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RESUMO

Este estudo teve por objetivo analisar as transformac¢des do espago regional na
Microrregiao Geografica do Baixo Pantanal, decorrentes do processo de
modernizagao da Hidrovia do Rio Paraguai, promovida pela politica publica de
transporte em Mato Grosso do Sul, no periodo de 1999 a 2006. O Rio Paraguai foi
palco de investimentos dos governos federal e estadual, bem como do capital
privado, no sentido de dinamizar o transporte hidroviario. Na logica dos
empreendedores politicos e econémicos, entende-se que modernizar a logistica
de transporte implica em prever e prover um processo continuo de crescimento de
producdo e escoamento de mercadorias. Em busca de nosso objetivo, e apds
acumular dados, informagdes e destinar um periodo a construcdo do
embasamento tedrico; iniciamos a fase de estudo de caso. Em pesquisa de
campo, visitamos os municipios diretamente envolvidos com a hidrovia. Nesse
contato com o objeto de estudo, podemos verificar e registrar, através de
entrevistas e recursos fotograficos, as marcas que uma ag¢ao coordenada entre o
Estado e o capital privado pode imprimir no espago. Também passamos a
compreender como 0s mecanismos que regem os fluxos de informagdes e
mercadorias acabam por integrar as localidades mais afastadas aos grandes
centros industrializados, em uma complexa e hierarquizada rede urbana, cabendo
a infraestrutura de transportes um papel primordial na manutengao desse sistema,
voltado para a exploragdao de fontes de energia dispersas em regides distantes
dos centros produtores, evidenciando o papel desempenhado por cada localidade

na divisdo internacional do trabalho.

Palavras-chave: Espaco Regional; Hidrovia do Paraguai; Politica Publica de

Transportes.



ABSTRACT

This research had as the mainly purpose to verify the changes in the regional
modernization progress of Paraguay River waterway, promoted by the public
transport politics in Mato Grosso do Sul state, since 1999 to 2006. The Paraguay
River was the stage of federal and state government investments, besides private
capital, to improve the water transportation. In the politics and the businessman’s
point of view, it understands that modernize the logistic process transport provide
in continuing growth of production and business goods. In the purpose of
research, after searching dates, information and a period of studies; it started
building the case. In the practice research it was visited the towns involved in the
waterway. In this research’s contact, we can see and write through the interviews
and pictures resources, the marks of good work between State and private capital.
We also understood how the mechanism of the way information and
merchandising of goods integrated villages with big industrialise centers, it formed
a complex networking, the role of infrastructure transport is a very important key in
the system, toward the exploitation of energy sources in distant regions from the
producers centers, made clear the role played by each locality in the international

labor division.

Key words: regional space, Paraguay waterway, politic public transportation.
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INTRODUGAO

Esta pesquisa € desdobramento de um processo de aprendizado que se
iniciou em 2003, quando, na graduacéo, participamos da Iniciagao Cientifica, na
condig¢ao de aluno voluntario e tendo como orientador o Professor Dr. Adauto de
Oliveira Souza. Nessa oportunidade, procedemos algumas reflexbes, que
culminou com um relatério final intitulado “Caracteristicas do Plano Plurianual de
Investimentos (PPA 2004-2007) em Mato Grosso do Sul: o caso da regiao Leste”.

Ao nos depararmos com a necessidade de elaboragao do trabalho para
concluséo de curso de graduagdo, escolhemos como tema analisar a politica
publica de transporte hidroviario em Mato Grosso do Sul, tendo como resultado a
monografia, com o titulo “A Politica Governamental no Processo de Modernizagao
do Transporte Hidroviario em Mato Grosso do Sul: uma leitura geografica”. Nesse
trabalho, tivemos a oportunidade de acompanhar as acbes de estudos e
planejamentos do governo estadual para o desenvolvimento do sistema de
transportes dessa Unidade da Federacdo, com especial atengcdo ao modal
hidroviario.

Dando continuidade a formagao académica, ao ingressar no curso de Pds-
Graduacao em Geografia, optamos por manter a mesma linha de investigacao.
Assim, esta dissertacdo de mestrado teve por objetivo geral analisar as
transformacdes socio-espaciais resultantes da modernizacdo da hidrovia do rio
Paraguai, no periodo compreendido entre 1999 e 2006, na Microrregidao
Geografica do Baixo Pantanal - na porgéo oeste do Estado de Mato Grosso do
Sul.

Ademais, como objetivos especificos, buscamos caracterizar a referida
microrregiao — composta pelos municipios de Corumba, Ladario e Porto Murtinho,
bem como identificar o papel exercido pelos governos federal e sul-mato-
grossense na modernizagdo planejada do transporte hidroviario, em particular
nessa hidrovia; e identificar e analisar impactos econdmicos ocorridos nos
mencionados municipios, em decorréncia dessa agdo governamental.

Optamos por essa delimitagao temporal, fundamentalmente, porque, por
um lado, esse interregno corresponde ao periodo em que o Partido dos

Trabalhadores (PT) manteve-se por dois mandatos consecutivos no comando do
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Poder Executivo de Mato Grosso do Sul, elegendo nos pleitos de 1998 o Sr. José
Orcirio Miranda dos Santos — “Zeca do PT” — ao cargo de Governador e
reelegendo-o nas eleigdes de 2002. Por outro lado, foi nesse periodo que a
referida hidrovia apresentou uma intensa atuacdo dos governos federal e
estadual.

No ambito federal — através do Programa "Avanca Brasil"' — os
investimentos publicos, ndo s6 na hidrovia do Paraguai, como também do Tieté-
Parana, foram intensificados por serem considerados "projetos estruturadores”,
ou seja, projetos com forte capacidade de indugdo do desenvolvimento regional.
No bojo dessa estratégia governamental, tais hidrovias (integradas) passam
inclusive a serem concebidas, pelo Ministério dos Transportes, como Hidrovia do
Mercosul?.

Igualmente, na esfera estadual, o governo sul-mato-grossense criou, em
2002, a Subsecretaria Especial de Logistica e Transportes de Mato Grosso do Sul
(SELTRA)?® com atribuicdo de planejamento, coordenagdo e execucdo do Plano
Diretor de Transportes de Mato Grosso do Sul (MSTRANSP), que é a designagao
genérica da politica publica de transportes dessa Unidade da Federagao.

O MSTRANSP nasceu no inicio do primeiro mandato do governador José
Orcirio Miranda dos Santos (1999), tendo reunido um conjunto de orientagdes
estratégicas para o desenvolvimento dos transportes nessa Unidade da
Federagdo, cuja base era formada por dois pontos fundamentais: a
multimodalidade dos transportes®, como solucdo mais eficiente para a reducéo
dos custos de transporte, e a discussdao com a sociedade, como forma de
aproximar a administragao estadual, os agentes da producéo e de transportes na
formulacdo de solugbes que permitissem a efetivacgdo de uma malha de

transportes mais préxima das suas “necessidades”.

' Esse Programa é derivado do Plano Plurianual de Investimentos (PPA 2000-2003) da segunda
gestéo do Presidente Fernando Henrique Cardoso. Na sua primeira gestao, foi feito o PPA (1996-
1999), denominado “Brasil em Agéo.”

2 BRASIL. Ministério do Planejamento e Orgcamento, 1998, p.16.

® Decreto n° 10.763, de 07 de maio de 2002.

* Para Rodrigues (2007, p.126), transporte multimodal é “quando a carga é transportada em
carater sistémico ao longo de todo o seu percurso utilizando duas ou mais modalidades de
transporte, abrangidas por um Unico contrato de transporte, de forma individual e inviolavel.” O
mencionado autor destaca ainda que o conceito de multimodalidade foi introduzido no Brasil, de
forma embrionaria através da Lei n® 6.288/1975, complementada pelo Decreto n° 80.145/77,
ambos revogados.
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Além dessas orientag¢des gerais, que compuseram o fio condutor da politica
de transporte de Mato Grosso do Sul, no MSTRANSP foram definidas as
diretrizes gerais para o sistema de transporte, assim resumidas: potencializar os
modais de maior capacidade de transporte; consolidar os corredores de
transporte segundo suas potencialidades; reorganizar a agdo do Estado em
relagdo a malha rodoviaria; fomentar a implantagcdo de terminais multimodais e€;
garantir condigbes adequadas de acessibilidade as cidades polos de turismo.

E perceptivel que no planejamento de expansdo da atividade produtiva
capitalista, cabe a infraestrutura de determinado lugar, o papel de viabilizar, dar
plenas condigbes para que aquele espago seja mais atrativo e vantajoso
economicamente que outro. Seguindo o entendimento de Pégo Filho, Candido
Junior & Pereira (1999), é possivel afirmar que ndo ha crescimento econémico
sem a existéncia de infraestrutura eficiente. Esta deve ser capaz de viabilizar o
produto potencial, integrar a economia local @ economia nacional e internacional,
por meio de modais de transporte e sistemas de comunicagdo que conectem as
regides do pais de uma forma eficiente.

Um adequado sistema de transportes, que facilite o fluxo de mercadorias,
oferecendo seguranga, que aproveite o maximo de desempenho dos diferentes
modais, e assim consiga garantir um retorno econdmico mais rentavel aos
empreendedores e ao proprio Estado, indubitavelmente, tende a atrair e fomentar
a produgao local (SANTOS, 1981).

Assim, a relevancia dos transportes no circuito da economia local/global &
significativa, sendo por esse motivo, que tanto o Estado, como o capital privado,
dedicam especial atencdo, bem como destinam recursos para garantir a fluidez
que o mercado exige.

Notadamente por ser uma condicdo necessaria para a reprodugcao
ampliada do capital, é certo também que a infraestrutura, em geral, e a de
transporte em particular, seja agente indutor de transformacdo dos territorios,
interigando em redes diferentes espacos. Basta observar que uma adequada
infraestrutura tem a capacidade de colocar em contato, em tempo real,

localidades que vivem tempos e economias assimétricos®, e mais que isso, faz

° (...) o capitalismo esta sempre movido pelo impeto de acelerar o tempo de giro do capital,
apressar o ritmo de circulagdo do capital e, em consequéncia, de revolucionar os horizontes
temporais do desenvolvimento. (HARVEY, 2004, p. 86)
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com que essas localidades atendam aos interesses daqueles que tém o poder de
criar condi¢des para a mobilidade de capital e produto, numa clara manifestagao
da divisao internacional do trabalho.

