do MAR pudessem encontrar o seu pa-
pel funcional como bombas aspirantes, até que
essas comportas da grande muralha fossem trans-
postas e pudessem desaguar gente nas grandes di-
recdes exeéniricas do planalto.



50 Mario Travassos

Entio, nesse passe magistral de nossa expan-
sdo geografica das mais belas historias das
migrac¢des humanas — os vales dos rios sdo subs-
tituidos pela no¢io mais larga das bacias hidrogra-
ficas e o simples recurso da manobra nas cabe-
ceiras pela figura mais ampla da transposi¢io dos
divisores.

Eis de como os vales do PARANA, do SAO
FRANCISCO e do PARNAIBA manifestam sua
magnifica concordancia geografica como linhas
naturais de circulacio de SUL a NORTE e o di-
visor das duas maiores bacias do continente reve-
la os caminhos que perlustram cerca de metade
do suntuoso anfiteatro amazdnico.

E o “ciclo espontaneo” da expansio geogra-
fica do Brasil o ciclo épico das “bandeiras”
ao contrario do ciclo dirigido ou “ciclo das entra-
das”, nada tem de regional ou local, pela ampli-
tude e, consequentemente, pela repercussio de
seus movimentos, de tal envergadura que repelem

para todo o sempre o famoso MERIDIANOQO de
TORDEZILHAS.

A CIRCULAGCAQ MARITIMA E FLUVIAL

Parece-nos interessante, ainda, assinalar as
consequencias do fragado de nosso litoral, como
linha natural de circulacio, no quadro geral de
nossa expansao geografica.
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Do exame do seu tracado se verifica a exis-
tencia de dois grandes trechos:

do RIO de JANEIRO para o NORTE, no
qual predomina a converidade dos segmen-
tos da costa;

— do RIO de JANEIRO para o SUL, no qual
predomina a concevidade dos segmentos
litoraneos, fatos geograficos que influiram,
a seu modo, na expansio geografica do
Brasil, direta ou indiretamente, segundo a
maior ou menor permeabilidade do espaco
geografico (sentido das longitudes) e da
maior ou menor incidencia dos feixes de
circulaciio maritima (sentido das latitu-
des).

Com efeito, por via maritima, a expansio ao
NORTE nio fez outra coisa mais que bordar, pela
cahotagem, a convezidade da costa; a expansio ao
SUL, ao contrario, decidiu-se por lances mais lar-
gos, segundo a atracio da LAGOA dos PATOS e,
particularmente, da boca do PRATA.

Nesse quadro, as bocas do AMAZONAS nio
tiveram, por assim dizer, influencia em nossa ex-
pansdo por via maritima, por isso que exerceram
sua atracio segundo a propria excentricidade do
imenso vale, em relagio ao conjunto de nossas
terras. Influindo em profundidade, representam o
grande sumidouro das fantasias da alma dos ho-
mens que devassaram os mares nos rumos diretos
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do ,eldorado peruano. Em consequencia, entende
mais com os exploradores espanhéis, que ai en-

contram a linha mais direta as suas exploracdes
nas terras do PACIFICO.

Do mesmo passo é interessante notar o papel
funcional dos rios eni nossa expansio geografica:

ao NORTE, como ja assinalamos, esse seu
papel foi por assim dizer predominante:
quase que foram as unicas linhas de menor
resistencia utilizadas pelos exploradores;
a0 SUL e no CENTRO esse seu papel foi
de menor importancia, pela utilizacio si-

multanea das linhas de menor resistencia
dos vales e dos dwisores d’aguas,

fatos esses, sem duvida, relacionados com a pe-
quena extens@o dos rios litoraneos ou, ao contra-
rio, com o vasto desenvolvimento dos rios do pla-
nalto.

II4 ainda a considerar-se a impulsio medida
dos exploradores ao NORTE, se comparada com
a indémita impulsdo dos exploradores ao SUL, na
qual pode-se admitir um esfor¢o no sentido da re-
cuperacio do tempo perdido na incubacfio lito-
ranea.

Por outro lado, é preciso ndo esquecer que a
penetracido profunda entre VITORIA ¢ BELEM
haveria de tropecar nos cursos transversais do
SAO FRANCISCO, do TOCANTINS, do ARA-
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GUAIA e do XINGU a serem transpostos. Caso
contrario, nido haveria senio remontar qualquer
dessas correntes, tarefa dificil e sempre evitada
pelos exploradores em seus maiores lances e 8o
aceita em casos especiais; ou descé-las, o que im-
portaria, praticamente, em voltar ao litoral pela
atracio maritima das bocas do AMAZONAS e en-
frentar a repulsiio dos exploradores espanhéis.

A penetraciio partindo do planalto nio teve
outra coisa mais que descer os grandes vales dos
afluentes do PARANA, rumo do SUL ¢ do OESTE,
mas, muitas vezes, preferiu a outra linha natural
de circulacdo, dos divisores e, nesses, suas linhas
de menor resistencia, os colos e estrangulamentos.

Assini é que, a ndo ser o SAO FRANCISCQ e
o TIETE, em primeiro lugar, e, secundariamente
o PARANAPANEMA, o GUAPORE e o MA-
DEIRA, excetuado o AMAZONAS, poucos sdo o0s
rios de fé de oficio brilhante na historia de nossa
expansiio geografica, por mais que isso nio pareca
verificar-se.

Em compensacio, tal constatacio serve para
revelar a importancia das linkas de menor resis-
tencia propriamente terrestres, como sejam as gar-
gantas, os colos, o3 estrangulamentos e as cumia-
das quando ligadas aos planaltos como expressad
morfolégica, para que se ponham em comunicac¢io
os vales como linhas naturais de circulagdo.

* * *
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Nos rumos da expansido geografica do Brasil
pouco ou quase nada ha de artificial, sobretudo
pela espontaneidade de conexdo dos fatos huma-
nos e geogrdaficos. Cegos pela fascinagio do ouro
e das pedras preciosas o homem se deiza conduzir
pela terra, sem outra preocupacao que ir adiante,
para cada vez mais conhecer, dominar a terra e
melhor poder defendé-la.

Sem cartas geograficas, ou, as vezes, dispondo
apenas de precarios roteiros, sem instrumentos e
sem conhecimentos ecientificos, nido é sendo pelo
instinto migratorio que os homens se guiam. Nio
obedecem a nenhum plano de conjunto, as mais das
vezes ignorando-se, mutuamente, as impulsdes que
se verificam ao NORTE ou ao SUL, no litoral ou
no interior, como é bem o caso da expansio rumo
ao PRATA, entre os que intentaram sua conquis-
ta pelo mar, de que COLONIA do SACRAMEN-
TO é o simbolo, e os que palmilharam os CAM-
POS GERAIS, em cada curral deixando a se-
mente de uma cidade.

E certo que nesse espléndido panorama de
nossa expansio geogrdfica — dominado peles ful-
gores de imaginagio das gentes que devassaram
novos mares a procura de novas terras prenhes de

riqueza — é que devemos encontrar as linhas na-
turais de circulacdo do Brasil.



CAPITULO TERCEIRO

COMUNICACOES E NOVOS MEIOS DE
TRANSPORTE

A evolucdo dos meios de transportes nio
liberta completamente as comunicacées das ser-
vidoes das linhas naturais de circulagdo.

Apenas quanto mais importantes e variados
o8 meios de transporte a disposicdo do homem,
mais complexa se torna a questdo do equipa-
mento das lnhas naturais de circulagio em
vias de comunicagdo.






Capitule Terceiro

Comunicacées e novos meios de transporte

Transportes ferroviarios. Transportes auto-
moveis. Transportes fluviais. Transportes
aereos.

O aproveitamento, pelo homem, das linhas na-
turais de circulacdo, a utilizacao das linhas de me-
nor resistencia fisiogrdficas em wvias de comuni-
cag¢do, apresenta aspectos diversos, por vezes con-
traditorios, segundo os meios a disposicdo do ho-
mem.

Quem quer, porem, que estude a evolucao dos
metos de tramsporte, verificari, sem esforco, que
seus aperfeicoamentos nao nos libertam completa-
mente das serviddes das linhas naturais de circula-
cdo e que, assim que possivel, essas linhas reassu-
mem toda sua decisiva importancia no estabeleei-
mento das vias de comuntcacdo.

TRANSPORTES FERROVIARIOS

Esse género de transporte, devido & invencéo
da miquina a vapor e sua utilizacdo generalizada
4 exploracdo das minas de carvdo e de ferro, de
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onde proviria a industria pesada — o trilho e a
locomotiva, as pontes e os viadutos — foi dos que
melhor se revelaram contraditorios a respeito do
aproveitamento das linhas naturais de circulagdo.

Embora as linhas ferreas se adaptem, em re-
gra, as linhas altas dos divisores e as linhas baixas
dos vales, em qualquer caso as de menor declive,
a cremalheira e o tunel, ecriando artificialmente
linhas de menor resistencia, chegaram a dar a im-
pressio de que, afinal, o tracado das comunicacoes
tendia a libertar-se, pelo menos em grande parte,
dos imperativos fisiograficos.

As pegadas dos pioneiros, dos desbravadores
de sertoes, e a trilha do carro de boi e da diligen-
cia, que balisaram os velhos caminhos, quase que
s6 serviam de eixo para os reconhecimentos e es-
tabelecimentos dos perfis que, por fim, se desen-
volviam subordinados mais a téenica e ao custo do
equipamento ferroviario que a quaisquer outros
fatores.

A industrializacao das atividades estava a
exigir a possibilidade de transportes pesados a lon-
gas distancias e nenhum meio de transporte me-
lhor que o ferroviario para satisfazer a essas exi-
gencias.

Nao fora a rigidez que caracteriza esse géne-
ro de transporte e talvez tivesse causado a atrofia
completa dos demais meios de transporte em uso,
quando do seu aparecimento no cenario econdmi-
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co e politico do mundo. Apesar de sua grande
potencia e velocidade, o custo da construcio e o
custeio dos servigos, em pessoal e material, repre-
sentaram obstdculos serios a neutralizar, no sen-
tido de sua mais ampla generalizacio.

Foi assim que, apesar de suas marcadas ca-
rateristicas como meio de transporte mais apto as
exigencias das modernas atividades do homem, os
transportes ferroviarios ndo puderam prescindir
de outros meios subsidiarios de transporte que, por
isso, puderam continuar existindo e aperfeicoan-
do-se sem cessar, em particular os rodoviarios e
os fluviais.

TRANSPORTES AUTOMOVEIS

O advento e sucessivos aperfeicoamentos do
motor de explosdo — o maximo de potencia no mi-
nimo de volume — aparecem como causa da mais
profunda revolu¢do no dominio dos transportes e
tanto mais quanto melhor os veiculos se adaptam
as necessidades econdmicas dos transportes.

Gracas aos veiculos automoveis, os velhos tra-
cados dos caminhos carrocaveis aos poucos se trans-
formaram em auto-estradas e, com isso, as linhas
naturais de circulacdo retomaram toda sua decisiva
importancia no estabelecimento das ecomunicagoes,
fato que merece exemplificacdo, pelo menos nos dis-
tritos geograficos em que ele se manifesta de modo
mais notorio.



As estradas e caminhos dos ALPES, por exem-
plo, foram relegados a segundo plano quando o ho-
mem dispds da locorgotiva e pide perfurar tuneis
e lancar viadutos.

Entio, os tracados ficaram sujeitos principal-
mente & menor extensao dos tunecis e & maior facili-
dade em perfura-los.

A difusdo do transporte automovel, porem, co-
mo que rejuvenesceu toda a antiga rede de comu-
nicacoes alpina, com o que novamente surgiram, em
toda sua plenitude, os imperativos das linhas natu-
ris de circulagdo que, em certas zonas, ecomo que ha-
viam cedido o passo a outras serviddes, inclusive
de carater geolégico.

As vias PARANAGUA-CURITIBA e SAN-
TOS-S. PAULO, sio dos outros magnificos exem-
plos, porque em nesso proprio territorio, particulas-
mente quanto a esta 1iltima em que o velho Cami-
nho do Mar, rejuvenescido pela auto-estrada, evo-
luiu rapidamente de via de luxo em arteria comer-

cial de primeira plana. No mesmo caso se encontra
a rodovia RIO-PETROPOLIS.

Em ambos os casos a espontaneidade das auto-
estradas reage de maneira indiscutivel contra o ar-
tificialismo das vias funiculares ferroviarias.

Apesar das limitacoes ainda existentes para esse
novo género de transporte, sio sensiveis os seus
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progressos, 4 propor¢io que se aperfeicoam os mo-
tores, a industria dos pneumaticos, a qualidade da
essencia e do oleo, das molas e dos lubrificantes,
o reforco dos “chassis”, a pavimentagio das estra-
das e a sinalizaciio rodoviaria.

E inegavel que, com os motores Diesel e a
adaptacido dos “chassis” & organizac¢do de peque-
nas composicoes de dois e mais reboques, cada dia
sio mais extensos os percursos que se podem cobrir,
assegurado o necessario rendimento comerecial.

Gracas a sua flexibilidade, ndo s6 em relacao
ao tempo (horarios) como ao espaco (itinerarios),
a sua potencia (tonelagem) e & sua rapidez (ve-
locidade horaria) cada vez maiores, os transportes
automoveis evoluem rapidamente de simples au-
xiliares dos transportes ferroviarios para verda-
deiros complementos deste género de transportes
e, algumas vezes mesmo, tendem a constituir sis-
fema a parte.

Seja como for, os transportes automoveis nos
permitem verificar que o homem, sempre que pode
estabelecer ou restabelecer vias de comunicacio es-
pontaneas, volta sem nenhum esforgo aos velhos tra-
cados, ou melhor, as linhas naturars de circulacdo,
aquelas que continuaram a guiar os passos dos vian-
dantes, das tropas de cargueiros e do carro de boi,
onde quer que os novos meios de transporte ainda
nao hajam chegado.
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TRANSPORTES FLUVIAIS

-Dentre as linhas naturais de circulacio as aguas
interiores constituem aquelas que melhor resistem
aos progressos dos meios de transporte. por sua
maravilhosa espontaneidade — antecedem qualquer
outro meio de transporte e se tornam meios com-
plementares de primeira ordem quando as redes
de comunicacoes se estabelecem.

Em nosso territorio, temos o exemplo do S.
FRANCISCO e do TIETE, cujo papel funcional
na circulacio brasileira se revelou desde que se
procuraram as entranhas do macigo central e se
quis atingir as extremas meridionais de nossas
terras. Nos ESTADOS UNIDOS, o OHIO e o
MISSISSIPI constituiram o ponto de partida de
todo o seu moderno parque de transportes, no qual
ainda essas aquavias mantém apreciavel desta-
que.

Nos ESTADOS UNIDOS o papel das aguas
interiores obteve grande proje¢io devido ao apro-
veitamento direto dos exemplos europeus. O RE-
NO, com sua formidavel capacidade carreadora
atual, o DANUBIO, o MOSA, o0 WESER, o EL-
BA, o0 SENA, 0 ODER, o VISTULA, sio exem-
plos tipicos, particularmente pela constante pre-
ocupacao em melhorar-se o rendimento de sua via-
bilidade pela melhor adaptacao desses cursos d’a-
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gua aos transportes, & luz das modernas teorias da
hidraulica fluvial.

Na ARGENTINA, apesar do seu rico parque
ferroviario, as aquavias representam linhas de co-
municacio das mais importantes, dentre as quais
se destaca o RIO PARANA, em que se verifica
a continuidade de navegacio numa extensido de
2.000 Kms. em territorio argentino. Até 600
Kmns., rio acima, podem ir os grandes navios, o
que faz de ROSARIO e SANTA TE, portos ribei-
rinhos, dois grandes portos de ultramar. Conju-
gado com o RIO PARAGUAI, o PARANA ¢,
tambem, escoadoro da BOLIVIA e do PARA-
GUAIL Como acontece na EUROPA e na AME-
RICA DO NORTE, na ARGENTINA nio ces-
sam as medidas visando melhorar o rendimento de
suas vias navegaveis, inclusive a melhor articula-
cilo delas com a rede de estradas de ferro, por meio
de aperfeicoado e variado parque de “ferry-hoats”.

Nesse mesmo quadro se encontram os lagos
¢ lagoas, ecujo papel funcional na cireulacio, mui-
tas vezes, assume particular relevo, como é o caso
do TITICACA, da LAGOA MIRIM, da LAGOA
dos PATOS e dos numerosos lagos norte-america-
nos, para nao citar senio os que se encontram
mais ao nosso alecance. E ha ainda a construcio
de canais, excelentes meios complementares da eir-
culacdo por aguas interiores e largamente empre-
gados por toda a parte, especialmente na EUROPA
e nos ESTADOS UNIDOS.
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O notavel, nesse conjunto de apreciacdes, €
que os transportes fluviais subsistem mesmo aon-
de os demais meios de transporte, especialmente
os ferro e rodoviarios, atingem suas maiores pro-
poreoes.

E’ que pelas vias fluviais trafegam as cargas
pesadas, que nhao requerem prazos restritos de en-
trega e cuja natureza se conforma bem ao ritmo
estabelecido pela continuidade. Neste caso estido
os minerios, as madeiras e, de njodo geral, os ma-
teriais de construcao. A baixa velocidade dos
transportes, compensada pela grande capacidade
das embarcaedes, e as baixas tarifas sio que per-
mitem a existencia, cada dia mais interessante, dos
transportes fluviais, na justa propor¢io em que o
permitem os meios técnicos a disposi¢io do ho-
mem.

Infelizmente niao podemos apresentar exem-
plos, em territorio brasileiro, dignos de nota, ape-
sar de possuirmos cerca de 150 mil quilémetros
de vias navegaveis, o que representaria formidavel
recurso em nosso sistema de comuniecacoes, dada a
nossa extensZo territorial e sua complexidade mor-
folbgica.

No entanto a via fluvial é a mais espontanea
das linhas naturais de circulacio das linhas de co-
municacido, desde que convenientemente equipadas
do ponto de vista de seu rendimento comerecial, e
nao como se encontram as nossas, entregues em sua
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maioria a4 propria sorte, praticamente em pleno
estado de natureza.

TRANSPORTES AEREOS

Os transportes aereos, altimo capitulo da evo-
lucdo dos meios de transporte, recomenda-se, so-
bretudo, por sua extrema rapidez e formidavel fle-
xibilidade, como resultante dos fatores tempo e es-
paco.

Sao deveras dificeis de solver as serviddes que
pesam sobre os transportes aereos, particularmen-
te quanto as circunstancias meteorolégicas e as
restricdes de carga. Mas ¢é inegavel sua aceleracio
evolutiva a proporcao que se aperfeicoam os meios
radio-elétricos de comunicag¢io, os processos de tra-
tamento das questoes da aerodinfimica e os méto-
dos de vdo.

Apesar disso, porem, continua bem marcada
a sujeicdo das linhas aereas as vias de circulacio
terrestre, de vez que os meios de transporte aereos
precisam de vincular-se aos meios de transporte ter-
restres, tambem articulados com os transportes ma-
ritimos. Isso se verifica ndo s6 para efeito de
transbordos de carga e passageiros, como para que
os meios aereos entrem em contacto com os seus
orgdos terrestres (“hangars”, cambio de equipa-
gens, reabastecimento, revisiio dos aparelhos, ete.),
tanto mais numerosos e complexos quanto mais evo-
luem as possibilidades dos melos aereos de trans-
porte.
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Dessa sorte de adaptacdo das linhas aereas as
vias terrestres e mayitimas de comunicacoes, resul-
ta curiosa consequencia porque paradoxal — os
meios aereos de transporte, sem didvida dos mais
independentes quanto as serviddes terrestres im-
postas de modo geral aos transportes, sdo, por ex-
celencia, dos que melhor definem a existencia e uti-
lidade das linhas naturais de circulacdo, das linhas
de menor resistencia ao trdafeqgo.

Do exame de uma carta das redes aereas con-
clue-se facilmente que suas linhas, em sua maior
parte, dobram as linhas terrestres e dessas sé se
afastam em aparencia porque para retificd-las, no
sentido ainda de melhor satisfazer as linhas natu-
rats de ctrculacdo. Como que as linhas aereas
criam no ar o esquema das linhas naturais de eir-
culacio em terra e no mar, sem as tortuosidades
daquelas mas no mesmo sentido de sua direcio ge-
ral.

Se por suas carateristicas proprias os meios
de transporte aereos saltam sobre florestas, regides
desérticas e areas maritimas pouco frequentadas,
fazem-no segundo sua menor largura, sua linha
de menor resistencia, como acontece com os meios
terrestres ao passarem pelos colos de uma para
outra bacia hidrografica. Assim tambem o fazem
0s meilos aereos ao saltarem de um para outro
quadro natural, debaixo de suas rotas.
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Para nio deixar de citar um exemplo, os pro-
gressos da aerondutica comercial na AMERICA
DO SUL tendem a multiplicar e acelerar os con-
tactos entre 0o PACIFICO e 0 ATLANTICO, mas
a transposicio da massa andina e os percursos na
vertente ATLANTICA sio condicionados, em re-
gra, pelos mesmos imperativos fisiograficos a que
estio submetidos os demais meios de transporte,
dentre os quais cumpre assinalar as abertas andi-
nas ¢ os grandes vales das bacias do AMAZONAS
¢ do PRATA.

Até mesmo a descontinuidade da linha de co-
munica¢io continental andina, devido aos compar-
timentos dos vales longitudinais, reage sobre os
demais meios de transporte — é pela costa, onde o
PACIFICO assegura a continuidade das comuni-
cacdes, que se processam as linhas comerciais ae-
reas.

A apreciagio dos transportes aereos, tal como
vimos de fazé-la, aparece assim como uma demons-
tracio por absurdo da interdependencia dos fatos
humanos e das expressies geogrdficas, da subor-
dinacio dos meios de transporte, do equipamento
das vias de comunica¢ido & caracterizacio das li-
nhas naturais de circulagdo.

