GEOGRAFIA DOS TRANSPORTES NO BRASIL

Moacir M. F. Silva

Consultor Técnico da Secgéo 36.2 —
Geografia dos Transportes.

XI — ULTIMO CAPITULO
Densidade dos transportes.

Densidade dos transportes — Defini¢bes. Unidades. Quadros es-
tatisticos. — Densidade cinemdtica — Densidades inversas — Densi-
dade rodovidria veicular — Intensidade nos transportes — Conclusdo.

A estatistica é como irma gémea da geografia. E se “o carater geo-
grafico de um fenémeno é a sua distribuicdo pela superficie terrestre”,
a geografia dos transportes deve ter como fécho -de-abbboda a
densidade dos transportes, tanto vale dizer a distribuicéo estatistica dos
transportes referida & area territorial e & populacéo.

Em nossa maneira de entender, a densidade dos fransportes, rela-
tivamente ao trinario terra — homem — tempo, pode subdividir-se em:

, estatica
no espaco, ou densidade A .
. , dindmica
propriamente dita . s
cinematica

Densidade no tempo atual, ou

intensidade propria-

no tempo, ou intensidade mente dita

do passado ao pre-
sente, ou progressdo
dos transportes.

A densidade é denominada:

a) — estdtica, — se referida a area territorial;
b) — dindmica, — se se refere & populacio global;
c) — cinemdtica (ou isotépica) se procura exprimir a distribuicéo

isotopica das vias de transportes, ou seja a distdncia (média)
dos ntcleos de povoamento as vias de transportes.

Tanto a densidade estatica como a dinimica admitem uma dis-
tribuicdo dos transportes, equilativamente, pelas unidades de drea e de
populacdo, que ndo traduz a realidade, pois hd sempre, grandes regides,
— algumas com relativo povoamento, — que néo dispéem de meios de
transportes regulares.

A intensidade dos transportes no tempo atual, ou intensidade pro-
priamente dita, exprime a frequéncia, ou pulsa¢do dos transportes, nos
dois sentidos (exportacdo e importacdo), ou seja o numero de viagens,
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a tonelagem de mercadorias movimentadas, o numero de passageiros, os
percursos feitos, etc..

Evidentemente, para bem aquilatar a importancia econémica de
uma regifio néo basta dizer que ¢ atravessada por tantos km de ferrovia
ou de rodovia, ou que é servida por tais linhas de navegacio maritima,
fluvial ou aérea; em outras palavras, ndo basta saber a densidade dos
transportes, mas sim a intensidade dos transportes, que é o que melhor
exprime a atividade comercial da regido.

A progressdo dos transportes, ou intensidade dos transportes do
passado ao presente, caracterizada pela regressio das distancias devido
a aceleracdo das velocidades (tempos de viagens), € um indice bastante
expressivo da evolugdo dos meios de transportes em determinada regifio
e, consequentemente, do desenvolvimento econdémico ou da importancia
social desta.

Assim, para citar apenas um exemplo, de que tratamos também
em nosso livro Roda e Asa (Rio, 1941):

Duracdo das viagens do Rio de Janeiro a Cuiabd:

Século XVIII.

A principio — (via fluvial) ............. 150 dias

Mais tarde — (por via ferrestre) ......... 120 7
Século XIX:

1882 ..t i e it et e e 45 ”

Nosmeadosdoséeculo ........covivnnnnnn. 30 ”

PROGRESSAO DOS TRANSPORTES

\ GRAFICO LOGARITMICO
CUIABA . DA REGRESSAO DAS
' OISTANCIAS

CUIABA

CUIABA

(18:22) N
| CUIABA®S
v (18...)

1
|
]
' CURBA 1938 DR/O0
e e N T e 3 )
SECULO X VIl SECULD XIX SECULlo Xxx
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Século XX
1914 (via férrea-fluvial) ................... 7 dias
1938 (via aérea) ........c.iiiiiiiinin... 1 dia e 7 horas

(Em avifo da Condor, dormindo em Campo Grande, 31 horas.)

Mas, evidentemente, a progressdo dos transportes apresenta mais
interésse e curiosidade do ponto de vista historico do que do geografico.

Maior importincia tem, para noés, o que se refere as unidades de
superficie e de populacao a adotarmos para exprimir a densidade dos
transportes.

A Estatistica das Estradas de Ferro do Brasil, organizada pela ex-
tinta Inspetoria Federal das Estradas (ver o ultimo tomo publicado,
relativo a 1939, pag. 47), adotava:

a) para a densidade estatica: — nimero de metros de linha férrea
por km? de superficie;
b) para a densidade dindmica: — numero de metros de linha fér-

rea por 1.000 habitantes.

Tal critério conduz a valores decimais muito pequenos, conforme
assinalamos em nosso ensaio Pneu versus Tritho (Rio, 1937).

Por isso, resolvemos adotar unidades de drea e de populacédo que,
por maiores, sejam mais expressivas.

Essas unidades sdo:

a) 100 km? para superficie;
b) 10.000 habitantes para unidade de populacéo.

Séo adotadas por W. EutinG (Trazado y construccion de Carreteras,
td. esp. Barcelona, 1928) para as rodovias; A. Albitreccia (Grands
Moyens de Transport, Paris, 1931) e mesmo entre nés, pelo Anudrio
Estatistico do Brasil — Ano IV — 1938, nos quadros internacionais
(XX1V), pag. 922.

De resto, se, de acoérdo com FiscHER, 100 é o niimero de habitantes
que podem viver em 1 quilémetro quadrado tirando do solo, pelos mé-
todos atuais de exploracdo econdmica, sua prépria subsisténcia (Calend.
Atlante Agostini, 1937, pag. 47), ficam perfeitamente justificadas as
duas unidades: 100 km?® € 100 X 100 ou 10.000 habs.

Mas, como a geografia ¢, essencialmente, “uma ciéncia de sintese”,
exemplificaremos alguns aspectos da densidade dos transportes, refe-
rindo-os néo apenas aos Estados, mas as regibes em que estes podem
ser grupados.
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REG%ESSSAO
DISTANCIAS

(RAPIDEZ PROGRESSIA  DAS
VIAGENS). DO SECULO Xl A0
ATUAL.