Analisando a importancia dos transportes no processo de desenvolvimento
econdmico, mesmo em termos gerais, Xavier (2001, p. 340) argumenta que: O
movimento e a velocidade s&o impostos para a conquista de ganhos de
produtividade e competitividade e convertem os sistemas de transporte em
vetores logisticos fundamentais para as atividades modernas.

A intensidade dos fluxos de informacdes, pessoal e material, € essencial
para continuidade de reproducdo e acumulacdo de capital e ela € responsavel
pela (re)valorizagdo do espaco.

Sobre essa tematica, Santos & Silveira (2001, p. 261) asseveram que:

Uma das caracteristicas do presente periodo histérico €, em toda parte,
a necessidade de criar condi¢gdes para maior circulagédo dos homens, dos
produtos, das mercadorias, do dinheiro, da informacgéo, das ordens etc.
Os paises distinguem-se, alias, em fungdo das possibilidades abertas a
essa fluidez. Por isso um dos capitulos mais comuns a todos eles é a
producdo do seu equipamento, isto é, da criacdo ou aperfeicoamento
dos sistemas de engenharia que facilitam o movimento.

Portanto, na atualidade, com a aceleragdo contemporanea vivenciada por

todos nos, cria-se a “necessidade™®

da implantagdo ou aperfeicoamento dos
sistemas de engenharia/circulagdo que proporcionam ao espacgo atendido uma
fluidez capaz de integra-lo territorialmente, ampliando as interagdes espaciais.’
Os diferentes governos passam a planejar e reorganizar o territério para
atender a uma nova loégica de estratégia e gestdo sustentadas nas demandas
corporativas, buscando uma maior fluidez e competitividade territorial as

empresas.

® Analisando essa tematica, Silveira (2008, p. 28) afirma que: “Tanto a internalizagao (intra-firma)
quanto a externalizagédo (interfirmas e outras formas), das comunicagdes, sdo mais reflexos da
necessidade da organizagao corporativa do territorio do que da necessidade comunitaria. Assim,
se organizou a demanda corporativa pela logistica e pela fluidez. Formas diversas foram
reorganizadas, como os fixos em termos de diregdo e intensidade, como a fluidez através das
estratégias e gestdo logistica (se estabeleceram novas formas de se organizar a fluidez
territorial).

" De acordo com Corréa (1997), as interagdes espaciais sdo representadas por um amplo e
complexo conjunto de deslocamentos de mercadorias, capitais, pessoas e informagdes no espacgo
geografico, podendo variar em sua intensidade, em funcdo da distancia e da diregdo. Ainda
segundo o mencionado autor, os deslocamentos simples e puros ndao sado elucidativos para a
compreensdo do processo das interagcdes espaciais, carecendo, para tal, estabelecer uma
dialética entre a reproducéo e a transformacgao social do espago.
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Com esse quadro referencial foram estabelecidas varias agbes de governo
em Mato Grosso do Sul. Agdes governamentais com importantes repercussdes no
espaco geografico estadual, como foi o caso da concessdo da exploracéao,
mediante conclusao das obras do Terminal Hidroviario de Porto Murtinho; das
tratativas para concessao publica de outros terminais, como o de Ladario e Porto
Esperancga (na Hidrovia do Paraguai), e a implantagdo do Porto de Bataguassu
(na Hidrovia Tieté-Parana).

Delimitamos geograficamente, para fins de nossos estudos, a area que o
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) denominou Microrregido
Geografica do Baixo Pantanal (Mapa 01), onde estdo localizados os municipios
de Corumba, Ladario e Porto Murtinho (MRG 01), os quais, banhados pelo Rio
Paraguai, tém uma relacéo histérica com a Hidrovia do Paraguai®.

Adotamos a divisdo regional do IBGE, partindo do principio que sera de
muita importancia fazer uso dos dados estatisticos que esse 6rgao federal detém
em relacdo a microrregiao em questao. Ademais, essa microrregiao abriga uma
vasta area do ecossistema do Pantanal, e cabe uma investigagao, sob a 6tica da
Geografia, para analisar as transformagdes sécio-espaciais que o
aprofundamento das relacdes capitalistas de produgdo podem provocar num
espaco geografico que ainda comporta comunidades que vivem de uma economia

de subsisténcia®.

e} surgimento desses municipios esta relacionado com o papel desempenhado, historicamente,
no processo de colonizagdo e povoamento do Oeste brasileiro, pelo Rio Paraguai. Para um maior
aprofundamento dessa tematica, consultar dentre outros, Silvana de Abreu (2003).

Segundo informagéo fornecida pelo Sr. Antonino Caballero, Presidente dos Sindicatos dos
Pescadores de Porto Murtinho, existem cerca de 200 familias de pescadores no municipio. Sdo
moradores de areas ribeirinhas que vivem exclusivamente da atividade pesqueira, no periodo da
piracema (dezembro a margo), em média 150 deles recebem um salario minimo por més do
governo federal a titulo de seguro desemprego, por estarem impedidos de praticar sua atividade
profissional. Dados da entrevista. Pesquisa de campo realizada em 05 de novembro 2008.
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Mapa 01: Mato Grosso do Sul — divisdo microrregional
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Existe uma comunidade indigena - cerca de 280 individuos,
aproximadamente 50 familias - de etnia Guatd, conhecidos como indios canoeiros
do Pantanal, que residem na Aldeia Uberaba (llha de insua), 350 Km a montante
de Corumba. A aldeia é uma tentativa de se resgatar a cultura e costumes do
povo Guatd, que ja havia praticamente desaparecido. Os poucos descendentes
existentes viviam na periferia da cidade de Corumba, em condi¢cdes precarias.
Aqueles que aceitaram um retorno as origens foram assentados no local citado,
onde se encontra a sede da aldeia. Eles mantém uma relagao direta com o rio, ja
que tradicionalmente viviam da pesca e caca'’.

O rio é a unica via de acesso a comunidade. Segundo depoimento do
coordenador regional do Sindicato dos Trabalhadores da Empresa Ferroviaria que
faz o trecho Bauru (SP)-Corumba (MS), Sr. Anisio Guilherme da Fonseca,"" que
€ Guatd, a comunidade possui um barco a motor que foi adquirido com o apoio do
Conselho Indigenista Missionario (CIMI) e que, posteriormente, foi reformado e
ampliado em parceria com o antigo IDATERRA (hoje AGRAER)'? e a FUNAI. Nos
dias de hoje, utilizam o barco para chegar a Corumba em busca de suprimentos e
medicamentos necessarios para sua sobrevivéncia, bem como para comercializar
0s poucos excedentes de sua producgao (alimentos e artefatos).

A expansao das relagdes capitalistas, na economia da regiao, é inerente
ao modo capitalista de produgcdo e encontra-se implicito no processo de
desenvolvimento dos transportes. Sobre essa questédo, Santos (1979, p. 15) faz a

seguinte afirmacéao:

A integragdo dos espagos através dos transportes € um elemento
essencial do planejamento capitalista. (...). A minimizacdo das distancias
estimulara a especializagdo agricola e a difusdo do consumo. A troca
inter-regional experimentara um desenvolvimento importante, trazendo,
como consequiéncia, a expansdo do nexo monetario e uma tendéncia
geral para a concentragao capitalista.

A questdo da intensificacdo e consolidagdo do transporte de cargas na

hidrovia do Paraguai, proposto pelo governo sul-mato-grossense, tem gerado

% para aprofundar esse assunto procurar dentre outros: Jorge Eremites de Oliveira (1995).

" Dados da entrevista. Pesquisa de campo realizada no Municipio Corumba, MS, em 11 de
fevereiro 2008.

2 Em 2007, o entdo Instituto de Desenvolvimento Agrario de Mato Grosso do Sul (IDATERRA) foi
transformado pelo governo estadual em AGRAER — Agéncia de Desenvolvimento Agrario e
Extens&o Rural de Mato Grosso do Sul.
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posicdes antagdnicas de diferentes segmentos da sociedade. Se, por um lado, o
governo tem, como discurso oficial, a necessidade de dotar o territério com uma
logistica de transporte eficiente, que atenda ao espago sul-mato-grossense de
forma homogénea, perene e, principalmente, com o menor custo de quildbmetro
por tonelada, fatores que, segundo esta concepgdo, proporcionariam
desenvolvimento regional.

Por outro, esse discurso, que vai ao encontro das aspiragdes do capital
privado, encontra forte oposicdo de entidades civis, principalmente aquelas
ligadas as Organiza¢gdes Nao-Governamentais (ONG), que tém como bandeira de
luta a questao dos danos ambientais que as hidrovias provocam, principalmente,
ao ecossistema do Pantanal, e também os impactos sobre as populagdes
ribeirinhas, que garantem sua subsisténcia pela atividade pesqueira.

Nesse sentido, foi que se justificou a analise aqui proposta, com o escopo
de investigar cientificamente, com uma visdo geografica, as alteragbes nas
relagdes socio-espaciais resultantes de acgdes governamentais, voltadas
diretamente para a implementagcdo e modernizacdo planejada do transporte
hidroviario em Mato Grosso do Sul, especificamente na Hidrovia do Paraguai, no
trecho correspondente a Microrregido Geografica do Baixo Pantanal.

Como procedimentos para a execugao desta pesquisa, iniciamos com um
levantamento bibliografico, selecionando referenciais tedricos necessarios a
compreensao do processo de modernizagdo da hidrovia e seus possiveis
desdobramentos nos municipios de Corumba, Ladario e Porto Murtinho.
Procurando n&o apenas titulos académicos, mas também toda informagcdo que
pudesse contribuir para a compreensao da questdo proposta. Fizemos um
trabalho de leitura analitica e fichamento do material lido.

Igualmente, fizemos uma coleta de dados estatisticos das atividades
econdmicas e sociais da microrregido em estudo, e, a partir dessas informacgdes,
procuramos verificar qual a relacdo das mesmas com o transporte hidroviario,
para assim pontuarmos os efeitos da hidrovia no espaco regional.

Apos essa fase, iniciamos o trabalho de campo que foi dividido em duas
etapas. Na primeira, concentramos nossos trabalhos nos municipios de Corumba
e Ladario, no periodo de 10 a 18 de fevereiro de 2008. Numa segunda etapa, no
periodo de 02 a 08 de novembro de 2008, passamos a estudar o municipio de
Porto Murtinho.