Ainda que venha a verificar-se, em toda sua
plenitude, a tendencia aos véos estratosféricos e
mesmo sub-estratosféricos, esses vbos materializa-
rio as grandes Utnhas-tronco, tambem subordina-
das pelos pontos de chegada e de partida as con-
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tingencias fisiograficas como esquemas das linhas
mestrag da circulacdo mundial, das grandes linhas
naturais de circulagio do globo terrestre, da trian-
gulada de primeira ordem da circulacio humana.
Sem embargo, tudo mais ficari verdadeiro para
o8 vbos de cabotagem na area, entdo restrita, da
atmosfera terrestre.

Quanto mais importantes e variados sio os
metos de transporte & disposicio do homem, mais
complexa se torna a questio do aproveitamento
das linhas naturais de circulagdo, ou melhor, de seu
equipamento como vias de comunicagdo, de vez que
novos meios de transporte nao significam a aboli-
cao dos velhos que, & sombra do progresso das con-
quistas humanas, continnam a existir e aperfei-
coar-se.

Cada meio de transporte tem ecarateristicas
proprias que exprimem sentido diverso no apro-
veitamento das linhas naturais de circulacdo e que,
por isso, devem ser judiciosamente pesadas quando
se trata de equipar essas linhas em vias de comu-
nicacao.

Se é relativamente simples equipar determina-
das linhas de eirculacido com determinado meio de
transporte ou equipar uma rede de comunicacdes
de carater regional, o mesmo nio acontece & mon-
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tagem de um sistema de comunicagtes com um sen-
tido verdadeiramente geografico, isto é, capaz de as-
segurar a circulacdo da riqueza como fator do bem-
estar e da necessaria solidariedade das regides na-
turais de um pais, dos seus géneros de vida e pro-
ducdo peculiares.

Neste caso é preciso fazer apelo & Geografia
das Comunicagoes que se fundamenta na forca de
atra¢do do mar, no papel funcional das bactas hi-
drogrdficas e dos complexos orogrdficos, em si e
em suas reciprocas relacoes.






2." PARTE

Influencias do espag¢o e da posi¢ao

A conexdo do territorio com o mar &
fator essencial & caracterizacio de um sistema
de comunicagdes.

A reciproca atragéo entre a terra e o mar
se manifesta sempre de modo irresistivel e
nunca desmentido.

Apenas variam as modalidades, o grau em
que se manifestam essas atragdes, segundo o
espaco e a posicio geografica que se conside-
rem.






CAPITULO QUARTO

O MAR E A CLASSIFICAQAO DOS PAISES

O caso dos paises insulares ou mediterraneos
ndo admite vacilagdes — o equilibrio estd deci-
didamente rompido em favor do mar ou da terra.

Quando se trata de classificar tipos conti-
nentais ou continentais-maritimos, faz-se pre-
ciso pesar judiciosamente de como se processa
a procura do equilibrio das reciprocas atragies
entre o mar e a terra,






Capitulo Quarto

O mar e a classificaciio dos paises

A circulacio maritima. Feixes de circula-
¢ao. O espaco litoraneo. Diversos tipos de
paises.

Niao h4 diavida que, quando se trata de comu-
nicagOes, a primeira coisa a fazer-se é definir os
eixos naturais das migracdes e as linhas de menor
resistencia por elas utilizadas, quer de modo geral,
quer em particular quanto as massas 'continen-
tais.

Sejam quais forem os moveis estimuladores
das migracdes, ha de ser pelos vales e leitos dos
rios, a cavaleiro dos divisores d’agua e através os
colos e estrangulamentos orograficos que as co-
municacdes se fazem.

H4 porem um outro fator a ser considerado,
de ndo menor importancia, que é a conexdo do ter-
ritorio com o mar, direta ou indiretamente mani-
festada.

Em todos os casos ou se parte do litoral para
o interior ou do interior para o litoral, o que pro-
voca ou entretem as reciprocas atracées entre a
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terra e o mar. Apenas variam as circunstancias,
o grau em que se verificam as atracdes, segundo
a natureza da terra e do mar de que se trate.

A CIRCULAGCAO MARITIMA

A forca de atragio do mar pode ser muito
bem compreendida & luz da capacidade expansio-
nista da civiliza¢ido ocidental, cuja evolu¢io pas-
sou sucessivamente de uma fase fluvial para ou-
tra em aguas mediterraneas e desta a uma fase
atlantica que logo se generalizou a fase ocednica
atual.

Desde a fase mediterranea que as influencias
maritimas comecam a pesar na balanca das ativi-
dades humanas, primeiro restritas ao comercio e,
em seguida, projetando-se no terreno politico.
Nesse quadro se encontram grande parte da his-
toria antiga, a epopéla das descobertas maritimas
e a colonizacdo das novas terras.

Mas, transpostas as areas maritimas, medi-
terraneas ou ocelnicas, completa-se o ciclo migra-
torio numa 1ltima fase, terras a dentro, simulta-
neamente por aguas interiores e por todas as li-
nhas continentais de circulacio.

Isso se d4 porque o mar nio possue as condi-
cOes essenciais de “habitat” para o homem, que
apenas aproveita as areas maritimas ou para ex-
plorar seus produtos ou simplesmente como meio
de circulacao.
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A grande massa de homens que vive no mar
nio constitue propriamente ectimeno maritima, fe-
némeno que s6 se verifica nas areas confinadas,
em particular nas mediterraneas, ou em espacos
litoraneos favoravelmente vinculados ao mar, in-
clusive pela existencia de conveniente planalto
continental, ou, ainda, no caso geral das ilhas e
arquipélagos.

Do ponto de vista da ectimeno é indispensavel
que se distingam os homens que vivem no mar dos
que vivem do mar. Aqueles apenas atravessam as
areas maritimas, estes se fixam & beira ou ao al-
cance imediato do mar.

Pela natureza do presente trabalho primam
os aspectos ligados & circulacio maritima.

Deixada de lado a variedade das migracoes
maritimas, se guerreiras ou pacificas, se dirigidas
ou espontaneas, se comerciais ou politicas ha4,
entretanto, alguns fatos relacionados com a circu-
lacio maritima que aqui devem ser assinalados.

Em primeiro lugar estd a aptidao excepcional
da circulaciio maritima para aproximar os homens
de modo mais ripido, como se verifica na propria
evolucio expansionista da civilizagdo ocidental e
o demonstra o moderno fendémeno da imigracio,
praticamente impossivel se adstrito a vias exelusi-
vamente continentais. Em seguida, o tracado das
linhas maritimas de circulacdo. Ao passo que
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aquele fato é, por assim dizer, axiomatico, essou-
tro merece ser examinado um pouco mais de perto.

Embora a circulagio ocefnica seja relativa-
mente recente, excluidas evidentemente as acoes
singulares, é certo que a circulacio em mares se-
cundarios ou mesmo em areas mais vastas, desde
que semeadas de arquipélagos ou servidas por ven-
tos regulares, é quase tao velha como o mundo.

Num como noutro caso, porém, é preciso dis-
tinguir-se as linhas naturais de circulagdo defini-
das pelas migracoes, das que acabaram por siste-
matizar as comunicacées maritimas, do ponto de
vista do transporte de cargas e passageiros, do
trafego propriamente comercial.

A primeira vista, as vias maritimas — par-
ticularmente depois dos modernos meios de pro-
pulsdo dos barcos — nio deveriam passar de ver-
dadeiras cordas de circulos méximos, segundo os
rumos que interessassem em cada caso, concepcio
geométrica essa que nao se ajusta bem a outros
fatores do problema da circulacio maritima.

E’ que as atragdes continentais, representadas
pela projeciio maritima de certos portos, estabele-
cem a convergencia ou divergencia das linhas de
circulacdo maritima, segundo se aproximem ou se
afastem de terra. E essa convergencia e diver-
gencia das linhas de circulacio maritima eriam os
fewxes de circulagdo, o grupamento das linhas ma-
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ritimas segundo determinados fatores assim mari-
timos como continentais.

FEIXES DE CIRCULACAO

Os feixes de circulagdo maritima resultam,
como acontece as linhas de comunicacdes terres-
tres, da intima conexio entre expressoes geogra-
ficas e fatos humanos.

De um lado se encontram as direcdes dos ven-
tos e das grandes correntes marinhas do largo e
das marés, constituindo verdadeiros “leitos” para
a mnavegacdo, condicionando, conforme o caso, a
natureza das linhas que podem ser constantes
ou variaveis, embora, neste caso, dentro de certos
limites. KEsses “leitos marinhos”, como linhas na-
turais de circulacdo, definem as expressdes geo-
grificas, as linhas naturais de circulacdo, tanto é
certo nao ser agradavel vadiar esses “leitos mari-
nhos” transversalmente,

De outro lado estdo o aperfeicoamento cons-
tante do equipamento naval e os progressos indus-
triais, porque ambos asseguram ao homem os
meios para concentrar sobre determinados pontos
reduzido nimero de barcos ou seja o maximo de
potencia e velocidade — os dois termos que defi-
nem a equaciio dos transportes — em oposicdo a
quaisquer outros processos dispersivos. Essa ten-
dencia, cada dia mais imperiosa, decorre de fatos
humanos, por isso que traduz interesses comerciais
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de alta monta, de apreciavel porte econdémico e sb
é possivel devido a progressos nauticos de toda es-
pecie.

A titulo de ilustra¢io convem citar, nessa al-
tura, as trés zonas do ATLANTICO NORTE nas
quais os agentes naturais — ventos e correntes —
como que tracam aos navios as suas rotas.

Do equador até o 10° de Tat. N., aproximada-
mente, passa a corrente equatorial, segundo a di-
recio geral GUINE-TRINDADE-VENEZUELA.
Nesse “leito” nio se verifica nenhum feixe de eir-
culaciio, porque nessa area todas as rotas sio trans-
versais, nio se fazendo sentir sua atracdo, por
certo neutralizada pela maior atracio de por-
tos de partida e de chegada, ndo conformes & sua
direciio geral.

Em compensacao, dos 30° aos 50° de Lat. N.
— direcao geral SW.-N.E, — 0 GULF STREAM
concentra todas as rotas nio sé de veleiros como
de vapores, entre a EUROPA e a AMERICA do
NORTE. O mesmo acontece na zona dos aliseos
de N.E., dos 10° aos 30° de Lat. N., entre os 15°
e 30° de Long. (W. Gr.), em relacao as rotas da
EUROPA para a AFRICA e a AMERICA
EQUATORIAL.

E’ ainda de notar o vazio existente a S.K. dos
ACORES, dos 30° aos 37° de Lat. N., entre os 25°
e 32° de Long. (W. Gr.), em consequencia das cal-
marias ou das “brisas loucas”. E uma area ma-
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ritima evitada, mesmo pelos navios cujas rotas
geométricas passam por ela, quer se trate de velei-
ros, quer de vapores, apesar do sistema de propul-
sao destes torni-los, em larga escala, independen-
tes de grande parte das servidGes maritimas.

Por fim é interessante assinalar que os feixes
de circulacdo maritima ndo oferecem densidade uni-
forme em toda sua extensio, apesar do ritmo esta-
belecido por sua dilatacdo ao largo e sua contracio
nas proximidades da costa.

Nas areas maritimas estaveis, isto é, naquelas
em que as condigoes favoraveis e desfavoraveis das
rotas se compensam, tanto no sentido da ida como
no da volta, a variacio da estrutura dos feixes re-
gistam apenas modificacées de pequena amplitu-
de. O contrario disso é o que se verifica nas
areas maritimas de carateristicas variaveis, segun-
do as estacdes, ou sujeitas s consequencias dire-
tas dos degelos ou de outras cireunstancias fisicas.
Em tais casos a elasticidade da estrutura dos fei-
xes ao largo pode variar segundo amplitudes apre-
ciaveis, embora, ainda, ritmados pelas proprias
circunstancias que tornam variavel a respectiva
estrutura.

O exame de cartas geograficas que registem
a configuracio dos oceanos, as direcées dos ventos
e das correntes maritimas, a interferencia das ma-
rés e as linhas de navegacdo, permitira a obser-
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vacao detida da contextura dos feixes de circula-
¢ao maritima.

Desse exame ressaltara a influénecia que os
portos de partida e de chegada exercem sobre a
contracdo dos feixes nas proximidades de terra e
a repercussao dessa influencia ao largo, quando os
feixes enfrentam as carateristicas favoraveis ou
desfavoraveis das rotas, nas areas maritimas que
atravessam.

O ESPACO LITORANEO

Dessa visdo panorimica da circula¢do mari-
fima pode-se concluir, direta e indiretamente, das
influencias devidas a natureza do litoral sobre a
maneira de se manifestirem as reciprocas atracoes
entre a terra e o mar.

Mas é desde logo indispensavel considerar-se
que a conexdao da terra com o mar é funcio da
propria contextura costeira; do mimero e especie
dos acidentes litoraneos, inclusive as ilhas ou ar-
quipélagos préximos da costa; da penetracio mais
ou menos profunda das marés pelos estuarios; da
capacidade de infiltracdo das carateristicas do eli-
ma maritimo e consequente forma de transieio bio-
l6gica, da flora e da fauna, tanto maritimas como
terrestres.

Da consideracio desses fatores se verifica que
na apreciacio dos fatos continentais e maritimos
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é preciso admitir-se o litoral nao como uma linha
mas como uma superficie de largura variavel, con-

forme a manifestacio daqueles fatores, isolada-
mente ou nao, e, neste caso, tomados em conjunto

ou agrupados segundo circunstancias mais ou me-
nos predominantes.

Em que pese a complexidade da questio, é in-
discutivel que esses fatores presidem ao fendme-
no da ecameno maritima, do povoamento da costa,
em oposicio & ectmeno continental, por definicio
o povoamento da terra, mais ou menos ao abrigo
das influencias do mar.

E’ no espaco litoraneo, definido, quanto pos-
sivel, pelas influencias daqueles fatores e pelo
grau de sua aptidio & eclimeno que se processam
os entre-choques das forcas continentais e mariti-
mas, o campo de batalha de onde quase sempre
nma dessas forcas sai vencedora, tal é a raridade
dostrecontros indecisos. Af é que se passam os flu-
xos e refluxos do mar diante do homem — de seus
interesses politicos, econdmicos e sociais — dos
quais resulta o caso mais geral de um litoral po-
voado contra um interior despovoado ou mal po-
voado ou o caso menos geral de um litoral despo-
voado contra um interior pletérico de povoamento.

A apreciacio judiciosa desses fatos acabou por
criar duas especies de espacgo litoraneo — o das
costas de condensacdo, nas quais se fixam nucleos
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densos de populacao, e o das costas de dispersdo,
nas quais sio fracos os nucleos de populacao fixa-
dos ou mesmo praticamente inexistentes.

A esses fenémenos de condensag¢do ou disper-
sdo da ectimeno é preciso ligar, como de marcada
importancia, o da articula¢do litoranea com o mar
e o da especte das regides naturais do interior.

E’ evidente que aquela articulago serd tanto
maior quanto mais recortada por acidentes lito-
raneos, seja a orla maritima, isto é, quanto mais
frequentes e variados sejam os avancos da terra
contra o mar e, inversamente, 0s Seus recuos, ou,
para melhor dizer, o avan¢o do mar contra a terra
— quanto melhor se engrazem, por essa sorte de
sistema dentado, a terra e o mar.

Embora essa articulagio néo seja tudo, de tal
modo numerosas Sio as exce¢oes — como acontece
com as “rias” e “fjords”, das mais profundas arti-
culacoes da terra com o mar e praticamente isentos
da ectimeno, principalmente por motivos ligados &
posicdo geografica — ela representa fator decisi-
vo se no quadro geral de outras circunstancias
favoraveis.

Do mesmo passo é compreensivel a importan-
cia decisiva que podem assumir, por sua natureza,
as regides naturais do interior relacionadas com o
espago litorameo, se acaso se somem ou nio a de-
terminados fatores de feigio maritima ou conti-
nental, como uma especie de reacio em favor da
terra ou do mar.
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Assim considerando o fendmeno da eecdimeno
maritima, com o que se completa a figura das cos-
tas de condensacio e de dispersédo, é a posicio geo-
grafica que afinal decide do papel funcional dessas
formas de ecimeno quanto & cireula¢io maritima
ou, mais particularmente, quanto aos seus feixes
de circulacao.

Desse modo é que se estabelecem as recipro-
cas atracgoes entre a terra e o mar, entretidas a um
tempo por motivos de ordem terrestre e maritina,
oscilando entre certas carateristicas das areas ma-
ritimas, que as tornam mais ou menos frequenta-
das, e os centros de interesse dos distritos litora-
neos que, em determinadas eondicdes do espago geo-
grafico correspondente, as tornam mais ou menos
aptas & eciimeno.

DIVERSOS TIPOS DE PAISES

Donde a diversidade tipica dos paises.

Nos paises tnsulares, dos quais a INGLATER-
RA e o JAPAO constituem dois exemplos dos me-
lhores, o equilibrio das reciprocas atracdes entre
a terra e o mar é rompido a favor do mar. Sao
0s casos em que se somam poderosas costas de con-
densacdo, que contam com o apoio constante de
regides naturais do interior, inclinadas irremedia-
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velmente para o mar, e areas maritimas muito
frequentadas, como é o caso da INGLATERRA.

Nos patses conlinentais tudo se passa ao in-
verso. O equilibrio se quebra ou tende constante-
mente a quebrar-se em proveito da terra — o caso
especifico da ALEMANHA —, até o limite extremo
dos paises mediterraneos como a SUICA, defini-
tivamente enclausurada em si mesma, ou como a
BOLIVIA e o PARAGUAI em que a posi¢ao geo-
grafica ndo é suficiente para extinguir os anseios
maritimos, cujas influencias lhes chegam por varios
modos.

Mas é preciso que se considerem tambem os
paises continentais de tipo maritimo, em que as
reciprocas atragdes entre o mar e a terra deveriam
logicamente processar-se em torno da procura cons-
tante de equilibrio. Nesses paises, porem, esse de-
sejado equilibrio, de forma instavel, &, praticamen-
te, e com frequencia muito maior do que se pensa,
rompido em proveito de uma ou de outra das for-
cas em presen¢a — das forgas continentais ou das
for¢as maritimas — por motivos de toda ordem,
mas principalmente por motivos de ordem fisica,
econdomica e politica.

E necessario, porem, que se nio encare rigida-
mente essa classificacao.

Se nos casos dos paises tnsulares ou mediterra-
neos ela ndo admite vacilagbes, quando se trata de
classificar tipos continentais ou continentais-mari-
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timos deve-se pesar, judiciosamente, a maneira
por que se manifestam suas carateristicas, particu-
larmente quanto aos paises continentars de tipo
maritimo, justo os que mais interessam aos temas
do presente ENSATO.

IT4 paises a beira do mar que se adaptam
melhor ao tipo continental que ao maritimo. Ia
paises de avultado suporte continental mas que,
em contacto direto com o mar, nio resistem, su-
ficientemente, as atra¢des maritimas, por vezes em
detrimento das forcas continentais.

Isso se verifica quer devido & natureza das
aguas que banham suas costas, quanto aos feizes
de circulagdo maritima; quer pelo modo por que
se apresenta o complexo do espaco litoraneo, se
encarado como uma superficie de largura varia-
vel quanto as circunstancias morfo-climato-bota-
nieas ; quer pela caracteriza¢io do interior, em suas
relacoes com o espaco litoraneo; quer ainda pela
acdo conjunta dessas causas.

E ainda :ha paises continentais de tipo mari-
timo que por sua complexidade morfolégica e pela
extensio de suas costas contém, intercalados, se-
gundo as circunstancias, distritos geograficos em
que predominam as forcas maritimas, outros em
que as forcas continentais decidem de sua classi-
ficacio e outros ainda em que as forcas continen-
tais e maritimas parecem equilibrar-se.
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A apreciacio desses fatos geograficos nos per-
mite fixar duas observacdes de ordem geral.

De um lado a influencia dos mares secunda-
rios na caracterizacdo dos paises continentais ou
dos paises continentais-maritimos, em que o equi-
librio se rompe a favor das forcas continentais,
porque aqueles mares apenas refletem as grandes
atracoes do largo que assim abordam, amortecidas,
a terra.

De outro lado a influencia do espaco litoraneo
— com zona de tramsi¢do, por excelencia, entre o
mar e a terra — na caracterizacdo dos paises con-
tinentais de tipo maritimo, quanto ao predominio
de um ou de outro daqueles elementos, de modo
generalizado ou ndo, de maneira uniforme ou al-

ternada.

A segunda dessas observactes se relaciona
mais diretamente com o espago, tanto quanto a
primeira delas com a posicdo geogrdfica, que sio
em Ultima anilise as determinantes das mniltiplas
modalidades que nos apresentam os paises conti-
nentais de tipo maritimo, os paises de tipo misto
ou, mais simplesmente, os paises mistos.

Seja como for, o certo é que todas as acdes
politico-econdmicas e sociais se relacionam di-
reta ou indiretamente com o mar, cujas influen-
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cias sao de tal vulto que devem servir de estaldo
para a classificacdo dos paises, para a medida da
forca de projecio de um pais qualquer, especial-
mente na Orbita dos interesses mundiais.

As migragées nio sio mais que uma sorte de
marés humanas de umas vezes é dos litorais
que elas partem, de outras é aos litorais que elas
chegam. As migragdes ou remontam as bacias
que desaguam no mar, a procura dos divisores
d’agua, ou transpondo as linhas de menor resisten-
cia dos divisores descem com os vales a procura
do mar.

Donde o vai-vem das migragdes humanas, fra-
geis limalhas ao sabor do eterno ima que é o mar.
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CAPITULO QUINTO

CARACTERIZAGAO DOS PAISES MISTOS

A aspiragio mdxima nos paises mistos é
entreter, quanto possivel em equilibrio, suas ca-
rateristicas continentais e maritimas.

Apesar disso, determinadas circunstancias
geogrificas criam modalidades capazes de fo-
mentar o predominio de wma ou de outra dessas
carateristicas.

Essas modalidades provocam reagées sobre
o regime das comumicagbes e o emprego dos
transportes que tornam quase sempre complexa
a solugdo dos problemas viatorios.