1941
Desenhado por Céusio de Bliveia
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Sem embargo da divisdo adotada pelo Conselho Técnico de Econo-
mia e Financas (5 regides), que o prof. FApio M. S. GUIMARAES (Revista
Brasileira de Geografia, Ano III, n.° 2) “tendo em vista a atual situacéo
econdmica do pais”, julga a melhor, com pequena modifica¢éo, relativa
ao Nordeste, — preferiremos, no que toca aos transportes, a nossa di-
visdo (Cap. I) em 8 regides, porque se nos afigura mais proxima da-
quele conceito geral de regides geo-humanas, de que trata AnmoriMm
Girio (Geografia Humana, Coimbra, 1936), segundo o qual “o que
fundamentalmente distingue as diversas populacdes, no ponto de vista
geografico, é a sua especial contribuicéo para a obra realizada pelo es-
férco humano & superficie do globo. Esforco colossal, éste, se atendermos
4 maneira como por meio dele o homem vai modificando sem cessar os
aspectos geograficos da terra que pisa, do subsolo que explora, dos rios e
dos mares em que navega, do ar que ja aproveita como ideal meio de co-
municagdo...”

“O papel geografico e o alcance do fator humano, téo variavel nas
suas aptiddes e nos seus meios de acho, impdem-se em tais condicdes,
de forma bem sensivel, no aspecto fisionémico da superficie terrestre”...

Ora, do ponto de vista da influéncia que possam ter tido, nos trans-
portes regionais, ou da influéncia que déstes estejam ainda recebendo,
julgamos que ha a distinguir, pelo menos em nuances, os varios fatores
humanos brasileiros: o homem da Amazdnia, 0 maranhense, o nordes-
tino, o baiano, o mineiro, o paulista, o mato-grossense, o gaucho, etc..

Dai a preferéncia pela nossa divisdo, que parece melhor atender a
essas diferenciacoes. Além de que, j4 agora, essas regibes correspondem
a outras tantas zonas de circulacdo, que se de inicio néo foram geogra-
ficamente naturais, hoje o sdo por férca dos proprios sistemas de trans-
portes nelas desenvolvidos.

QUADRO I — EXTENSOES FERROVIARIAS E RODOVIARIAS POR ESTADOS
E REGIOES DO BRASIL

= Superficie Populagdo Ferrovias Rodovias
ESTADOS E REGIDES (Km2) (Habs) (Km) (Km)
I — AMAZGNIA
A, .+ e et e e 148.027 120.412 — _
AMEZONaS. .. ... 1.825.997 454.433 5 400,7
ParA. ot e 1.362.966 1.630.273 376 1.011,3
Amazonia.... . ... e 3.336.990 2.205.118 381 1.412,0
1l — MEIO-NORTE
MAranhEO. . ... eeoveeeanreneeannee e 346.217 1.235.157 449 3.768,0
PIBUE « v e ev e e et 245.582 883478 247 7.324,0
Meio-Morte. . ... 591.799 2.118.635 696 11.092,0
11— NORDESTE
(0] ¢ TP 148.591 1.722.405 1.235 5.780,0
Rio Grande do Norte...........covoeeviennnn 52.411 818.612 520 4.200,0
Paratba. ..ot e 55.920 1.464.783 489 3.404,6
PernambUuC0. . ..ovvv o veee e 99.254 3.134.620 1.082 5.377,6
Alagoss........oooiii i 28.571 1.253.240 346 2.922,0
Nordeste...........cccuuvemmvernreeeens 384.747 8.393.660 3.672 21.684,2
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QUADRO I — EXTENSOES FERROVIARIAS E RODOVIARIAS POR ESTADOS
E REGIOES DO BRASIL

= Superficie Populagic Ferrovias Rodovias
ESTADOS E REGIOES (Km2) (Habs) (Km) (Km)
IV— MEIO SUDESTE
Sergipe......... e e e 21.552 566.861 303 703,0
Bafa. . .o 520,379 4.391.204 2.156 11.739,9
Meio Sudeste........................... 550.931 4,958,065 2,459 12.442,9
V— ESTE
Espirito Santo................. ... 44,684 750.190 731 5.365,6
Rio de Janeiro.......................o.lL 42,404 2.146.257 2.705 4.233,7
Distrito Federal............................. 1.167 1.848.758 141 514,7
Minas Gerais. ........coooviiiiiiiin.. 593.810 7.958.090 8.158 36.829,0
Este..........oo i 682.065 12.703.295 - 11.735 45.843,0
VI— MEIO SUL )
SfoPaulo............... ..o 247.329 7.131.486 7.464 48.059,0
Meio Sul............................... 247.239 7.131.486 1.464 48.059,0
Vil —SUL A
Parand.. ... 199.897 1.095.664 1.566 15.461,4
Santa Catarina.............................. 94,998 1.065.632 1.193 15.581,2
Rio Grande do Sul.......................... 285.289 3.257.977 . 3.485 11.944,6
Sul......co 580.184 5.419.273 6.244 42.987,2
VHI— CENTRO

GOMAZ. .. oo 660.193 793.125 385 8.623,0
Mato Grosso..........oovviviniiiiin.. 1.477.041 393.168 © 1.168 7.093,0
Centro. ..o 2.137.234 1.186.293 1.553 15.716,0
BRASIL. ........ ... ... 8.511.189 44.115.825 34,204 200.336,3

Obs. — Neste Quadro I os numeros relativos &s superficies (Col. 1) e as extensbes quilo-

meétricas das rodovias (Col. 4) foram tirados do Anudrio Estatistico do Brasil — Ano IV — 1938
e referem-se & date de 31-XII-1937.

As populacgbes (Col. 2) sfo as constantes da estimativa para 31-X1I1-1938, feita pela Diretoria
de Estatistica Geral do Ministério da Justigca e publicado na Revistea Brasileira de Geografia
(Ano I, n.° 2, Abril, 1939). :

Finalmente, as extenstes ferroviarias (col. 3) foram extraidas da
Estatistica das Estradas de Ferro do Brasil, publicacdo da I.F.E. —
Tomo XLII — 1939 e referem-se a 31-X1I-1939.

Sendo assim os elementos do quadro correspondentes a diversos
anos (1937, 1938 e 1939), as densidades dinadmicas sébre éles calculadas
serdo meramente aproximativas, ndo tendo aquele rigorismo técnico que
preconizamos em nossa tese Densidade Rodovidria, ao V Congresso Na-
cional de Estradas de Rodagem (Rio, 1933), aprovada e publicada nos
Anaijs:

— “a densidade dindmica s6 devera ser calculada quando o
dado estatistico confrontado com a populacdo se refira ao mesmo
ano a que esta se refere”. —
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Infelizmente, ndo podemos obter outros dados fidedignos, que fos-
sem todos homogéneos no tempo.

QUADRO II — DENSIDADE DOS TRANSPORTES TERRESTRES

DENSIDADE ESTATICA
(Kms 100 Km2)

DENSIDADE DINAMICA
(Kms 10.000 habs.)