20



O trabalho de campo é indispensavel na analise socioespacial, portanto,
geografica. Concordamos com a assertiva de Suertegaray (2002), de que
“pesquisar é busca!”. Assim, o trabalho de campo é conhecimento pratico através
da vivéncia em transformacgao dos fatos cotidianos, das histérias e geografias, dos
fazeres e das acdes dos sujeitos .

Nessa atividade procuramos identificar as rugosidades que a atividade do

transporte hidroviario imprimiu no espaco geografico.

As rugosidades nos oferecem, mesmo sem traducao imediata, restos de
uma divisdo de trabalho internacional, manifestada localmente por
combinagdes particulares do capital, das técnicas e do trabalho utilizados
(SANTOS, 1980, p. 138).

Os aspectos observados foram envoltos de muitos significados para esse
trabalho, pois foi possivel testemunhar a sobreposi¢cdo dos tempos no espacgo
impressos pela atividade produtiva, visiveis nas marcas do presente bem como
nas rugosidades de agbes passadas.

Também fizemos contato com sindicatos de trabalhadores e diretores de
empresas particulares de transporte hidroviario, buscando um entendimento da
relacdo capital privado/trabalhadores. Nesse sentido, julgamos importante
entrevistar sujeitos do setor envolvidos diretamente com aspectos que se
relacionam com a atividade de navegacao na hidrovia. Com tais pressupostos,
realizamos 06 (seis) entrevistas:

a) Sr. Luis Alberto Assy: diretor executivo da empresa de navegagao Cinco
Bacias, maior empresa de navegag¢ao que opera na hidrovia do rio Paraguai, no
trecho brasileiro;

b) Sr. Renato Pereira de Souza, mestre de convés com 16 anos de
experiéncia de navegacgao nos rios da bacia do Paraguai, trabalha atualmente na
empresa Cinco Bacias;

c) Sr. Délcio Silva da Cruz: presidente do Sindicato dos Trabalhadores do

Transporte Fluvial de Corumba e Ladario;

13 ep pesquisa de campo constitui para o gedgrafo um ato de observagio da realidade do outro,

interpretada pela lente do sujeito na relagao com o outro sujeito. Essa interpretagao resulta de seu
engajamento no proprio objeto de investigagdo. Sua construgdo geografica resulta de suas
praticas sociais. Neste caso, o conhecimento ndo é produzido para subsidiar outros processos. Ele
alimenta o processo, na medida em que desvenda as contradigbes, na medida em que as revela
e, portanto, cria nova consciéncia do mundo.” (SUERTEGARAY, 2002, p. 3)
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d) Sr. Antonino Caballero: presidente do Sindicato dos Pescadores de
Porto Murtinho;

e) Sr. Carlos Silva: gerente administrativo do Terminal Hidroviario de Porto
Murtinho;

f) Sr. Jodo Carlos Donatti: secretario da ONG “Vida Pantaneira” de Porto
Murtinho.

Ainda em busca de elementos que pudessem contribuir para o
entendimento dessa tematica, investigamos e analisamos as politicas de governo
no que se referem aos investimentos na infraestrutura de transportes hidroviarios,
uma vez que é necessario entender a légica governamental — e suas contradigdes
- quando esta atua de forma a subsidiar a reprodugao continuada do capital.
Assim, durante a pesquisa de campo, procuramos estabelecer um dialogo com
membros de governos que pudessem contribuir para a realizagdo dessa
pesquisa.

Nesse sentido, destacamos as seguintes entrevistas com autoridades
governamentais:

a) Capitdo Jairo: encarregado da Divisdo de Seguranca do Trafego
Aquaviario — Capitania Fluvial do Pantanal — Marinha do Brasil.

b) Engenheiro civil Adilson Carmo Pereira: Secretaria de Obras do
municipio de Ladario.

c) Sr. Luis Alberto Sampaio: técnico de monitoramento da administragao da
Hidrovia do Paraguai — AHIPAR.

d) Sr. Ricardo Ametlla: secretario executivo de Infraestrutura e Habitagcao

do municipio de Corumba.

Para que se efetivasse a analise dos dados e informacgdes coletados,
partimos do principio de que o desenvolvimento econémico regional esta
relacionado com a capacidade de articulagdo do local com o global, e que essa
articulagao se da em funcao das possibilidades de comunicacdes existentes.

Focado nesse aspecto e observando com clareza que a Microrregido do
Baixo Pantanal, objeto de nosso estudo, ndo se abstrai dessa realidade, fizemos
nossas analises e reflexdes, com o pressuposto de que seus municipios estao
ligados aos circuitos econbmicos nacionais e internacionais de produg¢ao. Por

isso, ndo podem prescindir de um sistema de transportes e comunicagbes

22



moderno, tecnologicamente falando, e com uma eficiéncia capaz de acompanhar
o movimento do mercado internacional. Ressaltamos que esses
equipamentos/sistemas de engenharia criados com a evolugdo da técnica e da
tecnologia, a partir da Revolugdo Industrial, expandiram-se seguindo e dando
bases para a expansao e fortalecimento do capitalismo.

Isso posto, dividimos o presente trabalho em trés capitulos. No primeiro,
fizemos um estudo da Bacia Hidrografica do Rio Paraguai, analisando sua
constituigao fisica: o relevo, a formacao vegetal, o solo, o regime hidrolégico, para
assim conhecer a fisionomia da area estudada e ter elementos que favoregam ou
que deem condigdes de mensurar, mesmo que nao seja de maneira aprofundada,
os efeitos que a navegacao provoca ou possa provocar no ecossistema do
Pantanal, uma vez que se trata de um ecossistema dependente do movimento
das aguas, que ocorre com o fendmeno das cheias e das vazantes. Desse
movimento depende também a propria navegagdo comercial que é praticada na
hidrovia do rio Paraguai; em periodos longos de estiagem, ha trechos do rio que
nao permitem o trafego de barcacas.

No primeiro capitulo, buscamos, ainda, resgatar o papel desempenhado
pelo Rio Paraguai na ocupagao do interior da América do Sul, com o intuito de
contextualizar e relacionar historicamente o desenvolvimento econémico e social
dos municipios de Corumba, Ladario e Porto Murtinho, com a navegacéao
comercial na Hidrovia Paraguai-Parana.

No segundo capitulo, partimos para uma analise da importancia da
logistica de transporte para o desenvolvimento regional, e quais as agdes que 0
governo federal e o governo estadual executaram no sentido de dotar o Estado de
Mato Grosso do Sul com um sistema de transporte como um todo, e o modal
hidroviario em particular, eficiente, moderno, capaz de contribuir inclusive para o
fortalecimento do bloco econdmico regional, o MERCOSUL.

O terceiro e ultimo capitulo dedicamos para o estudo de caso, analisando a
repercussao socio-espacial provocada pela modernizagdo da Hidrovia do
Paraguai nos municipios estudados. Para tanto, fizemos uma caracterizacao
econdmica e social de Corumba, Ladario e Porto Murtinho, identificando as
marcas e rugosidades que a atividade de navegacgao provocou de maneira direta
ou indireta no espaco geografico, e também os impactos econdmicos e sociais na

sociedade local.
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CAPIiTULO |

PANTANAL, HIDROVIA DO RIO PARAGUAI E SUA CONTEXTUALIZAGAO
HISTORICA

1.1. Caracteristicas da Bacia Hidrografica do Alto Paraguai

A bacia hidrografica do rio Paraguai, cuja porcado em territorio brasileiro
esta localizada na regido Centro-Oeste, nos estados de Mato Grosso e Mato
Grosso do Sul, abrange uma area de 1.095.000 km? (Mapa 02).

O rio Paraguai nasce na serra de Tarirapua no Planalto dos Parecis, em
Mato Grosso, que € o grande divisor de aguas entre as bacias Amazénica e
Platina. Percorre cerca de 2.621 km, sentido norte-sul, desde a nascente, até a
foz em territorio argentino — proximo as cidades de Resisténcia e Corrientes -
onde desagua no Rio Parana, formando a chamada hidrovia Paraguai-Parana
(HPP) num total de 3.442. Km.

A bacia hidrografica do Parana-Paraguai € a mais importante do sistema do
Prata, em termos de descarga (75%) e area de drenagem (84%), cobrindo
extensa faixa territorial de 2.605.000 km? no Brasil, Argentina, Paraguai e Bolivia.

O rio Parana, o maior deles, drena 58% da Bacia do Prata, passando pelos
territorios do Brasil (59%), da Argentina (37,4%) e do Paraguai (3,6%). Enquanto
o rio Paraguai, seu tributario mais importante, banha o restante da Bacia,
atravessando areas do Brasil (33,3%), do Paraguai (33,3%), da Argentina (16,7%)
e da Bolivia (16,7%) (PONCE, 1975).
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Mapa 02: Bacia hidrografica do rio Paraguai — porgao brasileira

waT™En LLETRLAY
| | N
R —a
. e, e
s _II--\.-\..-"'- e "'f __:“H - ".-\T.""___.-' -
o~ > T E
: 5 \ — .
| 7 A A N e
AL F L I'\'. Il.-II" A j_ g, .__.-"
!. |I I_\,_" 3 b .'I-':-. - L l___.-'
) __|" 'H.Il I| .-.\h'\-: I J_‘- IIL ' IL - ., .l,llr -
s | it
W e N @
SES ey
E "'.I I.h:
in i
E an
g g
=i —
3 %
1Iherla: AREFEL = TRHHG RiAps - s .
st | e o el e, sm P ] ! '3"
mesa. 43 hase cartagratica A i T
TEENN da AGE NN 0 P od e Projecin: Paliconica
Py geomefom s ad gerada a - I Distuiin. BADED
parir dntly —ape b realzado pra rer Ty - :
satnes Hodianal de Evegia
Eldr oo iAMEELY Braoal 7 o, 3
(RHEESS 45 0 45 @0 135 1EQ Kim
"
1 _ I _
- g 2 R T prantanal
LEGEMDA

— [ Lok sl ha i A g
[Fuarsite
:IDM:ED Esxdal
Flonici b Fanan.d
_'_|Dr:ﬂnmm

Hidrografia

i)

25



Como é possivel observar no mapa 02, a Bacia Hidrografica do rio
Paraguai divide-se em duas areas principais: planalto (215.963 km?) e planicie
(147.629 km?), terras que apresentam baixa capacidade de drenagem e sujeitas a
grandes inundagdes. Os principais rios que descem do planalto em direcdo ao
Pantanal, sentido norte-sul sdo: Paraguai, Bento Gomes, Cuiaba, Sdo Lourengo
Itiquira, Taquari, Negro, Aquidauana, Nabileque e Apa. Esses rios sao
responsaveis pelo processo de sedimentagdo da planicie; transportam grandes
quantidades de sedimentos solidos do planalto que, durante as enchentes, sao
espalhados pela planicie, num processo continuo de sedimentagdo (GODOI
FILHO, 1986).