Capitulo Quinto

Caracterizacido dos paises mistos

Predominio de forcas continentais. Predomi-

nio de forcas maritimas. Modalidades circula-

torias. Os tipos longilineos, as comunicacées
e os transportes.

E’ inegavel que determinadas circunstancias
geograficas presidem & caracterizacio dos paises
continentais de tipo maritimo, criando modalida-
des deveras interessantes para esses paises.

Dessas modalidades decorre o predominio das
carateristicas continentais ou das carateristicas
maritimas o que provoca certas reacdes sobre a
circulagdo, ou melhor, sobre o regime das comu-
nicagoes e o emprego dos meios de transporte.

Essas reacoes tornam por demais complexa
a solucdo dos problemas viatorios nos paises que
a sofrem, em escala diversa, segundo as modalida-
des que os mesmos apresentem.

PREDOMINIO DE FORCAS CONTINENTAIS

O exemplo dos paises andinos é da mais alta
importancia para a compreensio das modalidades
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que os paises mistos podem oferecer quanto ao
grau de desequilibrio de suas forcas simultanca-
mente continentais e maritimas. Bastari recor-
dar as impropriedades da circulacamo continental
nesses paises, expressas pela morfologia dos vales
longitudinais da CORDILHEIRA.

Como ja foi referido, esse fato provoca a cria-
cdo de comunicacbes transversais, a procura da
conttnutdade da linha maritima, mais como simples
ligacbes do interior com o mar que por qualquer
outro motivo. Apesar disso, & beira do mar a ecd-
meno nio se manifesta sendo na estreita medida,
na medida indispensavel & interven¢do dos trans-
portes maritimos que devem neutralizar aquelas
impropriedades.

Com efeito; de modo geral, todos os paises sul-
americanos debrucados sobre o PACIFICO — em
direto contacto com as atragbes ocednicas — apre-
sentam, em que pese esse fato, fracas carateristi-
cas maritimas.

Essa é a consequencia imediata das deficien-
cias maritimas do espago litoraneo, traduzidas pela
estreiteza da faixa costeira, sobre a qual a COR-
DILHEIRA desce abruptamente; por sua pobre-
za, de articulacdo, de acidentes litoraneos favora-
veis 4 eciimeno, e pela propria estrutura dos AN-
DES, como simbolo das forgas continentais, em
cujos vales longitudinais em regra se fixam as po-
pulacdes, se manifesta a ecimeno na maioria dos
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casos. A essas circunstancias somam-se os feixes
de circulagio do PACIFICO, nio sé por sua pro-
pria pobreza como pelas atracoes do CANAL do
PANAMA que deslocam o centro de gravidade dos
feixes para o PACIFICO NORTE.

Varios sdo os fatos que comprovam a inapti-
ddo maritima dos paises do PACIFICO, dos quais
alguns devem ser lembrados.

A conquista do litoral boliviano, consequente
4 chamada GUERRA do PACIFICO, nio foi ins-
pirada pela existencia de nenhum porto, no senti-
do de obter-se uma saida mais franca ou mais uma
saida para o mar. TACNA e ARICA, como por-
tos, sdo simples respiradouros da zona do interior
boliviano, correspondem & mesma ordem de fend-
menos das comunicacoes transversais andinas e
equivalem, por suas mas qualidades de abrigo e
como ponto de chegada e de partida de utilidades,
aos demais portos do PACIFICO SUL.

A cabotagem como atividade maritima essen-
cial é outro sinal de que os paises andinos vivem
mais para o continente que para o mar. Nem
mesmo os fluxos e refluxos da colonizacio e das
lutas pela independencia encerram acdes mariti-
mas de vulto, alem, talvez, da utilizacdo da via ma-
ritima eomo linha de comunicacdes, inclusive para
os transportes militares.

I b4, ainda, a tendencia indiscutivelmente j4
revelada, dos paises andinos se vincularem, por in-
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termedio de vias continentais, com os paises limi-
trofes da vertente atlintica, em busea de aguas
mais frequentadas.

Desse predominio de fore¢as continentais nos
paises andinos, como paises continentais-mariti-
mos, apenas escapa a COLOMBIA, o que nao des-
merece, sendo reforca a argumentacio em jogo,
pois que, em rigor, esse pais nio deve ser arrolado
entre os paises do PACIFICO.

Em seu territorio é que a CORDILHEIRA
se remata ao NORTE, é que a imensa espinha dor-
sal do continente definitivamente se triparte. Por
intermedio de dois extensos vales a vida ecolombia-
na se alastra nas direcées do MAR das CARAI-
BAS, cujas aguas movimentadas, como acontece a
todas as areas maritimas mediterraneas, poem-na
em contacto com os grandes feixes atlinticos, de
circulacao mundial.

PREDOMINIO DE FORCAS MARITIMAS

Quanto a modalidade do predominio de forcas
maritimas, os paises da vertente atlantica sul-ame-
ricana oferecem o que hi de melhor. E’ que ao
mais simples exame de uma carta geografica da
AMERICA do SUL, ainda que restrito & impres-
sdo grafica produzida pelos simbolos convencio-
nais da carta, ressaltam sua extrema complexida-
de, do ponto de vista continental-maritimo, e a
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mais franca tendencia ao predominio de forcas ma-
ritimas.

De fato; impressiona a maneira por que as
influencias atlinticas abordam o estuario do PRA-
TA e remontam toda a bacia platina; a audacia
com que forcam a barra do RIO GRANDE e se
derramam pela LAGOA dos PATOS e seus forma-
dores; a sem-cerimonia com que se misturam as
aguas do AMAZONAS e levam, através o maior
dos desertos liquidos, seus estimulos civilizadores
até aos confins da massa continental.

De NORTE a SUL  mesmo quando a SER-
RA do MAR parece deter as influencias mariti-
mas ou a PATAGONTA as amortece com sua pe-
culiar estrutura continental — sempre a mesma im-

periosa atra¢iio maritima por toda parte manifes-
tada.

Aprofundando um pouco mais aquele exame,
pode-se concluir, quase que espontaneamente, das
causas desse predominio das influencias maritimas
na vertente atliantica.

E’ que a importancia dos feizes de circulacdo
maritima, a largura e naturcza do espaco litoraneo
e sua articulacio com o interior sio componentes
que se somam, na maior parte das vezes, para a
carasterzacio daquele predominio de forgas mari-
timas.

Os feizes de circula¢do maritima do ATLAN-
TICO sido dos mais densos, porque impulsionados
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pela capacidade criadora das poderosas costas de
condensa¢do do VELHO MUNDO, por sua vez o
reflexo de um interior pletérico, demografica e eco-
nomicamente. E tanto no ATLANTICO NORTE
como no ATLANTICO SUL, sio por demais apre-
ciaveis as aptiddes do espaco litoraneo & ectimeno,
capazes de criar costas de condensa¢do, o que fa-
vorece o vai-vem da circulacio maritima. Por ou-
tro lado, 0 ATLANTICO, excetuadas certas areas
do ATLANTICO NORTE, &, dos oceanos, o que
oferece condi¢ées mais estaveis a navegacio.

O espaco litoraneo é quase sempre largo e sa-
tisfatoriamente articulado ecom o oceano, podendo
considerar-se como raras as costas de dispersdo.
E por tras desse espago litoraneo, assim caracteri-
zado, encontram-se, frequentemente, regides natu-
rais do interior, avidas por saidas para o mar.

Nessa ordem de idéias, os paises da vertente
atlantica sul-americana, excetuados os paises me-
diterraneos, podem ser classificados como paises
continentais de tipo maritimo mas com o predomi-
nio de carateristicas maritimas, ao contrario dos
paises andinos, da vertente do PACIFICO, tam-
bem de tipo misto, mas sofrendo o predominio de
carateristicas continentais particulares.

E’ preciso entretanto assinalar-se a variedade
de contactos entre a terra e o mar no caso da ver-
tente atlantica, as mil e uma maneiras diferentes
por que se manifestam ai as influencias maritimas,
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e a uniformidade com que pesam sobre os paises
andinos os fatores continentatis, expressos de NOR-
TE a SUL pelos ANDES, como denominador co-
mum,

Enquanto o PACIFICO é, no caso dos paises
andinos, apenas uma linha maritima de conexao,
relacionada com atividades de feicdo continental, o
ATLANTICO nio se conforma a esse papel fun-
c¢tonal limitado, de tal modo se harmonizam na ver-
tente atlintica a hidrografia, os acidentes litoraneos
e 0 mar.

No espaco litoraneo dos paises andinos, a bem
dizer nido existem costas de condensa¢do, fracas
como sio a eciimeno maritima e as aptidoes mari-
timas das populacdes litoraneas, tio marcado é o
predominio da ectimeno continental sobre a ectime-
no maritima.

Na vertente atlintica o espago litoraneo apre-
senta formidavel capacidade de fixa¢do para as
aglomeracgoes humanas e exerce verdadeira pressao
demografica eontra as regides naturais do interior,
quando nio sfo essas que vém ao seu encontro.

MODALIDADES CIRCULATORIAS

»

Na caracterizacio dos paises mistos ainda é
preciso levar-se em conta circunstancias outras,
tambem ligadas ao espaco e A posi¢cdo geogrdfica,
mas relacionadas diretamente com o problema das
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comunicagies e dos transportes que é o motivo cen-
tral dos temas do presente ENSATO.

Quanto ao espago deve-se considerar dentre os
paises continentais de tipo maritimo:

— o0s que se desenvolvem mais no sentido dos
paralelos que no dos meridianos;

— 08 que, ao contrario, se desenvolvem prefe-
rencialmente no sentido dos meridianos;
— finalmente os que se desenvolvem, equitati-
vamente, no sentido dos meridianos e dos

paralelos.

Quanto a posi¢do, deve-se considerar tambem
que qualquer dessas modalidades do espago geogrd-
fico pode diversificar-se segundo esse espago seja
banhado por um mesmo mar ou por aguas de ma-
res diferentes.

Nao é preciso grande esfor¢co para concluir-se
das reagdes que tais circunstancias — se ligadas as
do espaco litoraneo, as dos feixes de circulacio ma-
ritima e as das regides naturais do interior — po-
dem produzir sobre a circulacgao.

Para que se chegue, porem, a conclusoes judi-
ciosas, é indispensavel que se subordinem as ques-
toes ao problema miximo nos paises mistos que é
entreter, quanto possivel em equilibrio, suas carate-
risticas continentais e maritimas, mesmo em face
da tendencia de qualquer delas a predominar.
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Diante essa aspiracio, que se pode generalizar
a todos os paises mistos, é facil compreender-se a
situacdo vantajosa dos paises continentais de tipo
maritimo que se desenvolvem, equitativamente, em
relacio aos meridianos e paralelos ou preferencial-
mente no sentido dos paralelos. No primeiro caso
as regides climato-botinicas e os géneros de vida
tendem a compensar-se e, assim, criam fatores de
homogeneizacio das influencias maritimas. No se-
gundo caso aquela tendencia melhor se ajusta pela
pequena oseilacio das latitudes.

Em ambos os casos, a situagio de tais paises
se tornard ainda mais vantajosa se, pela posicdo,
seu espaco geogratico for solicitado por mares dife-
rentes.

Estd-se a ver a gama de neutralizacgdes que se
podem processar entre influencias maritimas, ja
por si diferentes, e a natureza tambem diferencia-
da dos espagos litoraneos e das zonas do interior.

Tais neutraliza¢des podem levar determinados
paises de tipo misto até as vizinhancas de tnvejavel
equilibrio entre suas carateristicas maritimas e con-
tinentais, se convenientemente expressas por ade-
quado sistema de comunicagdes e regime de trans-
portes.

Os ESTADOS UNIDOS e a FRANCA sdo
dois notaveis exemplares, como paises continentais
de tipo maritimo, nos quais pelo regime das comu-
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nicagoes se tira o maximo partido das reacdes que
as circunstancias de sua posi¢do e espaco geogra-
fico lhes criam.

Nos ESTADOS UNIDOS as transcontinentais
como que polarizam os transportes e assim entre-
tém as influencias maritimas de dois oceanos essen-
cialmente diferentes e a interferencia das aguas
secundarias do MAR das ANTILHAS, e coorde-
nam trés espacos litoraneos diferentes e varias re-
gides naturais de um interior polimérfico.

Na FRANCA o sistema de radia¢io das comu-
nicacdes resolve todos os casos criados por suas cir-
cunstancias geograficas, apesar de certo predomi-
nio dos portos do MEDITERRANEO, porque es-
timulados pelas atividades coloniaid na AFRICA e
pela lei do menor esforgo, a procura do caminho
mais curto.

Resta evidente que as maiores complicacoes
devem localizar-se nos paises de tipo misto, desen-
volvendo-se mais no sentido dos meridianos que
no dos paralelos e cujas costas sejam banhadas
por um mesmo oceano — bem o caso dos paises con-

tinentais-maritimos sul-americanos, excetuados o

EQUADOR, o URUGUAI e a VENEZUELA por
se afastarem do tipo longilineo e a COLOMBIA
porque solicitada por aguas diferentes.
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0S TIPOS LONGILINEOS, AS COMUNICACOES E O0S
TRANSPORTES

De qualquer modo é de notar-se a complexida-
de dos paises continentais de tipo maritimo quanto
a soluciio de seus problemas viatorios e, consequen-
temente, & solucdo de seus problemas sociais, econd-
micos e politicos.

Os paises continentais procuram o mar por sim-
ples contacto com os vizinhos, como é o caso maxi-
mo dos paises mediterraneos, ou através portos em
aguas secundarias, que é o caso mais geral. Os
paises maritimos ou insulares espontaneamente de-
saguam em pleno mar os seus transportes. KEn-
quanto isso os paises continentais de tipo maritimo
devem organizar suas comunicacoes de modo a pro-
vocar o desejado equilibrio de suas carateristicas,
assim continentais como maritimas.

Nos paises longilineos — paises de tipo mis-
to que se desenvolvem preferencialmente no senti-
do dos meridianos — se banhados pelas aguas de
um mesmo mar, ndo é sendo por meio de enge-
nhosos artificios que se consegue, parcial ou total-
mente, atingir a aspiracdo de equilibrio entre as
forcas continentais e maritimas que, em regra, as-
sume carater politico de marcado relevo

As comunicacoes tranversais andinas consti-
tuem um exemplo, como artificio para quebrar o
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predominio das forcas continentais representadas
pelos ANDES, artificio simples porque definido
pelo aproveitamento imediato das lLinhas de wmec-
nor resistencia do espaco litoraneo em direciio ao
mar e dos acidentes costeiros que articulam o es-
paco litoraneo com o mar.

Nem sempre, porem, essa tendencia a procu-
ra do equilibrio entre as forcas continentais e ma-
ritimas se apresenta assim com essa espontanea
simplicidade, compreensivel de primeira mao.

Um relance comparativo entre a cireula¢io no
URUGUAI e na ARGENTINA facilitard melhor
a compreensio exata da complexidade desse fend-
meno da procura de equilibrio, precisamente por-
que, apesar de paises mistos banhados pelas aguas
de um mesmao mar, um deles é longilineo o caso
da ARGENTINA, e o outro nio 0 caso do
URUGUAL

O exame em conjunto de ambos esses casos
oferece ainda a vantagem de tratar-se de paises de
posicido geografica praticamente a mesma.

No URUGUAI  cujo territorio se desenvol-
ve equitativamente quanto as latitudes e longitu-
des e apenas sofre as influencias do ATLANTICO
por via direta seu regime de comunicaces é
comandado pelo porto de MONTEVIDRU, de onde
se irradia, como um leque aberto, sua rede ferro-
viaria. As influencias do RIO da PRATA e do
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RIO URUGUALI sio atendidas diseretamente por
contactos oportunos daquela rede radial com os
principais portos ribeirinhos. Tudo normal, na-
tural. Nenhum artificio, se considerada a priori-
dade do porto de MONTEVIDEU sobre os demais.

Na ARGENTINA  pais misto longilineo —
o mesmo nio se verifica, em consequencia da ex-
tensdo de sua costa no sentido dos wmeridianos,
da maneira por que se apresentam as modalida-
des de seu espago litoraneo e de suas regioes natu-
rais do interior. Quanto ao espaco litoraneo é sen-
sivel sua diferenciacio do estuario do PRATA,
inclusive, até a barra do RIO NEGRO e da barra
deste rio, exclusive, para o extremo SUL do terri-
torio. No primeiro segmento de costa, se bem que
mal articulado com o oceano, ocorre um espaco li-
toranco favoravel as influencias maritimas e do-
brado pela melhor das regides naturais do inte-
rior argentino que é o PAMPA ORIENTAL. No
sceundo, em que é notavel a articula¢io com o mar,
o espaco litoraneo é negativo em consequencia de
baixa mas constante barreira orvogrifica, a qual,
em principio, de NORTE a SUL, s6 se abre para
dar passagem aos rios encaixotados da serie lito-
ranea da PATAGONIA. KEsse espago litoraneo,
negativo em relacio as influencias maritimas, é
dobrado tambem ewm sentido negativo pela regiao
natural do interior, pelas MEZETAS PATAGO-
NICAS, semi-dridas porque de origem vulciniea.
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Dai as influencias maritimas se infiltrarem
pelo PRATA e pelo PARANA; a projecio de
BUENOS AIRES como centro de um sistema ra-
dial de comunicag¢des ferroviarias, cobrindo com
sua parte mais densa toda a regiio natural do
PAMPA, e irradiando as grandes linhas de pene-
tracdo, incluidas as das ligacdes internacionais; a
projecdo oceinica dos portos de ROSARIO e
SANTA FE que, com o de BUENOS AIRES,
constituem verdadeiro sistema gamglionar como
centros de atracio e dispersio das comunicacdes,
como juntas de articulacio entre transportes ter-
restres e fluviais, s vezes ao preco de grandes
complicacdes téenicas, como é o caso do equipa-
mento dos portos de ROSARIO e SANTA FE, em
que se destaca o servigo de “ferry-boats”.

O sistema ganglionar dos portos argentinos re-
presenta pois o artificio de que resulta a forma
multi-radial de seu regime de comunicacdes, por
meio do qual a politica de comunicaces argenti-
na procura pdér em equilibrio as forcas continen-
tais e maritimas em conflito.

Nada mais complexo que a solucdo dos pro-
blemas viatorios nos paises mistos, quando nao se
quer ir ao sabor do predominio das carateristicas
continentais ou maritimas, quando se resolve pla-
nejar um sistema de comunicacies, adotar um rey
gime de transportes sob os influxos da aspiracio de
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um equilibrio, mesmo instavel, de uma e outra da-
quelas forgas.

Particularmente nos paises mistos longilineos
é sempre preciso lancar mio de artificios neutra-
lizantes de certas tendencias maritimas contrarias
a certas determinantes continentais e vice-versa.

Seja como for, as influencias maritimas de-
vem ser o ponto de partida e de chegada de todos
os esforcos, tal é a forca de atracdo do mar, sua
capacidade de aglutinagio dos fatos humanos e das
expressoes geograficas, tais as grandezas e mise-
rias provocadas por suas influencias.






CAP{TULO SEXTO

O TIPO MISTO BRASILEIRO






Capitulo Sexto

O tipo misto brasileiro

Caracterizagio continental. O espaco litora-
neo. O interior.

O caso brasileiro é dos mais sugestivos exem-
plos de um grande suporte continental a mercé
das atracOes maritimas.

O descobrimento e a colonizagiio constituem
imenso drama, passado na ambiencia desse predo-
minio maritimo sobre as carateristicas continen-
tais. Niao foi lutando contra o mar senio aliados
ao mar que os descobridores tomaram pé na terra
brasileira e os colonizadores definiram tao larga-
mente os seus limites, e, uns e outros, defenderam
a posse da terra contra a cobica alheia.

E’ que o ATLANTICO — detentor da mais
viva atracio maritima, desde que a epopéia das
descobertas oceinicas revelou o NOVO MUNDO
— é o oceano que banha as suas costas. Tal ecomo
os ANDES, do ponto de vista continental para os
paises do PACIFICO, o ATLANTICO é o deno-
minador comum para os paises da vertente atlin-
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tica, em particular para o BRASIL que possue a
maior extensio de costas do ATLANTICO SUL
e, dos paises continentais-maritimos desta verten-
te é o melhor classificado por sua singular posi-
¢io geogriafica, face as influenecias ultramarinas.

Entretanto, a complexidade do espago geogra-
fico brasileiro, definida pelas modalidades mari-
timo-continentais, quer de seu espago litoranco,
quer de seu interior, empresta-lhe, como tipo mis-
to, aspectos por vezes transcendentes.

CARACTERIZACAO CONTINENTAL

O BRASIL talvez seja o mais complexo dos
paises mistos sul-americanos, pela extensio de suas
costas, variedade de seu espago litoraneo, e, prin-
cipalmente, pelas particulares circunstancias que
presidem as manifestagdes de seu espaco geogra-
fico total.

A extensido das costas é que encerra as ques-
toes ligadas a posicio geogrifica, essencialmente
pelo dngulo de incidencia dos feixes de circulacio
maritima, segundo a latitude que se considera. A
variedade morfo-climato-hotinica do espaco lito-
raneo cria, ainda, novas condicioes a interferencia
das influencias maritimas.

Evidentes como s@o, porem, a riqueza da cir-
cula¢iio atldntica e a frequencia dos acidentes li-
toraneos que vinculam a costa brasileira com o mar,
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sobre todas as questdes primam aquelas que se re-
lacionam com o espaco geogrifico total, vultoso
como é o suporte continental do pais.

Do exame do caso brasileiro surge desde logo
a aparencia de que nao deva seu espaco geogrifi-
co ser classificado entre os tipos longilineos, isto
¢, na categoria dos paises mistos que mais de-
senvolvem no sentido das longitudes. Sua maior
largura, diga-se entre JOAO PESSOA ¢ as
centes do JAVART, e o seu maior ecomprimento,
admita-se entre a foz do CIIUIL e a do OTAPO-
QUE, orcam em cerea de quatro mil e gquinhentos
quilometros, respectivamente,

A vista desses dados numéricos, é forte a su-
gestio de incluir-se o espaco geografico brasileiro
entre os que se desenvolvem, equitativamente, no
sentido dos meridianos e dos paralelos.

