EXPANSAO DOS TRANSPORTES INTERIORES *
(ALGUNS PLANOS DE VIAGAO, A LUZ DA GEOGRAFIA)

Eng.° Moacir M. F. SiLva
Consultor-Técnico do C.N.G.

Transportes e geografia

Os transportes, modernamente, com o advento da navegacioc aérea,
passaram a admitir duas grandes subdivisGes: os transportes superio-
res e os transportes de superficie, uns e outros submissos a imposi¢ctes
da geografia.

Mesmo os transportes aéreos, realizados com o mais leve que o
ar (dirigiveis) ou com o mais pesado que o ar (avibes), que, aparente-
mente fugiriam & influéncia geografica, ainda assim, devem “ter em
consideracdo condicbées naturais” (ALBITRECCIA) € “ndo se aventuram
sem perigo por cima de certas regides pouco hospitaleiras” (DALISSIER).

Relativamente aos transportes de superficie (ferrovias, rodovias,
aquavias), ocorrem no Brasil outras subdivisdes: fransportes periféri-
cos ou exteriores, — os realizados pela navegacéo atlantica (de longo
curso ou de cabotagem), esta ultima prolongando-se pelas duas gran-
des bacias fluviais, do Amazonas e do Prata; e os franspories interiores,
que por sua vez se subdividem em transportes terrestres (ferrovias e
rodovias) e transportes fluviais e lacustres (aquavias interiores).

Nesta despretensiosa palestra, vamos apenas tratar de diretrizes
gerais (planos de viagdo) de transportes terrestres, com uma ou outra
referéncia a vias espontineas de navegacéo interior.

A luz da geografia, podemos afirmar: (1) “o tracado natural de
uma via de comunicacdo em terrenos acidentados resolve-se pela inda-
gacdo de um sistema de cursos de agua, tdo direto quanto possivel,
entre os pontos extremos”; e isso porque (2) “a producdo procura
os portos, seguindo, de preferéncia, como as 4guas, os caminhos dos
vales”.

Um grande engenheiro patricio, ANbrRE REBoUGAS, espirito religioso,
disse-0, com mais beleza: — “Os rios foram criados por Deus para
alimentar os homens, os animais e os vegetais; e, sob o ponto de vista
social, para serem navegados, para alimentarem os canais e para ensi-
narem aqos engenheiros as diregoes das grandes vias de comunicagdo,
que devem promover a prosperidade de seu pais” (Garantia de juros,
Rio, 1874 — os grifos sfo nossos). Ao escrevé-lo, tinha em mente,
sem duvida, a interdependéncia de talvegues e divisores de dgua, que
conduz a descoberta dos pontos de altura minima, (colos ou gargantas)
por onde as estradas devem passar.

De modo geral, mar — rio — montanha sao os elementos naturais,
que condicionam os transportes de superficie, facilitando-os ou modi-
ficando-os, consoante os aspectos que, em cada caso, oferecem.

# (Conferéncia realizada na sede do C.N.G. em 10 de julho de 1946.
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Faco minhas as palavras do general MARIo TRAVASSOS, que, em Sua
Introducdo d Geografia das Comunicacbes Brasileiras (Rio, 1942) o
disse melhor, em sintese mais perfeita: a geografia das comunicaces
fundamenta-se na férca de atracdo do mar e no papel funcional das
bacias hidrogrdficas e dos complexos orogrdficos, em si e em suas
relacdes reciprocas.

Planos gerais de viacgédo

Atribuem a HirOriTo pa CosTA, ndo sabemos se no seu Correio
Brasiliense, idéias relativas a um plano de viacdo. Mas, fora de duvida,
FE136 as teve, quando, no primeiro decreto ferroviario, que subscreveu,
o de n° 101, de 1835, cogitava de “uma estrada de ferro da capital
do Rio de Janeiro para as de Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia”.

O “plano geral” de transportes interiores mais antigo, de que tenho
noticia e conhecimento, é o da réde geral de vias navegdveis, exposto,
em 1889, pelo general Epuarpo Josk DE MORAIS, em seu pormenorizado
estudo s6bre Navegacdo Interior do Brasil.

Bsse trabalho (reeditado em 1894) expde minuciosamente os pro-
jetos, até entdo apresentados, para a “juncéo das diversas bacias hidro-
graficas do Brasil”. Muito citado em REBoUg¢As e outros antigos estu-
diosos dos assuntos brasileiros é, até hoje, lido com proveito por quantos
queiram informar-se do que foi (e do que poderia ter sido) a nossa
navegacio interior.

Muito embora, desde 1874, o Decreto n.° 5561, de 21 de fevereiro,
houvesse definido as competéncias do govérno geral e das administra-
cOes provinciais para a concessao de estradas de ferro, e, ainda, naquele
mesmo ano, Ramos pE QUEIRGs e ANDRE REBoUCAs tivessem preconizado
varias linhas férreas, constituindo verdadeiros planos; embora, em
1881, HonGrIo BICALHO, projetasse a “réde geral de comunicacdes”; e
.em 1882, o Primeiro Congresso Ferroviario sugerisse um “plano geral
de viacdo”, — a Monarquia tombou, em fins de 1889, sem que deixasse
estabelecido, sob aprovagcioc de seu govérno, qualquer plano de trans-
portes interiores.

Igualmente descontinua, fragmentaria quanto a diretrizes gerais,
foi a nossa politica de transportes na primeira Republica. S6 em
1934 foi aprovado pelo Govérno, em ato expresso, — o Plano Geral de
Viacdo Nacional, plano apenas de transportes de superficie, plano
misto (férreo-rodo-fluvial); e, dez anos depois, em 1944, o Plano Rodo-
vidrio Nacional.

Evidentemente, as diretrizes de um e outro désses grandes planos
oficiais, no obedecer a imposi¢coes econémicas, administrativas e técni-
cas, tiveram, do mesmo passo, que obedecer, sob maior férca inelutavel,
a imposicoes de ordem geografica, como decorre dos préprios documen-
tos, (relatorios justificativos e descritivos; e desenhos esqueméticos),
que fundamentaram ésses planos.
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Antes de os descrever, (sumariamente como se impde em rapida
palestra), vamos, — apoiando um pouco a geografia na historia, —
dizer, também sucintamente, de alguns dos principais planos gerais
que os precederam. '

Plano Ramos de Queirds {(1874)

O engenheiro JoAo RaMos DE QUEIR(GS, em 1874, apresentou ao
Instituto Politécnico Brasileiro um Esbdco de plano de viacdo geral
para o Império do Brasil, o qual, oito anos depois, fol submetido ao
parlamento, pelo seu préprio autor, tomando, naquela assembléia legis-
lativa, o n.° 252, de 25 de agdsto de 1882.
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Désse trabalho, que lemos na Biblioteca Nacional, do Rio de Janeiro
(II1-41, 1, 1), destacamos agora, para aqui, apenas alguns trechos,
em que é feita a descricdo geral do plano:

. “seja nosso ponto de referéncia o rio Sdo Francisco, alvo
para onde convergem algumas das nossas estradas de ferro.
Na grande seccdo navegavel do majestoso Sfo Francisco,
tédas as provincias limitrofes com éle e com a provincia de
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Minas, onde nasce, tém interésses entesourados. E’ assim
que a Corte, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Bahia, Pernambuco,
Sergipe e Alagoas, procuram chegar-lhe as margens, por seus
caminhos de ferro.

Todas estas provincias e outras mais setentrionais como
Pard, Maranhfo, Piaui também procuram chegar-lhe &as
margens. ‘

Essa unifo depende néo s6 da unido das bacias navega-
veis do Séo Francisco e Tocantins, cujos estudos de exploracio
estdo a cargo de uma companhia inglésa, como da construcéo
da E. F. Barra do Corda a Carolina, entre éste ponto do
Tocantins e aquéle da E. F. do Maranhfo a Teresina.

Realizada a construcio dessas estradas, teremos unidas
ao Amazonas e S3o Francisco, pelo interior do pais, doze
capitais de provincia.

Unir-se Porto Alegre a Uruguaiana e Curitiba a Miranda,
podendo ser muito, é quase nada, porque o nosso caminho é
ainda o Oceano para chegarmos as fronteiras. Cumpre, pois,
nao esquecer questio tdo importante, e aproveitar neste intui-
to todos os grandes elementos de riqueza de que dispomos.
Voltemos os olhos um pouco para o oeste do pais e nao sera
dificil descortinar os rios Madeira e Mamoré, o Guaporé e
outros afluentes navegaveis do Amazonas. Por éste tltimo
podemos chegar as nossas fronteiras com o Peru, e pelos
outros, Madeira, Mamoré e Guaporé, chegaremos as mesmas
fronteiras ao sul do Peru e nordeste da Bolivia. Podemos
também chegar 3s nossas fronteiras de oeste pelos rios Pa-
rana e Paraguai até as proximidades de Cuiaba e Mato Grosso,
além de Corumbé. Todos conhecem as desvantagens e incon-
venientes déste tltimo caminho que nos faz circular o pais
para chegarmos a essas fronteiras, sem podermos seguir pelo
interior.

De outro lado, a navegac¢io do Araguaia nfo pode prestar
os servicos imensos de que carecemos; porque, correndo ela
de sul a norte, nas circunvizinhancas de Goias, néo f6ra ainda
unida ao sul e a leste por alguma estrada que nos encurtasse
a distancia para chegarmos ao Para e Amazonas pelo interior.

Um tal problema ficaria resolvido desde que se fizesse
uma estrada de ferro.! que partindo do limite da navegacéo
dos rios Madeira e Guaporé, passasse por Mato Grosso, Cuia-
ba, ponito mais meridional da navegacdo do Araguaia, e por
Goias até o rio S@o Francisco podendo continuar pelo vale
do Jequitinhonhs até o Atlantico. (Canavieiras)

Ao passo que quatorze capitais assim se concentravam,
se identificavam mesmo, com o comércio e civilizacdo do inte-
rior; ao passo qQue 14 capitais se poderiam reunir em um dia
dado, quer nas margens de nossos grandes rios, quer nos
nossos plainos imensos, e quer mesmo em qualquer destas
capitais, as outras importantes provincias, como Parani,
com sua estrada estratégica de Curitiba a Miranda; Rio
Grande do Sul, com a sua igual estrada de Porto Alegre a
Uruguaiana, ficavam livres desta comunhfo, tdo necesséaria,
desde que bloqueados quaisquer déstes portos, como éles nio

1 “His a origem da recente Grande Leste-Oeste, que ndo é mais do que uma modificagiio, que
piora as condicGes politicas, estratégicas, comerciais e econdmicas da grande artéria central,
tracada acima”. (Nota de 1882)
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se ligam por nenhum ponto do interior, ndo poderiam rece-
ber recursos das outras provincias, sendo muito tempo depois
de levantado o blogqueio.

Assim, a unific do Araguaia ao Parana é um fato impres-
cindivel 2 para a garantia dos nossos direitos politicos, e esta-
bilidade do auspiciosc futuro de nosso comércio!

A estrada do Rio Claro a Mato Grosso, longe de ser estra-
tégica, é pouco comercial. Mais prudente féra que os estudos
uma vez chegados a um pontc conveniente do Parani ou do
Paranaiba, S. Excia. o Sr. ministro da Agricultura mandasse
seguir o rumo do norte em demanda do Araguaia. Seria
meio caminho andado, para nao ficar tudo perdido.

E dezessete capitais de provincia ficariam intimamente

unidas pelo interior, sem prejuizo das outras que se poderiam
unir depois direta ou indiretamente.
... digamos cutra vez: A unifio do Araguala ao Parana é
um fato tdo imprescindivel, que se éle ndo se realizar, as
estradas de Porto Alegre a Uruguaiana e de Curitiba a Mi-
randa, deixam de ter a importancia estratégica que se lhes
quer enxergar”.

O planc Ramos de Queirés que supomos ser o mais antigo, €, talvez
por isso mesmo, poucc conhecido. Jamais lemos, ou ouvimos de velhos
profissionais sabedores da matéria, qualquer referéncia a éle. Entre-
tanto, seu interésse néoc é apenas histérico. Parece-nos muito melhor
que o de REBougAs Bem ideado, com fundamentos geograficos e
econdmicos, é simples, modesto, prevendo s0 as linhas essenciais. Como
seu autfor deixa entrever, nas notas de 1882, foi ésse planc que inspirou
os posteriores de BICALHO e BULHOES.

Plano Reboucas (1874)

O plano de ANDRE REBOUGAs (0p. cit. XVII) nfo era apenas brasi-
leiro, mas sul-americano, como veremos, (aproveitando quantc possivel
suas proprias palavras).

“A grande viacdo do Império tem por base trés grandes
linhas:

1.° — Ao norte o Amazonas e a costa sdbre o Atlantico
compreendida entre a foz do Amazonas e o cabo de Sdo Roque;

2.9 — A leste o grande litoral s6bre o Atiantico desde o
cabo de Sdo Roque até o limite meridional do Império;

3.2 — A oeste a grande linha, obtida pelos eixos dos vales
dos rios Paraguai e Javari.

“Substituinde as curvas naturais destas grandes linhas
pelas linhas retas mais proximas, ter-se-4 um gigantesco
tridngulo circunscrevendo quase todo o Brasil. Estas trés
retas serdo:

1.2 — A linha reta amazoénica, que se conservars paralela
ao equador,

2 “Tal é a fonte donde surg!u a novissima Grande Norte-Sul, aqui denommada grande artéria
meridional do Araguaia ac Prata”. (Nota de 1882)
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2.° — A linha reta ocelnica, proximamente paralela ao
litoral atlantico;

3.° — A linha reta fluvial, que cortara o Javari, o Para-
guai e os seus afluentes em maior nimero de pontos do que
qualquer oufra reta imaginavel.

“E’ evidente — afirmava REBouUCAs, — que nenhum sis-
tema melhor de viacdo pode ser concebido do que o que tiver
por diretrizes linhas paralelas & base do tridngulo, isto é,
ao equador e ao Amazonas, e linhas dirigindo-se da base do
tridngulo ao vértice meridional.

Pag. 62 — Julho-Setembro de 1947




EXPANSAZO DOS TRANSPORTES INTERIORES 373

Ora, as diretrizes dos vales dos grandes rios do Brasil
coincidem muito proximamente com as grandes linhas te6-
ricas, que acabamos de imaginar.

Ao norte temos todos os confluentes do rio-mar, dirigin-
do-se do vértice a base amazénica; e depois todo o sistema
fluvial do Maranhio, do Piaui, do Ceara, dirigindo-se ainda
na mesma diregio sbbre a parte desta base, que é banhada
pelo Atlantico; a leste temos um grande nimerc de rios, coz-
rendo paralelamente & base amazdnica para o Atlantico.

O rio Sdo Francisco, e é ésse o principal caracteristico
do — mediterrdneo brasileiro, — participa do sistema das
diretrizes paralelas & base amazdnica e do sistema das dire-
trizes convergentes ao vértice meridional. Tem paralela a
base amazobnica a seccdo de Cabrobd ao Atlantico; tem em
linha convergente ao vértice meridional téda a preciosa sec-
cdo, que banha o interior da provincia da Bahia e penetra
até o coragao da provincia de Minas Gerais. '

“As linhas mais interessantes neste sistema de viacéo
sdo evidentemente as paralelas & base amazbnica, que pro-
duzirdo no futuro os caminhos de ferro brasileiros intero-
cednicos, tendo para estacOes maritimas os nossos melthores
portos de mar.

(Grande parte destas linhas deveriam, entfo, ser ence-
tadas em virtude da lei de 24 de setembro de 1873, que
ordenara a ligacao dos portos de mar aos centros produtores) .

(1) — A primeira paralela é a do vale do rio Paraiba do
Norte. Tem por estacdo terminal no Oceano Atlantico o
porto de Cabedelo na foz désse rio. Fica situada mui proxi-
mamente no paralelo terrestre de 7 graus de latitude sul.