O avanco da fronteira agricola que ocorre no planalto do Estado de Mato
Grosso esta substituindo a vegetacao nativa por pastagens e campos cultivados,
principalmente pela soja. Essa agao traz impactos para toda a planicie, pois a
substituicdo de matas originais por areas cultivaveis desnudam a terra de sua
cobertura vegetal natural, provocando uma aceleragdo no processo de
carreamento de sedimentos sélidos para a parte baixa do Pantanal, fazendo com
que grande quantidade de sedimentos atinja a calha do rio Paraguai e se
acumulem em seu leito, formando bancos de areias, caracteristicos do processo
de assoreamento dos rios.

O assoreamento ocorreu de maneira marcante no rio Taquari,
principalmente a partir da década de 1970, quando houve uma intensificagdo da
atividade agricola na bacia do Alto Taquari. E o mais grave impacto sécio-
ambiental ja registrado na planicie pantaneira, que € representada por um leque
aluvial quaternario de aproximadamente 50.000km?, ocupando cerca de 36% da
area total do Pantanal brasileiro™.

Em razado do assoreamento do rio Taquari, Galdino et al (2002) salientam
que uma area aproximada de 11.000 Km? passou a ficar permanentemente
alagada. A agua saiu do leito principal em varios vazadouros, inundando uma
imensa area que era ocupada pela populagao ribeirinha e fazendas de criacdo de
gado, inviabilizando a atividade econdmica tradicional de pecuaria extensiva.
Nesse rio, 0 acumulo de areia atingiu um nivel tdo drastico, a ponto de nao ter

mais calado suficiente para comportar a navegacao comercial.

' Revista Brasileira de Geofisica. vol. 20. n° 01, S&o Paulo, jan/abr 2002.
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Carvalho (1986) divide a Bacia do Paraguai em trés segoes:

1. O Alto Paraguai se estende de suas nascentes, em Mato Grosso até a
confluéncia com o rio Apa, uma distancia de 1.873 km. A parte da bacia localizada
no Mato Grosso do Sul compreende o que o IBGE denominou de Microrregiao
Geografica do Baixo Pantanal, em que estdo localizados os municipios a serem
estudados.

2. O Médio Paraguai, escoando através do Paraguai e Argentina, da
confluéncia com o rio Apa até a confluéncia com o rio Tebicuary, uma distancia de
797 km.

3. O Baixo Paraguai, atravessando o Paraguai e Argentina, da
confluéncia com o rio Tebicuary até a confluéncia com o rio Parana, uma distancia
de 130 km.

O rio Paraguai integra a Bacia do Prata, importante espaco geopolitico
regional, que totaliza uma vasta area de 3.200.000 km?, equivalente a 18% da
area total da América do Sul, superada em tamanho apenas pelos sistemas
fluviais do Amazonas, do Congo e do Mississipi. Esse sistema fluvial é regido pelo
Tratado da Bacia do Prata, assinado por ocasidao da | Reunido Extraordinaria de
Chanceleres dos paises que a integram, realizada em Brasilia, em abril de 1969,
cujo Artigo 1° dispbe: “As Partes Contratantes convém em conjugar esforgos com
0 objetivo de promover o desenvolvimento harménico e a integragéo fisica da
Bacia do Prata e de suas areas de influéncia direta e ponderavel” (ZUGAIB, 2006,
p. 134).

O Pantanal funciona como um grande reservatorio que retém a maior parte
da agua oriunda do planalto e regulariza a vazado do rio Paraguai. A baixa
capacidade de drenagem dos rios e lagoas que se formam no Pantanal e o clima
da regido'® fazem com que 60% da agua proveniente do planalto sejam perdidos
por evaporacao (CARVALHO, 1986).

E uma paisagem de formagdo geologicamente recente - cerca de 65
milhdes de anos — e caracteriza-se por ser uma planicie aluvial quaternaria,
holocénica. A origem da regido esta relacionada com os grandes abatimentos que

ocorreram no interior do continente sul-americano na Era Cenozdica. O

' Tropical tmido, com temperaturas médias anuais entre 22,5 e 26,5°C.
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levantamento dos Andes causou o afundamento dessa regido, iniciando um
processo de sedimentacdo (ALMEIDA 1959).

No Mapa 03, podemos observar como € constituido o relevo da planicie
pantaneira, a partir da identificacdo das quatro fisionomias que constituem o
Estado de Mato Grosso do Sul.

Em sua parte oriental compreende um relevo algado, formado por
planaltos, patamares e chapaddes, inseridos na Bacia Sedimentar do Parana. De
sua borda ocidental em direcdo oeste, estende-se vasta superficie rebaixada
recoberta por sedimentos quaternarios — a regido do Pantanal Mato-Grossense —
e a Depresséo do Alto Paraguai. Em meio a essas regides rebaixadas, erguem-se
os relevos elevados da Bodoquena e das Morrarias do Urucum-Amolar.

No que se refere ao tipo de solo, a planicie pantaneira € um verdadeiro
mosaico, sendo constituido por varios tipos (Mapa 04), predominando, porém, o
solo Podzol Hidromorfico e o Planossolo - caracterizam-se por ter baixa fertilidade
e bastante arenosos - que ocupam cerca de 15,94% do territério de Mato Grosso
do Sul. Em virtude da deficiéncia da drenagem que apresentam, sao utilizados
normalmente com pastagem natural, ficando outros usos com culturas de ciclo
curto, sujeito a uma rigida observagao da época de plantio e colheita, de forma a
nao coincidir com periodos de chuva e/ou ascens&o do lencol freatico®.

A vegetacao do Estado de Mato Grosso do Sul (Mapa 05) reflete o contato
e a interpenetracao de trés provincias floristicas: Amazdnica, Chaquenha e Bacia
do Parang, resultando em paisagens fitogeograficas muito diversificadas. Suas
formacgdes naturais vao desde campos limpos, completamente destituidos de
arvore, a cerrados e até florestas.

A vegetagao nessa Unidade da Federacédo esta representada por quatro
regides fitoecologicas: Savana (Cerrado), Savana-Estépica (Vegetacao
Chaquenha), Floresta Estacional Semi-decidual e Floresta Estacional Decidual.
Na area correspondente a planicie pantaneira, observa-se que ha o predominio

das savanas.

'® MATO GROSSO DO SUL. Estado de. Atlas Multirreferencial. Campo Grande: Secretaria de
Planejamento e Coordenagao Geral do Estado. Convénio: Governo do Estado/Fundagao IBGE,
1990.

28



Mapa 03: Geomorfologia de Mato Grosso do Sul
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Mapa 04: Constituicao do solo em Mato Grosso do Sul
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Mapa 05: Vegetacdo de Mato Grosso do Sul
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Passaremos agora a analisar as condi¢cdes de navegabilidade do Rio
Paraguai, onde perceberemos que a hidrovia apresenta variagbes na capacidade
de comportar embarcagdes de calado profundo, com maiores restrigdes no trecho

a montante do municipio de Corumba (MS) até Caceres (MT).

1.2. Navegabilidade da hidrovia

Apesar de existir relativa homogeneidade nas caracteristicas hidrologicas e
morfolégicas ao longo dos 3.442 km de hidrovia, ha sensiveis diferencas nas
condigdes de navegabilidade, sobretudo nas épocas de estiagem que, no ambito
do projeto HPP, levaram a sua divisdo em quatro trechos desde a nascente até a
desembocadura, representativos daquelas diferencas. O primeiro deles
compreende 413 km, de Caceres a Ponta do Morro; o segundo, de Ponta do
Morro a foz do Rio Apa, num percurso de 858 km (proximidades do km 2147); o
terceiro, da foz do Rio Apa a confluéncia do rio Parana, em extensao de 932 km;

e o quarto, da confluéncia do rio Parana ao rio da Prata, com 1240 km (mapa 06).

32



Mapa 06: Hidrovia do Paraguai-Parana
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O rio Paraguai torna-se navegavel 250 km abaixo de sua nascente, nas
proximidades de Caceres (MT). No tocante a sua navegabilidade, o Ministério dos
Transportes faz as seguintes consideragdes'”:

- O rio Paraguai, em estado natural pode ser considerado como bastante
satisfatorio para a navegacao, necessitando, todavia, ser melhorado em alguns
trechos para ter condicbes otimas de navegabilidade. Dentro do territorio
brasileiro, essas condi¢cdes se ddo desde a foz do rio Apa até Caceres, numa
extenséo total de 1323 Km.

- O trecho que apresenta melhores condigbes de navegabilidade
compreende o municipio de Corumba/Ladario a foz do rio Apa, cerca de 603 km,
permitindo o trafego de comboios durante todo o ano, restrigdes podem existir
caso haja uma estiagem muito prolongada. Os pontos mais rasos se dao no
passo Piuva (km 1338 a 1343), passo Coimbra (km 1322) e Santa Fé (km 1285).
Esses pontos estdo localizados na divisa entre os territérios do Paraguai e da
Argentina, aproximadamente 100 km a jusante de Formosa (km 1448) e Pilar (km
1329) (mapa 06).

- Pode-se citar a ponte ferroviaria Bardo do Rio Branco, situada pouco a
montante de Porto Esperanga (Foto 01), como sendo o unico obstaculo artificial
significativo no trecho a montante da foz do Apa que causa dificuldades a
navegacao. Essa ponte apresenta restricbes tanto a altura quanto a largura. O
seu unico vao de navegacao situa-se sobre o canal do rio que se apresenta no
local sob forma de curva de grande raio. A distancia entre os pilares € de apenas

90 m, o que ja impede os cruzamentos de comboios no local.

' Fonte: www.transportes.gov.br/bit/hidro/detrioparaguai.htm. Acesso em 23/04/2008.
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Foto 01: Ponte Ferroviaria em Porto Esperanca

TINS5

WY
Fonte: AHIPAR, 2005.