Somente depois de observar-se que a partir do
paralelo das nascentes do GUAPORE onde a
largura do territorio desce para dois mil e qui-
nhentos quilémetros — o espago geogrifico se es-
treita progressivamente para o SUL, e que toda a
regiio a LESTE do meridiano de MANAUS
amarra a essa parte mais estreita pela orografia
orientada. longitudinalmente, conformndo-se &
orientaciio geral dos aflnentes meridionais do AMA-
Z()NAS, é que aquela impressio se dissipa. O
distrito geografico a OESTE do meridiano de
MANAUS aparece, entio, como uma sorte de re-
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gido apenas complementar, de simples concordan-
cia da AMAZONIA com os contrafortes orientais
da CORDILHEIRA dos ANDES.

Ha, todavia, aspectos outros que permanecem,
por maior que seja o esforco em destringi-los,
precisamente porque nio sio meras aparencias, se-
nio absolutas realidades.

Dentre esses estio os fatos contraditorios.

Aonde o clima é temperado, as terras sio mais
ferteis, o sub-solo se revela mais rico e a eciimeno
continental é mais densa  interpde-se entre o es-
paco geografico e as influencias maritimas a SER-
RA do MAR, dobrada em sua parte setentrional
pela MANTIQUEIRA e pela SERRA dos OR-
GAOS.

Quando as terras comecam a sofrer as influen-
cias tropicais e se aproximam do equador e a ecii-
meno se torna menos densa, inclusive pela aridez
de certas regides, a bem dizer nada se opde as in-
fluencias maritimas. Justo no extremo NOR-
DESTE, quando o espagco geogrifico se mostra
mais & fei¢do das comunicagdes transocednicas, in-
clusive pelo ar, é al que mais se acentuam aqueles
seus aspectos por assim dizer negativos.

Ainda ha os fatos declaradamente desconser-
tantes, como sejam a excentricidade da AMAZO-
NIA, no extremo NORTE, escancarada a todas as
influencias maritimas, mas paupérrima de gente,
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em sua maior parte impropria 4 eciimeno senio
mesmo anti-ecuméniea, devido, prineipalmente a
motivos de ordem mesolégica. KEm contra-posi¢io,
regista-se, no extremo SUL, o engarrafamento da
rica rede hidrogrifica do RIO GRANDE, bloquea-
da por dificil acesso ao oceano e dissociada pela for-
ca de atraciio do PRATA.

Dentre todos os aspectos, porem, deve-se res-
saltar o fato capital da pressio politico-econdmica
dos paises sul-americanos que se encontram por de-
tras do espaco geogrifico brasileiro:

— uns, ansiosos por saidas para um mar me-
lhor, como acontece ao PERU e ao KQUA-
DOR, porque banhados pelo PACIFICO;

— outros, ansiosos por saidas mais conformes
4 sua posicio geografica, como sio 08
casos do PARAGUATI e da BOLIVIA, tri-
butarios do PRATA, sob o ineémodo regi-
me dessa exclusividade,

fenémeno esse de cobertura territorial que cada dia
exerce papel mais decisivo no estenso panorama da
competiciio das forcas maritimas e continentais da
vertente atlantica, em particular no estudo do caso
brasileiro, quando se trata de estimar o valor do
conflito entre aquelas forcas, e se pensa em pé-las,
tanto quanto possivel, em equilibrio, por um sistema
de comunicac¢oes adequado ao conjunto de suas
condicoes geogrificas.
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O ESPAGCO LITORANEO

Desse ecomputo global da caracterizac¢io conti-
nental do BRASIL merece especial destaque o pa-
pel funcional do espaco litoraneo, admitido, essen-
cialmente, como zona de transi¢do entre as carate-
risticas maritimas e-continentais.

Por toda parte se manifesta a eciimeno mari-
tima e sdo ji frequentes as costas de condensa¢do,
isto é, aquelas em que é mais densa a ecimeno e se
revelam possibilidades comerciais & for¢a de proje-
¢ao das influencias maritimas. E', desse modo, sen-
sivel a capacidade de fixacdo do espaco litoraneo
quanto as aglomeracdes humanas e estio bem mar-
cados os seus centros de atracdo, ou de interesse,
em relacio aos feixes de circula¢io maritima.

Ainda assim, esses fatos estio muito longe de
qualquer uniformidade, por isso que apresentam
estensa gama de modalidades que, com um pouco
de boa vontade e no sentido de melhor compreen-
dé-las, poder-se-iam reunir segundo trés agrupa-
mentos, examinando-os segundo trés segmentos dis-
tintos.

De VITORIA para o SUL, a intercorrencia
da SERRA do MAR e das dunas, bem assim as
dificuldades da barra do RIO GRANDE, como
que estancam, detém as influencias maritimas ou
pelo menos as obrigam a marcar uma pausa antes
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de galgarem o planalto ou transporem os obs-
taculos.

Assim é que as influencias maritimas ao SUL
tendem a estagnar-se numa faixa litoranea estrei-
ta ou em aguas interiores, quase que completamen-
te restritas as atividades portuarias por onde de-
sembocam, ao scu encontro, todas as foreas conti-
nentais do espaco litoraneo e do interior, inclusi-
ve, em certos trechos, as oriundas do fendmeno
politico-econdmico de cobertura territorial acima
referido.

De VITORIA para o NORTE, até ao GOL-
FAO de S. LLUIZ inclusive, nada detem as influen-
cias maritimas que, por varias manciras, penetram
terras a dentro.

Para o NORTE o espaco litoraneo é acessivel
e quase sempre profundo, o que torna espontanea
a repercussio maritima sobre o interior. Tudo e
todos cooperam com o mar e sdo apreciaveis as
aptiddes maritimas das populagdes, para as quais
nio falta nem mesmo um siinbolo — a jangada e o
jangadeiro.

Em particular, a imensa regiiio entre o arco de
eirculo da costa nordestina e a corda SALVADOR-
S. LUIZ é francamente penetrada pelas influen-
cias maritimas que atuam eomo uma tenaz sobre
essa regido, devido & forma de promontorio do
NORDESTE extremidade oriental do espaco
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litoraneo em que se torna irresistivel a atracao
costeira.

Por fim, no extremo NORTE, as bocas do
AMAZONAS constituem o terceiro segmento, a
grande incégnita cuja solucdo diz-se ndo ser deste
século.

A primeira vista, é pouco extenso como litoral
e pouco profundo no sentido que se empresta a
figura do espaco litoraneo se as influencias mari-
timas nio se estirassem terras a dentro, manifes-
tadas de maneira difusa, se é possivel dizé-lo, pelas
vertentes do RIO MAR através seus gigantescos
afluentes, principalmente os da vertente meri-
dional.

Na AMAZONIA como que as influencias ma-
ritimas se somam, por efeito da cobertura territo-
rial, as preponderantes influencias continentais
andinas, em relacio ao PACIFICO, e grande parte
da AMAZONTA se revela, ela mesma, como se fora
uma eterna transicdo entre a terra e o mar.

O INTERIOR

O interior brasileiro, em consequencia de sua
maneira de ser, é o terceiro termo do polinomio de
que resulta a complexidade do BRASIL como pais
misto longilineo, banhado pelas aguas de um mes-
mo mar.
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No quadro deste trabalho deve-se considerar
como nterior justamente a parte do espaco geo-
grifico para alem do limite continental ou interno
do espaco litoraneo, aquela zona do espaco geogra-
fico total na qual cessa a interferencia direta das
for¢as maritimas ou onde essa interferencia apenas
repercute, atenuada pela distancia e, sobretudo,
pela presenca das forcas continentais.

Desde logo assomam as dificuldades, a partir
do momento em que se quer definir essa verdadei-
ra linha de fronteira.

A nio ser no segmento do espaco litoraneo
caracterizado pela SERRA do MAR, no qual é
relativamente facil estimar o limite em profundi-
dade daquela zona do espaco geografico em que se
debatem as influencias maritimas e continentais,
no restante do espaco litoraneo brasileiro, nada
mais dificil que estabelecer o econtorno daquele seu
limite interno.

E que, para isso, nem sempre bastam as rea-
¢oes, por assim dizer mecidnicas, da morfologia
geografica. Em quase todos os distritos geogra-
ficos essas reacoes, favoraveis ou desfavoraveis ao
mar ¢ i terra, ainda dependem, essencialmente, do
fator humano como forea motriz — do homem como
agente modificador das econdicdes geograficas, como
fator geografico, se encarado do ponto de vista
social e econdmico.
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Da maneira por que se apresentam as regides
naturars, como resultantes das condiedes morfo-
climato-boténicas, e os pequenos quadros naturaris
de que, em ultima andlise, dependem os géneros de
vida das aglomeracdes humanas, é que decorre
aquela forca motriz, no caso brasileiro ainda pra-
ticamente indeterminada em muitos e longos tre-
chos de sua imensidade territorial.

Com efeito; ndo sdo ainda suficientes os dados
para a apreciacdo dos pequenos quadros naturais
como sejam os vales, as vertentes e contra-verten-
tes dos rios, as bacias, as montanhas, as florestas,
ete., ete., e dos géneros de vida, no caso hrasileiro.

Apesar de conter das mais velhas terras do
MUNDO, o BRASIL da a sensaciio de uma adoles-
ceneia sem fim, em seus aspectos humanos e sociais,
politicos e econdmicos. Tudo que temos a respeito
das forcas motrizes de nosso complexo geogrifico
é quase que completamente dominado por motivos
de formacdo histérica, num longo esforco de re-
constituicdo social, infelizmente ainda longe de
estar ultimado.

Somente depois disso é que se poderia fixar,
logicamente, as determinantes contemporanecas das
questoes e os rumos certos de sua evolucdo, novo
esforco que ja se esboca, com todos os inconvenien-
tes das coisas prematuras mas plenamente justifi-
cado pelos mais legitimos anseios da nacionalidade.
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Bastaria se encarassem alguns dos nossos pe-
quenos quadros naturais como, por exemplo, o
novo, o futuro papel funeional do vale do S. FIRAN-
CISCO, da vertente amazonica e da vertente pla-
tina de MATO GROSSO e se considerassem os
géneros de vida em determinados quadros naturais

como, por excmplo, as adaptacdes dos géneros
de vida no sert2o nordestino com o despertar eco-
nomico do NORTXE ou no alto AMAZONAS com
o aumento progressivo das pressdes politico-econd-
micas dos ANDNS para que se verificasse a
amplitude dos problemas, muitos dos quais come-
cam apenas a ser postos em equacio.

Para bem ajuizar-se da complexidade dessas
questdes, principalmente pela instabilidade de seus
aspectos, devido, sobretudo, a constante evolugao e
involugdo eriando fluxos e refluxos no tempo e no
espaco, nada melhor que a leitura meditada dos
estudos de Geografia Humana do BRASIL do
Professor Deffontaine, quando trata do papel fun-
cional das montanhas que enquadram imediata-
mente a cidade do RIO de JANEIRO, da diferen-
ciaciio do homem do interior segundo o momento da
evolucdio social, enfim quando focaliza aspectos
diretamente relacionados com os pequenos quadros
naturais e os géneros de vida, na ambiencia das
regides maturais brasileiras.

No mesmo pé se encontra o problema da deter-
minacio das regides naturais, ji de si mesmo in-
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trincado problema porque reduzido & delimitaciio
de regides morfo-climato-botanicas capazes de en-
cerrar certa ordem de quadros naturais e criar
géneros de vida de certo modo homogeneos.

No caso brasileiro esse problema essencial &
solucdo de intimeras questdes geograficas ainda se
encontra em pleno regime de controversias, tal a
variedade de opinides sobre a materia, como se pode
ver, graficamente, do esboco anexo, extraido da
excelente monografia do Almirante Thiers Fle-
ming, a propoésito de nova divisdo territorial do
BRASIL.

Percebe-se, nitidamente, embora todos partam
de uma mesma base morfo-climato-botinica, que
as tendencias pessoais quanto & apreciacio quer da
morfologia e do sub-solo, quer do clima, da flora e
da fauna, quer da producio, da circulacio e de
outros aspectos, é que afinal fazem variar a solu-
cdo. E, de modo geral, é indiscutivel o predominio
das linhas capitais da morfologia geogrifica em
qualquer das solugoes.

Essa observacao, longe de atingir os esclareci-
dos autores da delimitagdo das regides naturais
brasileiras, como comentarios menos favoraveis s
suas conclusoes, é, ao contrario, excelente sugestao
que, por seu aleance pratico, ndo deve ser despre-
zada, sendo explorada a fundo ecomo artificio indis-
pensavel & compreensao dos fenomenos geogrificos
brasileiros.
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Iissa espontanea sugestio nido é outra coisa
mais que admitir-se, no caso brasileiro  devido a
sua complexidade geogrifica e ao conhecimento
ainda insuficiente de sua geografia e de sua geolo-
gia  verdadeiras extensoes ao conceito das regides
naturais. Em cada estudo que se faca, a determi-
nacao das regioes naturais embora quanto pos-
sivel calcados nos fatores morfo-climato-botinicos

devem adaptar-se as finalidades que se tenham
em vista.

Desse artificio se servem as teses geo-politicas
apresentadas em PROJECAO CONTINENTAL
do BRASIL quando adotam as regides naturais de
Delgado de Carvalho e as adaptamn as convenien-
cias dos temas de que trata. Desse mesmo artifi-
cio se vale 0 CONSELHO NACIONAL de ECO-
NOMIA e FINANCAS quando agrupa os ESTA-
DOS em zonas chamadas geo-econdmicas. Ainda
agora dele novamente nos valeremos para a defi-
nicio das regides naturais de circulacdo brasileiras.

Da diseussio do tipo misto brasileiro dos
fatos geograficos aparentes, contraditorios, des-
consertantes ou capitais de sua caracterizacio con-
tinental; da gama de modalidades de seu espaco
litoraneo, isto é, da diversidade dos recontros lito-
raneos entre as forcas maritimas e continentais;
por fim, da complexidade de seu interior, agrava-
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da pela ausencia de um completo conhecimento do
solo, do sub-solo e do homem  algumas conclusées
angulares podem ser estabelecidas no quadro de
seus problemas de circulacio.

De um lado o ATLANTICO, de NORTE a
SUL, constante que, como fator dinimico, tende
vertiginosamente a destruir o isolamento relativo
do espaco geogrifico brasileiro, sem davida a mais
notavel de suas coordenadas histéricas.

De outro lado, o fenémeno de cobertura terri-
torial, consequente & posicio geografica do territo-
rio brasileiro em relagiio aos paises sul-americanos
banhados pelo PACIFICO ou mediterraneos, a
cujo dinamismo continental se soma a acio dini-
mica do ATLANTICO, que a potencia e velocidade
dos meios de transporte transoceinicos cada dia
fornam mais estreita.

Nio pode haver dividas sobre que, antes de
ser um problema social, econdmico e politico, o pro-
blema das comunicacdes brasileiras é um problema
mecdnico da morfologia geografica, de tal modo
aqueles dinamismos concorrerio para acelerar a
entrada em aciio das linhas de menor resistencia.
assim do espaco litoraneo eomo do interior do ter-
ritorio brasileiro, em particular as do setentriao,
em que pese a intervenciio do fator humano como
outra fonte de energias motrizes, modificadoras do
papel mecinico da morfologia geografica.






CAPITULO SETIMO

O TIPO MISTO BRASILEIRO
E AS COMUNICACOES

O tipo misto brasileiro, alem das anomalias
que provoca, torna dificil a apreciagéio desses fatos,
a luz da geografia das comunicagdes.

Sua formacédo histérica, extensdio territorial
e escassez demografica, e, ainda, os preconcei-
tos gerados pelos meios de tramsporte, sio razdes
bastantes para explicar aquelas anomalias.

Somente adequados artificios serdo capazes
de pdr em equilibrio as forcas continentais e
maritimas que integram o potencial geogrifico
do BRASIL, de cuja livre manifestagdo, sob o
predominio tirénico do mar, decorrem suas ano-
malias viatorias.
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Capitulo Sétimo

O tipo misto brasileiro e as comunicacoes

Os sub-espagos do SUL. O sub-espaco do ex-

tremo SUL. Os sub-espagos do NORTE. O

sub-espaco do extremo NORTE. Anomalias
viatorias.

A complexidade geografica do tipo misto bra-
sileiro, principalmente pela variedade de entre-
choques das carateristicas maritimas e continen-
tais, ndo s6 provoca profundas reacoes sobre o sis-
tema das comunicagdes e emprego dos meios de
transporte como que torna dificil a apreciacido dos
fatos & luz da geografia das comunicacoes.

O recurso, porem, a delimitacio de sub-espa-
¢0s geogrdificos servird para uma melhor com-
preensao desses fatos, desde que a cada sub-espago
corresponda, quanto possivel, uma mesma serie de
fendmenos, simultaneamente ligados ao mar, como
fator comum, ao espago litoraneo e ao interior
como variaveis, capazes de definir regides naturais
de circulacdo.

Por esse processo tornar-se-do evidente os
fundamentos das anomalias viatorias no quadro do
complexo geografico brasileiro.
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0S SUB-ESPACOS DO SUL

Nesse agrupamento é considerada, grosso mo-
do, a parte do espaco geografico total ecorrespon-
dente a barreira orografica que borda a costa,
distinguindo-se dois sub-espacos geograficos:

— o primeiro, delimitado pelo paralelo de
BELO HORIZONTE ao N. e pelo de PA-
RANAGUA (inclusive) ao S.;

— o segundo, compreendido entre o paralelo
de PARANAGUA (exclusive) e o limite
entre SANTA CATARINA e RIO GRAN-
DE do SUL,

englobando cada um deles uma mesma ordem de
fenémenos quanto ao espaco litoraneo, o interior e
os territorios atingidos pelo fendmeno de cobertura
territorial.

O primeiro sub-espago (1) apresenta um lito-
ral sempre estreito devido ao paredao orografico e
a ausencia de rios de feicdo litoranea. ¥ forte,
entretanto, sua articulacio com o mar, inclusive
por meio de ithas litoraneas. Seu trecho de costa
lembra a morfologia litoranea do PACIFICO SUL,
apesar de intimeras circunstancias mesolégicas di-
ferenciarem profundamente esses dois tipos de
costas.



Introducdo a Geografia das Comunicacoes Brasileiras 131

As abertas serranas correspondem as terras
do planalto e por tris da SERRA do MAR e da
MANTIQUEIRA se inscrevem em sentido trans-
versal, por vezes em notavel concordancia com
aquelas abertas, extensos vales como os do RIO
GRANDE, do TIETE, do PARANAPANEMA e
do IGUASSU. Assim é que o espaco litoraneo
se apresenta escarpado e de permeio entre a
ectiimeno incrustada na costa e a ectimeno continen-
tal, do planalto.

O interior é por vezes pletérico — na relativi-
dade do quadro brasileiro — por motivos concor-
rentemente de ordem demografica, econdmica e
industrial, em consequencia do clima, da riqueza
mineral e da fertilidade da terra, como ja foi dito.
Alem disso, esse sub-espaco geografico cobre as
regides essenciais dos territorios do PARAGUAT
e da BOLIVIA, ansiosos por saidas para o mar,
em latitude mais alta que a boca do PRATA.

O conjunto dessas -circunstancias empresta
papel excepcional as linhas de menor resistencia
das serras, tanto na vertente continental como na
vertente maritima. Gracas & atuacio secular des-
sas linhas, como traco de unido, como nexo entre as
forcas continentais e maritimas é que se criaram os
portos do RIO, de SANTOS e de PARANAGUA
— de importacdo e exportacdo — especialmente o
do RIO e o de SANTOS, e, ainda mais em parti-
cular, o de SANTOS.
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E realmente espantosa a zona de influencia do
porto de SANTOS, por isso que abrange todo o
SUL de MINAS; a maior e melhor parte do ter-
ritorio paulista; o SUL de MATO GROSSO, com
repercussao sobre o planalto boliviano e o territo-
rio paraguaio, e todo o NORTE paranaense, tam-
bem excitando as comunicagoées paraguaias, na
direcao de GUAIRA. Nao é menos notavel a forca
de penetracao do porto do RIO de JANEIRO, cuja
zona de influencia abrange todo o ESTADO do
RIO, o ESPIRITO SANTO, o NORTE de SAO
PAULO e grande parte do territorio de MINAS.

Somente o porto de PARANAGUA cada vez
mais perde terreno como porto de importacio e
exportacio, devido as atracdes da zona de influen-
cia do porto de SANTOS. Resta considerar o
porto de VITORIA, com tendencia a porto de
importacio e exportac¢iao, mas, ainda, na categoria
dos portos periféricos, como porto de ecscala de
pequena cabotagem, sofrendo as consequencias da
forca de atracdo do porto do RIO de JANEIRO.

Em resumo; nesse primeiro sub-espaco do
segmento meridional da costa brasileira as influen-
cias maritimas se somam as forcas continentais do
interior, inclusive as oriundas dos paises mediter-
raneos, apesar das impropriedades do espaco lito-
raneo, gracas, porem, a favoravel articulacio da
costa com o mar e as oportunas econcordancias das
abertas serranas com a orientacio geral de alguns
dos principais vales do planalto.
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O segundo sub-espaco (1I) se apresenta mais
conforme, menos impermeavel as influencias ma-
ritimas, ndo s6 por uma articulagio mais frequente
da costa com o mar, como pela ocorrencia de rios
de feicdo litoranea, cumprindo destacar-se as ilhas
de S. FRANCISCO e a de Sta. CATARINA e a
enseada de LAGUNA como acidentes litoraneos de
monta, e rios como o ITAJAT, linhas de menor
resistencia que, por seu desenvolvimento tornam
mais largo o espago litoraneo, mais profundo o al-
cance das influencias maritimas.

