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A GEOGRAFIA DA CIRCULACAO SOBRE OS CONTINENTES
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dos Transportes

O Sr. RoBerT CaroT-REY, eminente professor na Universidade de Alger, em
seu substancioso estudo sob o titulo Géographie de la Circulation sur les Conti-
nents, editado pela Librairie Gallimard, de Paris, como vigésimo volume da
colecio de Geografia Humana, dirigida por P. DEFFONTAINES, discorre sObre
aguéle aspecto que, em nosso modesto ensaio sébre Geografin dos Transportes
no Brasil, designamos circulacdo interna, de superfzcze ou sejam os transportes
terrestres (rodovias e ferrovias) e a navegac@o interior (fluvial e lacustre).
Dando embora disposicdo diversa, alids muito interessante e atraentemente
exposta, & matéria tratada, vem Just1f1car também, com sua autoridade incon-
teste, a subdivisdo que, naquele ensaio, adotamos, em: circulacdo interna primi-
tiva — vias e meios de transporte antermres ac advento da ferrovia; e circulacdo
interna atual, — estradas de ferro e rodovias modernas. (O que néo exclui que,
com tais vias e meios de transporte modernos, subsistam, ainda hO]e, no Brasil,
como em todos os continentes, outras vias e meios de transporte mais ou menos
primitivos).

Como decorre do préprio tltulo da obra, nesta nio sdo consideradas, hem a
circulacao ma.rltlma, inter-continental, ocu periférica aos continentes; nem a
circulaciio superior (aeroviacéo), a nae ser ligeiramente de passagem, sGbre as
“perspectivas da aviacdo”, (as pags. 118-120).

N#o podendo descer a uma apreciacdo pormenorizada da tdbua de matérias
da excelente obra, — o que transbordaria do ambito de uma simples nota de
impressdo de leztura — resumamos, esquematlcamente a disposicdo do assunto,
segundo a forma sob a qual é éle tdo minuciosa e tdo agradavelmente exposto
pelo ilustre professor ROBERT CAPOT-REY.

Apd6s uma introducédo relativa aos “problemas geograficos da circulagido”, o
livro se triparte, versando sObre:

(I) — A circulagdo e o género de vida;
(II) — Os meios de transporte e o meio natural;
(III) — A circulagdo e o povoamento.

" Na, primeira parte, sio descritos:

(a) — a circulacio entre os ndmades (cap. I)
(b) — a circulacdo entre os sedentarios (cap. II)

(¢) — o problema dos transportes: — (I) do carregador humano & roda
(cap. (III)

(d) — o problema dos transportes: — (II) as metamorfoses da viatura
(cap. IV)

(e) — a circulacdo e as necessidades espirituais (cap. V)

(f) — determinismo e contingéncia dos fatos de cxrculagao (conclusdao da
1.2 parte).

Iniciando a segunda parte, antes de tratar “os melos (moyens) de trans-
porte e o meio (milieuw) natural”, ha uma introducfo sucinta sObre “as grandes
zonas climato-botanicas, quadro natural de uma Geografia dos Transportes”.

A seguir, sao descritos:

(g) — a circulacao nas florestas (cap. I)
(h) — a circulacdo no deserto (cap. II)
(i) — a circulagcdo na montanha (cap. III)

(j) — a circulacdo e os rios (cap. IV), discriminando: (A) o rio-obstaculo,
(B) o rio-estrada

() — os trés estadios na adaptacio dos meios de transporte ao “meio”
(conclusdo da 2.2 parte).
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Finalmente, na terceira e ltima parte, sio estudados:

(m) — as vias de comunicacio e os estabelecimentos humanos (cap. I)
(n) — o caminho-de-ferro e a colonizag¢ao (cap. II)

(0) — o caminho-de-ferro, o automével e a desercao dos campos (cap.
II1).

Fecha esta parte, e portanto o livro, uma “conclusio” sintética em oito
paginas apenas, em que se diz da evolugio dos meios de transporte, da reducio
dos obstaculos fisicos, da permanéncia de certos itinerarios, e, por fim, do
primado do povoamentoc.

Tendo 32 pranchas de expressivas e nitidas ilustracdes fotograficas, extra-
texto; cinco figuras insertas no texto e uma “carta da reparticio atual dos
meios de transporte ndo mecénicos”, o volume, de cérca de 300 paginas, traz
ainda uma resenha bibliografica, de 221 obras citadas no livro, grupadas de
conformidade com as partes essenciais déste: (1) generalidades; (2) circulagio
e géneros de vida; (3) o problema dos transportes; (4) os meios de transporte
e o0 meio; e (5) a circulacio e o povoamento.

Exposto, em linhas muito gerais, o que é o livro do professor CaroT-REY,
destacaremos alguns tépicos como exemplos de sua maneira de expor a matéria.

Explicando, inicialmente, o espirito da obra, diz o seu autor:

“Ha uma Geografia das Correntes de Circulacio que tem por
objeto proéprio os grandes movimentos de homens e de mercadorias,
que se efetuam na superficie do -globo; ela se aplica em situa-los, em
avalid-los quantitativamente, enfim em explica-los pela diversidade
das necessidades e dos recurscs naturais.

. “Também se pode conceber uma Geografia da Circulacio que
seja o estudo dos~ moc}o_s de circulacido e de suas relacGes com o con-
junto das condi¢bes fisicas e humanas.

< “A0 passo qué a primeira ordem de fatos entra na Geografia
Econdémica, a segunda sobressai da Geografia Humana. E’ nesse
ultimo ponto de vista que o livro se coloca”.

Tratando das primitivas trilhas, como “imé da circulacao terrestre”, pondera:

... “mesmo considerada de um ponto de vista essencialmente humano,
a circulacdo constitui um dos fenémenos geograficos mais faceis de
ser apreendido, quer ela se efetue sobre vias reservadas e preparadas
para ésse efeito, quer, ainda incerta de vias e meios, ela se reconheca
somente pelas trilhas que deixou.”

“O homem, com efeito, como os outros animais, marca com seus
passos & erva que bpisou ou o solo que calcou; a trilha é mais ou
menos nitida segundo 0s casos, mas nunca desaparece completa-
mente” ... E observa:

“Se se fala de rotas maritimas e aéreas, é que elas conservam
apesar de tudo certos contactos com o continente: os pontos de
aterragem em que o batel reconhece sua posicdo, os portos em que
éle toca & terra, as balizas ou os aerédromos para o aviao..

“Por mais leve que 5eja o rasto de um passo éle tende a perpetuar-
se. O homem é um animal preguicoso. Ele se encaminha mais volun-
tariamente para onde encontra os ramos levantados, os espinhos
afastados, as pedras postas transversalmente a corrente, sem contar
que segumdo as trilhas de um pioneiro, éle tem mais probabxlidade
de chegar a um ponto interessante, pastagem, clareira abundante em
caca, ou esconderijo de provisoes”.

Esta passagem nos traz & mente as consideracoes de R. TaGORE, citadas em
nosso livro Quilémetro Zero (pag. 153) sbbre “os ziguezagues descritos por um
caminho através de um prado perfeitamente plano. E’ ainda mais surpreendente
quando: se pensa que um caminho nao é tracado pelo capricho de um so pedestre.
Poder-se-ia acreditar que quase todos os caminhantes sio dotados de excentri-
cidades idénticas, pois tracaram caminhos téo estranhamente sinuosos. A causa
disso esta, entretanto nas sugestoes vindas da terra, as quais nossos pés respon-
dem 1nconsc1entemente”.
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Prosseguindo, observa CapoT-REY:

“Ndo somente a trilha se muda em pista, mas a propria pista
tende a reter a circulacio quando os meios de transporte mudam.

