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II — PENETRACAO

Os meios de transporte: homem, animais, veiculos, sistemas. — Trilhas serta-
nejas — Caminhos indigenas — Vegetacdo e topografia — Veredas de gado — O
-cavalo — O burro — O jumento no Nordeste — Tropas e tropeiros — O carro
de bois — Causas da penetracdo — Obstdculos — Expansdo linear — Coloniza-
cdo periférica — Expansdo em profundidade — O grande caminho da civilizacdo
brasileira — As estradas eternas — Rumos de peneiragdo — Centros irradian-
tes — Indiscriminacdo das vertentes — Lugar geoméirico das cabeceiras dos
sistemas fluviais amazdénico e platino.

Os naturais meios de transporte de cargas e pessoas teem sido sem-
pre, em todas as regides, progressivamente: o homem, os animais e os
veiculos (terrestres, maritimos e, modernamente, aéreos) .

Quando os veiculos de transportes regulares se grupam em com-
panhia (malas-postas, diligéncias, auto-6nibus; emprésas de navegacéo
maritima, fluvial e aérea), ou se especializam, técnicamente, adstritos
a vias préprias (estradas de ferro e linhas urbanas) formam, entéo,
sistemas de transporte, simples, quando isolados, ou coordenados em
conjuntos, mais ou menos complexos.

Excetuada a navegacdo maritima e uma incipiente, precaria e ve-
tusta navegacdo fluvial, nfdo teve o Brasil, como alias quasi todos os
paises, sistemas de transportes regulares, verdadeiramente, sen&o a par-
tir do século XIX.

Tratando, portanto, em largos tracos, do longo periodo de trés sé-
‘culos que precede a fase, propriamente dita, de circulacdo (ferrovias,
rodovias, aerovias, etc.), a descricdo retrospectiva deve referir-se, em-
bora sumariamente, ndo s6 & distribuicio geografica dos transportes,
mas ainda aos primitivos meios nos mesmos empregados, até o advento

dos modernos sistemas.

As trilhas de pedestres sio, quasi sempre, atalhos tortuosos.

TaGore confessou-se “surpreso ao ver os zig-zags descritos por um
caminho através de um prado perfeitamente plano. E’ ainda mais sur-
preendente quando se pensa que um caminho nfo é tracado pelo ca-
pricho de um s6 pedestre. Poder-se-ia acreditar que quasi todos os ca~
minhantes sdo dotados de excentricidades idénticas, pois tracaram ca-
minhos tao estranhamente sinuosos. A causa disso esta, entretanto, nas
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sugestoes vindas da terra, as quais nossos pés respondem inconsciente-
mente.”

Semelhantemente, Euclides da Cunha atentou, com relacdo ao
nosso ‘‘caboclo”, que:

“Caminhando, mesmo a passo rapido, nfo traca trajetoria retili-
nea e firme. Avanca celeremente, num bambolear caracteristico, de
que parecem ser o traco geométrico os meandros das trilhas sertanejas.”

Recordamos essas duas observacoes, meditando em que os nossos
indigenas ndo possuiam, para a abertura de estradas, nem ferramentas,
nem conhecimentos de nenhuma espécie, mais que o seu instinto sel-
vagem, quando vemos Adolfo Augusto Pinto (“Hist. da Viacdo Piublica
de S. Paulo”, 1903) afirmar que os colonizadores europeus encontraram,
em varias regioes do Brasil, “além dos trilhos ou caminhos rudimentares
ou mais ou menos batidos, estradas mais ou menos importantes, abertas
e praticadas pelo gentio, pondo em relacdes de comércio e amizade as
tribus do litoral e suas vizinhancas com as do remoto interior do pais.”

Acrescenta que ‘“figurava como tronco désse primitivo sistema de
viac@o geral uma grande estrada pondo em ligacdo as tribus da nacéo
Guarani da bacia do Paraguai com a tribu dos Patos do litoral de Santa
Catarina, com os Carijos de Iguape e Cananéa, e com as tribus de Pi-
ratininga e do litoral préximo.”

O Bario de Capanema, em “Questoes a estudar em relacdo aos
principios de nossa histéria”, 1889 (Rev. do Inst. Hist. Bras. Tomo 52,
parte segunda) refere-se a essa “estrada admiravelmente tracada”, fa-
zendo entre outras, as seguintes consideracées:

“Esta comunica¢do deve em todo o caso ser anterior a 1540 e ja
entdo abandonada, do contrario Cabeca de Vaca a teria aproveitado.
O abandono sé podera ser atribuido a invasfo dos “Coroados”.

“Seria essa estrada protegida por obras de defesa, devida aos In-
cas, de cujo tempo se afirma existirem vestigios de entrada na Bolivia
até o Paraguai? Teriam éles comunicag¢do por ali com o Atlantico?
Porque néo? pois os espanhois depois da conquista fizeram o Peru ca-
beca do vasto Vice-Reinado compreendendo Paraguai e Buenos Aires,
provavelmente a isso foram levados pela rotina que havia da existén-
cia de comunicagao, talvez parte da mesma de que se aproveitou Aleixo
Garcia” (em 1526, na primeira bandeira) .