O interior, porem, nio se soma a essa conjuga-
¢ao das influencias maritimas com o espaco lito-
raneo. A orientacio N. S. dos afluentes do RIO
NEGRO e do PELOTAS concordam sensivelmen-
te com as comunicagdes longitudinais que se pro-
cessam por tras da SERRA do MAR. Por esse
fato capital, do ponto de vista das linhas naturais
de circulagiio, o interior desse sub-espaco se mani-
festa indeciso entre as possiveis saidas para o mar
e o deslizamento das comunicacdes para o NORTE
(PARANA-S. PAULO) e para o SUL (R.
GRANDE). Até mesmo lhe falta a pressio de
éspagos mediterraneos, de vez que o TERRITO-
RIO das MISSOES (ARGENTINA) é o espaco
mediterraneo que ele cobre, ainda incipientd em
Suas aspiracées maritimas, estabilizado em seu fa-

cies de mesopotamia, gravitando em torno das
atra¢ées do RI0 PARANA.
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Por todas essas razdes e mais pelos centros de
interesse econémico que se encontram no espaco
litoraneo, representados essencialmente pelas mi-
nas de carvio, os portos desse sub-espaco geogra-
tico sio ou especializados ou de pequena cabota-
gem, em qualquer caso nitidamente periféricos.
Talvez o porto de S. FRANCISCO ou de Sta.
CATARINA possam ainda evoluir para portos de
grande raio de acdo, se utilizados ecomo bases na-
vais e aereas.

Se bem apreciadas todas essas circunstancias,
o sub-espaco que vem de ser examinado em suas
carateristicas essenciais pode ser classificado co-
mo um sub-espaco de transi¢iio, oscilante entre o
primeiro sub-espaco do SUL e o sub-espac¢o do ex-
tremo SUL.

0 SUB-ESPACO DO EXTREMO SUL

Fste sub-espaco (A) abrange todo o territo-
rio rio-grandense, cujo litoral se estende de TOR-
RES (inclusive) & barra do CITUT,

O espaco litoraneo aqui apresenta feigdo por
demais particular, quer pela presenca dos ultimos
contra-fortes da SERRA do MAR, que borda o
oceano até as vizinhancas de Sto. ANTONIO da
PATRULHA; quer pela intensificacio do fend-
meno das dunas, contrario ao da ecimeno; quer
pela ocorrencia de restingas, salpicadas de lagoas
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e de extensas arcas de aguas interiores, como as
LAGOAS dos PATOS e MIRIM (condominio);
quer finalmente pela natureza da barra do RIO
GRANDE.

A mais simples inspecdo desses fatos se con-
clue que o espaco litoraneo desse sub-espag¢o ain-
da é liquido e, assim, oferece condigdes muito fa-
voraveis as influencias maritimas. Donde a exis-
tencia dos portos de importagiio e exportacio do
RIO GRANDE e de PORTO ALEGRE e do por-
to de PELOTAS, periférico somente pela grande
proximidade em que se encontra do porto do RIO
GRANDE.

O interior desse sub-espaco do extremo meri-
dional do pais é tdo ecomplexo, do ponto de vista
continental, como o seu espaco litoraneo, do ponto
de vista maritimo, devido as solicita¢des indiretas
da boca do PRATA através extensa fronteira em
esquadro (com o URUGUAI e a ARGENTINA),
como forca dissociadora, e da dualidade morfo-
geologica do proprio territorio.

Grosso modo, pode-se admitir que ele se bi-
parta segundo as linhas d’agua concordantes do me-
dio e baixo JACUT e do IBICUf. Em princi-
pio toda a regido ao SUL dessa linha sofre as in-
fluencias maritimas. E a regido em que predomi-
nam as coxilhas. Ao NORTE as influencias conti-
nentais reagem contra as influencias maritimas,
o facies orogrifico detem estas influencias e enca-
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minha a circula¢do para a zona de transicio do se-
gundo sub-espaco & procura do primeiro, dos gran-
des centros politico-econémicos do pais. E de no-
tar, nessa altura, a repercussio que TORRES, se
equipada como porto, pode conseguir quanto & am-
pliacio da zona das influencias maritimas, tanto
mais que, de seguro, um tal porto evoluiria rapida-
mente de porto periférico para bem caracterizado
porto de importacdo e exportacio. Em face desse
novo fator, é certo que o predominio das influen-
cias continentais acima referidas, sofreriam mar-
cadas modificacoes.

Da natureza do espaco litoraneo e do interior
desse terceiro sub-espaco meridional decorre uma
certa instabilidade na manifestacdo das forcas
continentais-maritimas. Nesse ambiente instavel
é que desembocam as reac¢oes continentais e mari-
timas da parte meridional do espaco geografico
brasileiro; nessa instabilidade é que se devem re-
matar as lutas entre o mar e a terra; ai é que mais
delicada se torna a satisfacio do desejado equili-
brio entre as influencias maritimas e continentais.

Encerrando as consideracoes sobre os sub-es-
pacos do SUL e do extremo SUL é preciso nio es-
quecer o significado politico-militar das fronteiras
terrestres que os delimitam, especialmente as mais
vivas, as que despertaram desde a colonizacido, as
de maior atrito em consequencia do povoamento,
da vida de relacido entre as populacées fronteiri-
cas. KEsses fatos sio de real importancia no con-
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junto global das influencias maritimas e continen-
tais em apreco.

0S SUB-ESPACOS DO NORTE

Nesse agrupamento se enquadra, grosso mo-
do, a parte do espaco geografico total desde que
cessa a barreira orografica litoranea até o GOL-
FAO de S. LUIZ, na qual se distinguem dois sub-

espacos geograficos:

— 0 primeiro, compreendido entre o vale do
RIO DOCE e o baixo SAO FRANCISCO;

— o segundo, delimitado pelo SAO FRAN-
CISCO e pelo TOCANTINS, entre a cos-
ta e o macico central,

sub-espacos que contém uma mesma ordem de fe-
némenos quanto as influencias maritimas e as
grandes linhas longitudinais do interior, rumo ao
macico central brasileiro.

O primeiro sub-espaco (I) ficaria restrito ao
espaco litoraneo, caracterizado pelo paralelismo
de seu sistema hidrografico de feicao litoranea, se
nio fora a forca de penetracio do RIO DOCE.
verdadeiro simbolo geografico como ligacdo mais
direta e mais econdmica entre o mar e as minas de
MORRO VELHO, e do porto de SALVADOR
como um dos extremos da corda do grande arco de
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circulo do litoral nordestino (SALVADOR - S.
LUIZ).

A CHAPADA DIAMANTINA como que li-
mita a penetragdo das influencias maritimas. E é
por onde ela se abaixa, na direcio de JOAZEIRO,
que SALVADOR exerce sua influencia, concor-
dantemente com o SAQO FRANCISCO.

SALVADOR cada dia é menos um porto pe-
riférico, como porto de escala da grande cabota-
gem, e tende a ser ndo s6 um porto de importacao
e exportacao, como tambem um porto de grande
rato de ac¢do, se tambem considerado do ponto de
vista militar e naval.

Num futuro muito préximo a exportacio em
grande escala do minerio de ferro e a fundaciio da
industria pesada no pais, bem como a riqueza pe-
trolifera do RECONCAVO tornardo de grande
mnportancia politico-econémica esse primeiro sub-
espaco do segmento setentrional ora encarado.

Em suma, pelos extremos é que se manifesta a
capacidade de penetracio das influencias mariti-
mas neste sub-espagco — o RIO DOCE e a direcédo
SALVADOR-JOAZEIRO. No restante do espaco
litoraneo, entre a costa e a CHAPADA DIAMAN-
TINA, aquelas influencias se rebatem longitudi-
nalmente, em particular para o SUL, como atesta
a tendencia das redes de comunicacoes mineira e
baiana a se articularem e o trafego JOAZEIRO-
PIRAPORA, apesar da mal cuidada navegacio
do S. FRANCISCO.
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O segundo sub-espago (II) apresenta especial
interesse pela convexidade do tracado da costa nor-
destina, pela orientacZo concéntrica da estrutura
do espaco litoraneo (NORDESTE) e pela exten-
sdo dos vales do SAO FRANCISCO e do TOCAN-
TINS.

E o sub-espaco das grandes linhas de penetra-
cdo quanto as influencias maritimas, capazes de
porem o oceano em contacto direto, sem maiores
tropecos, com os contra-fortes setentrionais do ma-
cico central brasileiro. E a expressdo geogrdfica
das linhas de menor resistencia, contidas nesse sub-
espaco, tende cada dia mais a verificar-se no terre-
no das realidades, & proporcio que se desenvolve
a aeronautica comerecial.

Qualquer das linhas d’agua que delimitam es-
se segundo sub-espaco pode ser coordenada com o
extenso vale do PARANA — o vale do TOCAN-
TINS mais em relagdo as bocas do AMAZONAS,
o do SAO FRANCISCO melhor adaptado & fei-
¢do concéntrica da costa e do espaco litoraneo do
NORDESTE.

Neste segmento da costa é que se encontram
os dois portos periféricos mais importantes do
pais — RECIFE para a navegacio maritima e
NATAL para a navegacdo aerea — em consequen-
cia do estrangulamento do ATLANTICO. Ao
passo que RECIFE parece destinado a continuar
sendo um porto periférico — principalmente por



Introducdo & Geografia das Comunicacdes Brasileiras 141

sua carateristica de distribuidor em relacio ao
espaco litoraneo ao alecance de suas possibilidades
— NATAL, logicamente tenderd para porto de
mmportacdo e exportagio, i proporeao que se desen-
volvam as possibilidades da aerondutica. Ambas
essas previsdes se prendem a posi¢cdo geogrifica
desses dois portos — o de RECIFE ao SUL, o de
NATAL ao NORTE do grande vértice oriental do
territorio, NATAL ji no rumo da grande linha de
penetracio que é o vale do SAO FRANCISCO.
E é preciso que nio seja esquecida a ILHA de
FERNANDO NORONHA como apoio de wbo,

tanto As aeronaves que chegam como as que par-
tem,

Embora nesse sub-espaco todos os portos ain-
da vegetem como portos de escala da pequena ca-
botagem uns, da grande cabotagem outros, é ine-
gavel a tendencia de alguns deles em se tornarem
de portos periféricos em portos de importacio e
€xportacao, justo pela capacidade de penetracao
que lhes empresta a posicio geogrifica, nio s6
quanto ao mar como quanto ao espaco litoraneo e
Sua vinculacio com o interior. Neste caso estao 0s
portos de FORTALEZA, de S. LUIZ ¢ de BE-
LEM do PARA.

Por todas essas razdes os sub-espagos do NOR-
TE recebem convergentemente os influxos do MAR
€ se mostram aptos a propagi-los, por suas linhas
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longitudinais de menor resistencia, ao proprio
centro geografico do pais.

O SUB-ESPACO DO EXTREMO NORTE

Este sub-espaco compreende a AMAZONIA
(B), todo o territorio dos Estados do PARA e do
AMAZONAS e bem assim o TERRITORIO do
ACRE.

Aqui, o espaco litoraneo seria reduzido as bo-
cas do AMAZONAS e suas adjacencias, se nio fo-
ra a largura, a extensido e orientacao geral do RIO
MAR, a natureza da planicie amazbnica, a forma
de calha de suas linhas d’agua e, por fim, o tracado
da orla orografica que desenha o contorno do su-
porte geografico a eciimeno.

Em presenca de tais carateristicas e da defi-
nicdo de espaco litoraneo como zona de transicio
entre o mar e a terra, resta evidente que a pressio
maritima se exerce em profundidade, neste sub-
espaco, eixada pela calha do AMAZONAS e es-
praiada pelos intimeros caudais de seus afluentes,
manifesta-se como extensa bolsa cujo fundo se en-
contra a mais de dois mil quilémetros do mar. O
espaco litoraneo, em que pese seu apreciavel afas-
tamento do mar, tem que ser toda essa imensa area,
na qual apenas se transita, a procura dos distritos
favoraveis & ectimeno.

Tal como no extremo SUL o espaco litoraneo
desse sub-espaco ainda é liquido, diferenciado da-
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quele apenas por sua maior largura e maior pro-
fundidade e pelo seu facies essencialmente tropi-
cal.

O interior desse sub-espaco, da extremidade
setentrional do pais, ndo é menos complexo que o
da extremidade meridional, podendo ser encarado
segundo trés zonas distintas:

— a regiao entre 0 ARAGUATA (inclusive)
e o MADEIRA (exclusive), que encerra as
linhas de menor resistencia nos rumos de
GOIAZ e MATO GROSSO;

— a regido a OESTE do meridiano de MA-
NAUS, que articula a planicie amazdnica
com a vertente oriental dos ANDES e a
bacia do ORENOCO;

— a vertente NORTE do baixo AMAZONAS

que o articula com o sistema das GUIA-
NAS.

Como se vé, ao passo que a primeira zona con-
tem eixos de penetragio que dobram os contidos
ho segundo dos sub-espacos do NORTE (TOCAN-
TINS e S. FRANCISCO) as duas outras sdo
areas de cobertura, a segunda em relacdo & BOLI-
VIA, PERU, COLOMBIA, EQUADOR, VENE-
ZUELA. a terceira em relacio as GUTANAS.

O papel funcional dessa cobertura é diferente
do que se verifica nos sub-espagos do SUL por nio
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nao se tratar aqui de paises mediterraneos, a nao
ser o caso da BOLIVIA. Mas, apesar disso, é
preciso considerar-se a projecdo atlantica do PE-
RU e do EQUADOR, em consequencia das atra-
coes diretas do ATLANTICO contra a estatica da
vertente do PACIFICO. Por outro lado deve-se
considerar ainda que a COLOMBIA (oriental), a
VENEZUELA e as GUIANAS funcionam como
espacos litoraneos (MAR das CARAIBAS e
ATLANTICO NORTE) para os quais a AMA-
ZONTA seria um interior dissociativo.

Do conjunto dessas apreciacoes pode concluir-
se da forea concéntrica da AMAZONIA quer na
parte que deve ser considerada, por extensdo, como
espaco litoraneo, quer na que se caracteriza como
zona do interior. E como essa forca coneéntrica se
exerce na direcio geral LESTE-OESTE, ortogo-
nalmente ao desenvolvimento NORTE-SUL do es-
paco geografico total, gera, por isso, um caso de
excentricidade merecedor de toda atencao.

ANOMALIAS VIATORIAS

O simples exame do regime das comunicagdes
brasileiras, & luz da discussdo dos sub-espacos geo-
graficos acima esbocados, equivalentes a verdadei-
ras regioes nathrais de circulagio, basta para que
se constatem as profundas anomalias viatorias
existentes.
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Nos sub-espacos do SUL as comunicagoes se
desenvolvem de dentro para fora. Os transportes
que n2o conseguem vencer diretamente o espaco
litoraneo se esgueiram por comunicagdes longitu-
dinais, a procura do mar por processos indiretos.
No sub-espaco do extremo SUL as comunicacoes
gravam sobre o terreno a dualidade geografica
criada pelo embate das forgas maritimas e conti-
nentais — enquanto certas linhas se restringem
exclusivamente as vias terrestres, outras se arti-
culam somente com as vias maritimas. Entre os
dois sistemas chega a haver o vazio.

Nos sub-espacos do NORTE as comunicacies
se desenvolvem de fora para dentro, mas s6 pene-
tram até onde as influencias maritimas podem le-
va-las. Donde o fendémeno das linhas e redes de
comunicacoes isoladas de que as ferrovias do
NORTE, de modo geral, e as rodovias do NOR-
DESTE constituem a melhor comprovacido. So-
mente agora os progressos da aeronidutica come-
cam a alongar o alcance das influencias maritimas.

Aqui, do mesmo modo que nos sub-espagos do
SUL, ha a ilusio geografica das linhas de penetra-
¢do. Assim como a NOROESTE nao passa de uma
via de expansdo, em relacdo aos territorios por
detras do espaco geografico brasileiro, o que as li-
gacdes com o planalto boliviano e com o PARA-
GUAI tendem a demonstrar, as linhas terrestres e

10
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aereas que do macico central brasileiro demandem
os sub-espacos do NORTE, ilusoriamente de ex-
pansio, ndo terdo outro papel mais que de vias de
penetracao para as influencias de ultramar.

No sub-espaco do extremo NORTE as comu-
nicacbes se processam tanto de dentro para fora
como de fora para dentro, livremente, sem outra
servidao mais que as distancias e, por isso, segun-
do os eixos que mais diretamente ponham em con-
tacto as influencias maritimas e continentais.
Donde as preferencias do trafego sobre certas vias
em detrimento de outras, e dentre estas as que se
desenvolvem na direcio geral NORTE-SUL, in-
felizmente as que melhor convem & unidade poli-
tico-econdémica do pais.

E forcoso reconhecer que o tipo misto brasi-
leiro — considerado no quadro de sua complexi-
dade geografica como pais longilineo banhado por
um TUnico mar — dificilmente escaparia das cir-
cunstancias viatorias em que se encontra.

Em primeiro lugar estdo motivos relacionados
com a sua formaecdo histérica. As fronteiras vi-
vas a0 SUL e ao SUDOESTE e as dificuldades
maritimas criadas pela boca do PRATA — muito
contribuiram para o sistema de comunicagdes lon-
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gitudinais dos sub-espacos do SUL e do extremo
SUL. No mesmo caso estd a divisio do NORTE
em capitanias, por assim dizer litoraneas, para as
quais o mar era simultaneamente a base de partida
e de chegada. O extremo NORTE sempre foi um
caso a parte, desde que os espanhéis 1i tiveram
prioridade no devassamento do territorio.

Depois da Independencia, a extensio territo-
rial e a escassez demografica criaram o espirito
imediatista nas decisdes politicas. Embora nio
houvesse faltado a politica de comunicacées brasi-
leiras vultos como MAUA, nem por isso foi possi-
vel fazer mais do que o amontoado de anomalias
criadas pelo predominio quase exclusivo das for-
cas maritimas sobre as continentais.

Acima de tudo, porem, estdo os preconceitos
gerados pelos meios de transporte, bastando assi-
nalar-se que, apesar de sua riqueza hidrografica, a
viagio fluvial nio se fez pioneira dos transportes
no BRASIL, como aconteceu em todas as partes
do mundo.

Somente adequados artificios serdo capazes de
por em equilibrio as forcas continentais e mariti-
mas que integram o potencial geografico do BRA-
SIL, de cuja livre manifestacido sob o predominio
tirdnico do mar decorrem suas anomalias viato-
rias.






3." PARTE

Comunicacoes e pluralidade dos
transportes

Com o advento do motor de explosdo e
seu emprego, indiferentemente, em terra, por
agua e no ar, os meios de transporte evoluirain,
rapidamente, para ¢ pluralidade.

E pluralidade dos transportes quer dizer
utilizagdo intensiva das diversas linhas natu-
rais de circulagdo, simultanea e generalizada-
mente.

Nesse regime, em que o homem dispde do
maximo de meios de transporte diferentes, as
expressoes geogrdficas encontram, tambem, o
mdzimo de significacdo.






CAPITULO OITAVO

OS TRANSPORTES E O TIPO MISTO
BRASILEIRO

A determinacgéio do facies circulatorio é de
uma era que ji passou — a dos tramsportes
unilaterais.

Na era atual, da pluralidade dos transportes,
o que realmente interessa é o grau de aptidao
dos territorios para o emprego dos transportes
mistos.

Quanto maior a complexidade morfolégica
de um territério, maior devera ser sua aptidéo
para os transportes mistos.

Por isso, o BRASIL devera encontrar a
plenitude de suas comumica¢ées no emprego in-
tensivo dos transportes mistos.






Capitule Oitavo

Os transportes e o tipo misto brasileiro

Idade dos transportes. Os transportes mistos.
A nocio de facies circulatorio. Aptidio aos
transportes mistos. O caso brasileiro.

O grande problema das comunicagdes se resu-
me na judiciosa utilizagdo das linhas naturais de
circulacdo pelo emprego de meios de transporte
adequados.

Nunca foi tao facil a solucio de um tal pro-
blema como no regime dos transportes unilaterais,
entio mais ou menos adstritos ao facies circulato-
ri0, em vista dos meios de transporte de que dis-
punha o homem. A pluralidade dos meios de
transporte, exigindo a determinacido do grau de
aptiddo de um pais qualquer ao emprego dos trans-
portes mistos, complicou sobremodo o problema
das comunicacées, sobretudo pela variedade de so-
lucGes que pode admitir.

I certo entretanto que, quanto maior a com-
plexidade morfolégica de um territorio, maior de-
veri ser sua aptidido aos transportes mistos e me-
nor o grau de complica¢do do problema das comu-
nicacoes.
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confundir comunicacies e transportes, passando as-
sSim despercebidas as comunicacbes como um fim
bara o qual os transportes nio passam de simples
meto.

Dai o sentido da competicio que se empres-
tou, por exemplo, is primeiras conquistas dos trans-
portes automoveis e se comeca a ver nos transportes
aereos, & proporc¢ao que estes evoluem em velocida-
de, raio de ac¢iio e capacidade de carga.

A miquina a vapor venceu a diligencia, o mo-
tor de explosiio vencerd a maquina a vapor. A era
do trem de ferro estava agonizante, agora viria a
era do caminhdo. O avido é que acabaria por ven-
cer a todos.

Nem todos os espiritos souberam ou puderam
impor-se aos preconceitos gerados pelas controver-
sias, econvencer-se da aparencia de competi¢cdo que
a intervenciao de novos meios de transporte, ou do
aperfeicoamento de outros ji existentes, natural-
mente cria e, assim, desde logo se orientarem no
sentido da cooperacdo, consideradas as carateristi-
cas diversas de cada um dos meios de transporte.

Hoje, embord as estradas de ferro sejam ainda
indispensaveis aos transportes pesados a longas
distancias, nio bastam, apesar disso, para classifi-
car a idade dos transportes que estamos vivendo,
do mesmo modo que qualquer dos outros meios de
transporte nio é suficiente para defini-la.
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A multiplicidade dos meios de transporte am-
pliou de tal modo as possibilidades de circulagdo
que é imensa a gama de utilidades e pessoas a trans-
portar, segundo a sua propria natureza e os recur-
sos disponiveis, as razoes de urgencia, a comodidade
e inimeros outros fatores, cada um deles hem ajus-
tado as carateristicas do meio de transporte em
apreco.

