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APRESENTACAO

A proposta norteadora deste livro € a discussdo de dois temas:
circulagdo e politicas publicas. Os dados empiricos, aqui apresentados,
representam o que se poderia chamar de “operacionalidade da teoria” que,
segundo Milton Santos, € “um esforgo constitucional e ndo adjetivo fundado
num exercicio de analise da historia”. O conjunto desta obra ¢ resultado
de um esforgo tedrico e empirico com o objetivo comum de compreender
o territorio sul-mato-grossense em seu movimento, €m Seus Processos
constitutivos (e, portanto, histdrico-geograficos), em diferentes niveis
escalares: o estado como unidade federativa, a Bacia do Médio Ivinhema e
o municipio de Dourados.

O territério sul-mato-grossense € o resultado de relagdes sociais
substantivadas por seus contetidos econdmicos e politicos, entre os quais
se destaca a historicidade de sua constituicdo e as politicas publicas
implementadas como parte do exercicio do poder do Estado.

A constitui¢ao dos espagos produtivos € condi¢do definidora da rede
de circulagdao a0 mesmo tempo em que esta rede também € responsavel pela
definicdo de processos de valorizagdo/desvalorizacdo de espagos a partir
de sua maior ou menor inser¢do no mercado nacional/internacional. Sao
relagdes organicas, complementares, no enfoque da existéncia do espaco
enquanto uma instincia de analise e ndo apenas como elemento fisico ou
condigao natural.

As vias de circulagdo e seus equipamentos, compostas pelo transporte
em suas diferentes modalidades, sdo objetos técnicos plenos de contetidos
que se modificam com o “aciimulo de tempo”. Portanto, nada mais pertinente
que reunir Historia e Geografia para compreender a materializagao de planos
e rotas, bem como o surgimento de nucleos urbanos, relagdes comerciais,
divisdes territoriais do trabalho, projetos politicos, interesses econdmicos.

De forma bastante completa, o livro apresenta desde a constituigdo
dos processos de articulagdo econdmica, através das principais vias
de circulagdo, até uma discussdo critica sobre os planos de integracao
(nacional/regional) elaborados com o intuito de reforcar a produtividade
espacial de determinadas fragdes do territorio, bem como acelerar processos
de integracdo nacional e de insercao na rede de comércio globalizada.

As agdes implementadas pelo Estado através da via burocratica estao
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materializadas sob a forma de politicas publicas que refletem um jogo de
poder entre interesses particulares e coletivos, contraditérios e conflitantes.
O discurso, o simbolico e o ideologico sdo analisados expondo as logicas
da apropriacdo capitalista a partir das relagdes entre projetos politicos ou
partidarios, planos de governo, conjunturas econdmicas e agoes de agentes
publicos e privados.

Paulo Roberto Cimé Queiroz ¢ historiador. Seu texto apresenta
a constituicdo dos espacos geoecondmicos no sul de Mato Grosso nos
séculos XIX e XX e as articulagdes econdmicas materializadas através das
principais vias de circulagdo no periodo. O autor apresenta uma extensa
revisdo bibliografica, com a qual dialoga, questionando algumas afirmacoes
classicas da historiografia regional, como por exemplo, sobre o papel da
Companhia Mate Laranjeira no antigo sul de Mato Grosso e¢ a expressao
secundaria que foi conferida a navegacdo pela Bacia do Prata, apds a
construcao da estrada de ferro Noroeste do Brasil. Seu texto sera referéncia
para futuros trabalhos académicos.

Cleonice Gardin, como os demais autores, ¢ gedgrafa. Seu interesse
pela questdo dos transportes tem origem na tese de doutorado Historico
e avaliagdo do papel da Comissdo Interestadual da Bacia do Parand-
Uruguai no desenvolvimento regional (1951-1972). O texto pauta os
eixos e projetos de integracdo regional e discute se a forma de inser¢do do
territorio na economia globalizada através dos melhoramentos em infra-
estrutura sera capaz de promover o desenvolvimento econémico e social
em sua mais ampla acepgao.

Adauto de Oliveira Souza se dedica a politica hidroviaria e destaca
aspectos da politica estadual de incentivo a multimodalidade. Detalha as
acoes do Governo com o objetivo de readequar a infra-estrutura de transporte
hidroviario, integrando-a as demais modalidades, e levanta argumentos para
questionar a racionalidade dos processos de desenvolvimento econdmico
como Unica via para o “progresso”.

Silvana de Abreu acumulou informagdes e analises sobre o estado
desde sua tese de doutorado sobre o planejamento governamental e a agdo
da SUDECO, defendida em 2001. Neste texto a autora prioriza a discussao
sobre o carater das politicas publicas. Suas reflexdes produzem criticas que
sao dirigidas as novas roupagens para praticas tradicionais de planejamento
regional, quando estas ndo atacam problemas cruciais como, por exemplo,
a concentracdo fundiaria.

Maria José Martinelli Silva Calixto ha muito prioriza a producao
habitacional como objeto de estudo. Sua escala de analise ¢ a Bacia do Médio
Ivinhema. O texto relaciona teérico e empirico na discussao da produgao da
habitacdo e contextualiza seus dados no interior do processo de redefini¢ao
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socioespacial na porcao sul do estado. Seus dados primarios lhe permitem
fazer vérias consideragdes criticas sobre a eficacia das politicas publicas
elaboradas para “resolver” os problemas de moradia.

Mario Cezar Tompes da Silva associa a formacdao académica a
experiéncia administrativa obtida nos cargos que assumiu na Prefeitura
Municipal de Dourados. O que o motiva ¢ a andlise da intervengdo do
poder publico municipal na politica habitacional do segundo maior
municipio do estado. Mais que um estudo de caso, seu trabalho discute o
modelo brasileiro ¢ as possibilidades postas pelo Banco Mundial para o
financiamento habitacional.

Paraencerrar, estaobrando tema pretensdo de esgotar as possibilidades
de analise e reflexdo que estes temas colocam. A socializacdo das idéias, a
divulgacdo para além do &mbito académico sdo também parte de nossas
preocupagdes. Que as contribuigdes aqui reunidas sirvam ao nobre objetivo
de provocar a reflexdo, instigar a continuidade de varias outras pesquisas e
subsidiar agdes comprometidas com o bem estar coletivo.

Lisandra Pereira Lamoso
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ARTICULACOES ECONOMICAS E VIAS DE
COMUNICACAO DO ANTIGO SUL DE
MATO GROSSO (SECULOS XIX E XX)'

Paulo Roberto Cimé Queiroz?

INTRODUCAO

O principal objetivo deste trabalho consiste em esbogar, em linhas
gerais, um painel das vias de comunicac¢do e dos fluxos comerciais do
territorio correspondente ao atual estado de Mato Grosso do Sul’, nos
séculos XIX e XX — visando, sobretudo, contribuir para a discussido de
aspectos importantes de nossa historia e oferecer, aos interessados no tema,
um roteiro que possa talvez auxiliar o desenvolvimento de novas pesquisas.
O fio condutor da andlise ¢ a tentativa de evidenciar que: 1) numa visao
de conjunto, a vinculagdo com o sudeste brasileiro (vale dizer, com o
mercado interno em formagao) constitui, para a economia mato-grossense/
sul-mato-grossense, um importante dado desde o inicio da efetiva presenca
luso-brasileira nesse espaco, ainda no século XVIII, e especialmente
desde a emergéncia, na por¢do sul da entdo provincia de Mato Grosso, de
atividades mercantis mais duradouras, na primeira metade do século XIX;
2) entretanto, devido a especificidade dos recursos naturais da regido e a
peculiar disposi¢do de sua rede hidrografica, a integragdo com o sudeste
pode ser desafiada, a partir de meados do século XIX, pela alternativa da
vinculacdo direta com outros mercados, mediante o transito pelos rios
Paraguai e Parana e pelo estudrio do Prata; 3) no curso desse “desafio”, os
fatores de vinculag@o da economia sul-mato-grossense ao sudeste brasileiro
se mostrariam crescentemente preponderantes a partir do inicio do século

1 O presente texto corresponde a uma parcial fusdo, com adaptagdes, de varios trabalhos que
elaborei entre 2004 ¢ 2007. Tais trabalhos foram produzidos no dmbito de um projeto de pesquisa que,
desde 2006, conta com financiamento da Fundag@o de Apoio ao Desenvolvimento do Ensino, Ciéncia e
Tecnologia do Estado de Mato Grosso do Sul (FUNDECT).

2 Doutor em Histéria Econdmica (USP). Professor na graduagdo e no mestrado em Historia na
UFGD (Universidade Federal da Grande Dourados).

3 Afim de simplificar a redagdo, evitando ao mesmo tempo o anacronismo, esse territério é sempre
designado, no presente trabalho, como “antigo sul de Mato Grosso” ou simplesmente SMT.
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XX e francamente hegemonicos desde meados do mesmo século.

Dado o objeto do trabalho, convém aqui assinalar, ainda que
resumidamente, as principais caracteristicas fisicas daregido. A esse respeito,
pode-se dizer que ela se apresenta repartida em duas formacgdes principais:
o planalto (parte do planalto sedimentar da bacia do Parana) e a baixada
(o vale do rio Paraguai). Os rebordos do planalto, orientados no sentido
norte-sul, constituem uma linha de escarpas (cuestas), as quais cortam a
regido quase ao meio e recebem a denominagao de “serras”, a saber, a serra
de Sdo Jeronimo, ao norte, e a serra de Maracaju, ao sul (cf. IBGE, 1979,
p. 11 e ss.). Tal linha de escarpas marca também parte da fronteira entre
Mato Grosso do Sul e a Republica do Paraguai: trata-se, no caso, da serra
de Maracaju, que muda de nome ao sul das cabeceiras do rio Apa (torna-
se serra de Amambai) e mais adiante inflete para leste, retomando o nome
de Maracaju e indo terminar junto ao rio Parana, no local das antigas Sete
Quedas. O planalto apresentava-se originalmente recoberto, na maior parte,
pelo cerrado, exceto no extremo sul, onde predominava a mata tropical.
Campos limpos, em manchas mais ou menos extensas, apareciam em todo
o planalto. A baixada, por sua vez, compreende tanto o Pantanal (com sua
variada vegetagdo, ai incluidos os campos) quanto maci¢cos montanhosos
como Urucum e a Bodoquena, onde ocorre também a mata tropical.

Sdo bastante antigos os registros da presenga humana nesse
territorio. Grupos de cacadores-coletores ja estavam presentes no vale do
alto Sucuriu, por exemplo, had mais de 11 mil anos, e ja ha cerca de 2 mil
anos praticamente todo o territério atualmente sul-mato-grossense estava
ocupado por diferentes populacdes indigenas (cf. OLIVEIRA & VIANA,
1999-2000). Do mesmo modo, essa regido — entao situada, pelo acordo de
Tordesilhas, no hemisfério espanhol — ingressou bem cedo na histéria da
conquista da América do Sul pelos europeus. A esse respeito, costuma-se
mencionar a passagem, por esse territorio, do aventureiro Aleixo Garcia,
nas décadas iniciais do século XVI, bem como o transito de conquistadores
espanhois pelo rio Paraguai, ainda na primeira metade do mesmo século.
Sabe-se também que, em fins dos Quinhentos, os espanhdis estabeleceram
em terras atualmente sul-mato-grossenses o ntcleo chamado Santiago de
Xerez, o qual subsistiu até 1632; ainda na primeira metade do século XVII
registra-se também a frustrada tentativa de estabelecimento, nessa regido,
de jesuitas vinculados a Espanha (missoes do Itatim).

Pode-se portanto dizer que esse territorio emergiu para a histéria da
América portuguesa apenas no inicio do século XVII, quando os grupos
indigenas que o habitavam passaram a ser alvo das incursdes escravizadoras
efetuadas por moradores do planalto paulista, na entdo capitania de Sao
Vicente. Esses bandeirantes mantiveram na regido uma assidua presenca,
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tendo mesmo chegado a estabelecer, nos campos do divisor das aguas do
Parana e do Paraguai, em fins do século X VII, um “arraial fixo” (HOLANDA,
1990, p. 264). Sabe-se contudo que, nessa area, a presenca bandeirante teve
um carater, acima de tudo, despovoador: em sua busca por escravos indios,
eles aprisionaram, dizimaram ou afugentaram os grupos inicialmente ali
estabelecidos, como os Guarani.

De todo modo, associa-se a atividade preadora dos bandeirantes,
ja no inicio do século XVIII, a ocorréncia de um importante evento — o
qual, embora situado ja fora do territério aqui considerado, teria decisiva
influéncia também sobre ele. Trata-se da casual descoberta, em 1718 ou
1719, de ricas jazidas de ouro de aluvido em local correspondente a atual
cidade de Cuiaba. A descoberta do ouro pelos paulistas acarretou uma
notavel mudanga na histéria de toda essa regido: em primeiro lugar, porque
s entdo comeca sua efetiva ocupacgdo por parte dos luso-brasileiros; em
segundo, porque ¢ so6 depois dessa descoberta que o governo portugués
passa efetivamente a se interessar pela posse dessa area®.

Convém ressaltar que os achados auriferos se limitaram ao territorio
do atual estado de Mato Grosso (a regido de Cuiaba e mais tarde, ainda
na primeira metade do século XVIII, o vale do rio Guaporé, ja na bacia
amazodnica). Naquele territorio, portanto, ¢ que foram entdo fundadas varias
povoagdes, ¢ 1a também foi estabelecida a sede da capitania de Mato Grosso,
criada em 1748: a Vila Bela da Santissima Trindade, fundada em 1752 as
margens do rio Guaporé. Nessa porcao setentrional, ainda no século XVIII,
€ ja no contexto da crise da economia mineradora, observa-se um lento
processo de reordenamento das forgas produtivas, baseado na agricultura de
subsisténcia e na pecuaria bovina (LENHARO, 1982, p. 10; a esse respeito,
v. VOLPATO, 1987; LUCIDIO, 1993; BORGES, 2001).

Nesse contexto, o territério aqui considerado (isto é, a porcao
meridional da capitania) limitou-se ao papel de drea de passagem® no trajeto
entre as regioes auriferas e os centros povoados do litoral atlantico brasileiro,
sobretudo S3ao Paulo. Nesse trajeto, embora fossem ja conhecidos certos
caminhos terrestres, consolidou-se uma via de comunicagao essencialmente
fluvial, formada pelos rios Tieté, Parand, Pardo, Coxim, Taquari, Paraguai,
Sdo Lourengo e Cuiaba. Esse seria, com efeito, o caminho percorrido,
durante muito tempo, pelas célebres mongoes, expedigdes fluviais que
constituiram uma corrente regular de comunicagdes e comércio.

Em varios pontos ao longo do percurso mongoeiro, em territorio

4 O arraial de Cuiaba “foi a base para a conquista territorial da regifio”, escreve um pesquisador, que
destaca o “envolvimento praticamente pessoal” do soberano portugués, D. Jodo V, ja a partir de 1720,
com vistas a “fundacao e consolida¢do” da Vila Real de Cuiaba (CANAVARROS, 2004, p. 11 e 369).

5 Expressio utilizada por Valmir B. Corréa (1995, p. 52).
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sul-mato-grossense, rapidamente surgiram, ainda nos primeiros anos da
década de 1720, sitios dedicados ao abastecimento das expedi¢cdes em
transito. O viajante Cabral Camello, por exemplo, que seguiu para Cuiaba
em 1727, refere nada menos que 10 rogas, em pelo menos meia duzia de
locais diferentes as margens dos rios Parana, Pardo e Taquari (CAMELLO,
1981, passim.). Dentre esses estabelecimentos, destacava-se aquele situado
no varadouro de Camapud, isto €, o local onde se apresentava mais curto
o trecho terrestre que as expedigdes precisavam inevitavelmente varar, em
seu transito entre as bacias dos rios Parana e Paraguai. Trata-se, no caso, da
chamada fazenda de Camapud, iniciada ja no inicio da década de 1720 e
cujas instalagdes seriam em seguida melhoradas e ampliadas.

Tais sitios mongoeiros podem ser considerados a primeira tentativa,
por parte de luso-brasileiros, de uma efetiva ocupagdo produtiva do SMT,
constituindo, nas palavras de Sérgio Buarque de Holanda, um “esforco
incipiente de ocupagdo de um territdrio que, povoado e bem cultivado,
seguramente beneficiaria as frotas e os moradores das lavras minerais”
(HOLANDA, 1986, p. 73). Outro, contudo, seria o destino de quase todos
esses sitios — o que se deveu, ao que me parece, a relativa fraqueza do fluxo
comercial associado as mongdes (cf. QUEIROZ, 2006).

De fato, sendo o ouro de aluvido, as jazidas descobertas esgotavam-
se rapidamente: elas “s6 eram opulentas na superficie”, nota Holanda, “e
nada se fizera para melhorar os processos empregados em sua exploragao”
(1990, p. 52). O ouro continuaria, certamente, a ser extraido na regiao, gragas
a continuas descobertas de novas jazidas, mas a tendéncia dessa extragdo ¢
declinante (cf. CANAVARROS, 2004, p. 181-210). Tal circunstancia limitou
o vigor da corrente comercial entre Sdo Paulo e Cuiaba. Além disso, cedo
as mongoes tiveram de defrontar-se com sérios concorrentes. O primeiro
foi um caminho terrestre, aberto em 1736-1737, ligando Cuiaba as minas
de Goias (descobertas em 1725) e dai a Minas Gerais, Sdo Paulo e o Rio de
Janeiro. O segundo, que teria inicialmente maior influéncia que o anterior,
foi uma outra via fluvial, configurada a partir de fins da década de 1740 e
que, partindo de Vila Bela, seguia pelos rios Guaporé, Mamoré, Madeira e
Amazonas a sair no litoral atlantico em Belém — eram as monc¢oes do Grdo-
Para, ou do norte, as quais, alids, se associava a acdo governamental por
meio da Companhia de Comércio do Grao-Parda e Maranhao (cf. LAPA,
1973).

Nesse contexto, o trafego mongoeiro pelo SMT ndo foi capaz de
sustentar o mencionado “esfor¢o incipiente de ocupag¢ao”. Com a unica
excecao da fazenda de Camapua, os sitios acima referidos, diante da forte
resisténcia oposta ja em 1730 pelos Kayapd e Guaykuru, sucumbiram tao
rapidamente quanto haviam surgido, endo mais foramreconstruidos: ““Voltam
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entdo as restingas® ao antigo estado e as pastagens sdo abandonadas pelos
donos, despojados de seus bens quando nao da prépria vida” (HOLANDA,
1986, p. 73).

Desde entdo, configuram-se com relacdo ao SMT tragos histdricos
peculiares, os quais teriam uma longa duracdo. Com efeito, se nessa regiao
era escasso o interesse economico imediato (capaz de atrair a iniciativa
dos particulares), eram abundantes, em contrapartida, os interesses estatais,
isto €, estratégicos. Cabe assinalar que, embora constantemente diminuidas
em sua importancia econdmica, as mongdes continuaram a transitar por
esse territdrio (o que ajuda a explicar a manutencao do sitio de Camapua).
Entretanto, o mais notavel, a esse respeito, ¢ que as mongdes mantiveram
sua importancia, sobretudo, no transporte de cargas pesadas € volumosas,
insuscetiveis de serem transportadas pela simples trilha de mulas que
era, a rigor, o caminho terrestre por Goids — cargas essas que consistiam,
principalmente, em remessas do governo, isto €, pecas de artilharia e outros
armamentos’. Além disso, a posse do SMT afigurava-se aos portugueses
essencial a seguranca do dominio das zonas auriferas. Assim se compreende
que, nesse espago, sao desde entdo as agdes estatais que passam a adquirir
especial significado, numa estratégia sobretudo defensiva: em face da
presenca indigena e da vizinhanga com os espanhoéis (no caso, sobretudo a
provincia do Paraguai), tratava-se de garantir a posse do territério e, com
ela, a seguranga do trafego mongoeiro.

Nesse contexto ¢ que sdo fundados no SMT, no ultimo quartel do
século X VIII, o Forte Coimbra (1775),apovoacaode Corumba (inicialmente
chamada Albuquerque, 1778) e o fortim de Miranda (1797). No extremo sul
da capitania, foram ainda os interesses estratégicos que condicionaram, na
mesma época, as tentativas de implementacao dos interessantes projetos do
entdo governador da capitania de Sao Paulo, D. Luis Antonio de Sousa (o
morgado de Mateus), centrados no estabelecimento, em 1767, do chamado
Forte do Iguatemi, & margem esquerda desse afluente sul-mato-grossense
do rio Parana®.

Entretanto, o estabelecimento do Iguatemi sucumbiu aos espanhoéis

6 Restinga parece ser, neste caso, uma “faixa de mato as margens de igarapé ou rio” (cf. dicionario
Aurélio).

7  Ainda em 1826, com efeito, Florence escreve que, a despeito do declinio do movimento comercial
pela rota mongoeira cléssica, “as remessas do governo tém continuado a seguir pelos caudais, ndo so
em vista de menor despesa como por ser o inico meio de transportar artilharia” (FLORENCE, 1948,
p. 118).

8  Tais projetos sdo particularmente interessantes pelo fato de transcenderem a dimensdo militar
para configurarem uma tentativa, embora efémera, de ocupacdo produtiva do espago — mediante,
especialmente, o assentamento de centenas de familias de povoadores (a esse respeito, v. BELLOTTO,
1979; QUEIROZ, 2006).
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jaem 1777, e as demais povoacdes oficiais, embora tenham subsistido, ndao
chegaram nessa época a funcionar como auténticos ntcleos de irradiagdo de
povoamento — situadas, como estavam, num contexto marcado pela caréncia
de efetivos estimulos econdmicos a ocupagdo produtiva. Desse modo,
pode-se dizer que somente mais tarde, isto €, a partir da terceira década do
século XIX, comecariam a estabelecer-se no SMT atividades econdmicas,

desenvolvidas por ndo-indios, destinadas a uma longa duragao.

AATRACAO DO SUDESTE E A EXPANSAO DA PECUARIA

Trata-se, no caso, de um movimento tipico do fendmeno conhecido
como frente de expansdo®.

De fato, em fins da década de 1820 comegaram a dirigir-se para
a regido do planalto do SMT migrantes provenientes de Minas Gerais e
das terras paulistas vizinhas da regido hoje chamada Tridngulo Mineiro
(entdo conhecida como os “sertdes da Farinha Podre”). Iniciando-se
pelas imediagdes do rio Paranaiba (um dos formadores do Parana), esse
povoamento se irradiaria, na década de 1840, para oeste e sul, em dire¢ao
a regido chamada Vacaria' e ao vale do rio Apa (cf. ALMEIDA, 1951;
CORREA FILHO, 1969; LUCIDIO, 1993, passim.). Costuma-se realgar,
nesse processo, a iniciativa do mineiro José Garcia Leal, o “principal
pioneiro”, “secundado por parentes e auxiliares convocados” — dentre
0s quais se destacavam, por sua vez, os conhecidos irmdos Lopes: José
Francisco, Gabriel Francisco e sobretudo Joaquim Francisco Lopes
(ALMEIDA, p. 231, 233). No resumo de Almeida, a acdo de José Garcia
Leal e seus parentes se relaciona o povoamento das “glebas do Paranaiba”,
isto €, a regido que ficaria conhecida como sertdo dos Garcia, bem como
a area situada entre os rios Apor¢, Parana e Verde. Ja nas glebas situadas
mais ao sul, isto ¢, no “planalto de Amambai”, desde o rio Pardo até as
nascentes do rio Apa, o povoamento “se processou por interferéncia e
esfor¢os dos Lopes” (id., p. 233). Corréa Filho assinala que, na década
de 1840, os “sertanistas” avangaram para o sul “seguindo as pegadas de

9 Para o conceito de fiente de expansio, v. José de Souza Martins (1971 e 1997).

10 Nos séculos XVII e XVIIL, segundo Esselin, o nome Vacaria designava a por¢io sul do Pantanal,
correspondente a regido “que os espanhois chamavam de Provincia Jesuitica do Itatim ou Campos de
Xerez” (2003, p. 61). Tal nome derivava da existéncia, nessa area, de um numeroso rebanho bovino
tornado selvagem, originado do gado abandonado pelos espanhois na primeira metade do século XVII.
Posteriormente, entretanto, e até os dias atuais, o nome campos de Vacaria passou a ser aplicado a
uma extensa area de campos limpos existente no planalto, isto €, uma area que, com largura variavel,
acompanha a cuesta de Maracaju desde as cabeceiras do Apa até as proximidades da atual cidade de
Campo Grande.
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Antonio Barbosa e seu genro Gabriel Lopes, que se afazendou em Passa
Tempo™”, na Vacaria, e em seguida, “por volta de 1846”, se estabeleceu no
vale do corrego Monjolinho, afluente do Apa (CORREA FILHO, 1969,
p. 536). Assim, como notou outro autor, desde logo se distinguem, no
processo de ocupagdo do planalto do SMT, dois “polos de atragdo”, isto &,
o sertdo dos Garcia e a Vacaria — os quais, mesmo sendo parte do mesmo
processo e adotando as mesmas técnicas pecudrias, “apresentavam algumas
caracteristicas peculiares”, que os distinguiam (LUCIDIO, 1993, p. 180).

Na outra por¢ao do SMT, isto €, o Pantanal, nessa mesma época estava
ocorrendo a expansdo da atividade pecuaria que, desde o século anterior,
era praticada em torno de Cuiaba — expansao que foi alids estimulada pelas
conseqiiéncias da violenta luta social e politica denominada Rusga, ocorrida
em 1834: derrotados, os rebeldes “se exilaram espontaneamente” de Cuiaba
e suas vizinhangas, vindo a estabelecer-se na porc¢ao sul do Pantanal, isto
¢, “no vale do Taboco, do Rio Negro, e além” (CORREA FILHO, 1926, p.
21-22; v. tb. CORREA FILHO, 1955; ALMEIDA, 1951, p. 227-230)"".

E importante desde logo assinalar o qudo incorreta ¢ enganadora
¢ a designacdo dessas glebas sulinas como “desertas”. Numa critica a
historiografia mato-grossense tradicional, Salsa Corréa ja notou que
desbravamento e vazio “ndo sido os termos mais apropriados” para explicar
0 processo aqui tratado — processo esse que teve, na verdade, “um nitido
carater de conquista e expropriacdo das comunidades indigenas, ha muito
estabelecidas na regidao” (CORREA, 1999, p. 92). De fato, os relatos dos
proprios memorialistas, que se ocuparam desse tema, estdo repletos de
referéncias ao constante confronto entre os chamados “pioneiros” e os
povos indigenas que habitavam esse espaco (cf., p. ex., Emilio Garcia
BARBOSA, 1961 e 1963).

Ainda segundo Corréa Filho, a corrente povoadora oriunda do
norte, isto €, da regido de Cuiaba, foi “menos densa”, sendo a outra, vinda
de Minas e Sdo Paulo, “mais volumosa” (1969, p. 536)'2. Tais ondas de
povoamento ndo se limitaram cada uma a ocupar, respectivamente, o
Pantanal ou o planalto. Elas, ao contrario, se interpenetraram, haja vista
que povoadores originarios de Minas e de Sao Paulo, depois de fazerem

11 De acordo com Esselin, esses povoadores formaram seus novos estabelecimentos com o
gado bravio (“algado”) que, como foi dito acima, ja existia na regido desde o século XVII. Embora
a historiografia registre que tais “pioneiros” chegavam “conduzindo boiadas”, nota Esselin, “ndo ha
qualquer documentagio que possa comprovar tal afirmacgdo”. Esse autor enfatiza, ao contrario, que “as
noticias do gado algado nas regides do Pantanal eram de dominio publico”, e que “os primeiros colonos
ndo fizeram qualquer referéncia a entrada de bovinos”. Desse modo, tais novos povoadores teriam
trazido consigo, no maximo, alguns poucos animais de tiro e sela (ESSELIN, 2003, p. 167-168).