“A circulacio mostra a mesma tendéncia & perpetuidade, tanto
pela calcada (estrada pavimentada) que, sob um clima temperado,
pode durar séculos, como pelag correntes de homens e de mercadorias,
que persistem ao longo de wm mesmo itinerario.

“As vias romanas na Franca muitas vézes se superpuseram a anti-
gos caminhos gauleses... Tém-se assinalado certos pontos, na Bour-
gogne, em que o afastamento das ranhuras gravadas na calcada
romana corresponde ao afastamento das rodas na carroc¢a atual..

e que a estrada antiga tenha imposto seu gabarito aos nossos campo—
neses... B’ certo que, por ocasido da construc¢do das primeiras ferro-
vias, a bitola adotada para a via normal na Europa (1m,4) foi a
bitola das rodas das viaturas de tragcdo animal”.
O fendmeno geografico-histérico, que é universal, ocorreu, ou melhor tem
ocorrido, também no Brasil. Mostramo-lo em varios passos de nossos ensaios
Quilometro Zero, Pneu-versus-trilho e Geografia dos Transportes, citando va-
rios autores fidedignos, entre os quais o professor Luis CANTANHEDE que, em
sintese, escreveu: “As estradas de ferro brasileiras seguiram em grandes exten-
sbes as diregbes, e, freqiientemente, os préprios leitos, das rodagens coloniais
e essas rodagens jd se haviam aproveitado dos caminhos dos bandeirantes, devas-
sadores dos sertbes coloniais, que em muitos casos haviam também, por sua vez,
apenas melhorado os primitivos caminhos dos indios”.

Continuando as elucidacoes de CaproT-REY:

“Do mesmo modo, por ocasido da criacdo dos primeiros servigos
de autocarros, os transportadores reencontraram por instinto os habi-
tos e os itinerarios dos Onibus puxados por cavalos. Em Paris, onde o
estacionamento dos “cucos” se fazia até 1840 na praca da Concordia,
foi nesse mesmo lugar que durante diversos anos fizeram ponto o0s
autocarros que serviam aos arrabaldes, até que consideracdes de
urbanismo levaram a administragdo a afastd-los dali. Em muitas
cidades da Franca, os autobus partem ainda do mesmo lugar de onde
partiam as diligéncias: a circulacdo pode seu 6vo no ninho dos outros”.
(Os grifos sido nossos).

Depois de esclarecer que “essa observagio sofre varias excecbes”, afirma que
“o uso de um caminho geralmente precedeu de diversos séculos sua elevacao
a4 categoria de estrada”. E diz que:

“A julgar pelo nimero dos vestigios arqueologicos e dos topdnimos
de toda idade que se destacam na carta do estado-maior, ao longo
de certos itinerarios, parece bem que a circulag¢ido tende a aferrar-se,
aprofundar—se no mesmo lugar. E’ o que justifica um estudo como
éste: se 0 homem que passa deixa sua trilha no solo, se essas trilhas,
solicitando novos passantes, se aprofundam ou se alargam mas de
qualquer modo se tornam cada vez mais aparentes, entdo se concebe
que possa haver uma Geografia do Movimento, como héa uma do relévo
e do clima”.

Imediatamente explica que a Geografia da Circulacdo ndo se limita a pre-
parar listas itinerarias como se fosse um guia Michelin. :

“Sua ambicdo é explicar a localiza¢io dos fatos que sdo para ela
os itinerarios, os veiculos e as formas diferentes due reveste a circula-
¢ao, aqui, nos campos franceses, soma de minimos deslocamentos
cotidianos, 14, na estepe norte- afncana corrente de massas, pulsa-
¢cles rltmadas pelas estagbes. A exphcagao pode ser procurada quer
no género de vida que levam as populagdes, quer nos caracteres
fisicos do meio no qual ésses deslocamentos se efetuam”.

Tratando da “circulagio entre os némades”, da necessidade das migracdes,
dos cacadores e dos pescadores, define: “um nomade qualquer que éle seja, €
um homem que nio acha, onde estd, os recurscs suflclentes para ai estabelecer
sua morada; seus deslocamentos resultam quer da penuria dos recursos locais,
quer de sua intermiténcia”,

Fala do nomadismo pastoril, exemplificando com diversas tribos do Saara,
e da complexidade das migracdes pastoris:
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“Assim & migragio pastoril propriamente dita, na qual o grupo
nomade faz corpo com o rebanho, se ajuntam, de uma parte, o com-
boio de reabastecimento que faz a lancadeira entre o mercado e o
acampamento; e, de outra parte, as caravanas comerciais, umas e
outras nao comportando em principio o a.compa.nha.mento das tendas
e do rebanho”, ,

Diz dos modos de circulagao: dos “marchadores” (peées)‘ e do trené, instru-
mento proteiforme; e de suas atrelagens, de renas, de caes, ou de cavalo; fala
do nascimento e da longevidade das pistas, para, finalmente, concluir:

“Assim, o estudo dos némades revela tipos de circulacio extrema-
mente variados, desde a marcha a pé ao longo de uma pista desbra-
vada pela caca, até ao transporte do cacador e de suas bagagens
sObre um veiculo tirado por um animal doméstico. Nio falta a pista
sendo ser melhorada para tornar-se uma estrada. Mas nio se vé
como o0 homem poderia dar-lhe esta consagragao sem ter éle proprio
contraido consorecio com um recanto do solo: s6 a casa pode fixar os
destinos da pista”. (O grifo é nosso).

Descrevendo alguns tipos de trenés, (o trené para gélo, dos esquimaus, o
trend para a neve ou tobogan, dos indios do Canada, a narta siberiana, longa.
e estreita), compara a rena e o cdo. “Sem correr tao depressa quanto o cervo,
a rena suporta comparagao com os animais mais rapidos. Os lapOnios se gabam
de mudar trés vézes de horizonte em um dia, o que equivaleria a cobrir 120
quilometros em 24 horas”. Diz que na Russia se admite que a rena pode atmglr
100 quilémetros em boa estrada transportando viajantes, mas consiflera isso
uma performance excepcional e dd& “como medla 48 a 60 quilometros em 10
horas, o que pde a rena muito acima do boi e nio muito longe, atras, do cavalo”.
Exalta depois, 0 cao esquimau, que, como o siberiano, é “um ammal vigoroso
que arrasta 30 e por vezes 45 quilogramas com uma velocldade média de 12-15
quilémetros/hora”. “O cio é ao mesmo tempo mais rapido e mais resistente do
que a rena. Um trend esquimau, atrélado de seis cdes, pode percorrer de 100 a
150 quilémetros por dia se a neve é dura. E’ mais ou menos a média da naria
siberiana que é atrelada de 8 a 10 cies, mas que transporta de 150 a 300 quilo-
gramas além do condutor”,

A rena exige uma parada todas as horas, em compensa¢io encontra por
téda parte alimento (liquenes e outros vegetaus que, por vézes, escava na neve
com as patas), ao passo que o cido tem necessidade de forte racdo de carne ou
de peixe que precisa de ser também transportada Junto Isso representa, com
uma equipagem de uma meia dizia de trends, um péso morto consideravel, que
torna os transportes por cdes mais onerosos. “Desde que possuem o Alasca oS
americanos tem ai introduzido a rena com: sucesso, e contam-se atualmente
700 000 a 800 000 renas na regifo central. Em outras regides frias, como a penin-
sula escandinava e a Russia, 0 cavalo se atrela ao trend, que se torna entdo
durante o inverno o tnico meio de transporte para os citadinos tanto gquanto
para os rurais”.