Em rigor, no quadro do problema das comuni-
cacoes, a idade que estamos vivendo é a da plurali-
dade dos transportes ou, mais simplesmente, a dos
transportes mistos.

0S TRANSPORTES MISTOS

A pluralidade dos transportes deve ser enten-
dida como o fato de dispor o homem de miltiplos
meios de transporte, para resolver seus prohlemas
de comunicagées. Disso decorre o emprego gene-
ralizado de meios de transporte mistos, quer eles se
sucedam uns aos outros, constituindo uma linha
mista de comunicacdes; quer coexistam numa mes-
ma rede de comunicagoes, para que se tire partido
das linhas naturais de circulacio (linhas d’agua, va-
les, divisores, colos, estrangulamentos, ete.); quer,
finalmente, se superponham, quando assim o exi-
jam a intensidade de trafego, a variedade das car-
gas e o numero de pessoas a transportar.,
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Seria excelente que todos os paises abordassem
a idade dos transportes mistos em igualdade de
condigoes. Isso, porem, nio se verifica, porque o
desenvolvimento das comunicagoes, e consequente-
mente o emprego dos meios de transporte, varia
com circunstancias as mais diversas.

Deve-se convir, entretanto, que nio sera difi-
cil situar os paises em relagiio & ultima idade dos
transportes, justo a ferroviaria, de vez que a da
pluralidade dos transportes encontra a maior par-
te dos paises em DIVERSOS GRAUS de desen-
volvimento em relacdo a estrada de ferro, como
nwel de base.

Segundo seja o grau de desenvolvimento
das comunicagdes ferroviarias, tudo se resumird
num esforco bem orientado, de adaptacdo ou re-
adaptagcdo das comunicacoes ao regime dos trans-
portes mistos. Em qualquer caso seri absoluta-
mente indispensavel varrer dos espiritos a idéia
de competicdo dos transportes em proveito da jus-
ta nocdo da cooperacio dos transportes. Onde
quer que existam preconceitos téenicos, nio serd
viavel qualquer esforco de adaptacdo ou readapta-
¢do das comunicacoes a pluralidade dos transpor-
tes.

Os ESTADOS UNIDOS nos oferecem mag-
hifico exemplo de readaptacdo das comunicagdes
em face da pluralidade dos meios de transporte.
L4, onde se encontra, talvez, o maior parque fer-



158 Mario Travassos

roviario do mundo, nio se vacilou em levantar mi-
lhares de quilémetros de trilhos, no sentido de dar-
se significacdo pratica ao conceito da cooperacao
dos transportes. K é preciso nao esquecer que,
pela intensidade e variedade do trafego, é frequen-
te o sistema de superposicdo dos meios de trans-
porte, numa mesma linha de comunicacoes.
Vencidos os preconceitos, é relativamente fa-
cil o problema da readaptacdo das comunicagoes,
por isso que esse é o problema dos paises ricos de
comunicagoes. 'Trata-se para eles de cancelar, su-
bstituir ou dobrar meios de transporte existentes.

O problema da adaptacdo das comumnicac¢oes a
pluralidade dos transportes é o problema dos pai-
ses pobres de comumnicagdes, de baixa quilometra-
gem ferroviaria, paises que, em regra, nio atingi-
ram a maturidade eirculatoria, em relacio 4 idade
da estrada de ferro.

Trata-se, para esses paises, de tomar graves
decisbes. Surpreendidos pela era da pluralidade
dos transportes em atraso respeito a era anterior
ferroviaria, devem decidir-se:

— por fazer, mesmo inoportunamente, o que
nao puderam fazer quando a estrada de
ferro marecava a idade dos transportes; ou

-— por completar seu sistema ferroviario, po-

rem, no quadro dos novos padrdes criados
pela pluralidade dos transportes.
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T evidente a superioridade da segunda sobre
a primeira dessas decisoes, embora seja indisfar-
cavel sua imensa gravidade e o mundo de energias
que exige para enfrentar preconceitos de toda es-
pecie.

Seja como for, o que complica o problema,
nesse como noutros casos, é principalmente a va-
riedade de meios & disposicdo do homem. Quan-
do s6 ha uma solucao, essa é evidentemente a me-
lhor, diz a sabedoria popular. K hoje o transpor-
te ferroviario tende para nio ser mais o inico meio
de transporte de grande rendimento, considerado
o crescente aperfeicoamento dos transportes auto-
moveis e aereos.

Ha, em tudo, uma iniludivel verdade — é que
a multiplicidade dos meios de transporte possibi-
lita a variedade das solucgdes, o que implica na ne-
cessidade de grande discernimento viatorio, de per-
feito senso da ordem de urgencia no trato das ques-
toes que afetam as comunicacdes e, sobretudo, de
grande energia e coragem téecnica para opor-se a
rotina e vencer os preconceitos gerados pelos trans-
portes unilaterais.

Nunca, entretanto, como no regime da plura-
lidade dos transportes, se mostram tao nitidamen-
te distintas as ecomunicagdes como fim, e os trans-
portes como simples meto.
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A NOCAO DO FACIES CIRCULATORIO

Nos paises que se encontram a bracos com o
problema de adaptacdo de seu sistema viatorio a
era atual da pluralidade dos transportes, nem mes-
mo se pode apelar para os velhos argumentos cal-
cados no facies de circulacio, tdo do gosto da era
dos transportes unilaterais.

A ARGENTINA, por exemplo, foi até agora
o pais sul-americano das estradas de ferro, devido
principalmente as facilidades de construcio que
sua morfologia oferecia as vias ferreas. Mesmo
em regides de pronunciados desnivelamentos, como
nas proximidades da PUNA, os trilhos encontram
por onde passar sem maiores complicac¢oes téeni-
cas e sem acarretarem, por isso, maiores encargos
financeiros. A simplicidade técnica dos tracados,
caracterizada pela ausencia de volumosa terraple-
nagem e frequentes obras d’arte fol, indiscutivel-
mente, o fator predominante do desenvolvimento
ferroviario argentino.

Assim é que o desenvolvimento das estradas de
ferro na ARGENTINA chegou a atrofiar sua rede
rodoviaria. Ainda ai, o facies circulatorio do pais
intervem para agravar as coisas, de vez que os
veiculos hipomoveis e certos tipos de veiculos
automoveis, podem passar por toda parte, como
acontece em certas regides riograndenses. Donde
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retardar-se o aparecimento da auto-estrada, hoje
o problema n.° 1 para os argentinos (inclusi-
ve, talvez, por motivos de ordem militar), a julgar-
se pela amplitude do plano rodoviario que adota-
ram, pelo esforco de mio de obra que dispendem
e pelos créditos sucessivos que teem invertido na
execucdo das obras.

O BRASIIL, poder-se-ia dizer que, inversa-
mente, deveria ser o pais sul-americano das auto-
estradas, tais sio as nossas dificuldades em assen-
tar trilhos. Por maiores os artificios que se ado-
tem, os tracados e os perfis ferroviarios nunca po-
dem isentar-se nem de numerosas obras d’arte nem
de volumosa terraplenagem. O mesmo nao acontece
a auto-estrada que, essencialmente coleante, adapta
se melhor & nossa complexa morfologia topografica,
e alem disso, é de construcio e conserva mais bara-
tas. Esse ainda é fator decisivo para certas auto-
estradas tronco, das quais se esperam transportes
de grande rendimento pela progressividade que se
pode admitir para os tracados, em relacio a deter-
minado padrao, tanto quanto para o tipo de pavi-
mentacdo. A Rio-Sido Paulo, no que respeita ao
tracado e a Industria e Comercio quanto a pavi-
mentacao, sio dois exemplos de melhora progressi-
va, levado em conta o rendimento do trafego nes-
sas vias.

Enquanto que mal podemos manter em ser-
vico mnossa diminuta quilometragem ferroviaria,
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nossa rede rodoviaria cresce e aparece de modo ani-
mador, porque no momento em que os transportes
rodoviarios aumentam o rendimento comercial de
seu trafego.

E o nosso atraso viatorio se explica, logica-
mente, pelo fato de havermos atravessado a idade
da estrada de ferro em circunstancias das mais des-
favoraveis, como sejam a incipiencia industrial e a
penuria financeira, em face de circunstancias to-
polégicas negativas como fator constante.

Se o motor de explosdo ndo interviesse nos
transportes, a ARGENTINA continuaria seu cres-
cimento ferroviario e o BRASIL permaneceria
mais ou menos entorpecido em materia de trans-
portes, e, em consequencia, de comunicagdes, por-
que reduzido & sua indigencia ferroviaria.

Com o advento do motor de explosio e o aper-
feicoamento incessante dos veiculos automoveis,
porem, empenha-se a ARGENTINA em comple-
tar com auto-estradas sua rede ferroviaria e o BRA-
SIL em suprir a insuficiencia de seu parque ferro-
viario com a construcao intensiva de auto-estradas.

Esses exemplos demonstram, por si mesmos,
a maneira por que a no¢do do facies circulatorio
vai perdendo o seu sentido restritivo, & proporcao
que perdem terreno os transportes unilaterais, que
os transportes tendem para a pluralidade.
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Sob o regime da pluralidade dos transportes,
a bem dizer ndo importa a questiao do facies circu-
latorio, por isso que todas as modalidades morfolé-
gicas podem ser utilizadas tal a gama, a variedade
dos meios de transporte de que dispoe o homem, a
condicdo de saber aplicid-los segundo o seu rendi-
mento especifico.

APTIDAO AOS TRANSPORTES MISTOS

Na idade atual dos transportes, o que realmen-
te interessa é conhecer-se da aptiddo para os trans-
portes mistos de qualquer regido ou pais que se
considere, o grau em que se manifesta essa apti-
dao.

Nessa base é que se revela a natural tendencia
a coordenacdo dos transportes como a férmula ge-
ral das comunicacoes no regime da pluralidade dos
transportes. Aquela tendencia, de resto, ja se ha-
via manifestado em pleno regime dos transportes
unilaterais, pelo menos no que se referia ao mar
como elemento aglutinante dos transportes.

As redes ferroviarias argentinas sempre fun-
cionaram articuladas com o mar, por meio de suas
excelentes vias navegaveis. As linhas ferreas bra-
sileiras, por seu lado, sempre se desenvolvem vin-
culadas com os portos de mar.

Da observacido de certos fatos relacionados
com as eomunicacoes e os transportes pode-se mes-
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mo adiantar que a aptidao para os transportes mis-
tos se revela na razdo direta da complexidade to-
polégica dos territorios, precisamente o inverso do
que se passa com a determinacio do facies circula-
torio quando se trata dos transportes unilaterais.

Em nosso proprio continente e em nosso pro-
prio pais podemos comprova-lo, sempre que a hi-
drografia e a orografia, isolada ou conjugadamen-
te intervém, de maneira mais ou menos brutal, na
solucdo dos problemas das comunicagdes e empre-
go dos transportes.

Na BOLIVIA, a auto-estrada liga COCHA-
BAMBA a SANTA CRUZ de I.A SIERRA (no
alto RIO GRANDE) e esta localidade a CUATRO
0OYOS, ja no trecho navegavel do RIO GRANDE,
o maior dos afluentes do MAMORE que, por sua
vez, conjugado com 0 MADEIRA (pela via-ferrea
brasileira), permite desembocar em pleno AMA-
ZONAS.

No PERU, a ligacio de sua capital — de
LIMA, a beira do PACIFICO — a IQUITOS, no
alto AMAZONAS (MARANON), é assegurada,
tambem, pelo emprego de transportes mistos. Su-
cedem-se, na mais perfeita harmonia viatoria, a
estrada de ferro (de LIMA a OROYA), a auto-es-
trada (de OROYA a SAN RAMON) e a via aerca
(de SAN RAMON a IQUITOS, passando por
HASSISSEIA) — meios sucessivos de transporte
que asseguram aos peruanos preciosa linha de co-
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municacées, porque diretamente rumo ao ATLAN-
TICO.

Balisam essa ligacio, como expressoes geogrd-
ficas tipicas, o vale do RIMAC (na vertente do
PACIFICO), o NUDO de PASCO (regiio em que
a CORDILHEIRA se triparte) e o vale do IU-
CATALE (ji na vertente do ATLANTICO).

CASO BRASILEIRO

No BRASIL no mosaico imenso de 10sso
complexo geografico — podem-se citar de primeira
mao dois exemplos tipicos de sua formidavel apti-
dao para os transportes mistos — um representado
pela MADEIRA-MAMORE, preenchendo um hia-
to de navegacao fluvial; outro pela coordenacao da
Central do Brasil (PIRAPORA) e da Central
BATANA (JOAZEIRO) realizada pela navegacio
do SA0 FRANCISCO.

Para bem assinalar a marcada aptidio de nos-
so territorio para os transportes mistos, bastaria re-
cordar-nog de que mesmo sem que nunca hou-
véssemos pensado a serio em coordenagiio de trans-
portes e até, ao contrario, tivéssemos sempre con-
tribuido para asfixiar iniciativas em seu proveito

poder-se-ia, apesar disso, ir da Capital da Re-
publica a S. LUIZ do MARANHAO, sem utilizar
a via maritima nem a aerea do RIO a PIRA-
PORA (pela Central do Brasil) ; de PIRAPORA
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a JOAZEIRO (pelo SAO FRANCISCO); de
JOAZEIRO a AMARANTE (parte por estrada
de ferro, parte por estrada de rodagem) ; de AMA-
RANTE A TEREZINA (pelo PARNATBA) e de
TEREZINA a SAO LUIZ (por estrada de ferro).

Infelizmente, essa linha de comunicacOes in-
terna nio passa de verdadeira “VIA-CRUCIS”,
particularmente pelo péssimo equipamento dos
meios de transporte.

Nessa altura, parece-nos interessante registar
o papel de placa giratoria das comunicacdes que
esta reservado para JOAZEIRO, como centro de
irradiacido e atracio das ligacoes entre trés pontos
essenciais do territorio nacional — RIO, SALVA-
DOR, S. LUIZ do MARANHAOQO. Por essa ob-
servacio se verifica que ndo se trata apenas de
transportes mistos sucessivos senio do estabeleci-
mento de uma rede de transportes mistos.

E & propor¢ao que vamos introduzindo em nos-
so sistema de comunicaces novos meios de trans-
porte, comecam a aparecer oS casos de superposi-
¢do de tramsportes, como acontece com as ligagoes
RIO-BELO HORIZONTE (estrada de ferro, au-
to-estrada, aviio) RIO-SAO PAULO (via mari-
tima, auto-estrada, estrada de ferro, avido) e RIO-
PETROPOLIS (auto-estrada, estrada de ferro),
para ndo citar sendo as liga¢bes mistas, por super-
posicao, mais importantes.
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O exame detido de nossas linhas naturais de
circulagdo — no quadro das influencias do espaco
e da posicao geogrifica de nosso pais, interpreta-
das as expressdes geograficas e os fatos humanos
a luz dos transportes mistos — leva inevitavelmen-
te a conclusdo de que o nosso territorio como que
fora feito sob medida para a era da pluralidede
dos transportes.

Desde a descoberta da maquina a vapor que os
meios de transportes comecaram a multiplicar-se,
que se anunciam os fendmenos decorrentes da plu-
ralidade dos transportes, contemporaneamente
atingindo a ordenada maxima de sua longa traje-
toria.

Aos poucos, todos os paises foram se inician-
do nos segredos da coordenacdo dos tramsportes,
ensaiando ajustar os novos e os velhos meios de
transportes as suas necessidades de comunicagoes
— justo o que nao soubemos fazer, obcecados pelos
planos unilaterais de transportes.

No entanto, quanto mais se medite em nossos
problemas de comunicacdes mais nos convencere-
mos de que o BRASIL devera encontrar a plenitu-
de de suas comunicacdes no emprego intensivo dos
transportes mistos.






CAPITULO NONO

AS COMUNICACOES BRASILEIRAS
E OS TRANSPORTES

Nossas linhas de menor resistencia ao tré-
fego nido passaram despercebidas aos responsa-
veis pelas comunicacdes brasileiras.

Temos falhado, porem, sempre que aborda-
mos a segunda parte do problema das comunica-
cOes, que é o emprego dos meios de transporte.

Donde quase sempre podermos ver claro na
questao dos tracados, mas quase nunca termos
podido realizd-los.
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Capitulo Nono

As comunicacgbes brasileiras e os transportes

O primeiro plano de viacio nacional. Os troncos
Bicalho e nossas regiGes naturais de circulagio.

Sentido politico do Plano Bicalho. O segundo
plano de viacdo nacional. Os troncos Bulhdes e

nossas regioes naturais de circulagio.

Cometeria grave injustica quem deixasse de
reconhecer os serios esforcos ja dispendidos pelos
homens piuiblicos brasileiros, para garantir a uni-
dade e a seguranca de nosso pais por meio de ju-
diciosa politica de comunicacdes.

Como veremos, as linhas de menor resistencia
ao trifego, em nosso vasto espaco geografico, ou
melhor, suas linhas naturais de circula¢ao, nio
passaram despercebidas aos responsaveis pela coi-
sa publica, pelo menos a partir do momento em
que se tornou possivel ensaiar visGes de conjunto
sobre os problemas nacionais.

Infelizmente, nido conseguimos dominar senio
a primeira parte da tarefa de criar-se uma politi-
ca de comunicacdes, de vez que uma tal politica sé
se manifesta, praticamente, pelo emprego adequa-
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do de meios de transporte mais aptos a neutra-
lizacao de certas anomalias viatorias, no caso bra-
sileiro causadas por uma evolucio histérica i mer-
cé do predominio, mais ou menos generalizado, das
influencias maritimas.

Sempre que abordamos a segunda parte da for-
mulacdo de nossa politica de comunicacées —- a
parte essencial, porquanto s6 a escolha judiciosa
dos meios de transporte pode dar vida as linhas
naturais de circulacdo — temos nos deixado ven-
cer, quer pela visdo imediatista oriunda das pres-
soes regionais, quer por preconceitos gerados pela
técnica dos meios de transporte, ou ainda, por am-
bas essas forcas negativas conjugadas, isto é, atuan-
do concorrentemente.

Desse estado de coisas resultou que, em prin-
cipio, quase sempre pudemos ver claro na questio
dos tracados, mas quase nunca temos podido rea-
liza-los.

O PRIMEIRO PLANO DE VIACAO NACIONAL

Somente em 1881, as linhas gerais de uma po-
litica de comunicagdes puderam ser formuladas,
num plano de via¢do que, por sua envergadura,
poder-se-ia chamar de mnacional.

Deve-se esse plano ao Engenheiro Honorio Bi-
calho, entdo chefe da Diretoria de Obras Publicas
que, segundo instrugoes recebidas, organizou o pro-
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Jeto da rede geral das comunicacbes brasileiras,
para efeito de uma lei que seria apresentada ao
Parlamento.

Da exposicao que apresenta o seu plano, cum-
pre-nos fazer os precisos comentarios scbre trés
de seus topicos, alids destacados pelos autores do
Plano de Viacao Nacional vigente.

No primeiro desses tépicos, econceitua o En-
genheiro Bicalho:

“Se até aqui, quando havia maior mas-
sa de interesses comerciais a satisfazer em
primeiro lugar, podia bastar para a distri-
buicdo do favor da lei a procura promo-
vida pelo espirito de iniciativa individaal
e de associacdo, é hoje indispensavel que
o Governo adote um sistema para uso de
nova lei, de modo a fazer convergir seus
favores de preferencia para as empresas
que deles mais carecerem e segundo a ur-
gencia de sua realizacio”.

Desse primeiro tépico transparecem, pela pri-
meira vez, a necessidade de se orientarem as ati-
vidades no sentido dos interesses nacionais e a pre-
ciosa nocdo de ordem de urgencia, sem davida a
mais essencial das condi¢oes de execug@o dos tra-
balhos viatorios.
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No segundo tépico, diz o Engenheiro Bicalho:

“Para base desse sistema é necessario
estabelecer o plano das grandes linhas
principais de viagdo, que devem facilitar
comunicacdes internas entre todas as Pro-
vincias do Imperio e proporcionar entron-
camentos mais préximos as vias de comu-
nicacoes de mais ou menos limitado inte-
resse local, que levem a todos os pontos o
beneficio de um meio de transporte aper-
feicoado”.

Esses conceitos lancam de modo incisivo a
idéia dos gramdes tromcos, com os quais deveriam
articular-se vias ou redes tributarias, nocao essa
fundamental em qualquer sistema de eomunicacaes.

Finalmente, no terceiro tépico, dos citados no
atual Plano de Viacdo Nacional, conceituava ainda
o Engenheiro Bicalho:

“Q primeiro meio que mais natural-
mente se apresenta para vencer as gran-
des distancias que quase isolam as diver-
sas Provincias do Imperio é utilizar a na-
vegabilidade natural e aperfeicoada dos
rios mencionados e liga-los por meio de es-
tradas de ferro convenientemente tracadas
em posicao das grandes linhas futuras, e
formar assim primeiras linhas gerais mis-
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tas de viagdo a vapor, que atuem como
grandes arterias para levar o movimento
da vida intelectual e o impulso do progres-
so das capitais a todos os pontos do gigan-
tesco corpo do Brasil”.

Desse terceiro e 1iltimo tépico, dos escolhidos
para a caracterizagao do Plano Bicalho, ressaltam
dois aspectos decisivos para a determinacio de uma
politica de comunicagbes em territorio complexo
como o do BRASIL, a saber:

1.° — A idéia de assegurar a continui-
dade das comunicacdes, naturalmente pelo
emprego de transportes mistos sucessivos,
alternando-se segundo as conveniencias.

2. — Fazé-lo de modo a facilitar, de
futuro, a homogenetzacdo dos transportes,
com o que o seu plano assume objetividade
realmente espantosa para sua época.