(Qualquer outra paralela mais ao norte nédo teria razio
de ser: encontraria os delfas dos confluentes meridionais
do Amazonas, e iria implicar initilmente com os intimeros
canais de ligacdo, que o Criador ai abriu).

Produzirda o maior caminho de ferro interoceinico da
América do Sul, que servira diretamente ao Pilar, ao Inga,
a Campina Grande, Teixeira, Piancd, Jardim, Exu, Jaicés,
Oeiras, Jerumenha, sébre o rio Gurgueia, Pastos Bons, junto
ao Parnaiba, Carolina, no rio Tocantins; cortara os grandes
confluentes do Amazonas, o Xingu, o Tapajos, o Madeira,
junto ao Crato, e o Javari; penetrard no Peru, na provincia
de Loreto; cortarad os confluentes peruanos do Amazonas, o
Tapichi, o Ucayali, o Huallaga e Marafion; passara em Caja-
marca, capital do departamento do mesmo nome, e descera
ao Pacifico pelo vale do rio Jequetepec.

(2) — A segunda parclela é a do Sdo Francisco. Tera
por estacdo terminal no Atlantico o pérto fluvial de Penedo,
enquanto ndo se julgar conveniente criar um pérto transa-
tlantico mais préximo & foz do Sa@o Francisco. Fica situada
quase no paralelo terrestre aos 10 graus de latitude sul.

Produzird uma linha de viacfo interoceidnica, que apro-
veitar4 nos primeiros tempos as secgOes navegaveis do rio
Sdo Francisco, desde a foz até Cabrobd, com vias férreas
econdmicas nas seccdes encachoeiradas.

Servird esta linha, além das povoacgbes ribeirinhas ao
Sédo Francisco, Parnagué na provincia do Piaui, Pérto Impe-
rial no Tocantins, atravessara a famosa ilha de Sant’Ana
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no Araguaia, cortara os confluentes do Amazonas brasileiro,
Xingu, Tapajos e Madeira, passard na linha imaginaria da
fronteira do Peru, da Bolivia e do Brasil, penetrard no Peru
cortando ¢ rio Purus, passard em Huanuco, a segunda cidade
do departamento de Junim, em Huaraz, capital do departa-
mento de Ancachs, e chegara ao Pacifico pelo vale do Casma.

(8) — A terceira paralela é ¢ do Paraguacu. £ uma
das mais belas e importantes do Brasil. Tera por estacéo
terminal no Atlantico o magnifico pérto da Bahia, s6 infe-
rior no Brasil ao do Rio de Janeiro, que também nfo ftem
igual no mundo. Fica situada quase no paralelo terrestre
de 13 graus de latitude sul.

Tera a estacdo maritima em Cachoeira, na foz do Para-
guacu no interior da baia de Todos os Santos; servird Anda-
raj e os terrenos diamantinos dos Lencgodis e cortard o Séo
Francisco em Urubu, quase no centro das preciosas 240 1éguas,
navegaveis, naturalmente a vapor, do mediterraneo brasileiro.
Seguira o vale do rio Corrente; atravessara Goids servindo
Arraias e Palmas; cortard ¢ rio Maranhdo e o rio Araguaia,
em frente & extremidade meridional da ilha de Sant’Ana;
passard perto das nascentes do Xingu e Tapajés; cortara o
Guaporé e o Mamoré ao penetrar na Bolivia; atravessard o
Peru servindo Cuzco, a cidade do ouro, Ayacucho e Huan-
cavelica, capitais dos departamentos do mesmo nome, e des-
cerd ac Pacifico pelo vale do Canéte.

(4) — A quarta paralela é a do ric Jequitinhonha, do
ric de leito de ouro e diamantes; do rio cujas descricoes
parecem contos fabulosos do Eldorado! Fica situada quase
téda essa linha no paralelo terrestre aos 16 graus de latitude
sul.

Tem por estacdo terminal no Oceano Atlantico a baia
Cabralia ou podrto de Santa Cruz, o melhor pérto das ime-
diacbes da foz do Jequitinhonha.

Servira, na provincia de Minas, Aracuai, Minas Novas,
Grao Mogol, Montes Claros, atravessard o Sdo Francisco em
Januaria, ainda na preciosa seccdo de 240 léguas, natural-
mente navegiveis a vapor.

Passard na capital de Goids acompanhando a estrada
atual de Meia Ponte a Jaragud; passard também em Cuiabg;
seguindo entre Goids e Cuiabd o caminho atual pelas povoa-
cOes do Rio Grande, Sangrador Grande e Estiva; tocard em
Vila Maria e atravessara o territérioc da Bolivia, servindo
La Paz; entrar4 no Peru margeando o lago Titicaca; servirg
Puno e Arequipa, capitais dos departamentos do mesmo nome,
e chegari ao Pacifico no poérto de Islay, bem conhecido
como um dos portos de escala dos vapdres ingléses e ameri-
canos, que percorrem t6da a costa ocidental da América do
Sul, a partir do Panamai.

(6) — A quinta paralela ¢ a do rio Doce, a mais interes-
sanfe & provincia de Minas Gerais, destinada a dar-lhe um
porto imediato e direto no Atlintico. Fica situada quase
t6da essa linha no paralelo terrestre aos 20 graus de latitude
sul. Sua estacdo ferminal no Atlédntico é o magnifico pérto
de Vitéria, a capital do Espirito Santo.

Esta linha, prolongada do Atlantico ao Pacifico, servira
diretamente, ou por peguenos ramais, Ouroc Préto, Santa

- Béarbara, Sabara, Formiga e Franca; acompanhari a mor
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parte do vale do rio Grande; passard em Miranda e Coimbra,
e entrard na Bolivia pelo vale do Latiriquiquy, passara nas
Salinas de Sao José, na atual capital da Bolivia, Chuquisaca
ou Sucre, em Potosi, famosa pelas minas de prata, e alcan-
card o Pacifico no pdrto peruano de Yquique.

(6) — A sexta paralela é a do Rio de Janeiro, que dara
no futuro o caminho mais curto da capital do Império ao
oceano Pacifico. Fica essa linha situada quase t6da no para-
lelo terrestre aos 22 graus de latitude sul. Sua esftacio ma-
ritima no Atlantico é o magnifico porto do Rio de Janeiro,
a obra prima do Criador neste género!

Esta linha estd ja executada na primeira e segunda sec-
¢des do caminho de ferro de D. Pedro II, e no ramal para
Sao Paulo pelo vale do Paraiba; abandonarad ésse vale na
latitude de Cacapava, na provincia de Sio Paulo; dai se
dirigir4 para Cachoeira, Campinas, Capivari e Botucatu a
tomar o vale do Paranapanema, que a conduzird & provincia
de Mato Grosso, onde percorrerd os vales do Dourado e do
rio Apa, linha diviséria do Império do Brasil e do Paraguai.

Atravessara a Bolivia, cortando a estrada de Sucre a
Potosi e a Cobija, e chegara ao Pacifico nesse porto, que é o
principal entreposto maritimo da Bolivia.

(7) — A sétima paralela é a de Sdo Paulo, construida
e em construcdo em uma extensio maior do que qualquer
das outras paralelas principais da grande réde de viacio do
Império. Nem se devia esperar menos de tdo ativa e inteli-
gente provincia! Corresponde esta paralela proximamente ao
paralelo terrestre aos 24 graus de latitude sul.

Sua estacdo maritima no Atléantico é o belo porto de
Santos, precedido pela vasta baia de Sdo Vicente; poérto,
que lembra por vézes o de Londres, mas que lhe é muito
superior em condi¢des naturais.

Esta linha funciona de Santos a S8oc Paulo; estid em
construcdo de Sao Paulo a Sorocaba e a Ipanema, rica de
minerais de ferro e de manganés; de Ipanema se dirigira
ao vale do Itapetininga; percorrerd o norte da provincia
do Parang; passard no majestoso salto das Sete Quedas;
atravessara o Paragual, pelo vale do Jejui, o Chaco, o norte
da Republica Argentina, servindo Salfo, capital da provincia
do mesmo nome, e alcancara o Pacifico no porto de Agua
Buena no litoral da Bolivia”.?

(8) — A oitava paralela é a do vale do Iguagu, uma das
mais claramente assinaladas pelo Criador, e a mais estraté-
gica, que se pode tragcar no Brasil. Fica esta linha situada
nas proximidades do paralelo terrestre aos 25 graus de lati-
tude sul. Sua estacdo maritima no Atlantico é o poérto de
Antonina, no fundo da vasta baia de Paranagua.

Até Vila Rica do Paraguai éste caminho de ferro tem
por diretrizes naturais os vales do Iguacu e do Mondai; de
Vila Rica a Assuncio tem leito preparado, e, ja em trafego,
a seccdo de Assuncdo ao Paraguai.

3 Por mera curiosidade, sem comentdrio, destacamos o tépico seguinte, de REBoOUCAS:
“Quando o Brasil tiver 89 milhdes de habitantes, como tem atualmente os Estados Unidos, éste
caminho de ferro daré trens de prazer para sSe ir em carro-palécio (palace car) admirar o porten-
toso salto de Guaira, como presentemente faz o caminho de ferro de Albany a Niagara-Falls”.
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Na Republica Argentina a oitava paralela atravessa o
Chaco e as provincias do Salto e Catamarca, e chega ao
Pacifico no porto de Hueso Parado, seguindo proximamente

a fronteira da Bolivia e do Chile.
(9) — A nona paralela é a do vale do Uruguai, que inte-

ressa simultdneamente as trés provincias, de Santa Catarina,
Parand e do Rio Grande do Sul. Fica esta proximamente
sobre o paralelo terrestre de 28 graus de latitude sul, que
corta por varias vézes.

Terad por estacdo maritima, no Atlantico, o porto de
Laguna, ou a melhor enseada, que se puder escolher entre
a foz do Tubarao e os dois cabos de Santa Marta, exatamente
onde termina a série de excelentes portos da costa do sul
do Império.

Seguira o vale do Tubarfo, rico de carvio de pedra e
de uma fertilidade prodigiosa; tomara depois o vale do
Uruguai, abundante de erva-mate, que acompanhara até atra-
vessar, no ponto mais estreito, o territério de Missdes; apro-
veitara a navegacdo do Parana até Corrientes; dirigir-se-4
a Santiago, Tucuma e Catamarca, capitais das provincias
argentinas do mesmo home; atravessari o Chile pelo vale do
Copiap6 e chegara ao Pacifico no pérto La Caldera.

(10) — A décima paralela é a dos vales do Jacui e do
Ibicui, os maiores rios da provincia do Rio Grande do Sul.
Esta linha acompanha muito proximamente o paralelo ter-
restre aos 30 graus de latitude sul.

Sua estacdo maritima no Atlantico é o poérto do Rio
Grande, desde muito em comunicacio a vapor, pela lagoa
dos Patos, com Porto Alegre, capital da provincia e estacdo
real do caminho de ferro projetado.

O seu tracado coincide quase perfeitamente com a linha
central grande aritéria de todo o sistema de viagdo do Rio
Grande do Sul, projetada pelo Dr. José EwBANK DA CAMARA,
um dos engenheiros brasileiros mais ricos em iniciativa.

No Brasil terd por diretrizes principais os vales do Jacuf
e do Ibicui; na republica do Uruguai aproveitara o caminho
de ferro em construcédo de Santa Rosa ao Salto; na Republica
Argentina os caminhos de ferro projetados de Concérdia ao
Parana e de Santa Fé a Coérdova: desta capital ou ird ao
porto de Coquinho no Oceano Pacifico, por S. Juan, capital
da provincia do mesmo nome, ou por Mendoza ao porto de
Valparaiso, o principal do Chile, e o mais importante pérto
da América do Sul sébre o Oceano Pacifico.

Entre os sistemas de linhas convergentes da base amazbnica ao
vértice imaginario meridional, REBoUgAs menciona apenas os seis
seguintes:

1.° — Os confluentes da margem setentrional do Ama-

zonas que trarao aos portos brasileiros do grande rio os pro-
dutos dos territérios vizinhos;

2.2 — Os confluentes da margem meridional do Amazo-
nas, que levario ao rio-mar nao s6 produtos brasileiros, como
peruanos e bolivianos;

3. — A grande convergente do Madeira, Guaporé, Agua-
pei e Paraguai,
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4° — A convergente do Tocantins, Araguaia, rio Ver-
melho, Anicuns, Paranaiba e Parana;

5.° — A convergente do Tocantins e Sdo Francisco;

6.0 — A convergente do Parnaiba, Gurgueia, rio Paraim,
lagoa do Parnagua, rio Poc¢Oes ou do Brejo, rio Préto,
rio Grande e Sao Francisco”.

Tal é, resumidamente, o plano Reboucas.

De sua justificativa, feita pelo proprio autor, destaco apenas os
topicos seguintes:

“Estudando as rédes de vias férreas executadas nos pai-
ses que precederam o Brasil no grande cometimento carac-
teristico déste século, reconhece-se que na Europa domina
o sistema, que se pode denominar radial ou de grandes linhas,
convergindo sempre para um centro inico — a capital; nos
Estados Unidos o sistema, que se pode denominar quadri-
culado, porque as grandes linhas de viacdo, dirigidas geral-
mente de leste a oeste e de norte a sul, formam quadriculas.

A forma de trapézio do territéorio da grande Republica
norte-americana, e as idéias livres e descentralizadoras, que
ai dominam, aconselharam éste sistema, realmente o melhor
para uma nacio, eminentemente agricola e comercial.

Na Europa a réde francesa é o tipo por exceléncia do
sistema radial; todos os grandes caminhos de ferro conver-
gem a Paris, como se quisessem confirmar a teoria de ELIE
DE BEAUMONT: Paris ceniro atrativo.

“O sistema de paralelas e convergentes é verdadeira-
mente uma modificacdo do sistema quadriculado dos Estados
Unidos: modificacdo forcada pela forma geral triangular do
territério brasileiro”.

Plano Bicalho (1881)

HonoOr1o BIcALHO, como engenheiro chefe da Diretoria de Obras
Publicas do Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas, em
1881, cumprindo instrugOes recebidas, apresentou ao titular daquela
pasta um projeto de “réde geral de comunicacbes”, — plano misto,
férreo-fluvial, que assim se pode esquematizar, segundo suas grandes
linhas-tronco:

I — Grande Lesie-Oeste, partindo de Salvador, alcan-
cando em Juazeiro, o Sdo Francisco; utilizando a navegacio
désse rio e de seus afluentes Grande e Préto, vencendo a
divisa de 4guas com o Tocantins por via-férrea, até encontrar
a navegacao désse rio, em seu afluente, rio do Sono. Esse
tronco seria prolongado, cortando o vale do Araguaia, a
cuja navegacéo se ligaria, alcancando, por fim, as terras altas
do Xingu, Sdo Manuel e Tapajoés, ao norte de Mato Grosso.
Seria também ligado por via férrea, & navegacio do Parnaiba,
no Piaui.

II — Grande Central-Norte, partindo do Rio de Janeiro,
pela E. F. C. B. e rio Sdo Francisco até encontrar o tronco
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I; por éste até o Tocantins, descendo-o até Belém do Pari,
com um trecho de via ferrestre para evitar as cachoeiras
que dificultam, ou antes impedem; essa navegacao.

III — Grande Central-Sul, partindo do Rio de Janeiro e
alcancando por via férrea, através do Estado de Sdo Paulo,
a navegacdo do alto Parand; descendo-o até onde possivel;
ai, novamente por via terrestre, até o Rio Grande do Sul,
através dos HEstados do Parana e Santa Catarina.

Futuramente, o trecho fluvial seria substituido por via
férrea entre os Estadcs de Sdo Paulo e Parana. E hoje esta,
e desde muito tempo, a situacao real.