Mas conclue que: “Estradas assim planejadas sao obra de profis-
sionais e revelam tendéncia de estabelecer comunicacido com o litoral
para transporte de produtos; pelos paulistas, que s6 corriam & eaca de
escravos, ndo podiam ter sido feitas; denunciam pelo contrario a exis-
téncia de um plano geral bem combinado, com fins econdémicos e po-
liticos, o que sO pode ter emanado da sagacidade e espirito metédico
dos Jesuitas, e datam pois de mais de dois séculos e meio.” -

Parece-nos razoavel a opinido de Capanema, tanto mais quanto o
indio, que saibamos, ndo chegou a possuir veiculos terrestres que exi-
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gissem a abertura de estradas carrocaveis; néo conheceu animais do-
mesticaveis, para montaria, carga ou tracdo. E’ fora de duvida que o
boi, 0 cavalo, 0 muar (bem como, 0s porcos, eabras, carneiros, caes,
gatos, galinhas e ratos, éstes ultimos involuntariamente), foram tra-
zidos para o Brasil, pelos europeus. (Dr. Souza Fontes — “Amnimais

introduzidos na América pelos conquistadores”. — Rev. do Inst. Hist.
XIX — 1856) . A existéncia portanto de indios cavaleiros (Guaicuris),
cujos atuais remanescentes néo o sdo mais (E. Rivasseau — “A vida

dos indios guaicurus”, S. Paulo, 1936), si néo tiver sido lenda equiva-
lente a das guerreiras Amazonas (que existiram apenas na fantasia de
Orellana), s6 se pode explicar, como fato posterior ao contacto dos sel-
vagens com os grandes rebanhos resultantes da multiplicacdo expan-
siva dos cavalos trazidos para o Rio da Prata pelos espanhéis. “E’ pro-
vavel mesmo que a origem dos vastos rebanhos, que povoam desde o
I século os pampas do Rio da Prata seja puramente portuguesa: tal-
‘vez sementes levadas de S@o Vicente pelos espanhéis, através os ser-
t0es de serra acima até Assuncio e de 14 espalhadas pelas planicies
campinosas do Paraguai e da Argentina” (Oliveira Viana — “O Povo
Bras. e sua evolucdo”) .

Os nossos indigenas nem siquer domesticaram “uma s6 espécie
zooldgica brasileira, para ser sua companheira na vida sedentaria que
deviam levar as tribus, que se tinham mais detidamente entregues a
agricultura” (Couto de Magalhies — “O Selvagem”, 2.2 parte, II).
Fato tanto mais singular quanto os indios gostam muito de animais
(cherimbabos) em suas aldeias e assim si ndo domesticaram uma s6
espécie, ndo foi pela averséo & arte de domesticar e sim por outra causa,
de explicacfo dificil, si considerarmos que outros indigenas da Amé-
rica do Sul, os do Peru, domesticaram a lhama, 0 guandco, a vicunha,
0 gato e alguns outros ahimais de habitos nio menos selvagens no
estado de natureza.

Os indios, parece, ndo chegaram a usar troncos de arvores como
rolétes, precursores da roda. SO construiram embarcacées, alids tOscas
(1garas, igarités, ubds, montarias, etc.), em que usaram de preferén-
cia o remo (jacumd@), velas, si as tiveram, foram muito rudimentares,
como as das jangadas. (A. Alves Cdmara — “Construcdes Navais In-
digenas” — Rio, 1888) . '

Assim mesmo, nem todas as tribus tiveram embarcacbes. Ainda
hoje, os Nhambiquaras “néo sabem construir candas; atravessam os
rios a nado, quando muito pondo sob o bragco esquerdo um feixe de
talos de buriti, material que boia tdo bem como a cortica’. (“Missdo
Rondon”, Rio, 1916, p. 327).

Nao tendo conhecido veiculos terrestres, nem animais de trans-
portes, porque, entfo, os indigenas teriam aberto estradas de largura
apreciavel, como as referidas por Capanema e A. Aug. Pinto? Por
motivos guerreiros, para marcha em coluna compacta? N&o parece



GEOGRAFIA DOS TRANSPORTES NO BRASIL 63

plausivel, dado que o selvagem deveria combater disperso na mata.
Tudo leva a crer, portanto, que tais estradas, primitivas, mas boas, nac
tivessem sido abertas pelos indios.

'Na escolha de locais para abertura de caminhos, na selva, 0os ma-
teiros guiam-se também muito pelo tipo da vegetacdo, porque ha re-
lacbes entre esta e a topografia. Notam-se mesmo peculiaridades re-
gionais. Assim, no nordeste, observou o Eng. José Rodrigues Ferreira,
sob cujas ordens trabalhamos, em 1919, em servicos contra os efeitos
das sécas:

“No Ceara, um meio de conhecer a topografia pela vegetacéo é o
seguinte: carnauba indica vale, terreno alagavel; vegefacdo raquitica,
carrascal, caatinga indica chapadio; e vegetacdo alta, indica serra.”

Na mesma época, outro colega, o Eng. José Pessoa de Andrade,
nos dizia:

“No Ceara, ao envés dos principios de Brisson, que falham por
completo, porque as montanhas isoladas, destacadas, nao formam ca-
deias, — o que a observacdo fornece como dando 6timos resultados, é
acompanhar as veredas por onde segue o gado, porque os animais, por
instinto, buscam os caminhos de menor distdncia e de menor tropéco,
que sao, em Ultima anlise, os objetivos do engenheiro construtor de
estradas”.