- O trecho de Corumba/Ladario e Caceres, com extensdo de 720 km, é de
grande importancia para o escoamento da producéao local, pois os demais meios
de transportes que tém acesso a regido de Caceres ndo oferecem vantagens
econdmicas para o transporte de grandes volumes de carga, principalmente
graos, mesmo considerando que ali a hidrovia apresente maiores restrigdes para
a navegagao, pois ha trechos muito estreitos, baixo calado e com muitos
meandros, que sao obstaculos naturais para o trafego de comboios de empurra,
sendo necessario desmembra-lo as vezes. Esse trecho é constituido de material
facilmente erodivel, havendo sensiveis mudangas de canais e profundidade de
ano para ano.

- No trecho Descalvado-Caceres ha diversos bancos de areia muito rasos e
curvas acentuadas, algumas com raio de curvatura inferior a 0,60m. A
profundidade minima pode chegar a 0,60m (dois pés) s6 permitindo entdo a
passagem de pequenas embarcagdes. Normalmente, as embarcagdes com 0,45
m (um pé e meio) de calado podem trafegar com seguranga todo ano e
embarcag¢des com 0,60 m de calado cerca de 90% do tempo.

Na porgéao inferior a desembocadura do rio Apa, o rio Paraguai € bastante
largo, apresenta numerosas ilhas e leito menor relativamente sinuoso e instavel,
serpenteando entre bancos de areia até Assungao, onde se encontram 0s passos

arenosos mais criticos do rio, ao sul de Corumba, além de alguns passos
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rochosos, que dificultam a navegacéo ao norte e ao sul da capital paraguaia. Os
trechos entre Caceres e Corumba e entre Assuncao e a confluéncia do rio Apa
séo considerados os mais criticos em funcéo da riqueza ecolégica, complexidade
e fragilidade do Pantanal e, fundamentalmente, de seu papel regulador de todo o
sistema hidrolégico Paraguai-Parana (ZUGAIB, 2006, p. 140).

Em territério brasileiro, no trecho compreendido a montante de
Corumba/Ladario (MS), até Caceres (MT), o rio Paraguai apresenta-se com
muitas restricbes a navegacdo comercial, devido as curvas e meandros

existentes.

Foto 02: Rio Paraguai com a visdo dos meandros. Ao fundo a cidade de
Corumba.

Foto: Souza (2008)

Nesse trecho, um fato que estava envolto de muita polémica, e foi
apontado como aspecto negativo ao se tratar de impacto ambiental provocado
pela navegacgdo, era a destruicdo da mata ciliar provocada pelo choque das
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barcacas que compdem os comboios, que ao fazerem as manobras nas curvas
do rio utilizavam os barrancos como apoio.

O Fundo Mundial para a Natureza (WWF/Brasil) deliberou ser
fundamental colher informagbes técnicas consistentes sobre o que realmente
estava se passando na planicie pantaneira, visando posicionar-se frente aos
problemas que porventura existissem. Em contato com a coordenagao brasileira
da Coalizdo Rios Vivos, o WWF/Brasil solicitou apoio técnico para a realizagao de
um levantamento sobre a realidade da navegacéo fluvial, tendo na oportunidade
convidado a Fundacdo Centro Brasileiro de Referéncia e Apoio Cultural —
(CEBRAC) para propor e executar um projeto de pesquisa, com o apoio do
Instituto Centro de Vida, de Cuiaba (MT), e da Ecologia e Acao (ECOA), de
Campo Grande (MS).

Assim foi organizada uma “expedi¢cdo” que, no periodo de 3 a 14 de
novembro de 1999, percorreu o trecho do rio Paraguai entre Caceres (MT) e Porto
Murtinho (MS), resultando num relatério intitulado “Relatério da Navegacao do
Alto Rio Paraguai”. A equipe foi composta por estudiosos de diversas areas do
conhecimento: hidrélogos, engenheiro naval, quimico e de transportes, bidlogos e
geomorfélogos.

Essa equipe percorreu o Alto Paraguai e diagnosticou, na época, segundo

o Relatério Final'®

, 0S seguintes impactos ambientais que a navegacao comercial
provocou no referido trecho:

1. Existem mais de cem quildmetros de matas ciliares ao longo do rio
Paraguai destruidas por acdo de comboios de empurra, registradas
principalmente nas curvas do rio situadas no trecho Bracinho (90%), na area da
Reserva Ecoldogica de Taiama (de responsabilidade do IBAMA), até a lagoa
Guaiba;

2. A parte a montante de Descalvado (km 2.063), dentro do trecho
Caceres-Barra Norte do Bracinho, é claramente a mais critica para fins de
navegacgao. Vale notar que, historicamente, Descalvado era o limite de navegacéao
em aguas baixas quando as dragagens n&o eram realizadas nos passos

superiores;

'® Realidade Pantanal: Retrato da Navegacgao no Alto rio Paraguai. CEBRAC. 2000.
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3. No trecho do Bracinho foram observadas areas de destruicado de
margens, produzidas pelos comboios em praticamente todas as curvas. Os outros
trechos, sempre muito meandrados, estavam bastante danificados;

4. No trecho a jusante de Corumba, entre o rio Negro e a cidade de Porto
Murtinho, observou-se um intenso processo erosivo das margens, que se deve a
fatores como alta susceptibilidade a erosdo, posicdo no canal de navegagao
(margem cbéncava), arraste de particulas em periodos de cheias e ao embate das
ondas provocadas pela navegagdao. Também se associam aos constantes
desbarrancamentos a umidificacdo destes sedimentos, pois eles apresentam
baixa coesao entre as particulas, desagregando-se facilmente;

5. As “voadeiras” sdao embarcagdes pequenas e rapidas que provocam
ondas de alta frequéncia e energia junto as margens, acabando por favorecer a
desagregacao das particulas nos limites da lamina de agua com os barrancos.
Associando-se aos efeitos provocados pelas “voadeiras” aqueles previamente
causados pelas embarcagdes de carga (comboios), as margens cdOncavas
tornam-se ainda mais suscetiveis a erosdes, com consequente assoreamento do
rio Paraguai;

6. A navegacéao no Alto Paraguai vem sendo praticada desde tempos pré-
coloniais, porém até recentemente em uma dimensdo compativel com as
condi¢des do rio, jamais utilizando barcos com as dimensdes dos atuais; mesmo
em pontos com aumento significativo da largura do rio, observam-se locais
degradados pelo embate das embarcagdes. Essas areas sao mais frequentes nas
curvas do rio, em suas margens cdncavas, reforcando a observagdao da
intencionalidade no uso das margens como elemento auxiliar de manobras dos
comboios;

7. Pode-se afirmar, com base nas observagdes, que a exposicido dos
solos nos taludes marginais, acompanhada do desenvolvimento de processos de
degradacao por erosao e desmoronamento, deve-se em grande parte ao embate
das embarcagdes. Vale registrar que o que se observa ndo sdo danos esparsos,
que poderiam ser argumentados como acidentais. Sdo registros de impactos em
todas as curvas mais restritas, deixando claro que a navegagao no trecho esta
sendo feita sobre as margens. Isto €, os comboios estdo utilizando as margens

como “guia” para realizarem suas manobras.
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Nao entrando no mérito das motivagdes, circunstancias e, principalmente,
das contradicdes que levaram a realizacdo dessa “expedi¢ao”, as informacgdes e
resultados divulgados serviram de base para que as ONG’s se mobilizassem
formando a “Coalizdo Rios Vivos”. A partir de entdo, passaram a rechacar os
projetos apresentados para a modernizagdo da hidrovia, fato que surtiu efeitos
praticos, tanto é assim, que a justica brasileira embargou todas as obras previstas
nos projetos apresentados pelo Comité Intergovernamental da Hidrovia (CIH)™®.

Da mesma forma, as empresas de navegagao que operam no rio Paraguai
viram-se obrigadas a adotar medidas para evitar ou diminuir a incidéncia de
choques das barcagas nas margens do rio. O Sr. Luis Alberto Assy, diretor da
empresa de navegacgao Cinco Bacia, quando questionado sobre essa questao,

afirmou que a empresa ja havia equacionado o problema:

(...) quando as ONGs comegaram a reclamar ao Ministério Publico de que
0s navios estavam tocando nas margens nos trechos mais sinuosos no
norte, em dois meses foi criada uma solugéo técnica que acabou com isso,
que €& o empurrador de proa, ele conduz o comboio mesmo em trecho
sinuoso evitando que ele toque nas margens. Entdo solugbes técnicas
existem?.

Na foto 03, pode-se visualizar um comboio de chatas sem empurrador de
proa e, na foto 04, um comboio com o empurrador de proa mencionado pelo

diretor da Cinco Bacias.

Y 0s projetos apresentados pela CIH estédo contidos no capitulo 2 desse trabalho.
% Dados da entrevista. Pesquisa de campo realizada no Municipio Corumba, MS, em 14 de
fevereiro de 2008.
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Foto 03: Comboio de barcagas sem empurrador de proa

Fonte: AHIPAR, 2005.

Foto 04: Comboio de barcaga com empurrador de proa

Fonte: AHIPAR, 2005.

A embarcacgéo que fica na frente do comboio (Foto 04) é o empurrador de
proa, sua fungao € auxiliar nas manobras, faz com que a parte frontal do comboio
tenha facilidade em virar a esquerda ou a direita, evitando que toquem a margem
do rio. Na retaguarda esta outra embarcacado que tem a fungado de empurrar todo

o conjunto de barcacas para frente, essa tem o nome de empurrador de popa.
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Ainda com objetivo de esclarecer se tal medida adotada surtiu o efeito
esperado, no que se refere a evitar o choque das barcagas nas margens do rio,
entrevistamos o Sr. Renato Pereira de Souza, mestre de convés, com experiéncia
em navegacdo pelos rios da Bacia do Prata. Em seu depoimento?®', ele afirmou
ser uma acao técnica acertada, que o empurrador de proa realmente facilita as
manobras e evita o choque, porém, a ressalva que se faz € o fato das
embarcagdes/comboios nao serem submetidas a constante fiscalizagéo por parte
de agentes do governo, o que torna impossivel afirmar ou concluir que essa
medida esteja efetivamente sendo empregada em todas as atividades de
transporte de carga que ocorrem naquele trecho da hidrovia. Portanto, a solugao
técnica ja existe, carecendo de uma agao, fiscalizacdo e mediacdo efetiva e
continua por parte dos 6rgaos governamentais oficialmente incumbidos de tal

empreitada.