PLANO

BICALHO
| 8 8 I

COPIA DE JISYRA SAMPAI

IV — Grande Noroeste — Seria como um ramal do tronco
III. Partindo do alto Parana, seguiria, por terra, a Miranda;
dai, por via fluvial até Céceres; déste pontoe, por terra a
Vila Bela de Mato Grosso, no Guaporé; descendo éste e o
Mamoré; vencendo, por via férrea, o trecho nao navegavel
(Madeira-Mamoré) e alcancando assim a grande réde fluvial
amazdnica.

O conceito fundamental do plano Bicalho ressalta logo:
mdxima utilizacdo das vias fluviais, o que traria, como con-
seqiiéncia desfavordvel, muitas baldeacoes.
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A apreciacdo déste plano estd feita, por mao de mestre,
no Relatério da Comissao do Plano de Viacdo Nacional, cujo
relator foi o engenheiro OscAR WEINSCHENCK.

“Apreciando o plano Bicalho, tracado na carta do
Brasil, verifica-se que ésse grande engenheiro conse-
guia, com as vias de comunica¢bes sugeridas, aprovei-
tando ao maximo as vias fluviais navegaveis e com a
construcio da menor extensdo possivel de vias terres-
tres, os seguintes resultados:

a) — Ligar o Rio de Janeiro:

a-1) — & Salvador;

a-2) — a réde fluvial do Parnaiba, no Piaui;

a-3) — a réde fluvial do Amazonas, em Belém
do Para;

a-4) — & réde navegével do rio Paraguai, em
Miranda;

a-5) — a réde fluvial do alto Parana, por inter-

meédio da viacdo de Séo Paulo, em ponto
nao fixado, alcancando a fronteira su-
doeste, em Guaira,;

a-6) — a réde ferroviaria do Rio Grande do Sul.
b) -— Dar acesso ao oceano:
b-1) — a parte leste do planalto central, pelo

pérto de Salvador;

b-2) — a parte norte do Estado de Mato Grosso,
pelo pOrto de Salvador;

b-3) — a parte sul do Estado de Mato Grosso
pelo pdrto de Santos ou do Rio de Ja-
neiro.

¢) — Dar continuidade ao tronco fronteirico consti-
tuido pelos rios Paraguai, Guaporé e Mamoré,
ligando por éle, as grandes rédes fluviais do
primeiro e do Amazonas.

E’ inegavel que os resultados acima indicados, seriam
conseguidos, mas a condicdo de reduzir ao minimo as vias
de comunicacdo a construir e de aproveitar ao maximo as
vias fluviais, tornou os troncos sugeridos impréprios, como
grandes troncos de nossa viacdo, que devem ser tdo curtos
quanto possivel e permitir rapidez nos transportes”.

Plano Bulhdes (1882)

O Primeiro Congresso Ferroviario Brasileiro, reunidc no Rio de
Janeiro em 1882, designou, para elaborar o plano geral de viacdo, uma
comissdo constituida dos engenheiros A. pE OLIVEIRA BULHOES, FERINO
Jost pE MEero e JOoRGE RADEMAKER GRUNEwALD. Risse trabalho que,
de certo tempo passou a ser conhecido, por simplificacdo, como “plang
Bulhoes”, obedecendo, praticamente, 2 mesma orientag¢éo do de BicaLHo,
plano misto, férreo-fluvial, menos rigoroso quanto ao aproveitamento
das vias fluviais, assim se esquematiza:
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PLANO

BULHOES
| 882

COPEA DE JOSYEA BAMPAD

I — Grande Leste-Oeste. Tronco terrestre partindo do
Rio de Janeiro pela E.F.C.B., que prolongada, atingiria o
divisor de aguas entre as bacias do Prata e do Amazonas,
passando por Goids, Cuiab4, Caceres, para terminar na cida-
de de Mato Grosso, & margem do Guaporé. (Tronco principal
do plano, via de carater internacional, se prolongada, sempre
pelo divortium aquarum, através do territério boliviano).

II — Grande Norte-Sul. Tronco misto. Iniciado na fron-
teira sudoeste, em Guaira, constituido pela navegacéo do alto
Parani; e por uma ligacdo terrestre desta com a do Tocantins,
ou do Araguaia, que conduziria a Belém do Pard, vencidas,
por via terrestre, as cachoeiras entre o alto e o baixo Tocantins.
Cruzaria o tronco I, pelo qual ficaria ligado ao Rio de Janeiro.

III — Grande Nordeste. Tronco misto, partindo de Sal-
vador, passando em Juazeiro, alcangcando Teresina e Caxias;
e, dai, por via fluvial, Sdo Luis do Maranhéo.

IV — Grande Central-Sul. Tronco terrestre, do Rio de
Janeiro, por Sdo Paulo, a ligar-se na réde ferroviaria do
Rio Grande do Sul, correndo ao longo da faixa do territdrio
entre o rio Parana e o Oceano. (Praticamente, é o que ficou
realizado desde a construcdo da antiga E. F. Sdo Paulo-Rio
Grande).
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Comparando com o plano Bicalho, que o antecedeu, ob-
serva-se:

1. — Os troncos do planoc Bulhdes sio mais diretos e
portanto mais curtos que os do plano Bicalho;

2.0 — Além das seis ligacfes (a) do Rio de Janeiro (a
Salvador e a cinco bacias fluviais) indicadas no
plano Bicalho, o plano Bulhdes permite mais
uma: a-7) — a réde fluvial do Estado do Mara-
nhdo, que irradia de S2o Luis;

3.0 — D4 acesso a todo o planalto central, ampliando
assim o resultado b-1 do plano Bicalho. (Mas ndo
realiza os resultados b-2 e b-3 daquele plano).

4° — D4, como o plano Bicalho, continuidade ao tronco
fronteirico constituido pelos rios Paraguai e Gua-
poré-Mamoré.

A principal deficiéncia do plano BulhGes, como do de BICALHO,
é ndo ter sido prevista a ligacdo interior (independentemente da na-
vegacao maritima) da capital do pais com as das antigas Provincias
do Nordeste, nem com a do Espirito Santo.

Aos desejosos de mais profunda apreciacdo désses dois planos,
indicamos a leitura de WEINSCHENK (0op. cit.) e de Travassos (op. cit.).

Plano de viacldo da primeira Republica (1890)

Proclamada a Republica a 15 de novembro de 1889, dois meses
depois, a 15 de janeiro de 1890, o Govérno expedia decreto, de n.° 1586,
providenciando sbbre a organizacdo de um plano de viacdo federal,
para o que determinava a constituicio de uma comissdo de cinco
membros,* que deveria realizar €sse trabalho nmo menor prazo possi-
vel. Essa comissdo apresentou seu relatério ® em novembro do mesmo
ano (1890), do qual transcrevemos, integralmente, o capitulo II, em
que é feita a Descricdo da réde geral projetada:

“Examinando as condi¢les naturais do territério da Re-
publica, compreendeu desde logo a comissdo que devia ter
em vista, na organizagdo do plano geral de viacdo, as gran-
des bacias em que se divide o pais, e utilizar, como parte do
sistema, as extensas vias que fornecem os seus grandes rios.

Nessa conformidade foi adotada como artéria da réde de
viagdo, uma grande linha central na direcdo geral este-
oeste, sObre o divisor principal de 4guas do nosso sistema
hidrografico, que, partindo de um ponto diretamente ligado
a Capital Federal pela E.F.C.B., entre as estacOes de Barra

¢ Essa comigsdo fol assim constituida: JERONIMO RODRIGUES DE MoORAIS JARDIM, presidente,
ALVARO RoDOVALHO MARCONDES D0S REIS, relator, EDMUNDO BUSCH VARELA, JOLI0 A. HORTA BARBOSA
e Josk GONCALVES DE OLIVEIRA.

5 fsse relatério, (sem o mapa), que, com grande dificuldade conseguimos encontrar na
Biblioteca Nacional, foi transcrito (depois o verificamos), na Revista do Clube de Engenharia,
n.e 32, ano de 1930, as pags. 123-140 (mas também sem mapa). Seu relator, ao oferecé-lo ao
Clube, na sessfio de 16-5-1916, esclareceu: “O venerando marechal JERGNIMo RODRIGUES DB MORAIS
JarpiM, digno presidente da comissdo, remeteu oportunamente ésse trabalho ao Govérno, que
féz publicar uma edicio de mil exemplares em folhetos dos quais existem hoje mui poucos, em
mios de particulares, tendo sido, ao que consta, destruida por um incéndio a quase totalidade
da edicdo que se achava no depdsito em que ocorreu ésse desastre”.
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COMISSAO

PLANO _

1890

CCAIA O JOSYRA SANPAID

Mansa e Comércio, v4 terminar em lugar conveniente da
fronteira com a Republica da Bolivia, passando por Cataldo,
capital de Goiés, rio Araguaia, capital de Mato Grosso e
Sao Luis de Caceres, servindo igualmente a zona banhada
pelo trecho navegavel do rio das Mortes.

“Essa artéria se ligard em seu ponto extremo aos Estados
do Amazonas e Pari, pela navegacdo do Guaporé, E. F. Ma-
deira-Mamoré e navegacdo do Madeira e Amazonas; mais
diretamente ao Estado do Para, pela navegacdo do rio das
Mortes, Araguaia, E. F. de Alcobaca e navegacio do baixo
Tocantins. Com o sistema de viacdo do norte e, portanto,
com os diversos Estados dessa latitude se comunicara pela
estrada de ferro de Cataldo ao Tocantins, navegacao désse
rio e uma estrada de ferro que passara por Porto Franco,
vindo de Teresina por Caxias, e ainda mais, pelo Sdo Fran-
cisco ao qual se ligara pela E.F.C.B. ou mais diretamente
por uma linha, que partindo do ponto conveniente do tronco
se dirija aquele rio pelo vale do Paracatu.

A via férrea Central do Brasil, pelo seu ramal de Ouro
Préto, prolongado a Pecanha, estabelecera comunicac¢des para
Vitéria, capital do Estado do Espirito Santo, por intermédio
da E. F. Vitéria a Natividade, igualmente prolongada até
aquéle ponto.
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O Sio Francisco € a grande linha Norte-Sul, adotada pela
comissao para fechar a réde, ligando o sistema do norte ao
do sul.

Por éle se ligarid com efeito a artéria Este-Oeste, com a
viagdo do norte, em Pefrolina pelo prolongamento da E. F.
da Bahia a Juazeiro; pela linha indicada désse ponto a
Teresina que receberd em seu percurso o prolongamento
da E. F. de Fortaleza a Baturité e o da estrada de Recife a
Caruaru, bifurcando-se €ste dltimo prolongamento em ponto
conveniente para tomar direcio do extremo oeste da E. F.
Paulo Afonso, a fim de estabelecer com o S&o Francisco
comunicacdes mais diretas dos Estados de Pernambuco, Pa-
raiba e Rio Grande do Norte, cujas vias férreas ficarfo liga-
das entre si. :

“De Teresina é langada a linha que deve estender-se até
o Araguaia por Porto Franco a margem do Tocantins, esta-
belecendo comunicagdo com Sdo Luis pelo Itapicuru e bifur-
cando em lugar apropriado em demanda de Belém, capital
do Para. '

As ligacGes do Estado de Sergipe se fardo pelo prolon-
gamento da E. F. de Aracaju a Siméo Dias, até Timbd, de
um lado, e de outro lado por um ramal de Piranhas, ponto
inicial da E. F. de Paulo Afonso, para onde serd igualmente
prolongada a estrada que de Maceié se estende pelo interior
do Estado de Alagoas.

No Estado do Amazonas consigna o projeto uma linha de
Manaus a Sao Joaquim pelo vale do Rio Branco.

Para o lado do Sul a artéria central se ligard & navega-
¢ao do rio Paraguai em Sfo Luis de Caceres; & do Jauru
no limite do trecho navegavel désse rio; & fronteira do
Paraguai ao sul de Mato Grosso, pela estrada do Araxa,
Uberaba e Coxim, que se bifurcara em Baus tomando a
direcdo de Nioaque ou ponto mais conveniente nas proximi-
dades da mencionada fronteira; ao sistema de viacdo dos
Estados de Sédo Paulo, Parana, Santa Catarina e Rio Grande
pelo prolongamento da E. F. Mojiana a Cataldo e pelas liga-
¢Oes atuais dessa estrada com aquéle sistema; e entroncando
na E.F.C.B., que, como se sabe, se prolonga hoje até a
cidade de Sio Paulo, se pora por ali em comunicacdo pela -
via férrea Sorocabana, com a linha de Itararé a Santa Maria
da Boca do Monte, que liga na dire¢cdo geral norte-sul, o
Estado de S3o Paulo ao do Rio Grande, que a comissao
adotou como tronco da viacdo do Sul.

Entroncando em Santa Maria da Boéca do Monte, na
E. F. de Porto Alegre a Uruguaiana, liga-se em seu extremo
e por uma mesma estrada, de um lado & fronteira Argentina
e de outro lado & capital do Estado do Rio Grande do Sul.
Pelos dois ramais ja concedidos de Cruz Alfa & foz do Ijui
e o do Pequeri, duas novas ligacdes serdo estabelecidas com
as nossas fronteiras, e ainda a outros pontos destas se ligara
pelas linhas propostas agora pela comissio, de Cruz Alta
ao Urugual nas proximidades da foz do Peperi Guacu, e de
Guarapuava a foz do Iguacu.
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Com o litoral se comunicard o mencionado tronco do
Sul, pela atual estrada de Paranagud a Curitiba, a qual
devera se prolongar a Ponta Grossa e pela linha consighada
no projeto, do pérto do Sio Francisco a galgar a serra geral
pelo vale do Itajai e prolongando-se por Curitibanos ou Lajes
a incidir no mesmo tronco. Essa linha se dirigird dali a
foz do Chopim no Iguagu, onde entroncara no ramal proje-
tado de Guarapuava & foz déste ultimo no Parana; lancara
aquém da serra um ramal para o Destérro, e tomara de
Lajes a direcao dos campos da Vacaria, onde se bifurcara
para Porto Alegre e para Passo Fundo.

Além dessas e para melhor assegurar a defesa das fron-
teiras do Sul, propde a comissio as seguintes linhas: o ramal
de Pelotas a Jaguario, o de Santa Maria da B6ca do Monte
ao Rio Negro por Bajé; o de Sdo Gabriel ou Cacequi a Sant’
Ana do Livramento, o de Cacequi a Sio Borja; e a linha
mista de Ponta Grossa a Corumba, aproveitando os trechos
navegaveis dos rios Ivai, Parand, Ivinheima, Brilhante, Mi-
randa e Paraguai, os quais serfo ligados por vias férreas nos
pontos convenientes.

Organizado assim o projeto da réde geral de viacdo da
Republica, enfendeu a comissao dever néle consignar outras
linhas destinadas a seu futuro aperfeicoamento. Assim, para
substituir mais tarde a navegacao do Sdo Francisco, ou antes
para estabelecer uma segunda comunicag¢do mais rapida e
comoda para os Estados do Norte, acha-se figurada no pro-
jeto a linha férrea que devera partir de Jatoba e, passando
por Vila Nova da Rainha, Lencéis, Rio Pardo, Aracuai e
Pecanha, procuraria entroncamento na grande linha central
Este-Oeste na direcio de Arax4a, passando pelas proximidades
de Curvelo. Essa mesma linha se ligard & Central do Brasil,
para uma comunicacfo direta com a Capital Federal, pelo
ramal de Ourc Préto prolongado a Pecanha.

Assim ficarad estabelecida para o futuro a comunicacéo
por via férrea continua entre o extremo Norte e o extremo
Sul da Republica, notando-se que essa continuidade ficara
também estabelecida para o oeste, pela grande artéria Central
e, para o sudoeste, pela Estrada do Coxim e pelo ramo que
se dirigira a fronteira paraguaia.