Passar-se-ia com os indigenas idéntico fendmeno instintivo, ou se-
guiriam, também éles, as trilhas de animais bravios, como, por exem-
plo, as da anta, que em fuga, faz verdadeiras derribadas, rasgando ca-
minhos novos na mata?

Introduzidos pelos colonizadores lusos, os animais de grande porte,
indispensaveis ao homem, desde logo lhes foram atribuidos fins e ser-
vicos diversos: o boi, para o tiro (tracéo), e para o cérte {alimentacéo);
o burro e o jumento, para a carga direta sébre o lombo; o cavalo para a
montaria.

Vidal de La Blache (“Geogr. Humaine”) denominou o camelo “na-
vio de longo curso das regides aridas”. Igualmente se poderia, além do
instinto caminheiro do gado vacumn, salientar valores diversos désses
outros preciosos auxiliares do homem, nos transportes.

“Com as montadas, percursos didrios de seis a sefe léguas (nas
regides acidentadas do Brasil Central) poderiam fazer-se durante se-
manas a fio, ndo havendo descuido com o lombo e os cascos, geralmente
ferrados, e com o forrageamento. Contrario, pois, do que se da no
norte, onde o cavalo domina e corre mais ligeiro e desferrado, e ainda
em oposicdo com o Sul, no qual, na cochilha, a andadura é mais veloz
e os animais de muda sdo de regra.
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“Com o0s cargueiros, o escopo € outro. N&o ultrapassam as mar-
chas de frés a quairo léguas por dia. O essencial é a resisténcia ao
peso. Em geral de 8 a 10 arrobas de 15 quilos, excepcionalmente, 12.”
(Calogeras, “Transportes Arcdicos”) .

O Eng. Armando de Godoi, em conferéncia proferida no Automé-
vel Clube do Brasil, apés viagem de inspecio as obras contra as sécas,
feita em companhia dos engenheiros Sampaio Correia, Mauricio Jop-
pert, Hildebrando Goéis, Sobral de Morais e Carmen Portinho, descre-
vendo o terrivel flagelo nordestino, se referiu ao jumento: “No reino
animal pouca cousa o flagelo poupou, ndo tendo tido a férca neces-
saria para eliminar o animal mais valente e forte, que 14 se encontra:
¢ jumento, o mais servical e fiel companheirec do nordestino, na luta
contra a séca. Quem, naquela atmosfera abrazada durante o dia e na-
quele deserto, pdde observar o que realiza o jumento, os servigos que
presta ao homem, é levado, de acdérdo com o que ensina G. Leroy, a
lhe atribuir sentimentos elevados de altruismo. O jumento, que me
conste, ainda nfo foi tomado por nenhum dos vates do norte, que se
inspiram no espetaculo social, para assunto de uma idealizagdo poéti-
ca. Owen D. Young, com razio disse: “No ruido das nossas maquinas,
encontra-se a poesia necessaria para imortalizar a sua época”. Rudyard
tomou para assunto de uma das suas mais lindas novelas, uma loco-
motiva que a sua imaginacdo transformou em verdadeiro ser vivo. O
motor sdbre que mais se apoia a vida do nordestino, nao obstante ani-
mado, merece também que para éle se volte o estro de um dos poetas
do Norte. Muitos animais tém direito a ser incorporados & humani-
dade.”

A proposito de tropas e tropeiros, Afonso Arinos escreveu, em 1904:
“para aquilatar da importancia do tropeiro, basta lembrar que o Brasil
tem cérca de oito milhdes de quilémetros quadrados e meio, de super-
ficie, e nessa extensdo toda possue uns poucos milhares de quildéme-
tros de vias férreas e nenhuma estrada propriamente dita de rcdagem
(isso em 1904); que a sua navegacdo fluvial é nada diante da porcao
trafegavel dos seus rios. Quer isto dizer que o comércio interno de
grande parte dos Estados, tem de ser feito em costas de cargueiros...”
(“Hislorias e Paisagens”, 1904) .

“Mas o carro de boi, observa CalOgeras, se revelou mais econdmico,
nos chapadodes, por efetuar transportes mais concentrados, exigir me-
nos trabalho € melhor resguardar a carga contra as intempéries.

“Na carga, uma vez arrumada, ndo se mexia mais, até seu desti-
no final. O couro da tolda protegia contra sol e chuva. A “mesa” do
veiculo, elevada acima do solo, impedia se humidecessem ou se sujas-
sem as mercadorias.

“Por vezes, pelo plano seguiam em fila, dezenas de veiculos, mais
de cem em outras ocasides. Cada qual, se distinguia, e era reconhe-
cido por seu dono, pelo timbre especial de sua “cantiga”, era a nota
estridula do eixo a atritar contra os cocoes.”
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A distribuicdo geografica dos transportes, no seu desenvolvimento
desde o periodo colonial, estd, e nem podia ser de outra forma, intima-
mente ligada aos rumos em que se fez o povoamento do pais, ou seja,
a penetracao de seu territério pelo descobridor, ou antes, pelo invasor
de raga branca.

As causas principais da penetragido, por parte do alienigena, fo-
ram: o desejo de conhecer a terra, para assenhoriar-se dela, e a ambi-
cdo de descobrir riquezas faceis de apropriacdo imediata.