1.3. Regime hidrolégico

O Pantanal é uma regi&o relativamente plana, com area de 168.000 Km? no
Brasil, uma suave inclinacdo de leste para oeste (25 cm/km) e menor ainda de
norte para sul (proximo de 2 cm/km) essas terras baixas incluem algumas areas
do norte situadas nos baixos vales do rio Paraguai, a montante de Caceres, e do
rio Cuiaba, a montante de Bardo de Melgaco. Corregos, corixos, vazantes e baias
sd0 responsaveis pela drenagem da planicie®.

Durante as enchentes, o Paraguai se comporta como uma longa faixa de
agua que se escoa lentamente rumo ao sul, demorando até seis meses para sair
do territorio brasileiro. A propagacgao das cheias do rio Paraguai se da ao longo de
varios meses, caracterizando o lento escoamento das aguas no Pantanal. Isto se
deve a complexa combinacéo das contribui¢des de cada planicie, cujas lagoas e
baias funcionam como reguladores de vazdo, acumulam agua e amortecem a
elevagdo do nivel, durante o crescimento da cheia, e cede agua durante a
‘recessao”. Ocorrem enchentes locais em diversas regides ao longo do ano,

dependendo do regime de chuvas.

' Dados da entrevista. Pesquisa de campo realizada em 12 de fevereiro de 2008.

2 Corixos s&o bragcos de rios que podem ficar secos por varios anos. Vazantes sao linhas de
drenagem de uma area raramente inundada que se escoa para um pantanal ou para um rio. Por
sua vez, baia € uma pequena lagoa ou antigo meandro. (CARVALHO, 1986).
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Entre Caceres e Cuiab4, o trimestre mais chuvoso estende-se de janeiro a
marg¢o, com ocorréncia de niveis d’agua elevados em margo.

Na sub-bacia do rio Miranda, o trimestre mais chuvoso estende-se de
dezembro a fevereiro, com ocorréncia de niveis elevados em fevereiro.

Em Caceres, as cheias ocorrem entre fevereiro e marco, recebendo
contribui¢cdes intermediarias a jusante, alcangam Corumbad, entre maio e junho, e
Porto Murtinho, entre julho e agosto.

De Bela Vista do Norte até deixar o territério brasileiro, na foz do rio Apa, o
rio Paraguai apresenta um hidrograma de enchente muito uniforme, com apenas
um pico anual, préximo a Forte Coimbra. A partir dai, até a confluéncia do rio Apa,
podem ocorrer pequenos picos devidos a contribuicbes locais. Toda essa
regularidade e a lentiddo do escoamento possibilitam a previsdo de seus niveis d’

agua com até um més de antecedéncia.

1.4. Rio Paraguai e seu papel historico na ocupagao do Centro-Oeste

Os rios que compdem a Bacia do Prata®® marcam presenga no processo de
ocupacao do interior da América do Sul desde o periodo da colonizagédo
promovido pelas duas poténcias ibéricas da época, a Coroa Portuguesa e a
Coroa Espanhola. As vias fluviais foram importantes artérias para que as
expedicdes colonizadoras adentrassem nas terras “descobertas” na época das
grandes navegacgdes, ocorridas entre os séculos XV e XVI, numa fase de
expansao do capitalismo mercantil®*.

Os portugueses, nos séculos XVI e XVII, com o objetivo de consolidar e
defender a posse das novas terras, iniciaram a ocupacgao e exploracdo econémica
do continente, fixando-se ao longo do litoral brasileiro, fundando cidades como

Rio de Janeiro, Salvador, Recife e Olinda.

% 0s principais rios que formam a Bacia do Prata s&o Uruguai, Parana e Paraguai.

2 Até os fins da Idade Média, a economia tinha por base a posse e a exploragao da terra. A partir
dai, a produgao comegou a ser obtida através do trabalho assalariado e acumulagao de capital,
através do desenvolvimento do comércio. A agricultura e a industria passaram a ser atividades
acessorias, dependentes do comércio. Dessa maior importancia que se passou a dar as atividades
mercantis — uma nova politica econdmica — nasceu a nova doutrina que se enquadrou na histéria
da economia politica com o nome de mercantilismo. O mercantilismo, como conjunto de praticas,
imperou dos fins da Idade Média até meados do século XVIII; como doutrina, estendeu-se do
século XVI ao século XVIII, ocasiao em que o liberalismo econdmico o suplantou (ARRUDA, 1983,
p. 73).
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A atividade econdmica que inicialmente viabilizou a permanéncia lusitana
foi primeiro baseada na extracdo do pau-brasil e depois com a agricultura
extensiva e a producado de agucar, porém, essa politica de ocupacao retardou
uma exploragao mais sistematizada do interior do continente. Em contrapartida,
os espanhdis nao tendo acesso pelo litoral, penetraram no interior do continente
em busca de ouro, diamante e prata, assim, a partir do estuario do Prata,
alcangaram o rio Paraguai e fundaram cidades como Assung¢ao (Paraguai) em
1537 e Santa Cruz de La Sierra (Bolivia), em 1560.

Ja os espanhdis, nao tendo um extenso litoral a defender, encontraram
na foz do Prata uma porta aberta para a penetracdo no sertdo do
continente. Através das vias fluviais, estabeleceram seus interesses
coloniais, permitindo o controle terrestre da regido, sempre tendo em
vista uma ligacdo com as dreas mineiras dos Andes. Assim, em 1536,
Pedro de Mendonza fundava Buenos Aires e, no ano seguinte, Juan
Salasar fundava Assuncdo (CORREA, 1999, p. 13).

Apesar da unido das Coroas Espanholas e Portuguesas que perdurou de
1580 a 1640, a disputas pelo territorio sul-americano nao cessaram entre os dois
paises colonizadores, ambos procurando estender seus dominios nessas areas
que eram ricas em metais preciosos.

Nos séculos XVII e XVIII, os paulistas organizam expedigbes denominadas
Bandeiras que, partindo da provincia de Sao Paulo, rumavam a oeste, utilizando-
se de vias fluviais: Tieté, Parana, Paraguai e seus afluentes. Por sua vez, as
bandeiras fluviais eram chamadas de mongées.

O objetivo das mongbes era o apresamento de indios aldeados que ja
viviam de atividades produtivas orientados pelos jesuitas, com o objetivo de
emprega-los no trabalho escravo.

Mas o fato era que nao havia s6 indigenas aldeados: aqueles nao aldeados
ofereceram grande resisténcia a agao dos bandeirantes.

Na entdo provincia de Mato Grosso, em particular no Pantanal, inumeras
tribos se opunham a presenga dos espanhdis e portugueses e atacavam as
expedicbes causando muitas baixas. Destacam-se como tribos guerreiras os
canoeiros Paiaguas, os Guatds e os cavaleiros Guaicurus, que tinham como arma
a lanca. Os Guaicurus eram a unica tribo que dominava a montaria a cavalo que
Ihes proporcionavam muita rapidez nas acdes de ataque. A técnica de montaria,

eles adquiriram com a chegada dos espanhodis. Além dessas tribos, pode-se
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mencionar no sul de Mato Grosso, a presenca dos Terena, do tronco Aruak, que
foram uma importante familia linguistica e cultural, e também os Kadwéu
(CORREA, 1999).

Muitos desses povos indigenas foram exterminados no periodo de
resisténcia aos colonizadores, como podemos constatar na afirmacdo de
Bianchini (2000, p. 55):

Sabe-se que Mato Grosso, como as demais regides do Brasil, era
habitado por indmeras tribos indigenas. Com a chegada dos
portugueses, e posterior interiorizagao pelos sertdes, ocorreu de um
lado, a dizimagao destes povos levados em cativeiro pelo colonizador
europeu para o litoral, onde a colonizagdo estava sendo, de fato
realizada de maneira mais efetiva, ou entdo, escravizados nas suas
localidades de origem.

Com o avanc¢o dos portugueses, rumo a oeste de Mato Grosso, descobre-
se ouro as margens do Rio Caxipo-Mirim, originando assim, nas suas imediagoes,
o arraial de Forquilha, origem da cidade de Cuiaba (1719), e no final do século
XVIIl, as margens do Rio Paraguai, fundam o povoado de Albuquerque, hoje
Corumba.

Todas essas movimentagbes acentuavam as disputas pelo territorio,
levando as duas coroas colonizadoras a um estado de beligerancia, contornado
com assinaturas de tratados que definiram as fronteiras. O primeiro tratado
assinado foi o de Tordesilhas (1494), que dividiu o0 mundo em duas partes entre
Portugal e Espanha: tudo que estivesse a leste passa a pertencer a Portugal e a
oeste seria da Espanha.

Analisando o processo de ocupacao territorial na entdo Provincia de Mato

Grosso, Ito (2000, p. 64) assegura que:

A ocupacgao do territério da fronteira sul da provincia do Mato Grosso
ocorreu, sobretudo, pela necessidade de garantir a posse do territdrio
que, apesar de ser ainda desconhecido quanto as riquezas naturais, era
estratégico para conter o avango dos castelhanos. Os Bandeirantes
paulistas contribuiram de forma singular nesse processo, ao avangarem
os imaginarios limites de Tordesilhas.

Portanto, as Bandeiras ultrapassaram os limites das terras pertencentes a
Portugal, estendendo suas fronteiras a oeste, obrigando as duas coroas a assinar

um novo acordo, o Tratado de Madri (1750), que reconhecia a posse portuguesa
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além dos limites impostos pelo Tratado de Tordesilhas, e depois, o Tratado de
Santo lldefonso do Brasil, ficando configurada a demarcagdo politica do
continente.

Na figura 01, pode-se visualizar como esses tratados definiam as posses

coloniais:

Figura 01: Tratados entre Portugal e Espanha

].'”\_v Os Tratados de Tordesilhas,
[ Madri e Santo lldefonso
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* - Recife
-._.—'"
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. Salvador

BEEiTratado de Santo lidefonso - 1777

[ lTratado de Madri - 1750

[ Tratado de Tordesilhas - 1494

Fonte: www.diario-universal.com/2007/10/01/page/2/. Acesso em 29/04/08.