Para estabelecer de futuro uma comunicacio mais direta
entre os Estados do Amazonas e Mato Grosso, propde a co-
missao uma via férrea, que partindo do ponto que for reco-
nhecido mais conveniente sébre a artéria central entre Cuiaba
e o rio das Mortes, se desenvolva pelo vale do Arinos em
direcao de Manaus, podendo desenvolver-se também pelo
Séao Manuel.

E ainda dessa capital, para fechar as comunicagées por
via férrea continua na réde geral, consigna o projeto, embora
de futuro muito remoto, a linha que transpondo o Madeira,
o Tapajos e o Xingu se dirija ao extremo da estrada que vem
de Teresina & margem do Araguaia, lancando em ponto
conveniente um ramal em demanda da estrada de Alcobaca.

Finalmente, como aperfeicoamento da réde para o lado
do sul, indica o projeto uma segunda bifurcagdo da linha do
Coxim em Baus para Cuiabi e a adogdo da linha continua

Pig. 74 — Julho-Setembro de 1947



EXPANSAO DOS TRANSPORTES INTERIORES 885

de Ponta Grossa a Miranda ou a Corumba (se fOr possivel),
em substituicdo da linha mista, devendo tomar desde ji, ou
quando ao Govérno parecer oportuno, seu ponto de partida
na baia do Sio Francisco”.

O desenho que esquematiza ésse plano da comissdo de 1890, mostra
gue no sul e no ceste do Pais, chegariam varias linhas, revelando assim
preocupacoes de crdem militar. A comissdo teve, alids, em sua presi-
déncia, um oficial de alta patente de nosso Exército.

Bsse primeiro plano de viagdo da primeira Republica nio foi
aprovado, nem desaprovado pelo Govérno. Caiu no esquecimento.
Curioso, entretanto, observar-se que, sem embargo, a idéia de plano
de viacdo geral continuava na ordem do dia, pois, anteriormente a
apresentacdo daquele relatério, foram expedidos o Decreto n.° 523,
de 26 de junho de 1890, declarando que as linhas a ser concedidas pela
Unido fariam parte de um plano geral de viagdo, que serd organizado,
para servir de base ds respectivas concessfes e o Decreto n.° 862,
de 16 de outubro daguele mesmo ano (1890), concedendo privilégio,
garantia de juros e mais favores para o estabelecimento de um sistema
de viacdo geral ligando diversos Estados da Unido a Capital Federal; e
posteriormente o Decreto n.° 109, de 14 de outubro de 1892, atribuiu
a competéncia dos poderes federais o estabelecimento das vias de
comunicacdes fluviais ou terrestres, constantes do plano geral de via-
cdo que for adotado pelo Congresso. (Os grifos sdo nossos)

Apesar de tudo isso e de tddas as posteriores sugestes de amplia-
cdo dos transportes interiores, — sugestfes a que, em seguida, nos
vamos referir — a primeira Republica também se findou, a 24 de
outubro de 1930, sem que jamais houvesse o govérno federal aprovado
.qualquer plano geral de viagdo.

Outras sugestdoes de ampliacéao
da réde ferroviaria brasileira

Outros planos, outras sugestées para expansio de nossos tranportes
interiores, — mencionaremos aqui: (1896) — projeto de viacdo geral
do Brasil organizado pelo Instituto Politécnico Brasileiro, em resposta
a4 consulta feita pela comissdo especial da Camara dos Deputados;
(1908) — Réde estratégica, pelo general BELARMINO DE MENDONGA, NO
vol. I de Marte, Anudrio Militar Brasileiro; (1926) — Constituicdo de-
finitiva da réde de viacdo férrea mnacional, opusculo do Eng.° Josk
Lufs BaTista; a conferéncia de PanpiA CALOGERAS sObre Meios de comu-
nicagdo mo Brasil feita no Instituto Histdrico e Geografico de Séo
Paulo, em outubro de 1926 (P. Calogeras Problemas de Govérno); e
finalmente a Politica de viacdo brasileira, atuais rédes de comunicacoes,
futuras rédes pelo Eng.° Pauro pE FRONTIN (Revista Viacdo — Maio,
1929).
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Os limites preestabelecidos para a presente palestra ndo compor-
tam a apreciacdo, embora sumaria, dessas varias sugestbes. Fiquem
apenas as referéncias as fontes, a que os interessados em mais porme-

nores poderdo recorrer.
Plano ferroviario Sousa Brandao (1932)

O engenheiro EucENio DE Sousa Branpio, da antiga Inspetoria
Federal das Estradas, falecido h4 cérca de 15 anos, deixou inédito
embora pronto, dactilografado e com os desenhos, um interessante
estudo sbbre ferrovias, a que denominou Sinopse concernente 4 viagdo
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ferréa do Brasil — Alvitramento de vias férreas de internacdo e de

ligacées indispensdveis (1932). A terceira e ultima parte désse traba-
lho, copioso de informes varios, constitui o seu plano ferrovidrio geral,
formado por linhas preexistentes aproveitadas, total ou parcialmente,
(tais como a E. F. Baturité, a Great Western, a Leopoldina, a Central
do Brasil, a Noroeste do Brasil e outras), e completado por 24 vias

férreas sugeridas, a saber:
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PLANO FERROVIARIO SOUSA BRANDAO

Niimero . Extensdo Extensao

de VIA FERREA SUGERIDA construia |PrOlOnEAMento)  Cypp

orgem (at 1932) sugertdo (km)
1 Aquidauana — Ponta-Pord.................. ... — 300 300
2 Bahia — Culabd..........coiiii i 500 2 451 2 951
3 Bahia — Minas.....c.oooviiii 532 343 875
4 Coroatd — Tceantins........................... — 630 630
5 Crato — Leopoldina............................ — 150 150
6 Cuiabs — Campo Grande....................... — 733 733
7 Cuiabd — Manaus......................o.... — 2 015 2 015
8 Curitiba — Pérto-Alegre........................ 327 720 1047
9 Estrada de Ferro Equatorial. ................... — 2 636 2 636
10 Fertaleza — Teresina..............c.ocvevnn... 302 415 717
11 Macapd — Araguari............... .. ... — 390 320
12 Manaus — Tacubu.............cooiiieiiins — 1 000 1 000
13 Natal — Cratetig.............coooiiiiin... 193 670 863
14 Paiano — Cabedelo............................ 267 336 603
15 Pelotas — S@o Borja........................... 81 600 681
16 Ponta-Grossa — Ponta-Pord..................... - 800 800
17 Pérto Franco — Sousa......................... 121 140 261
18 Recife ~— ACre.......ooveeiiiiiiiiaiin 269 4 505 4774
19 Rio —Belém.........................cooiiin. 1 008 2 547 . 3 555
20 Rio — Golds. ...oov oo 1239 715 1 954
21 Santarém — Cuiabd................. ... ...... - 1885 1 885
22 Santos — Porto Murtinho...................... 982 788 1770
23 Sdo Francisco — Asuneton...................... 461 724 1185
24 Sdo Luis — Rio-Grande...... e 3 215 2 546 5 761
Extenstes todais....................... .. (&) 9497 28 039 37 536

Conservamos a ordem adotada por Sousa BranNDAo, no descrever

as vias férreas,

que sugeriu. Resumindo suas descri¢Ges apenas as

indicagOes dos principais pontos de passagem teremos:

(1)

(2)

(3)
(4

()

(6)
(N

— Aquidauana—?onta Pord, passaria em Nioaque (O

atual ramal da Noroeste para Ponta Pora, parte
de Campo Grande e passa em Maracaju, onde esti
atualmente).

— Bahia-Cuiabd seria: Calgada (Salvador) a Conten-

das, Bom Jesus dos Meiras, Carinhanha, Formosa,
Goias, Cuiaba, Caceres.

— Bahia-Minas seria: Ponta-d’Areia (Caravelas), Teo-

filo Ot6ni, Engenheiro Schnoor, Aracuai, Bocaitiva.

— Coroatd-Tocantins, passando em Pedreiras, Barra

do Corda, Grajau e Santana (com um ramal para
Serra Quebrada, tammbém & margem do Tocantins).

— Crato-Leopoldina, passando por Granito, em Pernam-

buco.

— Cuiabd-Campo Grande, passando em Coxim.
— Cuiabd-Manaus (sem indicacdo de pontos de pas-

sagem).

6 Como vemos, do plano ferrovidrio Sousa Branddo, gue teria 37 536 quilometros de extensdo
total, estavam construidos, em 1932, apenas 9497 quildmetros ou sejam 25,3%, isto é, uma quarta

parte.
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(8) — Curitiba-Pérto Alegre, passando em Rio Negro, Ma-
fra e Bento Gongalves.
(9) — E. F. Equatorial, ferrovia internacional que teria
4 241 quildometros, assim distribuidos:
Brasil (de Macapa a fronteira co-
lombiana) ................... 2 636 km
Coldmbia (atravessando todo o pais) 864
Equador (da fronteira até Quito) T41 7

(10) — Fortaleza-Teresina, passando em Sao Gongalo —
Sobral — Ibiapaba.
(11) — Macapd-Araguari, atravessando o rio désse ultimo

nome e indo a um ponto conveniente da fronteira
com a Guiana Francesa.

(12) — Manaus-Tacutu (sem indicagdo dos pontos de passa-
gem).

(13) — Natal-Crateus, passando em Santa Cruz, Sao Rafael,
Caratibas, Apodi, Senador Pompeu e Jirau.

(14) — Paiano-Cabedelo, passando em Sousa, Campina Gran-
de e Itabaiana.

(15) — Pelotas-Sdo Borja, passando em Cangucu, Dilerman-
do e Jaguari.

(16) — Ponta Grossa-Ponta Pord, passando em Porto Xa-
vier.

(17) — Pérto Franco-Sousa, passando em Caraubas.

(18) — Recife-Acre, atravessando os Estados de Pernambuco,
Piaui, Maranhdo, Para, Mato Grosso e Amazonas,
para atingir Sena Madureira (Acre).

(19) — Rio-Belém, passando em Pirapora, Palmas, Carolina,
Gurupi, Candiru e Belém.”

(20) — Rio-Goids, aproveitando as vias férreas existentes
desde o Rio de Janeiro até Leopoldo BulhOes (no
Estado de Goias) e prolongando-se a Goias e Santa
Leopoldina.

(21) — Santarém-Cuiabd (sem indicacdo de pontos de pas-
sagem).

7 Qs estudos da linha de Pirapora a Belém iniciaram-se em 1911, na E.F.C.B. sendo diretor o
Eng.? PavLo pE FroNTIN. No relatério dessa via férrea referente a 1917, o Eng.¢ AGUIAR MOREIRA,
entio diretor tratou, com visivel interésse, juntando planta do tragado, désse “prolongamento da
linha do centro, de Pirapora a Belém do Pari”, que mandara orgar e, naquela época, ao prege

G
quilométrico de 101:1203000, custaria (t6da a linha, de 2547 quilometros) apenas 257.643:181$377.
Os estudos foram divididos em cinco secgdes:

= EXTENSAO CUSTO DE
SECGOES PONTOS EXTREMOS (k) CONSTRUGAO

la Pirapora — Palmas.........cooiiiiiiiiii i 934,800 92.044:4708646
2. Palmas — Carolina..........cieuiierunerernenrarseciieniononeanns 712,520 61.762:961$031
3.a Carolina — Gurupi.. .. 425,380
42 Gurupi — Candiru.. 220,000 103. 835:7498700
5.8 Candiru — Belém. .. .. 234,465

02 1.1 2 547,165 257.643:181$377

Sob o titulo E. F. de Belém a Palma, o Instituto Politécnico Brasileiro, em 1896, assim se
manifestou, em parecer sébre o plano de viagdo geral, a pedido da Comissio Especial da Cadmara
dos Deputados, encarregada de revé-lo: “Partindo da capital do Estado do Pari, e indo ter &
cidade de Palma, no interior do Estado de Goids, onde se liga & estrada de ferro que parte de
Cataldo, esta estrada tem por fim estabelecer na diregdo geral norte-sul uma linha de comunicagéo

r4dpida, que, pelo centro do pais, ligue a cidade de Belém, — o melhor pérto do norte do
Brasil, — por intermédio da Oeste de Minas e da Central do Brasil, com a cidade do Rio de
Janeiro...” Sousa BraNDAo enaltece a importincia dessa linha. H4 alguns anos o Eng.¢ RAIMUNDO

PEREIRA DA SILva informou-nos que, devido a sua atuagdo pessoal, junto aos poderes competentes,
a Lei n.e 2543-A, de 5 de janeiro de 1912, referente & colheita e beneficiamento da borracha,
previa, no art. 6., n.¢ III, a construgdo da E. F. Belém-Pirapora, com o0s ramais necessérios
a ligacdo da navegagdo dos rios Araguaia, Tocantins, Parnaiba e Sio Francisco. Rsse artigo de
lei, alids, era um pequeno plano viatério, visando “facilitar os transportes e diminuir o seu
custo no vale do Amazonas”.
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(22) — Santos-Porto Murtinho, passando em S&o Paulo e
Poérto Epitacio.
(23) — Sdo Francisco-Asunciéon, passando em Porto Unido

da Vitéria e dai descendo o vale do Iguacu, até o
rio Parané. Seria o trecho brasileiro da E. F. Brasil-
Paraguai. Sousa BranNDAo julgava, técnicamente,
ésse tracado preferivel ao indicado pelo engenheiro
CarrLos EULER para essa ainda inexistente ferrovia
internacional Brasil-Paraguai, o qual seria Sio Paulo

— Salto Grande do Paranapanema — Salto Guaira —
Asuncion.

(24) — Sdo Luis-Rio Grande, que atravessaria os Estados do
Maranhéo, Piaui, Pernambuco, Bahia, Minas Gerais,
Sdo Paulo, Parani, Santa Catarina e Rio Grande
do Sul.

O plano Sousa Brandio distingue-se dos que o precederam, por
nao ser misto (férreo-fluvial) como aquéles, mas totalmente ferro-
vidrio, embora certas linhas venham terminar, como é inevitavel por
forca de nossa hidrografia, & margem de grandes cursos d’agua espon-
taneamente navegaveis.

Teria trés linhas internacionais: a E. F. Equatorial, atravessando
Colémbia e Equador; a Manaus-Tacutu, indo & Guiana Inglésa; e a
Sdo Francisco-Asuncion, para a Republica do Paraguai. Por outras
linhas, (1), (2), (11), (15) e (22) atingiria a fronteira em cinco
pontos. No interior do pais, aproveitaria as linhas mestras da réde
preexistente.

Profissional que longamente perlustrara o Brasil, o engenheiro
EuckNio DE Sousa Branpio, fazendo parte da Comissdo que estudou
o Plano Geral de Viacdo Nacional, suas sugestdes, inspiradas no conhe-
cimento direto do territorio, foram proveitosas aquela comissdo, cujos
trabalhos, infelizmente, nao chegou a ver concluidos (e aprovados
pelo Govérno), pois isso ocorreu apds seu falecimento.

Plano geral! de Viacdo Nacional (1934)

Designada em abril de 1931, pelo ministro da Viacdo e Obras
Publicas, (entdo, o Dr. JosE AMERICO DE ALMEIDA, a cuja iniciativa
se deve ésse plano), uma comissdo para elaborar o plano de viacdo
geral do pais, trabalhou a referida comissdo até meados de 1934, quando,
a 29 de junho, por Decreto n.° 24 497, foi aprovado o projeto que apre-
sentara, de Plano Geral de Viacdo Nacional.