12 Cabe notar a proposito que também essa corrente parece haver sido influenciada por questdes
politicas: segundo um memorialista, foi a conhecida “revolug@o” liberal de 1842 que “fez afluir grande
numero de emigrantes mineiros e paulistas para o sertdo dos Garcias” (FLEURY, 1925, p. 33).
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uma “escala” no sertdo dos Garcia, espalharam-se pelos vales dos rios
Miranda e Aquidauana; assim, no vale do Miranda, a sudeste do povoado
de mesmo nome, se teria verificado, “por volta de 1844, o contato das duas
correntes” (ALMEIDA, 1951, p. 230; v. tb. CORREA FILHO, 1926, p. 23).
Nesse processo, a corrente “cuiabana” pode aproveitar, como referéncias
urbanas, os nucleos preexistentes na regido, isto ¢, Miranda e Corumba.
Aquela vinda do leste, por sua vez, levou a forma¢ao de um novo povoado:
Santana do Paranaiba (atualmente apenas Paranaiba), reconhecido como
freguesia ja em 1838 (cf. RMT 3/5/1849, p. 3)".

Implanta-se assim no SMT uma economia pecuaria que se
estruturava, conforme a sintese de Salsa Corréa, em um “modelo extensivo,
de baixo nivel técnico e, por isso mesmo, predatorio no uso dos recursos
do solo” — modelo este, alias, “mais ou menos comum em todo o Pais e
cuja maior expressdo foi a posse latifundiaria” (Lucia S. CORREA, 1999,
p- 93). A forca de trabalho, por sua vez, era constituida, especialmente no
Pantanal, pelos proprios indigenas, expropriados de suas terras e reduzidos
a uma condicdo de servidao (cf. ESSELIN, 2003, p. 182; LEITE, 2003,
p. 61; VASCONCELOS, 1999). Tais caracteristicas, conforme assinala
Salsa Corréa, eram precisamente as que garantiam um baixissimo custo
de producao do gado. Desse modo, pode-se dizer que, em fungdo dessas
caracteristicas, o processo de ocupagao aqui referido, centrado na pecuaria
bovina, pdde representar para o SMT o inicio de uma efetiva inser¢cao nos
circuitos econdmicos nacionais, gragas a atracao exercida pelo mercado do
sudeste (sobretudo, inicialmente, o mercado representado pela cidade do
Rio de Janeiro).

Sabe-se, de fato, que os povoadores vindos de Minas eram pecuaristas
que ja estavam integrados, “desde a segunda metade do século XVIII, ao
abastecimento do Rio de Janeiro”, e era precisamente em funcdo desse
mercado que eles agora se expandiam (MAMIGONIAN, 1986, p. 47). Foi,
portanto, em razao do processo aqui descrito que o SMT deixou a antiga
feicdo de simples drea de passagem para vincular-se, ainda que de modo
ténue e periférico, ao universo econdmico centrado no sudeste brasileiro —
vinculag@o essa materializada principalmente nas remessas de gado bovino
magro que, depois de engordado nas invernadas mineiras, seguia para o
abate nos centros consumidores.

13 Vale notar que a entrada desses novos povoadores parece haver sido, em seus inicios,
deliberadamente estimulada pelo governo provincial, visto que, segundo se informa, os habitantes
da freguesia de Paranaiba foram isentos do dizimo e outros impostos provinciais pelo prazo de 20
anos, a contar de 1835 (RMT 10/5/1851, p. 50). Esclarego que, com a abreviatura RMT, designo neste
trabalho os relatorios, discursos ou mensagens dos presidentes da provincia/estado de Mato Grosso,
apresentados geralmente na abertura das sessdes da assembléia legislativa e aqui identificados pela data
de apresentagdo (dia/més/ano).
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Assim, Lucidio considera ja a década de 1830 como um “marco
significativo” nesse processo de integragdo de Mato Grosso ao mercado
nacional:

ainstalagdo de fazendas de gado no seu planalto sulino, a fundagio do povoado
de Santana do Paranaiba, a abertura da estrada do Piquiri, € o povoamento do
sul e sudoeste goiano, facilitou e estimulou a integragdo de toda a Provincia
ao mercado interno em formagéo, através de um novo produto — o gado. A
partir de entdo o gado pantaneiro (vindo dos pantanais) e o franqueiro (criado
no planalto sulino) lentamente comecam a subir as encostas do Planalto
Brasileiro e, ganhando as estradas carreteiras e boiadeiras — via Goias ou o
recém-surgido povoado de Santana — chegavam ao Tridngulo Mineiro, dai
sendo redistribuidos para os mercados de S. Paulo, Rio de Janeiro e até a
Bahia (LUCIDIO, p. 247).

Contudo, a julgar pelas referéncias contidas nos relatdrios dos
presidentes da provincia de Mato Grosso, as remessas de gado acima
referidas parecem haver comegado a verificar-se, com maior regularidade,
apenas a partir de fins da década de 1840 (cf. RMT 3/5/1862, p. 125-126).
Assim se compreende, portanto, o fato de que outros autores prefiram
situar o referido “marco significativo” um pouco adiante. Para Wilcox, por
exemplo, ¢ a década de 1850 que assinala “o inicio de uma pecuaria moderna
no centro-sul do Brasil”, sendo que, em Mato Grosso, apenas no inicio
dessa década “comegaram a organizar-se boiadas dirigidas aos mercados do
leste” (WILCOX, 1992, p. 102 e 101)'*. Esse autor nota que, nessa época,
os mercados mais promissores eram a cidade do Rio de Janeiro, entdo em
expansao, ¢ “as crescentes plantagdes de café nas provincias do Rio e Sdo
Paulo”. Nesse contexto, os criadores mato-grossenses estavam em certa
“desvantagem”, em face da competicao de outros (estabelecidos em Minas,
Goias e Sao Paulo, e portanto mais proximos dos mercados consumidores),
mas, mesmo assim, “a explosao da demanda no Rio e em outros lugares, nos
anos 18507, teve “um importante impacto sobre a pecuaria mato-grossense”’
(id., p. 101). Desse modo, embora saliente que “os pecuaristas de Mato
Grosso participaram dessa explosdo de modo apenas periférico”, o autor
avalia que ela “realmente estimulou a pecuaria local, e ajudou a dobrar ou
mesmo triplicar os pregos de novilhos vigentes apenas uma década antes”
(id., p. 102). Escreve, enfim, Wilcox: “Os anos de 1850 atuaram como
um catalisador, no processo de gradual inser¢do da remota provincia na
estrutura econdmica nacional e [no processo] de dar a conhecer, ao governo
do pais, o potencial dessa vasta e pouco conhecida regido oeste do império”

14 A fim de facilitar a leitura, preferi, neste trabalho, passar para o idioma portugués os trechos
extraidos da obra de Wilcox.
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(id., p. 105).

A década de 1850 constitui efetivamente, como se sabe, um periodo
de véarias e importantes transformacdes econdmicas no Brasil, ligadas ao
fim do trafico de escravos. Entre outras coisas, a cessacao desse trafico
levou ao aumento dos precos da mao-de-obra escrava e impulsionou a
lavoura cafeeira, tendo-se em vista que “o café passava a ser dos poucos
produtos que compensavam um trabalho cada vez mais caro”; com isso,
verificou-se, na economia cafeeira do Vale do Paraiba, uma “especializagao
crescente”, a0 mesmo tempo em que era estimulada a “monetizacdo das
relagdes econdmicas, seja nas regides fornecedoras de escravos para a
cafeicultura do Vale do Paraiba, seja nas regides fornecedoras de géneros
de primeira necessidade” (GARCIA, 2001, p. 19). Assim, tal como Wilcox,
também Garcia afirma: “O desenvolvimento da pecuaria [em Mato Grosso]
permite que ao longo da década de 50 a provincia comece a exportar gado
para Minas Gerais” (2001, p. 35; grifos meus).

Tao importante era essa vinculacdo aos mercados do sudeste que
Lucidio inclui a localiza¢do como um dos fatores diferenciadores entre os
dois ja mencionados “p6los de atracdo” surgidos no processo de ocupagao do
planalto do SMT. Embora as condi¢des naturais, para a pratica da pecuaria,
fossem melhores na Vacaria, escreve Lucidio, os habitantes do sertdo dos
Garcia eram beneficiados pela “proximidade relativa” com as provincias de
Sdo Paulo e Minas, o que ndo s6 permitia “que seus produtos agropastoris
fossem mais rapidamente escoados” como também favorecia “a importagao
de vérios produtos, entre os quais destacava-se o sal” (LUCIDIO, p. 181).

Ao que tudo indica, a influéncia das distancias se fazia sentir, ainda
com mais forga, sobre a pecuaria do Pantanal. Segundo Valverde, apenas
“um ou outro boiadeiro de Uberaba” chegava ao Pantanal para “comprar
lotes de gado ‘na porta da fazenda’”, e “somente as fazendas grandes
eram, em geral, procuradas por esses intermediarios”; do mesmo modo,
apenas tais fazendas detinham, “na pratica, o privilégio de organizar,
por sua conta, boiadas tocadas a pé” até Uberaba — num comércio que,
mesmo assim, nao era regular mas apenas “eventual” (VALVERDE, 1972,
p. 114). O carater eventual desse intercimbio parece ser confirmado por
Virgilio Corréa Filho. Esse autor escreve de fato que, pela via de Santana
do Paranaiba, “conseguiam os criadores, tanto do planalto, como até do
pantanal, expedir periodicamente o excesso da producao dos seus rebanhos
para distante mercado consumidor” (CORREA FILHO, 1969, p. 690; grifos
meus). Essa situacdo parece haver perdurado por um bom tempo. De fato,
Wilcox indica que o gado do Pantanal ndo era vendido para fora, a ndo ser
excepcionalmente, até pelo menos a virada do século XIX para o XX (1992,
p.451). Também Leite, enfim, situa nas duas ultimas décadas do século XIX
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a época a partir da qual “as boiadas e seus condutores palmilham de forma
mais intensa e constante as extensas regides pantaneiras”, com destino a
“um abatedouro ou alguma invernada de engorda” (LEITE, 2003, p. 33).

DIVERSIFICACAO PRODUTIVA E TROCAS INTERNAS

Embora a pecuéria bovina tenha sido a principal atividade econdmica
desenvolvida pelos novos povoadores mencionados, ¢ conveniente notar
que nem todos, pelo menos inicialmente, tinham em mente especificamente
essa atividade. Assim, alguns povoadores tinham como objetivo a caga aos
cervos, aqual, segundo esclarece Almeida, ndo constituia simples “atividade
recreativa” mas era sim exercida profissionalmente, por ser mais rentavel
que qualquer outra atividade desenvolvida na regido. As peles de veado
eram entdo “matéria-prima indispensavel ou de preferéncia para os artesaos
de selas, arreios e demais petrechos de montaria, afamados em Farinha
Podre, ou nos sertdes paulistas™; assim, os cagadores profissionais, além de
se aproveitarem da carne como alimento, “transportavam para o comércio,
por pregos compensadores, centenas de peles” (ALMEIDA, p. 230-231).

Outra atividade que adquiriu relativa importancia foi a extragdo de
sal, praticada em salinas existentes no Pantanal. Ainda que seu produto
fosse de qualidade inferior a do sal importado, o alto preco desse ultimo
tornava a referida atividade “sobremaneira lucrativa” (ALMEIDA, p. 230).
Assim, o sal foi extraido desde pelo menos 1848 na chamada Bahia Negra,
pouco abaixo do Forte de Coimbra (RMT 3/5/1848, p, 13-14). Almeida
assinala também uma “rudimentar salina”, ainda na primeira metade do
século XIX, nas imediacdes do rio Aquidauana, cujo produto, extraido
tanto do solo como das aguas, abastecia “o presidio de Miranda e os poucos
fazendeiros estabelecidos ao norte, nas terras convizinhas de Camapua”
(ALMEIDA, p. 228 € 229). Pelo que se informa, o incremento da produgao
local desse género foi tal que “desalentou a importagdo do sal maritimo”
(RMT 3/5/1854, p. 12). Enfim, outra atividade mencionada era a criacao de
eqiiinos, praticada, em escala “apreciavel”, pelos fazendeiros da regido da
Vacaria (LUCIDIO, 1993, p. 182).

No tocante a agricultura, as referéncias sdo contraditdrias. Nélson
Werneck Sodré, em conhecido texto sobre essa ocupagao do planalto sul-
mato-grossense, assegura que os povoadores “ndo lavravam”:

Eram pequenissimas, rudimentares, primitivas as lavouras. Jamais destinadas
a fornecer elementos para trocas, para comércio [...]. Lavouras restritas, mal
cuidadas, entregues ao tempo, eram quase todas. Além da carne e do mate,
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preferiam as frutas nativas [...]. A caga e os rebanhos seriam os fornecedores
da base alimentar tnica e generalizada (SODRE, 1941, p. 91).

Também Salsa Corréa escreve que, nesse antigo sul de Mato Grosso,
“foram precdrias e insuficientes as culturas de abastecimento interno,
inexistindo, na pratica, a pequena lavoura” (Lucia S. CORREA, 1999, p.
93).

Para Almeida, entretanto, muitos dos povoadores oriundos de
Minas Gerais tinham como objetivo principal ndo a criagdo de gado
mas a agricultura, tendo eles se entregado, “de preferéncia, a cultura e a
industria canavieira, mediante os processos mais primitivos de agricultura
e fabricacdo” (ALMEIDA, p. 230). Também Lucidio enfatiza, no processo
de ocupagdo da regido do planalto, a importancia da agricultura — a qual
alias se associavam, pelo que se observa das informagdes do autor, certas
atividades artesanais, ligadas, por exemplo, & transformagdo do algodao
e da cana-de-agticar. Para Lucidio, tratava-se ai de uma economia que ia
além da simples agricultura de subsisténcia, haja vista que se produziam
também excedentes comercializaveis. Segundo esse autor, as fazendas (ou
“unidades produtivas familiares”, como as denomina) constituiram-se “a
partir de duas atividades principais”: uma delas era a pecuaria e a outra
seria precisamente a agricultura, que representava “o elemento capaz de
prover o sustento orgdnico das familias, cujos excedentes poderiam ser
comercializados” (LUCiDIO, 1993, p. 143). Assim, enfatiza o autor, “ainda
que fosse a pecuaria a atividade responsavel pela ocupacdo de regides
cada vez mais longinquas, ndo deve pairar dividas sobre a importancia e
localizagdo dos terrenos férteis para cultura de subsisténcia, no processo de
fixagdo das familias” (id., p. 161). Além disso, ele ressalta “o papel que os
bens de subsisténcia desempenhavam nas trocas comerciais desenvolvidas
pelos moradores do planalto”, acrescentando que, além do gado, “outras
mercadorias ali produzidas eram comercializadas regionalmente e também
exportadas para outras provincias”; a esse respeito, o autor menciona
especificamente “milho, feijdo, arroz, agtcar, rapadura, aguardente, algodao
tecido e em rama” (id., p. 170 e 171).

Como se sabe, na moderna historiografia econdmica brasileira t€ém
adquirido especial relevo os estudos acerca “da produgdo de subsisténcia,
da consolidacdo do mercado interno, do artesanato urbano e rural ¢ da
industria doméstica” — em contraposi¢do, no caso, a antiga énfase concedida
aos temas da monocultura de exportagdo e da mineragdo aurifera (cf.
LIBBY, 1995, p. 99-100). Nesse sentido, o estudo de Lucidio constitui, com
relagdo ao SMT, uma importante e valiosa referéncia. Contudo, parece mais
provavel que, no conjunto da regido aqui considerada, a realidade estivesse
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mais préxima das apreciacdes de Sodré e Corréa. Em outras palavras, as
condi¢des descritas por Lucidio deveriam ser caracteristicas apenas de
uma area relativamente restrita do planalto — area essa correspondente, no
maximo, ao chamado sertdo dos Garcia. Com relago a essa area especifica,
de fato, as afirmacdes de Lucidio sdo apoiadas pelo relato do memorialista
Justiniano Fleury:

O comércio, a industria pastoril e a lavoura progrediam em Santana do
Paranaiba com a maxima animagdo, porquanto havia alguns agricultores
[...] que recolhiam anualmente aos paidis de suas fazendas 100, 120, 130
carros de grosso milho branco; 300 e 400 alqueires de feijao; 600 e 800
alqueires de arroz; fabricavam agucar e aguardente em grande quantidade;
mantinham centos de porcos nas cevas; desenvolviam a criacdo do gado
vacum; fabricavam muitos milhares de queijos e manufaturavam algodao,
que exportavam (FLEURY, 1925, p. 37).

Esse autor registra com efeito a exportacdo, para a cidade paulista
de Piracicaba, de “milhares de rolos de algoddo branco tecido no sertdo,
algoddao em ramas, queijo em grande quantidade, muito toucinho” —
assinalando, contudo, que esse “ativo comércio” era mantido pelo “distrito
de Santana do Paranaiba” (FLEURY, p. 36)".

Desse modo, em meu entender, somente com tais ressalvas e
limitagGes ¢ que se podem admitir algumas afirma¢des de Lucidio, como
aquela segundo a qual o gado ndo foi o Ginico produto a propiciar a integracdo
da provincia ao mercado nacional'e.

As mesmas ressalvas acredito serem necessarias na apreciacdo dos
estimulos, igualmente apontados por Lucidio, ao desenvolvimento de um
mercado interno regional, ligado a economia de exportacdo do gado em pé.
O incremento dessa exportagdo, segundo o autor, teria levado os “produtos
agricolas de Mato Grosso” a circularem “com mais intensidade, ampliando
a capacidade de barganha e aumentando os ganhos dos produtores € com
isso incrementando o consumo” (LUCIDIO, p. 247-248). Ele acrescenta
ainda:

teoricamente, as fazendas seriam auto-suficientes. Contudo, verificou-se que

15  Convém ressalvar também que Fleury incluia, como parte do municipio de Santana do Paranaiba,
o territorio do entdo distrito do Rio Corrente, situado entre os rios Aporé e Verde e tendo, ao centro,
o mencionado rio Corrente — territorio esse que, posteriormente, passou a jurisdi¢gdo de Goids. Era
precisamente nesse distrito que, segundo o0 mesmo autor, mais se desenvolvia a agricultura, de tal modo
que ele “passa por ser a zona mais agricola de todo o municipio. E a [zona] que mais abastece a cidade
de Paranaiba de géneros alimenticios” (cf. FLEURY, p. 41-43).

16  Cf., por exemplo: “a fun¢do da provincia de Mato Grosso no contexto nacional era definida
como sendo de exportadora de gado magro em pé e de eventual abastecedora, com alguns produtos de
subsisténcia, dos principais centros povoados do Império” (LUCIDIO, p. 248).
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a realidade ndo era bem esta. Mesmo os proprietarios, nem todos podiam
instalar em suas fazendas engenhos e/ou alambiques, nem cultivavam tudo
o de que precisavam ou ainda, mesmo cultivando, nem sempre se produzia
todo o necessario a auto-subsisténcia. Suprindo tal lacuna, junto com as
fazendas surgiu e ampliou-se, paulatinamente, o mercado regional e de
grande distancia (LUCIDIO, p. 248-249).

Assim como no caso anterior, parece possivel notar que tal descri¢ao
somente seria aplicavel, com propriedade, especificamente ao sertdo dos
Garcia. Essa inferéncia, de fato, parece ser autorizada pelas proprias
palavras do autor, quando ele escreve que o desenvolvimento desse mercado
regional

foi ajudado, em parte, devido as menores distancias entre os moradores e
pela facilidade dos meios de comunicagdo; e, em parte, gragas a um maior
poder aquisitivo das populagdes ali residentes. [...] Os produtores do
sertdo levavam a ‘vila’ os produtos excedentes nas lavouras ¢ os rebanhos
bovinos destinados a venda e os trocavam nos estabelecimentos comerciais
diretamente pelas mercadorias de que necessitavam. Caracterizado pela
presenca fisica da mercadoria, tal comércio foi quase sempre intermediado
pela casa comercial (LUCIDIO, p. 249-250).

Desse modo, no conjunto do planalto, como ressalta o préoprio
Lucidio, era efetivamente a pecuaria o “elemento capaz de promover as
ligacdes das familias com o mercado”, sendo o gado bovino a fonte principal
de numerério para as trocas comerciais (id., p. 143).

0S CAMINHOS E O COMERCIO

O inicio do povoamento ndo-indio no vale do Paranaiba foi
responsavel, desde logo, por um estreitamento das ligagdes entre a provincia
de Mato Grosso (e ndo apenas sua por¢do sul) e o sudeste brasileiro — e
isso antes mesmo de a exportagdo de gado ganhar importancia suficiente
para comegar a aparecer nos registros dos dirigentes provinciais. A esse
respeito, cabe notar que o povoado de Santana do Paranaiba estava desde o
inicio ligado a Uberaba, no Triangulo Mineiro, por caminhos que, segundo
se informa, eram até mesmo carrogaveis: de fato, segundo Fleury, j& os
“primeiros descobridores” dos sertdes de Paranaiba, isto €, José Garcia Leal
e os seus, ali haviam entrado com “numerosos carros de bois” (FLEURY,
1925, p. 30). Uberaba, por sua vez, dispunha ja de conexdes terrestres com
Sao Paulo e o Rio de Janeiro, uma vez que estava situada em pleno tragado
do velho caminho terrestre que ligava Sdo Paulo a Goias e Cuiaba (cf.
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ALINCOURT, 1975, p. 75).

Enquanto isso, os habitantes da regido de Cuiaba dependiam, para
seus contatos com o sudeste, principalmente do mencionado caminho para
Goias, que alongava enormemente o trajeto!'”. Assim, tudo indica que os
dirigentes mato-grossenses vislumbravam agora a possibilidade de juntar
forgcas com os povoadores recém-imigrados para o SMT com vistas a uma
ligacdo mais breve entre Cuiaba e o sudeste.

De fato, na década de 1830 ganha notavel destaque, nas cogitacoes
e acoes daqueles dirigentes, o projeto da chamada estrada do Piguiri. Essa
estrada deveria, antes de tudo, ligar Cuiaba ao novo povoado de Paranaiba,
mas ¢ especialmente digno de nota (e de maiores estudos) o fato de que
ela é sempre referida expressamente, pelos presidentes da provincia, como
“estrada para Sao Paulo” — indicando, portanto, um interesse especifico em
uma ligagao direta com essa provincia, sem passar sequer pelo territorio de
Minas Gerais.

Imaginava-se de fato que esse novo caminho poderia substituir a
velha estrada de Goias, na efetivacdo do comércio cuiabano. Ja em 1836, ao
anunciar a conclusao do “trilho projetado para a provincia de S. Paulo”, o
presidente de Mato Grosso escrevia que tal caminho permitiria “poupar-se
para mais de 100 léguas do atual caminho por que transitam os negociantes
desta para aquela dita provincia” (RMT 2/3/1836, p. 6). Além disso, tendo-
se em vista o fato de que a regido de Cuiaba (vale dizer, a por¢ao norte do
Pantanal) ja contava entdo com uma economia pecudria estruturada, esse
caminho mais curto podia ser encarado como uma via de exportacdo do
gado criado também ali, e ndo apenas no SMT (cf. RMT 30/11/1836, p. 16-
17; MAMIGONIAN, 1986, p. 46).

Na verdade, tal ligacdo vinha sendo proposta antes mesmo da
existéncia do povoado de Santana do Paranaiba. J4 em 1817, Aires de
Casal propunha uma ligagdo terrestre direta entre Sao Paulo e Cuiaba, por
um caminho que cruzaria o rio Parand entre a foz do Paranaiba e o salto
de Urubupungé e teria “seguramente 80 léguas de menos” que o velho
caminho por Goids (CASAL, 1976, nota 21, p. 138-139). Em 1825, também
Alincourt apresentava, como projeto seu, a idéia de um caminho que parece
ser o mesmo mencionado por Casal: ele partiria da vila paulista de Mogi-
mirim, continuaria pela zona entre os rios Mogi-guacu e Tieté, atravessaria
o rio Parand, passaria a nordeste do rio Sucuril, cruzaria o rio Piquiri e
dai seguiria para Cuiaba (ALINCOURT, 1975, p. 16; v. reafirmagdo em
Alincourt, 1857, p. 373-374).

Ao longo da década de 1830, multiplicaram-se os esfor¢os com

17 O comércio entre Cuiaba e o litoral, realizado por tropas de mulas, centrava-se na exportagdo de
pequenas quantidades de ouro e diamantes e na importagdo de variados géneros de consumo.
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relagdo a essa estrada — esforgos esses que, empreendidos sobretudo pelo
governo provincial de Mato Grosso, receberam significativo apoio da
provincia de Sao Paulo e do prdoprio governo imperial. Nesse processo,
chegou a ser efetivamente aberta uma picada que, partindo de Santana do
Paranaiba, cruzava o rio Parana no local chamado Porto Taboado e seguia
dai em direcdo as vilas paulistas de Araraquara e Piracicaba (cf. RMT
1°/3/1838, p. 8; RMT 1°/3/1840, p. 20-21). A abertura dessa via costuma-
se associar a acao do sertanejo Joaquim Francisco Lopes, acima referido.
De acordo com Almeida (que teve como fontes os manuscritos do proprio
Lopes), essa estrada teria sido efetivamente aberta entre 1838 ¢ 1839, sendo
que, ao longo de 1841, um engenheiro vindo do Rio de Janeiro procedeu a
“trabalhos de melhoramento da nova estrada” até as barrancas do rio Parana
(ALMEIDA, p. 251). Pelo que se pode deduzir, esse caminho partia de
Piracicaba, passava por Araraquara e tocava a margem direita do rio Tieté
no Avanhandava, antes de chegar as margens do rio Parana'®. E enfim a
essa via, aparentemente, que se refere o presidente de Mato Grosso quando
diz, em 1840: “J4 por ela tém entrado varias tropas vindas da provincia de
S. Paulo carregadas de sal; dela se tem servido o nosso comércio, e ¢ de
esperar que [com] os seus melhoramentos [...], maior freqiiéncia atraira”
(RMT 1°/3/1840, p. 18).