Salienta em outros passos, o valor do cavalo. “Nos desertos do Velho Mundo
uma mesma espécie animal serve para os dois usos (carga e sela): é o camelo,
esta “criada para todo servico”; mas desde que podem, os némades subdividem
o trabalho, reservam o camelo para a carga e o cavalo para a sela. Este permite,
gracas a sua mobilidade, vigiar o rebanho, defendé-lo contra os raptores. “O
cavalo é o milhafre, o camelo a présa”, diz um provérbio drabe. Linhas adiante,
falando dos indios da Filérida, observa: “Dispondo de uma montaria para
perseguir os bisontes, puderam fac11mente reunir-se e dar a seus acampamentos
uma semi-fixidez; o cavalo tem, em certa medida, libertado o homem das servi-
ddes da vida de caga”. (O grifo é nosso).

Ainda no tipo de viatura sem rodas ou viatura de arrasto (trend), citam-se
o trené para feno, usado em Lanslevillard, Savoie; o “carras”, trené a bois,
dos Pirineus; e o pequeno veiculo de arrasto puxado a bois, da ilha da Madeira.

Nesse ca.pitulo da circulacio entre os povos primitivos (némades) encontra-
mos, com surprésa, dois topxcos em que ha referéncia & mulher como animal de
tragao (1). Para fuglr a eiva de deformar o original, transcrevamos:

“Le chien de trait manquait 4 I’arrivée des premiers missionalres
dans tout l'est du Canada et en Nouvelie-Angleterre 4 telle enseigne
que dans certaines tribus c¢’élail la femme qui s’attelaif au trainequ”
(pag. 44, em baixo) — (Os grifos nossos).

“Il en est de méme des Botucudos du Brésil: lorsque par hasard
ils veulent emporter leur proie, tapir ou pécari, ils ’enveloppent dans
un filet de lianes auquel s’attelent les femmes" (pag. 39 no centro}
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Ao tratar da “circulacio entre os sedentarios” esclarece de inicio:

“0 térmo sedentario aplica-se ao habifat, ndo ao homem. Quer se
trate de montanheses, de cultivadores de planicie ou de citadinos, a
fixidez da casa nio somente nio determina a imobilizacdo dagqueles
que a habitam, mas ainda lhes impde deslocamentos regulares”.

Descreve a “transuméncia, ritmo da vida montanhesa”; a “estivage”; a
“remue” entre a “grande montanha” e a “montagnette”; a “remue” nas plani-
cies; as feiras e mercados, para chegar, por fim, & circulacio urbana.

Destacaremos apenas algumas defini¢ées e esclarecimentos:

“O deslocamento periddico dos rebanhos entre pastagens de verdo
e pastagens de inverno, quando os animais nido sdo acompanhados
senao por seus pastdres, constitui a transuméancia. Como o nomadis-
mo, ésse deslocamento se opera entre regides de caracteres climaticos
ou econdmicos opostos, ¢ que nido implica forcosamente que elas
estejam situadas em altitudes diferentes. Mas como o relévo, acusan-
do contrastes, suscita deslocamentos e reduz a extensdo dos trajetos,
a transumancia se tornou um genero de vida tipicamente montanheés,
que se expande em certos macicos da zona temperada situada a orla
da regifo mediterranea: Pirineus, Alpes, montanhas dos Baleés, ca-
deias da Asia Menor ou do Ira. Na, primavera a fusido das neves ai
descobre vastas superficies arrelvadas cujo nome popular “alpes”
foi estendido ao maior désses macigos. Os rebanhos, expulsos da
planicie pela séca, o calor, os insetos e sobretudo pela falta de prados,
sobem para essas pastagens dos cumes cuja erva possui um valor
nutritivo superior ac da erva do vale. No outono, os rebanhos sio
tocados( de cima) pela neve e pelo frio; se todos os animais voltassem
ao estdabulo, esgotariam depressa as provisoes de forragem e os pas-
tores deveriam desfazer-se de muitos déles; para economizar o feno
conservando o mesmo lote (“chepiel”), éles encaminham o rebanho
para uma regido mais quente em que possa pascer em pleno ar. A
transuméncia perfeita da zona mediterranea combina pois um movi-
mento ascendente na primavera e durante o verio, com um movi-
mento descendente durante o outono e o inverno”.

“A maior parte dos rebanhos que pastam no estio sbbre as “alpa-
ges” e que o turista em suas excursdes, ouve mais do que vé&, nio
vem da planicie; pertencem a montanheses que exploram por conta
propria os prados que possuem acima da floresta. Encontra-se assim
a0 lado da transumaéincia, e por vézes em concorréncia com ela, outro
tipo de migracio pastoril no qual o deslocamento de estio nio é
senio 0 complemento da estabulagio hibernal. Distingue-se da
transumancm verdadeira sob o nome de “estivage”; isso equivale a
opor a vida pastoril regional, na qual os rebanhos desbordam de seu
quadro habitual, plamc1e ou montanha, uma vida pastoril local, que
se acantona em um macico ou em um vale”.

“No alto vale do Arc, na Savoie, tdda a exploragio rural com-
preende trés lotes. Em baixo, nas terracas aluviais, jardins, campos e
“prés de fauche” estio grupados em térno da aldeia; acima da floresta,
s6bre patamares que dominam o fundo do vale de 600 a 800 metros,
ou entido nos vales afluentes suspensos acima do Arc, se estendem os
prados que constituem o que se chama na Haute Maurienne a “mon-
tanha alta’”; a meio caminho entre os dois existem outros prados
que formam o estagio intermedidric cu “montanha baixa”; téda a
vida dos pastores é uma incessante “remue” entre ésses trés estaglos”

Cita, como exemplo, os passos dos habitantes de Lanslevillard. No fim de
maio, quando a neve liberou as primeiras encostas, cada proprietario conduz
seus animais para a montanha baixa onde possui um chalé rudimentar, granjas
e colmeias. Deixa ai o gado sob a guarda da.s mulheres e volta a aldexa para
lavrar, para sachar, para “fazer cargas”, isto é, preparar o feno e as provisdes
para o verao, as qua.ls levara ao chalé. No comécgo de julho, os rebanhos partem
para a montanha alta: primeiro os carneiros, com os pastores; depois as vacas,
com as mulheres; por fim os porcos, com o proprieté,rio. Este desce logo, deixando
no chalé suas filhas, algumas vézes sua mulher com um criadinho. O trabalho
no vale aperta: é preciso ceifar, recolher o feno: os dias sio curtos para ésse
trabalho derreante. No fim de julho os pastdres se instalam na montanha
baixa para recomecar a ceifar enquanto as mulheres colnem o mel e uma vez
por semana levam as provisdes & montanha alta e descem a manteiga e o queijo,
em costa de burro; as mocas, escravas do rebanho, estdo présas ao chalé,
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Uma vez sdmente, no dia 15 de agosto (N. S. da Gléria) as mogas vém & aldeia
espairecer um pouco e os pais guardam o rebanho em seu lugar”. “Nessa manhd,
na missa, os lengos de séda branca e as cruzes de ouro brilham sbébre os amplos
vestidos de cetim préto”. Mas no dia seguinte é preciso retomar a vida austera
do chalé, porque os homens precisam descer para & colheita e para semear
o centeio. Terminada a semeadura, no fim de agodsto, éles sobem ao chalé, onde,
pela primeira vez, toda a familia se acha reunida. Em meados de setembro a
neve comega 2 aparecer; animais e pessoas descem para a montanha baixa,
onde se passa o més de outubro. Mas ji o rebanho nfo estd mais completo.
A 8 de outubro, as vacas partem para invernagem entre os pastéres do Val de
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Fig. 1 — O calenddrio da vide pastoril em Lans Le Villard, SBavoie.