Nesse plano, foram considerados troncos ou ligacOes de interésse
geral, os que:

a) — liguem a Capital Federal a uma ou mais capitais das di-
versas unidades da Federacdo;

b) — liguem qualquer via de comunicac@o da réde federal a
qualquer ponto de nossa fronteira com os paises vizinhos;

¢) — constituam via de transporte ao longo da fronteira, ou
desta paralela, a menos de 200 quilémetros de distincia;
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PLANO GERAL
DE

VIACAO NACIONAL ,

APROVADO PELO DECRETO N°24497 DE 29-6-1934/

TP Linha tronco no sentido
dos paralelos

TM Linha tronco no sentido
dos meridianos

L Ligagdes

Navegagdo fluvial que faz
parte do plano geral

coPrA

d) — liguem entre si dois ou mais troncos de interésse geral,
com O objetivo de estabelecer, por caminho mais curto,
comunicactes entre duas ou mais unidades da federacio;

e) — atendam a exigéncias de ordem militar.

Isto posto, foi também considerado “principal tronco de nossa
viacdo”, a via mais importante de que nos utilizamos, — (o que néo
féz nenhum dos planos anteriores), — o oceano, com a navegacao de
longo curso, tocando em reduzido nimero de portos; com a de grande
cabotagem servindo a ésses portos e a alguns mais; e, por fim, com
a pequena cabotagem, que atende as necessidades dos pequenos portos,
realizando os transportes enfre éles e os maiores.

Pag. 80 — Julho-Setembro de 1947



EXPANSAO DOS TRANSPORTES INTERIORES

391

Com isso, foram considerados troncos em dois sentidos: no sentido
dos meridianos (troncos T M) e no sentido dos paralelos (troncos T P)
e as ligacdes entre uns e outros (L); sendo nove TM, onze TP e
dezoito L. O conjunto resultante ¢ um misto de sistema quadricular
e radial.

O plano é ferro-rodo-fluvial, com menor porcentagem de aqua-
vias, admitindo-se, quanto as linhas terrestres, que a rodovia servira,
em muitos trechos, como primeira etapa, preparadora da futura ferrovia.

Quanto & regido ao norte do ric Amazonas, o plano a considerou
“ainda mal conhecida”, sdbre a qual fora dificil indicar qualquer tracado.

PLANO GERAL DE VIACAO NACIONAL

Parte Parte Total
Niimero PONTOS EXTREMOS fluvial terrestre (kma
(km) (km) (km)
TRONCOS TM
TM-1 | Fortaleza — Rio de Janeiro (pelo litoral)......... — 4 036 4 036
2 | Sdo Lufs — Rio de Janeiro..................... — 3 700 3 700
3 | Belém — Rio de Janeiro....................... 307 331 3 618
4 | Santarém — Ponta Pord........................ — 2 929 2 929
5 | Ttaquatiara — Fozdorio Apa................... 4 146 732 4878
6 | Rio de Janeiro — Pérto Alegre (pelo litoral)..... — 2194 2 194
7 | Rio de Janeiro — Pérto Alegre (por cima da serra) — 2 269 2 269
8 | Rio de Janeiro — Rio Grande.................. — 2 764 2 764
9 | S30 Boria — Quaraim.......................... — 224 224
TRONCOS TP
TP-1 | Belém — Tabatinga.....................cooien 3371 — 3371
2 | Recife — Belém................ccoovvvivennn... — 2 395 2 395
3 | Recife — Santa Maria do Araguaia.............. — 2 211 2 211
4 | Salvador — Goids.........: e — 1924 1924
5 | Rio de Janeiro — Cruzeiro do Sul.............. — 5 306 5 306
6 | Rio de Janero — Corumbd..................... — 2 288 2 288
7 | Rio de Janeiro — Bela Vista................... — 1 899 1 899
8 | Rio de Janeiro — Foz do Iguagu................ 169 1 706 1 875
9 | Porto Alegre — Uruguaiana..................... — 716 716
10 | Pérto Alegre — Sant’Ana do Livramento....... — 601 601
11 | Rio Grande — Uruguaiana...................... — 750 750
LIGAGOES L
L-1 | Fortaleza — Crafefis........................ ... - 458 458
2 | Fortaleza — Judzeiro........................... — 1 005 1 005
3 | Esperanga — Sardinha...................... ... — 425 425
4 | Bonfim — Agua Comprida...................... — 414 414
5 | Judzeiro — Pirapora................... ...l 1371 — 1371
6 | Santa Maria do Araguaia — Registro do Araguaia 1316 22 1338
7 | Cuishd — Sdo Luis de Céceres................. — 220 220
8 | Colatina — General Carneiro.................... — 576 576
9 | Belo Horizonte — Americana.................... — 925 925
10 | 840 Paulo — Santos........................... — 79 79
11 | Pendpolis — Jaguariafva........................ — 539 539
12 | Jupid — Guafra.................... 500 — 500
13 | Mafra — Unifio da Vitéria...................... — 249 249
14 | Ilhota — Uruguai (rio).................ooool. — 513 513
15 | Bento Gongalves — Passo Fundo.. ............. — 190 190
16 | Sfo Sepé — Sdo Borja......................... - 415 415
17 | Basflio — Jaguardo............................. — 112 112
18 | Alegrete — Quaraf.................. ..ol — 113 113
Totais...........coiviii i, 11 180 48 210 59 390
A subtrair (trechos comuns a duas ou mais linhas) 8 313 8 313
Totais finals............................. 11180 39 897 51 077
Em G 21,8 18,2 100
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Tendo nés feito parte da Comissdo do Plano Geral de Viacio
Nacional, damos a palavra para aprecid-lo ao general MArio TRAVASSOS
(op. cit.):

“Ainda uma vez, e melhor do que em qualquer outra
ocasifo, soubemos fixar, (nés, brasileiros), no mais amplo
dos projetos viatérios que se poderia desejar para nosso pais,
— em face de sua complexidade geografica como pais de
tipo continental-maritimo, alongado no sentido dos meri-
dianos e banhado por um unico mar — os tracados que
melhor convém, particularmente como artificios capazes de
neutralizar as anomalias decorrentes daquela sua hibridez
geografica”.

“0O fendmeno da convexidade nordestina e da excentrici-
dade amazbnica; a acdo isolante da serra do Mar entre o
Oceano e o interior como ingrato espaco litordneo; os diver-
sos graus de accessibilidade do espaco litordneo aos feixes de
circulacdo maritima; as dificuldades para o estabelecimento
de ligacles longitudinais — todos ésses complexos aspectos
da geografia das comunicacOes brasileiras s3o fartamente
atendidos, nfo s6 quanto & unidade politica e bem-estar
econdmico como no da satisfacdo dos imperativos da defesa
militar do pais”.

Observaremos ainda que, além do oceano, considerado “tronco
principal de nossa viacdo”, no sentido norte-sul (TM — zero, pode-
riamos denominé-lo, dentro do simbolismo adotado no sistema) ha,
no plano, trés linhas integralmente constituidas de aquavias: o tronco
TP-1 (Belém-Tabatinga), a ligacdo L-5 (Juazeiro-Pirapora) e a liga-
cdo L-12 (Jupiad-Guaira).

Ha quatro linhas mistas, terrestre-fluviais, tais sejam: TM-3 (Be-
1ém-Rio de Janeiro) TM-5 (Itaquatiara — foz do rio Apa), TP-8 (Rio
de Janeiro-Foz do Iguacu) e L-6 (Santa Maria do Araguaia-Registro
do Araguaia).

As trinta e uma (31) linhas restantes, troncos e ligagéeé, sdo ex-
-clusivamente terrestres.

Nos 51 077 quilémetros, que compdem ésse plano, ha 11 180 quil6-
metros de aquavias, ou seja 21,8%, (mais de um quinto) da extenséo
total.

Outro aspecto merecedor de referéncia é o da extensfo ferroviaria
preexistente que foi incluida nesse plano. A 1.° de janeiro de 1934,
ano em que foi aprovado o plano, a extensfo ferrovidria em trafego
era de 33 073 quildometros. Dessa extensio foram aproveitados apenas
17776 quildometros (ou sejam 53,7% da réde ferroviaria entdo exis-
tente) . Para perfazer os 39 897 quildmetros das linhas terrestres do
plano ficava faltando, portanto, em 1934, construir-se 22 121 quil6-
metros.

De 1934 até 31-XI1-1945, foram construidos mais 1 356 quilémetros
de trechos do Plano de Viacdo. Faltam, portanto, ainda 20 765 quilo-
metros.

Os trechos construidos foram:
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ATUALIZACAQ DO PLANGO DE VIACAO
(De 1934 a 31-XII-1945)

393

EXTENSAO
TRONCO TRECHO (km)
™-2 Montes Claros — Janatha..............oooiviiiiin s, 150
TM- 3 e TP-4| Contendas — Brumado.................c. ... oiiiiiiie... 114
TM- 4 Campo Grande — Maracaju................c..oieieienn... 155
T™- 7 Mafra — Itaidpolis........... ... .o i 35
TM- 8 Pelotas — Monte Bonito.................................... 18
TP-2 Pombal — Patos. ... 72
TP-4 Contendas — Brumado....................oo oo (j4 indicado no TM-3)
TP-5 Ouvidor — Monte Carmelo........................... .t 199
TP-8 Arapongas — ApUuCArana...................iiiiiiiiiiiiiiiia 19
TP-9 Variante Barreto (V. F. R. G. 8.).................cooiinnn. 72
T P-10 Dom Pedrito — Livramento..........................c...co. 106
L- 8 Presidente Vargas — Santa Bérbara.......................... 84
L-11 Qurinhos — Jacardzinho........................cooiiiiiienns 42
L-14 Rio do Sul — Barra do Trombudo........................... 6
L-16 Jaguari — S0 Borja.. ... 224
L-18 Severino Ribeiro — Quaraf....................... ... 60
— Total. ... . 1 356

NB. — Fora do plano, foram construidos 421 quilémetros a saber:

(1) — Santiago-Sdo Luis (R.G.S.) ........cccvvnn.. 116
(2) — E. Gutiérrez-Inacio Martins (R. V. P. S. C.) ....- T2
(3) — A, Bernardes-Eusébio de Oliveira (Barra Bonita-
Rio do Peixe) ...cvviiir ittt ieii it 28
(4) — Pompéia-Tupad (Cia. Paulista) .................. 44
(5) — Mirassol-Votuporanga (E. F. Araraquara) ....... 84
(6) — Ibitinga-Novo Horizonte (E. F. Dourado) ........ 64
() — Ladario-Km 0 (fronteiraj (E. F. Brasil-Bolivia) ... 13
Total ..........cciiiiiiiianann 421

Goiania e o Plano de Viacédo

Quando foi aprovado o Plano de Viacdo, néo existia ainda Goiania;
a capital do Estado era Goias, que seria atendida, no plano, pelo tronco
TP-4, o qual, depois de passar em Andpolis e na antiga capital, tomaria
o rumo de Registro do Araguaia.

Construida Goiania, tornou-se necessario alterar o planc, o que
foi feito de acdrdo com a sugestdoc do D.N.E.F.; o tronco TP-4 passou
a ser, nesse trecho: Bonfim — Bulhfes — Goidnia — Registro do
Araguaia, e dotou-se o Estado de Goias de mais um tronco meridiano:
Bulhdes — Anapolis — S&o José do Tocantins, de grande interésse
econdmico, dadas as jazidas de niquel ai existentes.
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Primeiros planos rodoviarios

A era rodoviaria brasileira, iniciada no Estado de Sdo Paulo, veio
para o ambito federal e expandiu-se pelos demais Estados nestes vinte
e tantos anos ultimos.

Por isso, ndo sdo muito antlgos nem numerosos, os planos gerais
rodoviarios, que antecederam o Plano Rodoviario Nacional.

Mencionam-se 0 plano Catrambi (1926), o plano Schnoor (1927),
o da C.E.R.F. (antiga Comissdo de Estradas de Rodagem Federais),
(1928) e 0 do D.N.E.R. (Departamento Nacional de Estradas de Ro-
dagem) (1937).

Poder-se-iam também citar outras sugestoes, de carater geral como
as do Prof. JERONIMO MoNTEIRO FrLHo (Trés Discursos — 1935, Julho),
as do Eng.° Francisco GoMEs DE CarvaLHO (“Plano Diretor Sistematico
para as Estradas de Rodagem no Brasil”, VI Cong.°, Nac. de Est. de
Rodagem, Rio, 1936) e talvez outras.

Plano Catrambi (1926)

O Eng.° JoaQquiM CATRAMBI apresentou ao 4.° Cong.® Nac. de Est. de
Rodagem (Rio, 1926), como delegado do Automével Clube, o Plano
Geral para a Base da Réde Rodovidria do Brasil. Propunha duas cate-
gorias de rodovias:

a) Estradas Federais ou troncos de penetracio;

b) Estradas Estaduais ou de unido dos Estados. Seriam, nesse

plano, 17 estradas-tronco e varias linhas (12) de unido dos
Estados.

a) — Estradas-tronco

1.2 Ligacdo da Capital Federal para a capital do Estado
de Sao Paulo: Rio, Santa Cruz, Bananal, Lorena, Moji, Sao
Paulo; (1 bis) e a capital de Minas Gerais pela estrada Rio-
Petrépolis, Juiz de Fora, Belo Horizonte.

2.2 Estrada do Norte, pelo planalto central. Tera como
ponto de partida: Campinas, em Sdo Paulo e Patrocinio, em
Minas Gerais, aproveitando as estradas ja construidas: Cam-
pinas, Ribeirdo Préto, Ituverava, Uberaba, Uberlandia, seguin-
do para Santa Rita do Paranaiba (Ponte Afonso Pena) e dai
Morrinhos, Caldas Novas, Ipameri, cabeceira do Imbirucu
onde encontra a linha de Patrocinio a Paracatu, em busca
da Vila Cristalina, Planaltina, Formosa, Sitio da Abadia, Sao
Domingos, Palmas, Porto Nacional, em Goias, correndo dai
em diante pelo tracado de Pirapora a Belém, capital do Esta-
do do Para.

3.2 O tronco de Florianépolis a Miss6es, parte de Flo-
rianodpolis, Lajes, Erval, Xanxeré, até a margem do Peperi-
Guacu, fronteira argentina; a linha Unifo Norte sai de Flo-
riandpolis por Blumenau, Campo Alegre, Curitiba, Ponta
Grossa; a linha Unido Sul desce por Iguacu, Ararangua, Tor-
res, Conceicdo do Arroio, Porto Alegre, capital do Estado do
Rio Grande do Sul.
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42 A Linha da Fronteira parte de Pérto Alegre a Cama-
qua, Pelotas, Bajé, Sant’Ana do Livramento, Quarai, Uru-
guaiana, Itaquai, Sdo Borja, Santo Angelo e Cruz Alta, com
dois ramais para Jaguario e para Quaraim e duas ligacOes
com o Uruguai, Melo e Taquaremb6 e o de Sidc Borja a
Posadas na fronteira argentino-paraguaia.

5.2. Bahia & cidade da Barra; éste tronco parte de Sal-
vador, Feira de Sant’Ana, Mundo Novo, Santa Rita do Rio
Préto, em busca de Porto Nacional, encontrando o ramal
da linha Norte, que de Santa Rita do Rio Préto vai a Taqua-
tinga, Sdo Domingos, entroncamento da viag¢do norte que de
Sao Paulo e de Minas se dirige a Formosa. :

6.2 Recife a cidade da Barra, partindo de Recife, Vi-
téria, Pesqueira, Rio Branco, Floresta, Petrolina, Remanso a
cidade da Barra, linha tronco que segue a entroncar com a
linha norte de Sdo Paulo ¢ de Minas a Formosa.

7.2 Paraiba a Leopoldina, Campina Grande, Soledade,
Lavras, Floriano, Carolina, Tocantins, entroncamento com a
linha norte que parte de Sao Paulo e de Minas a Formosa.