As providéncias relativas ao caminho do Piquiri parecem também
indicar, por outro lado, interesses mais diretamente politicos, relacionados
a presenca dos povoadores mineiros. Segundo o relato de Corréa Filho,
quando, em 1836, o presidente da provincia de Mato Grosso, José Anténio
Pimenta Bueno, cuidou de “melhorar” o referido caminho, ele obteve a
“dedicada e valiosa colaboragao” do fazendeiro e politico mato-grossense
Antonio José da Silva, “que se colocou a frente dos trabalhadores até o
Piquiri” — mas o trecho seguinte, até o rio Paranaiba, foi ja confiado ao “tino
sertanejo” do mineiro recém-imigrado José Garcia Leal (1969, p. 496).
Tendo-se em vista que o aperfeigoamento desse caminho, de Paranaiba para
o norte, devia interessar sobretudo aos pecuaristas “cuiabanos” (uma vez
que os de Paranaiba ja possuiam ligagdo com Uberaba), tudo indica que os
recém-chegados se associaram a esse empreendimento visando, sobretudo,
a cimentar suas relagcdes politicas com os dirigentes mato-grossenses.
Fleury, de fato, destaca a busca de apoio governamental por parte desses

18  De fato, o engenheiro L. F. Gonzaga de Campos, encarregado, no inicio do século XX, do
reconhecimento dos terrenos por onde deveria passar a estrada de ferro de Bauru a Cuiaba, escreve:
“Existia ja de longa data a estrada de Santana do Paranaiba a Piracicaba, passando pelo Avanhandava,
quando em margo de 1858 resolveu o governo criar a colonia militar do Avanhandava” (CAMPOS,
1906, p. 79). Outra autora, por sua vez, menciona o “picadao de Cuiabd”, existente no século XIX, que
partia de Piracicaba, atingia “extensos cerrados dos Campos de Araraquara” e ia “até a margem direita
do Rio Tieté” (MESSIAS, 2003, p. 23).
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recém-chegados. Ele nota que, inicialmente, os novos povoadores mineiros
e paulistas se haviam reportado ao governo da provincia de Goias,
“solicitando a nomeagdo de agentes seus que administrassem a nova
povoacao”. Contudo, ndo havendo o governo goiano tomado ‘“nenhuma
providéncia”, Jos¢ Garcia Leal “resolveu apelar” para o governo de Mato
Grosso, empreendendo “uma dificilima viagem” em dire¢do a Cuiaba. Teria
sido entdo que,

No vale do rio S. Lourengo, em sua fazenda de Santo Anténio da Barra,
encontra-se 0 nosso sertanejo e valente viajor [com] o homem a quem
procurava: o capitdo Antonio José da Silva, influéncia politica em Cuiaba,
que foi solicito em providenciar de maneira a serem prontamente atendidas e
satisfeitas as justas reclamac¢des do povo da nascente povoagdo de Santana.
O Capitdo José Garcia Leal regressou investido do cargo de Delegado do
Governo de Mato Grosso com amplos poderes de administrar e tudo fazer
em beneficio aquela localidade (FLEURY, 1925, p. 32; grifos meus).

S6 depois de efetuar tais consideracdes, alias, é que Fleury fala da
abertura de caminhos: “Seguiu-se a abertura de algumas estradas, de portos
de passagem em alguns rios, a colocagdo de canoas nestes, estabelecendo-
se logo para as comunicagdes uma linha de correio desta Capital [Cuiaba] a
Santana, colocado previamente para este servico um destacamento [militar]
no Alto Piquiri” (id., p. 32).

Contudo, a despeito dos prognosticos otimistas e dos esforgos
efetuados, sabe-se que a referida ligac¢do direta com Sao Paulo ndo logrou
obter a adesdao dos comerciantes — tanto assim que, em 1844, o presidente
da provincia chega a alvitrar medidas que tornassem obrigatoria a passagem
dos negociantes pela “estrada nova”, fazendo “cessar o habito em que estdo
de transitar somente pela estrada antiga”, isto é, a de Goias (RMT 1°/3/1844,
p- 10-11). Mas essa falta de ades@o ndo deve significar, certamente, que tal
via tenha sido completamente abandonada. Em 1851, de fato, o presidente
da provincia declara que, ndo obstante as dificuldades enfrentadas na estrada
do Piquiri, “transitam anualmente por ela algumas tropas, as boiadas que se
exportam para a provincia de Minas, e os estafetas do correio de S. Paulo,
por cuja via se efetua quase toda a correspondéncia que temos com a Corte”
(RMT 10/5/1851, p. 34-35)"°. Uma década mais tarde, em 1862, Leverger
menciona ainda essa via, “aberta ha trinta anos, freqiientada por diversos
viajantes, e regularmente trés vezes por més pelos estafetas do correio”,
acrescentando: “Esta estrada, de pouco mais ou menos cem léguas de
extensdo, tem sido por vezes transitada por carros carregados e é tanto mais

19  Na verdade, no mesmo documento o presidente afirma que “é s6 por esta via [isto é, por Santana
do Paranaiba] que até agora se tem feito a exportagdo do gado” (p. 50).
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suscetivel de melhoramento, quanto ndo atravessa rios caudalosos, matas ou
pauis de alguma importancia, nem serras de aspero declive” (LEVERGER,
1975, p. 67).

O interior do proprio SMT, por sua vez, estava ja igualmente cortado
por diferentes caminhos terrestres. Havia, por exemplo, uma estrada entre
a Vacaria e o povoado de Santana, a qual “cortava as extensas campinas
de Vacaria e cruzava o longo trecho de ‘deserto’ dos cerrados entre os rios
Pardo e Sucuriu até chegar na zona mais densamente povoada do ‘sertdo
dos Garcia>” (LUCIDIO, p. 218-219). O mesmo autor assinala a existéncia
de um caminho entre Santana e o “sitio abandonado de Camapua”, bem
como, enfim, “inimeras estradas carreteiras abertas entre os rios Aporé (a
leste) e Sucuriu (a oeste)” [id., p. 218].

Pode-se efetivamente dizer que as ligagdes terrestres foram, sem
davida, as mais importantes nesse processo de ocupacao e desenvolvimento
do SMT - tendo-se em vista que seu principal produto, o gado bovino,
podia locomover-se por si proprio. Mesmo assim, essa sociedade continuou
a utilizar, em suas ligagdes com o sudeste, os caminhos fluviais, mediante
rotas e praticas que, de certa forma, prolongam o movimento das mongdes
(desaparecidas, em sua forma classica, segundo Holanda, ainda na década
de 1830). De fato, esforcos foram feitos com vistas a reanimar a antiga rota
das mongdes, por meio de uma variante que seguiria pelos rios Miranda,
Aquidauana e Anhandui-guacu (cf., p. ex., RMT 1°%3/1838, p. 8-9;
RMT 2/3/1839, p. 46-48; RMT 1°/3/1840, p. 26-27). No mesmo sentido
registram-se as iniciativas do paulista bardo de Antonina, que levaram, em
meados do século XIX, ao estabelecimento de uma rota pelos rios Tibagi
e Paranapanema, pelo lado de Sao Paulo, e Ivinhema, Miranda e Paraguai,
pelo lado de Mato Grosso (cf. RMT 3/5/1849, p. 5-6, p. 13; RMT 10/5/1851,
p- 31; v. tb. HOLANDA, 1990; WISSENBACH, 1994).

Uma outra rota fluvial ¢ também mencionada, nessa época, na ligagao
entre o sertdo dos Garcia e a provincia de Sdo Paulo. De fato, Lucidio assim
se refere as “rotas preferenciais” seguidas no “comércio interprovincial”
realizado “sob influéncia de Santana do Paranaiba”:

O gado, uma vez formadas as boiadas, que seguiam para Uberaba (Minas
Gerais) ou Araraquara (S. Paulo), tocava-se por terra, havendo indicagoes
de que parte das mercadorias que abasteciam aquela regido viessem também
por essa via, seja trazida por boiadeiros que vinham comprar gado direto
nas fazendas, seja por fazendeiros que iam vendé-lo em tais centros. Quanto
ao grosso dos bens comerciaveis, tanto os exportaveis como os importados,
percorriam os “caminhos que andam” — os rios — e provinham principalmente
do povoado de Piracicaba (LUCIDIO, p. 224-225).
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Essa rota fluvial ¢ descrita por Fleury — quem, aliés, escrevendo em
fins do século XIX, designa ainda as respectivas expedigdes como mongoes.
Segundo esse autor, “desde seu comeco até 1865 pouco mais ou menos”, o
povoado de Santana manteve com Piracicaba um “ativo comércio”, o qual

se fazia em canoas, bateldes e barcas que desciam os rios Paranaiba e Parana
e subiam o Tieté e Atibaia até o Porto daquela cidade e vice-versa [...]. Essas
mongdes eram anuais e por elas se exportavam milhares de rolos de algodio
branco tecido no sertdo, algoddo em ramas, queijo em grande quantidade,
muito toucinho; e importavam sal, café, ferro, fazendas e outras mercadorias
(FLEURY, 1925, p. 36).

Cabe notar que, tratando especificamente dessa ligagdo fluvial,
Lucidio atribui grande importancia a intermediacdo efetuada pelas casas
comerciais. “A casa comercial era o centro nevralgico das relagdes
comerciais no periodo”, por “deter capitais acumulados e créditos em outras
pragas”, escreve o autor, acrescentando:

o grosso do comércio de importagdes era realizado através das mongdes e
intermediado pelas casas comerciais instaladas no povoado de Santana do
Paranaiba. Dependendo das posses de cada comerciante realizava-se de
uma [a] duas mong¢des por ano, saindo de Santana até Piracicaba (S. Paulo).
As mongdes levavam os produtos cultivados/beneficiados no sertdo [...]
¢ deveriam trazer os bens ndo-produzidos ou produzidos em quantidade
insuficiente (LUCIDIO, p. 250)%.

Entretanto, considerando-se o conjunto do territoério do SMT, creio
ser possivel dizer que, nessa época, os caminhos fluviais parecem haver
respondido sobretudo a finalidades outras, que ndo a imediata necessidade de
vinculag¢do econdmica com os mercados do sudeste. Na verdade, as ligacGes
fluviais praticadas ou apenas projetadas, no periodo anterior a Guerra com
o Paraguai, parecem ainda haver mantido o SMT, em boa medida, em sua
antiga condi¢do de “area de passagem”. De fato, enquanto permanecesse
fechada a navegagdo brasileira pelo rio Paraguai, via estuario do Prata,
a provincia de Mato Grosso (inclusive Cuiabd, sua capital) continuaria
a depender de vias internas para suas ligagdes, ndo s6 econdmicas como

20  Contudo, o autor parece exagerar um pouco quando escreve: “Verificando os altos precos dos
bens importados em relagdo aos exportados, as distancias e dificuldades dos meios de comunicac¢do
e transporte, o fato do comércio ser controlado por algumas casas comerciais, bem como a forma
tangencial de inser¢do da economia mato-grossense na divisdo internacional do trabalho, pode-se
afirmar que a capacidade de acumulag@o de capitais no interior da Provincia encontrava-se bastante
comprometida. Deste modo, todo o sobretrabalho incorporado aos bens produzidos no Mato Grosso era
drenado e apropriado pelas casas comerciais instaladas na regido, pelos boiadeiros de Minas, ou pelas
casas comerciais sediadas nos centros litordneos” (LUCIDIO, 1993, p. 255-256; grifo meu).
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também politicas e administrativas, com o sudeste — e nesse contexto
ndo poderiam ser desprezadas as vias fluviais, ou mais propriamente vias
mistas, isto ¢, fluviais e terrestres, aproveitando, pelo menos em parte, as
experiéncias dos antigos sertanistas € mongoeiros. Por outro lado, mesmo
quando tais vias se destinassem a atender especificamente ao SMT, elas
parecem haver correspondido sobretudo a interesses estratégicos do
governo imperial, preocupado em firmar sua posse em terrenos reclamados
pela vizinha Republica do Paraguai. Nesse sentido, cabe lembrar que, nas
por¢des mais meridionais do SMT, especialmente do vale do Ivinhema para
o sul, a mata substituia os cerrados como cobertura vegetal predominante —e,
desse modo, os rios deviam aparecer como caminhos quase insubstituiveis,
prévia e gratuitamente abertos em meio a densas florestas. E em todo esse
contexto que, segundo me parece, se podem incluir as diversas tentativas
efetuadas, ao longo da primeira metade do século XIX e até as vésperas da
Guerra com o Paraguai, com vistas a reativacao das antigas rotas, conforme
acima mencionado.

Assim, pode-se supor que, a medida em que avangava o século XIX,
aumentava a importancia das rotas terrestres de ligagdo com o sudeste,
ndo apenas como meio de exportagdo do gado mas também como via de
importacdo do sal e outros géneros necessarios a populagdo das zonas
pastoris do SMT. De fato, Lucidio assinala expressamente que o incremento
da exportagdo de gado favoreceu também o comércio importador da
provincia: o aumento daquela exportacgdo, nota ele, “reduziu os custos finais
das mercadorias importadas, uma vez que diminuiu os gastos da viagem,
as perdas das cargas e possibilitou maior seguranca no trajeto” (LUCIDIO,
p- 247).

Enfim, pode-se dizer que, até a década de 1850, a nascente economia
mercantil do SMT, centrada na pecudria bovina, orientava-se firmemente
para os circuitos econdmicos nacionais brasileiros. Isso, alias, era também
verdade, em grande parte, para a regido de Cuiaba, que se servia nao s6 dos
novos caminhos para Minas e Sao Paulo como ainda das velhas ligacdes
que cortavam a provincia de Goias.

AABERTURA DA NAVEGACAO PELO RIO PARAGUAIE A
ATRACAO DO PRATA

O panorama até aqui desenhado, marcado pela articulagdo entre o
SMT e os mercados do sudeste brasileiro, comegaria a ser profundamente
modificado com a abertura do rio Paraguai a navegacao brasileira, a qual
permitiria a comunicacdo da provincia de Mato Grosso com o Atlantico
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pela via do estuario do Prata.

A proposta de utilizagdo da via platina, como a melhor alternativa
para as comunicagoes e comércio de Mato Grosso, aparece ainda no periodo
colonial, isto ¢, em plena virada do século XVIII para o XIX. Essa idéia
esta presente, de fato, na obra de Candido Xavier de Almeida e Souza, que
escreve por volta de 1800. Aberta a navegagao a partir do estuario do Prata
até Mato Grosso, diz Souza, os “comerciantes portugueses” poderiam vir

em seus botes, e canoas, desde os portos de Jauru, Vila Maria, Sao Pedro
del Rei, Cuiaba, Miranda, cidade da Assun¢o, de Corrientes ¢ Missdes,
até a Colonia do Sacramento, onde, deixando os seus pequenos barcos, e
transportados em maiores pelo grande Oceano, aos portos do Rio de Janeiro,
ou Bahia, deles voltariam com suas fazendas para a mesma Colonia, donde,
transportados nos mesmos barcos ali depositados, e recolhidos com pouca
demora, menos despesa, e nenhum risco de saltos, cachoeiras, ou gentios,
aos lugares do seu destino, fertilizariam a capitania de fazendas por pregos
modicos em beneficio comum (SOUZA, 1949, p. 114).

Vale notar que, para esse autor, a utilizacdo da via platina aparece
interligada & proposi¢do de uma outra forma de encarar o problema dos
limites (ainda entdo indefinidos, como se sabe) entre os dominios portugueses
e espanhois. Nessa concepgao, os limites seriam dados simplesmente pelos
rios Parana/Paraguai, desde o estuario do Prata até bem ao norte, isto &, a
foz do rio Jauru — devendo portanto os espanhoéis cederem aos vizinhos nao
apenas a Colonia do Sacramento como todas as terras e povoagoes situadas
a oriente dos referidos rios. Em contrapartida, os portugueses cederiam aos
espanhdis o dominio ndo apenas de toda a margem direita do rio Paraguai
como o da margem esquerda do Amazonas?'.

Em 1810, em sua Memoria sobre o melhoramento da provincia de
Sdo Paulo, Veloso de Oliveira defende praticamente as mesmas idéias:
a navegacdo do rio Paraguai “é naturalmente comum” a espanhdis e
portugueses, escreve Oliveira, acrescentando que aos portugueses caberia
igualmente conceder tal navegacdo aos espanhoOis no rio Amazonas
(OLIVEIRA, 1978, p. 63). Em 1828, era a vez de Alincourt defender
enfaticamente a navegacgdo do rio Paraguai como meio de se promover o
desenvolvimento da economia mato-grossense (ALINCOURT, 1877-78, p.
112-113). Na mesma época, enfim, também Hércules Florence se mostrava
particularmente entusiasmado com as perspectivas que se abririam para
Mato Grosso mediante a livre navegagdo do rio Paraguai (FLORENCE,

21 Assumindo integralmente tal modo de pensar, Candido Xavier, por um lado, critica a ocupagio
portuguesa da margem ocidental do rio Paraguai e, por outro, exorta a Coroa lusa a tomar imediatamente,
“por conveng¢ao ou violéncia”, toda a “margem oriental do Rio da Prata, com todas as suas missoes, €
cidades de Corrientes e Assuncao” (SOUZA, 1949, p. 41, 43, 47, 80-81, 110, 113).
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1948, p. 131-132).

Desse modo, ndo constitui surpresa constatar que, desde pelo menos
o final da década de 1830, tal via passa a ser insistentemente buscada pelos
dirigentes brasileiros (e, em especial, por dirigentes da provincia de Mato
Grosso). O reconhecimento das vantagens dessa via aparece ja em 1837,
no relatorio do presidente José Antonio Pimenta Bueno (RMT 1°/3/1837,
p. 7-8). O sucessor de Bueno (Estévao Ribeiro de Rezende), por sua vez,
teria ja se empenhado diretamente na abertura dessa navegacdo — a tal ponto
que, segundo um autor, chegou mesmo a atropelar, com suas iniciativas,
o proprio governo central (CORREA FILHO, 1969, p. 523; consta que
Rezende tentou, embora sem sucesso, enviar um emissario a Assun¢ao).

Na verdade, sob um ponto de vista cuiabano (que tendia a ser o do
conjunto dos dirigentes mato-grossenses), ¢ perfeitamente compreensivel
tal empenho — estando a capital de Mato Grosso, como estava, situada muito
distante do litoral atlantico e obrigada a depender, para seus contatos com
esse litoral, de vias internas (terrestres ou fluviais) extensas e problematicas.
Desse ponto de vista, seria realmente “6bvio”, como escrevia em 1839 o
presidente Rezende, que “uma via de comunicagdo e transporte mais facil
e menos dispendiosa” era “incontestavelmente a primeira” de todas as
necessidades da provincia, “e em tais circunstancias ninguém ha que possa
duvidar dos grandes beneficios que resultariam a esta Provincia da franca
navegacio do rio Paraguai” (apud CORREA FILHO, 1969, p. 524).

A fortalecer tal ponto de vista estava a circunstancia, mais tarde
lembrada por Leverger, de que era no vale do rio Paraguai que residia
“quase toda [a] populagdo civilizada desta Provincia” — sendo que, dessa
populagdo, “mais dos 4/5 ocupam em redor da Capital um espacgo de,
quando muito, 1.600 1éguas quadradas” (LEVERGER, 1975, p. 30). Assim,
depois de acrescentar que o mesmo vale permitia, em grande extensao, a
navegacgdo a vapor, o autor igualmente concluia pela “imensa vantagem”
que apresentava a navegacdo do Paraguai “sobre as outras vias fluviais
de comunicag¢do” eventualmente disponiveis, a saber, as vias dirigidas a
Amazoénia e aquelas da bacia do Parana em territério brasileiro (id., p. 31).
De fato, parece nao haver duvida de que, em comparagdo com os caminhos
internos até entdo existentes, a navegacao pelo estuario do Prata permitiria
um contato muito mais rapido, mais comodo e mais barato entre Mato
Grosso e o litoral brasileiro.

Assim, depois que, no inicio da década de 1840, um emissario do
governo de Mato Grosso finalmente conseguiu chegar a Assuncao, onde foi
recebido “com toda a disting@o e hospitalidade” (RMT 1°/3/1844, p. 4), o
tema da abertura da navegagdo passa a ser costumeiramente mencionado, em
tom esperangoso, nos relatdrios dos presidentes. A expectativa cresceu com
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a derrubada de Rosas (1852), da qual resultou a liberagdo da navegacdo no
territorio da Confederacao Argentina. Assim, ja em 1853 o governo imperial
declarou “habilitado para o comércio estrangeiro”, mediante a instalagdo de
uma Mesa de Rendas, um porto no rio Paraguai (porto esse que, ainda entdo
chamado Albuquerque, logo seria conhecido como Corumbd, cf. RMT
3/5/1854, p. 4-5). Restava, contudo, a liberagdo do trecho paraguaio do rio
Paraguai, a qual somente foi obtida mediante um tratado assinado em 1856
(cf. DORATIOTO, 1998, p. 195).

Essa liberagdo deu imediatamente ensejo ao comércio, registrando-
se nesse mesmo ano a chegada, tanto a Corumba como a Cuiaba, de
“diversas embarcagdes mercantes nacionais” (RMT 4/12/1856, p. 4, p.
S1-1), ai incluida uma escuna que trouxera “mercadorias de Buenos Aires”
(RMT 3/5/1857, p. 11). O contexto era entdo de otimismo. Na avaliagdo
do consul brasileiro em Buenos Aires, em 1857, nas palavras de Zanotti de
Medrano, “tudo o que aquela provincia [Mato Grosso] pudesse produzir,
teria boa aceitacao tanto em Buenos Aires quanto nas provincias argentinas”
(ZANOTTI DE MEDRANO, 1989, p. 320). Segundo as palavras do
proprio consul, os “produtos intertropicais”, bem como os “despojos de
gado vacum” e as “plantas medicinais”, provenientes de Mato Grosso,
eram “géneros de facil absor¢dao” no mercado platino (cf. id., ibid.). De
acordo com a mesma autora, os principais produtos mato-grossenses entao
exportados para Buenos Aires foram “couros e madeiras” (id., p. 321).

Contudo, os brasileiros consideravam que as ‘“minuciosas
regulamentacdes” entdo adotadas pelo governo paraguaio, com relagdo
ao transito de embarcac¢des do Império, negavam, na pratica, a liberdade
de navegagdo (CORREA, 1999, p. 130). Por esse motivo, houve sérios
desentendimentos entre os dois paises, os quais somente foram resolvidos
com a assinatura, no inicio de 1858, deuma “convencao adicional” ao tratado
de 1856 (RMT 3/5/1858, p. 19). Na vigéncia dessa convengdo, 0 governo
imperial imediatamente providenciou a organizacdo de uma empresa que,
mediante subvenc¢ao, deveria efetuar a navegagdo a vapor entre Montevidéu
e Cuiaba. Surgiu assim a Companhia de Navegag¢do do Alto Paraguai, que
iniciou suas operagdes em novembro de 1859 (RMT 3/5/1862, p. 91-95).
O governo imperial tomou também a iniciativa de mandar transportar, do
Uruguai para Mato Grosso, “emigrantes de diversos paises, [...] dando-lhes
gratuitamente passagem e comedorias durante a viagem” (RMT 3/5/1862,
p. 40).

Também imediatamente comecaram a refletir-se, sobre o até entao
modestissimo povoado de Corumba, os efeitos da nova situagdo. “Tomando
em consideragdo o numero de habitantes que ja tem este lugar”, dizia em
1862 o presidente da provincia, “e outras razdes que concorrem para que
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em breve tempo venha ele a tornar-se o principal empdrio do comércio da
provincia, [...] muito convira eleva-lo a categoria de vila” (RMT 3/5/1862,
p. 40). Nesse contexto, destacavam-se os investimentos de natureza militar
efetuados pelo governo imperial:

Em 1858, o governo imperial determina a construgdo de um Arsenal de
Guerra e do Trem Naval em Corumba. Para efetivar as obras envia sessenta e
sete operarios que passam a trabalhar nessas instalagdes militares. Ao mesmo
tempo determina [...] que sua area urbana seja tragada, seus lotes divididos
e distribuidos aos moradores, os edificios ptblicos fossem planejados e os
orcamentos para sua constru¢do enviados ao governo imperial. A Mesa de
Rendas, que funcionava em um rancho de palha, ganha um novo edificio. Os
vapores de guerra da marinha sdo estacionados em Corumba por determinagio
do governo imperial (GARCIA, 2001, p. 43-44).

Desse modo, além de contar com um porto alfandegado e estar “bem
localizada geograficamente para a atividade comercial”?, a povoagdo de
Corumba se beneficiava da presenca de “uma massa consumidora em
crescimento e com razoavel poder aquisitivo, representada pela concentragdo
de militares ali estacionados”. A alfandega, no caso, ndo apenas procederia a
arrecadagdo do imposto de importacdo (“uma das principais fontes de renda
do Império”) como permitiria também a provincia “iniciar a arrecadagéo
de impostos sobre alguns produtos que passaram, a partir de 1858, a ser
exportados por Corumba, como o couro ¢ a poaia” (GARCIA, 2001, p.
43-44).

A Guerra da Triplice Alianga contra o Paraguai, iniciada em 1864-
1865, interromperia, com seu dramatico cortejo de horrores e destrui¢des, o
processo até aqui referido. O rio Paraguai voltava a fechar-se a navegacao
brasileira; além disso, as operagdes bélicas devastaram tanto a Republica
do Paraguai quanto o SMT (haja vista que, como se sabe, a guerra comegou
precisamente com a ocupacdo paraguaia desse territorio).

Foi, portanto, somente com a tomada de Assungdo, em 1869, ja quase
ao final do sangrento conflito, que o transito pelo rio da Prata até Mato
Grosso pode ser retomado. Nesse novo contexto, o comércio reapareceria
como “o setor mais dindmico da economia provincial” (GARCIA, 2001,
p- 100), sendo que, tal como havia ocorrido no periodo anterior, esse
desenvolvimento do capital mercantil decorreu, em boa parte, de medidas
adotadas pelo governo central: em 1866 esse governo isenta de impostos
de importagdo o porto alfandegado de Corumba, e “em 1872 a isengdo €

22 De fato, até Corumba podiam chegar embarcacdes de maior calado, de modo que essa localidade
se tornou um ponto de transbordo: dali as mercadorias importadas eram redistribuidas, mediante
embarcagdes menores, a outros portos fluviais no interior da provincia.

38



prorrogada por mais cinco anos, vencendo somente em 1878; a concentragao
militar na cidade, que ja era grande antes da Guerra do Paraguai, aumenta
depois da guerra, com a instalacdo do arsenal da marinha, removido de
Cuiaba” (GARCIA, 2001, p. 103).

Multiplicaram-se entdo as casas comerciais, estabelecidas
principalmente em Corumba mas também em outros centros urbanos da
regido (sobretudo Cuiaba, Caceres, Miranda e, mais tarde, Aquidauana)®.
Como notou Zanotti de Medrano, os portos de Montevidéu e Buenos Aires,
situados “as portas da Bacia do Prata”, “ofereciam beneficios ao comércio
de transito”, isto €, “aquele que, proveniente de ultramar, era conduzido
aos paises vizinhos por seus territorios”; nos referidos portos, informa a
autora, ndo se cobravam direitos sobre esse comércio de transito, o que
constituiu “um incentivo ao comércio mato-grossense” (ZANOTTI DE
MEDRANO, 1989, p. 288). Além disso, nota a mesma autora, a navegagao
fluvial “permitiria ao Brasil, em especial ao Mato Grosso, [...] tomar parte
no comércio platino, que nos meados do século XIX parecia ser de grande
futuro ndo s6 para o Brasil mas também para a Argentina, Paraguai, Bolivia
e Uruguai” (id., ibid.).