Suse que as guardam até Sao Barnabé (11 de junho); os carneiros sio condu-
zidos a Baixa Maurienne onde ficam até 20 de maio; o montanhés nio conserva
senio uma ou duas vacas e algumas ovelhas. Uma vez de volta, éle arranca
as batatas, bate o centeio e, por Todos-os-Santos, reconduz % aldeia o resto
do rebanho. Comeca entdo a longa claustragdo hibernal, ao menos para o gado,
pois a circulacdo dos homens nic para. Estes vio procurar trabalho fora da
montanha.

“Alhures, o térmo grande montanha se aplica a altas pastagens
cuja explora¢do € concentrada nas maos de alguns individuos, ao
passo que o térmo “montagnrnettie” designa a “alpage” em que cada
familia guarda ela prépria seu rebanho”.
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No Brasil, ao que saibamos, nao ocorre o fendmeno da transumaincia, pelo
menos tdo caracterizadamente assim. Explica isso a auséncia de variacdes esta-
cionais tdo acentuadas como em outras latitudes; a pequena altitude de nossas
montanhas e a preferéncia de nossa pecuaria, ndc pelas elevacbes, mas pelos
vales e planicies (campos). H4, porém, alguns movimentos em sentido sensivel-
mente horizontal, dos pofreiros (ou pastos comuns), para as invernadas, — “par-
tes do campo bem resguardadas, com boas pastagens, onde, principalmente no
inverno se deixa o gado que se desting & engorda”. (BERNARDINO JOoSE DE SOUSA.
Dic. da Terra e da Gente do Brasil).

A “remue” de planicie provém principalmente do fatc de que o camponés
mora na aldeia e trabalha no campo, longe; partindo de manha, volta ao cair
da tarde. H4 oufras formas de alternincia mais demorada, mas sempre a exis-
téncia ambulante do cultivador depende menos do género de vida, o qual se
3co’r?ol§1?r§a bem a um sedentarismo total, do que das condicdes particulares

o habitat.

Ao tratar das feiras e mercados, fala, antes, dos “némades da estrada”, os
bufarinheiros, amoladores, cesteiros, empalhadores, vendedores ambulantes de
objetos que o campo nao produz.

“Se as mulheres se deixam facilmente tentar pela pacotilha désses
estranhos cheios de sorrisos e de facindia, o camponés nio confia
a ésse intermediario o cuidado de escoar os produtos de seu estdbulo
e prefere dirigir-se éle proprio & feira para também trazer outros
animais (e coisas) mais bem apropriados a suas necessidades”.

“As feiras, disse ALLIX, representaram o papel de ‘“regulador do
nomadisimo”; poder-se-ia também dizer que elas tém sido o corretivo
da vida sedentadria, a articulacio de uma economia tocada de
angquilose”.

Mas feiras periédicas vio ftendendo a desaparecer, substituidas pelos mer-
cados hebdomadarios ou permanentes dos burgos e das cidades que, a principio,
nio tinham outro fim senfio o abastecimento dos citadincs e se tornam cada
vez mais fregiientados pelos camponeses, a tal ponto que “em certas provincias
francesas é o mercado € nio a igreja, que marca a vida campesina’.

A seguir, fala dos caminhos rurais, da circulacdo dos citadinos; das com-
ponentes da circula¢dc urbana; das cidades tentaculares, cuja formag¢o e deno-
minacio explica com simplicidade e clareza:

“A extensdo das cidades nfo foi na origem senio uma conse-
giiéncia do fenémeno de concentragcdo. O pequenc patrdo podia
alojar a seu lado seu operario ou seu caixeiro; a usina e o grande
armazém empregam tanta gente que ndo ha mais na cidade lugar
para seu pessoal; éste se estabelece entao ao longo das estradas que
para ela conduzem, alongando pouco a pouco os fentdculos que a
cidade langa nos campos”.

A seguir, fala da rua como leito da circula¢io; e da organizacio da réde
urbana (ruas) em func¢io da circulacdo. Com isso termina o capitulo, de cuja
paging final (72) destacamos o trecho a seguir, que bem mostra o espirito
francés do autor, cheio da alegria de viver ao ar livre, e de vibrar em plena
rua:

“Certas artérias em que se flana, em que se folheiam livros e que
sdo por si mesmas um espetaculo, merecem outro tratamento que
aquelas onde néo se faz senfo passar. Em extremo rigor mostrar-
se-ia. indulgente para essas “villes babillardes” em que uma policia
“camarada” deixa a assembléia transbordar sébre a rua e anexar &
praca publica o espago reservado & circulacio”.

Passa ao problema dos transportes. Fala do homem como primeiro animal
de carga, observando, de inicio:

“Para levar a agua tomada & fonte, trabalho que constitui em
téda uma parte do mundo a primeira tarefa das mulheres, existe
uma variedade infinita de instrumentos e de gestos, que os pintores
e os escultores tém olhado mais de perto que os gedgrafos. O péso
que um homem pode carregar varia segundo o modo do carréto.
Na Africa Central, onde os negros transportam os fardos na cabeca,
a carga meédia é de 25 quilogramas e o comprimento da etapa de
25 quilometros. No Tibé, onde o chd em tijolos é transportado
nas costas, a carga pode atingir, segundo RICHTOFEN, 100 a 150 qui-
logramas”.
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Parece que antes de chegar & concepgio do veiculo, o homem deveria ter
imaginado aumentar ou facilitar seus proprios mo-vunentos individuais e seu
poder de tracdo. Assim teriam surgido os sapatos ferrados e os bastes de
ponta para as subldas dificeis; os patins de gélo (ski) e as raquetas para neve,
amarradas aos pés (América do Norte, Grandes Lagos Sao Lourengo e alhures)
(pags. 40 e 177 da ob. cit.).

Fig. 2 — Carrinho de mdo anamita (brouette anamite).

Entretanto, diz RoeertT CaPoT-REY, em nota, & pag. 177, que “na Franca,
os primeiros “patins de neve” foram apresentados na expos1gao de 1878, mas
2 palavra ski ndo apareceu senio no momento da exposicio de 1889, e foi
preciso esperar ainda uma dezena de anos para que as aldeias da alta monta-
nha fossem dotadas de seus primeiros skis, muitas vézes por estrangeiros”.

Fig. 83 — Carro de rodas cheias, dito carro portugués.

Do homem carregador passa & domesticacio dos animais para carga e para
tracéio (boi, burro, cavalo, jumento, camelo, elefante) observando, de passagem,
que o homem desde o comégo da era crlsta nido domesticou outros animais,
parecendo assim “ter perdido o segredo da domesticacdo”. Chega & roda, cuja
antigiiidade descreve; os veiculos rurais de duas e de quatro rodas; a atrelagem
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em lanca (tim#o) ou em varais; a estrada como corolario da roda; o caminho
de ferro, libertador da induastria; a conquista do mundo pelo tnlho a densi-
dade ferrovidria (maxima na zona temperada, minima na zona 1ntertr0p1cal e
na zona fria); o tracado das linhas (preferencla pelos vales); os novos modos
de tracdo (automotrizes) ; as conquistas do automoével; a coordenagéo da rodovia
e do trilho; e a renascenca das estradas de ferro.