8.2 Tronco Fortaleza a Lavras, Fortaleza, Quixada, La-
vras, Floresta.
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9.2 O grande tronco central Amazonas, caminho Roose-
velt, partira do Rio e Séo Paulo, Ribeirdo Préto, Uberlandia,
entroncamento da linha que do Rio vai a Belo Horizonfe,
Patrocinio, Araguari, entroncamento em Uberlandia, de onde
segue para Santa Rita do Paranaiba, Rio Verde, Jatai, Minei-
ros, Santa Rita do Araguaia, seguindo dai a linha da expedi-
cdo Rondon-Roosevelt, até Santo Anténio do Madeira; dai,
procura o rio Abuni, ligando-se com os trés departamentos
do Acre, Rio Branco, Sena Madureira e Cruzeiro do Sul, com
ramais que vém da Bolivia ao Xapuri, pelas estradas do Beni,
do Madre de Deus, Tawamann e Orton, e também uma ligacdo
para Cuzco, no Peru, seguindo pelo Peru, o caminho dos
Incas, passando em Iquitos, Equador e Caracas, com um
ramal para Bogotd, na Col6mbia; essa estrada aproveitaria
cérca de 4000 quilometros de estradas, construidas e em
trafego.

10.2 A estrada central noroeste, partindo de Sao Paulo,
Itu, Botucatu, Itapura, no rio Parana; linha de Itu e Avaré
e Tibirica, de onde segue para Campo Grande e Corumba.

112 Linha Sorocaba-Itararé, que parte de Sdo Paulo,
Sorocaba, Itapetininga e Faxina, Itararé, seguindo dai a
Ponta Grossa, Porto Unido, onde se bifurca em dois troncos,
um que segue para Passo Fundo, e o outro para Palmas,
ligando-se, em Cruz Alta, de onde segue para Santa Maria,
até Sant’Ana do Livramento, com um ramal que, partindo
de Ponta Grossa, vai a Prudentépolis e Catanduvas, onde se
bifurca, indo uma linha para a Foz do Iguagu e a outra
para Poérto Mendes, a ligar-se com a linha que de Salto
Grande do Paranapanema vem ao POrto Guaira. (11 bis)
Linha interna de S&o Paulo. Apiai, Curitiba, Lajes e PoOrto
Alegre.

122 Estrada nortista do Rio a Sao Luis do Maranh&o.
Parte do Rio: Belo Horizonte, Diamantina, Montes Claros,
Tremedal, Bom Jesus, Len¢6is, Morro do Chapéu, Petrolina,
Floriano, Teresina e Sdo Luis do Maranhéo.

13.2 Estrada do Rio Branco. Parte de Manaus a Cara-
carai e dai pela estrada ja construida a Boa Vista, seguindo
pelos campos até & margem esquerda do Tacutu, ligando-se
as linhas inglésas que, de Demerara, v8o a &sse ponto.

142 Estrada das Guianas. Parte de Macapa, no Estado
do Para, segue pelos Campos Gerais até entroncar com a
estrada do Rio Branco, tendo dois ramais, para Alenquer e
Almerim, na margem esquerda do Amazonas.

152 Estrada Tapajoés a Xingu. Parte da linha Amazo-
nas, vai a Itaituba, com um ramal para Altamira, onde existe
uma estrada de rodagem para Xingu.

16.2 Linha das Sete Quedas. Sai de Ourinhos, no Para-
napanema; segue Tibaji, Engenheiro Rebougas, no Ivai, e
Porto Guaira; dai a Ponta Pori, a ligar-se com as linhas que
do Paraguai e de Assuncio vém a Concepcion e a Ponta Pora,
ja ligada a Campo Grande.

172 Linha Rio-Séo Paulo, pelo litoral. £ a costa azul
do Brasil; sai da Capital Federal, Santa Cruz, Itaguai, Man-
garatiba, Angra dos Reis e Parati, procurando, em S&o Paulo,
Paraitinga, Paraibuna e Moji-S&o Paulo, com dois ramais para.
Séo Sebastifo e Ubatuba.
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b) — Linhas de unido dos Estados

1.2 S&o Luis as capitais do Para e Piaui, Belém e Tere-
sina, passando por Coroaté.

2.2 Linha de Fortaleza a Teresina e Fortaleza ao Rio
Grande do Norte, por Mocoré e Lajes.

3.2 Parajba a Natal, por Soledade e Guarabira.

4.2 Recife a Paraiba, por Nazaré e Itambé.

5.2° Recife a Macei6, por Palmeira ¢ Murici.

6.2 Aracaju a Maceid, por Cururipe, Triunfo e Maroim.

7.2 Salvador e Aracaju, por Santa Luzia e Alagoinhas.

8.2 Espirito Santo (Vitéria) pela linha do litoral, Sio
Mateus, Caravelas, IThéus, Valenca, Nazaré, Feira de Sant’
Ana (ou ligando-se pela Estrada de Te6filo Otoni, aberta em
48, de Vicosa a Urucu e dai a Fortaleza a entroncar com a
linha de Salvador a Jequié).

9.2 Rio de Janeiro a Vitéria pela Rio-Petr6polis, Tere-
sopolis, Friburgo, Cantagalo, a ligar-se com a estrada que de
Itapemirim vai do litoral a Vitoria. ;

102 Sao Paulo-Rio. ;

112 Sdo Paulo-Curitiba, pela linha de Blumenau.

12.2  Porto Alegre-Flcriandpolis, pela linha de Ararangua.
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Plano Schnoor (1927)

O plano sugerido por Luis ScHNOOR € MARCELO TAYLOR CARNEIRO DE
MENDONGA, exposto no livro déste ultimo O Problema Brasileiro das
Rodovias — Plano Rodovidrio (Rio, 1932), parece-nos um tanto fanta-
sista, apresentando algumas linhas que, geograficamente, tanto vale
dizer econdémicamente, no se justificariam de nenhuma forma.

Plano da C.E.R.F. (1928)
Embora melhor do que o de Luifs ScHNoOR, o plano da antiga

C.E.R.F., tem também muitas linhas sem possivel explicagdo econé-
mica (e portanto geogréafica).

L
"\,
D

!
©wmanavs
i

-

\'\._._ e
AP w5 ur T
- :

A PA2 -
-

-~

PLANO DA
C E R F

COM. EST. RODAGEM FEDERAIS

I 9 2 8

siouguss
) FLORIANDPOLIS

14 OF JOSYRA $AMPAID

Plano do D.N.E.R. (1937)

Esse plano se acha exposto, em ‘linhas gerais, sem comentarios, no
tratado de Construcdo de Estradas (2.2 parte do curso) Rio, 1941, do
Prof. JERONIMO MONTEIRO FILHO.
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Embora se trate de um simples esquema, grande parte déle, sobre-
tudo ao norte da linha Goids-Cuiabd, e mesmo em outras regides,
apresenta aspecto excessivamente geométrico, simétrico, que desde logo,
lhe tiraria qualquer viabilidade.

Dos planos rodoviarios anteriores ao oficialmente aprovado em
1944, indiscutivelmente o melhor era o de CaTRAMBI.

Observa-se nesses primeiros projetos de planos rodovidrios nacio-
nais, ndo ter sido esquecida a possibilidade da até entdo prometida
futura mudanca da capital da Republica para o planalto central do
pais, — o que é de lamentar-se ainda ndo tenha sido finalmente deci-
dido e realizado.

ABSUNGION
o
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Piano Rodovidrio Nacional (1944)

%

O Plano Rodovidrio Nacional, aprovado pelo Decreto n.° 15 093, de
20 de margo de 1944, é constituido por 27 linhas, sendo:

6 (seis) rodovias longitudinais, aproximadamente no sentido norte
sul;
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15 (quinze) rodovias t{ransversais, sensivelmente no sentido leste-

oeste; e
6 (seis) ligagbes, entre pontos importantes de duas ou mais
rodovias.
PLANO RODOVIARIO NACIONAL
Nimero » i Extensdo
de DENOMINAGOES PONTOS EXTREMOS aproximada
ordem (km)

(1) — Longitudinais:

I Gettilio Vargas....................el Belém — Jaguarfo................. 6 151
I Pan-Nordestna....................... Sdo Luis — Salvador............... 3 087
I Transnordestina....................... Fortaleza — Salvador............... 1275
v Transbrasiliana........................ Belém — Livramento............... 4 743
v Amazdniea............ ... L. Santarém — Pérto D. Carlos....... 2 946
VI Acreana............oiiieiiiiiiiain... Cruzeiro do Sul — Culab4.......... 2 814

(IIT) — Transversais:

VII do Maranhdo.........0.............. Séo Luis — Carolina............... 1344
Vil > Plani..... ... oLl Teresina — Loreto................. ' 763
IX » Rio Grande do Norte.............. Natal — Barra.................... 316
X > Paratba.......................... Cabedelo — Te6.................... 610
X1 » Pernambuco....................... Recife — Petrolina................. 720
X11 » Alagoas.................... [ Macei6 — Paulo Afonso............ 333
X111 » Sergipe.............iiiiiiia.L. Aracaju — Judzeiro 552
XIV) . » Bahia............... ...l Salvador — Pérto Nacional 1 361

XV | CENTRO-OESTE...................... Vitéria — Mato Grosso 3 052 .
XVl do Estado do Rio de Janeiro.......... Entre Rios — Resende 219
XVII » » » 880 Paulo.............. Santos — Corumb4 1780
XVIII » » » Parand................. Paranagui — Iguacu 878
XI1X » » de Santa Catarina......... Curitiba — Torres 699
XX > » do Rio Grande do Sul...... Térres — Uruguaiana 884

XXI » sul de Mato Grosso............... Pérto 15 de Novembro — Porto Mur-

tinho 780

(III) — Ligagdes:

XXI11 Recife — Salvador.................... Recife — Salvador 932
XX111 Rio de Janeiro — Belo Horizonte. ... .. Rio de Janeiro — Belo Horizonte 530
XXIV Belo Horizonte — S#o Paulo........... Belo Horizonte — S3o Paulo 802
XXv Resende — Araraquara................ Resende — Araraquara 625
XXV1 Vacaria — Passo Fundo............... Vacaria — Passo Fundo 180
XXVII Dourados — Ponta Pord............... Dourados — Ponta Pord 115
Total...................... 38 491

A subtrair (trechos comuns)......... 2 917

Extensdo total do Plano......... 35 574

Os critérios adotados pela Comissdo no elaborar ésse plano, foram:

a) — evitar, quanto possivel, a superposicdo das rodovias acs
troncos ferroviarios principais, existentes ou de cons-
trucdo ja prevista para o estabelecimento da interliga-
céo ferrovidria continua do Norte ao Sul do Pais;

b) — aproveitar trechos de rodovias existentes, ou em pro-
jeto, dos planos rodoviarios estaduais;
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c¢) — considerar apenas trechos rodoviarios de carater nacio-
nal, segundo o conceito definido neste plano;
d) — estabelecer, no interior do Pais, as convenientes liga-

¢oes da réde rodoviaria nacional com a infrastrutura
das rotas aéreas, comerciais e postais, nos pontos ade-
quados.

Sdo consideradas rodovias nacionais, para os efeitos do plano:

a) — as que atravessarem total, ou parcialmente, os territo-
rios de duas ou mais Unidades da Federacdo;
b) — as que se dirijam para as fronteiras do pais, ou se

desenvolvam dentro da faixa de 150 quildmetros ao
longo destas;

c) — as que déem acesso a portos maritimos, fluv1als ou
lacustres, de concessdo federal;

d) — as que apresentem interésse geral: admlmstratlvo mi-
litar, turistico, etc.;

e) — as que se destinarem a ligacbes pan-americanas;

f) — além dessas linhas-tronco dos itens anteriores, as indis-
pensaveis linhas transversais ou ligacGes entre ésses
troncos.

A Comissdo considerou como primeira linha espontinea das comu-
nicacdes internas brasileiras, no sentido leste-oeste, e vindo de norte
para o sul, a aquavia central da Amazdnia, eixo dos transportes dessa
regido, — o rio Amazonas. Embora néo pudesse considera-le incluido
no plano, que é essencialmente rodovidrio e néo misto (terrestre-flu-
vial), acentuou a Comissdo que a essa grande aquavia-tronco se vém
articular trés importantes linhas-tronco do plano: as longitudinais
I, IV e V (Getulio Vargas, Transbrasiliana e Amazbnica) .

Arcos e cordas nos transportes, no Brasil

Razdes historicas e geograficas determinaram, em nosso pais, desde
os tempos coloniais até hoje, o curioso fendémeno da formacdo — ou
pelo menos da tendéncia para a formacdo — de um duplo sistema de
transportes entre os pontos mais importantes da orla atlantica: um,
maritimo, bordejando a cosfa, seguindo o arce litordneo; outro, interior,
cortando pela corda terrestre.

Talvez a distante origem histérica do fenémeno remonte ao periodo
do “bandeirismo”, quando éste se irradiava de cinco focos principais:
bandeiras paulistas, bandeiras baianas, bandeiras pernambucanas, ban-
deiras maranhenses e bandeiras amazdnicas (partidas estas ultimas,
do Pard). Esbocamos 0 estudo dessas origens nos capitulos II e III
de nossa “Geografia dos Transportes” (Revista Braszlezm de Geografia,
ano 1939, ns. 3 e 4).
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Arcos e cordas wnos itrunsportes, mo Brasil

Mas, indubitavelmente a razdo mais forte é de ordem geografica:
a forma da costa brasileira (esquematicamente) em uma série de
arcos convexos, constituindo finalmente o conjunto, por sua vez (esque-
maticamente) também um grande arco convexo.

O certo é que observamos, desde os primitivos tempos de nossa
historia até os grandes planos de viacdo, o de HonNOrRio BICALHO, em
1881; o de BULHOES, em 1882; o de Jost Luis BaTisTa, em 1926; o de
CATRAMBI, em 1926 (rodoviario); o de PauLo pE FrRoNTIN, em 1929, até
o Plano Geral de Viacao Nacional, (1934) — a tendéncia para a forma-
cdo de dois sistemas conjugados de transportes: um periférico, outro
seccionante; segundo arcos e cordas que, assim, se podem esquematizar:
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Arcos maritimos Cordas terrestres:
1) Pernambuco — Ceard ................ . Recife — Fortaleza
2) Bahia — Nordeste — Maranhég ..... ... Salvador — Sao Luis
3) Rio de Janeiro — Espirito Santo — Bahia Rio — Salvador
4) Rio de Janeiro — Rio Grande do Sul .... Rio — Porto Alegre
Arco liquido mdximo: Corda terrestre minima:
5) Bacia amazbnica — Costa atlantica — Caminhos terrestres

Bacia do Prata (rios Paraguai e Parand) matogrossenses

O Plano Rodovidrio Nacional havia, inevitavelmente, de refletir
ainda ésse fendmeno tendencial. E assim, ocorreu, ndo s6 mantendo
as cinco velhas cordas terrestres dos cinco arcos liquidos tradicionais
(acima esquematizados), como introduzindo mais trés cordas, pela
admissdo (que as atuais necessidades de povoamento e seguranca
justificam) de trés novos arcos, a saber:

Arcos Cordas
1) Bahia — Nordeste — Para ......... ... Rodovia Getulio Vargas
no trecho Salvador —
Belém
2) Costa brasileira, do Rio Grande do Sul
0 Pard ..ottt it it Transbrasiliana
3) Bacia Amazénica — Rio Parana ........ Rodovia Amazénica

(Santarém — Cuiaba
— Porto D. Carlos, a
margem do Parani)

Eixos espontineos, esquematicos do Plano
Rodoviario Nacional

MAr1io TrAVASSOS, em sua introducédo a Geografia das Comunicacdes
Brasileiras, admite trés regides naturais de circulacdo: uma ao sul do
paralelo de Belo Horizonte e as duas outras ao norte désse paralelo
e respectivamente a leste e a oeste do meridiano da foz do Tocantins.

O Plano Rodoviario Nacional, melhor do que qualquer oufro do-
cumento (ou do que qualquer outro estudo sébre transportes, no Bra-
sil), confirma a existéncia dessas trés grandes zonas de circulagio.