Ambos esses aspectos assentam, precisamente,
no emprego de meios de transporte adequados, lan-
cando-se mio da mdquina a vapor, sem duavida, en-
tdo, o indice da idade dos transportes, que o em-
prego generalizado do motor de explosd@o comeca
a tornar longinqua.
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08 TRONCOS BICALHO E NOSSAS REGIGES NATURAIS
DE CIRCULAGAO

O Plano Bicalho ndo é modelar somente por
seu notavel sentido de objetividade, quanto ao em-
prego dos meios de transporte de que entdo se dis-
punham, sendo tambem pelo tracado de seus troncos,
como se pode verificar através breve discussdo do
esquema anexo, & luz de nossas possiveis regioes
naturais de circulagio (Ver Cap. VII).

Pelo seu GRANDE LESTE-OESTE (1°
tronco) poria SALVADOR em contacto com BE-
LEM do PARA e, consequentemente, com a nave-
gacdo do RIO AMAZONAS — por meio de 3 (trés)
segmentos terrestres e 3 (trés) segmentos flu-
viais.

Pelo seu GRANDE CENTRAL NORTE (2.2
tronco) poria o RIO de JANEIRO em contacto
com S. LUIZ do MARANHAO — por meio de
3 (trés) segmentos terrestres e 2 (dois) segmen-
tos fluviais. - Pelo cruzamento com o GRANDE
LESTE-OESTE ligaria tambem o RIO a SAL-
VADOR ¢ BELEM do PARA.

0O SAO FRANCISCO, em continuacio ao seu
papel histérico, constituiria assim o nexo do sis-
tema de comunicacoes com o NORTE,

Com esses dois troncos ficariam materializa-
das a corda do pequeno arco de circulo do NOR-
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DESTE (SALVADOR-S. LUIZ) e a corda do
grande arco de eirculo do segmento litoraneo e em
que predominam as convexidades da costa, isto &,

de VITORIA para o NORTE.

O pequeno trecho do S. FRANCISCO entre
a barra do RIO GRANDE (seu afluente) e JOA-
ZEIRO, faria a ligacdo entre essas cordas, promo-
vendo assim dois entroncamentos de suma impor-
tancia — o de JOAZEIRO, em relacio ao NOR-
DESTE; o da barra do RIO GRANDE, em rela-
cio & AMAZONIA.

Salta & evidencia a maneira espontanea por
que esses dois grandes troncos atenderiam as re-
gides naturais de ecirculacio (sub-espacos) do
NORTE e do EXTREMO NORTE.

Pelo seu GRANDE CENTRAL SUL (3.°
tronco) estabeleceria a ligacio de SAO PAULO
com 0 RIO GRANDE do SUL por meio de 2 (dois)
segmentos terrestres e 1 (um) segmento fluvial.

Pelo seu GRANDE NORDESTE (4.° tron-
co) poria em ligacio SAO PAULO com BELEM
do PARA por meio de 4 (quatro) segmentos ter-
restres e 4 (quatro) segmentos fluviais.

O medio PARANA — comum ao GRANDE
OCENTRAL SUL e ao GRANDE NOROESTE

— gerviria de nexo as comunicagoes com 0 EXTRE-
MO SUL e 0o EXTREMO NORTE.

12
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Nao ha davida que esses dois troncos atende-
riam bem as regides naturais de circulacio do SUL
e do EXTREMO SUL e por uma outra via, ainda
mais interna, aleancaria de mnovo a regido na-
tural de circulacdo (sub-espaco) do EXTREMO
NORTE.

E’ merecedora de todo apreco, por sua sig-
nificacdo politica, social e militar, a marcada pre-
ocupacao do Engenheiro Bicalho de procurar com
o seu GRANDE LESTE-OESTE e o seu GRAN-
DE NOROESTE a neutralizacio da excentrici-
dade da AMAZONIA. Ainda é interessante
notar-se que a continuidade de comunicacoes da
bacia do PRATA as bocas do AMAZONAS
constituiria pelo menos o esho¢o de uma primeira
transcontinental em territorio sul-americano.

SENTIDO POLITICO DO PLANO BICALHO

Dentro da idéia basica de estabelecer a conti-
nuidade das comunticacies por meio de transportes
mistos, com predominio inicial dos fluviais, nio
restam dividas sobre que o Plano Bicalho poderia
ser considerado perfeito se houvesse previsto a li-
gacio dos seus dois grandes sistemas: o CENTRAL
NORTE e o CENTRAL SUL-NOROESTE —
perfeito no quadro de sua idéia fundamental, repi-
tamos, de:
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“utilizar a navegabilidade natural e aper-
feicoada dos rios mencionados e dos seus
afluentes e ligd-los por. estradas em posi-
cio das grandes linhas futuras”,

conforme seu linguajar.

A NOROESTE, a CENTRAL BAIANA (e
o prolongamento desta em territorio piauiense) e
a ESTRADA DE FERRO S. LUIZ-TEREZINA,
nao sdo outra coisa, presentemente, que os traca-
dos de Bicalho “em posigdo das grandes linhas fu-
turas”, segundo seu modo de dizer as coisas

T sensivel a influencia do exemplo alheio na
estrutura do Plano Bicalho.

Em todas as partes do mundo, excecao feita do
BRASII,, a viacao fluvial se fez pioneira dos trans-
portes. Mesmo apoés a intervenciao de novos meios
de transporte, as aquavias nio foram desprezadas
senjo, bem ao contrario disso, cada vez mais aper-
feicoadas para que pudessem suportar a fase de
competicdo que precede sempre a da cooperagdo,
quando se trata da ocorrencia de meios de trans-
porte novos, e bem desempenhar-se de seu papel
funcional naquela segunda fase.

E 0 mais notavel no Plano Bicalho é a capa-
cidade de resistencia de seu autor ao ambiente fer-
roviarista do momento em que enunciou suas idéias,
tanto mais que os paises industrializados come-
¢cavam a lancar estradas de ferro como vias pio-
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neiras, desbravadoras de sertoes e semeadoras de
progresso. Entfo, poucos seriam capazes de ver
que assim procediam esses paises pelas facilida-
des de construcdo que lhes outorgava seu parque
industrial ou por sensiveis disponibilidades finan-
ceiras; mas, em qualquer caso, sem que se esque-
cessem de melhorar constantemente a viabilidade
de suas vias navegaveis.

Simplistas, como por vezes nos permitimos ser
na apreciacio dos fatos, mesmo de fatos de assom-
brosa complexidade, em regra s6 consideramos na-
vegaveis os rios que assim o sejam em estado de
natureza. E praticamente nulo o esfor¢co huma-
no que levamos em seu socorro, de vez que nem
mesmo atendemos as suas necessidades mais ele-
mentares como a dragagem e o balisamento de eca-
nais ou o alargamento de certos trechos de modo
a se corrigirem certas irregularidades dos “thal-
wegs”, a variagdo do nivel das aguas e a intensi-
dade das correntes — nés que, por todas as razoes,
deveriamos possuir o mais rico parque de trans-
portes fluviais do mundo.

Ao passo que na EUROPA e nos ESTADOS
UNIDOS — para ndo referir exemplos de pai-
ses sul-americanos — o aparecimento e a explo-
racido comercial das vias ferreas incrementaram
ainda mais o zelo proverbial pelo rendimento das
aquavias, entre nés a viacdo ferrea acabaria por
atrofiar, definitivamente, as vias fluviais, sem que,
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apesar disso, ficassem estabelecidas as grandes li-
nhas das comunicacgées brasileiras.

Visto como nao pudéssemos ir do RIO a BE-
LEM do PARA, por estrada de ferro, em exce-
lentes carros Pullman, acabamos por n2o ir de ne-
nhum outro modo, a ndo ser pela velha linha ma-
ritima.

Assim foi que o sonho de continutdade das co-
munica¢oes do Engenheiro Bicalho, por meio de
transportes mistos (a via navegavel e a linha fer-
rea) em que, inicialmente predominassem os trans-
portes fluviais, nasceu votado ao fracasso.

Sonmente a excelencia dos tragados restaria de
seu Plano, como uma luz a iluminar a trajetoria da
evoluedo de nossa politica de comunicacdes, que a
multiplicidade de meios de transporte de que se dis-
pdem nesse incerto meado de séeculo, nao faz senio
reanimar, vitoriosamente, assim nfdo queiramos
perdé-la de vista.

O SEGUNDO PLANO DE VIACAO NACIONAL

Infelizmente para nés — em que pese esse jul-
gamento assim “a posteriori” — logo em 82, quan-
do se reunia no Rio o Primeiro Congresso Ferrovia-
rio, uma comissio foi designada para a elaboracao
de um plano de viagdo nacional, de cuja orientacio
se poderd concluir, pelo seguinte trecho do relato-
rio que apresentou o resultado dos seus estudos:
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“A necessidade de organizar um plano
geral de viagio ferrea ndo se pode chamar
de idéia nova; ha anos foi largamente dis-
cutida no parlamento e tem figurado muitas
vezes nas aspiracdes dos relatorios, mas pa-
ra cair sempre no esquecimento. Nao acre-
ditamos que este adiamento provenha da
falta de vontade de ligarem os Governos o
seu nome a tao indiscutivel melhoramento”.

Por essa simples citagdo, pode-se desde logo
concluir que o problema das comunticacoes e o dos
transportes ficaram de algum modo confundidos,
pela preocupacio exclusivista da aplicacido, em lar-
ga escala, de um tnico meio de transporte — no
caso, a estrada de ferro.

De um exame, mesmo sumario, dos tracados do
plano da referida comissdo, hoje conhecidos pela
designacdo de “Plano Bulhées”, verifica-se que s6
incidentemente lanca mao das vias navegaveis, tal
o predominio sistematico das vias ferreas.

Apesar disso, é de justica reconhecer que os au-
tores do Plano BulhGes se esforcaram por seguir,
tanto quanto possivel, os tracados da rede de comu-
nicacoes do Plano Biecalho.
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0S TRONCOS BULHOES E NOSSAS REGIGES NATURAIS
DE CIRCULACAO

Quatro tambem seriam os troncos do Plano Bu-
lhdes, conforme se verifica do esquema anexo.

O GRANDE LESTE-OESTE, ligando o RIO
de JANEIRO & localidade de MATO GROSSO a
margem do GUAPORE — tronco terrestre que, com
o prolongamento da Central atingiria o divisor d’a-
guas entre as bacias do AMAZONAS e do PRATA.
Balisado por GOTAZ, CUTABA e S. LUIZ de CA-
CERES esse tronco ja revelava a aspiracéo de atin-
gir-se o planalto boliviano.

O GRANDE CENTRAL SUIL, tronco tam-
bem terrestre, ligando o RIO de JANEIRO & re-
de ferroviaria do RIO GRANDE — através a fai-
xa do territorio entre 0o RIO PARANA e 0 OCEA-
NO, por detras da SERRA do MAR.

Desses dois troncos 86 o segundo atenderia a
caracterizacio de nossas regioes naturais de circula-
¢io — justo as do SUL e do EXTREMO SUL. E
fora de davida que o primeiro deles escapa franca-
mente & Orbita dessas regides naturais, tal como as
admitimos.

Se levarmos em conta o que esté realizado, cons-
tataremos a superioridade do Plano Bicalho sobre
o Plano Bulhges, nas regides naturais de circulacéo
em apreco. A NOROESTE nada mais fez do que
retificar o tracado do Plano Bicalho, fato alids pre-
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visto quando o Engenheiro Bicalho preconizara —
“ligar as vias navegaveis por estradas de ferro em
posicdo das grandes linhas futuras” — o mesmo
acontecendo com o tracado do seu GRANDE CEN-
TRAL SUL, retificado hoje pela S. PAULO-RIO
GRANDE que, tambem, ratifica o tracado do
GRANDE CENTRAL SUL, do Plano Bulhdes.

Certamente, as influencias histéricas, o clima
e as correntes imigratorias, constituiram as causas
capitais dessas realizacoes.

O terceiro tronco do Plano Bulhées seria o
GRANDE NORTE-SUL que, partindo de GUAI-
RA até aonde fosse navegavel o alto PARANA e
em seguida prolongado por uma via ferrea ao en-
contro do primeiro trecho navegavel do TOCAN-
TINS ou do ARAGUAIA — deveria atingir
BELEM do PARA, vencidas as corredeiras do

TOCANTINS por vias terrestres. Em tronco,
cruzando com o LESTE-OESTE, articularia o

RIO de JANEIRO com o NORTE e o SUL.

O seu quarto tronco — 0o GRANDE NOROES-
TE — ligaria SALVADOR a S. LUIZ do MARA-
NHAQ, por JOAZEIRO-TEREZINA-CAXIAS.

Nio é preciso grande esforgo para que se con-
clua que estes troncos mistos nao vao muito alem
de uma homenagem ao Plano Bicalho, especie de
ficha de consolacdo, nao s6 pela dificuldade de li-
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gar-se por via ferrea os trechos navegaveis extre-
mos do alto PARANA e do alto TOCANTINS (ou
ARAGUAIA), ainda hoje, por fazer-se, como pela
displicencia com que se sobrecarrega o SAO FRAN-
CISCO, admitido, pelo Plano Bulhges, como o nexo
entre os seus quatro troncos — o que, evidentemen-
te, ndo passa de simples forca de expressdo, pois,
em verdade, o trafego do S. FRANCISCO poderia
fazer apenas uma especie de “ROCADA”, ligando
o GRANDE LESTE-OESTE e o GRANDE NO-
ROESTE.

Assim é que, a nio ser pela corda SALVA-
DOR-SAO LUIZ (comum aos dois Planos), é que
o Plano Bulhdes atenderia as regides naturais de
circulagdo do NORTE e por uma tnica via, com a
precariedade ji assinalada, atingiria o AMAZO-
NAS (BELEM do PARA) ou seja a regiio natu-
ral de circulagio (sub-espago) do EXTREMO
NORTE.

Quer parecer-nos que, apesar da falta de liga-
cdo ja assinalada entre os troncos meridionais e se-
tentrionais do Plano Bicalho, particularmente se
comparado com o Plano Bulhoes, este Plano se
apresenta mais rigido, senio mesmo mais esquema-
tico — o que afasta do quadro viatorio das realida-
des brasileiras.



190 Mario Travassos

Os planos de viacao nacional Bicalho e Bulhoes
é certo que contém as origens da politica de comuni-
cacoes do BRASIL, tais sdo os seus vestigios ao lon-
go de todas as nossas tumultuarias realizacoes viato-
rias. Em ambos se constata a grave lacuna de néo se
referirem, explicitamente, & via maritima. O Pla-
no Bicalho, entretanto, porque exprime continui-
dade de comunicagoes e progressividade no empre-
go de transportes, justo porque apela para os trans-
portes mistos, se mostra eminentemente atual.

O que faltou a esses planos foi a previsido de
um orgao especialmente destinado a regular suas
condicdes de execucdo.

Um plano de viaggo — se bem definidas as li-
nhas de menor resistencia ao trafego e as regioes’
naturais de circulacio, se judiciosamente determi-
nado o emprego conjunto dos diversos meios de
transporte — constitue apenas a base para a poli-
tica de comunicacdes de um pais qualquer. A or-
dem de urgencia e a mais rigorosa vigilancia técni-
ca das realizacOes sdo que, em tultima anilise, dao
corpo a politica de comunicagdes. A ausencia de
um tal aparelho foi que, principalmente, impediu
a qualquer dos planos realizacdo consentanea com
seus objetivos.

Com o advento da Republica as coisas nao me-
lThoraram, embora, logo em 1890, o GOVERNO
PROVISORIO baixasse decretos mandando orga-
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nizar o plano de viacao nacional e regulando a com-
petencia da Unido e dos Estados para legislarem
sobre comunicacdes e meios de transportes.

Tudo, porem, foi em vao, continuando do mes-
mo modo turbilhonaria a evolucdo de nossas comu-
nicagdes. Enquanto isso, o parque ferroviario foi
se desenvolvendo ao sabor imediatista das corren-
tes partidarias e dos interesses regionais.

Com a elevacao progressiva do custo do mate-
rial ferroviario — que tudo haveriamos de impor-
tar, em se tratando de um pais sem industrias me-
talirgicas nem sidertirgicas, como o nosso — acaba-
mos com um parque de estradas de ferro dificitario,
técnica e financeiramente, pelas desastrosas condi-
¢oes a que chegaram as linhas, cujo socorro inadia-
vel exige, segundo estimativas feitas, pelo :nenos
dois milhdes de contos.

E tudo isso nos ocorreu ao pre¢co do mais com-
pleto abandono do trafego fluvial e de iniciativas
rodoviarias e aereas nem sempre no bom sentido.






‘CAPITULO DECIMO

O PLANO DE VIACAO NACIONAL E OS
TRANSPORTES MISTOS

O Plano de Viagio Nacional vigente da
a mais plena satisfagdo as carateristicas da
geografia das comunicacdes brasileiras, ao mesmo
tempo que oferece possibilidades para se neu-
tralizarem as anomalias viatorias decorrentes
dos fatores histéricos, geograficos e politicos
que presidiram a evolugdo de nossas comunica-
goes.

Em sua execucdio, entretanto, ou fazemos
obra absolutamente objetiva, inspirados na 7i-
queza de combinagées do regime da pluralidade
dos transportes ou a excelencia de seus tracados
restard tnexpressiva.






Capitulo Décimo

O Plano de Viacdo Nacional e os transportes mistos

Carateristicas do Plano de 34. A excelencia
dos tracados. O problema do emprego dos
transportes. A coordenacio dos transportes.

O Plano de Viacdo Nacional, sancionado em 29
de junho de 1934, deve ser considerado como a mais
perfeita concepcdo circulatoria que se poderia pro-
jetar para o nosso pais.

Seus tracados constituem, por assim dizer,
a propria materializacio das linhas de menor re-
sistencia ao trafego do territorio, plena satisfacao
as carateristicas da geografia das comunicagoes bra-
sileiras, admitido o BRASIL como pais continen-
tal-maritimo, de tipo longilineo e banhado por um
s6 mar, na forma da discussdo que levamos a ca-
racterizacido do seu tipo geografico.

A execuciio do Plano de Viacdo Nacional vigen-
te oferece-nos, por isso, a possibilidade de se neu-
tralizarem as anomalias viatorias decorrentes dos
fatores geogrificos, histéricos e politicos que presi-
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diram & evoluciio das comunicagdes brasileiras, e,
assim, atender, no mais alto grau, as necessidades
impostas por nossas regioes naturais de circulaciio
e a coordenacao de suas linhas de comunicacoes.

Somente, porem, o judicioso emprego conjun-
to de todos os meios de transporte sera capaz de
garantir a projecao que dele se espera, no sentido
da unidade, da prosperidade e da seguranca na-
cional.

CARATERISTICAS DO PLANO DE 34

Muitos sdo os aspectos que caracterizam o Pla-
no de 34 como fundamento de sadia e definitiva po-
litica de comunicacdes. Dentre todos, preferimos
ressaltar apenas aqueles que nos parecem prinei-
pais, do ponto de vista deste ENSATO.

Em primeiro lugar a acuidade que revelam seus
autores na fixacao das linhas de menor resistencia
ao trafego, de nossas linhas naturais de circulacao.
Nao ha vale, rio, divisor, ou colo essenciais que nao
encontrem o necessario aproveitamento, em bene-
ficio da circulacao.

E esse aproveitamento se prevé de modo a bem
equipar cada uma de nossas diversas regides na-
turais de circulacio, a articular convenientemente
essas regides entre si e vincular as redes de trans-
portes com o mar — quer facilitando a chegada até
ele das forcas continentais, do interior, ou de re-
gides por este cobertas para alem fronteiras; quer
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tomando no espago litoreano as for¢as maritimas e
conduzindo-as convenientemente sobre o interior.

Em seguida, deve-se reconhccer o esforco em
considerar os planos Bicalho e Bulhdes, no sentido
da coordenacdo do que esses planos tém de essen-
cialmente util. Este é sintoma deveras animador
porque anuncia um novo dia para a mentalidade
técnico-administrativa de nossos homens piblicos,
cuja importancia dispensa qualquer outro comen-
tario.

Finalmente, o acerto com que se procura tirar
partido do estado fragmentario das comunicagdes
brasileiras, desenvolvidas, como ja assinalamos, &
mercé das atracées maritimas e das atuacGes par-
tidarias ou regionalistas.

Alias, isso s6 é possivel pela influencias indi-
retas dos planos Bicalho e Bulhdes sobre nossas de-
cisGes viatorias anteriores e pela intencdo honesta
de olhar para o passado.

A bem da verdade deve-se reconhecer que cada
um desses planos pesou, a seu modo, na elabora-
¢ao do Plano de 34 — o de Bicalho, principalmen-
te, na inspiracdo de seus tracados, o de Bulhdes
por sua tendencia aos transportes unilaterais.

E’ absolutamente certo que, em sua execucdo, o
Plano de 34 tera que sofrer todo um extenso e pro-
fundo trabalho de adaptacdo, no sentido que a esse
termo emprestamos (ver Cap. VIII), de vez que
sua entrada em acdo ndo exigird um trabalho de
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readaplacdo, tal a pobreza de comunicacoes em que,
em plena era da pluralidade dos transportes, se en-
contra o pais.

A EXCELENCIA DOS TRACADOS

Das carateristicas do Plano de 34 ressalta, evi-
dentemente, extraordinaria riqueza de comunica-
¢oes, cujo exame pormenorizado requereria, por si
mesmo, um livro.

Ambientados como j4 estamos nés e os que nos
honrem com sua leitura, sobre as questdes relativas
a geografia das comunicagdes brasileiras e atenden-
do & existencia de excelente monografia editada pe-
lo Ministerio da Viacdo e & larga divulgacdo, em
trés escalas diversas, de cartas-'do BRASIL con-
tendo os tracados do Plano de Viacao Nacional, ndao
serd necessario gastar muito espaco para que dele
se tenha a indispensavel visao panorimica.

Assim é que valendo-nos das anotagdes do Pla-
no de 34 — T. M. para os troncos no sentido dos
meridianos, T. P. para os troncos no sentido dos pa-
ralelos e L. para as vias de ligacdo — poderemos
apreciar, satisfatoriamente, a plenitude com que se-
rao atendidas nossas regioes naturais de circulacao
desde que se tenha & vista qualquer das cartas exis-
tentes, do Plano de Viacdo Nacional.