Seguiu, de preferéncia, os caminhos naturais, — os rios — que,
constituindo, sob certos aspectos, regides abertas, ofereciam, por isso, o
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minimo de obstaculos e a continuidade dos mesmos meios de transpor-
tes-embarcactes ou marcha a pé, quando possivel, pelos terrenos mar-
ginais, dada a inexisténcia, nos primeiros tempos, de animais de mon-
taria, carga ou tiro e de veiculos terrestres, de resto inadaptados a re-
gidao invia.
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Os obstaculos que encontraram os primeiros devassadores do inte-
rior do pais, foram, além das cachoeiras, corredeiras, pedras, e paus
meio-submersos, nos rios nestes e fora destes, — o ataque dos indios, as
febres e alguns animais ferozes.

Quando penetraram, por via terrestre, ndo acompanhando o cursc
dos rios, subindo-os ou descendo-os, seguiram por certo, primitivas ve-
redas dos indios -e, posteriormente, as trilhas do gado.

Com isso buscavam evitar outros obstaculos: as serras abruptas,
as florestas espessas, intrincadas, e os pantanos e alagados.

-

“A expansdo do Brasil primitivo é puramente linear. A feitoria é
o ponto gerador da linha que, percorrendo o litoral, numa faixa muito
estreita e comprida como a proépria costa, serd a pontuacio da fileira
indiana em que se apresentam, ainda hoje, as grandes cidades brasi-
leiras, os nossos grandes centros de vida e civilizacdo.” (Nelson Wer-
neck Sodré — “Historia da Lit. Brasileira — seus fundamentos eco-
némicos” — S. Paulo).

Ao aproximar-se o fim do primeiro século da conquista, o Brasil
formava “uma série continua de colonias semi-agricolas (do tipo das
plantations colonies inglesas), s6 servidas por escravos e que ia de
S. Vicente a Paraiba” (Jodo Rib. — “Hist. do Brasil”) .

Era o primitivo “ténue fio litordneo”, segundo a expressio de Ca-
pistrano. (“Caps. de Hist. Colonial”) .

Nos comecos do novo século (XVII) a penetracio no interior do
Brasil estava reduzida apenas, no norte ao curso inferior dos rios, do
Faraiba do Sul ao Rio Goiana, em Pernambuco, numa faixa mais ou
menos de dez léguas, que é a zona da agricultura da cana de acucar
e do algodao.

Denominando-a “colonizacéo periférica” Jodo Ribeiro esclarece
que “dependeu da necessidade de territério continuo”. ‘

“Tocado o vale do rio da penetrac8o, os rebanhos iniciam a desci-
da ou procuram o interior de Minas Gerais. Eram os currais de Per-
nambuco e da Baia que buscavam o sertdo. Os caminhos das boiadas
ficaram sendo as vias naturais de acesso”. Refere Pedro Calmon, que,
em 1600, “a linha extrema da colonizagdo passava por Penedo, Sergipe,
Natuba, Cachoeira, e continuava pela costa abaixo, para entrar nova-
mente no sertdo, em Angra dos Reis, Taubaté, S. Paulo.” A expansao
geografica atinge a segunda dimensdo, a profundidade. “Parte de al-
guns pontos, onde a lavoura fixa a riqueza, e demanda o interior, na
pista dos bois, numa dispersdo prodigiosa, apoiada sempre nos nucleos
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que, a beira do oceano, abarrotando navios, produzem o desenvolvi-
mento notavel do pais.” (N. W. Sodré, op. cit.).

Jodo Ribeirc observa que, excluido o mar, caminho de todas as
civilizacoes, o grande caminho da civilizagdo brasileira é o rio S. Fran-
cisco; é nas suas cabeceiras que paira a primeira bandeira de Glimmer
e dai se expande e ondula o impulso das minas, é no seu curso médio
e inferior que se expande e propaga o impulso da criagcfo, os dois ma-
ximos fatores do povoamento.

As suas ondulacoes extremas desde S. Paulo (ligado a Minas) até
¢ Piaui (ligado a Pernambuco) abracam o que hoje se poderia chamar
0 Brasil brasileiro. O extremo norte (a Amazbnia) é em excesso india-
tico; o extremo sul (Rio Grande) é demasiado platino.

No devassamento de nosso territério foram os rios, as estradas
elernas, mais que as vias xerograficas, os fatores propicios a4 penetra-
cdo. Notaveis foram as primeiras estradas terrestres, através a cadeia
maritima, vencendo gargantas na altitude média de 680 metros, mas é
bem verdade que “nada valiam estas obras humanas equiparadas com a
maravilhosa rede de vias fluviais tdo prodigamente tracadas pela na-
tureza na formosa superficie do Brasil”. :

E pode reduzir-se o povoamento de nossa terra a algumas linhas
principais, como num pais as 4guas se somam em algumas bacias pro-
ponderantes? indaga e responde afirmativamente Capistrano (“Cami-
nhos antigos e povoamento do Brasil”), indicando alguns centros: S. Vi-
cente, Baia, Pernambuco, Maranhdo, e, posteriormente, Rio de Janeiro.

a) — O movimento comecou na capitania de S. Vicente (que desde
1681 passou a ser de S. Paulo). Houve dois focos iniciais de irradia-
cdo: S. Vicente e S. Paulo. Este gerou trés outros: Taubaté, Itu e So-
rocaba. Nesses trés centros se iniciou o “espantoso ondular das ban-
deiras”, que senhoriaram todo o Brasil central e meridional”. (Oliv.
Viana, op. cit.).