De fato, pode-se dizer que a por¢do mato-grossense situada no vale
do rio Paraguai passou, de certa forma, a fazer parte do espaco econdmico
platino. O fim da guerra “atraiu para a regido varios negociantes vindos
de Buenos Aires ¢ Montevidéu”, muitos dos quais “tinham boas conexdes
nesses centros, além de acesso a crédito ndo-disponivel a seus equivalentes
mato-grossenses” (WILCOX, 1992, p. 137). Dentre esses empreendedores,
nota Wilcox, o mais importante foi o argentino Rafael del Sar, que comegou
vendendo artigos manufaturados em troca de couro, em Corumba, e logo,
em 1873-1874, estabeleceu um saladeiro (charqueada) em Descalvados, no
alto Paraguai, atual municipio de Caceres (WILCOX, 1992, p. 138-139). Por
volta de 1880 del Sar vendeu o estabelecimento ao uruguaio Jaime Cibils
y Buxareo, membro de “uma prospera familia de comerciantes”, o qual,
por sua vez, ampliou as terras adquiridas e montou em Descalvados uma
moderna fabrica de caldo e extrato de carne, cuja produgdo era exportada,
com bons resultados, para a Europa (WILCOX, 1992, p. 139-140; v. tb.
GARCIA, 2005, passim.).

Como mais uma demonstragdo das estreitas ligagdes entdo
estabelecidas entre Mato Grosso ¢ o Prata, encontra-se a informac¢ao de
que, devido ao mal-de-cadeiras, que dizimava os rebanhos de eqiiinos

23 Aesse respeito, v. Album graphico do Estado de Matto-Grosso (1914) e Reynaldo (2004). Sobre
a cidade de Corumba4, nessa época, v. o abrangente estudo de Souza (2001). Sobre os trabalhadores
empregados na navegagao, v. Oliveira (2005).
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e muares do Pantanal?, essa regido dependia fortemente do Prata para
a importagdo desses animais®. Ja em 1878, por outro lado, registra-se a
presenca platina também no importante ramo da navegacao fluvial, por meio
de uma “companhia de vapores argentinos que navegam entre Buenos Aires
e Corumba” (RMT 1°/11/1878, p. 25). Ja no inicio do século XX, enfim,
assinala-se o dominio de grandes extensdes de terras, no sul de Mato Grosso,
por empresas constituidas na Republica Argentina. Trata-se, no caso, das
sociedades Trust del Alto Paraguay e Fomento Argentino Sud-Americano,
fundadas em Buenos Aires respectivamente em 1906 e 1907. A primeira
tornou-se proprietaria da chamada Fazenda Rodrigo, um latifindio com
quase 400 mil ha situado no municipio de Miranda, ¢ a segunda adquiriu
uma area com cerca de 1 milhdo de ha, constituindo a Fazenda Nabileque
(QUEIROZ, 2004a, p. 133-135).

Além disso, a via platina oferecia também a possibilidade de contatos
diretos com o restante do mercado mundial. Desse modo, o polo comercial
de Corumba tende a apresentar-se cada vez mais internacionalizado,
sobretudo a partir de fins do século XIX, quando se amplia 0 movimento
de exportacdo de capitais dos paises centrais do capitalismo em dire¢do
aos paises periféricos, numa fase que duraria até as vésperas da Primeira
Grande Guerra. A “burguesia mercantil” de Corumba era, de fato, composta
em grande parte por comerciantes estrangeiros — e parecia, alias, conforme
escreveu Valmir Corréa, “mais identificada com seus proprios interesses
de classe, desfrutando dos contatos com cidades estrangeiras através do
intercambio comercial, do que com a politica e o jogo do poder estadual e
federal” (Valmir B. CORREA, 1985, p. 18-20).

Em todas essas circunstancias, na verdade, ndo apenas o vale do
Paraguai mas vastas por¢des, para ndo dizer a quase totalidade do territério
do SMT, se vincularam aos fluxos comerciais platinos, que traziam géneros
de consumo das mais variadas procedéncias?’. De fato, a abertura do rio

24 Mal-de-cadeiras, ou peste-de-cadeiras, “é o nome vulgar da epizootia que, em regiées paludosas,
ataca cavalos e mulas, matando-os ou inutilizando-os para o trabalho”, epizootia essa que “grassou na
regido meridional de Mato Grosso” na segunda metade do século XIX (Lacia S. CORREA, 1999, p.
96, nota 145; grifos meus). Embora ndo afetasse os bovinos, essa moléstia causava sérios prejuizos a
pecuaria na medida em que os eqiiinos e muares eram imprescindiveis a lida com o gado.

25 Assim, del Sar precisou efetuar “dispendiosa importagio de cavalos da Argentina e Paraguai”, e
também Cibils efetuou “regulares importagdes de cavalos do Rio da Prata” (WILCOX, p. 139 e 142).

26 A historiografia esta ainda a dever estudos mais aprofundados sobre esse “ciclo comercial”
centrado em Corumbd. Para algumas consideragdes a esse respeito, v. Targas & Queiroz, 2006; Queiroz,
2007a.

27  Segundo o testemunho de Taunay, ja antes da eclosdo da guerra com o Paraguai a via platina
havia infligido um sério golpe nas ligagdes comerciais diretas entre Mato Grosso e o sudeste. De fato,
Garcia registra que Taunay, em sua obra Marcha das forgas, “descreve o aspecto decadente de cidades
de Sao Paulo como resultado da abertura da navegacao do rio Paraguai e do fim do comércio com Mato
Grosso pelas estradas do sertdo” (GARCIA, 2001, p. 77, nota 212).
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Paraguai dinamizou, por sua vez, a navegacao de seus principais afluentes
sul-mato-grossenses, de tal modo que os portos fluviais de Miranda e
Aquidauana (nos rios homoénimos), bem como Coxim (no rio Taquari),
tornaram-se importantes subpolos comerciais, articulados a Corumba.
Desse modo, as correntes comerciais irradiadas desde Corumba chegavam,
por via fluvial, as localidades acima citadas e delas prosseguiam, agora por
caminhos terrestres, para o sudoeste do SMT, toda a Vacaria e até mesmo o
sul de Goids e a regido de Santana do Paranaiba. A esse respeito, afigura-se
especialmente interessante o caso de Coxim, uma povoagao que comegou
a surgir em 1862, com o nome de Nucleo Colonial do Taquari, no ponto
extremo da navegacao do rio Taquari, isto é, as imediacdes da barra do
rio Coxim. Segundo se informa, antes mesmo de se estabelecer a referida
povoagao

ja tinha afluido a barra do Coxim grande nimero de carros da provincia de
Goias e do municipio de Santana do Paranaiba, carregados de café, toucinho,
carnes, fumo, agtlcar, rapaduras e outros géneros, para serem vendidos ali
mesmo ou em Corumbd, ou permutados por sal, ferro, vinho, louga e diversas
outras mercadorias que, importadas pelos rios da Prata e Paraguai, podem
chegar aquela provincia e municipio mais baratas do que por qualquer outra
via (RMT 3/5/1863, p. 61).

Contudo, o caso mais notavel, no tocante as vinculagdes aqui
estudadas, foi aquele da economia ervateira, vale dizer, a exploracdo dos
vastos ervais nativos existentes nas matas do extremo sul do SMT. Como
notou uma autora, de todos os produtos mato-grossenses que podiam ser
entdo comercializados no Prata, “nenhum foi tdo significativo quanto a
erva-mate”: “considerada de qualidade superior aquela exportada do Parana
e do Rio Grande do Sul”, a erva sul-mato-grossense “ofereceu condigdes
peculiares para o estabelecimento de um sélido comércio com o Prata”
(ZANOTTI DE MEDRANO, 1989, p. 323)*. A mesma autora registra ja
em 1857 a exportagdo, de Corumb4a para Buenos Aires, de 10 arrobas de
erva-mate (id., p. 327), e apés a guerra esse comércio se tornaria muito
mais importante. De fato, costuma-se associar a acdo do empresario Tomas
Laranjeira, entre fins da década de 1870 e inicios da década seguinte, o
inicio da montagem de um grande empreendimento ervateiro, estabelecido
formalmente em 1883. Nas décadas subseqiientes, essa empresa (ja entdo
ligada a importantes parcelas da oligarquia mato-grossense, dentre as quais
se destacou a familia Murtinho) viria a exercer um virtual monopélio da

28  Vale lembrar que a Argentina, o grande mercado consumidor da erva-mate, niio possuia sendo
uma pequena extensdo de ervais nativos, e até pelo menos a década de 1920 dependia quase totalmente
da importagao (v. Figueiredo, 1968).
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extra¢do e comercializa¢do da erva-mate sul-mato-grossense?.

A vinculagdo dessa empresa ao mercado consumidor da Argentina,
bem como a capitais acumulados nesse pais, pode ser identificada desde
o0 inicio das atividades de Tomds Laranjeira. De fato, uma fonte destaca,
na histoéria da Companhia, o papel de Francisco Mendes Gongalves, um
portugués que se teria tornado amigo de Laranjeira durante a Guerra do
Paraguai e com o qual teria concebido, depois da guerra, “a idéia de um
empreendimento comercial para explorar o intercambio de produtos agricolas
e extrativos entre o Brasil, o Paraguai e a Argentina” (PANEGIRICO..., p.
7). Como parte desse projeto, Gongalves fundou em Buenos Aires, onde se
estabeleceu, a firma Francisco Mendes & Companhia, a qual Laranjeira,
depois de haver obtido a concessdo para exploragdo dos ervais sul-mato-
grossenses, encaminhava sua producdo (id., ibid.; v. tb. RONCO, 2004,
p. 15-16; PRUDENCIO, 2004, p. 7). Sabe-se, de fato, que Laranjeira
exportava a erva-mate simplesmente cancheada, isto ¢, submetida apenas
a um primeiro beneficiamento; desse modo, ficavam a cargo de Gongalves
a conclusdo do processo de beneficiamento e a distribuicdo do produto no
mercado argentino.

No SMT, a maioria dos trabalhadores da Companhia era formada por
paraguaios (ARRUDA, 1997). Além disso, para suas atividades nos ervais,
Laranjeira utilizou, sobretudo no inicio, o porto paraguaio de Concepcion,
que se ligava ao territdrio sul-mato-grossense por variados caminhos, e esse
porto continuou a ser a base de suas operagdes comerciais ainda depois
que o empresario conseguiu, em fins de 1882, legalizar sua atividade em
territorio brasileiro; em Concepcidn a erva era embarcada para o mercado
argentino, e ali eram também recebidos os géneros de consumo destinados
aos trabalhadores dos ervais (ROSA, 1962, p. 29-30). No inicio da década de
1890, a empresa nacionalizou (pelo menos oficialmente) sua rota comercial,
mediante o estabelecimento do porto Murtinho (ainda no rio Paraguai, mas
agora em territorio sul-mato-grossense). Mais tarde, ja ao findar a primeira
década do século XX, a empresa novamente alteraria sua rota de exportagao
e importagdo, trocando o rio Paraguai pelo rio Parana, a partir do porto de
Guaira (4 margem esquerda do Alto Parana, logo acima do Salto das Sete
Quedas). Comunicagdes terrestres foram entdo estabelecidas, em territorio
paranaense, de Guaira até o local chamado Porto Mendes, abaixo das Sete
Quedas, a partir do qual o rio Parana voltava a ser navegavel®’. A despeito

29 A despeito de haver assumido, ao longo do tempo, diversas razdes sociais, essa empresa ficou
historicamente conhecida como Companhia Mate Laranjeira.

30  Tal ligagdo era feita, inicialmente, por uma simples carreteira, logo substituida por uma ferrovia
do tipo Decauville com mais de 60 km de extensdo (cf. LOMBA, 2002). Do Porto Mendes a rota seguia
pelo rio Parana abaixo, em dire¢@o a Argentina. Os ranchos ervateiros situados no SMT ligavam-se a
Guaira tanto por meio de estradas carreteiras como pela navegagdo dos afluentes meridionais do Alto

42



de todas essas mudancas, mantinha-se, como se vé, a vinculagdo com o
espacgo econdmico platino — para onde continuava a dirigir-se a erva e de
onde continuavam a vir géneros de consumo.

O COMERCIO ENTRE O SMT E A REPUBLICA DO PARAGUAI

E amplamente sabido que, nesse extremo sul do SMT (grosso modo, a
porg¢ao ao sul do rio Ivinhema), a Companhia Mate Laranjeira exerceu uma
profunda influéncia, derivada de seu poderio econdomico — manifestado, por
exemplo, na grande amplitude de suas concessdes ervateiras € no dominio
de importantes meios de transporte e de milhares de trabalhadores. Contudo,
¢ conveniente assinalar que a realidade socioeconOmica dessa regido
foi extremamente complexa, e ndo pode, de modo algum, ser reduzida a
presenga, ainda que predominante, da referida empresa®'.

A esse respeito, cabe destacar a constante presenga de elaboradores
de erva-mate independentes da Companhia, presenga essa assinalada desde
o inicio das atividades de Laranjeira (cf. CORREA FILHO, 1925, p. 17).
De fato, a historia dos ervais, ao longo de varias décadas, foi também a
historia dos conflitos entre a empresa e aqueles a quem ela qualificava de
“ladrdes de erva”. Do ponto de vista da empresa, o ideal seria a manutengao
de suas concessodes livres de “intrusos”. Contudo, esse ideal esteve sempre
longe de ser atingido, ainda que a Companhia constantemente lancasse
mao, contra os referidos “intrusos”, de variados expedientes, desde o seu
poder politico até a violéncia pura e simples — num conflito que teve, alias,
varios episddios sangrentos (cf. ARRUDA, 1997)*.

O fato ¢ que, no periodo posterior a guerra contra o Paraguai, e
ainda no contexto da ja mencionada frente de expansdo, o extremo sul
do SMT continuou a ser o destino de numerosos novos povoadores. Com
a presenca desses outros atores, criava-se, por assim dizer, um universo
“paralelo” a Companhia — embora parcialmente vinculado a ela, e, em
termos comerciais, igualmente inserido no ambito do espaco econdmico
platino. Nas por¢des mais meridionais do SMT, com efeito, ndo apenas as
atividades da Companhia giravam em torno do vale do rio Paraguai; como

Parana (sobretudo o Iguatemi, 0 Amambai, o Ivinhema e seus formadores). A administragdo regional da
empresa foi também transferida, inicialmente para a localidade de Nhuvera (atual Coronel Sapucaia) e
depois para Campandrio.

31 Cabeainda verificar, por exemplo, a medida em que a empresa se teria efetivamente caracterizado,
nessa regido, como uma espécie de enclave. A esse respeito, ver algumas consideragdes em Queiroz,
2004b, p. 185-186.

32  Para uma anilise da presenca dos “produtores independentes” na economia ervateira do SMT,
v. Jesus (2004).
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veremos melhor a seguir, também as atividades dos demais moradores,
ligados tanto a pecuaria como a erva-mate, foram igualmente atraidas para
esse vale.

No pos-guerra, encaminharam-se para o SMT significativos
contingentes de imigrantes paraguaios, dos quais nem todos se tornariam
empregados da Companhia Mate (cf. WILCOX, 1993). Além disso,
continuaram a chegar numerosos migrantes brasileiros, vindos das provincias
vizinhas (Minas Gerais, Sao Paulo, Parand) e também do Rio Grande do
Sul (sendo que essa migracdo de gauchos, como se sabe, teria um notavel
incremento na década de 1890, em decorréncia da Revolugao Federalista).
Tais migrantes dedicavam-se, como seus antecessores, a agricultura de
subsisténcia e a pecuaria bovina, sendo que, na regido ervateira, ndo se
furtavam também a elaboragdo de erva-mate, tanto para consumo proprio
como para comércio. Finalmente, tendo a guerra praticamente destruido
o rebanho bovino do Paraguai, essa Republica constituiu, nas décadas
seguintes, um importante mercado para o gado sul-mato-grossense.

Desse modo, o porto paraguaio de Concepcidon cedo despontaria
como importante entreposto comercial também para essas populacdes
estabelecidas no sudoeste (ao longo e ao norte do rio Apa), na Vacaria
e em todo o extremo sul do SMT. Na verdade, tal situagdo parece haver
decorrido, em parte, da ja referida politica do governo imperial no pos-
guerra, no sentido de estimular a economia da provincia. A esse respeito,
sao bastante ilustrativas as informag¢des de um artigo escrito em 1902:

Apos a terminagdo da guerra do Paraguai, teve a entdo provincia de Mato
Grosso entrada livre de todas as mercadorias pelo prazo de 5 anos, que depois
fora ainda prorrogado; e cessado esse favor, que era extensivo as mercadorias
de todas procedéncias, ficou o tratado de livre cdmbio com aquela Reptiblica
[do Paraguai] em vigor até 1898 (MESA de rendas..., 1902).

“A sombra protetora desse tratado”, prossegue o artigo, “desenvolveu-
se o comércio do sul de Mato Grosso num periodo de quase 30 anos,
estabelecendo-se entre as povoagdes da fronteira ¢ a vila de Conceigdo
[Concepcion] uma corrente comercial que de dia a dia foi avolumando com
0 povoamento da zona limitrofe de ambos os paises™:

Os fazendeiros domiciliados no Brasil, isolados pela distancia, ¢ mais ainda
pela falta de vias regulares de comunicagdo, sem um porto habilitado que
lhes facilitasse a importagdo das mercadorias necessarias ao consumo ¢ a
exportagdo dos produtos de sua industria, procuraram, como era natural,
relacionar-se com a Republica do Paraguai, favorecidos néo so pela relativa
facilidade do transporte, como pelo livre cdmbio que por muito tempo lhes
permitiu francamente a introducéo pela fronteira de toda classe de artigos,
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sem fiscalizagdo alguma (id.).

Dentre os diversos caminhos que ligavam o porto de Concepcion ao
territorio sul-mato-grossense, destacava-se a antiga picada do Chirigiielo,
que vinha terminar no alto da Serra de Amambai, precisamente no local onde
hoje se situam as cidades gémeas de Ponta Pora e Pedro Juan Caballero.
Variantes e ramais desse caminho levavam também ao Apa (como, por
exemplo, ao local onde surgiria Bela Vista) e a diversas localidades nos
passos da Serra de Amambai e nos vales dos rios Amambai e Iguatemi.

Como foi dito acima, Concepcion foi também a base inicial das
operagdes de Tomas Laranjeira, e continuou a exercer esse papel mesmo
depois de Laranjeira haver logrado, em fins de 1882, legalizar sua atividade
em territorio brasileiro, por meio da obtencdo de uma concessdo para
explorar terrenos ervateiros junto a fronteira, nas imediagcdes da atual
cidade de Ponta Pora. De fato, Laranjeira continuou a utilizar Concepcion
para suas operacdes de exportacdo e importacdo — tendo ele, alias, instalado
seu depdsito central e sua administragdo em Capivari, “na boca da picada
do Chirigiielo”, no lado paraguaio da fronteira (ROSA, 1962, p. 23). De
Capivari foi entdo aberta uma estrada carreteira, que se dirigia aos ervais do
interior do extremo sul do SMT. Referindo-se ao sitio onde surgiria Ponta
Pora, escreve Rosa: “Passava ali a estrada carreteira que vinha do Amambai,
e por onde viajavam as tropas de carretas da Companhia Mate Laranjeira,
trazendo a erva-mate que era conduzida para Conceicao, no Paraguai, e de
onde vinham os recursos necessarios aos seus trabalhadores™ (id., p. 29-30).
O mesmo autor menciona também outras “picadas carreteiras”, que ligavam
o territorio paraguaio as localidades sul-mato-grossenses de Ipeum (atual
Paranhos) e Nhuvera (Coronel Sapucaia) e pelas quais se transportavam
também algumas das remessas de Laranjeira (ROSA, p. 11 e p. 23).

Mais tarde, o j& referido Porto Murtinho tornou-se uma outra
alternativa a Corumbé e seus subpolos, no tocante ao abastecimento do
sudoeste e do extremo sul do SMT. Contudo, a existéncia desse Porto ndo
significou, absolutamente, o abandono do comércio com Concepcion.

Também muito importante, no contexto aqui analisado, foi o fato de
que durante varias décadas, apos o final da guerra, a Republica do Paraguai
constituiu um importante mercado consumidor do gado bovino sul-mato-
grossense, em decorréncia da devastacdao causada pela guerra em territdrio
paraguaio: “Dos dois milhdes de cabecas de gado que se contavam nos
campos paraguaios no comego das hostilidades (1864), restavam no ano de
1870 apenas 15.000” (Endlich, apud CORREA FILHO, 1926, nota 45, p.
37). Assim, Corréa Filho observa que, em Concepcion, os pecuaristas do
planalto faziam suas compras “mais em conta” e, “em troca, exportavam as
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suas boiadas e novilhadas, que foram refazendo a criagdo paraguaia” (id., p.
37-38). Também Wilcox real¢a a importancia do mercado paraguaio para os
migrantes provenientes de Minas e Goids, que se estabeleceram em Campo
Grande e toda a Vacaria ja a partir de 1872-1873: “Nos primeiros anos, o
mercado era o Paraguai”, num intercambio que se destinava a “repovoar”,
com gado, as “esvaziadas fazendas” do norte daquele pais (WILCOX,
1992, p. 148 € 156)%. A esse respeito, uma fonte informava, enfim, ainda
em 1902:

O comércio entre Mato Grosso e o Paraguai consiste principalmente, como
os de todas as regides remotas e pouco adiantadas do interior do continente,
em permutas diretas, sem intervencdo de moeda propriamente dita. Os
fazendeiros e boiadeiros que freqiientam o departamento de vila Concepcion
encontram ai mercado seguro para o gado que introduzem, e levam em
cambio mercadorias de que necessitam (MESA de rendas...).

Convém ressaltar que, tanto antes como depois das temporarias
isencdes fiscais, ja referidas, o comércio entre o SMT e a Republica do
Paraguai se realizava também por meios ilicitos, isto é, sob a forma de
contrabando®. De fato, referindo-se ao periodo imediatamente posterior
a guerra, Wilcox escreve: “A nascente pecuaria ao longo da fronteira se
beneficiava da entrada ilegal de sal e cavalos [...]. Em 1879, por exemplo,
entraram no sul de Mato Grosso, provenientes do Paraguai, e sem pagar taxas,
um total de 600 cavalos e mulas e 30 carretas de sal” (WILCOX, 1992, p.
156). O mesmo autor nota ainda: “A erva-mate, sozinha, causava ao Estado,
segundo se dizia, a perda de dezenas de contos em taxas de exportacdo, mas
outros géneros, particularmente o gado, também cruzavam a fronteira sem
pagar impostos, isso sem mencionar a maior parte dos artigos importados
consumidos na porg¢ao sul de Mato Grosso, exceto Corumba” (WILCOX,
1992, p. 131). Nas circunstincias dadas, contudo, como observa ainda
Wilcox, seria ilusorio esperar algo diferente: “Considerando-se a diferenca,
nessa regido, entre os pregos dos géneros importados por Concepcion e
daqueles importados por Corumba, ndo ¢ muito surpreendente o fato de que
poucos comerciantes continuassem a seguir o caminho legal” (id., p. 132).

E importante também registrar, nesse comércio, a presenca de

33 Valenotar que, a esse respeito, a Vacaria se diferenciava claramente das por¢des mais setentrionais
do planalto do SMT, sendo preferentemente atraida para o vale do Paraguai em vista da menor distancia
a ser percorrida: “o gado da porcdo leste de Mato Grosso, particularmente as regides de Paranaiba,
Coxim e partes de Campo Grande, ia para Minas, ¢ aquele da Vacaria e regides fronteirigas ia para o
Paraguai” (WILCOX, 1992, p. 451).

34  Desse contrabando participavam ndo s6 muitos habitantes da regido mas também, segundo
diversas fontes, a propria Companhia Mate: segundo dentincia do senador Generoso Ponce em 1902,
essa empresa era “a maior contrabandista da fronteira” (apud ARRUDA, 1997, p. 41).
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intermediarios, que Wilcox denomina “mascates”. Embora esse intercambio
fosse lucrativo para os criadores de gado, diz o referido autor, estes
“freqlientemente se viam a mercé de comerciantes ambulantes (mascates),
os quais traziam de Concepcion sal e artigos manufaturados, recebendo,
em pagamento, gado em pé¢” (WILCOX, 1992, p. 148). Parecia de fato
bastante presente, ai, a agdo dos comerciantes. Ficaram célebres, ainda no
século XIX, as “comitivas” de Teixeira Muzzi, responsaveis por um ativo
comércio entre a Vacaria e o porto de Concepcidn, e também migrantes
gauchos, como Bento Xavier, costumam ser citados como importantes
comerciantes na regido (cf. ROSA, 1962).

Enfim, o contrabando de gado para o Paraguai, segundo Wilcox,
teria continuado ainda depois de 1914, embora ja agora em uma posi¢ao
claramente secundaria, em face do aumento do contrabando para Sao Paulo:
“Tais exportagdes para o Paraguai continuaram velozmente, mas agora elas
ficavam em segundo lugar em relagdo ao gado que cruzava ilegalmente o
rio Parand” (WILCOX, 1992, p. 197).

LIMITES DO DINAMISMO INDUZIDO PELA VINCULACAO AO
PRATA

Dadas as circunstancias descritas, parece suficientemente claro que a
liberdade de trafego pelo rio Paraguai representou para a economia de Mato
Grosso, e sobretudoado SMT, um grande melhoramento. Contudo, ameu ver,
parte da historiografia tendeu a superestimar as transformagdes verificadas
nessa regiao apds a liberagdo da navegacdo®. Na verdade, o dinamismo
economico revelado apds a abertura foi muito modesto, € somente adquire
certa significagdo no confronto com a modéstia, ainda maior, dos padrdes
da economia mato-grossense no periodo anterior. Na opinido de Zanotti,
a exportacdo de Mato Grosso para o Prata “estava aquém da demanda”,
“provavelmente porque os produtores locais ndo estavam preparados para
fazer frente a um expressivo comércio” (ZANOTTI DE MEDRANO, p.
321). Tudo indica, contudo, que ndo se tratava simplesmente de estarem
os produtores preparados ou ndo, pois a mesma autora assinala que “os
problemas da provincia estavam longe de serem resolvidos. A liberagao
do rio Paraguai abria, efetivamente, novas perspectivas para o comércio”,
mas era “necessario melhorar as comunicacgdes internas da provincia, para

35 Um exemplo particularmente notavel dessa superestimagdo, tanto em termos quantitativos
como qualitativos, pode ser visto em Alves (1984). Entretanto, apreciagdes exageradas foram, em
determinados momentos e em variados graus, compartilhadas por varios autores (dos quais, alias, nao
me excluo).
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facilitar o transporte de produtos exportaveis até o porto de escoamento
para o Rio da Prata” (id., p. 337).

Na verdade, o mais importante, a meu ver, ¢ o fato de que, com
poucas excegoes, a existéncia da via fluvial platina ndo representou uma
condigdo suficiente para o desenvolvimento das atividades produtivas em
Mato Grosso: além dos problemas internos de organizagdo da economia, a
distancia, ainda que agora atenuada pela maior eficiéncia dos transportes,
continuava a constituir um empecilho a plena vinculagdo de Mato Grosso
aos mercados externos (cf. QUEIROZ, 2007b). Desse modo, a ampliacao do
comércio, ensejada pela navegacdo, tendeu a concentrar-se na importagao
— sustentada, em grande parte, pelos gastos publicos e pelas isencdes de
impostos. Leverger, por exemplo, observa que, na conjuntura dos graves
atritos com a Republica do Paraguai, em 1857-58, o governo imperial
enviara para Mato Grosso soldados, operarios para os estabelecimentos
militares, equipamentos e, enfim, “grandes remessas de dinheiro”; em
seguida, arremata:

Tendo assim aumentado o nimero e os meios dos consumidores, tomou
o consumo extraordinario incremento. Julgando que este estado de coisas
fosse duradouro, os negociantes que, ao principio, [...] tinham hesitado a
entrar na nova via comercial, langaram-se nela com ardor [...]. Desta sorte o
nosso mercado proveu-se, ou antes obstruiu-se, de géneros cuja saida tem-
se tornado de cada vez mais morosa, desde que principiou a cercear-se a
despesa (RMT 15/7/1863, p. 19).