Tratando da coordenacio rodo-ferroviaria, o autor refere, em linhas gerais,
as conhecidas competicOes entre o auto e o trem-de-ferro e as dificuldades
encontradas, ho mundo todo, em articular, na leglslagao e na pratica usual,
ésses dois sistemas de transportes de forma razoavel a ambos. Em ultzma
etapa procura-se realizar uma colaboracido efetiva do pneu e do trilho, reser-
vando as ferrovias os transportes a longa distincia e os transportes macicos
e a rodovia a distribuicio em tornc a&s estacoes (camzonnage) e o0s transportes
a pequena distdncia, mesmo em percursos paralelos a via ferrea.

Nos Estados Unidos, diz o autor, o raio de acido do auto-caminhdo é mais
ou menos de 100 milhas (160 qu1lometros) e na Inglaterra apenas de 78 milhas
(125 quilémetros) . No Brasil, onde ndo hd, como nesses dois paises, tantas e tdo
boas ferrovias, o raio de agdo do caminhdo alonga-se a 500 quilometros (pelo
menos entre o Rio e S@o Paulc e Rio e Belo Horizonte). Quanto ao transporte
de passageiros a longa distancia, a vantagem é ainda da ferrovia, (que s6 a perde
para o avido). “Para o0s V1a,]a.ntes os carros mais confortaveis, os “super-luxunous
saloon coaches” das linhas (rodoviarias) inglésas, nao podem rivalizar sObre
os longos percursos com o trem. Basta ter rolado sbébre as pistas um dia
inteiro para sentir saudade do simples vagdo de 3.¢ classe”,

) A-renascenca das estradas de ferro caracteriza-se: (1) pelo aumento de
velocidade; (2) pelo aperieicoamento do material rodante; (3) pelo aprovei-
tamento, na via férrea, do motor de explosao.

Quanto a velocidade, cita o autor alguns exemplos dos valores ja alecancados.

Na tracdo a vapor: 1195 km/h, Berlim-Hamburgo; 1155 km/h, Londres-
York; e mais de 100 km/h em longos percursos: 101,7 km/h, Paris-Bordéus
sobre 582 quilometros; 102 km/h, Chicago-St.Paul, em 700 qu1lometros Nos
ensaios, as locomotivas Pacific aerodmamlcas tém atmgldo 155 km/h com carga
de 400 toneladas (Franca) e 185 km/h com carga de 250 toneladas (Alemanha).

Na tracdo elétrica: 101,2 km/h, Paris-Le-Mans. Nesse mesmo percurso uma
locomotiva elétrica puxando 350 toneladas atingiu 168 km/h. Na Italia, os
elettrotreni realizam médias de 114 a 116 km/h, de Mildo a Bolonha. Reglstra-
ram ja, de Roma a Napoles 140 km/h de veloc1dade comercial e 190 em ponta.

Os melhoramentos dos carros de passageiros visam reduzir as wbragoes e o
ruido, aumentar o conférto e a seguranca (carros metalicos), tornar a viagem
mais agradavel (carros-saldes, grandes vidracas). Tentou-se mesmo na Alema-
nha o trem de vidro. No que respe1ta. aos vagoes e trens de carga o progresso,
pelo aumento do poder de tracéo, é aumentar a capacidade de transporte Nos
Estados Unidos registram-se composi¢ées transportando, uma s6, 4000 tonela-
das uteis.

Outra melhoria das estradas de ferro sio as aufomotrizes (a gasolina, a
motor Diesel ou elétricas). Proporcionam rapidez, comodidade, seguranca ao
transporte de passageiros. Anotem-se: 132 km/h Berlim-Hamm,; 131 km/h

Gt. Island-Columbus.

Resta, no passivo da via férrea, que esta é sempre a via fixa; entre ela e a
czrculagao geral, mdvel e instdvel como a vida, seria preciso uma junta eldstica,
alguma coisa como um ¢rolley. O auto ganha em mobilidade.

No capitulo sbbre a circulagio e as necessidades espirituais, diz o autor
que os individuos ou os grupos humanos praticam trés formas de circulacio:
(1) uns se deslocam para assegurar sua subsisténcia e€ a de seus rebanhos;
(2) outros se dirigem do lugar onde habitam para o lugar em que trabalham;
(3) enfim outros circulam para trocar (vender e comprar) mercadorias. Mas
como “nem sO de pédo vive o homem”, éste se desloca (viaja) por motivos mis-
ticos (peregrinagbes); por necessidade de saude (migracdes de doentes para
fontes termais, etc.); por objetivos politicos, esportivos, artisticos, cientificos,
profissionais; e finalmente por mero prazer (turismo).

As peregrmagoes, sejam para Lourdes, para Meca, ou para Lhassa, (no
Brasil, & Aparecida, em Sao Paulo), sido deslocamentos, quase sempre coletlvos,
mais ou menos longos, variando de dlflculdade e sacrificios, conforme as posses
ou o estado d’alma dos peregrinos. O autor descreve como circulam os pere-
grinos, sobretudo os de Meca; mostra que “entre o dominio da peregrinagao e
o do turismo nio existe hnha. de demarcagio”, fala da diversidade das vocacdes
turisticas e chega as auto-estradas e aos parkways, aperfeicoamentos éstes deter-
minados pelo turismo automobilistico.
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“A verdadeira auto—estrada, é uma pista construida especialmente
para o automdével e que lhe é reservada. A Itilia abriu o cammho
mas foi a Alemanha quem pds no ponto a téenica désse género de
rodovia e quem sistematicamente a aplicou a um pais inteiro. Uma
auto-estrada compreende em geral duas calgadas (pistas) concre-
tadas de 7m,50 cada uma, separadas por uma faixa mediana de 5
metros; o automovel pode correr constantemente com uma velocidade
minima de 100 km/h. Para evitar acidentes, as passagens de nivel
sdo suprimidas; os cruzamentos reduzidos ao minimo, efetuam-se
por viaduto. E’ interdito construir ao longo da auto- estrada e onde
ja existam construcoes, tém-se desviado suas vias de acesso: mais
ainda do que o trilho, a auto-estrada atravessa o campo como
estranha”,

Em outros lugares, como a Bélgica e o norte da Franga se tém dobrado
nas rodovias as pistas cicldveis e ja se fala em construir ciclo-estradas (cyclo-
routes) independentes: “nova ilustracdo da tendéncia em especializar as vias
como 0s melos de transporte”.

“Nos Estados Unidos, se o turismo dispée de excelentes estradas
concretadas, as auto-estradas propriamente ditas, “super-highways ou
express-highways”, sao pouco desenvolvidas; s6bre uma extensdo total
de 5000 000 quilometros a réde rodoviaria nao contava (1938) sendo
900 quilometros de estradas de via dupla. A férmula que tem tido
mais sucesso é a dos parkways nos arredores das grandes cidades,
Nova York, Chicago ou Filadélfia. Um parkway é essencialmente
um passeio para automobilistas, que conduz do coracdo da cidade a
uma floresta dos arredores preparada para o turismo. Muito largo, —
os americanos contam 3 metros por fila de veiculos (os franceses
contam 2m,50) — e provido de sinalizagdo modélo, éle se distingue
da auto-estrada pela preocupacdo da paisagem que conduz os enge=
nheiros a interromper os grandes alinhamentos por voltas de curto
raio que multiplicam as escapadas e variam a perspectiva, natural-
mente essas vantagens nao podem ser obtidas sendo renunciando as
grandes velocidades. Entretanto a circulacdo ai é intensa. No
parkway que costeia o lago Michigan rodam todos os domingos cérca
de 60000 automoveis; cada habitante de Chicago pode, em menos de
30 minutos aceder por automovel ou por autobus a floresta.