A populacdo estendeu-se pelo litoral de Angra dos Reis a Laguna.
A gente de Paranagud transpds a serra, ligou-se a Curitiba, descendo
a alcancar S. Francisco do Sul.

Os paulistas, penetrando o sertdo, chocam-se, em aguas do Para-
na, com os jesuitas do Paraguai, que buscavam o mar.

Aproveitando faceis varadouros puderam percorrer vasta regido
iriterna do pais. Embarcavam, geralmente, no porto de Araritaguaba
(Porto Feliz) no Tieté, desciam éste rio até a confluéncia do Parana;
evitando o Salto do Urubupunga chegavam a Goiaz, encaminhando-se
para a Amazobnia; ou, evitando as Sete Quedas continuavam por um
dos trés caminhos fluviais:
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1) — Desciam pelo Parand, subiam o Ivinheima (Yaguarey), ven-
ciam um varadouro de cérca de 40 kms. para atingir o Mi-
randa (Mondego), que os levava ao Taquari e déste ao Pa-
raguai. Subiam o Paraguai, entravam no S. Lourenco e no
Cuiaba, que os transportava até as cabeceiras do Arinos, bra-
¢o do Tapajos.

2) — Desciam o Parang, subiam o Pardo e depois o Anhandui até
um varadouro de cérca de 50 kms. que o separava do Aqui-
dauéna, afluente direito do Miranda, que lhes facilitava o
caminho ja descrito.

3) — Desciam o Parand, subiam o Pardo, ou rio Vermelho (como
se chamava em seu curso superior), até o varadouro de Ca-
mapud (onde, em passando para o Coxim e depois para o Ta-
‘quari, déste ao Paragual, etc.).

A configuracéo plastica da regido exerceu notavel influéncia no
desenvolvimento de nossa civilizacdo colonial. A vertente atlantica,
bastante-apertada (45 a 67 kms.), s6 tem rios pequenos, como o Iguape;
mas a vertente interior derrama no Parana afluentes volumosos: Rio
Grande (Mogi-guassu), Tieté, Paranapanema.

O relévo ditou aos paulistas os rumos de sua atividade: para o
sul, para oeste e para o nordeste. E parecem ter reconhecido, desde
logo, dois fatos geograficos notaveis do Brasil:

1) — a indiscriminacdo das vertentes. Tao préximas se acham as
origens dos rios, tdo plano é o intervalo que as separa, que
podem ser transportadas embarcacdes das nascentes de um
rio para as de outro. (Verdadeiros istmos entre duas nascen-
tes, chamam-se portagens ou varadouros). Alves Nogueira
(“Geog. do Brasil”, Leipzig, 1889) afirmou que “da diminuta
extensdo desses istmos até resulta, em certas estacoes, comu-
nicacdo direta entre rios que correm em rumos diametral-
mente opostos; forma-se verdadeira teia de esteiros interflu-

viais.”

2) — As cabeceiras do sistema fluvial amazénico estdo muito pré-
ximas das cabeceiras do sistema platino. E a extensa linha
das vertentes passa, pelo centro do Brasil, entre 14° e 16° de
lat. sul, em rumo normal & costa.

Caminhando para o sul, entre a Serra do Mar e as matas do rio Pa-
rana, atingiram MissOes e a Lagba dos Patos. “A estrada de Sorocaba
a Porto Alegre e ao Territorio das MissOes teve sua importancia quando
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vinham as feiras dezenas de milhares de bestas, mas sua influéncia
durou pouco e esvaiu-se com a introducao do vapor. A este, nela desem-
bocavam caminhos vindos da marinha, onde a Serra do Mar permitia
passagem. A oeste ndo romperam a mata nem domaram a indiada.
A margem esquerda e a direita do Parana, durante o periodo colonial
nao se povoaram e ainda hoje continuam quasi desertas.”

Em outros rumos, os riocs Paraiba do Sul e Sapucai e a Serra da
Mantiqueira conduziram, pelo S. Francisco a Minas Gerais, Baia, Per-
nambuco, Paraiba, Rio Grande do Norte, Ceara, Piaui e Maranhdio.

Comunicacdes entre S. Paulo e Rio: faziam-se por Guaratinguets,
Taubaté, Serra do Facdo (Cunha) e Parati e dai, por via maritima, até
o Rio, “porque até entdo os povoadores do Rio ndo haviam conseguido
atravessar a Serra do Mar por outroc ponto. “O trecho terrestre flu-
minense Rio-Santa Cruz-Itagui-Sdo Jo&o Marcos, etc. (por onde pas-
sou Pedro I na jornada da Independéncia), sé foi iniciado em 1725 ¢
concluido trinta anos depois (1754)!