Apbs a guerra, outro presidente constata a mesma situagdo, agregando
ainda uma importante observagao sobre a auséncia de bases produtivas para
0 comércio:

Também falha completamente a base em que repousa o comércio,
propriamente dito. Nao ha agricultura, ndo ha indastria, ndo ha exportagio:
conseguintemente, o comércio mantém-se num circulo acanhadissimo
¢ quase que se destina [...] a prover a populagdo [...] onde apenas avulta
o clemento oficial, e particularmente o elemento militar. Arredassem-se
estes dois elementos, e o comércio de Mato Grosso desapareceria (RMT
4/10/1872, p. 90).

“Com a isen¢do dos direitos de importagdo”, continua o texto,
“houve um perfeito dilivio no surgimento de casas comerciais”, “e todas,
afinal, vieram a prejudicarem-se reciprocamente” (id., ibid.). Nos anos
seguintes, as avaliagdes continuavam negativas. Em 1882 o presidente
afirmava: “é quase nula a exportacdo da provincia” (RMT 15/6/1882, p.

54). Cinco anos depois, outro era mais incisivo: “Conserva-se 0 comércio
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quase estacionario, e definharia completamente se nao fosse alentado pela
consideravel quantia que anualmente ministra o Tesouro para as despesas da
provincia” (RMT 1°/11/1887, p. 112-113). Tais avalia¢des sdo confirmadas
pelos dados coligidos por Borges, os quais mostram que, até¢ 1897, o valor
das importagdes realizadas por Mato Grosso superava, em muito, o valor
das exportacdes — de modo que ainda entdo essa economia dependia, para
sustentar-se, dos recursos remetidos pelo governo central (BORGES, 2001,
p. 44-46). Elas também confirmam, por sua vez, as asser¢des segundo as
quais o capital mercantil, em Mato Grosso, “ndo estava ancorado em uma
atividade produtiva forte”(GARCIA, 2001, p. 122).

Em outras palavras, com excecdo do caso da erva-mate (e, em parte,
do caldo e extrato de carne®®), o comércio com o Prata ndo ensejou, ao longo
da segunda metade do século XIX, um maior desenvolvimento da produgao
para exportacdo. Nesse contexto, chama especialmente a atengdo a demora
em aparecer com importancia, no quadro produtivo da provincia/estado,
0 charque — o que se torna particularmente curioso em face da existéncia,
na regido, de um numeroso rebanho bovino. Deve-se por certo assinalar
que, segundo Wilcox, a abertura da navegacgao teria motivado desde logo o
inicio da produgdo de charque, destinado ao Rio de Janeiro:

Subitamente, havia, para a remessa de charque para o Rio, uma rota que
ndo dependia do precario transporte de gado em pé. Quase imediatamente
os pecuaristas, particularmente aqueles do Pantanal, passaram a produzir
charque para vender a expedidores em Cuiaba e Corumba, os quais foram
pioneiros em um negocio que se tornaria muito importante apds a Guerra do
Paraguai (WILCOX, 1992, p. 103).

O mesmo autor registra que o ja citado del Sar obteve, com sua
charqueada, excelentes resultados financeiros (WILCOX, 1992, p. 138), e
Borges, por sua vez, afirma que a producdo de charque “proliferou em Mato
Grosso, a partir de 1884” (BORGES, 2001, p. 84). Tal produg@o, contudo,
ndo parece haver atingido, durante o século XIX, expressdo apreciavel —
tanto que, nas listas dos produtos exportados por Mato Grosso, o charque
ndo aparece como um item independente sendo a partir do ano de 1905
(RMT 4/3/1905, p. 64; BORGES, 2001, p. 86). Nos dados coligidos por
Zanotti, relativos ao comércio de Mato Grosso com os portos platinos, o
charque aparece apenas em 1878-79 e em diminuto valor (correspondente a
menos de 10% da exportagdo de couros no mesmo periodo, cf. ZANOTTI
DE MEDRANO, 1989, p. 343). Do mesmo modo, nas cifras referentes a

36 Digo “em parte”, nesse caso, tendo em vista a pequena participacio relativa desses géneros na
exportacdo mato-grossense (cf. BORGES, 2001, p. 82-84).
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exportacao fornecidas pela presidéncia da provincia em 1886, a “carne seca”
figura como parte de um conjunto formado ainda por varios outros géneros,
num valor total de pouco mais de 2 contos de réis (enquanto o valor dos
couros, por exemplo, montava a mais de 140 contos, cf. RMT 12/7/1886,
p. 36). O estabelecimento de Descalvados, por sua vez, depois de adquirido
por Cibils, no inicio da década de 1880, mudou o foco de suas atividades,
de tal modo que, nas descri¢cdes desse estabelecimento, desaparecem as
mengdes a produgdo de charque”. Desse modo, parece que apenas “nos
fins do século XIX” se verifica o surgimento, na por¢ao norte do Pantanal,
de algumas “charqueadas de menores dimensdes” (MAMIGONIAN, 1986,
p- 49).

Essa circunstancia parece indicar que, no tocante a producdo de
charque, Mato Grosso situava-se, no ambito do espago platino, de uma
forma relativamente fragil, em decorréncia de sua posicao antes concorrente
que complementar as demais economias da regido. Assim se entende
a avaliagdo de Lucia S. Corréa, segundo a qual Mato Grosso constituia
“uma regido produtora periférica, desfrutando (em determinadas e
especiais circunstancias) de conjunturas favoraveis de demandas externas”
(CORREA, 1999, p. 152; grifo do original).

Em outras palavras, tendo-se em conta que o principal consumidor
do charque era o proprio mercado nacional brasileiro, o imenso rebanho
bovino mato-grossense parece haver permanecido subaproveitado na
medida em que outras areas, na Argentina e no Uruguai, apresentavam-
se melhor posicionadas para atenderem a esse mercado. De fato, segundo
Zanotti de Medrano, na década de 1860 a industria charqueadora argentina
“entrou num periodo de grande prosperidade”: “Na provincia de Entre Rios
surgiram novos estabelecimentos [...] € os de Buenos Aires aumentaram
suas atividades”. Na década seguinte, essa industria recuou na provincia de
Buenos Aires mas, em contrapartida, tomou “grande incremento” em Entre
Rios (ZANOTTI DE MEDRANO, 1989, p. 103). Nessa época, o governo
central brasileiro, a despeito das pressdes exercidas pelos charqueadores sul-
rio-grandenses, preferia atender aos interesses dos “lavradores” brasileiros
e, assim, favorecia a entrada do charque argentino. Nos paises platinos, a
producao do charque “era muito mais barata que no Brasil”. Assim, como se
tratava de um produto essencial a alimentagdo das “massas escravas” e da
“populacdo pobre brasileira”, tratava-se de “permitir que o charque chegasse

37  Em 1887, em uma minuciosa descri¢do da situagio econdmica da provincia, seu presidente ndo
menciona nenhuma charqueada e situa Descalvados apenas como uma “fabrica de caldos concentrados
e extrato de carne” (RMT 1°/11/1887, p. 108). Segundo Garcia, a fabrica de Cibils produzia “extrato
de carne, caldos, lingua salgada e couro”, exportados & Europa, e “sebo e sabao”, vendidos no mercado

interno de Mato Grosso (2005, p. 70).
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mais barato aos consumidores do pais”. Além disso, o favorecimento ao
charque argentino abria espacos para a colocacdo, nos mercados platinos,
dos produtos agricolas brasileiros. Assim, no comércio brasileiro com a
provincia de Entre Rios, “os navios introduziam os produtos estrangeiros e
da lavoura brasileira, levando no retorno o charque argentino para os portos
do Brasil localizados na orla maritima” (id., p. 103-111).

Se, portanto, o proprio Rio Grande do Sul sofria com a concorréncia
do charque platino, tal concorréncia devia ser muito mais forte com relagao
a Mato Grosso. Assim se compreende que, ao longo do século XIX e inicio
do XX, os “produtos animais” que aparecem nas listas dos produtos mato-
grossenses de exportagdo’® consistam sobretudo em couros, além de chifres,
sebo e outros itens que, por ndo demandarem uma custosa preparacao,
tinham maior possibilidade de encontrar colocagdo no mercado mesmo
tendo de vencer distancias de milhares de quildometros. O extrato e o caldo
produzidos por Cibils, por sua vez, deviam suportar melhor tais distancias
pelo motivo contrério, isto ¢, seu alto valor unitario.

Assim, deduz-se que a industria charqueadora sé teria condigdes
de se desenvolver em Mato Grosso depois que o avango da produgdo de
carne congelada tendesse a restringir o espago das charqueadas platinas
— 0 que s6 veio a ocorrer mais para o final do século XIX. O primeiro
frigorifico da América do Sul foi estabelecido na Argentina em 1883, e dai
em diante o avanco dessas empresas, associado a “progressiva melhoria
do rebanho bovino”, provocou “o inicio da decadéncia dos saladeros”
platinos: “J4 em 1913, o volume das carnes congeladas exportadas pelos
frigorificos ultrapassou a quantidade do charque exportado pelos saladeros™
(NASCIMENTO, 1992, p. 79-80). Além disso, o Brasil “fechou suas
portas” ao charque argentino “em resposta aos altos impostos alfandegarios
aplicados aos produtos provenientes de sua lavoura: agucar, erva-mate
e fumo”. Desse modo, ja em 1908 ndo havia nenhuma charqueada na
provincia de Buenos Aires, € apenas algumas continuavam a funcionar na
provincia de Entre Rios (ZANOTTI DE MEDRANO, 1989, p. 142).

Portanto, ndo parece simples coincidéncia o fato de que apenas entre
1907 e 1909 tem inicio efetivamente a instalacdo, em Mato Grosso (e,
no caso, especificamente no SMT), de grandes empresas expressamente
identificadas como charqueadas, isto €, trés estabelecimentos que “remetiam
suas produgdes para o Rio de Janeiro e Nordeste, pelo transporte fluvial via
rio Paraguai” — e que, alids, “pertenciam a industriais uruguaios” e “tinham
as suas sedes em Montevidéu” (NASCIMENTO, 1992, p. 9-10)*°.

38  Aesse respeito, v. dados em Zanotti de Medrano, 1989, p. 329, p. 333 ¢ p. 339.

39  Um outro dado permite entender o interesse dos empresarios platinos em se instalarem em Mato
Grosso: precisamente em 1906 o governo brasileiro havia estabelecido novas medidas de protegdo a
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CONTINUIDADE E REFORCO DA ATRACAO DO SUDESTE

Por outro lado, enquanto a via fluvial ndo se mostrava como uma
condicdo suficiente para um maior aproveitamento do rebanho bovino mato-
grossense, o sudeste brasileiro continuava a constituir para esse gado um
importante mercado. Como notou Wilcox, depois de 1870 os pecuaristas
de Mato Grosso “efetuaram significativas incursdes no mercado brasileiro,
a despeito de seu isolamento e da competicdo do gado criado em Minas
e Goias” (1992, p. 155)*. Ao longo da segunda metade do século XIX,
com efeito, verificava-se o constante e firme incremento dos mercados
consumidores do sudeste, principalmente o mercado paulista, na fase de
grande expansdo de sua economia cafeeira e, logo, industrial — ambas
refletidas no rapido crescimento da cidade de Sao Paulo. Assim, Wilcox
situa ja nas décadas de 1880 e 1890 a mudanga do destino principal do gado
do SMT, do Rio de Janeiro para Sao Paulo:

Transformagdes no mercado nacional da carne, por volta dos anos 1880
e 1890 (quando o Rio de Janeiro passou a produzir internamente maior
quantidade de carne bovina, especialmente a medida em que declinava a
produgdo cafeeira e as plantagdes se convertiam em pastos), acarretaram
uma mudanca do mercado para Sdo Paulo, que se tornava rapidamente o
dinamo econdmico do pais (WILCOX, 1992, p. 452).

A forte atrag@o exercida por esse mercado sobre a economia pastoril
do SMT manifestou-se claramente nos esforgos, mais notaveis a partir
da ultima década do século XIX, voltados a abertura de novas ligagdes
entre Mato Grosso e Sdo Paulo. Até entdo, a Gnica estrada boiadeira entre
os dois estados era aquela que passava por Santana do Paranaiba, o que
obrigava o gado da regido da Vacaria, no SMT, a efetuar uma “imensa
volta” (RMT 1°/2/1896, p. 27). Assim, ja em 1895 o presidente de Mato
Grosso informava:

Havendo o presidente de S. Paulo me comunicado achar-se concluida a
estrada de rodagem que de Salto Grande [no rio Paranapanema] se dirige ao
rio Parana, providenciei, sem demora, de acordo com a indicagdo daquele

produgdo de charque em territorio nacional (NASCIMENTO, 1992, p. 16).

40  Aesserespeito, creio que devem ser relativizadas as constantes referéncias aos prejuizos causados
a pecudria mato-grossense pela mencionada epizootia conhecida como “mal-de-cadeiras” (cf., p. ex.,
RMT 3/5/1859, p. 33; RMT 3/5/1862, p. 125). Sendo uma doenga caracteristica de “regides paludosas”,
isto ¢, alagadicas, como o Pantanal, ela certamente ndo afetou, na mesma propor¢ao, a pecudria do
planalto.
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governo, sobre os estudos de uma estrada de igual natureza, que pela
margem direita do referido rio, que € nossa, va entroncar com a que termina
na margem oposta; ligando assim a riquissima zona do sul de Mato Grosso
ao florescente e prospero estado de S. Paulo (RMT 13/5/1895, p. 18).

Pelo lado de Mato Grosso, o projeto consistia na “abertura de uma
estrada de rodagem de Campo Grande ao porto 15 de Novembro, no rio
Parana” (RMT 1°/2/1896, p. 26) — estrada essa que, depois de uma tentativa
fracassada ainda na década de 1890, foi finalmente entregue ao trafego
publico em 1905 (RMT 4/3/1905, p. 46-47).

No tocante ao estreitamento das relagdes entre Sdo Paulo e o SMT,
um importante papel viria a ser desempenhado pela Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil (NOB). Essa ferrovia comegou a ser construida em
Bauru, em 1905, com o propésito de atingir Cuiaba, a capital do Estado de
Mato Grosso; contudo, logo esse objetivo foi alterado, sendo definido um
novo ponto final: a cidade de Corumba, no SMT*'. Ja em 1908 a construgdo
foi iniciada também pela extremidade sul-mato-grossense — embora a partir
do local denominado Porto Esperanga, também situado as margens do rio
Paraguai mas muito a jusante de Corumba. Assim, o trecho Bauru-Porto
Esperanga foi dado por concluido em setembro de 1914 (cf. QUEIROZ,
1997 e 2004a).

Deve ser ressaltado, entretanto, que a construcao dessa ferrovia ndo
se explica por interesses econdOmicos imediatos, isto €, interesses ligados
exclusivamente a movimentagdo de mercadorias entre Sdo Paulo e Mato
Grosso. O fato era que a vinculagdo com o Prata, a0 mesmo tempo em
que abria para Mato Grosso interessantes perspectivas de dinamizagdo
econdmica, trazia também um indesejado “efeito colateral”, do ponto de
vista dos dirigentes do Estado nacional brasileiro: tratava-se, no caso, dos
riscos a manutenc¢do da soberania brasileira sobre essa provincia do Oeste.
Nesse contexto, os eventuais efeitos econdmicos da ferrovia apareciam, na
época, claramente subordinados a interesses politico-estratégicos do Estado
nacional brasileiro: o que se buscava era, essencialmente, uma ligagao
direta e eficiente entre a fronteira sul-mato-grossense e o litoral atlantico
brasileiro, de modo a se poder dispensar a via platina — a qual dependia
do transito por dois paises estrangeiros (o Paraguai e a Argentina) cujas
relagdes com o Brasil ndo eram consideradas confiaveis®.

41  Deve ser lembrado que a cidade de Bauru ja entdo estava ligada, por via ferrovidria, a cidade
de Sdo Paulo e ao porto de Santos. Assim, a Noroeste era vista como parte de uma futura ferrovia
transcontinental, que ligaria Santos ao porto de Arica ou ao de Antofagasta, no litoral do Pacifico.

42 Além disso, com seu tragado diretamente dirigido para a fronteira boliviana, a NOB se prestou
desde o inicio a um outro objetivo da diplomacia brasileira, em face das tensdes com a Argentina: a
busca de aliados entre os vizinhos, isto €, particularmente a Bolivia, pais que, desprovido de litoral
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Contudo, ¢ certo que a ferrovia atuou de modo poderoso no
enfraquecimento da via platina, na medida em que o préprio sentido
politico-estratégico da estrada deveria traduzir-se em termos econdmicos:
ela atuaria como um “dreno” do comércio efetuado pela calha do rio
Paraguai, de modo a desviar tal comércio no rumo direto do sudeste do
Brasil®. Ademais, a influéncia da ferrovia somou-se aquela exercida pela
Primeira Grande Guerra, iniciada igualmente em 1914. Sabe-se de fato que
os danosos efeitos da guerra sobre os fluxos internacionais de mercadorias
e capitais contribuiram grandemente para a desarticulagdo do comércio
fluvial na bacia platina (cf. CORREA, 1999, p. 159). Além disso, ao ampliar
bruscamente o mercado mundial da carne bovina, a Primeira Guerra, como
notou Wilcox, praticamente criou a industria brasileira da carne congelada
(the war alone created the Brazilian frozen beef industry, escreve esse
autor), com profundas repercussdes sobre as regioes criadoras de gado
bovino como o SMT:

Mato Grosso, ja estabelecido como um importante produtor de carne bovina
para o mercado paulista, foi rapidamente inserido na economia nacional
da época da guerra, exportando crescentes quantidades de gado em pé
para os abatedouros de Sao Paulo e expandindo as pastagens, os abates ¢ a
necessaria infra-estrutura. A guerra e o periodo imediatamente subseqiiente
garantiram a definitiva participacdo de Mato Grosso no capitalismo nacional
e internacional — uma situacdo da qual essa regifio havia desfrutado apenas
de modo periférico, [...] nas décadas anteriores (WILCOX, 1992, p. 180).

Com isso, pode-se efetivamente dizer que se fechou um “primeiro
tempo” da influéncia exercida sobre Mato Grosso pela via platina (cf.
QUEIROZ, 2007b). Um dos simbolos desse fato, se assim podemos
expressar-nos, foi a notavel reorientacdo experimentada pela industria
mato-grossense do charque. Essa industria, de fato, embora tenha surgido
no SMT, como foi visto, sob o influxo da via fluvial do Prata e de capitais
platinos, recebeu da NOB um poderoso impulso: a ferrovia “contribuiu
para acentuar a diminuicdo da influéncia de capitalistas platinos ligados a

maritimo, estaria interessado em ligar-se ao Atlantico por meio da transcontinental brasileira (cf.
QUEIROZ, 1997 e 2004a).

43 Essa crescente vinculagio com a economia paulista chegou a ser considerada como o resultado
de um auténtico “compld”, pelo qual o “polo imperialista” estabelecido em Sado Paulo teria agido no
sentido de retirar Mato Grosso da “orbita do Prata” — com o que esse ultimo estado teria perdido a
chance de desenvolver uma “diversificagdo produtiva” para, ao contrario, inserir-se na “divisdo regional
do trabalho” como um simples fornecedor de gado para os frigorificos estabelecidos em Sao Paulo (cf.
ALVES, 1984, passim.). Assim, Alves situa a NOB como um simples “tentaculo” do “p6lo imperialista”
situado no sudeste brasileiro, destinado a deslocar o “p6lo” concorrente estabelecido no Prata (o qual
dava sentido a economia centrada na navegagao fluvial). Para uma critica dessas concepgdes, v. Queiroz,
2007a.
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atividade charqueadora na regido. A possibilidade de exportar o charque via
estrada de ferro estimulou o desenvolvimento, junto aos trilhos, de pequenas
industrias de capitalistas locais” (NASCIMENTO, 1992, p. 12).

Concomitantemente, faziam-se presentes os ja mencionados efeitos
da Grande Guerra, relacionados a notavel multiplicagdo do nimero ¢ da
producao das charqueadas em Mato Grosso (cf. RMT 13/5/1918, p. 42). Ao
que tudo indica, esse aumento de produgao se explica pelo fato de que, por
ocasido da Guerra e no imediato pos-guerra, o mercado nacional brasileiro
(ao qual tradicionalmente se destinava a produgdo mato-grossense) ficou
parcialmente descoberto, na medida em que boa parte da producdo nacional
de carnes tendeu entdo a ser encaminhada para o mercado europeu. Seja
como for, dentre os 22 estabelecimentos charqueadores mato-grossenses
referidos por um autor em 1923, a maioria (13) localizava-se a margem da
NOB (cf. MARQUES, 1923, p. 162-164), ¢ a participacao da ferrovia no
transporte da producdo mato-grossense de charque, que era de menos de
15% em 1919, elevou-se ja em 1930 a mais de 80% (cf. QUEIROZ, 2004a,
p. 413).

Outro importante simbolo, por sua vez, reside no fato de a ferrovia
haver efetivamente capturado, quase que totalmente, o fluxo do comércio
mato-grossense de importagdo. De fato, o importante papel desempenhado
pelo porto de Corumba, no abastecimento de vastas porgdes do estado
de Mato Grosso, foi, em boa parte, mantido — mas agora vinculado, de
preferéncia, ndo aos circuitos platinos mas a via ferroviaria, pela qual
chegavam ao rio Paraguai, em Porto Esperanga, os géneros manufaturados
e outros destinados ao consumo da regido (a esse respeito, v. os dados
relativos as rendas da estacdo ferroviaria de Porto Esperanga, in Queiroz,
2004a, p. 349-350).

O efeito imediato mais notavel dessa nova configuragdo dos meios
de transporte foi a substitui¢do de Corumba por Campo Grande, na posi¢ao
de principal p6lo comercial do estado de Mato Grosso: essa cidade, que
ja antes constituia um importante centro do comércio de gado, passaria a
desempenhar também o papel de principal centro de distribui¢do dos géneros
importados pela via ferrovidria. As cidades de Miranda e Aquidauana, agora
abastecidas diretamente pela via férrea, continuaram em segundo plano, e
um outro pélo secundario, totalmente novo, surgiria com a cidade de Trés
Lagoas, fundada sob o direto influxo da ferrovia.

Cabe notar que, independentemente dos melhoramentos dos
transportes, a integracdo da economia pecuaria do SMT com o sudeste
foi beneficiada, a partir da virada do século XIX para o XX, também pelo
“encolhimento” do mercado paraguaio, gracas a expansao da pecudria no
pais vizinho (WILCOX, 1992, p. 451). Por outro lado, ¢ preciso assinalar
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que o fluxo de gado bovino do SMT para S3o Paulo ndo foi propriamente
capturado pela Noroeste, nem a presenca da ferrovia estimulou de imediato
a produgdo, em larga escala, de gado gordo, que pudesse ser encaminhado
diretamente ao abate nos frigorificos paulistas. Ao contrario, até praticamente
o pleno advento da era rodoviaria, j& na década de 1960, grande parte da
exportacdo bovina sul-mato-grossense continuou nos moldes rotineiros,
a saber, gado magro, encaminhado a pé, nas tradicionais boiadas, para a
engorda nas invernadas paulistas (v. QUEIROZ, 2004a; LEITE, 2003).

Vale também ressaltar que, nesse novo contexto, a integragdo com a
economia paulista se manifestaria até mesmo com relagdo ao extremo sul
do SMT, isto €, a zona por exceléncia da economia ervateira. De fato, se é
verdade que, do ponto de vista da exportacdo, essa economia ndo poderia
subsistir sem o mercado platino, 0 mesmo ndo se dava com relagdo as
suas necessidades de abastecimento com géneros manufaturados e outros.
Assim, nota-se que, desde muito cedo, no século XX, a economia paulista
parece haver comegado a capturar para si tal mercado consumidor. Nesse
processo, um importante papel foi desempenhado pela Estrada de Ferro
Sorocabana, que ja em 1910 fixou o objetivo de atingir as barrancas do rio
Parana. Tal objetivo concretizou-se entre 1921 e 1922, quando a Sorocabana
inaugurou, defronte a foz do rio Pardo, sua esta¢ao de Presidente Epitacio,
pela qual a ferrovia passava a articular-se com a navegacao da bacia do
Alto Parana em territério sul-mato-grossense. Desse modo, tal navegagao,
entdo exercida pela Companhia Viagdo Sdo Paulo-Mato Grosso, além
da Companhia Mate Laranjeira, bem cedo assume, em ligacdo com a
Sorocabana, um significativo papel no movimento de integragdo do SMT
ao mercado nacional (cf. QUEIROZ, 2004b)*.

Inicialmente, essa crescente vinculagdo ao polo do sudeste ndo
parece haver provocado maiores transformagdes estruturais na economia
do SMT - a qual simplesmente manteve ou ampliou seus fornecimentos de
gado em pé e charque, ao mesmo tempo em que o sudeste se consolidava
como fornecedor de géneros manufaturados e mesmo géneros alimenticios
agricolas, como o arroz e o feijao. De fato, ¢ especialmente importante notar
que, a despeito da constru¢ao da NOB, manteve-se, no conjunto do SMT,
o tradicional padrdo latifundiario de apropriagao das terras (cf. QUEIROZ,
2004a).

44 Na verdade, parece possivel notar que o crescente interesse, por parte da economia paulista,
na abertura de novos mercados, visava nao apenas ao SMT como também a Republica do Paraguai e
mesmo ao nordeste da Argentina. Tais interesses parecem, de fato, suficientemente claros nos diversos
projetos, surgidos desde 1909, voltados ao prolongamento da Sorocabana até as fronteiras do Paraguai,
tanto pelo SMT adentro (rumo a Ponta Pord e Porto Murtinho) como pelo territério paranaense, em
dire¢do a um ponto entre as Sete Quedas e a foz do Iguagu (cf. QUEIROZ, 2004a, p. 385-386 ¢ 164-
166).
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Desse modo, pode-se dizer que apenas mais tarde (a2 medida em que se
desenvolve no sudeste, e sobretudo em Sado Paulo, a fase da industrializacao
acelerada, a partir dos anos 1930) essa vinculagdo ingressaria em um novo
patamar, representado pelo “transbordamento”, para o territério sul-mato-
grossense, das frentes pioneiras até entdo praticamente limitadas aos
territorios dos estados de Sdo Paulo e Parana®.