Apesar dos tratados delimitando as fronteiras, a por¢céo sul da Provincia de
Mato Grosso, apds a independéncia das colbnias, viveu estado de tensdo em
fungdo de areas em litigio entre Brasil e Paraguai®® e questdes que envolviam
acordos de livre navegagcdo nos rios que compdem a Bacia do Prata,

principalmente no Rio Paraguai.

% Sobre essa tensdo entre os dois paises, Ito (2000) nos diz que a fronteira sul da entédo provincia
de Mato Grosso ficou abandonada (por parte do governo) até meados do século XIX. Em 1850, o
presidente da Provincia determinou a ocupag¢do da localidade denominada Fecho-dos-Morros,
que, sem nenhuma sombra de duvida, estava em territério brasileiro. Entretanto, o governo
paraguaio deslocou uma tropa que repeliu os brasileiros daquela posicéo. Desde esse incidente, o
Império brasileiro deu inicio a uma politica de amparo a fronteira.
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Tais disputas politicas e territoriais culminaram com a Guerra da Triplice
Alianga (Argentina, Brasil e Uruguai) contra o Paraguai, ocorrida no periodo de
1864 a 1870.

Oliveira (2005, p. 22) assim expressa a importdncia desse conflito na

histéria de formacgéao e transformacéo do espago regional:

Esta fase foi para a histéria de Mato Grosso um divisor de aguas, ao
impor a internacionalizacdo do Rio Paraguai até Corumba, na parte sul
da provincia, possibilitando o desenvolvimento comercial e a ligagdo aos
portos do cone-sul: Assungdo, Buenos Aires e Montevidéu. (Grifo do
autor)

Finda a guerra, e com a rendigc&do incondicional do Paraguai, fixam-se as
fronteiras praticamente nos moldes que conhecemos hoje. A partir desse
episoédio, o comércio naquela area de fronteira se intensifica tendo como via de
acesso o rio Paraguai, algando Corumba a condicdo de principal entreposto
comercial, superando Cuiaba. Essa posicéo foi alcangada por meio de medidas
adotadas pelo governo imperial que procurou incentivar a ocupagao dessa faixa
de fronteira, com objetivo de consolidar a posse do territério, como fica explicito

na afirmagao de Corréa (1999, p. 158):

Apés a guerra com o Paraguai, algumas medidas governamentais foram
tomadas para estimular a economia da regido da fronteira. Uma delas,
promovidas pelo governo imperial e que trouxe grandes transformagdes
na regiao, foi a isengdo, em 1869, de tributos para todos os produtos
importados e exportados pelo porto de Corumba, por um periodo de 2
anos, e a liberagdo da navegagédo do Rio Paraguai até essa vila para
embarcagoes de qualquer origem.

Além dos incentivos governamentais acima citados, Ito (2000, p. 70)

acrescenta que:

Em 1870, uma divisdo do Exército Brasileiro estabeleceu-se na regiao
fronteirica, com um grupo de comerciantes para abastecer as tropas.
Dessa forma, o comércio local se desenvolveu, ocasionando uma
aceleragdo do crescimento urbano. Em 1872, reinstalou-se a Alfandega
para apoiar as transag¢oes de importagado e exportagao.

Portanto, o governo participou ativamente do processo de reconstrugao da
cidade de Corumba, que fora invadida em 1865 pelos paraguaios e retomada em
junho de 1967.
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Acrescenta-se que a liberagdo da navegacgédo no rio Paraguai deve ser
compreendida ndo soO pelas relagdes que se dao internamente ao pais, mas
também a partir de uma leitura da conjuntura da economia internacional, que na
segunda metade do século XIX, vivia um movimento de ampliagdo de mercados,
em decorréncia das transformagdes engendradas no processo de industrializagédo
e da necessidade e capacidade aparentemente ilimitada do capital adequar
territérios para sua reprodugdo continuada, podendo ser entendido conforme
exposicao de lanni apud Oliveira (1999, p. 19) que: “Na medida que se globaliza,
o capitalismo tanto abre novas fronteiras de expansdo como recria 0s espagos
nos quais ja estava presente”.

Outro fator que se soma a esse contexto favoravel ao crescimento
econdmico de Corumba foi a decisdo do governo imperial de decretar a
transferéncia expressiva de grande parte de organizagdes militares que estavam
sediadas em Cuiaba para essa cidade. Essas agdes governamentais repercutem
positivamente naquele espaco regional, impulsionando ainda mais a economia
local, de tal maneira que a cidade de Corumba desponta no cenario nacional e
internacional como importante polo de comercializacdo de mercadorias
importadas da Europa.

De acordo com Ito (2000, p. 72):

Corumba assume a posigao de principal entreposto comercial da regiao,
considerada empdrio da Provincia. O florescimento econémico e social
desencadeou o crescimento urbano, de tal forma, que por vezes, chegou
a ameagcar Cuiaba, reivindicando para si, a condigdo de capital de Mato
Grosso.

Pereira (2007, p. 92), por sua vez, refere-se a essa fase de ascensao

econdmica de Corumba, com a seguinte leitura:

A cidade passou a movimentar uma grande quantidade de mercadorias e
capitais e a receber um expressivo aporte de investimentos privados,
atraidos pelos beneficios fiscais e pela seguranca garantida pelo aparato
militar. Estes fatores acabaram por atrair um crescente contingente
populacional das mais diversas nacionalidades, sobretudo, europeus
(portugueses, espanhdis e italianos), arabes (sirios e libaneses), platinos
(paraguaios e argentinos), e bolivianos; os quais conferiam ao lugar
caracteristicas cosmopolitas.
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Como resultado do intenso fluxo de estrangeiros em Corumba, a cidade
assumiu uma caracteristica cosmopolitana, influenciando inclusive a arquitetura

urbanistica do municipio, como bem observa Pavao (2005, p. 125):

E imperioso reforcar esse periodo como propiciador de uma riqueza
arquitetdnica que singulariza essa regido dentre outras do Centro-Oeste,
e mesmo do Brasil, pela quantidade de construgdes no estilo Art Deco, o
que favorece um possivel desenvolvimento turistico urbano.

Assim, pode-se afirmar que no periodo anterior a guerra contra o Paraguai,
o centro comercial da provincia de Mato Grosso estava baseado em Cuiaba, apds
o conflito bélico ha uma transferéncia dessa atividade para Corumba, devendo-se
esse fato, além das acbes do governo imperial j4 mencionadas, ao movimento
internacional do capital, a localizag&o privilegiada deste municipio, as margens do
rio Paraguai e sua localizagdo geografica, proximo de importantes cidades da
Bacia Platina que facilitava a comunicacg&o®.

A intensidade de movimentacdo de embarcacgdes e estrangeiros no Porto
de Corumba, no final do século XIX e inicio do XX, podem ser constatados no
numero de empresas de navegagdo que operavam naquela linha, conforme

dados catalogados por Oliveira (2005, p. 27) e expostos no Quadro 01:

Quadro 01- Empresas de navegagao com linhas para Corumba no final do século
XIX e inicio do XX:

EMPRESA (*) ANO (**) LINHA
Cia. Nacional de Navegacgao a Vapor 1870 Cuiaba — Corumba — Montevidéo — Rio
de Janeiro
Cia. Nacional de Navegacgao a Vapor 1880 Caceres — Corumba — Assungao
Casa Firmo de Mattos & Cia 1880 Céaceres — Corumbd
Antdnio Joaquim Malheiros 1880 Céceres — Corumba
Cia. Uniao da Vila Maria 1880 Caceres — Corumbd
Cavassa Filhos & Cia. 1911 Linha Regional

(Cont.)

% Analisando esse processo, lto (2000, p. 73), advoga que: (...) houve um barateamento das
mercadorias e um desenvolvimento acelerado da atividade comercial, que somente podem ser
explicados a partir das mudangas ocorridas em nivel mundial naquele momento histérico, as quais
determinavam baixos custos de produgao, através da fabrica moderna e pelos baixos custos de
transportes, gerados pela navegagéo a vapor. (...) A abertura para o comércio da Bacia do Prata
estava intimamente ligada a essa dindmica de necessidade de expansao de mercados.
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(Cont.)

Lloyd Brasileiro (?) Corumba — Assungado — B. Aires -
Montevidéu

Lloyd Brasileiro 1906 Cuiaba — Corumba

Artur Fialho (Hermann Krabb & Cia.) (?) Corumba — Montevidéu

Vierci Hnos (Paraguai) (?) Assungao — Corumba

Empresa Fluvial Brasil-Uruguai (?) Corumba — Montevidéu

Cia. Argentina de Navegacao Mihanovich 1913 Buenos Aires — Corumba

Wanderley Bais & Cia (?) Cuiaba — Corumba — Aquidauana

Wanderley Bais & Cia (?) Corumba — Montevidéu

Stofen, Schnack, Muller & Cia (?) Linha regional

José Dulce & Cia 1890 (?) Caceres — Corumba

(*) Algumas empresas ndo eram de Corumbd, mas faziam navegagdo para esse Porto ou utilizavam-no
como entreposto, possuindo armazéns naquela localidade.

(**) Ano provavel do inicio das atividades. As datas que ndo se pdde confirmar estdo sendo sinalizadas com
interrogagao, entretanto todas s&o do final do século XIX até a segunda década do século XX.

Esse grande numero de linhas de navegacao para Corumba se explica
porque todo o movimento de cargas e passageiros era feito via fluvial, na época
nao havia acesso terrestre, nem ferroviario, tampouco rodoviario.

Conforme o que foi exposto, a exploracdo do interior do continente sul-
americano era dependente da navegacao interior, e a principal via navegavel era

a hidrovia Paraguai-Parand, que servia de aporte para a expansao do capitalismo
127 i3

ja
era um fato consolidado na Europa e também se fazia presente na América, com

mercantil/industrial, visto que neste momento histoérico a Revolugao Industria

as embarcacdes a vapor®.
Oliveira (2005, p. 35) sintetiza a intensificacdo do comércio no porto de

Corumba da seguinte maneira:

O incremento no comércio de Mato Grosso — percebido nas atividades
das casas comerciais — destacando-se Corumba, concomitantemente ao
crescimento urbano, s6 pode ser apreendido se considerarmos: a) a

2 A evolucgdo tecnolégica ocorrida a partir da Revolugdo Industrial deu suporte para que as
distancias fossem vencidas mais rapidamente. Dias (1995) afirma que o avango dos transportes e
das comunicagdes transformaram o mapa do mundo no século XIX, destacando que fatores como
a implantagdo da estrada-de-ferro e o advento do telégrafo foram fundamentais para a expansao
do capitalismo e modificaram espacgos regionais “doravante sulcados por linhas e redes técnicas
que permitiram maior velocidade na circulagdo de bens, de pessoas e informagdes” (DIAS, 1995,
. 142).