ESTADOS E REGIDES
: Ferroviaria Rodoviaria Ferroviaria Rodoviaria
(Km) (Km) (Km) (Km)
1— AMAZONIA
ACTe. .o — — — _
AMAZONAS. . .o evveveeeeeerecm e 0,000.2 0,021 0,111 8,904
PATh. .o ooe et 0,027 0,074 2,306 6,204
Amazdnia.. ..., 0,01 0,042 1,731 6,418
1i— MEIO-NORTE

Maranho. ......o.vii e 0,129 1,088 3,650 30,634
BHBUL. oo e et 0,101 2,983 2,806 83.227
Meio-Norte............................. 0,117 1,874 3,298 52,568

11l — NORDESTE
CBAIA. . oo oot e et s 0,831 3,892 7,180 33,604
Rio Grande do Norte........................ 0,973 8,015 6,419 51,851
Paratha......oooviveii 0,874 1 6,090 3,349 23,319
PernambUCO. . .. ..o oo veeeremreraen s 1,090 5,420 3,456 17,180
Alagoas......cooovviniiii e 1,214 10,252 2,768 23,375
Nordeste.................ccooieeiiiani 0,954 5,634 4,376 25,845

1IV— MEI0 SUDESTE
Sergipe. ..o i 1,409 3,269 5,410 12,553
Bafa. ot 0,407 2,218 4911 25,750
Meio Sudeste........................... 0,448 2,258 4,967 25,131
’ V— ESTE

Bapirito Santo.. ... 1,639 - 12,030 9,746 71,533
Rio de Janeiro.............ooeveeiiii. 6,379 8,985 12,640 19,783
Distrito Federal...................oooii 12,818 46,790 0,766 2,796
Minas Gerais. .........ooovevei i 1,373 6,202 10,261 46,325
ESte. ..o 1,720 6,883 9,240 36,962

VI— MEIO SUL
S@o Paulo...........ooiiiiiii 3,019 19,441 10,468 68,806
Meio Sul.........ooooviiiii 3,019 19,441 10,468 68,806

Vil —SUL

Paranf. .. ..oooiieinieeeia s 0,783 7,138 14,366 141,844
Santa Catarina..............cc.ooviiiint 1,257 16,418 11,254 146,992
Rio Grande do Sul...............coiiniinn 1,221 4,188 10,723 36,753
SUL. .o 1,076 1410 11,541 79,458

VIil — CENTRO
GOIaZ. ..o vttt 0,058 1,306 4,873 109,151
Mato GrosS0.........ovvrunreeevamcaoanas 0,078 0,480 20,948 181871
Centro. ... 0,072 0,735 13,161 133,186
BRASIL...........coie 0,402 2,353 1,754 45,411
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TRANSPORTE
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Observemos que ¢ facil, mediante poucos calculos adaptativos,
aproveitar ésses quadros para passar da nossa divisdo regional a do
Conselho Técnico de Economia e Financas. Assim:

(M. 8.) (C. T. E. F.)
T — Amazonia .........coiiiiia..
II — Meio Norte ......covvvneeunnan.. { I — Norte
IIT — Nordeste .......coiiiv ..
IV — Meio-Sudeste .........ooviiiuann.. { II — Nordeste
V —Este v ie e
VI — Meio SUl «.vvnnnnenaneaneannns.. III — Sudeste
VII — SUl . hit ittt it et e ii e IV — Sul
VIII — Centro ..ovvviiei i ittt ittt V — Centro
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Densidade cinemdtica — Teoricamente se nos afigura que a satu-
racio em matéria de distribuic@o isotopica de vias de transportes seria
uma densidade de 1 km de via de transporte por 1 km quadrado de
territorio.

Forca é esclarecer que a quase totalidade da superficie do Globo
Terrestre estd ainda longe désse tebrico maximum de saturagio.

Pode-se, entretanto, considerar um optimum o que ji tem sido
alcancado em algumas regides da Terra. Assim, ViDAL DE LA BLACHE
(Geog. Hum.) afirmava que “na Inglaterra, na Bélgica, na planicie
sub-herciniana alema, na Franca do Norte, na Lombardia, como em
Massachussets, ha poucos pontos em que os homens tenham de fazer
2 km de marcha para atingir uma via férrea.”

Bem diferente é, ainda, entre nds, ésse aspecto da distribuicdo das
vias de transportes.

Embora a nossa legislagdo ferrovidria tenha estabelecido o privi-
légio de zona, a principio, de 5 léguas de 18 ao grau, ou sejam 33 km
para cada lado da linha (lei 641, de 1852, decreto 1.759, de 1856); de-
pois reduzida para 30 km. (decreto n.° 5.561, de 1874); mais tarde di-
minuidos ainda para 20 km e menos (decreto 6.995, de 1878 e 7.959, de
1880) e a lei paulista n.° 30, de 13 de Junho de 1892 (art. 9.°) estabeleca
apenas 100 metros de cada lado do eixo da linha; embora se tenham
construido muitas vias férreas, muitas estradas de rodagem e haja mui-
tas linhas de navegacédo fluvial, ainda assim, néo é possivel estabelecer-
-se, praticamente, a distancia média a que ficam dos sistemas de trans-
porte regular os nucleos de povoamento dispersos pela nossa interlandia.

Diante dessa impossibilidade pratica, facamos algumas considera-
¢Oes tedricas.

1. Da area total do pais devem deduzir-se as areas parciais corres-
pondentes aos campos inundaveis, aos pAntanos e outras areas, normal-

mente ndo aproveitadas pelas vias de transporte (excetuados trechos
fluviais navegaveis que atravessem aqueles campos). "

Segundo os dados constantes do Anudrio Estatistico do Brasil —
1938, teremos:

Area total do Brasil ............ ... ..., 8.511.189 km?
— Campos inundaveis ................... 133.709

— PANLANOS ...t 126.201

— OUtTas ATreas .....c.ooveeeireareiannanns 36.331 296.241 ”
Area 1til aos transportes interiores ........ 8.214.948 ”

2.0 As vias de circulacdo interna, de superficie (excluidas as vias
urbanas das grandes, médias e pequenas cidades), sdo:
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Ferrovias (Estatistica de 31-X1I-1939) ........ 34.204 km

Rodovias (seg. infs. da Exposi¢cdo do Decénio) ... 292.318 ”

Aquavias (An.° Est. do Brasil — 1938) ......... 43.955 ”
Total ......oieiiiiiiii i 307.477 7

3.2 Se admitirmos que a cada km de via de transporte corresponde
1 km? de 4rea — (0 que néo é real, porque dentro dessa mesma unidade
elementar de area podem passar, cruzando-se ou ndo, mais de uma via),
— teremos 8.214.948 — 307.477, ou sejam 7.907.471 km? desprovidos
de meios de transporte regulares.