FRENTES PIONEIRAS

Depois de 1930, em face do ceticismo quanto as perspectivas de
desenvolvimento com base no comércio internacional, como notou Paul
Singer,aindustrializa¢do, mediante“maximaprioridade’’ aodesenvolvimento
do mercado interno, aparece aos dirigentes brasileiros como o meio para
“tornar a economia nacional o menos dependente possivel do mercado
mundial”. Nesse contexto, como se pode depreender das observacdes do
mesmo autor, o desenvolvimento industrial desatou um circulo virtuoso,
do ponto de vista da acumulagdo capitalista: a industrializagdo, ao induzir
a urbaniza¢do, provocou um aumento da demanda por alimentos ¢ a
conseqiiente expansdo da agricultura comercial — a qual, por sua vez,
ao ampliar a renda no meio rural, “ampliou o mercado nao s6 de artigos
manufaturados em si, mas de artigos produzidos com técnicas industriais
em massa, em empresas capitalistas”, com o que se realimentava todo o
processo (SINGER, 1984, p. 218 e 220; grifos do original).

Conforme o mesmo autor, tal processo implicava, na pratica, em
“abrir as regides semi-isoladas, que viviam em economia de subsisténcia,
e integra-las na divisdo inter-regional do trabalho, o que significava, ao
mesmo tempo, ampliar o mercado para o capital industrial e portanto a base
para sua acumulacao” (SINGER, loc. cit.). Desse modo, como observa Leo
Waibel, os estimulos do polo industrial do sudeste, sob a forma da demanda
por géneros alimenticios e matérias-primas, se fizeram sentir sobre uma
vasta area, correspondente a “um semicirculo de 500 até 1.000 quilémetros
de raio”, em torno das cidades de Sao Paulo e Rio de Janeiro (WAIBEL,
1979, p. 297).

Ao mesmo tempo, deve ser lembrado que, a despeito do grande
choque sofrido em 1929, a producao cafeeira continuou a desempenhar um
importante papel na economia nacional, mantendo um grande potencial de
estimulo & ocupagao de novas areas, no interior do semicirculo mencionado
por Waibel.

45  Sobre o conceito de “frente pioneira”, v. Martins, 1971.
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Assim, frentes pioneiras emergiram em diversas porgoes do territorio
do SMT, a partir da década de 1940, configurando um cendrio marcado
por uma notavel intensificagdo do afluxo populacional, por um processo de
febril apropriacdo de terras e por uma diversificagdo da produgao regional,
com grande destaque para o desenvolvimento da agricultura — abrangendo
o café, géneros alimenticios (arroz, feijao, milho etc.) e matérias-primas
industriais (como o algodao e o amendoim).

E preciso dizer que, no SMT, o processo de formagéo de zonas pioneiras
se relacionou também, em grande medida, com algumas politicas do Estado
federal brasileiro, politicas essas comumente englobadas sob o slogan da
“Marcha para Oeste”, lancado por Vargas logo no inicio do Estado Novo.
Como se sabe, essa politica se desdobrou num esfor¢o de “nacionalizagdo”
das extensas fronteiras sul-mato-grossenses com a Bolivia e sobretudo com
o Paraguai. No caso da fronteira boliviana, foram nacionalizados alguns
gigantescos latifundios até entdo pertencentes a companhias estrangeiras.
No tocante as fronteiras com o Paraguai, sobretudo no extremo sul do
SMT, as preocupagdes dos dirigentes pareciam mais agudas, haja vista a
grande presenga, no seio da economia ervateira, de cidaddos paraguaios e
seus descendentes — de tal modo que, nessa regido, era intensa a influéncia
cultural paraguaia, inclusive com uma larga dissemina¢ao do idioma guarani.
Além disso, importantes setores do Estado Novo varguista identificavam,
na forte presenca da Companhia Mate Laranjeira (que mantinha, ademais,
fortes vinculos com a economia argentina), um empecilho ao incremento do
povoamento da regido por contingentes nacionais.

Nesse contexto se inserem, portanto, diversas medidas estadonovistas
no sentido de enfraquecer a referida Companhia, como por exemplo a
recusa em renovar suas vastas concessoes ervateiras, a imposi¢ao de taxas
sobre a erva cancheada e o apoio aos produtores ervateiros independentes
da empresa, com a criacao do Instituto Nacional do Mate e de cooperativas
de produtores. Em 1943, o governo chegou a transformar em territorios
federais as areas de atuacdo da Companhia, no SMT e no oeste do estado do
Parana —respectivamente, os Territdrios Federais de Ponta Pord e de Iguacu.
Dentre todas essas medidas destaca-se ainda a criacao, em fins de 1943, da
Colonia Agricola Nacional de Dourados (CAND) — a qual, locada em 4reas
até entdo adjudicadas a Companhia Mate Laranjeira, deveria contribuir para
a ocupacao dos chamados “espagos vazios” do Oeste brasileiro.

E sabido que as vastas extensdes do SMT, embora esparsamente
habitadas, ndo se encontravam propriamente “vazias’: a posse latifundidria,
por exemplo, estava presente em quase toda parte, e nos terrenos devolutos
da zona ervateira viviam numerosas comunidades indigenas (cf. BRAND,
1993 e 1997). Do mesmo modo se sabe que, em face das tensdes entdo
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existentes em diversas areas rurais brasileiras, a politica de colonizagdo
do Estado Novo apresentava também contornos de uma “contra-reforma
agraria” — o que se nota claramente pelo fato de que a CAND foram
encaminhados, sobretudo, camponeses pobres do Nordeste (cf. LENHARO,
1986a; OLIVEIRA, 1999). Seja como for, a implantacdo da CAND, que
adquire maior efetividade a partir de fins da década de 40, contribuiu
decisivamente no sentido de atrair para a regido consideraveis contingentes
populacionais. A iniciativa do governo federal foi logo secundada pelo
governo estadual, por companhias particulares e at¢ mesmo por governos
municipais, e assim, ao longo das décadas de 50 e 60, multiplicam-se no
SMT as coldnias agricolas — multiplicando-se, no mesmo passo, a produgao,
conforme foi dito acima. Todo esse processo ¢ resumido por Figueiredo,
quem, embora referindo-se mais especificamente a por¢do meridional do
SMT, escreve:

O esgotamento da frente paulista e paranaense, além de sua maior valorizacdo
territorial, forcou a procura crescente das terras mato-grossenses. Além de uma
penetragdo constante e espontanea, alguns capitais particulares e a iniciativa
governamental comandariam a ocupagdio em determinadas areas. Foi assim
que surgiram a experiéncia colonizadora oficial da Colonia Agricola Nacional
de Dourados e os grandes loteamentos formados pela Companhia Viagdo Sdo
Paulo-Mato Grosso, por Moura Andrade e pela Sociedade Melhoramentos e
Colonizag¢ao (SOMECO) [FIGUEIREDO, 1968, p. 242].

Segundo Figueiredo, o grupo Bata, da Companhia Viagdo Sao Paulo-
Mato Grosso, fundou Batagua¢u em 1941. Ja a “ac¢do colonizadora” do
grupo Moura Andrade, que fundou Nova Andradina, é por ele situada anos
50, enquanto a SOMECO “iniciou os trabalhos em Ivinhema em 1961”. O
autor conclui: “Todas essas iniciativas de colonizagdo marcam uma fase de
ocupagao intensiva, sob o dominio da agricultura—sem abolir, naturalmente,
a pecuaria” (id., p. 246, nota; v. tb. ALBANEZ, 2003; CARLI, 2005)*.

E importante assinalar que todo esse processo foi contemporaneo
dos rapidos progressos verificados nos transportes rodoviarios, de modo
que tais transportes teriam um decisivo papel no tocante a “abrir as
regides semi-isoladas”, mencionadas por Singer, ¢ integra-las ao mercado
nacional — embora seja certo que as ferrovias ndo deixaram de também
desempenhar um importante papel. No caso especifico do SMT, a presenca
do transporte ferroviario foi alias ampliada, ja na fase das frentes pioneiras,
com a construgdo de um ramal da NOB, o qual, partindo das imediagdes de

46  E conveniente assinalar que tampouco esse novo movimento de colonizagéo, embora relativamente
intenso, ndo logrou sendo atenuar o velho padrdo latifundidrio de apropriagdo das terras no SMT (cf.
VASCONCELOS, 1997, LENHARO, 1986b).
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Campo Grande, em 1938, chegaria até Ponta Pora (1953)*". Nesse ramal foi
inaugurada em 1944 a estacdo de Maracaju e, em 1949, a de Itaum, situada
a cerca de 60 km da cidade de Dourados.

Segundo as informag¢des disponiveis, esse ramal, com a estacdo de
MaracajuedepoisadeItaum, teve importante papel tanto no encaminhamento
de migrantes como no transporte de sua producao (cf. OLIVEIRA, 1999;
SOUZA, 2003; SANTOS & QUEIROZ, 2006). Mesmo nessa regido,
contudo, parecem haver adquirido maior importancia as conexdes diretas
com o oeste paulista, sobretudo com a zona servida pela Sorocabana —
conexdes essas que seriam providas, sobretudo, por estradas de rodagem.
E certo que, durante algum tempo, até mesmo a navegagdo do rio Parana
e seus afluentes sul-mato-grossenses continuou a desempenhar certo papel
na vinculagao entre o extremo sul do SMT e o oeste paulista, mediante o
contato com a Sorocabana em Presidente Epitacio (cf. QUEIROZ, 2004b).
Contudo, a partir, pelo menos, da segunda metade da década de 1950, o
transporte rodoviario passa a desempenhar o papel principal, em fungdo
do constante melhoramento das estradas de rodagem — as quais parecem
ter sido decisivas, por exemplo, para a efetiva “decolagem” da economia
agricola da regido de Dourados, em ligacdo direta com o mercado paulista
pelas rodovias federais atualmente denominadas BR-163 ¢ BR-267 (cf.
FOWERAKER, 1982, p. 75).

SOBREVIVENCIA DA ATRACAO DO PRATA

Sao freqiientes as afirmagdes segundo as quais a E. F. Noroeste do
Brasil — ao efetivar, em 1914, a ligagdo Bauru-Porto Esperanca — teria
“matado” a navega¢do fluvial na bacia do Paraguai, chegando mesmo a
causar a “decadéncia” de Corumba. Tais afirmagdes, contudo, precisam ser
relativizadas. E certo que, como ja foi dito, a Noroeste atuou, efetivamente,
como um “dreno” do comércio fluvial antes dirigido ao Prata — o que, aliés,
constituia o declarado objetivo dos idealizadores da referida via férrea.
Entretanto, a praga de Corumba manteve, mesmo ap0s a ligagao ferroviaria
entre Bauru e Porto Esperanga, importante parcela de seu antigo papel de
centro redistribuidor de géneros importados — com a diferenca de que,
agora, tais géneros provinham do sudeste brasileiro, pela via ferroviaria.
Pode-se dizer que o comércio corumbaense manteve esse papel até o inicio
da década de 1960, quando se aperfeicoaram as comunicagdes rodoviarias

47  Na mesma época foi finalmente concluida a linha-tronco da Noroeste, com a construgio do
chamado prolongamento de Porto Esperanca a Corumbé (inaugurado em 1953), e foi também construida
uma ferrovia de Corumba a Santa Cruz de la Sierra, na Bolivia (inaugurada em 1954).
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entre Cuiaba e Campo Grande e dai, por via ferroviaria ou rodoviaria, com
o sudeste brasileiro (cf. QUEIROZ, 2004a, p. 365-366).

Além disso, seria também equivocado imaginar, como as vezes se ¢
levado a fazer, que a vinculacdo ao Prata tenha simplesmente desaparecido
desde que a NOB estabeleceu a ligacao entre o SMT e o porto de Santos. Na
verdade, se € correto dizer que a construgdo da Noroeste foi determinada pelas
preocupagdes brasileiras com relagdo a excessiva dependéncia dos circuitos
platinos, ¢ também verdadeiro que tais preocupagdes ndo eliminaram outras,
tanto politicas como econdmicas, relacionadas a utilizag¢do da via platina —
com vistas, sobretudo, a articulagdo dos mercados brasileiro e argentino.
Em outras palavras, os interesses dos circulos dirigentes brasileiros em
nacionalizar os fluxos comerciais do SMT (objetivo atingido com a NOB)
ndo excluiam outros interesses, formalmente opostos aos primeiros mas
suficientemente justificados pelas necessidades da politica externa do pais:
refiro-me as vicissitudes das relagdes entre Brasil e Argentina, fortemente
marcadas, no século XX, por tendéncias contraditdrias, atuantes tanto no
sentido do distanciamento, como no da integragdo (cf. QUEIROZ, 2003).

Assim, embora tenha certamente perdido, 8 medida que avangava o
século XX, quase toda a sua antiga importancia relativa, o trafego fluvial
entre 0 SMT e o estudrio do Prata permaneceu ativo no transporte, por
exemplo, dos minérios de ferro e manganés extraidos do Macigo de Urucum,
nas proximidades de Corumba. Ainda mais interessante ¢ o fato de que,
em diversos momentos, pode-se notar o interesse brasileiro em promover,
deliberadamente, a integragdo entre a Noroeste e a via fluvial do Paraguai.
Em um caso, pelo menos, ao que tudo indica, tal articulagdo somente nao
assumiu maior vulto, ainda na primeira metade do século XX, devido as
contradi¢des entre interesses de diferentes segmentos da propria economia
brasileira: trata-se, no caso, das tentativas de articulagdo entre a Noroeste
e a navegacao do sistema Paraguai/Parana com vistas a exportagdo, para o
Prata, do café produzido no oeste paulista (cf. QUEIROZ, 2004a, p. 352-
358).

Desse modo, pode-se dizer que, mesmo nesse contexto de definitiva
integragdo de Mato Grosso, € sobretudo o SMT, ao mercado nacional
brasileiro, a influéncia da via platina continuou ativa em um “segundo
tempo”, mais longo. Nesse contexto, o caso mais interessante € notavel
¢, ainda uma vez, aquele da economia ervateira — ndo por coincidéncia,
certamente, o Unico caso em que a ligacdo entre Mato Grosso e o Prata,
estabelecida apds a abertura da via platina, apresentava sélidas bases
produtivas.

A esse respeito, deve-se notar inicialmente que, desde principios do
século XX, o virtual monopdlio exercido pela Companhia Mate sobre os
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ervais comegou a desgastar-se, sob a pressao dos migrantes recém-chegados
a regido e de parcela da elite dirigente mato-grossense. Um importante
marco, a esse respeito, foi uma lei estadual que, em 1915, veio garantir aos
posseiros estabelecidos na regiao dos ervais, na area das antigas concessoes
da Companbhia, a “preferéncia para aquisicdo” dos respectivos terrenos, de
tal modo que, entre 1919 e 1924, o Estado expediu cerca de 350 titulos
de propriedade de lotes situados na regido ervateira (CORREA FILHO,
1925, p. 83-86, 91). Assim, embora o poderio da empresa ainda continuasse
muito grande, ficava legalizada a atividade dos produtores ervateiros
independentes.

Dado, contudo, que o mercado argentino continuava a ser praticamente
ounico, paraaervasul-mato-grossense, desde cedo parece haver-se colocado
para tais produtores independentes o problema do acesso aquele mercado.
De fato, muito mais complexo que a produgdo era o problema do transporte
da erva elaborada — operacdo essa que, até entdo, havia dependido de
volumosos investimentos, a que somente a poderosa Companhia fora capaz
de fazer face. Nesse contexto ¢ que veio a dar-se um fato até certo ponto
curioso, a saber, a utilizacdo, como meio de acesso ao mercado platino, de
uma via de transporte originalmente pensada precisamente em oposi¢ao ao
caminho fluvial: a propria E. F. Noroeste do Brasil.

De fato, é notavel que, quando a ferrovia estava ainda em construgao,
os defensores dos produtores independentes de erva-mate ja a saudavam
como o meio material que, em conjugagdo com as vias fluviais (tanto a via
do Paraguai como a do Alto Parand), seria capaz de permitir que aqueles
produtores se emancipassem, por assim dizer, dos circuitos comerciais
criados e controlados pela Companhia. A esse respeito, dispomos das
interessantes consideracdes efetuadas pelo ex-presidente de Mato Grosso,
Pedro Celestino Corréa da Costa, um critico da Companhia que, em 1912,
expressava-se nos seguintes termos:

Ha trés anos apenas, a zona ervateira do Estado, devido a sua posicdo
geografica, ndo permitia a expansdo dessa industria [...]. Presentemente,
porém, a inacessibilidade daqueles ervais ao seu aproveitamento total esta
conjurada [...]. A Estrada de Ferro Noroeste trazendo os seus trilhos ao alto
Parana despertou, por assim dizer, essa indastria do estado latente em que
jazera até agora [...]. Conseqiiente aquela via férrea, abriu-se a navegagio
o alto Parana e seus afluentes Ivinhema, Amambai e Iguatemi, todos
navegaveis e ja navegados e que cortam a regido dos ervais de oeste a leste
proporcionando-lhes facil, rapido e médico transporte [...]. A navegabilidade
daqueles rios que servem a zona ervateira, facilitando o escoamento dos
produtos quer pela Noroeste, por Porto Esperanga ou por Santos, quer pelo
baixo Parana, veio facultar o aproveitamento imediato, a exploragdo de toda
a grande 4rea ocupada pelos ervais (in A QUESTAO do matte, 1912, p. 30-
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31).

A alternativa do Baixo Parana, mencionada por Corréa da Costa,
foi logo apropriada pela Companhia, que, conforme ja vimos, tratou
de vencer as Sete Quedas, a partir de Guaira, de modo a prosseguir no
transporte fluvial de sua producdo rumo a Argentina. Aos independentes,
de todo modo, restou a utilizacdo da NOB, em seu segmento de Campo
Grande a Porto Esperanca. Assim, em 1930 o presidente do estado se
refere expressamente ao transporte de mate “em caminhdes de Ponta Pora
para Campo Grande, donde ¢ conduzido pelos trens da Noroeste até Porto
Esperanga e ai embarcado para o Rio da Prata”; embora esse ndo fosse “o
caminho mais curto”, completava o presidente, ele era “o preferido por ser
0 mais econémico” (RMT 13/5/1930, p. 65-66)*.

Esse transporte prosseguiu nos anos e décadas seguintes, conforme ¢
atestado pelos documentos da ferrovia (cf. QUEIROZ, 2004a). Contudo, a
partir da década de 1930 a economia ervateira sul-mato-grossense tenderia
a um progressivo declinio, ndo apenas relativo mas até mesmo absoluto,
diretamente relacionado com a redu¢do das compras argentinas. De fato, ja
nessa época a produgdo interna leva a Republica Argentina praticamente a
uma situacao de auto-suficiéncia. Desde entdo, suas importagdes de mate
do SMT “restringiram-se a0 minimo necessario a formagao de produtos
tradicionais, de paladar mais acentuado, proporcionado pelo mate mato-
grossense” (FIGUEIREDO, p. 251) — o que se explica pelo fato de esse
mate apresentar um ‘“paladar forte, que sempre teve tradicdo de consumo
naquele pais platino, tradi¢ao esta criada com o fornecimento do Paraguai
e de Mato Grosso” (id., p. 344). Tais exigéncias do consumo argentino,
entretanto, foram tornando-se cada vez menores.

Esse contexto de encolhimento do mercado argentino, aliado as
medidas cerceadoras adotadas pelo governo federal durante o Estado Novo,
parecem haver levado finalmente a Companhia Mate Laranjeira, entre fins
da década de 1940 e inicios da década seguinte, a praticamente retirar-se do
ramo ervateiro, passando a dedicar-se (como faz, alias, até os dias atuais) as
atividades agropecuarias.

Concomitantemente a retragao da Companhia, verificou-se, por outro
lado, um aumento da presenca de outros produtores — alids fortalecidos,
como ja foi dito, pela politica do Estado Novo. Desse modo, mantendo
ainda algumas de suas caracteristicas tradicionais (a saber, a produgdo
de erva apenas cancheada, destinada ao mercado externo), a economia

48  Vale notar, a propésito, que bem antes dessa data se encontram referéncias ao transito de erva-
mate pela ferrovia — a qual, de fato, ja em 1917 estipulara um vultoso abatimento nas tarifas de transporte
da erva (cf. QUEIROZ, 2004a, p. 266-267).
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ervateira pdde manter-se, embora em declinio, até meados da década de
1960. Foi apenas nessa época, de fato, que o mercado argentino, que ainda
a sustentava, cerrou-se definitivamente: “Com o aumento da producao na
Argentina e a pressdo que de ha muito vinham os produtores fazendo contra
a importacdo de mate brasileiro”, escreve um autor, o governo argentino
foi “obrigado, em principios de 1966, a cortar em carater definitivo a
importacdo” — medida essa que “significou, para o mate mato-grossense,
colapso total” (SALDANHA, 1986, p. 504).

Pode-se, portanto, efetivamente situar ai o momento final do “ciclo”
ervateiro sul-mato-grossense, em suas caracteristicas tradicionais. A
partir de entdo, a produgdo ervateira teria de limitar-se ao atendimento do
acanhado mercado regional. De todo modo, o que importa ressaltar é o
fato de que, até o final, esse “ciclo” manteve sua vinculacdo ao espago
platino e a via fluvial Paraguai/Parana®*. O mercado interno da erva-mate,
regional ou nacional, foi sempre muito pouco significativo para a economia
do SMT, e totalmente incapaz, por certo, de ocupar o lugar das importagdes
argentinas como fator de dinamizac¢do dessa economia. Assim, até o inicio
da década de 1960 o grosso das exportacdes continuou a ser feito por Porto
Esperanga e, embora em escala bem menor, manteve-se o escoamento pelo
Porto Mendes; além disso, desde fins da década de 1950 o porto paraguaio
de Concepcidn voltou a ser utilizado para a exportagdo da erva sul-mato-
grossense, em quantidades crescentes, a ponto de aparecer, em 1963 ¢ 1964,
como o unico a efetuar tal exportagdo (cf. dados in FIGUEIREDO, 1968,
p. 273)%.

CONSIDERACOES FINAIS

Em face do que foi dito nas paginas anteriores, pode-se constatar o
carater francamente dominante, no século XX, da tendéncia de vinculacao
direta da economia do SMT aos mercados do sudeste brasileiro. Desde
a década de 1960, essa tendéncia foi ainda potenciada mediante, por
exemplo, a constru¢do de uma ponte rodoviaria sobre o rio Parana, entre

49  Contudo, como mais um aspecto desse quadro tdo ricamente contraditério, sabe-se que, a partir
de determinado momento, a propria Companhia Mate Laranjeira tendeu a voltar-se, no tocante a suas
necessidades de abastecimento, a0 mercado nacional brasileiro. A ja referida estagdo de Presidente
Epitacio, estabelecida as margens do rio Parana pela Sorocabana, tornou-se um importante ponto ao
qual a Companhia se ligava por meio da navegacgdo do Alto Parana (cf. QUEIROZ, 2004b, p. 185).

50  Como informa Figueiredo, a cidade de Ponta Pord, onde a Federagdo das Cooperativas de
Mate “Amambai” mantinha seu deposito, estava ligada a Concepcion por uma estrada “de razoavel
conservagdo” — em cujo transito, ja agora, “o caminhdo substituiu a velha carreta paraguaia”; assim,
“a partir de 1963 consagrou-se o porto de Conceigdo, na Republica do Paraguai, feito porto livre por
acordo entre esta Republica e a do Brasil” (p. 269-270).
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o Porto 15 de Novembro e Presidente Epitacio, e o asfaltamento das
principais rodovias que, do antigo estado de Mato Grosso, demandavam
o sudeste. Na ultima década do século, quando finalmente, no Brasil, a
hegemonia dos transportes rodoviarios parece haver comeg¢ado a mostrar
sinais de enfraquecimento, outras vias passaram a desempenhar um papel
significativo nessa integragdo: trata-se do transporte ferroviario, com a
constru¢do da chamada Ferronorte, ¢ mesmo do transporte fluvial, com a
Hidrovia Tieté-Parand®'.

Contudo, pode-se igualmente perceber que a posi¢do geografica do
antigo sul de Mato Grosso, atual Mato Grosso do Sul, tem continuado a
atuar em favor dos contatos com os vizinhos platinos do Brasil. Assim, a
navegacdo pelo sistema Paraguai/Parand, que nunca chegou a desaparecer
totalmente, tem voltado a receber maiores atengdes, agora com o0 nome,
mais sonoro, de Hidrovia Paraguai-Parana. Volta-se igualmente a falar
nas perspectivas de uma via transcontinental, cortando Mato Grosso do
Sul, perspectivas essas mencionadas agora sob a denominagdo de “rota
bioceanica” —a qual poderia tanto aproveitar a velha Noroeste como também
efetivar-se por via rodoviaria. Enfim, desde o ano de 2007, conforme
amplamente veiculado pela imprensa diaria, associagdes empresariais da
cidade e regido de Dourados t€ém manifestado interesse em voltar a utilizar,
sobretudo para a exportagdo de produtos da regido, o porto de Concepcion;
propde-se, de fato, a “internacionalizacdo” da rodovia entre Ponta Pora
e Concepcion e a criagdo, nesse porto, de um entreposto brasileiro (cf.
ADERE agiliza..., 2007). Embora alguns desses projetos parecam, as vezes,
demasiadamente embrulhados em interesses imediatos de empreiteiras,
ademais de encerrarem potenciais riscos ao equilibrio ambiental, parece
inegavel que eles constituem uma interessante reatualizagdo de antigas
possibilidades.
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MATO GROSSO DO SUL: CONSIDERACOES SOBRE
POLITICA DE TRANSPORTE E PROJETOS DE
INTEGRACAO CONTINENTAL

Cleonice Gardin

INTRODUCAO

A internacionalizagdo da economia, abrindo as fronteiras nacionais
ao mercado mundial, provocou a necessidade de adaptacdes das economias
internas, implicando numa reformulagdo das politicas de transportes e
na criacao de blocos de paises para o fortalecimento e ampliagao de suas
relagdes comerciais.

No Brasil, a politica de transporte atual baseou-se na nocao de
Eixos de Desenvolvimento, uma politica de delimitacdo de regides que
desconsideram as fronteiras administrativas internas.

Os Eixos Nacionais de Integragdo e Desenvolvimento surgiram
no Brasil como uma tentativa estratégica de reducao dos desequilibrios
regionais e sociais. Esses Eixos substituiram a politica das Superintendéncias
Regionais lidando com uma delimitagao em que ndo se considera, para fins
de planejamento, os limites dos estados e regides oficiais. Para a delimita¢ao
0s mesmos, considerou-se entretanto, a geografia econdmica do pais, com
seus fluxos de bens e servigos.

OsEixosdeIntegracdo e Desenvolvimento contemplaram a concepgao
de integragdo do pais de forma equilibrada, no sentido de que ele possa
participar de forma mais ativa na economia, em nivel internacional. De
acordo com o programa do governo federal “Brasil em A¢ao”, considera-se
que os Eixos possuem a fun¢do de distribuir seus efeitos numa area mais
ampla que a alcangada pelos polos de desenvolvimento.>

Nesse cenario de concepgdes do governo brasileiro e de mundializagao
econdmica, Mato Grosso do Sul preparou o seu planejamento de longo
prazo, para vigorar de 2000 a 2020, através do documento MS-2020.
Subproduto desse planejamento, o Plano Diretor de Transportes de Mato

52 BRASIL. Presidente Fernando Henrique Cardoso. Brasil em Agdo: investimentos para o
desenvolvimento. Brasilia (DF) : Ministério do Planejamento e Orgamento, 1996. Apud Souza, 2002.
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Grosso do Sul — MSTRANSP foi um instrumento da politica do governo
estadual, instituido a partir do Plano Diretor de Transportes do CODESUL,
este realizado com apoio do extinto GEIPOT — Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes (6rgdo do Ministério dos Transportes) e da
PETROBRAS.