O mesmo fato reproduziu-se, em menor escala, nos tempos mo-
dernos. O Govérno do Estado de Sao Paulo construiu, dentro do res-
pectivo territério, a rodovia S@o Paulo-Rio, até Pouso Séco, na fronteira
fluminense e ficou esperando a acdo do Govérno Federal. Esta s6 se
fez sentir anos depois (1927-1928), concluindo a parte restante: Pouso
Séco-Capelinha-Passa Trés, etc. — Rio. (Moacir Silva “Quiléometro
Zero — Caminhos Antigos — Estradas Modernas”. Rio, 1934, paginas
153-201) .

b) — A Baia, a principio, estendeu-se ao longo da praia, de sul a
norte, “a distancia em gue os rios dao vau”; mais tarde, ocupou o Sao
Francisco, em ambas as margens, mesmo na que pertencia a Pernam-
buco, acima de Paulo Afonso, “povoando-os ininterruptamente, en-
chendo-as de gado, que encontra seu optimum no terreno salitrado, nos

"campos mimosos e por fim se adapta as caatingas, aos agrestes e car-
rascos. O gado transporta o dono. E pululam fazendas e nascem es-
tradas e o povoamento quasi continuo se torna ao menos no sentido
longitudinal. A populacio baiana transborda para Maranhio, Piaui;
remonta depois para todos os descobertos auriferos que, sem gado, te-
riam perecido no nascedouro.”

Ndo conseguindo vencer o impermeavel Paraguassu, “impermeavel
na marinha, impermeavel no alveo, impermeavel nas margens, salvo
o oasis de Cachoeira”, acompanharam-no até as origens, entéo bifur-
cando para o S. Francisco e para as cabeceiras dos rios de Contas,
Verde e Jequitinhonha”, demarcando a fimbria ocidental da mata li-
toranea, facilitando sua rutura para o mar, ligando-se as estradas mi-
neiras idas do Rio e S. Paulo. De Arassuai ao Rio a distancia é apro-
ximadamente a mesma que a Baia, porém, as comunicagoes para esta
se faziam com mais comodidade, ou menos tempo e obtinham a pre-
feréncia.”
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¢) — Pernambuco, no expandir-se para o sul, deteve-se no baixo
S. Francisco, até Paulo Afonso, deixando tudo mais aos baianos; para
o norte, foi mais eficaz, distendendo-se pelo litoral até Amarragao e pe-
netrando pelo interior até os sertées do Ceara e Piaui.

d) — Maranhfo teve seu movimento proprio. Para o sul, procurou
unir-se a Pernambuco e Baia, utilizando o Parnaiba e o S. Francisco;
para o norte, uniu-se ao Pard, e para o centro, aproveitando o Tocan-
tins e 0 Araguaia, embrenhou-se por Goiaz. Paula Freitas (“1.? do Cen-
tendrio”, III, 1902) afirmou que maranhenses exploraram o Amazo-
nas e seus confluentes.

e) — Rio de Janeiro, outro foco de povoamento, mais moderno que
S. Paulo, Pernambuco e Baia, também sé posteriormente se expandiu
em caminhos para S. Paulo, Minas e, através desta, para Baia, “depois
que os paulistas rasgaram a cintura de matas ambientes, contra a qual
os cariocas néo se animaram”, porque, segundo opinido da época, “o
fluminense é incapaz de dizer sape a um gato” (Capistrano). Paula
Freitas, mais justo, explica de outro modo: “O Rio de Janeiro era o
teatro de lutas contra invasores e piratas, que dele queriam apoderar-
se, obrigando os seus habitantes a uma continua defensiva; por isso,
apesar de sua espléndida baia, excelente poérto, amplo ancouradouro e
terras férteis, atrazou-se muito em relacdo as outras capitanias por lon-
gos anos, e lentamente conseguia varar as matas e desenvolver as suas
comunicacdes para o interior. Mas, depois que os paulistas lhe rasga-
ram caminhos através da Serra do Mar, desenvolveu-se rapidamente.”

Em outro passo, Capistrano esclarece: “quando, descobertas as mi-
nas, se tratou de povoar os territérios antes tantas vezes talados pelas
bandeiras, as vilas do Tieté e do Paraiba do Sul ficam exaustas. Os
Bandeirantes procuram de preferéncia Baia e Rio de Janeiro, jA pros-
peros e que mais prosperam ainda com suas. correntes que vinham fe-
cundantes; para ai caminharam os povos de Goiaz, Mato Grosso, que
nao demandaram o deserto do Amazonas”.

Da penetracdo nas regides amazdnicas trataremos em outro ca-
pitulo. .

RESUME - RESUMEN — RIASSUNTO — SUMMARY — ZUSAMMENFASSUNG — RESUMO

L’auteur, Ingénieur Moacyr Silva, Consulteur Technique du Conseil National de Géographie,
poursuit son travail sur la “Géographie des transports au Brésil”, examinant dans le présent
numéro de la Revista la penetration dans le pays des voies de transport.

L’auteur commence se rapportant aux anciens chemins, en général bien tracés, et accepte
I’hypothése du Baron de Capanema, qui n’admet pas qu’ils soient oeuvre des indigénes du
pays, car ceux-cl ignoraient les véhicules et ne domestiquaient pas des animaux de traction,
mais oui et surtout oeuvre des Jésuites.

Continuant, l’auteur rehausse le rdle joué par les animaux de grande apportage, importés
par les portuguais, remarque l'importance existante. encore de nos jours du transport sur dos
d’animal, fait par troupes, et se rapporte ensuite a la charrue tirée par les boeufs trés en usage
dans le pays.