4° Mas, se considerarmos que a densidade isotopica é uma espécie
de densidade estatica inversa, isto é, que se procure a drea correspon-
dente a 1 km de via de transporte, teremos (agora considerada a area
total do pais):

8.511.189
307.477

= 27,680 km, ou, arredondando, 28 km.

Assim, se a distribuic8o das vias de transportes f6sse isotopica, cada
uma delas se inscreveria em uma faixa territorial de 28 km de largura e,
consequentemente, a distdncia média de qualquer ntcleo de povoa-
mento a uma via de transporte seria de 14 km.

Mas isso, como acentuamos, é meramente tedrico, porque, na reali-
dade, essa distribuicdo é muito irregular e ha grandes areas do terri-
torio totalmente invias e muito afastadas das vias existentes alhures.

Densidades inversas:

Curioso observar, nas estatisticas norte americanas que:

a) para as ferrovias prefiram a densidade estatica direta — “milhas
de linha por 100 milhas quadradas” (Miles of line per 100 sq.
miles) Railways Statistics of the United States of America” —
1932, pags. 37 e segs.);

b) para as rodovias prefiram a densidade estatica inversa — “Area
para uma milha de rodovia” (Area fo 1 Mile of road) — Highways
Handbook, 1929, pags. 67 e segs.).

¢) a densidade dindmica para as ferrovias, seja também a inversa
— “habitantes por milha de linha” (Inhabitants per Mile of
Line); — sem duvida mais racional que a direta, anteriormente
vista (km por tantos habitantes).

J4 no Pneu versus Trilho adotamos o critério de calcular também
a densidade dinamica rodovidria inversa, cu seja o “nimero de habi-

tantes por km de rodovia”, muito mais expressiva que a direta.
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Relativamente as rodovias ha ainda a considerar-se, além da dern-
sidade rodovidria propriamente dita de que ja falamos, a densidade au-
tomobilistica ou melhor, veicular:

Densidade rodovidria veicular

— n.° de veiculos
automotores em relacdo a:

Observemos que:

extensao das rodovias
populacéo.

1) a densidade automobilistica é essencialmente dindmica, pois se
refere a divisores (extensdo das rodovias e populacdo) varidveis com a
vida econdmica da regifo considerada;

2) deve calcular-se “numero de veiculos por km de rodovia”, a exem-
plo dos norte-americanos (“automobiles o 1 mile of road”);

3) e, inversamente, “numero de habitantes por veiculo automotor”
(como fizemos em Pneu versus Trilho, pag. 60).

QUADRO III — DENSIDADES RODOVIARIAS VEICULARES

(Os Estados em ordem decrescente dos nimeros de veiculos)

5 Veiculos a Rodavias Habitantes | Veiculos por

ESTADOS Populagdo motor (Kmsg) por veiculo km. rodovia
Sgo Paulo................. .- 7.131.486 78.867 48.059,0 90,4 1,6
Distrito Federal.............. 1.848.758 47.096 514,7 39,2 91,5
Rio Grande do Sul........... 3.257.977 24.644 11.944,6 132,2 2,1

Minas Gerais................ 7.958.090 22.760 36.829,0 349,6 06
Rio de Janeiro............... 2.146.257 10.661 4.233,7 201,3 2,5
Pernambuco................-- 3.134.620 7.1711 5.377,6 437,1 1,3
Parand................ ..ot 1.095.664 5.944 15.461,4 184,3 0,3
Bafa..........cooiiiiien 4.391.204 4.528 11.739,9 969,7 0,3
Santa Catarina............... 1.065.632 4.089 15.581,2 260,5 0,2
Ceard.......ooovveininnens 1.722.405 3.399 5.780,0 506,7 0,6
Paratba...............c.ovns 1.464.783 2.411 3.404,6 607,5 0,7
Espfirito Santo............... 750.190 2.041 5.365,6 367,56 0,3
Alagoas.............. ... 1.253.240 1.944 2.922,¢ 644,7 0,6
Rio Grande do Norte......... 818.612 1.626 4.200,0 503,4 0,3
Pard.....coviviiiiiiiiin 1.630.273 1.607 1.011,3 1.014,4 1,5
Mato Grosso..............-.. 393.168 1.596 7.093,0 246,4 0,2
Sergipe..........oiiiinnnn 566,861 1.107 703,0 512,0 1,5
Maranhfo.................-. 1.235.157 1.018 3.768,0 1.213,0 0,2
Golaz.......coiiinees 793.125 1.007 8.623,0 787,6 9,1
AMazonas. ......o..oiiions 454.433 743 400,7 611,6 1,8
Plaui. ...............oiinns 883.478 723 7.324,0 1.2219 0,09
Acre. . ... e 120,412 49 . - 2,457.3 —
BRASIL .......... 44 115,825 . 225.031 200.336,3 196,0 1,0

Obs. — (1) — As ponulagdes sdo as da estimativa da Diretoria de Estatistica do Ministério da

Justica, para 31-Dezembro-1938.

(2) — Os numeros relativos a veiculos foram tirados do vol. Brasil 1940-41 do Ministério das
Relacoes Exteriores, quadro de {ls..468 e exprimem os totais em 31-Dezembro-1940. Incluem-se
nesses veiculos a motor: automdéveis (de passageiros), caminhdes, dnibus e motocicietas.

(3) — As extensdes das- rodovias s80 as constantes do Anudrio Estatlistico do Brasil — 1938 —

para 31-Dezembro-1937.
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Densidade da navegacde fluvial.

A. Aisrtreccia (op. cit.) calcula para a navegacao fluvial, em di-
versos paises, apenas a densidade estatica, ou seja a extensdo navegavel
em km, para 100 km? de superficie territorial.

Parece-nos necessario, aqui, atendermos a uma . imposicdo geogra-
fica: a area considerada deve ser a da bacia hidrogrdfica dentro da qual
se contém a bacia navegavel a considerar-se.

N&o dispondo, no momento, de dados precisos sobre a extensio na-
vegavel dentro de cada Estado, calculamos a densidade, em conjunto,
por bacias hidrograficas.

QUADRO IV — DENSIDADE ESTATISTICA DAS AQUAVIAS

. Densidade
; Area da Extensdo Degisr':{:de @ fnversa 4
BACIAS HIDROGRAFICAS bacia navegavel rea corrica
(Kms. em 100 | a 1 km de
(Km2) (Km) .
km?2) aquavia)
Km2
I — doAmazonas..........ccoovvviiiins 4.819.819 25.446 0,527 189,41
II — » Nordeste..........-....oooivnin 886.581 4,498 0,507 197,12
III — > S80 Franciseo. ........c.cocvevnnn. 580.757 4.135 0,712 140,44
IV— » Leste.........ccooveveeiianiin. 607.505 2.253 0,370 269,64
V— »Paraguai..........c....cooii 352.300 2.345 0,665 150,23
VI— »Parand...........ccooiviiiiit 859.476 3.367 0,390 255,26
VII — » Uruguai.........cconvieeiianennn 202.168 625 0,309 323,46
VII — » Suleste.................coo. 202.583 1.286 0,635 157,52
BRASIL......... ... 8.511.189 43,955 0,516 193,63
Obs. — A extensio navegavel é a constante do Anudrio Estatistico do Brasil — 1938, que

adotou o critério de navegabilidade por embarcacles a vapor, a profundidade minima de 0,80 m.