Visando a promog¢dao do desenvolvimento econdmico e social de
Mato Grosso do Sul, o MSTRANSP absorveu um conceito baseado na
multimodalidade dos transportes. Este conceito refere-se a integragdo
entre os diversos modais de transporte (hidroviario, ferroviario, rodoviario
e aeroviario), com o objetivo de obter maior eficiéncia econdmica, além
do classico item da reducdo dos custos de operagdo e de circulaciao de
produtos.

Nesta concep¢do rompe-se, portanto, com a orientacdo de cuidar
basicamente da infra-estrutura rodovidria, até entdo o modal preferido pelas
politicas publicas no Brasil, para se pensar no conjunto das possibilidades
de meios de transportes potenciais do Pais.

Nota-se, com isso, uma retomada de idéias e de propostas pretendidas
para o Centro-Sul nas décadas de 1940 e de 1950, quando o planejamento
regional foi escolhido como mecanismo principal para o desenvolvimento
do territorio nacional >

Em relagao ao planejamento do Centro-Oeste brasileiro, destacamos
que nos coube a tarefa de recuperar parte esquecida de sua historia® e, de
uma forma mais geral, em relacdo ao Centro-Sul do Brasil (envolvendo o
proprio Centro-Oeste, grande parte do Sudeste e a regido Sul).

Essas regides foram objeto de estudo do planejamento da Comissao
Interestadual da Bacia Parana-Uruguai (CIBPU), uma Comissao estatal de
carater interestadual.*®

53 O CODESUL (Conselho de Desenvolvimento do Extremo Sul), foi criado em 1961 por iniciativa
dos governadores dos Estados do Parand, Santa Catarina e Rio Grande do Sul, no sentido de fortalecer
as economias desses Estados, diminuindo as disparidades em relagdo a regido Sudeste, concentradora
do crescimento econdmico do Brasil. O Plano Diretor de Transporte do Estado por nds aqui considerado
refere-se, entretanto, ao transporte de carga de produtos e de mercadorias, ndo levando em conta a
organizagdo do transporte de passageiros.

54 Lembremo-nos que nesse periodo foram criados os principais organismos regionais de
planejamento governamental no Brasil, tais como: a Comissdo do Vale do Sao Francisco (CVSF), em
1948; a Comissao Interestadual da Bacia do Parana-Uruguai (CIBPU), em 1951; a Superintendéncia
do Plano de Valorizagdo Econdmica da Amazonia (SPVEA), em 1953, a Superintendéncia do Plano de
Valorizagdo Econdmica da Fronteira Sudoeste do Pais (SPVESUD), em 1956 e a Superintendéncia do
Desenvolvimento do Nordeste (SUDENE), em 1959.

55  Apresentado em “Historico e avaliagio do papel da Comissdo Interestadual da Bacia Parana-
Uruguai no desenvolvimento regional (1951-1972) — Sao Paulo e Mato Grosso. Sdo Paulo”, nossa tese
de doutorado.

56  Com receitas proprias oriundas dos estados-membros (Mato Grosso uno, Goids uno, Minas
Gerais, Sao Paulo, Parand, Santa Catarina e Rio Grande do Sul), a CIBPU procedeu ao planejamento
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O potencial hidraulico dos principais rios das bacias hidrograficas
foi pensado, no planejamento da CIBPU, para a exploracdo de energia
elétrica, ao mesmo tempo em que se previa, nas barragens projetadas, as
obras necessarias a navegacao dos rios.

O sistema de transporte fora pensado na Bacia Parana-Uruguai de
forma a implementar grandes linhas de navegacao fluvial a serem integradas
aos modais rodo-ferroviarios.

Como no Brasil, historicamente, houve a op¢ao pelo desenvolvimento
do sistema rodoviario, o que implicou no desmantelamento das ferrovias,
na atualidade, repensa-se a intermodalidade dos transportes, partindo-
se da realidade viaria existente, de forma a pretender recuperar as linhas
ferroviarias e desenvolver a navega¢ao, de modo a integra-las ao sistema
rodoviario em vigor.

Nessa concepgdo, os programas “Corredores de Exportagdao” foram
organizados pelo governo federal para a dinamizac¢ao da economia regional.
Os objetivos desses programas sdo os de buscar uma maior racionalizagdo
e integracdo das diversas etapas do processo de escoamento de bens, para
proporcionar ao pais melhor competitividade no mercado internacional.

Observamos que a otica de analise do governo com a organizagao
economica do Brasil, considera apenas a ldgica do capital, pois, de acordo
com Benjamin et al. (1998), esta prevalece sobre o conjunto da vida social,
sendo o grande capital o verdadeiro agente competitivo. Nessa otica, a
logica dos demais agentes sociais se torna irracionais ou mesmo sem
importancia.®’

Souza (2002, p. 316) adverte que:

Séo estes os pressupostos ideologicos que buscam reconhecer que o governo
adota uma visdo de longo prazo para o desenvolvimento sustentavel do
Pais e que vao justificar os elevados dispéndios em setores infra-estruturais
(...) A concentragdo de investimentos demonstra a orientagdo de um
desenvolvimento baseado na modernizagdo e ampliacdo dos sistemas de
energia, transportes e comunicagdo: facilidades “logisticas” necessarias ao
fluxo de mercadorias e pessoas (...).

O transporte intermodal contém a concepcdo de redugdo dos
custos de carga, descarga e transbordo de uma modalidade para outra e os
Corredores de Exportacdo sdo definidos como uma politica do sistema de
transportes. De acordo com Barat (1978), os Corredores de Exportacao sao

territorial da regido da Bacia Parana-Uruguai, realizando estudos preliminares e projetando obras
prioritarias ao desenvolvimento regional, sobretudo nos setores da produgdo de energia elétrica e da
navegagao.

57  apud Souza, 2002.
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estabelecidos em regides, ou mesmo em polos de desenvolvimento, onde
ocorre ou desponte um denso intercambio, de modo a justificar a adogao de
modernas tecnologias de manuseio, armazenagem e transportes, sobretudo
no setor de graos.

Em outras palavras, partia-se da necessidade de expandir o
intercambio comercial do pais através da expansdo da producao agricola e
da melhoria das instalagdes no campo da armazenagem, do transporte ¢ do
embarque dos produtos nacionais.

Os Corredores de Exportacao foram estabelecidos no Brasil no I Plano
Nacional de Desenvolvimento — PND (1972-1973), para atuar na macro-
regido do Centro-Sul. O Mato Grosso do Sul foi contemplado abrangendo
grande parte do seu territorio em dire¢do ao porto de Santos e um outro
ligando a regido do Cone Sul do Estado ao Porto de Paranagua.

A proposta de constru¢do da chamada Ferrovia da Produgao, adveio
no contexto da organizagdo dos Corredores de Exportagcdo, no sentido de
ligar o Sul de Mato Grosso do Sul ao Porto de Paranagua. Esta ferrovia ¢é
idealizada para originar-se de uma bifurcagdo da NOVOESTE, na altura
de Miranda, cortando longitudinalmente o Sul do Estado em dire¢do ao
municipio de Cascavel, no Parana.

O estudo dessa ferrovia foi elaborado pelo GEIPOT em 1976,
resultando numa analise acerca da viabilidade de ligacdo entre Corumba e
o Sul de Mato Grosso do Sul a malha ferrovidria de Sdo Paulo e Parana.

Produto desse estudo, a escolha da rota Dourados-Guaira-Cascavel-
Paranagua foi considerada a mais vantajosa, face ao menor custo total e
unitario de transporte, envolvendo os custos de investimento, de operagdo e
de manutengdo da ligacao (GEIPOT, 1976).

O GEIPOT elaborou posteriormente um outro estudo dentro da mesma
concepcao de Corredores de Exportacao, intitulado Corredores Estratégicos
de Desenvolvimento, buscando na analise da realidade econOmica as
alternativas possiveis para o escoamento de soja para exportacao.

Tratou-se de um trabalho de identificacdo dos principais polos de
producdo de soja nas regides de grande potencial agricola do pais e das
melhores alternativas de rotas de integracdo modal, quanto a reducdo de
custos e consumo energético até os portos de destino, no exterior (GEIPOT,
2001).

Baseado num planejamento de quinze anos (2000-2015), o estudo
dos Corredores Estratégicos para o escoamento de soja no Mato Grosso
do Sul, indicou como as melhores opgdes de exportagdao o Porto de Santos,
para as regides norte e central do Estado, e o Porto de Paranaguda, como
rota alternativa para as regides central e sul do mesmo, o que colocou em
evidéncia, novamente, a constru¢do da Ferrovia da Producao.
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Entretanto, o tratado efetivado pelo Brasilem 1991 —o MERCOSUL®
- junto aos paises da Argentina, Paraguai e Uruguai, que representa uma
experiéncia de integracdo econdmica, colocou para o pais, € para Mato
Grosso do Sul, outras necessidades de transporte de alcance continental.

A experiéncia de acordos comerciais entre paises estd cada vez mais
freqliente na atualidade, em face da necessidade de rebater os males da
internacionaliza¢do da economia, onde as economias mais fortes comandam
uma politica protecionista, mantendo uma interdependéncia assimétrica
com as demais economias.>

Portanto, a unido comercial entre os paises do MERCOSUL esta
sendo considerada uma parceria estratégica, o que implica num esforgo de
didlogo e de interagdo entre eles.

Por outro lado, a criacdo de um livre comércio entre esses paises,
colocou novas exigéncias de infra-estrutura de natureza e magnitude
distintas, tais como a necessidade de integragdo dos sistemas de transporte,
de energia e de comunicacdo, em redes abrangentes. Além disso, existem
outras questdes que dizem respeito a preservagao dos recursos naturais do
conjunto regional. Ou seja, ndo se comportam mais rivalidades como as
que houveram historicamente entre o Brasil e a Argentina em torno, por
exemplo, das fontes hidricas da Bacia do Prata, envolvendo principalmente
as Bacias do Parana e do Uruguai.

Trata-se, no presente, de uma politica integrada de desenvolvimento
regional, com obras de tal alcance, como gasodutos, redes de distribuigao,
linhas de transmissdo de eletricidade, estagdes conversoras, usinas
hidrelétricas ¢ a interconexao dos sistemas de comunicagao.

Acordos comerciais como o do MERCOSUL, implicam também
e, sobretudo, numa politica de desenvolvimento dos transportes, fazendo
emergir setores viarios potencialmente favoraveis ao incremento das
exportagoes.

Assim sendo, ha no Brasil uma politica de desenvolvimento do
modal hidroviario, onde se propde a moderniza¢do e ampliacdo de portos
(fluviais e maritimos) ¢ a meta de implementar melhoramentos nas hidrovias
Paraguai-Parana e Tieté-Parana. Essas duas hidrovias formam o principal
corredor hidroviario da Bacia do Prata, portanto, de amplitude continental
e peca chave para o incremento do tratado do MERCOSUL. Este fato

58 O MERCOSUL ¢é um acordo comercial entre Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai que prevé a
livre circulagdo de bens e servigos para a ampliacdo do mercado, o estabelecimento de tarifas externas
comuns e a coordenagdo de politicas macroecondmicas e setoriais. Sao medidas que visam estimular a
eficiéncia e a competitividade das economias participantes, além de aumentar a inser¢do desses paises
no mercado internacional.

59 O mercado europeu é um dos alvos pretendidos pelos paises do MERCOSUL, onde se pretende,
desde 1995, estabelecer com a Unido Européia uma éarea de livre comércio entre os dois blocos.
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contribui para que se discuta ja ha algum tempo a constru¢ao de uma eclusa
na Usina de Itaipu — o inico obstaculo a plena navegacao na hidrovia Tieté-
Parand, ou mesmo outros caminhos de uma suposta transposi¢do, ainda nao
amadurecidos.

E nesse contexto que também emergem discussdes e propostas sobre
as ligagdes bioceanicas, onde se juntam aos paises do MERCOSUL, o Chile,
a Bolivia e o Peru. Desde 1981, a Comissdo Bilateral de Interconexao
Viaria (Brasil-Peru) estudou duas rotas partindo da BR-364, que liga Cuiaba
a Porto Velho e a Rio Branco, no Acre, em dire¢do aos portos peruanos de
Calla , Maratani ou Il10.%°

A rota de Maratani foi considerada, naquela ocasido, como a melhor
opg¢ao para a exportacdo de produtos agricolas nacionais, sendo estes em
grande parte do Centro-Oeste, rumo aos mercados asiaticos, australiano e
da costa americana. Com a diminui¢do de 3.000 milhas de percurso, os
precos dos fretes baixariam substancialmente.

Uma outra proposi¢ao para a abertura de rotas de integragdo
econdmica, ocorreu através do denominado Projeto Pacifico, uma iniciativa
dos Governos de Mato Grosso e Ronddnia, para a criagdo de rotas ligando
esses Estados aos portos do Pacifico e que ficou a cargo de uma empresa
privada do setor de transportes.®!

A mesma empresa propds, em 1997, uma outra rota do Projeto
Pacifico, ligando Dourados a Iquique, para a qual colocou a disposi¢do um
caminhdo moderno e todo equipado para o novo trajeto.*

A empresa constatou nesse empreendimento uma redugdo no tempo
de viagem de treze dias no transporte, considerando-se a exportacdo de
produtos brasileiros de Santos para Yokohama, no Japdo, via Porto de
Iquique; uma economia de frete de cerca de 24%.%

O Plano Diretor de Transportes de Mato Grosso do Sul contempla
como eixo principal de desenvolvimento, a faixa central do Estado que liga
as cidades de Corumba-Campo Grande-Trés Lagoas. Neste eixo, o Governo
do Estado pretende que passe a ligagdo do Porto de Santos com o de Arica,
no Chile. Essa rota corta os Estados de Sdo Paulo e Mato Grosso do Sul,

60  Folha de Sdo Paulo, 28/10/1990.

61 A empresa de transportes que organizou o referido projeto foi o Expresso Aracatuba, uma firma
que opera no Mato Grosso do Sul, no Mato Grosso e no Norte do pais, tendo realizado a primeira
viagem de experiéncia em 1995 e a segunda em 1996.(Jornal “O Progresso”, 30/09/1998).

62  As negociacdes sobre esta rota deram-se entre a empresa Expresso Aracatuba e a Agéncia
de Desenvolvimento Integrado da Regido Sul do Mato Grosso do Sul (AGIR), criada em 1997 por
iniciativa de Antonio Braz Genelhu Mello, entdo prefeito de Dourados. Esta agéncia possuia como
objetivo a promogdo do desenvolvimento sustentado dos municipios da regido Sul do Estado de Mato
Grosso do Sul, na parte também denominada de Cone Sul do Estado, composta de 38 municipios.

63 Jornal O Progresso, Dourados, 30/09/1998.

82



atravessando todo o territorio boliviano. A responsabilidade do governo sul-
mato-grossense foi com a pavimentagdo da estrada rodoviaria de Corumba
a Santa Cruz de La Sierra, na Bolivia, além da construgdo — ja concluida —
da ponte sobre o rio Paraguai.*

Uma outra proposta de ligacdo bioceanica partiu do Ministério das
Relacdes Exteriores do Brasil, para a constru¢ao de uma ligagao ferroviaria
entre o Brasil, a Bolivia e o Chile. Essa ligacdo prende-se aos interesses
brasileiros pelos minérios de cobre, do Chile e do estanho, da Bolivia,
produtos que necessitam de transporte por ferrovia ou hidrovia, para garantir
a sua utilizacdo a precgos de fretes menores.

Desse estudo resultou a indicacdo da ligagdo interoceanica Santos-
Antofogasta, com ramal para Arica. Partindo de Corumba, no Brasil,
atinge-se Santa Cruz de La Sierra, estendendo-se a ferrovia por Mataral,
Vallegrande, Zudiiez e Tarabuco, onde liga-se diretamente a Sucre e Potosi,
cidades ligadas aos Pporto de Antofogasta e Mejillones.* No nosso entender,
esta rota ¢ uma variante, por ferrovia, da rota Corumba-Arica e Illo.

Nessa reestruturagdo do sistema de transporte e da economia estadual,
na qual o eixo principal de desenvolvimento do Estado ¢, como indicado,
Corumba-Campo Grande-Trés Lagoas, Dourados sentiu-se prejudicado,
reivindicando estudos de viabilidade para ampliagdo de um ramal do
gasoduto para atender a sua regido; e, em complementacgdo, a implantagdo
de uma usina termelétrica, visando dar continuidade ao processo de
industrializagao regional do Sul do Estado.

Além disso, o Instituto de Planejamento Municipal (IPLAN) retoma
outras discussdes antigas sobre o desenvolvimento do setor de transporte
do Cone Sul do Estado, tais como a constru¢ao da Ferrovia da Producgdo ¢ a
recuperacdo e readequacgdo do ramal ferroviario da FERROESTE de Campo
Grande a Ponta Pord.®® Uma outra proposigdo retomada nesse sentido €
a do prolongamento da antiga Estrada de Ferro Sorocabana em direg¢do a
Dourados, Ponta Pora e Porto Murtinho.

O Estado de Mato Grosso do Sul, localizado entre as Bacias dos Rios
Parana (a Leste) e do Paraguai (a Oeste), possui uma posi¢ao estratégica
em relacdo a politica agricola do Governo Federal de implementar os
Corredores de Exportagdo. Soma-se a isso o fato de que este Estado situa-
se como porta de entrada para 0 MERCOSUL e também como um corredor
natural na rota interoceanica.

O Plano Diretor de Transportes do Estado de Mato Grosso do
Sul objetiva, desta forma, estruturar devidamente o setor para atender

64  Jornal O Progresso, Dourados, 8/08/1995.
65  Ministério das Relagdes Exteriores do Brasil, 2001.
66 IPLAN, 2001.
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satisfatoriamente as necessidades do Estado e proporcionar um impulso
ao seu desenvolvimento econémico e social.®” Sdo diretrizes do Plano de
Transporte:

consolidar os corredores de transporte, de acordo com suas potencialidades;
reorganizar a acdo do estado em relagdo a malha rodoviaria; fomentar a
implantac@o de terminais multimodiais; [e] garantir as condigdes adequadas
de acessibilidade as cidades polo de turismo. %

Com essas metas gerais, Mato Grosso do Sul caminha reestruturando
a sua economia e integracdo junto ao mercado regional e internacional.
Para o desenvolvimento econdmico proposto, pretende o Governo Estadual
expandir o aproveitamento de recursos minerais do Estado e da area de
lavoura; pretende ainda o aprimoramento da atividade pecuaria e o avango
do processo agro-industrial.

O planejamento de longo prazo do Estado (MS-2020) estabelece
ainda prioridades econdmicas, tais como, a instalacio de um polo
petroquimico em Corumba, de um poélo de cerdmica e revestimento em
Bonito, do crescimento da industria de transformacao nos p6los de Campo
Grande e Trés Lagoas e da expansao da fronteira agricola na regido Sudeste
do Estado.

Diante dessas diretrizes, 0 MSTRANSP estabelece um sistema
estadual de transporte que integra os modais rodo-hidro-ferrovidrio, no
sentido de incrementar tais atividades economicas, dando-lhes sustentacao
econOmica e competitividade.

A CRIACAO DE POLOS DE GERACAO E ATRACAO DE
CARGAS NO ESTADO

A reorganizagdo do sistema de transportes no Estado de Mato Grosso
do Sul teve como ponto de partida a sua divisdo interna em regides de
planejamento que, partindo das microrregides geograficas do IBGE,
considerassem também os sistemas de transportes locais, com base no
potencial de geragdo e atragdo de cargas.

Com base nesse critério, foram criadas dez regides, denominadas
de “polos” econdmicos, que sdo: Campo Grande, Dourados, Corumba,

67  MSTRANSP. Revista da Superintendéncia de Transportes, Politicas Piiblicas de Infra-Estrutura
e Habitagdo, p. 9.

68  MSTRANSP. Revista da Superintendéncia de Transportes, Politicas Piiblicas de Infra-Estrutura
e Habitagdo, p. 10.
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Trés Lagoas, Porto Murtinho, Jardim, Navirai, Nova Andradina, Coxim e
Chapadao do Sul, cujas caracteristicas destacadas passamos a apresentar:

Pdlo de Campo Grande - considerado o principal centro de atracao
de cargas, devido a convergéncia dos principais corredores de transportes
do Estado (BR-267, BR-163, BR-060, BR-262 ¢ os ramais ferroviarios da
NOVOESTE). Para ele esta previsto um avango no processo industrial, no
qual a presenga do Gasoduto Bolivia-Brasil est4 sendo considerada decisiva,
uma vez que podera atender a demanda da capacidade energética exigida.

Pélo de Dourados — sendo as cargas transportadas por rodovias (BR-
163 e BR-267) com destino aos Portos de Santos e de Paranagud, pretende-
se o incremento de parte dessa exportagao para o Porto de Porto Murtinho,
recentemente ampliado e reequipado. Com esse objetivo, pretende-se a
ligacdo asfaltica entre Ponta Pora e Porto Murtinho e a recuperagao das vias
vicinais regionais para a otimizac¢ao do escoamento da produ¢ao agricola e
agro-industrial da regido.

Pélo de Navirai - sendo os produtos transportados pela BR-163,
rumo aos mercados de Sao Paulo, do Parana e de Santa Catarina, prevé-
se o incremento do transporte hidroviario, tendo em vista a proximidade
com a Hidrovia Tieté-Parand, com a instalagdo de portos com terminais
intermodais,

Pdlo de Trés Lagoas —devido a presenca da Ferrovia NOVOESTE, da
BR-262 e da Hidrovia Tieté-Parana, e sendo rota do gas boliviano, este pélo
¢ visto como promissor quanto ao desenvolvimento industrial, necessitando
para isso a cria¢ao de um terminal intermodal, interligando os trés tipos de
modais presentes.

Pdlo de Chapaddo do Sul — como tem a sua produ¢do escoada pela
FERRONORTE, com destino aos portos de Santos e Paranagud, ou por
rodovias para os mercados paulistas e paranaenses, esta previsto apenas o
estimulo de sua atividade agroindustrial.

Pélo de Corumba — apresentando-se como um entroncamento
intermodal, servido pela Hidrovia Paraguai-Parana, pela Ferrovia
NOVOESTE e pela BR-262, além de area de entrada do gas da Bolivia,
prevé-se o aproveitamento do minério de ferro pela instalacdo do Pdélo
Minero-sidertrgico no Estado. Para o Porto Esperanga, considerado como
principal porto de conexdo da regido com os paises do Mercosul e do Pacto
Andino, prevé-se a construgdo de um terminal multimodal de transportes,
congregando os trés tipos de modais. O Porto de Ladario — equipado
também como base naval da Marinha Brasileira — possui uma estrutura
que lhe permite uma movimentagdo maior de cargas, além de constituir-se
em importante ponto de conexdo intermodal com a BR-262 ¢ a Ferrovia
NOVOESTE.
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Pdlo de Porto Murtinho - tem a facilidade de adentrar no mercado
internacional através da Hidrovia Paraguai-Parand, principal corredor de
transportes para a regido. Atualmente, prevalece a pecuaria extensiva, mas
esta previsto para a regido o escoamento de parte da producdo regional
(acucar, graos e produtos agroindustriais), sobretudo do Pélo de Dourados.

Pélo de Jardim - apresenta grande importancia para o Estado do
ponto de vista turistico e ambiental. Contudo, do ponto de vista produtivo,
necessita de recuperagdo das pastagens e a aplicagdo de novas técnicas
de manejo com a pecuaria extensiva. Produz, por outro lado, cimento e
calcario que sdo transportados por ferrovia e por rodovia. A regido possui
as maiores reservas de calcario do Estado e também reservas de marmore;
com isso o Plano de Transporte prevé para a regido a criagdo de um polo
de revestimentos, abarcando atividades fabris, como cimento, ceramica,
revestimentos, além da extra¢do e beneficiamento de calcario e marmore.

Polo de Sado Gabriel do Oeste - prevalece a produgdo de graos (soja),
e também de agucar e alcool, cuja producao ¢ escoada pela BR-163 em
dire¢do a Campo Grande e Centro-Sul do Pais. Pretende-se estimular a
agroindustria principalmente no municipio de Sdo Gabriel do Oeste, tendo
em vista a sua posicao estratégica entre Campo Grande e Chapadado do
Sul; nos demais municipios da regido-po6lo prevé-se uma modernizagdo da
pecuaria, bem como a instalagcdo de frigorificos.

Pdélo de Nova Andradina — apresenta potencial industrial nos ramos
da carne, agucar, alcool, fécula, leite e derivados; prevé-se para esse polo a
expansdo da fronteira agricola estadual, a ser escoada pela Hidrovia Tieté-
Paran4, através do Porto de Bataguassu, recentemente reequipado.

CARACTERISTICAS E MEDIDAS PROPOSTAS PARA OS
MODAIS DE TRANSPORTE NO ESTADO

Sistema Rodoviario

A malha rodovidria constitui-se na matriz dos transportes estaduais,
responsavel pela movimentagdo de praticamente 70% do volume de carga
do Estado.

No sentido de ampliar e integrar a malha rodoviaria estadual, o
MSTRANSP propoe ligacdes entre diversas cidades e os pdlos de atragdo
de cargas, totalizando 476 km. Propde também uma ampliacdo da rede
vicinal entre os pdlos de produgdo, perfazendo uma extensdo de 882 kme a
ligacdo entre algumas sedes municipais com a Capital do Estado, num total
de 586 km. Uma outra intervencao proposta pelo Plano de Transportes ¢ a
da ampliacdo da rede vicinal, ligando sedes de alguns municipios com os
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corredores e terminais de transportes, em 1.571 km. Desta forma, visando
otimizar o escoamento de mercadorias regionais, propde o referido Plano
uma melhoria geral na rede rodovidria de Mato Grosso do Sul, na ordem de
3.515 km de extensdo.

Principais corredores de cargas no setor rodoviario: Navirai-Trés
Lagoas; Trés Lagoas-Costa Rica; Norte-Sul (Mundo Novo-Sonora); Leste-
Oeste I (Corumba-Trés Lagoas); Leste-Oeste I (Bataguassu-Porto Murtinho)
e Transversal (BR-060). Para esses corredores estdo sendo destacadas
medidas de recuperagdo a um curto prazo, como 0s recapeamentos €
pavimentagdes, bem como a duplicacdo em alguns trechos de estradas para
0 escoamento de produtos, como sugere o trecho entre a ponte Mauricio
Joppert, no rio Parana e o entroncamento de Nova Alvorada do Sul.

Sistema Ferroviario

Ferrovia NOVOESTE - os principais produtos exportados por esta
ferrovia sdo: graos (soja), minério de ferro, cimento, manganés, combustiveis
e derivados de petroleo e produtos sidertirgicos. Para esta ferrovia, o Plano
de Transportes prevé um aumento do volume de cargas brutas, tais como
o de polipropileno e de marmore, tendo em vista a politica de implantagao
do Pélo Petroquimico e Minero-sidertirgico de Corumba e da extragdo
do marmore no pdlo de Bonito. Contudo, esta ferrovia necessita urgente
recuperagdo, como a sinalizagdo adequada e a substitui¢ao de trilhos e
dormentes.

Ferrovia FERRONORTE — esta ferrovia transporta basicamente graos
para exportacdo. Esté previsto a sua integracdo com os modais rodoviario e
hidroviario, em um ponto convergente em Trés Lagoas.