“Road side improvement” (Embelezar os lados da estrada) tor-
nou-se na América um slogan, que os velhos paises da Europa, zelosos
de nao deixar estragar suas paisagens por indiscreta publicidade,
fariam bem em adotar”.

No “determinismo e contingéncia dos fatos de circulagdo”, pagina final da
primeira parte do livro, o autor mostra que os géneros de vida ndo sio téo
imutaveis quanto a situag¢do geografica que lhes deu nascimento, e mais, se a
natureza das trocas € sujeita a variagoes, as vias seguidas pelo comércio nio
o sio menos. E’ aqui sobretudo que aparece a influéncia perturbadora do
homem. Normalmente, o pre¢o do transporte deveria ser, a igual péso, propor-
cional & distancia, ou quando muito 2 dificuldade do percurso: os homens
decidem de outro modo, procurando, por meio das tarifas, “corrigir as imper-
feicbes da situacdo geografica”, segundo o expressivo dizer de DEMANGEON; mas
criando com isso “itinerarios inverossimeis, que parecem um desafio & Geogra-
fia”, conforme a incisiva observagido de ROBERT CAPOT-REY.

“Impossivel apés isso sustentar que uma rota comercial é deter-
minada pela situacdo geogrifica do vendedor e do cliente pois que
o homem pode corrigir esta: em Geografia Humana tédas as distan-
cias se medem com um metro de borracha”. (O grifo é nosso).

“Enfim, e é isso talvez o que melhor distingue os fatos de circula-
cio dos fendénienos mecanicos, ao passo que uma corrente cessa desde
que desaparece a diferenca de densidade ou de potencial que lhe deu
nascimento, os movimentos de homens e de mercadorias tendem a
acelerar-se tanto tempo quanto nao se tenha encontrado outro meio
de transporte mais rapido ou mais possante. Cada mauguragao, cada
descoberta faz nascer necessidades novas. Diz-se que o préprio do
homem moderno é achar-se sem cessar em movimento. Esse carater
nio bastaria para distingui-lo do selvagem, pois nada iguala & mobili-

Pig. 122 — Janeiro-Marco de 1947



pol.

e mm - mmmemecmman—— @

Lo

trop.

A,

[T
SN\
NAAL
fon

RS SRR RNy
Ty
T3, §388353
memwwmmmm
—— (e

:
:
:

is ow as unicas vias de comunicagio nas regides que eles atravessam

W

aspr

iy

qxw

7,

sdo

Cirenlogdo apé s mbhwml::

Os oursos dogea

Fig. 4 — Distriduicdo atual dos meios de transporte nlo-mecdnicos



124 REVISTA BRASILEIRA DE GEOGRAFIA

dade dos cacadores e dos pastores, mas é exato que nossa civilizag¢io,
pela concentracio das casas e das maquinas, pela divisdo do trabalho,
pela complicacio das necessidades materiais e pelo alargamento das
curiosidades do espirito, multiplica ao infinito as ocasibes de circular.
Vé-se bem que a humanidade sofre nesse movimento perpétuo, mas
nao se concebe que ela aceite parar”. i

Iniciando a segunda parte do livro por uma observag¢ido geral a que deno-
minou “grandes zonas climato-botdnicas, quadro natural de uma Geografia dos
Transportes”, salienta o autor que “o préprio do meio geografico sendo possuir,
como o ser vivo, um principio de organizacao, ao qual se subordinam todos os
tracos da paisagem, deve existir tantos meios-tipo quantos tipos de organizacao,
um em funcio do frio, outro da vegetacao, o terceiro do escoamento das aguas.
Por diversos que sejam as florestas, os prados, os desertos, — a floresta, o prado,
o deserto nfo sdo mienos, désse ponto de vista, meios bem definidos”.

Fig. 5 — Dois tipos de cangalha saariana.

Passa a circulacido nas florestas, descrevendo: as florestas como septos da
zona temperada; a floresta, couraca da zona equatorial; pirogas e “portage”
(carréto) ; a penetracdo da floresta pela maguina; e finalmente que o avido
evita a floresta, ndo o clima.

Da circulacio no deserto: fala do beduino “perdido no deserto imenso”;
nos dois tipos de cangalha saariana adaptada aos camelos; nas pistas e nas
caravanas; no frilho tomando posse do deserto; e do automodvel no deserto.
Piginas todas muito interessantes e instrutivas. Mencionemos, muito de leve,
as que se referem & via férrea nos de-
sertos. As maiores dificuldades eram:
g falta d’dgua para as locomotivas e
as dunas movedicas, as dunas voldntes,
as “marchadoras”, como dizem no Tur-
questdo, que vém, vao, voltam, cortam
a via, depois desaparecem sem deixar
vestigio. A solucdao, como fizeram os
russos no Transcaspiano, ao atravessar
as dunas de Kara Koum, € colocar a
via em corte e consolidar os taludes
com plantacdes adequadas ao meio.
Quanto & falta d’agua “a solucido ele-
gante foi achada com a locomotiva a
motor Diesel que dispensa quase com-
pletamente a agua para a tracido. As-
sim, o trem, em vez de exigir agua,
pode distribui-la em caminho e asse-
gurar éle proprio o reabastecimento do
pessoal e dos viajantes. Desaparece
também o perigo do entravamento pela
areia, pois na locomotiva Diesel todos
os orgaos mecinicos podem ser fecha-
dos em um carter”. E por fim, ROBERT
CaroT-REY considera que o Transaaria-
no ainda nao tenha sido terminado,
nio por dificuldades técnicas, finan-
ceiras, nem tampouco porque nao apre-
sente interésse econdmico, mas pelo
“longo descrédito que tem pesado na
Franca sGbre os assuntos coloniais” e
Fig. 6 — Circulagdo na montanha. Raque- pela “eSPeC?e de incapa.clc_iade que, apds
tas pare meve. Lans Le Villard. Savoie. 1918, atingiu uma, geracao”.
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Passando 4 circulacido na montanha, estuda as oposicoes do meio; os atalhos
montanheses; a circulacio geral, as condigées antigas e as rodovias modernas;
as montanhas submissas e as montanhas rebeldes; as grandes aberturas ferro-
vidrias (tineis); e o declinio da circulacio em montanha. SZo outras tantas
paginas excelentes.

Fig. 7 — O “carras”, trené a bois dos Pirineus.

Na circulacdo e os rios, trata do rio-obstaculo e depois do rio-estrada; da
universalidade do transporte fluvial, dos melhoramentos nos rios; dos dois tipos
de rios melhorados; o Sena e o Reno; das vantagens e dos inconvenientes dos
canais; do lugar da via d’agua no sistema dos transportes e finalmente da
coordenacdo do trilho e da aquavia.

Fig. 8 — Barco de casca. Saskatchewan, Canadd.