Seria interessante calcular-se a densidade dinamica das agquavias
referindo-a, do mesmo modo, as populacoes ribeirinhas de cada uma das
bacias hidrograficas que circundam as bacias navegaveis.

Essa gente é a diretamente servida pela navegacdo fluvial.

Nio dispomos, porém, de dados estatisticos referentes as popula-
coes distribuidas pelas bacias hidrograficas e seria pouco expressivo re-
ferir-se a densidade dindmica das aquavias a populagao fotal de cada um
dos Estados, porque, na maioria déstes, ha regibes diretamente servidas
pela navegacdo atlantica, ou por ferrovias e rodovias, sem nenhuma de-
pendéncia de navegacéo fluvial.

Navegagdo maritima.

No caso de navegacdo de cabotagem a densidade estitica seria ex-
pressa pelo numero de embarcacoes e tonelagem de registo em referéncia
4 extensdo da costa; e a densidade dinimica em relagdo a populacio
global, pois o Atlantico é a linha-tronco-mestra de toda a viacéo bra-
sileira.
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Parece mais expressivo, entretanto, apreciar a movimentacdo dos
portos, nos dois sentidos, — aspectos ésses que sdo ja de intensidade
dos transportes.

Transcreveremos adiante alguns elementos estatisticos dessa cir-
culacdo de massas econdmicas.

Navegacdo aérea.

A densidade estatica da navegacdo aérea, segundo o ensinamento
de ALBITRECCIA, deve apreciar-se pela zona de influéncia de cada aero-
porto, tanto vale dizer pela area média que se lhe atribue.

Mas, como acentuamos no Cap. X, ha um limite de saturacéio,
rapidamente atingivel, porque os aeroportos nio devem ser muito nu-
merosos, mas apenas (como as aerovias) o quanto corresponda a neces-
sidades nitidamente definidas dos pontos de vista econémico e técnico
(seguranca de voo, etc.).

Quanto a densidade dinimica, a exemplo do que se passa com a
navegacdo maritima, também nos parece ser-lhe preferivel conhecer-se
a intensidade dos transportes aéreos, ou seja a movimentacdo dos aero-
portos.

QUADRC V — DENSIDADE ESTATICA DA AVIACAO COMERCIAL DO BRASIL
(Zona de influéncia dos aeroportos e campos de pouso)

Area de " 5
i f . P Raio de agdo
Area do Nimero de | influéngia do

ESTADOS Estade aeroportos aernphno do a;(mporm

(Km2) (Km)
ACTe. ..o 148.027 5 29.605 97

Amazonas........... ... iiiii i 1.825.997 — — —
Pard. . ... 1.362.966 14 97.354 176
Maranh0.......ooviinie i 346.217 14 26.158 91
Plaul. oo 245.582 9 27.286 93
(0 T 148.291 13 11.430 60
Rio Grande do Norte........................ 52.411 3 17.470 75
Paratha.. ... 55.920 1 55.920 133
Pernambuco. ... 99.254 5 19.850 79

Alagoas. ... 28.571 — — —
Sergipe. 21.552 1 21.552 83
Bafa. ... 529.379 <19 27.862 94
Espfrito Santo................ ...l 44.684 2 22.342 84
Rio de Janeiro...................oill 42,404 10 4.240 36
Distrito Federal............................. 1.167 3 389 11
Sdo Paulo.................... il 247.239 41 6.030 43
Parand...... ... ... ... ..l 199.897 14 14,278 67
Santa Catarina.................coooiiein... 94,998 6 15.833 70
Rio Grande do Sul.......................... 285.289 33 8.645 52
Mato Grosso.......c.ccovviveieaninninn.. 1.477.041 22 67.138 146
GOIAZ. . oot 660.193 17 38.834 111
Minas Gerais.........ccooviiiieiiiiiaannonn 593.810 27 21.992 83
BRASIL...............cii. 8.511.189 259 32. 86t 102
Obs. — Os aeroportos e campos de pouso aqui indicados sdo 0s constantes do quadro da
péig. 15 do folheto Departamento de Aerondutica Civil, editado nela Comissio PBrasileira dos Cen-
tenarios de Portugal — 1940, excluido apenas o aeroporto da Ilha de Fernando de Noronha, por

estar muito afastado da massa continental brasileira.

— O raio de agdo de nossos aerovortos seria, em média, o indicado aqui, se a sua dlstrlbuxgao
fosse isotopica. Como nfo é, essa influéneia é muito varidvel, sendo seu raio, geralmente,
muito maior.
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Intensidade nos transportes.

A densidade no tempo, ou intensidade dos transportes, ressalta ne-
cessaria como indice expressivo da vida econémica de uma regido ou
de uma localidade qualquer.

A s6 extensdo das vias de transportes, — “muitos km de ferrovia,
rodovia ou aquavia”, — néo exprime que haja vitalidade nesses trans-
portes, porque podem ser “linhas mortas”, isto é, sem trafego comercial
importante, seja na repeticdo (frequéncia ou pulsacdo) das viagens reali-
zadas nos dois sentidos (importacio e exportacéo), seja na quantidade
de pessoas movimentadas, seja na tonelagem de mercadorias trans-
portadas.

As vias de transportes, elementos estaticos, — vinculados & terra,
mau grado a mobilidade da dgua e do ar, — séo de si mesmas inertes; os
meios de transportes, elementos essencialmente dindmicos, como aspec-
tos do fator humano, é que manifesta a vitalidade dos transportes, —
em quantidade, frequéncia, rapidez, comodidade, seguranca, etc..

Por isso, no exprimir-se as densidades dos transportes, dever-se-ia
usar de preferéncia a densidade estdtica para as vias de transportes, —
tantos km de ferrovia, rodovia, aquavia, aerovia, por 100 km? de terri-
tério; — e a densidade dindmica para os meios de transportes, — tantos
veiculos automotores, tantos navios com tais tonelagens de registo;
‘tantos avioes com tal capacidade de passageiros e carga, etc. para 10.000
habitantes.