Assim é que, esquematicamente, podemos considerar téda a réde
désse plano tecida sob a orientacfo basica de dois eixos sensivelmente
ortogonais: um praticamente no sentido norte-sul, a longitudinal Trans-
brasiliana (a que j& chamamos “verdadeiro meridiano rodoviario” e
que, segundo o engenheiro FirLovio RoDRIGUES € a ‘“espinha dorsal do
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plano”)?® e outro, sensivelmente no sentido leste-oeste, a rodovia trans-
versal Centro-Oeste (de Vitéria, no Espirito Santo a Mato Grosso),
que o préprio plano considera “a rodovia central do Brasil, no rumo
de leste-oeste”.

E’ de acentuar-se que essa transversal passa por Belo Horizonte
e Cuiab4, deixando assim, para baixo, a zona sul de circulacio; e que
a Transbrasiliana acompanha o Tocantins, em seu curso médio e
superior, dividindo, assim, as duas zonas norte de circulacdo: a de
leste e a de oeste.

Na zona oriental a trama do plano vem articular-se a Transbra-
siliana em trés pontos: Belém, Carolina e Poérto Nacional.

s O “relatério” do “plano” (Rodovia, n.v 47, dez. 1943, pag. 9) evidencia a funcio de “corda”
da Transbrasiliana, quando observa: “Essa rodovia, que estabelecera, pela faixzae meridiana-central
do pais, a ligagio de Belém do Pari a Santana do Livramento, no Rio Grande do Sul, tem como
caracteristica a aproximagdo dos pontos extremos muito afastados em suas comunicacdes, devido
& configuragdo convexa da costa maritima. (Os grifos sdo nossos). A prépria Natureza parece
ter indicado essa “corda” pois uma “linha” gue percorresse e unisse as duas bacias do Tocanting
e dg It’a;'ané seria (esquematicamente, & claro) a corda do grande arco da costa (de Belém
ao Prata).
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Na zona ocidental, as rodovias previstas (Amazbnica e Acreana)
vém articular-se ao eixo transversal, Centro-Oeste, em Cuiaba.

Finalmente, t6da a trama viatoria do sul de Mato Grosso e do
sul do Brasil articula-se, por varios pontos, ao eixo longitudinal
(Transbrasiliana).

Cabe ainda observar as interligacOes a ésses dois eixos, de algumas
das capitais dos Estados e Territérios. Assim temos:

A Transbrasiliana passa em duas capitais: Belém (Para) e Goia-
nia (Goias), mas est4 ainda articulada, por transversais mais ou me-
nos longas e mais ou menos diretas, a outras capitais: Sdo Luis (Ma-
ranhdo), Teresina (Piaui) e Fortaleza (Ceard), ligadas a Belém; Re-
cife (Pernambuco), ligada a Carolina; Salvador (Bahia) ligada a Porto
Nacional; Sdo Paulo (Sdo Paulo) ligada a Rio Préto; Curitiba (Para-
ni) e Iguacu (capital do Territéorio désse nome) ° ligadas a um ponto
a determinar-se; finalmente Porto Alegre (Rio Grande do Sul) ligada
a S&o Gabriel.

A Centro-Oeste passa em Vitéria (Espirito Santo), Belo Horizonte
(Minas Gerais) e Cuiaba (Mato Grosso), mas também esta articulada
com a capital da Republica (a cidade do Rio de Janeiro), por Belo
Horizonte; e com as capitais dos Territérios do Guaporé e Ponta Poré 1°
(as cidades de Porto Velho e Ponta Porda) por Cuiaba.

Funcédo caminheira dos rios

No fim do século passado, ou no coméco déste, quando 2 nossa
réde ferroviaria estava, por assim dizer, terminando a infancia, e ainda
n&o tinha sido construida e trafegada a Noroeste do Brasil, nem havia
estradas de rodagem, mas apenas péssimos caminhos antigos, abando-
nados, EucLipes pA CUNHA escreveu:

“Entre os coeficientes de reduco de nosso progresso,
avulta uma condicéo geografica, que téda gente conhece.

O Brasil é compacto. Falta-lhe penetrabilidade. Falta-
lhe ésse articulado fundo de costa, essa diferenciacdo do
espaco que em todos os tempos e lugares, da Grécia antiga
a Inglaterra de hoje, e ao Japéo, reage vigorosamente sobre
as civilizacdes locais.

Por outro lado, completando os inconvenientes de um
aparelho litoral inteirico, a sua estrutura geoldgica, matriz
do facies topografico — antemurais graniticos precintando
planaltos — impropria-o ainda mais ao dominio franco.

Dai todo o esférco despendido para se modificar esta
fatalidade geografica”. (Contrastes e Confrontos).

Esse “estérco despendido” para a penetracdo e o dominio do terri-
forio interior, vem desde as “entradas” e “bandeiras”, até as constru-
¢oes ferro e rodoviarias e a elaboracdo dos grandes planos gerais de
viacdo.

9 e 10 Egta conferéncia foi lida, no C.N.G., em 10 de julho de 1946. Anteriormente, portanto,

&4 Constituicdo atual, que é de 18 de setembro de 1946. Ainda existiam os Territérios do Iguacu
e Ponta Pori.
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Sobressai, ao ensejo, a funcdo caminheira dos rios. Nao pelo fato
de serem “caminhos que andam” (pois que s6 andam para baixo), mas
por indicarem, descendo-os, faixas de menor resisténcia a circulagio
(vales) e, subindo-os, pontos de altura minima (colos ou gargantas)
para a transposi¢do dos divisores de aguas.

Assim, “é pelos vales dos rios litordneos que as “entradas” se infil-
tram, como golpes de sonda, por vézes fazendo verdadeiros circuitos
por simples manobras no alto das cabeceiras, subindo por um vale e
descendo por outro...” “As bandeiras se processam num segundo tempo
de nossa expansfo geografica...” “Os vales dos rios sdo substituidos
pela nocdo mais larga das bacias hidrograficas e o simples recurso
da manobra nas cabeceiras pela figura mais ampla da transposi¢do
dos divisores”. (TrAvassos, op. cit.).

Mais tarde, na fase da construc¢io dos caminhos carrogaveis e das
vias férreas, — e, depois, na da elaboracdo dos grandes planos, —
foram ainda, e sempre, os rios, as bacias hidrograficas, os mestres na-
turais dos engenheiros. No fundo, os projetos, os planos, sdo apenas
a esquematizacdo, em indicatrizes mais ou menos retilineas, das faixas
de menor tropéco hidro e orografico aos transportes futuros.

Planos de viacado e planos de obras

H4 quem confunda planos de viagdo com planos de obras, e, por
isso, considere os nossos planos de viacdo (ferro e rodoviario) exagera-
dos, gigantescos, grandiosos de mais.

Planos de obras sdo programas de realizacées, de trabalho imediato,
para um ano, ou mais, para um periodo restrito, enfim. REsses devem
ser razoaveis e compativeis com os reeursos disponiveis, no momento
ou com as operagOes de financiamento que vio determinar.

Planos de viacdo sao projetos bastante amplos para serem reali-
zados por varias geracOes sucessivas. Sao, por assim dizer, sinteses
esquematicas das necessidades e conveniéncias eternas de um Povo,
dentro de seu espaco territorial, que lhe d4 vida e razdo de ser.

As duas comissbes técnicas que estudaram planos gerais de viacgio,
a de 1890 e a de 1931-34, deixaram bem claras suas opinifes a &sse
respeito. ‘ '

Assim, a de 1890:

“A comisso comecgara declarando que em seu espirito
ndo influiram de modo algum consideracoes filiadas & impor-
tancia dos recursos do Tesouro para execuc¢do do plano geral
de viacdo. Organizar a réde de viagdo de um pais é questdo
claramente diversa de indicar as vias de comunicacdo cujo
énus possa o erdrio publico comportar em um momento dado.
(Os grifos s40 nossos).
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B a comissdo de 1931-1934, nos ns. 12 e 42 de seu relatdrio:

“tendo em vista o objetivo do plano, em apréco, a comissao
nio subordinou a grandeza da parte da réde a construir, a
importancia dos recursos dc Tesouro Nacional, para realiza-
la. Do vulto désses recursos dependera o programa de realizo-
¢Ges, que cabe aos Poderes Legislativo e Executivo organizar,
ne qual,... os Estados poderdo colaborar”. (Grifos nossos) .

Nossos dois planos de viag8o, oficiais, s8o ao contrario, bem mo-
destos. Para senti-lo, recordemos apenas algumas ferrovias, ja construi-
das, ou em prosseguimento, em outras terras:

O Transiberiano, de Moscou a Vladivostok, mede 8 685 quilometros.

O Canadd tem trés ferrovias transcontinentais, com a extensio
média de 4500 quilémetros.

A Transaustraliana, de Port Augusta a Darwin, soma 3914 qui-
16metros.

A Transafricana, do Cairo a Capetown, totaliza 11 000 quilémetros.

A Transaarana, alcancando as regides do Niger e do Tchad,
perfaz 6 800 quilémetros.

Ora, o Plano Geral de Viagdo Nacional, em 1934, quando foi apro-
vado, para completar-se precisaria apenas de 22 121 quilémetros sendo
que sua maior linha — o TP-5 (do Rio de Janeiro a Cruzeiro do Sul),
com 5306 quilémetros, ja tinha construidos 1087 quilémetros. As
outras grandes linhas, o TM-1 (Fortaleza ao Rio de Janeiro), com
4 036 guilémetros; o TM-5 (Itaquatiara a foz do ric Apa), com 4 878
quilémetros, e tédas as outras linhas de mais de mil quilémetros ja
tinham também extensOes razoaveis construidas.

Iguaimente, o Plano Rodoviadric Nacional, tendo previsto 35 574
quilémetros de rodovias, carece de uma atividade construtora de exten-
sdo muito menor, dado que aproveitou grande niimero de rodovias
preexistentes. Assim, a maior linha désse plano, a longitudinal n.° I,
(entdo denominada Getllio Vargas), com 6 151 quilémetros, precisaria
para completar-se, integralmente, de Belém (Parad) a Jaguardo (na
fronteira com o Uruguai) apenas 2274 quilémetros, pois aproveitou
2 586 quilémetros ji existentes e tinha em construcéo, em varios luga-
res, um total de 1275 quilémeftros.

Mesmo a Transbrasiliana (4743 quilémetros) a Pan-Nordestina
(3 082 quilémetros) e a Centro-Oeste (3 052 quildmetros) e as seis outras
de mais de mil quilémetros, tédas ja4 apresentavam, entdo, grandes
extensbes construidas.

Milhares de quilémetros ndo nos podem impressionar mais. Den-
tro de nosso préprio pais ha, pelo menos, 12 ferrovias que ja os
ultrapassaram:
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1. Réde Mineira de Viagdo ............. 3 985 km
2. Viacdo Férrea do R. G. do Sul ...... 3574 ”

3. E.F.Centraldo Brasil ............. 3 256 ”'
4., Leopoldina Railway ................ 3 082 -7

5. E.F.Sorocabana .................. 2212 ”

6. Viacado F. F. Leste Brasileiro ....... 2209 ”

7. Réde V. Parana-Santa Catarina .... 2 161 ”

8. Comp. Mojiana de Estradas de Ferro 1 959 ”

9. GQreat Western of Brazil Railway ... 1 657 ”
11. Cia. Paulista de Estradas de Ferro .. 1 536 ”
10. E. F. Noroeste do Brasil ........... 1542 ”
12. Réde de Viacdo Cearense ........... 1485 ”

Em 1926, CaLOGERAs (op. cit.), salientando que as condigbes de
nossos transportes interiores, naquele ano, eram as mesmas do tempo
da Independéncia (1822), isto é, desligados Sul e Norte, prefigurara:

“Por uma circunstancia qualquer, admita-se a suspensao
do trafego maritimo ao longo da costa: ficariam isolados os
Estados, da Bahia até o Amazonas. Enunciar o fato, ndo serd
sublinhar-lhe a extrema gravidade e exigir uma solucdo?”

Treze anos depois rebentou a guerra (de 1939-1945) que iria, com
a campanha submarina, realizar a predicdo de Caréceras. E o Rio
de Janeiro, ainda desligado, ferro e rodoviariamente, da Bahia, —
ficaram Sul e Norte praticamente desligados. Sabemos todos o que
isso representou de dificuldades para nds, brasileiros.

Entanto, CaALOGERAs, para os doze mil quildémetros ferroviarios
(12 000) que, entdo, propunha, no intuito de “formar uma réde unica
do Maranhéo ao Rio Grande do Sul”, aconselhava que se gastasse “um
milh&o e meio de contos, a distribuir por uns dez exercicios”, e ensinava
como facilitar-se ésse dispéndio tdo necessario. (E que se fora aplicado
como previra, nos teria evitado o que tdo dolorosamente ocorreu alguns
anos depois!)

A ligacdo ferroviaria do Rio de Janeiro & Bahia, ou seja a ligacéo
da Central do Brasil & Viacio Pérrea Federal Leste Brasileiro (596
quilémetros), que ha mais de 37 anos, FraNcisco SA pretendera realizar 1
quando pela primeira vez foi ministro da Viagdo (1909-1910), ainda
hoje precisa, para completar-se, de 360 quilometros de via férrea. Foram
construidos apenas 236 quildmetros.

E.F.C.B. (Montes Claros-Janaiba) .......... 150
V.F.F.L.B. (Contendas-Umburana) ......... 86
236

1 Trangcrevemos do livro Viag@o Férrea da Bahia (Rio, 1910) de Erripio MeSQUITA: ... “ligada

4 Central do Brasil, como pretende, com grande descortino, o Dr. FraNcisco S4, eminente ministro
da Viacdo e Obras Publicag, a Estrada Central da Bahia estd destinada a ser, na réde de trans-
portes nacionais, uma das linhag de maior triafego, de preponderdancia quase decisiva no sistema
geral de transportes, pelo grande alcance econdmico de sua diretriz na ligacdo das baciag do
Sido Francisco, Tocantins e Araguaia”.
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z

De outra parte, é curioso observar-se a incoeréncia vulgar. Téda
gente se queixa da falta de transportes, para pessoas e para mercado-
rias. Entretanto, quando séo feitos projetos de certo vulto, quando séo
apresentados planos de expansdo, surgem logo as censuras, severas
ou ferinas, considerando excessivo o que os técnicos desejariam fésse
realizado, julgando que ndo é necessdrio tanto, que muito menos jd
nos basta...! ,

Os bandeirantes, sem dispor dos recursos técnicos e industriais
de que hoje dispomos, vararam todo o territério, dilatando-o, ultrapas-
sando-o. .. “Para a frente!” parecia ser o seu lema. E nés, seus descen-
dentes, podemos ficar parados?

Na solenidade de formatura de nossa turma o Prof. FRONTIN recor-
dou, com tristeza, que s6 meio século depois da retirada da Laguna é
que construimos uma ferrovia para Mato Grosso!... Devemos conti-
nuar agindo, ou melhor, ndo agindo, assim?!. ..

Os dois planos ja precisam ser revistos para que possam atender
aos novos Territorios, criados posteriormente.1?

O Brasil deve ter planos de viacdo do tamanho de sua geografia!

x

RESUME

Sous le titre “Expansion des Transports Intérieurs”, l'ingénieur Moacik M. F. Siva étudie
quelques plans de communications au point de vue de la Géographie.

D’aprés lui, les Transports Intérieurs sont les transports férroviaires, routiers, fluviaux et
lacustres. Il nous rappelle que mer, fleuve et montagne sont les éléments naturels qui
conditionnent les transports de surface en les facilitant ou les modifiant, suivant les aspects
particuliers qui se présentent & chaque cas.

Il se reporte, ensuite, aux plans généraux des communications, considérant comme le plus
ancien le “Réseau général des voies navigables”, presenté en 1869 par le Général Epuarpo Josy
pE Morais, dans son livre Navegacdo Interior do Brasil.