L’auteur prouve comment la Dpénétration s’est procédée surtout par moyen des fleuves, entre
lesquels le S. Francisco, la grande voie de la civilization brésilienne, apparait comme le plus
important,car dans sa course se rencontrent deux grands facteurs de peuplement: celui des
mines, qui existent vers la région de la couche, et celui de 1’élévage des animaux di aux
champs et aux paAturages qui existent aux environs de sa course moyenne et inférieure.
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L’auteur expose ensuite le réle joué par les incursions paulistes dans la pénétration, 1'oc-
cupation et le pleuplement du pays, expliquant l’influence des grands fleuves du plateau, en
courant dans les directions de 1’ouest et du sud.

En terminant son étude, l'auteur analyse I'évolution du peuplement du pays, fondant ses
considérations sur l’opinion du grand historien brésilien, Capistrano de Abreu, qui considéra
comme principaux centres de peuplement, ceux de 8. Vicente, Baia, Pernambuco, Maranhéo et
Rio de Janeiro; ’auteur examine encore l’irradiation de peuplement de ces centres rehaussant
'influence prédominante de la voie fluviale.

El autor, Engeniero Moacir Silva, Consultor Tecnico del Consejo Nacional de Geografia,
continua-su trabajo sobre “Geografia de los transportes en el Brasil”, estudiando en nel pre-
sente numero de la Revista la penetracién de las vias de transporte en nel pais.

Inicialmente el autor se refiere a los antiguos caminos, generalmente bien planejados; y
amite la hipotese del Barén de Capanema que esos caminos no son obra de los indigenos bra-
silefios, que nho conocian veicolos né siquiere domesticaban animales de tiro, mas obra sobre-
todo de los jesuitas.

Resalta a seguir el papel de los animales de grande talle, entroducidos por los portugue-
ses, salienta la importancia todavia hoy existente del transporte en lomo de animal, por la
tropa, ¥y hace referencia al carro de buey tanto usado en nel pais.

El autor amuestra como la penetracién se procedié principalmente por medio de los rios,
en los cuales se destaca el rio S. Francisco, el grande camino de la civilizacién brasilefia, nel
cual ocorrierén dos grandes factores de pueblamiento: los de las minas, existentes en la re-
gién de sus cabeceras, y el de las criacion de ganados, oriundo de los campos y pastos exis-
tentes en su curso medio y inferior.

En seguida expone el papel de las incursiones de los habitantes del Estado de S. Pablo en
la penetracién, en la ocubacién y pueblamiento del pais, muestrando la influencia de los rios
del planalto, corriendo para oOeste e para el sur.

El autor termina su estudio, analizando la evolucién del pueblamiento del pais, baseado nel
grande historiador brasilefio Capistrano de Abreu, que ha considerado como centros principales
de pueblamiento los de S. Vicente, Baia, Pernambuco, Maranhio y Rio de Janeiro; el autor
esamina la irradiaciéon de pueblamiento d’esos centros y salienta la influencia predominante
de la via maritima.

L’autore, Ingegnere Moacir Silva, Consultore Technico del Comnsiglio, continua il suo lavoro
“CGeografia di trasporti nel Brasile”, estudiando nel presente numero di questa Rivista la pe-
netrazione delle vie di trasporti della nazione.

Inizialmente l’autore si riferisce a gli antichi camini, in generale bene piani, e ammette
V’ipotesi del Barone Capanema che questi camini non sono opera delg’indigeni dello stato, che
non conscevano veicoli né domesticavano animali da tiro, ma invece € stata opera dei gesuiti.

Risalta in seguito I'utilitd degli animali di grande mole, introdotti dai portoghesi; risalta
I'importanza tuttavia oggi esistente di trasporti su schiene di animali per la truppa, e fa re-
ferenza a i carri da buol tanto usati nella nazione.

L’autore mostra come la penetrazione comineié principalmente per mezzo dei fiumi, dentro
dei quali si distacca el fiume S. Francesco, il grande camino della civilizzazione brasiliana, nel
guale si sono succeduti due grandi fattori di povolamento: uno, delle miniere esistenti nella
regione dei suoi cafezzali, e 1’altro della riproduzione di animali domestici, dovuto ai prati esis-
tenti mel uo corso medio e inferiore.

In seguito esnone l'imnortanza delle incorzioni dei paulistani nella penetrazione nell’oc-
cupazione e ponolamento della nazione, mostrando l'influenza dei grande fiumi del pianalto,
correndo per l’este e per il suddo. .

L’autore termina suo studio, analizando 1’evoluzione del povolamento dello stato, basato
sul grande istoriatore brasiliano Capistrano di Abreu, che consideré come centri princivali di
povolamento ouello di 8. Vicenzo, Bafa. Pernambuco, Maragnon e Rio di Janeiro; l'autore
esamina l’irradiazione del popolamento di questi centri salientando l'influenza predominante
della via marittima.

The author, Eng. Moacyr Silva, Technic Counsellor of the National Geographic Counsel,
continues hes study of the “Geography of Transport in Brazil” considering in the present
number of the Review, the penetration of the transnort ways in the country. .

Initialy the author reports to the ancients roads, generaly well projected, and admits the
Baron of Capanema’s supposition, that these roads are not work of natives. whom did not
know vehicles and did not tame drawing animals, but mostly the Jesuits deed.

Continuing the author heightens the part played by strong portage animals, brousht by
the portuguese, pointing out the imvortance enduring still today of the transport in animal’s
back. made in troops, and refers himself to the carriages pulled by bulls so usual in the country.