Es Conforme argumenta Hobsbawm (1979, p. 71), “o mundo em 1875 era mais conhecido do que
nunca fora antes.” Mais importante: as areas mais remotas estavam comecando a ser interligadas
por meios de comunicagdo sem precedentes pela regularidade (ferrovia), pela capacidade de
transporte (barco a vapor) e velocidade (o telégrafo).
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importancia do Rio Paraguai como via de transporte e comunicagao para
a regido; b) conjuntamente as transformagbes nas técnicas de
navegagao, vindas no bojo da Revolugéo Industrial e; c) a insergao de
Mato Grosso na divisdo internacional e regional do trabalho.

Outra atividade econdmica importante para a formacao e consolidacéo da
fronteira Oeste foi a exploracdo da erva-mate. Extraida das matas mato-
grossenses era exportada para o Uruguai e Argentina pela Hidrovia Paraguai-
Parana. Essa atividade econOmica extrativista teve papel de destaque no
povoamento do sul do entdo Mato Grosso.

Os ervais eram explorados pela Companhia Mate Laranjeira que recebeu a
permissao da Corte Imperial em 1882. O Decreto Imperial pelo qual Thomaz
Laranjeira, fundador da Companhia Mate Laranjeira, recebeu a concessao na qual
delimitava o prazo de exploragdo em 10 anos e a area a ser explorada.

A erva-mate extraida, inicialmente, era transportada por carretas de bois
até Conceicédo, no Paraguai, de onde eram embarcadas para Buenos Aires. As
comitivas mobilizavam grande numero de carretas de bois e homens. Nos locais
de parada para descanso, geralmente pequenas povoagdes, incrementavam o
comércio. A Companhia Mate Laranjeira tinha acionistas brasileiros e
estrangeiros, e um patrimbénio grande o bastante para manter tal
empreendimento.

Bianchini (2000, p. 94) faz o seguinte relato da estrutura da Companhia:

Por outro lado, pode-se constatar o gigantismo da Matte Laranjeira nao
s6 pela infra-estrutura instalada em varias zonas, como também pelos
bens moéveis e imodveis. Possuia terrenos, principalmente no Parana;
casas residenciais, edificios, quintas em Guaira (PR), prédios, oficinas,
carpintarias, serrarias, funicular ou zorra em Porto Mendes (PR), Estrada
de Ferro (68 km) entre os Portos Mendes (PR) e Thomaz Laranjeira
(PR), incluindo-se a faixa de terreno de 20 metros de cada lado ao longo
dos 68 quildmetros da via férrea; em Oliveira Castro (PR) possuia
instalagdes completas da estagéo ferroviaria, represa de concreto, canal
adutor de agua, veiculos semoventes, hospital, farmacia etc.

Somando-se a esse patrimonio, a referida companhia comprou a Fazenda
Trés Barras, em Mato Grosso, onde construiram um porto — origem do municipio
de Porto Murtinho (1892) — para dar suporte a esse investimento. Em Ponta Pora
(1910), foi instalada uma oficina para a constru¢cdo de carretas e chatas para

navegacao. Ressalta-se que a empresa tinha também a obrigagdo de construir a
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infraestrutura necessaria para viabilizar sua atividade, com isso o Estado
transferia essa responsabilidade para a iniciativa privada.

Na década de 1940, essa atividade econémica extrativista representava um
empecilho para aos projetos de ocupacao territorial concebido por Getulio Vargas,
pois 0 monopolio de exploragdo que a empresa Mate Laranjeira possuia, impedia
uma ocupacao mais efetiva daquela porgdo do oeste brasileiro. Vargas tinha por
objetivo povoar o Centro-Oeste com colonos, que morassem e trabalhassem na
terra, a atividade extrativa ndo oferecia essa condicdo. Assim, em 1943, por
decreto, cria o Territorio Federal de Ponta Pora, com esse ato extinguia o contrato
de concessdo do governo com a empresa Mate Laranjeira, possibilitando dar
andamento ao seu projeto de ocupagao denominado “Marcha para o Oeste”, e no
mesmo ano também criava a Colbénia Agricola de Dourados (CAND), com objetivo

de intensificar a ocupacgao da porcéo oeste do territorio brasileiro.

1.5. - Primeiros estudos sobre as potencialidades das Hidrovias Tieté-Parana
e Paraguai-Parana

Apesar do papel importante que as hidrovias representaram para a
colonizacdo e exploracdo econbmica da porgcao central do territério nacional e
também dos paises limitrofes, o governo brasileiro ainda n&o tinha realizado um
estudo técnico, que avaliasse com seguranga quais as potencialidades que as
hidrovias que compunham a Bacia do Prata e a Hidrovia do Tieté podiam
oferecer, bem como suas limitagdes.

Somente a partir de 1951, com a criagdo da Comissao Interestadual da
Bacia Parana-Uruguai (CIBPU), que se executaram esses estudos com objetivo
de alcancar uma exploragcao planejada voltada para a navegacado comercial e,
portanto, com capacidade de transportar com vantagens econdmica e seguranca
um grande volume de cargas. Para tanto, os governadores dos estados-membros

da CIBPU firmaram um acordo interestadual com esse fim:

Reunidos no periodo de 6 a 8 de setembro de 1951, os governadores
dos estados de Sao Paulo, Mato Grosso, Goias, Minas Gerais, Parana e
Santa Catarina celebraram entre si um convénio para investigagao,
analise, planejamento e orientagédo dos assuntos da Bacia do Parana,
para vigorar pelo prazo de 25 anos, a contar da data de 8 de setembro
de 1951 (GARDIN, 2002, p. 86).
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Os estudos elaborados pela CIBPU eram orientados no sentido de se obter
um aproveitamento multiplo e integral dos recursos hidricos das bacias
hidrograficas do Centro-Sul brasileiro, sejam na geracao de energia elétrica,
irrigagao, consumo e navegacgao, sem que uma atividade nao inviabilizasse as
outras. Posteriormente, esse principio de utilizacdo de recursos hidricos foi
oficializado através da Lei 9.9433/97%°.

Contudo, uma énfase era dada a questdo da navegacédo, tanto que a
proposta da CIBPU nao se restringia em desenvolver apenas as hidrovias da
Bacia do Prata, consistia também numa interligagéo dessa bacia hidrografica com
as da regiao Norte, o que, segundo aquela comisséo, seria um fator propulsor de
desenvolvimento do Estado de Mato Grosso. Nesses termos, Gardin (2002, p.

218) afirma que:

Os estudos realizados pela CIBPU nos principais rios do Estado [entdo
Mato Grosso], quais sejam: na Bacia do Paraguai, o proprio rio Paraguai
e os afluentes Cuiaba, Coxim-Taquari; na Bacia do Parana, o rio Parana
e os afluentes da margem direita Brilhante-lvinhema, Anhandui-Pardo; e
na Bacia do Araguaia-Tocantins, o rio Araguaia, visaram diretamente o
incremento do transporte no interior do Estado e deste para as demais
regides, bem como visavam a produgao de energia elétrica (o que veio a
ser representada pela Usina de Mimoso, no rio Pardo, localizada no
municipio de Ribas do Rio Pardo).

Ressalta-se que a iniciativa de criagcdo da referida comisséo, tratava-se de
uma acgao de governos estaduais, ndo sendo uma agdo do governo federal.
Devido as dificuldades existentes na geréncia de uma comissao interestadual,
principalmente, em relagdo a captacdo de receitas, havia necessidade de uma
sincronia de agdes entre os governos dos estados-membros, no que se refere a
liberacdo de verbas para financiar os projetos de pesquisa, 0 que nem sempre era
possivel.

Diante dessa barreira, varias tentativas foram feitas no sentido de
federaliza-la, para tanto, foi apresentado um projeto que visava suprir a CIBPU

com receitas da Unido e dos estados-membros, o que garantiria a comissdo uma

% Com o advento da Lei 9.433, de 1997, o principio dos usos multiplos foi instituido como uma das
bases da Politica Nacional de Recursos Hidricos. Os diferentes setores usuarios de agua
passaram a ter igualdade no direito de acesso a esse bem. A Unica excegao, ja estabelecida na
propria lei, € que em situagbes de escassez, a prioridade de uso da agua no Brasil é o
abastecimento publico e a dessedentagdo de animais. Os demais usos, tais como, geragio de
energia elétrica, irrigagdo, navegacgao, abastecimento industrial, turismo e lazer, dentre outros, nao
tém ordem de prioridade definida.
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condicdo financeira suficiente para a execucdo dos trabalhos necessarios.

Conforme assevera Gardin (2002, p. 91):

Considerando o meio mais aconselhavel e natural para a sobrevivéncia
dessa comissdo, ameacgada que estava de extingdo pelas dificuldades
de gestdo e financiamento de um érgao de administracao interestadual,
este projeto, entdo com os substitutivos aprovados, pretendia dotar a
CIBPU com 1% da receita da Unido e 0,5% da receita de cada Estado-
Membro.

Noticiou-se, nesse contexto, a formagdo de uma comissdo interna,
composta por deputados, destinada a agilizar o andamento do referido
projeto na Camara Federal, mas consta que esta nada fez nesse
sentido, implicando definitivamente na nao transformagéo da CIBPU em
6rgéao federal.

A nao aprovacgao do projeto na Camara Federal e a falta de recursos que
mantivesse as atividades da referida comissao fizeram com que encerrasse suas
atividades em 1972.

Apos o encerramento das atividades da CIBPU, os estudos e viabilizagao
de projetos referentes a implantagdo das Hidrovias Tieté-Parana e Paraguai-
Parana, praticamente sairam da pauta governamental, em ambito federal ou
estadual, resultado da politica nacional de transportes que privilegiou o modal
rodoviario em detrimento dos outros modais. Como reflexo dessa politica, o
transporte de mercadorias tornou-se predominantemente rodoviario em territorio
nacional, isso, apesar dos custos de transporte por tonelada ser superior ao

modal ferro e hidroviario.
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