11 décrit sommairement, avec des commentaires, les plans terrestregs ou mixtes (terrestre-
fluviaux) successivement parus & partir de 1874 jusqu'd nos jours. Ce sont, en ordre chronolo-
gique: Plan RaMmos DE QUEIROZ (1874); Plan AnbrE REBoUCAS (1874); Plan HoNGrio BICALHO (1881);
Plan OLIvElIrRa BurLHOGEs (1882); Plan des Communications de la Premiére République (1890);
Réseau Stratégique du Général BELARMINO DE MENDONGA (1908); Constitation définitive du
Réseau des Communications Férroviaires Nationaux, par Josg Lufs Barista (1926); Moyens
de Communication, de PANDIA CALGGERAS (1926); Politique des Communications Brésiliennes,
Régeaux actuels, Réseaux futurs, par PAuLo DE FroNTIN (1929); Plan Férroviaire Sousa BraNDAo
(1932); et finalement le Plan National Général des Communications approuvé par le Decret
n.¢ 24 497 du 29 juin de 1934.

Quant aux plans de routes, il cite le Plan CatramMBr (1926); Plan ScHNoor (1927); Plan de
la Commission des Routes Fédérales (1928); Plan du Département National des Routes (1937)
et finalement le Plan Rodoviaire National, approuvé par le Decret n.® 15 093 du 20 mars de 1944,

Il attire V'attention sur les arcs et cordes des voies brésiliennes, sur les axes spontanés
schématiques du plan des routes; il signale la différence entre les plans de communications et
les plans de travaux publics; il démontre que, comparés aux grands réseaux férroviaires des
autres pays, le Plan des Communications et le Plan des Routes, bien loin d’étre grandioses,
sont plutdét modestes.

Pour desservir les Territoires fédéraux, crées plus recemment, tous les deux devront étre
revus et il conclue en affirmant que “le Brésil doit posséder des plans de communication aussi
grands que sa géographie”.

2 Vide notas 9 e 10, sobre os Territérios do Iguagu e Ponta Pori.
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RESUMEN

Con el titulo de “Expansion de los transportes interiores” el Ingenilero Moacik M. F. Smva
estudia “algunos planes de vias de comunicacién a la luz de la geografia”.

Denomina “transportes interiores® los transportes por ferrovias, rodovias, fluviales y lacus-
tres. Recuerda que mar, rio, montafia son los elementos naturales que condicionan los trans-
portes de superficie, facilitindolos o modificandolos, conforme los aspectos que en cada caso
ofrecen.

En seguida, refiérese a los planes generales de vias de comunicacion, mencionando como
siendo el més antiguo, la “red general de vias navegables”, expuesta en 1869 por el general
Epuarbo Jost pe Morals, en su libro “Navegacion Interior del Brasil”.

Pasa a describir sumariamente, comenténdolos, los planes terrestres e mixtos (terrestre-
fluviales), sucesivamente aparecidos desde 1874 hasta los dias actuales. Cronologicamente:
Plan RaMos pE QUEIRGS (1874); Plan ANDRrE ReBoUGAs (1874); Plan HoNoRrio BrcaLmo' (1881); Plan
QuivEiRa BULHOES (1882); Plan de Vias de Comunicacién de la Primera Repiiblica (1890); Red
Estratégica del general BELARMINO DE MuNDoNcA (1908); Constitucién definitiva de la red de
ferro carriles nacionales de JosE Lufs Bamista (1926); Medios de comunicacién de PANDIA
CALGGERAS (1926); Politica de vias brasileras, actuales redes de comunicaciones, redes futuras,
de PauLo pE FroNTIN (1929); Plan Ferroviario Sousa BraNpice (1932), y finalmente el Plan General
de Vias Nacionales, aprobado por el Decreto n.? 24 497, de 29 de junio de 1934.

Luego trata de los planes rodoviarios: Plan Catramsr (1926); Plan ScEwnoor (1927); Plan de
la Comisién de Carreteras Federales (1928); Plan del Depto. Nacional de Carreteras (1937),
llegando finalmente al Plan de Carreteras Nacionales, aprobado por el Decretoc n.? 15093 de
20 de marzo de 1944. Llama la atencién para arcos y cuerdas en los transportes del Brasil, para
ejes espontaneos esqueméticos del Plan de Carreteras Nacionales; hace notar la diferencia entre
planes de vias y planes de obras; muestra que en comparacién con las grandes ferrovias de
otros paises y atin con lag del propio Brasil, el Plan de Vias de Comunicacién y el Plan de
Carreteras, lejogs de ser grandiosos, son hasta modestos.

Dice que ambos deben ser revistos para atender a los Territorios Federales creades posterior-
mente y concluye que “el Brasil debe tener planes de vias de comunicacién del tamafio de su
geografia”.

RIASSUNTO

L'ing. Moacte F. Siwva studia alcuni piani di comunicazioni interne, dall’aspetto geografico.

Comprende, nella denominazione di “trasporti interni”, quelli per ferrovie, strade ordinarie,
fiumi e laghi. Ricorda che il mare, i1 fiume ed il monte sono gli elementi naturali dai guali
dipendono le condizioni dei trasporti di superficie, che essi facilitano o modificano, secondo
le circostanze.

8i riferisce poi ai piani generali di comunicazioni, a cominciare dalla “rete generale di vie
navigabili”, proposta nel 1869 dal Generale Epvarpo Josf px Morals, nel suo libro sulla navi-
gazione del Brasile,

Piani posteriori di comunicazioni terrestri o miste (terrestri e fluviali) furono quelli di
RAMoS DE QuUEm6s (1874, di ANDrE REBougas (1874), di How6rio BicaLHo (1881), di OLIVERA
BuLudes (1882), della Prima Republica (1890); del Generale BELARMINO DE MENDONCA (1908);
“rete strategica”); di Josf Lufs Barista (1926); “piano definitivo della rete ferroviaria nazio-
nale”); di PanpiA CALGGERAS (1926; “mezzi di comunicazione”); di Pavno pe FroNTIN (1929;
"politica stradale brasiliana”; “reti attuali e future”); di Sousa Branbio (1932); “piano ferro-
viario”); e, da ultimo, il Piano Generale Nazionale di Comunicazioni, approvado con decreto
n.¢ 24 497 del 29 giugno 1934.

Traita, poi, V'autore, dei piani limitati alle comunicazioni stradali: di Carramsr (1926), di
ScENoor (1927), della Commissione delle Strade Federali (1928), del Dipartimento Nazionale
delle Comunicazioni Stradali, approvato con decreto n.e 15093 del 20 marzo 1944. Mette in
evidenza gli archi e le corde, nelle comunicazioni brasiliane, e gli assi spontanei schematici del
Piano Stradale; rileva la differenza tra piani di comunicazioni e piani di lavori; e mostra
che, in confronto con le grandi ferrovie di altri paesi, ¢ del Brasile stesso, il Piano di
Comunicazioni ed il Piano Stradale appaiono modesti, anziché grandiosi.

Ritiene che entrambi debbano essere riveduti, in modo da provvedere alle esigenze dei
nuovi Territori Federali, ¢ conchiude che il Brasile dev’essere dotato di piani di comunicazioni
adeguati alle sue condizioni geografiche.

SUMMARY

Unter the title “Expansion of Interior Transport”, the enginecer Moacik M. F. SmLvA makes
a study of “some plans for means of transportation, in a geographical light”.

In “interior transport” he includes transport by raiiroad, highways, rivers and Ilakes.
He koeps in mind that the sea, rivers and mountains are natural elements which condition
surface transport, facilitating or modifying it according to the aspects that they present
in each case,
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Following this, he refers to general plans of transport, mentioning as the oldest the
“general network of navigable waterways” brought out in 1869 by General Epuarpo Josg Dm
Mograls, in his book “Navegacdo no Interior do Brasil”.

He goes on to describe briefly, with comments, the everland, or mixed (land and water)
plans which have appeared one after the other from 1874 up to the present day. Chronologically:
Plan of Ramos DE QUEIRGS (1874); Plan of ANDRE REBougas (1874); Plan of HoNOGRIo BICALHO
(1881); Plan of OrrvElRA BULHOES (1882); Transportation Plan of the First Repub_lic (1890);
Strategic Network of General BELARMINO DE MENDONGA (1908) ; Definitive Constitution of the
network of national railways, by Josg Lufs Barista (1926); Means of Communication, by
PANDIA CALG6GERAS (1926); Policy of Brazilian 'Transport, present and future network of
communication, by PaULo DE FroNTIN (1929); Railroad Plan of Sousa Branpic (1932) and finally
the General Plan for National Transport, approved by Decree n.° 24 497 of June 29th, 1934.

Afterwards he treats of highway plans: CatraMBI Plan (1926); SceNoor Plan (1927); Plan
of the Commission of Federal Highways (1928); Plan of the National Highway Department
(1937), arriving finally at the National! Highway Plan, approved by Decree n.? 15093 of March
20th, 1944. He calls attention to the ares and chords of Brazilian transport, and to the
spontaneous, plannable axes of the Highway Plan; the difference between the plans for means
of transport and the plans for actual works stands out; it shows that in comparison with the
great railroads of other countriss and even with those of Brazil itself, the Transport Plan and
the Highway Plan, far from being grandiose, are actually modest.

He says that they both need to be revised, in order to take care of the Federal Territories,
which were created later, and he concludes that “Brazil should have transportation plans of
the same magnitude as her geography”,

ZUSAMMENFASSUNG

Unter dem Titel “Erweiterung der Transportmoglichkeiten im Innern” studiert der Inge-
nieur Moacik M. F. Swva einige “Pldne zur Hebung des Verkehrs unter dem Gesichispunkt der
Erdkunde”.

Br nennt “Transporte ins Innere” die der Eisenbahnen, Autostrassen, Fluss-und Seewege.
BEr erwihnt, dass das Meer, die Fliisse, die Gebirge die natiirlichen Element sind, dei den
Transport der Oberfliiche bedingen, ihn erleichtern oder #ndern, je nachdem welchen Anblick
der eine oder andere bietet.

Dann erwihnt er die allgemeinen Plidne des Transportes, wobei er nicht vergisst, den
siltesten Plan eines “allgemeinen Netzes der Flusswege “aufzuzihlen, der im Jahr 1869 vom
General Epuarpo Jost bpE MoragEs in seinem Werke “Schiffahrt und das Innere Brasiliens”
geplant wurde.

Dann erwihnt er kurz mit den nétigen Komentaren, die iberlandpline oder gemichten
(Land-und Fluss), welche nacheinander von 1874 an bis heute erschienen sind. In der Ordnung
des Erscheinens sind es die folgenden: Der Plan RaMos DPE QUEIRGS (1874); der Plan ANDRE
REBoUGAS (1874); der Plan HoNorio BicaLHo (1881); der Plan OLIVEIRRA BuLHOES (1882); der
Verkehrsplan der Ersten Republik (1890); das strategische Verkehrsnetz des Generals BELARMINO
DE MENDONCA (1908); die endgliltige Festsetzung des Eisenbahnverkehrsnetzes von Josi Luis
Barista (1926); die Verkehrsmoglichkeiten von PaNDIA CaLOGERAs (1926); die DPolitik der
Hisenbahnen Brasiliens, wie die momentanen Verkshrsnetze, die zukiinftigen Verkehrsnetze von
PauLo FroNTIN (1929); der Eisenbahnplan Sousa BraNDAo (1932) und als Abschluss den
gesammelten Plan der nationalen Verkehrsnetze, der durch das Dekret n.e 24 497 vom 29. Juli
1934 angenommen wurde.

Dann erwihnt er die Strassennetze: den Plan CataMpBrr (1926); den Plan ScEHNor (1927);
den Plan der Kommission fiir die Federalstrassen (1928); den Plan des Nationalen Rates flir
Landstrassem (1937); und zum Schluss erwdhnt er dann den Nationalen Plan fitir Landstrassen,
welcher durch das Dekret n.e 15093 vom 20. Mirz 1944 angenommen wurde.

Er macht den Leser aufmerksam auf die Bogen und Knotenpunkte in den Transporten
Brasiliens wie auf die spomtanen schematischen Achsen des Plans der Landstrassen; erwihnt
die Unterschiede zwichen den Pldnen des Verkehrsnetzes und den der Bauten: und zeigt, dass
die Pline des Verkehrsnetzes wie auch der Landstrassen, verglichen mit denen der Eisenbahnen
anderer Linder oder selbst der Brasiliens nicht nur nicht grossziigiz sonder sehr bescheiden
gind.

Er sagt ferner dass beide Plidne revidiert werden miissen, um die Notwendigkeiten der
federalen Territorien, welche nach Verfassundg derselben geschaffen wurden, zu beachten und
schliesst seine Betrachtungen mit den Worten, dass “Brasilien Pline des Verkehrsnetztes haben
muss, welche mit der Grisse seiner Fliche itbereinstimmen”.

RESUMO

Kun la titolo "Ekspansio de la Internaj Transportoj” Ingeniero Moacik M. F. Smva studas
“kelkajn planojn de trafiko en la lumo de geografio”.

Li nomas internaj tramsportoj la transportojn fervoiajn, Soseajn, riverajn, kaj lagajn. Li
memo.rigas, ke maro, rivero, monto estag la naturaj elementoj, kiuj kondiéas la surfacajn trans-
portojn, ilin faciligante ali modifante, lati la aspektoj, kiujn en éiu okazo ili prezentas.

Pag. 101 — Julho-Setembro de 1947



412 REVISTA BRASILEIRA DE GEOGRAFIA

Poste, -1i pritraktas la generalajn planojn de trafiko, menciante kiel plej malnovan la
“generalan reton de navigacieblaj vojoj”, prezentitan en 1869 de Generalo Epuarbo Jost DE Mogals,
en lia libro Navegagdo Interna do Brasil (Interna Navigacio de Brazilo).

Sekve 1i priskribas resume, ilin komentariante, la planojn terajn aii miksitajn (terajn-riverajn),
vice aperintajn de 1874 g£is la hodialiaj tagoj. Kronologie: Plano RaMmos bE QUEIRGS (1874);
Plano ANDRE REBOUCAS (1874); Plano HoNG6RIo BICALHO (1881); Plano OLIVEIRA BULHOES (1882);
Plano de Trafiko de la Unua Respubliko (1890); Strategia Reto de Generalo BELARMINO DB
MeENDONGA (1908); Definitiva Konsisto de la Reto de Nacia Fervoja Trafiko, de Josg Lufs BaTisTa
(1926) ; Komunikiloj, de PANDIA CALOGERAS (1926); Politiko de Brazila Trafiko, nunaj retoj de
komunikiloj, estontaj retoj, de Pauro pe FroNTIN (1929); Fervoja Plano Sousa BraNpio (1932)
kaj fine Generala Plano de Nacia Trafiko, aprobita de la Dekreto N-ro 24 497, de la 29-z de
Junio 1934.

Li traktas poste pri la Soseaj planoj: Plano CarraMpr (1926); Plano ScHNoor (1927); Plano
de la Komitato pri Naciaj 8oseoj (1928); Plano de la Nacia Departemento de 8oseoj (1937),
venante fine al la Nacia 8osea Plano, aprobita de la Dekreto N-ro 15098, de la 20-a de Marto
1944. Li atentigas pri arkoj kaj Snuroj en la transportoj de Brazilo, pri skemaj spontaneaj aksoj
de la 8Sosea Plano; li akcentas la diferencon inter planoj de trafiko kaj planoj de laboroj; li
montras ke, kompare kun la grandaj fervojoj de aliaj landoj kaj eé kun tiuj de Brazilo mem,
la Plano de Trafiko kaj la Sosea Plano, ne nur ne estas grandiozaj, sed estas eé modestaj.

Li diras ke ambali necesigas esti reviziataj por kontentigi la Federaciaj Teritorioj, kreitaj
poste, kaj 1i konkludas ke “Brazilo devas havi planojn de trafiko tiel grandajn kiel gia geografo”.
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