Intensidade nos transportes ferrovidrios. —— Dos transportes terres-
tres existentes o que apresenta organizacio mais completa, sob todos os
pontos de vista, é, por motivos ébvios, o ferroviario. Por isso mesmo as
minuciosas estatisticas realizadas nas estradas de ferro, com finalidades
econdmicas, administrativas e técnicas, permitem conhecer bem a in-
tensidade dos transportes ferroviarios e, consequentemente, estabelecer
cotejo entre ferrovias diversas e entre as regides de que sejam condutoras
econbémicas (e também entre zonas diferentes servidas pela mesma
estrada).

Dispdem, para isso, as vias-férreas de muitas unidades estatisticas.
Mencionaremos apenas algumas como simples indicacdo.

QUADRQO VI — INTENSIDADE DOS TRANSPORTES FERROVIARIOS EM 1939
(Resultados gerais de toda a Viacdo Férrea do Brasil, expresso em milhares)

. I Bagagens e :
Passageiros Animais Mercadorias
FERROVIAS encomendas
km (Cabegas-km) (Ton.-km) (Ton.-km)
Administradas pela Unifio.................... 4.377.244 351.424 70.173 2.147.070
Arrendadas (da Unifio)....................... 614.413 252.554 16.605 1.024.176
Concedidas pela Unifio...................oet. 814.492 56.499 12.042 589.589
Administradas pelos Estados.................. 548.133 152.089 14,282 1.170.901
Concedidas pelos Estados.................... 763.123 238.397 38.595 1.194.435
TOTAL. ... 7.117.405 1.050.963 151.697 6.126.11
Obs. — Rste quadro foi organizado com valores tirados aos quadros de fls. 21 da Estat. das

Estradas de Ferro de 1939, da extinta I.F.E. (hoje D.N.E.F.).
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Intensidade mos transportes rodovidrios. — Os transportes rodo-
viarios, por serem muito mais modernos, ainda néo atingiram o aspecto
de organizacfo perfeita dos transportes ferroviarios. Por isso, néo exis-
tem publicados, informes estatisticos suficientes e fidedignos que per-
mitam, mutatis mutandis, o estabelecimento de unidades estatisticas ro-
doviarias (fisicas, de trafego, financeiras, etc.) e, consequentemente, a
apreciacio numérica da intensidade dos transportes rodovidrics.

Mesmo a classificacdo das préprias rodovias (pelas condigdes téc-
nicas, pelo-tipo de revestimento, etc.) € matéria ainda néo resolvida em
definitivo. (Anudrio Estatistico do Brasil — 1938, pag. 249, adotou a
“natureza do leito”, de 6 tipos diversos).

Intensidade dos transportes por aquavias — Essa intensidade, além
do que se refira 4 navegac¢do propriamente dita, pode ser também apre-
ciada pelo movimento dos portos (maritimos e interiores).

Intensidade nos transportes aéreos — Pode ser bem apreciada pelas
boas estatisticas ja existentes, organizadas pelo D.A.C..

Para ndo alongarmos éste capitulo, remetemos o leitor ao Anudrio
Estatistico do Brasil — 1938, pags. 266-72, onde se encontram elementos
informativos de tddas as condigbes e movimento do trafego aéreo no
Brasil (passageiros e bagagens, correio e cargas).

QUADRO VII — INTENSIDADE DA NAVEGACAO

(em 1936)
" . TRANSPORTE EFETUADO
amero one- . . .
EMPRESAS de embar-| lagem de rZ(Ilﬁednass narc;!gg?:lsas lesgeﬁ Passa- Merca-
cagdes targa > Animais | dorias
geirgs (Tons)
1 Nav. do Amazonas... 221 10.116 180§ 364.372 4.905 | 22,498 3.445 65.155
2 Nav. do Autazes. ... 1 15 29 20.866 165 1.036 673 425
3 Nav. do Alto Tapajoz 1 13 12 7.691 300 — — 265
4 Nav. Mamoré-Gua-
POré..coenannn. ’ 1 18 13 22,120 453 448 — 363
5 Nav. Maranhfo. .... 7 112 132 41.510 954 2.672 — 7.230
6 Nav. Baixo Séo
Franeiseo. ........ 2 283 52 10.712 208 9.369 — 136
7 Emp. V. S. Francisco 7 494 73 71.474 1.664 7.971 84 7.233
8§ Nav. Mineira 8. Fran-
CISCO. . v, 8 542 101 82.654 1.840 | -11.581 — 10.748
9 Lofde Brasileiro..... 55 | 205.919 424 11.715.275 15.567 | 93.219 — 1.160.069
10 Cia. Nac. Costeira... 17 | 37.860 244 | 504.300 | 4.083 | 77.318 112 | 389.579
11 Cia Com. e Naveg. .. 16 | 61.705 127 | 406.506 4,199 — 789 | 418.401
12 S. A. Loide Nacional 1| 39.£80 218 | 534.747 6.003 | 11.367 — 411.526
13 C. V. 8. Paulo - M.
Grosso............ 4 75 98 28.381 587 1.009 — 2.084
14 Emp. Nav. Hoepcke 3 1.730 11 55.398 747 9.172 — 53.802
15 Nav. E. F. Santa Ca-
tarina............ 1 30 171 12,259 348 4.885 3 10.615
Obs. — Este quadro fol organizado com elementos do Anudrio Estatistico do Brasil — 1938,

pags. 263-4. Bsses elementos que dido bem idéia da malor ou menor importadncia das diversas
navegacbes realizadas, permitiriam calcular outros tantos valores médios expressivos da inten-
sidade, frequéncia ou pulsacdo dos transportes por aquavias (costeiros e interiores). Tais seriam:
passageiro-milha, animal-milha, tonelada-milha, numero viagens importagdo, numero viagens
exportacdo, tara de utilizacdo das embarcacdes, etc.
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Concluindo:

Se é verdadeira, como parece, a afirmativa de MussoLINI de que “a
geografia marca o destino dos povos”, — grande e espléndido € o futuro
que se antolha ao Brasil — “gigante pela prépria natureza”...

Mas, para isso, precisa ainda de mais transportes e de uma nova
distribuicdo dos transportes, ja que, segundo as ‘palavras de NicoLras
MikuamLov (Nouvelle Geographie de UURSS, Paris, 1936) :

“Les transports sont la victoire de la géographie. Ils rapprochent ce
qui est éloigné, associent & la vie générale les régions qui en étaient
exclues par les distances. L’activité des transports refléte les déplace-
ments géographiques de l'industrie et de P'agriculture, mais les trans-
ports eux-mémes, en remaniant leur repartition, créent une nouvelle
géographie economique du pays.”

Rio de Janeiro, 1941.

RESUME

En terminant son travail sur la Géographie des Transports au Brésil, 1’ingénieur MOACIR
Sinva, Consulteur Technique du Conseil National de Géographie, présente le chapitre institulé:
— Densité des transports.