The author shows how the penetration was carried on mainly by the rivers, which the most
important of all was the S. Francisco, the large road of brazilian civilization, for you find
two important agents of peonling in its course: the mines that exist in the bed of this river
and the breeding of cattle, due to the fields and pastures one can see in the middle and in-
ferior part of its course.

Following the author exposes the part played by the paulistas incursions in the penetra-
tion. occupation and peopling of the country, indicating the influence of large rivers of the
plateau, which run to the west and south directions.

Ending hes study the author analyses the evolution of the country peopling, basing himself
in the great bragilian historian Capistrano de Abreu, who considered as principals centres those
of §. Vicente, Baia, Pernambuco, Maranhdo and Rio de Janeiro; the author examines the
peopling irradiation of these centres proving once more the prevailing influence of the rivers
courses.

Verf., Ingenieur Moacyr Silva, technischer Beirat des Conselho Nacional de Geografia setzt
seine Arbeft Uiber “die Verkehrsgeographie Brasiliens” fort, wobei er in der vorliegenden Nummer
der Zeitschrift von der Hineinfiihrung der Verkehrswege ins Land handelt.

Zu Anfang bezieht Verf. sich auf die alten Wege, die im allgemeinen mit guter Ueberlegung
angelegt sind; er schliesst sich der Meinung des Barons von Capanema an, derzufolge diese
Wege nicht ein Werk der Eingeborenen sind, die ja keine Fahrzeuge kannten und auch nicht
einmal Zugtiere hielten; die Wege seien vor allem ein Werk der Jesuiten.
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Er hebt weiter die Bedeutung der Tiere fir die Befdrderung grosser Lasten hervor, der
Tiere, die die Portugiesen eingefiihrt haben; er betint die auch noch heute bestehende
Wichtigkeit der Lastenbefoérderung auf dem Riicken der Tiere, in Trupps, und erwihnt den im
Lande so vielfach benutzten Ochsenwagen.

Verf. zeigt, wie man als Eingangsstrassen anfinglich die Fliisse benutzte, unter denen er
den S. Francisco, die grosse Zufahrtsstrasse brasilianischer Zivilisation hervorhebt, der zwei
grossen Gegebenheiten der Besiedlung diente: dem Bergbau im Ouellgebiet und der Viehzucht
auf den Wiesen und Weiden am mittleren und untern Lauf.

Ferner zeigt der Verf. auf, welchen Anteil die Einwanderungen der Bewohner der Provinz
Sao Paulo an der Durchdringung, Nutzbarmachung und Besiedlung des Landes haben und er
weist auf den ZEinfluss der grossen Strome der Hochebene hin, deren Lauf west- und
stidwérts geht. .

Verf. schliesst mit einer Klarstellung der Besiedlungsentwicklung, wobei er sich auf den
grossen brasilianischen Geschichtssehreiber Capistrano de Abreu stiitzt, der als die Hauptzentren
der Besiedlung die von 8. Vicente, Bahia, Pernambuco, Maranhdo e Rio de Janeiro ansieht;
Ver. untersucht das Ausstrahlen der Besiedlung von diesen Punkten aus und betont dabel die
vorherrschende Rolle der Vasserwege der Flisse.

La atitoro, Ingenierc Moeacyr Sulva, Teknika Konsilisto de la Nacia Kon-
silantaro de Geografio, datirigas sian verkon pri “Geografioc de la Transportoj
en Brazilo”, studante en la nuna numerc la penetradcn de la transportveojoj
en la landon.

Komence la atitoro parolas pri la antikvaj vojoj, generale bone projektitaj,
kaj akceptas la hipotezon de Barono de Capanema, tio estas, ke tiuj vojoj ne
estas ellaborajo de la indigencj, kiuj ne konis veturilojn kaj eé ne dresis tirbes-
tojn, sed precipe de la jezuitoj.

Poste li akcentas la rolon de la grandaspektaj bestoj, enigitaj de la portu-
galoj, reliefigas la nun ankoral ekzistantan graveccn de la transporto sur best-
dorsajo, de la brutaro, kaj parolas pri la bovcare, kiu estas tre uzata en la lando.

La aiitoro montras kiel la penetrado farigis unue per la rivercj, el kiuj li
starigas la Riveron Sankta Francisko, la grandan vojon de 1z brazila civilizado,
&e kies bordoj okazis du grandaj faktoroj de logatigo: tiu de la minoj, ekzistantaj
en giaj éedefluejaj regionoj, kaj tiu de la bestedukado, devena de la kamparoj
kaj pasStejoj ekzistantaj en giaj meza kaj malsupera fluejoj.

Poste li pritraktas pri la rolo de la “paulistas” (logantoj en Stato S. Paulo)
dum la penetrado, okupado kaj logatigo de la lando, montrante la influon de
la riveregoj &e la altebenajoj, kiuj fluas okcidenten kaj suden.

La aiitoro finas sian studon, analizante la evcluon de la landa logatigo,
bazita sur la opinio de la fama brazila histcriisto Capistrano de Abreu, kiu kon-
sideris kiel éefajn centrojn de logatigo tiujn de S. Vicente, Baia, Pernambuco,
Maranhdo kaj Rio de Janeiro; la alitoro ekzamenas la disradiadon de la lcga-
tigo de tiuj centroj kaj akcentas la influon de la surrivera komunik-vojo.