Nas regioes naturais de circulacdo do SUL e do
EXTREMO SUL, o prolongamento do T. P. 7
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(SOROCABANA) ligara PRESIDENTE EPI-
TACIO a PONTA PORA e¢ BELA VISTA, por
cruzamento com o T. M. 4 que passa em CAMPO
GRANDE; a L. 7 estabelece uma “rocada” entre
PENAPOLIS e ASSIS.

O prolongamento do T. P. 8 (S. PAULQO-PA-
RANA) ligari ROLANDIA a GUAIRA. As co-
municagoes longitudinais que péem em contacto a
rede paulista e a riograndense serdo dobradas por
uma nova linha MAFRA-LAGES-BENTO GON-
CALVES (T. M. 7) e por uma linha litoreana JA-
RAGUA-ITAJAT-LAGUNA-STO. ANTONIO da
PATRULHA-PORTO ALEGRE (T. M. 6), fle-
xionadas por trés transversais: UNIAQ da VITO-
RIA-MAFRA-JARAGUA-ITAJAT (L. 13 T. M.
6); MARCELINO RAMOS-CANOAS-ITAJATL
(L. 14); PASSO FUNDO-BENTO GONCAL-
VES-PORTO ALEGRE (L. 16).

Na regiao natural de ecirculacio do EXTRE-
MO SUL (RIO GRANDE), em particular a duali-
dade circulatoria ja referida — pela qual umas vias
se desenvolvem & feicdo das forcas continentais e
outras a feicao das atra¢oes maritimas — sera for-
temente atenuada pela via PELOTAS-CACAPA-
VA-CACEQUT (T. M. 8 e L. 16) e com a ligacao
CACHOEIRA-S. SEBASTIAOQ, o que fara de CA-
CAPAVA um né de comunicacdes, em condicdes de,
em cooperacao com o de BENTO GONCALVES,
onde se entrecruzam as linhas para PASSO FUN-
DO e RIQ NEGRO — dar conexdo & dualidade cir-
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culatoria cuja linha de fronteira é balisada pelos
JACUTL e IBICUL.

De modo geral, serdo dobradas as comunica-
coes com MATO GROSSO; o sistema paraguaio se-
ra articulado com o sistema paulista, o que contra-
riard vantajosamente a tendencia concéntrica das
comunicagdes platinas; os transportes longitudinais
entre 0o RIO PARANA e 0 OCEANO ao invés de
linhas constituirdo redes, o que proporcionari a
manobra dos transportes segundo as conveniencias
maritimas ou continentais.

Nas regices naturais de circulagdo (sub-espa-
¢os) do NORTE e do EXTREMO NORTE, a gran-
de linha SALVADOR-JOAZEIRO-TEREZINA-
S. LUIZ (integrada pelas ligacoes L. 3 e L. 4 e seg-
mentos do T. M. 2, T. P. 2 e T. P. 3) ser4, simulta-
neamente, a coletora e distribuidora das influencias
maritimas, a coordenadora das comunicacdes do
NORDESTE. Naio s6 amarra os extremos do arco
de circulo da costa nordestina (SALVADOR-S.
LUIZ) como por meio da grande circular PETRO-
LINA (e PAULISTA)-LAVRAS-SENADOR
POMPEU-CRATEUS-CASTELO equilibra todo
o sistema concéntrico de comunicacoes do NOR-
DESTE.

Alem disso, o T. P. 3, isto é, a linha OEIRAS-
URUSSUI-CAROLINA, em concordancia com o
segmento CAROLINA-BELEM (do T. M. 3) am-
plia de maneira feliz a alta importancia politico-
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econdmico-militar da linha SALVADOR-S. LUTZ.
K, do ponto de vista de concordancia de comunica-
¢oes, é preciso ndo esquecer os contactos entre as
redes das regides naturais de circulacio do NORTE
e do SUL — pelo T. M, 2 (CORINTO-MONTES
CLAROS-TREMEDAL-BONFIM) pelo L. 3
(RIO SAO FRANCISCO) e pelo T. M. 3 (CO-
RINTO-FORMOSA-PALMA-CAROLINA), sen-

do de notar que os transportes nesses trés eixos
poderdo ser “rocados” pela transversal FORMO-

SA-CARIRANHA-B. JESUS DOS MEIRAS
(segmento do T. P. 4),

Nesse particular faz-se necessario pdr em es-
pecial destaque a gigantesca transversal — SAL-
VADOR - CARIRANHA - FORMOSA - GOIAZ
CUIABA-DIAMANTINO-M UT UM PARANA-
SENA MADUREIRA-CRUZEIRO DO SUL (T.
P.4eT.P.5), dobrada entre CUIABA e MUTUM
PARANA pelo T. M. 5 (RUAPORE) — evidente-
mente inspirada no GRANDE LESTE-OESTE do
Plano Bulhges.

Essa gigantesca transversal é cortada em FOR-
MOSA pelo T. M. 3 (CORINTO-BELEM), em
CUIABA pelo T. M. 4 (CAMPO GRANDE-SAN-
TAREM) e em MUTUM PARANA pelo T. M. 5
(CORUMBA-ITACOATIARA) — ou seja ar-
ticula trés grandes nés de comunica¢des neutrali-
zantes da excentricidade amazonica, sem dtvida
um dos pontos nevralgicos de qualquer plano geral
de viagdo para o BRASIL.
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Tanto quanto possivel, no quadro do presente
ENSAIO sobre as comunicagdes brasileiras, pare-
ce nada mais seja necessario fazer para que fique
bem assinalada a excelencia dos tracados do Plano
de Viacdo Nacional de 34.

O EMPREGO DOS MEIOS DE TRANSPORTE

Ainda uma vez, e melhor do que em qualquer
outra ocasido, soubemos fixar, no mais amplo dos
projetos viatorios que se poderia desejar para nos-
8o pais — em face de sua complexidade geografica
como pais de tipo continental-maritimo, alonga-
do no sentido dos meridianos e banhado por um
finico mar — os tracados que melhor convém, par-
ticularmente ecomo artificios capazes de neutralizar
as anomalias decorrentes daquela sua hibridez geco-
grafica.

O fendmeno da convexidade nordestina e da
excentricidade amazonica; a acio isolante da SER-
RA do MAR entre o OCEANO e o interior como
ingrato espaco litoraneo; os diversos graus de aces-
sibilidade do espaco litoraneo aos feixes de cir-
culacio maritima; as dificuldades para o estabeleci-
mento de ligacoes longitudinais — todos esses com-
plexos aspectos da geografia das comunicagdes bra-
sileiras sdo fartamente atendidos, ndo s6 quanto a
unidade politica e bem-estar econémico como no da
satisfacdo dos imperativos da defesa militar do
pais.
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Essa animadora constatacdo nos permite afir-
mar que estd formulado o primetro termo de uma
verdadeira e definitiva politica de comunicacdes pa-
ra 0 BRASIL — e, nio é demais insistir, formu-
lada da maneira mais conveniente e mais completa
que se pudesse desejar.

Por isso mesmo — agora que estdo fixados os
tracados, yue estes se ajustam bem as linhas natu-
rais de circulacio e bem se articulam com o litoral,
que formam um sistema capaz de poér em equilibrio
as forcas continentais e maritimas em presenca —
resta o estabelecimento do segundo ftermo da equa-
¢do politica das comunicacoes, 0 magno problema do
emprego dos transportes, ou seja a maneira mais
adequada para que se dé realidade aos tracados do
Plano de Viacio Nacional vigente.

O emprego dos meios de transporte e a ordem
de urgencia das realizacoes é que, afinal, constitui-
rio a expressio prdtica dessa politica de comunica-
coes.

Nesta fase, justo a atual, é que o Plano de Via-
c2o Nacional de 34 — como aconteceu aos de 81 e
82 e as disposicoes legislativas de 90 — poderi en-
calhar, correndo o risco de reduzir-se a simples ma-
nifestacdo de nossa acuidade viatoria, sem outras
consequencias mais do que remota diretriz — a
atuar passivamente no desenvolvimento de nossas
comunicacoes.
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E isso ndo devera suceder. Os tracados do Pla-
no de Viagao Nacional vigente devem atuar afiva-
mente como constante estimulo & plenttude das co-
muntcagoes brasiletras. Mas isso s6 se dard se os
seus tracados forem vivificados pelo dinamismo da
pluralidade dos transportes.

A COORDENACAO DOS TRANSPORTES

A coordenacio dos transportes é, evidentemen-
te, a expressdo pratica do emprego dos meios de
transporte na era da pluralidade dos transportes
que estamos vivendo.

Em sua notavel sabedoria, o decreto que apro-
va o Plano de Viacido e di outras providencias, as-
sim o reconhece, quando em seu art. 4.° estabelece a
medida indispensavel para a execu¢ao do plano, dis-
positivo que assim esta redigido:

“0O Ministro da Viagcdo e Obras Publi-
cas constituird uma comissdo permanente,
com sede no Rio de Janeiro, com o objeti-
vo de promover a fiel realizagio do plano
geral de viacdo nacional, aprovado por este
decreto, coordenando pela melhor forma os
transportes ferroviarios, rodoviarios, flu-
viais, maritimos e aereos”,

Sao, porem, indisfarcaveis as dificuldades a
vencer por uma tal comissdo, mesmo que nao lhe
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faltem diretrizes claras e precisas a respeito do em-
prego dos diversos meios de transporte ou, em ou-
tros termos, do equipamento dos tracados do Plano
de Viacao, em face das circunstancias que cercam
nossas problemas viatorios.

Essas circunstancias, em sua quase totalidade,
derivam de alguns fatos que nao seria demais res-
pigar aqui.

De um lado, nosso atraso viatorio é de tal ordem
que tudo se apresenta como de primeira urgencia,
donde serias dificuldades para a determinacdo de
uma ordem de urgencia, que permita a um tempo
consolidar o trafego das linhas existentes e equipar
vias novas. Intimamente ligadas a essa dupla cir-
cunstancia estio as deficiencias financeiras e inci-
piencia industrial, fatores que pesam de modo an-
gustoso sobre quaisquer iniciativas no terreno das
realizacoes viatorias.

De outro, o desconhecimento ou, mesmo, o co-
nhecimento imperfeito da exata morfologia de cer-
tas regides e, de modo geral, da natureza do solo e
do sub-solo de nosso territorio, circunstancia esta
que, de um modo ou de outro, origina serias dificul-
dades téenicas, por vezes de grande monta.

Finalmente, hi a propria natureza do problema
da coordenacio dos transportes que, em sua extre-
ma complexidade, varia desde as mais elementares
impertinencias técnicas até as mais transcendentes
questdes de triafego. E’ que a coordenacdo dos
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transportes deve traduzir a coordenag¢do das comu-
nicagdes, isto é, conter, cumulativamente, aspectos
politicos e téenicos de cuja homogeneizacio deve re-
sultar a circulagdo.

Se foi impossivel ao grande espirito do Enge-
nheiro Honorio Bicalho impor a coordenacao dos
transportes fluviais e ferrovarios é facil imaginar-
se 0 que custard jogar, nesse mesmo sentido, com a
multiplicidade de meios de transporte da época
atual, visando resolver os problemas viatorios bra-
sileiros na mesma base de continuidade de comu-
nicagdes por meto do emprego progressivo dos
metos de transporte — féormula que julgamos tra-
duzir fielmente o “substratum” do Plano Bicalho.

E a soluedo dos problemas suscitados pela co-
ordenacdo dos transportes se revela tanto mais di-
ficil quanto na era das vias navegaveis e das estra-
das carrocaveis nao conseguimos possui-las, senao
numa escala restrita e em condigdes precarias; com
o advento da era ferroviaria, abandonamos o pou-
co que tinhamos realizado em transportes fluviais e
carrocaveis — o que ninguem fez — e nos lanca-
mos, mesmo sem que o pudéssemos, tdo intensamen-
te quanto pudemos, na constru¢do de estradas de
ferro; e na era da pluralidade dos transportes, os
preconceitos técnicos ameagam dividir a opinido
dos responsaveis, entre a estrada de ferro e a auto-
estrada, portanto ainda no sentido unilateral dos
transportes.
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Em verdade, a tarefa € demasiado pesada para
as possibilidades de uma simples comissdo. Tal-
vez um CONSELHO DE COMUNICACOES e
TRANSPORTES, diretamente subordinado ao
Chefe do (Gtoverno, como outros o sido, pudesse
abarcar melhor a amplitude das questoes e, tam-
bem, melhor discernir a parte fundamentalmente
politica das comumicagies, da parte essencialmen-
te técmica dos tramsportes.

No estado atual das comunicacoes brasileiras
ha todo um imenso trabalho de consolidacido das
vias em trafego, particularmente as vias ferreas e
fluviais, do mesmo passo que vias de comunieacdes
a serem ajustadas em redes, redes a serem comple-
tadas e, em alguns casos, regices em que, de qual-
quer modo, deve ser assegurada ao menos a conti-
nuidade das comunicacdes, como sucede com as li-
gacdes longitudinais, com o0 NORTE e o0 EXTRE-
MO NORTE.

Acima de tudo, porem, hi verdadeiro descom-
passo entre as realizacdes viatorias brasileiras e a
evolucdo dos meios de tramsporte, que nao sé se
multiplicaram, com o passar do tempo, como se
aperfeicoam sem cessar.

Essa dura contingencia é que, em 1ltima anali-
se, deve estar presente durante a segunda fase de
nossa politica de comunicacoes — agora que se tra-
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ta de dar vida a excelencia dos tracados do Plano
de Viacao Nacional de 34.

Ou fazemos obra absolutamente objetiva, isen-
ta de idéias unilaterais — inspirados na riqueza de
combinag¢des que o regime da pluralidade dos trans-
portes nos assegura -— ou, entdo, tera sido va a
elaboracao dos tracados do Plano de Viacao Nacio-
nal, restando inexpressiva essa primeira fase do
estabelecimento da politica de comunicacoes bra-
sileira.

Nesse particular, a predeterminac¢ao explicita
dos meios de transporte a empregar-se nos grandes
troncos e ligacoes do Plano Geral de Viacdo Nacio-
nal vigente, talvez seja seu tinico aspecto negativo.

Pluralidade de transportes quer dizer, antes de
qualquer outra coisa, utilizacao intensiva das diver-
sas linhas naturais de circulag¢Zo, simultanea e ge-
neralizadamente. Nesse regime, em que o homem
disp6e do maximo de meios de transporte diferentes,
as expressoes geograficas encontram tambem o ma-
ximo de significagao.

O BRASIL, por sua complexidade morfol6gi-
ca, deveri, pois, encontrar a plenitude de suas co-
municag¢bes no emprego intensivo dos transportes
mistos.

Fsse é o grande ensinamento que decorre do
estudo da geografia das comunicacoes brasileiras a
luz do moderno fenémeno da pluralidade dos trans-
portes.



* FEste livro foi composto e impres-
80 nas oficinas da Empresa Grifica
da “Revista dos Tribunais” Ltda., a
rua Conde de Sarzedas, $8, S. Paulo,
para a Livraria José Olympio Edi-
tora, Rio, em margo de 1942.












Um grande Livro ao

PADRE LEONEL FRANCA, S. .

A crise do

mundo modern
2. EDIGAO

"O significado primacial deste no
livco com que o Pe. L. Franca enrique
o pensamento brasileiro e as nossas inte
gencias é, no momento presents, o ¢
uma convocagdo em torno de um doen::
em estado grave, para estudo de s
doenga e dos meios de combaté-la, |
de evitar que o mal infeccione outras z
nas orgénicas ainda indenes. Livro dun
atualidade absoluta, ndo tem no entan
o carater de divagagSes mais ou men:
pitorescas, ou de lamentagdes mais ¢
menos eloquentes, a propésito da derr
cada de nossa civilizagio, mas se estr
tura como sélida obra de pensament
em torno de problemas vitais de nos:
sociedade. Estamos tdo habituados & in
provisagido de certos livros, mesmo de a
guns de nossos escritores mais serios, ds
salinho da composigéo, & desproporgao d
planos, que um livio como este do P
Franca, em que estilo, composigio e e:
truturagdo se harmonizam num todo d
admiravel proporgio e de linhas sobria
e sélidas, nos aparece como algo de e:
cepcional, mas tambem como um exerm
plo do que poderé produzir a nossa mer
talidade, quando forem corrigidos entr
nés os defeitos do auto-didatismo, da in
provisagio brilhante, da logorreia vazia
zabumbante".

" ... E' a tao sabia e nobre conclusa
que chega este admiravel livio do erudit
jesuita, livro cuja leitura encarecemos er
tusiéstica e insistentemente a todos quar
tos queiram ter uma visdo vasta e prc
funda dos aspectos dolorosos e doentio
de nossa civilizagio e, ac mesmo tempc
uma orientagdo para uma obra de salva
mento e de verdadeira ordem".

Oscar Menda:

*
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Algumas opinices sobre o magnij.co livro de

ALEXANDRE MARCONDES FILHO

VOCACOES DA UNIDAD

“Vocacoes da Unidade é a historia espiritual do
Brasil”.

J. S. MACIEL FILHO
*

“0 livro de Marcondes Filho nos anima a acreditar
no homem brasileiro™.

JOSE LINS DO REGO
*

“Vocagoes da Unidade & um livro que deve estar
em todas as mios porque 6 uma biblia de civismo e
brasflidade™.

AUGUSTO DE ALMEIDA FILHO

*

*“Voca¢cbes da Unidade é, sobretudo, o Mvro de um
homem phblico que, descendo *‘ds planicies o as
varzeas onde lidam as massas populares”, viu melhor
e mais longe os contornos
do future™.

ROBERTO LYRA f
* |

“E’ um documento dos i
mais expressivos de mnossa |
atualidade politica e lite- |
rarfa.

s, .vale, sobretudo, eo- |
mo a manifestagio, rarfasi- |
ma, do artista que se rea-
liza integralmente na poli-
tica, transformando em agio
construtiva o senm pensa-
mento clarividente.

*‘Sobre ter um alto senti-
do patridtico, a oratoria de
Marcondes Filho é da mais
alta qualidade literaria.

. ..Marcondes Filho che-
gou a dominar tdo plena-
mente a arte oratoria que
seduz quando fala e quan-
do escreve. A tal ponto que, so procurar expender
juizo critico sobre o seu livro, fico em diivida e mio sef
o que d r, te a elog ia ou o estilo do prosader.
Ha em Vocacées da Unidade paginas definitivas que
um eritico ji clamificou dignas de antologia. Este,
sem divida, é o melhor elogio que se pode fazer a um
orador, pois equivale a afirmar que a sna obra, ultra-
passando o éxito efémera da palavra, permanecerd
para a posteridade™.

patridiica”,

S0US4 FILHO

*

*0 magnifico volume intitulade Vocagdes da Unidade
reuno os discursos e as conferencias que o sr. Mar-

d Filho pr desde que, abandonando a
sus posigic de simples observador, se tornou um le-
gitimo doutrinador do Estado Novo. Pela beleza da
forma, pela penetragio das observagies, pela origina-
lidade das perspectivas em que se coloca para exami-
nar os h e o teci tos histéricos, pela sua

“Tenho em mios o sew livro Voca.
| ¢Bes da Unidade, onde reunmiu confe- |

GETULIO VARGAS

enltura 8 um tempo humanistica e moderna, ni:
foi dificil tornar-se, desde loge, um grande inter
da nova fisionomia politica e espiritual do Brasi'

“4 MANHA” (B
*

“0 sr. Marcondes Filho, uma das mais expres:
figuras da moderna intelectualidade brasileira, .
no volume Voca¢ées da Unidade uma serfe de disc
8 conferencias. Brilhante jornalista, flustre culto
Direjto, o sr. Marcondes Filho é, sem diivida, um
mais elevados representantes da inteligencia do 1
terra que, em alocugdes e palestras sobre as grs -
datas e os vardes mais flustres da Historia Patria,
manifestado com invulgar brilho e admiravel pode:
sintese acendrado amor mo Brasil™.

“0 ESTADO DE 8. PAUL

*

“0 sr. Marcondes 1
{ é um espirito ldeido, «
{ siastico e que se sahe
primir sem rebugos

|  rencias e discursos pronunciados em | circunloquios. Sua pro:
diversas oportunidades,
cupaglo superior de exaltar os senti- |
mentos de unidade nacional.
renovar-lhe as minhas felicitagBes pela |
sua brilhante contribuiglo para essa
obsa de alto significado politico, em |
que a sua inteligencia e cultura desco- |
briram novos motivos de sadia emoglo

| por asslm dizer anal
— fsto &, obedece & o1
direta, em quoe vido me

Quero L‘ conceitos genéricos o
magdes doutrinarias. De

“ disso, & um estudioso
l nossas  problemas poli
sociolégicos, que nele
contram um intérprete s.
| e superiormente avisada
1 sr. Marcondes Fllha
| uma fA robusta nos dest
da Nacionalidade, esse
mismo patrictico pere
todo o livro, como um

pro largo e fecando.

com a preo-

“JORNAL DO COMERCIO" (Ria
*

#“Dificilmente encontrariamos enire os nosses orad:
atmais um espirito tdo compreemsivo como o do M
condes Filho. Suas oragdes, que empolgam as as
tencias, nio valem apenas pela fulgurancia da for:
O que, acima de tudo, faz com que sejam verdade’
obras primas da arte oratoria, é a impressionante
cidez das interpretagies de Marcondes Filho ao ex|
car a atualidade politica brasileira™.

“4 GAZETA" (S. Paulo
*

¢ ..orador primoroso e escritor de grandes recurs
nio sendo de estranhar que todas as suas péginas
revistam de um encanto singular. O autor pae em fc
alguns fatos, h e t decisivos da mnac
nalidade, procurando interpreti-los ao sabor do 1
sadie idealismo construtivoe’.

“0 GLOBO” (Rio)

Livrkaria JOSE OLYMPIO Ebrror
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