Termina esta segunda parte do livro uma meia-pagina sbbre “os trés
estddios na adapta¢cho dos meios de transporte ao melo natural”, que vai servir
de ligacdio & terceira e ultima parte da obra.

Na origem, o encontro de um obstdaculo faz o homem, como qualquer animal,
deter-se ou retroceder, ou, quando muito, tentar contornar o obstaculo. E’ o
primeiro estadio. — Malis tarde, descobrindo no obstaculo linhas de menor
resisténcia, segue-as, sem alargi-las, sem transformar o meio. E’ o segundo
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estadio. — Por fim, jé& civilizado, consciente de seu poder transformador, vence
todos os obstaculos, construindo leitos de circulagdo inteiramente artificiais.
E’ o terceiro estadio. Até onde podera leva-lo? — As limitacGes ndo sdo mais
de ordem técnica, mas de ordem econdmica e financeira. “Ora, os beneficios
esperados de um empreendimento dependem antes de tudc das necessidades
da regido, isto é, da quantidade ou da qualidade dos séres humanos que a
habitam; os progressos da circulagio estdo pois cada vez mais ligados ao
povoamento”.

Passando & “Circulacio e o povoamento”, Gltima parte do livro, ‘abre-a o
autor com estas palavras:

“Ao mesmo tempo que se adaptam, com maior ou menor facili-
dade, as condig¢des fisicas do meio atravessado, as vias de comunicagio
modificam e por assim dizer criam (de novo) ésse meio. Uma roda-
gem em muitos casos nio era na origem sendo uma longa clareira;
o aparecimento dessa fita de solo nu em uma regido acumulada de
vegetagao alta tem orientado para formas novas o habitat, a cultura,
a indastria, t6da a atividade humana.

“Nesse jogo complexo de acdes e reacoes mutuas, que é moeda
corrente em Geografia, intervém um fator que amplia o poder das
vias de comunicacdo: a acido que exercem sObre o espirito.

“A circulacio nao se limita a pdr corpos em movimento; a gran-
des ‘golpes de alvidio, ela faz saltar a crosta das tradigdes e das
rotinas, e revolve a terra mdvel das impressées e dos apetites.

“Por toda parte reencontraremos uma dupla agio: direta sObre
as condicoes de acesso e de transporte da regido atravessada; indi-
reta sobre a riqueza, as necessidades ¢ as concepg¢des dos grupos
humanos servidos”.

Passa ao capitulo I — “As vias de comunica¢io e os estabelecimentos hu-
manos”, — observando inicialmente que “até o aparecimento das auto-esiradas
que, por principio, fazem o vazio em térno delas, as vias de comunica¢io tém
sempre atraido as casas. A via férrea mesma ftem suas esta¢des e seus guarda-
cancelas, o canal suas casas de ecluseiros. A rodovia, sobretudo nos campos,
raramente fica solitaria; como guardas perfilados as habitacles fazem ala a
sua passagem. Uma via de comunicac¢io parece pois & primeira vista uma semen-

teira de casas”.

Tratando do que éle denomina “os héspedes da estrada”, o autor distingue
logo as casas de servico da estrada (casas de cantoneiros, oficinas, depositos,
mudas de animais (antigamente), postos de gasolina (hoje), etc. e as casas
destinadas aos viajantes), hotéis, hospedarias, os antigos monastérios alpestres,
etc. concluindo que “em todos ésses casos a circulacio estd na origem do po-
voamento: isoladas ou em grupos tédas essas casas sdo realmente filhas da
estrada”.

Passando & estrada e aos camponeses, nas regides antigas, observa: “Por
toda parte as estradas modificam a estrutura original da aglomeragdo rural:
a um ser invertebrado elas ddo o0ssos”, Nas regides novas, julga o autor que “a
estrada nio representa no povoamento rural sendo um papel episédico. Segundo
as circunsténcias ela atrai ou repele as casas; nos casos mais favoravels, ela
orienta o crescimento das aldeias, serve seu desenvolvimento; mas é excepcional
que tenha causado seu crescimento e fixado desde a origem sua localizagdo”.
Falando :da “circulacdo e as cidades”, diz: “Entre a estrada e a cidade o lago

¢ bem mais estreito. A priori isso decorre da definicdio de cidade: se uma das
razoes de ser desta € concentrar as trocas, reciprocamente tudo o que facilita
o comércio e as relagdes entre os homens deve contribuir para o desenvolvi-
mento urbano. De fato parece que. a circulagio semeou cidades em profusio

a. sua passagem”. “A falta de uma ata de nascimento em regra recorre-se
4 toponimia — Strasburgo — € a fortaleza da estrada; Vevey (Bivium),
bifurcagcdo; — as cidades que se acham no centro de uma réde em estrela

salta aos olhos que nasceram dessa convergéncia.

Juntemos, para os incrédulos, os argumentos tirados da planta urbana;,. Nas
colénias romanas, o Decumanus ¢ o Cardo cruzavam-se no coracdo da cidade;
as ruas hiao eram senio o prolengamento, no interior dos muros da cldade,
das estradas que tinham servido para delimitar as centurias. Estuda, depcis,
os pontos sensiveis da estrada, as mudas (estagdes de mudanc¢a de animais)
e as etapas (pontos de parada obrigatoria, refeicdes, pernoite); os obstaculos
(montanha, deserto ou rio) e os pontos de transbérdo (baldeagao) e conclui:
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“O que fixa a localizacio de uma aglomeracio, ndo é a estrada,
colecdo de lugares idénticos porque ainda indeterminados, mas a
etapa, o obstaculo, a baldeacao e de qualgquer modo a solugcido de
continuidade. Uma vez nascida a cidade, ela tira sua substancia,
niao do simples transito fluvial, Ierrov1ar10 ou rodoviario, mas das
casas de hospedagem, dos armazéns, dos cais (e estagoes), isto é,
de elementos justapostos. Nem em suas origens, nem em seu desen-
volvimento, a cidade é um produto puro e simples da estrada; ela
resulta de uma pressio exercida pela natureza, depois pelos homens,
para constranger a circulagio a marcar um tempo de parada’.

De fato, nos lugares em que apenas se passa, sem parar jamais, nunca se
formam cidades. E’ por isso que se diz que, em geral, o avido voa, sobrevoa,
mas nao povoa.

Estudando a estrada de ferro e a colonizacdo, salienta o papel da ferrovia
como instrumento de valorizacao:

“Nos paises novos é o caminho de ferro que faz o valor da terra,
exatamente como nos paises aridos é a presenca da agua. Do mesmo
modo que no deserto os oasis sdo dispostos em rosario ao longo dos
vales, acima dos oueds f6sseis, assim em certos paises a zona cultivada
rebenta ao longo de cada via férrea em digitacGes cuja largura varia
segundo a fertilidade da regifo”.