Aprés avoir parlé des relations intimes entre la géographie et la statistique, I’auteur définit
ce gue V'on entend par densité en matiére de transports et en falt la classification suivante:
densité dans I’espace, ou densité proprement dite (statique, dynamique et cinématique), et
dans le temps, ou intensité (dans le femwps actuel — intensité proprement dite et du passé au
présent, ou progression des transports). La densité est sfatique lorsqu’elle se -rapporte a 1l’ex-
tension du territoire; dynamique lorsqu’elle se rapporte & la population globale et cinématique
ou isotopique lorsqu’elle représente la distance (moyenne) des concentrations humaines aux
voies de communication.

En prenant en considération quelques cas de régions relativement peu peuplées et qui ont
des moyens de transport insuffisants, 1’auteur croit qu’il ne suffit pas de connaitre la densité
des transports, mais il faut encore son intensité ou fréquence. L’auteur établit comme unité
basique pour la densité statique 100 km? et pour la dynamique 10.000 habitants.

L’auteur bprésente ensuite quelques cadres accompagnés de minutieuses explications et
d’opinions bien fondées: — I Extension des chemins de fer et des routes par états et régions du
Brésil; — II: Densité des transports terrestres; — III: Densité des routes pour véhicules; —
IV: Densité statique des communications par eau; — V: Densité statique de l'aviation commer-
ciale au Brésil (zone d’influence des aéroports et des champs d’atterrissage); — VI: Intcnsité
des transports par chemins de fer en 1939 et — VII: Intensité de la navigation en 1936.

Des données intéressantes sur la progression des transports au Brésil, accompagnées de gra-
phiques illustrés sont publiés par I'auteur ainsi que des considérations sur la densité cinématique,
principalement quant au cas brésilien.

En terminant son excellent travail, I'auteur dit que le Brésil a un grand avenir, mais que
pour cela il lui faut plus de moyens de transport et une meilleure distribution de ceux-la.

RESUMEN

Terminando su trabajo acerca de Geografia de los Transportes en el Brasil, el Ingeniero
Moacir Siva, Consultor Técnico del Consejo Nacional de Geografia, presenta el capitulo titu-
lado: -- Densidad de los Transporbes.

Después de hablar de las relaciones intimas entre la geografia y la estadistica, define lo qﬁé
sea densidad en materia de transportes y hace su clasificacién en: — densidad en el espacio, o
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densidad propiamente dicha (estaﬁticg, dindmica y cinemdtica), y en el ¢iempo, o intensidad (en
el tiempo actual — intensidad propiamente dicha, y del pasado hacia el presente. o progresién
de los tramsportes). La densidad es estdfica si se refiere a la érea territorial; dindmica si es
referida a la poblacién global, ¥ cinemdtica, o isotépica, cuando busca expresar la distancia
(media) de los nucleos de poblamiento a las vias de transportes.

Llevando en consideracién algunos casos de regiones con relativo poblamiento y reducidos
medios de transportes, juzga due no basta saber la densidad de los transportes, pero su
intensided o frecuencia. Establece como unidad fundamental para la densidad estatica 100 kms?,
¥, para la dinédmica, 10.000 habitantes.

Acompanados de judiciosos conceptos y minuciosas explicaciones, presenta los siguientes
cuadros numeéricos: — I: Extensiones de ferrocarriles y carreteras por Estados y regiones del
Brasil; II: Densidad de los transportes terrestres; IIL: Densidades de carreteras vehiculares;
IV: Densidad estatica de las vias liquidas; V: Densidad estatica de la aviacién comercial en el
Brasil (zona de influencia de los aeropuertos y campos de vuelo); VI: Intensidad de los trans-
portes por ferrocarriles en 1939, ¥ VII: Intensidad de la navegacién en 1936.

Interesantes elementos acerca de la progresién de los transportes en el Brasil, acompafiados
de graficos ilustrativos son publicados por el autor, asi como consideraciones acerca de densidad
cinemética, principalmente en lo que atafie al caso brasilefio.

Concluyendo el capitulo ¥ su excelente trabajo, dice que gran y espléndido es el porvenir
que se antoja al Brasil, pero, para eso hay necessidad de mds fransportes y de maior distribu-
cién de ellos,

RIASSUNTO

Terminando il suo lavoro sulla Geografia dei Trasporti nel Brasile, I’ingegnere MoAcir SILva,
Consulente Tecnico del Consiglio Nazionale di Geografia, pubblica 1'ultimo capitolo, intitolato:
“Densitd dei Trasporti”.

Dopo aver ricordato le intime relazioni esistenti tra la geografia e la statistica, definisce la
densitd dei trasporti e la classifica in: — densitd nello spazio o densitd propriamente detta
(statica, dinamica e cinematica), e densitd nel fempo o intensitd (nel presente: intensitd pro-
priamente detta; e dal passato al presente: progresso del trasporti). La densitd é riferita all’area
territoriale; dinamica se & riferita alla popolazione totale, e cinematica o isotopica se wvuol
esprimere la distanza media dei nuclei abitati dalle vie di trasporto.

Studiandc alcuni casi di regioni con modesto popolamento e scarsi mezzi di trasporto,
giudica che non basta sapere la densifd dei trasporti, ma ¢é necessario sapere anche la loro
intensitd o frequenza. Stabilisce come riferimento per le misure di densitd statica l’area di
100 km?, e per la densitd dinamica la popolazione 10.000 abitanti.

Pubblica sette guadri numerici accompagnati da un interessante commento: — 1) Percorsi
ferroviari e rotabili classificati per Stati e regioni del Brasile; 2) Densita dei trasporti terrestri;
3) Densitd dei trasporti per via ordinaria; 4) Densitd statica delle vie acquatiche; 5), Densita
statica dell’aviazione commerciale in Brasile (zona di influenza degli aeroporti e dei campi di
atterrasgio); 6) Intensitdh del trasporti ferroviari nel 1939; 7) Intensita della navigazione
nel 1936.

L’autore espone inoltre interessanti dati sul progresso dei trasporti in Brasile, illustrati da
grafici e accompagnati da considerazioni sulla densitd cinematica, specialmente nel caso del
Brasile. ’

Conclude il suo lavoro affermando che il Brasile ha un futuro grande e splendido, ma ha
bisogno di trasporti in maggior copia e con miglior disiriduzione.

SUMMARY

In ending his writing on Geography of Transportation in Brazil Engineer Moacir Siuva,
Techinical consultant, National Council of Geograhy, submits the chapter Density of Transports.

After dealing with the close relations hips between geography and statistics he defines what
density is in transportation and classifies it as: — density in space, or density properly speaking
(static, dynamic and kinematic), and in time, or intensity (the present time — intensity
properly speaking, and from the bas to the present, or develonment of tramsportation). A density
is statie if it relates to the area: it is dynamic if dealing with the total population, and kinematic,
or isotopic if it expresses the (average) distznce from the centres of population to the trans-
portation routes.