Refere-se a renovacido da economia pelo trilho; a ferrovia como pioneira
do povoamento, citando o exemplo norte-americano (a railway belt, faixa de
terra de 8 a 10 milhas, concedida as estradas de ferro, que a colonizam, venden-
do os lotes, criando assim correntes de trifego remunerador dos capitais de
primeiro estabelecimento). No Brasil ha exemplo semelhante, o da antiga E. F.
Sio Paulo-Parand, companhia inglésa, na regiio norte désse ultimo Estado,
que prosperou rapidamente, vendendo as terras marginais, as quais, logo culti-
vadas e aproveitadas, deram nascimento a centros importantes (Londrina e
outros). RoBeErRT CarOT-REY, abeberado em DEFFONTAINES (“Le reseau des villes
— Comment il s’est constitué au Breésil” — Bull. Soc. Geogr. de Lille, 1938, n.° 9),
nao menciona ésse exemplo, mas outros, diferentes:

“Encontram-se os mesmos efeitos na América do Sul, com dife-
rencas que se prendem a0 desigual desenvolvimento econémico dos
Estados. No Brasil, no Estado de S&o Paulo, a Companhia Paulista,
constltulda, com os capitais dos grandes fazendezros, trata de servir
as regides ja valorizadas; néo estabelece suas linhas senio em territé-
rios ja povoados. Ao contré.rio, a Sorocabana tem levado o trilho até
as margens do Parand, no meio de uma regifo ainda virgem e quase
desconhecida. Estacoes fantasmas foram estabelecidas todos os
20 quilometros para os cruzamentos nessa linha de via tnica. A
medida que a linha progride para o interior, ela faz nascer em sua
extremidade cidades que se povoam com espantosa rapidez. Essas
cidades de vanguarda sdo as bdcas de sertdo, as portas da mata. O
caminho de ferro tem assim merecido o belo epiteto de “plantador
de cidades”.

Considerando em seguida os limites ao poder do trilho, atribui-lhe a funcdo
de detentor ou de péndulo:

“E’ preciso que as riquezas existam em estado latente e que as
messes esperadas nao sejam daquelas que o clima impede. No
estado atual da técnica o homem pode por o trilho mais ou menos
em toda parte: infelizmente nao estd em seu poder obter por toéda
parte os mesmos efeitos”.

Examing por fim a influéncia da ferrovia e do automoével na desercido dos
campos. Capitulo assaz interessante éste, em que depois de mostrar a via
férrea como geradora de grandes cidades (“essa relacdo direta entre o caminho
de ferro e a constituicio de grandes aglomera¢des urbanas nio é uma simples
aparéncia: ela acha seu fundamento nos servicos que o trilho presta & cidade
para o exercicio de suas funcoes comerciais e industriais e sobretudo para o
seu reabastecimento”), a considera indiretamente como responsivel pela deser-
¢ido dos campos, observando muito judiciosamente:
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“O cultivador ganha dinheiro, mais do que diz, menos do que se
julga, e para ésse lucro aleatono &le deve lutar o dia. todo, sofrer
o desconforto de sua morada, a a.usenc1a de férias e de aposentadona.
a falta de diversdes, enfim — e é talvez o sacrificio que lhe custa
mais — contentar-se com uma situacdo social inferior; é preciso
uma virtude herdica para aceitar conscientemente tudo isso. Certa-
mente a diferenga de condi¢io entre o rural e o citadino nao data
de ontem e o caminho de ferro nao mudou grande coisa nessa
diferenca, admitindo-se que nado a tenha mesmo atenuado. Mas
enquanto os contactos entre o0 mundo rural e o mundo urbano foram
limitados, eram raros aquéles que suspeitavam da dureza de sua
condlgao. Os caminhos de ferro multlphcaram os contactos e, ao
mesmo tempo, as ocasides de fazer a comparaciao. A cidade é hoje
uma feira permanente, de onde camponeses e camponesas voltam
carregados de embrulhos e insatisfeitos. A viagem lhes revela um
contraste injusto entre os dois géneros de vida, ao mesmo tempo que
lhes indica um meio de evasio”.

Indaga em seguida se o automével remediou essa desercio. Depois de mos-
trar que éle dlminulu o isolamento dos camponeses, faz outras consideracoes
que o levam a néo esperar do automoével “o milagre do retdérno & terra”. Contudo,
com as vantagens, que antes salientara, dos trens suburbanos e de pequeno
percurso, e dos servigos de 6nibus até os campos préximos, e da disseminacéo
dos auto-caminhes e dos automoéveis particulares, termina, com otimismo:

Fig. 9 — Circulagclio urbana. Tracado em “f6lha_de itrevo” da réde subur-
bana. Long Island, New York.

“Com efeito, o cultivador de hoje passa na cidade mais tempo
do que no campo; inversamente, o operirio ou o empregado pode,
se lhe agrada, habitar longe da aglomerac¢io, cultivar sen lote,
colhér flores e frutos. Entre o campo e a cidade a oposicdo se atenua;
uma paisagem ainda incoerente, feita de vilas e de cabanas, de jar-
dins e de terrenos vagos, envolve de um halo sem cessar aumentado
o nicleo primitivo, esperando que o urbanismo se apodere .disso e o
refunda em um molde novo, em que se encorporem mais ou menos
as antigas vias de comunicacde. O auiomdvel e o trem irabalham
sobretudo, afinal de contas, para o nascimento e o desenvolvzmento
de regzoes urbanas”. (Grifos nossos).

Na conclusdo da obra, depois de tratar da permanéncia de certos itinerarios,
salienta o primado do povoamento:

“A natureza nio é a tnica responsavel pela fixidez dos itinerarios,
também o homem tem confribuido para isso.

“Desde o dia em que se formaram ésses pontos de cristalizacéio
do povoamento, torna-se impossivel ndo os ter em conta no estabele-
cimento das ligacoes futuras.
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Fig. 10 — Uma aulo-estrada (Expresshighway norte-americans, com a
sinalizacdo noturna.

“Se a via férrea e a rodovia, a despeito de exigéncias técnicas
diferentes, vio tantas vézes juntas, é porque o mais antigo meio
de transporte tinha suscitado relagdes, feito surgir edificacdes, gerado -
um povoamento mais denso, em suma, criado condi¢cdes que em
seguida retiveram o mais recente”,

“Geografia da Circulacdo, essa expressio toma agora todo seu
sentido se se consideram as duas ordens de fatos que retém a circula-
¢a0 em um certo lugar, na superficie do planeta: de uma parte as
facilidades que ela ai encontra para transportes rapidos e macicos, —
a vocagdo do lugar; de outra parte, o aparelhamento, as construgées
e sobretudo o povoamento que multiplica as trocas e de modo geral
as necessidades de circulacdo. Désses dois fatores, o primeiro, sem
jamais apagar-se, é cada vez mais subordinado ao segundo, e muitas
vézes nio age sendo por seu intermédio.. As migracGes pastoris no
interior dos vales alpestres reduziram-se precisamente na época
em que a cadeia era atravessada para ai instalarem-se rodovias e
ferrovias: prova de que as alavancas da ciéncia moderna sio impo-
tentes se 0 homem primeiramente néo semeou a vida. 4s verda-
deiras zonas de obstdculo sdo na hora atual as regides desabitadas”.
(Grifos nossos) : o

Tao proveitosa e tio bem desenvolvida é a matéria dessa bela obra do
professor RoBERT CAPOT-REY, que s6 um desejo nos ocorreu 2o fim de sua leitura:
que ésse mesmo mestre escrevesse duas obras irmis dessa: a Geografia da
Circulacdio Maritima entre Todos os Continentes e a Geografia da Circulacdo
Superior Mundial. Com ésses trés livros teriamos o estudo completo da Geogra-
fia da Circulacdo, tanto vale dizer, da Geografia dos Trdnsportes. .

Observagdo final: Aumentaria imensamente o valor do livro como obra de
consulta freqiiente, se 0 autor o houvesse dotado de um indice analitico. Talvez
motivos de economia do editor, estranhos & vontade do autor, tenham privado
o volume dessa fonte imediata de referéncias aos variadissimos informes do
texto. E’ pena!
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