Taking into consideration a few of those regions with relative peopling and scarcity of
means of transport, he thinks that it is not enough to know the density of transportation, but
its intensity or frequency. He establishes 100 km? as a basic unit for static density and 10,000
inhabitants for dynamic density. .

Illustrated by judicious conceptions and dotailed explanations he presents the following
tables: I: Rail and road lenghts by States and by regions of Brazil; II: Density of land transport;
IIl: Densities of vehicular roads; IV: Static density of waterways; V: Static density of commer-
cial aviation in Brazil (zone of influence of the airports and landing fields); VI: Intensity of
railway transportation in 1939, and — VII: Intensity of navigation in 1936. R

Interesting data illustrated with graphs on the development of transportation in Brazil are
published by the author together with some considerations on the kinematic density, mainly from
the Bragzillan standpoint.

In concluding the chapter which closes his excelent work he says that Brazil has a great
and explendid future ahead, but need is felt for more transporte and better distribution of
their means.
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ZUSAMMENFASSUNG

Zum Schluss seines Werkes liber die Geographie der Befbérderungsmittel in Brasilien, legt
der technische Beirat des Nationalen Rates flir Geographie, Herr Ing. Moacir Smva ein Kapitel
vor mit dem Titel: Die Dichtigkeit der Bevorderungsmittel.

Nachden er iiber die niheren Beziehungen zwischen Geographie und Statistik gesprochen
hat, erklirt er, was die Dichtigkeit auf dem Gebiet der Beforderungsmittel bedeuten solle und
er macht seine Unterscheidungen in: — Dichtigkeit im Raum, oder in ihrer eigentlichen
Bedeutung (statisch, dynamisch oder mechanisch), in der Zeif, oder die Wirksamkeit (in der
jetzigen Zeit — Wirksamkeit in der eigentlichen Bedeutung, und in der Beziehung von
Vergangenheit zur Gegenwart, oder der Fortschritt der Transportmitiel). Die Dichtigkeit ist
statisch, wenn sie sich auf das territoriale Landgebiet bezieht, dynamisch, wenn sie auf die
Bevolkerung bezieht und mechanisch oder isotopisch, wenn sie die Entfernung (das Mass)
zZwischen den Ansiedlungen und den Transportwegen auszudriicken sucht.

Indem er einige Falle in Erwigung zieht, in denen in einem Gebiet die Befbrderungsmittel
in Verhiéltnis zur Bevolkerungsdichte zu gering sind, schliesst er, dass es nicht geniige, nur die
Dichtigkeit der Befdrderungsmittel zu wissen, sondern auch ihre Wirksamkeit und Hiufigkeit.
Als einheitliche Grundlage setzt er filr die statische Dichtigkeit 100 km?, und flir die dynamische
10.000 Einwohner fest.

Mit verniinftigen Begriffen und genauesten Erklirungen stellt er die folgenden numerierten
Tafeln auf: I. Die Eisenbahn — und Strassennetze durch die Staaten und Regionen Brasiliens.
— II. Die Dichtigkeit der Landbeférderungsmittel. — III. Dichtigkeit der befahrbaren Strassen.
— IV. Statische Dichtigkeit der Wasserstrassen. — V. Statische Dichtigkeit der Handelsluftfahrt
Brasiliens (Einflusszone der Flughifen und Landungsplétze). — VI. Ausmass der Eisenbahn-
transportmittel im Jahre 1939, und VII. Ausmass der Schiffahrt im Jahre 1936.

Der Autor legt interessante Daten iiber den Fortschritt der Verkehrsmittel in Brasilien dar,
die von graphischen INustrationen begleitet sind, ebenso auch Erwigungen iUiber die mechanische
Dichtigkeit, vor allem aus dem brasilianischen Gesichtspunkt heraus gesehen.

Er schliesst dieses Kapitel und somit seine hervorragende Arbeit mit der Feststellung, wie
gross und 'glinzend die Zukunft Brasiliens erstehen wiirde, aber hierzu sei von absoluter
Notwendigkeit eine Vermehrung und bessere Verteilung der Transportmittel.

RESUMO

Finante sian verkon bpri Geografio de la Transportoj en Brazilo, s-ro Ing. MOACIR SiLva,
Teknika Konsilanto de la Nacia Konsilantaro de Geografio, prezentas la éapitron titolitan: -
Denseco de la transporto].

Parolinte pri la intimaj rilatoj inter la geografio kaj la statistiko, li difinas tion, kio estas

denseco rilate al transportoj, kaj faras gian Kklasigon lali: — denseco é&e la spaco, all guste
nomita denseco (statika, dinamika all kinematika), kaj la fempo, all intenseco (&e la akituala
tempo — PHuste nomita intenseco, kaj de la estinteco al la estanteco, au progresado de la

transportoj). La denseco estas stafika, se §i rilatas al la teritoria suprajo; dinamika, se gia
rilatas al la globa logantaro kaj kinematika al izotopika, se g1 seréas esprimi la distancon
(mezan) de la logatigaj centroj al la transportaj vojoj.

Atentante pri kelkaj kazoj de regionoj kun relativa logatigo kaj malmultaj transport-remedoj,
I juBas, ke ne sufiéas scii la densecon de la transportoj, sed estas necese scii ankal gian
intensecon all frekvencon. Li starigas kiel bazan unuon por la statika denseco 100 km?, kaj por la
dinamika, 10.000 logantojn.

Akompanataj de sagaj opinioj kaj detalaj Klarigoj, 1i prezentas la jenajn nombrajn tabelojn:
— I: Fervojaj kaj Soseaj longoj, lali brazilaj &tatoj kaj regionoj; — II: Denseco de la surteraj
transportoj; — III: Veturilaj Soseaj densecoj; — IV: Statika denseco de la perakvaj vojoj; —
V: Statika denseco de la komerca aviado en Brazilo (zono de influo de la aerhavenoj kaj kampoj
de alterigo; — VI: Intenseco de la fervojaj transportoj en 1939, kaj — VII: Intenseco de la
navigacio en 1936. .

Interesaj elementoj pri .la progre_g.ado de la transportoj en Brazilo, akompanataj de Klarigaj
grafikajoj, estas publikigataj de la altoro, kiel ankalli konsideroj pri kinematika denseco, precipe
pri la brazila kazo.

Finante la éapitron kaj sian bonegan verkon, li diras, ke granda kaj belega estas la estonteco,
kiun oni antauvidas por Bazilo, sed por tio estas necese pli da transportoj kaj pli bona ties
disdivido.
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