Sistema Hidroviario

Hidrovia Paraguai-Parana —esta Hidrovia apresenta maior capacidade
de transporte dos comboios (15.000 a 20.000 toneladas), por onde se exporta
principalmente minério de ferro e manganés (83% do total), além de produtos
importantes para o Estado como cimento, madeira, derivados de petroleo
e boi em pé. Todavia, esta Hidrovia apresenta condigdes insatisfatorias de
embarque e desembarque de mercadorias.

O Porto de Ladario possui uma estrutura fisica melhor, conectando-
se com a BR-262 ¢ com a NOVOESTE. O porto Esperanca apresenta-
se também como um importante ponto de conexdo devido o acesso
proporcionado em relagcdo a rodovia BR-262 e a Ferrovia NOVOESTE,
entretanto, necessitando de um terminal intermodal de cargas, para a
movimentacao de minérios, cargas em geral, marmore, calcério e produtos
industrializados. O porto de Corumba possui menor expressio para o
transporte de mercadorias regionais.

Para o Porto Murtinho prevé-se a constru¢ao de um ponto de conexao
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intermodal denominado Terminal Hidroviario Interior de Porto Murtinho,
onde se pretende movimentar principalmente a exportagdo de grios,
produtos agroindustriais (atualmente transporta acucar) e futuramente
destina-se a importagao de trigo da Argentina;

Hidrovia Tieté-Parand — possui aproximadamente 600 km em
Mato Grosso do Sul, servindo a 15 municipios. Sua grande importancia
reside no fato de que adentra o interior de Sao Paulo até as proximidades
da Capital, colocando em comunicagdo extensas areas do Centro-Oeste,
entre elas o Mato Grosso do Sul, com o pdélo mais dindmico da economia
nacional. A pequena capacidade de transporte dos comboios (2.000 a 2.500
toneladas) e a barragem nao eclusada de Itaipu s3o as limitacdes existentes
ao desenvolvimento pleno desta hidrovia na atualidade. De qualquer forma
¢ um meio muito importante para a integragdo regional, transportando
principalmente produtos industrializados, produtos agricolas, alcool e
derivados de petroleo.

Fora de Mato Grosso do Sul, nesta hidrovia, os Portos de Guaira-
PR, de Presidente Epitacio-SP e Panorama-SP, ambos em Sao Paulo,
transportam principalmente graos (soja).

Para o incremento econdmico de Mato Grosso do Sul, o MSTRANSP
propde a construgdo de terminais multimodais ao longo desta Hidrovia, do
lado sul-mato-grossense, como de Bataguassu e de Navirai.

Envolvendo os setores rodovidrio e ferrovidrio de transportes, o
Plano prevé a construgdo de terminais multimodais, a saber:

Terminal de Maracaju - para o transporte principalmente de
fertilizantes, calcario e graos.

Terminal multimodal de Trés Lagoas — esse terminal conectara o
sistema hidroviario da regido com os sistemas ferroviario e rodoviario, para
os transportes de cargas em geral e produtos agroindustriais.

Terminal intermodal de Navirai — trata-se de um terminal de cargas
a ser instalado na Hidrovia Tieté-Parana, conectado ao setor rodoviario
(BR-163) e destinado principalmente ao transporte de cargas como graos,
produtos agroindustriais e combustiveis.

Terminal de Bataguassu — o Terminal Hidroviario de Bataguassu
encontra-se ja construido e visa o transporte de produtos como graos, carga
em geral, fertilizantes, combustiveis e produtos agroindustriais.

Terminal multimodal de Porto Esperanca — este terminal ¢ um ponto
de conexdo entre a Hidrovia Paraguai-Parana, a BR-262 e a Ferrovia
NOVOESTE e destinado a movimenta¢do de cargas em geral, minério,
marmore e calcrio.

Estas obras constituem a meta do MSTRANSP para o Estado de
Mato Grosso do Sul, com as quais pretende o governo colocé-lo no curso
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do desenvolvimento econdmico, projetando-o no mercado mundial.

CONSIDERACOES FINAIS

O Plano Diretor de Transportes de Mato Grosso do Sul, bem como
todo o sistema de planejamento do Estado, prevé a evolugdo econémica
estadual por um periodo de 20 anos (2000 a 2020). Assim sendo, com as
propostas de construgao, recuperagdo, manutengio e duplicacdo de rodovias
(em cerca de 3.500 km), para uma ligacdo efetiva entre os diversos polos de
desenvolvimento do Estado e desses com as regides produtoras, possa ser
aumentada a eficiéncia dos transportes de modo a permitir a expansao da
fronteira agricola e o surgimento de novos pdlos produtivos no estado.

Além disso, através do melhoramento e expansdo do sistema
ferroviario estadual e do melhoramento das Hidrovias do Paraguai-Parana
e do Tieté-Parana, mudangas substanciais ocorrerdo nesse prazo , na
reparticdo interna dos transportes.

Atualmente, o sistema rodoviario ocupa um percentual de 69% dos
produtos transportados no Estado; os sistemas ferroviario e hidroviario
encontram-se praticamente empatados com 16 e 15%, respectivamente.
Todavia, com as alteragdes propostas na economia regional pelo
MSTRANSP, esse quadro tendera mudar significativamente, pelo menos
assim o esperam os técnicos governamentais € mesmo o setor empresarial da
logistica e a classe produtora, de forma a passar, no prazo previsto até 2020,
o sistema ferroviario ao primeiro plano, com 41% do total transportado;
o sistema rodoviario passara para segundo plano, com 35% e o sistema
hidroviario passard para a significativa cifra de 21% do transporte total.
Nesse contexto, o transporte do gas natural — dutoviario - representara uma
cifra considerada expressiva de 3% do total dos produtos transportados,
registrando a inclusdo de uma outra matriz energética no Estado.

Desta forma, entende-se que, com a intermodalidade dos transportes,
¢ possivel modificar o quadro atual do sistema viario, francamente favoravel
as rodovias, pela introducdo de meios comercialmente mais competitivos,
como € o caso das hidrovias e das ferrovias para o transporte de produtos
de menor valor agregado e de grande volume de carga.

Com esse objetivo, o governo estadual, conhecedor do papel de Mato
Grosso do Sul nos cenarios nacional e latino-americano, arma-se através
do CODESUL, onde se discute ¢ se implementam medidas de integracdo
territorial e comercial, bem como através do MERCOSUL, onde o Estado
ocupa uma posigdo estratégica de fronteira com os paises membros.
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O que ressaltamos, por fim, é que a questdo da inser¢cdo dos paises
de economia altamente dependente, financeira e tecnologica, no mercado
internacional, através do melhoramento de sua infra-estrutura de aporte
econdomico e da politica de unido desses paises em torno de tratados
comerciais, ndo significa uma sustentabilidade, como a pretendida no
conceito atual de desenvolvimento, no sentido que se pretende dar de
crescimento econdmico com qualidade de vida da populagdo. O que ocorre
de fato € que acaba sempre por prevalecer o crescimento econdomico sobre
o desenvolvimento econémico e social de uma nacgao.
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MODERNIZACAO E DESENVOLVIMENTO: ASPECTOS DA
POLITICA HIDROVIARIA NO MATO GROSSO DO SUL

Adauto de Oliveira Souza

INTRODUCAO

No Brasil, a execucao historica de uma politica publica de transportes,
inserida em um processo de industrializagdo realizado tardiamente e com as
determinagdes fundamentais advindas de sua posi¢ao subordinada na divisdo
internacional do trabalho, originou uma matriz setorial desequilibrada
quanto a distribui¢do da carga por modalidade.®’

Se, por um lado, o modal rodoviario consubstanciou-se a partir da
década de 1940 como um fenomeno de escala mundial nas formagdes
sociais capitalistas, por outro lado, as caracteristicas de sua expansdo foram
significativamente diferenciadas, em fun¢do de particularidades histéricas
do processo de desenvolvimento de cada pais.

Em termos nacionais, entre 1950 e meados de 1970, efetivou-se a
preponderancia das rodovias que, em funcdo da industria automobilistica
apresentou, nesse interregno, o maior crescimento de malha vidria no
mundo.

Historicamente, nos termos apontados por Farrenberg (1998, p.13), a
navegagdo interior era incipiente € a navegacdo de cabotagem, responsavel
pela integracgdo regional, foi abandonada no p6s-Segunda Guerra Mundial.

No contexto do II Plano Nacional de Desenvolvimento (II PND,
1975/79), o Governo Brasileiro interviu no setor de transportes visando
a recuperagdo das modalidades viarias de menor consumo energético, por
meio da implantagdo de eixos multimodais de carga.” Todavia, tais medidas

69  Malgrado as dimensdes do territorio nacional, a rica rede hidrogrifica (cerca de 40.000 km
de vias navegéaveis) e da extensa costa litordnea (cerca de 9.000 km), caracteristicas geograficas que
sugerem uma intensa utilizagdo dos modais ferroviario e hidroviario, tem-se o predominio do transporte
rodoviario que, segundo Farrenberg (1998, p.14), responde por 58,7% do total da carga transportada,
enquanto que ao ferrovidrio cabem 20,6%, ao hidroviario (maritimo e interior) 17,2% e as outras
modalidades (...) somente 3,4%.

70 A multimodalidade do sistema de transporte consiste na integragdo de dois ou mais modais,
usufruindo-se das vantagens inerentes a cada um, com vistas a defini¢do de uma rota que possibilite o
transporte de uma determinada carga da origem ao destino final, de acordo com condigdes técnicas e
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revelaram-se insuficientes para alterar a estrutura basica de concentragdo
do transporte nas rodovias e foram abandonadas nos anos de 1980.

No bojo desse processo, ainda hoje prevalece uma distribuicdo
desigual da matriz setorial de transportes de carga que ocasiona, dentre outras
constata¢des, um aumento do custo médio de transporte comparativamente
a outros paises de grandes dimensdes territoriais, como o Brasil.”!

No interior desse quadro se observa a definicdo de estratégias
governamentais buscando uma reorientagdo da matriz de transporte, na
qual haja um incremento da participacdo das modalidades ferroviaria e
hidroviaria que apresentam custos, por tonelada, mais reduzidos.” Essa
estratégia politica, ao implantar corredores multimodais, visa reduzir custos,
aproveitar as vantagens competitivas inerentes a cada modalidade” e assim,
tornar os produtos nacionais mais competitivos no mercado externo.

Com tais pressupostos, em nivel federal, a partir da década de 1990,
os investimentos publicos nas hidrovias do Paraguai e do Tieté-Parana
foram intensificados. Estamos nos referindo aos programas governamentais
“Brasil em A¢ao” e “Avanca Brasil”, no bojo dos quais foram contempladas
estratégias de integra¢do multimodal.”* Assim, conforme apontado por
Souza (2002, p.245), a chamada “Hidrovia do Mercosul” assume relevancia
porque responde por cerca de 85% do Produto Interno Bruto (PIB) dos paises
do Mercosul. Governos e empresarios entendem que a consolidacdo desse
bloco econdmico implica na necessidade de composi¢do de um sistema
de circulacdo de mercadorias de baixo custo — o corredor multimodal do
Mercosul.

Também, na esfera estadual, o governo sul-mato-grossense reuniuum
conjunto de orientagdes estratégicas para a racionalizagdo dos transportes e
o incremento da multimodalidade enquanto solu¢do mais eficiente para a
redugdo dos custos de transportes para o desenvolvimento regional. Com

logisticas adequadas, visando o menor custo. (Farrenberg,1998, p.18). Conforme a referida autora, esse
conceito foi expresso pioneiramente no interior do GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes), no final dos anos de 1960 e constitui-se em referéncia técnica para as diretrizes do setor
contempladas no I PND.

71 No Brasil, esse custo esté na faixa de US$ 0,020/tku [tonelada x quilometro util], enquanto que nos
Estados Unidos, Canada e Russia gira em torno de US$ 0,009/tku a US$ 0,012/tku. (Farrenberg, 1998,
p.14).

72 O custo do transporte hidroviario oscila entre US$ 10,00/t e US$ 15,00/t, enquanto o ferroviério
varia entre US$ 20,00/t a US$ 25,00/t. Por sua vez, o rodoviario situa-se entre US$ 50,00/t ¢ US$
55.00/t.

73 Em relacdo as hidrovias pode-se asseverar que se constitui, em termos gerais, no modal mais
adequado para o transporte de cargas de grande volume, baixo valor intrinseco e baixa perecibilidade,
apresentando menor consumo energético e custo por tonelada transportada mais baixo, comparativamente
ao ferroviario e ao rodoviario. Todavia, apresenta velocidade mais reduzida e sua rota ¢ definida pela
hidrografia.

74  Para uma analise mais detalhada sobre esses programas consultar, dentre outros, Souza (2002).
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tais diretrizes, o referido governo criou uma subsecretaria especialmente
para dinamizar o setor: a SELTRA, que consideramos a seguir.

A SELTRA — SUBSECRETARIA ESPECIAL DE LOGISTICA E DE
TRANSPORTES DO ESTADO DE MATO GROSSO DO SUL

Através do Decreto Normativo n® 10.763, de 07 de maio de 2002, foi
instituida a Subsecretaria Especial de Logistica e Transportes do Estado de
Mato Grosso do Sul (SELTRA), vinculada a Secretaria de Infra-Estrutura
que recebeu, dentre outras, as seguintes atribui¢des: 1) a elaboragdo de
estudos destinados ao planejamento global de transportes em Mato Grosso
do Sul; 2) a supervisdo da constru¢do das vias de transportes previstas
nos planos estaduais de desenvolvimento dos transportes; 3) a gestdo da
politica estadual de transportes fundamentada no conceito de maximizagao
do potencial dos modais de maior capacidade, de consolidacdo dos
corredores de transporte segundo suas potencialidades e reorganizagdo da
malha rodoviaria; 4) o fomento a implantacdo de terminais multimodais
visando garantir condi¢des adequadas de acessibilidade as cidades-polos
regionais e de potencial turistico; 5) a pesquisa e obtengcdo de dados e
informagdes sociais € econOmicas necessarias aos estudos de demanda de
transporte, de infra-estrutura e de operacdo dos varios modos de transporte;
6) aorientacdo e conducao de discussoes sobre diagndsticos da situagao do
setor de transportes; 7) a selecdo de modelos de parceria e de captagdo de
financiamentos para realizac¢do de a¢Ges do setor de transporte.”

O governo estadual através da SELTRA buscou caracterizar as
demandas e implementar solu¢des compiladas no Plano Diretor de
Transportes de Mato Grosso do Sul (MSTRANSP) que ¢ a designagdo
genérica da politica publica de transportes de Mato Grosso do Sul.

O MSTRANSP, criado no inicio de 2002, reuniu um conjunto de
orientagdes para o planejamento dos transportes. Um dos seus principais
objetivos era executar uma politica de transporte racional, potencializadora
dos varios modais, enquanto forma de oferecer-se condi¢des adequadas
para o desenvolvimento sul-mato-grossense. Enfim, suas diretrizes gerais
podem ser assim resumidas:

e potencializar os modais de maior capacidade de transporte;

e consolidar os corredores de transporte segundo suas

potencialidades;

75  www.seltra.ms.gov.br Ficou fixado o prazo, até dezembro de 2002, para que essa Subsecretaria
implementasse as medidas vinculadas a execugdo das suas atribui¢des. Tais medidas comportam uma
pesquisa especifica, portanto, ndo estd contemplada neste artigo.
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e reorganizar a acao do Estado em relagdo a malha rodoviaria;

e fomentar a implantacdo de terminais multimodais;

e carantir condigdes adequadas de acessibilidade as cidades polo de

turismo.

Por sua vez, os objetivos especificos delineados para o Plano Diretor
do MSTRANSP, foram:

e obtengdo de um diagnostico setorial, caracterizando a oferta de

transporte disponivel;

e construgdo de cendrios econdmicos € a proje¢ao da demanda futura

de transporte;

e estruturacao de uma base de dados informatizada;

e delimitagdo dos corredores de transporte existentes;

e identificagdo de alternativas de intervencao no sistema de transporte,

configurando uma rede funcional multimodal;

e formulacdo de diretrizes e estratégias para o setor, bem como novos

modelos de financiamentos;

e claboragdo de um portfolio de investimentos publicos e privados

em infra- estrutura de transporte;

e estabelecimento de uma programacao de agdes imediatas ¢ um

plano plurianual de investimentos.

Com esse quadro referencial foram executadas varias acoes
governamentais relacionadas ao modal hidroviario, que serdo caracterizadas
mais adiante.”® De qualquer modo, a criagdo de secretaria especifica para fins
de estudos, planejamento e intensificacdo da multimodalidade demonstra,
por um lado, uma atuagdo ativa do governo e, por outro, que o discurso de
reforma do Estado ¢ carregado de implicagdes ideologicas.

OS TRANSPORTES EM MATO GROSSO DO SUL: GESTAO E
INTEGRACAO

A questdo da gestdo e integragdo dos transportes no Brasil e
particularmente em Mato Grosso do Sul, tem assumido grande relevancia
a ponto do governo estadual criar, em 2003, uma agéncia estatal — Agéncia
de Gestdo e Integracdo de Transportes (AGITRAMS) para cuidar do que

76  Nosetor ferroviario foram executadas negocia¢des para formulagio de propostas junto a Novoeste
e o Governo Federal relacionadas a situagdo da malha ferroviaria que serve Mato Grosso do Sul. No
modal rodovidrio, a questdo da recuperagdo da malha viaria foi ponto fundamental, tratada através
da criagdo do Fundo para o Desenvolvimento Rodoviario de Mato Grosso do Sul (FUNDERSUL) e
posterior operacionalizagdo de varios projetos viarios considerados essenciais pelo governo estadual.
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tem sido chamado de “novos caminhos para o desenvolvimento de Mato
Grosso do Sul.”

Oficialmente, se argumenta que o territorio estadual tem uma vocagao
natural para a implantag¢do de sistemas integrados de transportes.

Essa vocagdo ¢ produto das potencialidades hidricas e geograficas
altamente favoraveis e da infra-estrutura rodo-ferroviaria existente. Basta,
segundo o governo, algumas medidas de médio e longo prazos para que
Mato Grosso do Sul consolide definitivamente a multimodalidade e, entdo,
alcance niveis satisfatérios de atendimento as exigéncias crescentes de
movimentacdo de cargas.”’

E nesse contexto e com o objetivo de “transformar suas vias naturais
em rotas de desenvolvimento” que o governo estadual criou e implementou
a AGITRAMS. Cabe a referida Agéncia assegurar melhores condi¢des e
qualidade nos servicos e apoio aos transportes, através do planejamento e
gerenciamento de acdes aplicadas as politicas publicas de transportes de
Mato Grosso do Sul.”®

Significa, portanto, que o Mato Grosso do Sul tem um orgio
responsavel pelas decisdes que implicam na implementagdo, integragao,
modernizagao e operacionalizacao de projetos voltados para os transportes,
“de maneira ordenada, planejada e sistematizada.” Trata-se, do ponto de
vista governamental de

Consolidar a rede de distribuicdo da produgdo sul-mato-grossense que
demanda aos mercados nacional e internacional. Além, ela [AGITRAMS]
promove o intercambio de cargas nas regides Centro-Oeste e dos paises que
compdem o Mercosul.”

Hé um entendimento de que Mato Grosso do Sul, vive “um processo
de desenvolvimento jamais visto na sua historia” no qual a logistica e a
infra-estrutura sdo fundamentais.

O governo tem dado especial atencdo a infra-estrutura e a logistica. (...) é
também fundamental aproveitar as vantagens da localizacdo geografica
privilegiada de Mato Grosso do Sul. Bem, por isso, o governo tem articulado
acoes, (...) com a Unido e a iniciativa privada, no sentido de (...) implantar
novas hidrovias (...). “Integra do discurso de Zeca na abertura do ano
legislativo.” www.apn.ms.gov.br <acessado em 17 de fevereiro de 2004>.

77 MATO GROSSO DO SUL. Secretaria de Estado de Infra-Estrutura e Habitagdo. Portos e
hidrovias. Folheto, AGITRAMS, s.d.

78 MATO GROSSO DO SUL. Secretaria de Estado de Infra-Estrutura e Habitagdo. Multimodalidade.
Folheto, AGITRAMS, s.d.

79  MATO GROSSO DO SUL. Secretaria de Estado de Infra-Estrutura e Habitagdo. Multimodalidade.
Folheto, AGITRAMS, s.d.
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No interior dessas acdes o governo de Mato Grosso do Sul tem
tomado iniciativas junto ao governo federal no sentido de incrementar os
investimentos em transportes e energia. Referimo-nos as articulagdes do
Governo Estadual no sentido de ser contemplado no contexto do Plano
Plurianual de Investimentos (PPA 2004-2007), para “alavancar a eficacia
da logistica do transporte de pessoas e mercadorias através do Mato Grosso
do Sul.*

Concebe-se que

Mato Grosso do Sul é um Estado mesopotamico, formado pelos rios Parana
e Paraguai e seus caudalosos afluentes. Trata-se, portanto, de uma regido
extremamente vocacionada a utilizagdo racional das vias navegaveis, tanto
para ligagdes internas, quanto com outras regides do Pais e do continente
sul-americano.®'

Entdo, sob a dtica governamental, o planejamento e a racionalidade
do setor hidroviario sdo fundamentais para a modernizacdo e eficiéncia
dos transportes, consubstanciando-se, portanto, em instrumentos de
desenvolvimento. Dito de outro modo, um sistema de circulagdo adequado
a maior fluidez de bens e capital. Segundo discurso oficial:

Buscamos a racionalizagdo do uso dos modais disponiveis com a integracio
do rodoviario, ferroviario e hidroviario através da implantacdo de terminais
intermodais de carga e/ou multimodais em regides estratégicas do Estado,
assim como de aproveitamento da nossa matriz energética.®?

Com esse quadro referencial se estabeleceram varias agdes de governo
em Mato Grosso do Sul. A¢des com importantes repercussdes no territdrio
estadual, como foi o caso da concessdo da exploragdo, mediante conclusdo
das obras do Terminal Hidroviario de Porto Murtinho (na hidrovia do
Paraguai); das tratativas para concessao pelo governo de outros terminais,
como o de Ladario e Porto Esperan¢a (ambos na hidrovia do Paraguai) e a
implantagdo dos portos de Bataguassu, Trés Lagoas e Mundo Novo (todos
na hidrovia do Tieté-Parana).

O governo argumenta que: com o sistema multimodal de transportes
de cargas, o Estado podera contar com servigos e infra-estruturas mais

80 “PPA: Zeca quer investimento federal em transportes e energia” www.apn.ms.gov.br <acessado
em 30 de julho de 2003>.

81 MATOGROSSO DO SUL. Secretaria de Estado de Infra-Estrutura e Habitagio. Multimodalidade.
Folheto, AGITRAMS, s.d.

82 MATO GROSSO DO SUL. Abril, 2001.
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modernas, integrando-se no panorama da modernidade do Pais.®

A questdo da intensificagdo da multimodalidade, em Mato Grosso
do Sul, ¢ histoérica, remontando a sua implanta¢do, enquanto Unidade da
Federagao®, em 1979. Portanto, a busca da consolida¢do dessa estratégia
relacionada aos transportes em Mato Grosso do Sul, é um processo historico,
sendo que, em dias atuais, o governo estadual passou a direcionar/intensificar
suas agOes para atender as demandas infra-estruturais de logistica e de
integragao viaria.

Ao refletir a respeito desta tematica, Xavier (2001, p.340) advoga
que o movimento ¢ a velocidade sdo impostos para a conquista de ganhos
de produtividade e competitividade e convertem os sistemas de transportes
em vetores logisticos fundamentais para as atividades mais modernas.

Nesse sentido é que se justificou a presente analise. Investigamos
os resultados da politica governamental voltada para o transporte
hidroviario, em Mato Grosso do Sul. Essa politica, ao buscar o incremento
da multimodalidade viaria, se relaciona com a sociedade e o espago
adquirindo caracteristicas que, sob o ponto de vista geografico, necessitam
ser investigados.

OS SISTEMAS HIDROVIARIOS DO TIETE-PARANA E DO
PARAGUAI: “OS TEMPOS RAPIDOS INVADEM OS TEMPOS
LENTOS”

O sistema hidroviario Tieté-Parana estende-se, em dias atuais, desde
os municipios paulistas de Santa Maria da Serra (UHE Barra Bonita — brago
Piracicaba) e de Conchas (UHE Barra Bonita — brago Tieté) até Sdo Simao
(GO), no tramo norte do Rio Parana, e a UHE Itaipu, no tramo sul desse
mesmo Rio, perfazendo um estirdo navegavel de 2.400 km. De acordo com
o Ministério do Planejamento e Or¢camento, essa hidrovia exerce influéncia
emuma area de 1,5 milhdes de km?, com 75 milhdes de habitantes, responde
por cerca de 73% do PIB brasileiro e “representa uma consideravel reducao
do custo Brasil, melhorando as condi¢gdes de competitividade de uma série
de produtos brasileiros no mercado externo (...).” (BRASIL, 1998, p.16).

Analisando o processo de intensificacdo da navegagdo comercial a
longa distancia na referida hidrovia, Farrenberg (1998) advoga que esse

83  MATO GROSSO DO SUL. Secretaria de Estado de Infra-Estrutura e Habitagdo. Portos e
hidrovias. Folheto, AGITRAMS, s.d.

84  Segundo a Fundacio Jodo Pinheiro (v.11, 1979, p.153): “dado o papel que ocupam as hidrovias
no contexto mais amplo do sistema de transportes, a complementaridade intermodal deve ser um dos
aspectos privilegiados no que se refere ao modo hidroviario”.
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processo — que efetivamente caracteriza a modalidade hidroviaria — somente

se viabilizou operacionalmente, a partir de 1991, apds a instalagdo dos

equipamentos eletromecanicos das eclusas das usinas hidrelétricas Nova

Avanhandava e Trés Irmaos e da conclusdo do Canal de Pereira Barreto

(SP). Portanto, trata-se de um contexto em que o governo, especialmente o

paulista, alocou vultosos recursos para a mecanizagdo das eclusas.®
Ainda, segundo a referida autora, a partir de entdo:

verificou-se uma expansio nainstalagdo de terminais multimodais e aevolucio
dos volumes de carga transportada. Embora ainda pouco representativa, vem
ocorrendo a transformacdo do uso e ocupagdo da area marginal a Hidrovia
Tieté-Parana, especialmente no trecho Tieté, através da implantacdo de
empreendimentos usudrios do sistema (Farrenberg, 1998, p.7).

A evolugdo do volume de carga transportada tem apresentado um
crescimento proximo de 20% ao ano sendo que, atualmente, por esta
hidrovia, cerca de 6 milhdes de toneladas de cargas sdo transportadas
por ano (principalmente graos, farelo, 6leo de soja e alcool). Vale dizer,
esse sistema hidroviario (formado por eclusas, barragens e respectivos
reservatorios, além do canal de Pereira Barreto e obras complementares
e de seguranca da navegagao e ainda por terminais multimodais de carga
e passageiros) “foi projetado para transportar 55 milhdes de toneladas
anuais, sendo 20 milhoes no trecho Tieté e 35 milhdes no trecho Parana.”
(Farrenberg, 1998, p.24). %

Com a conclusdo, em janeiro de 1998, da eclusa de Jupia¥, o rio
Tieté e o tramo norte do Parana estdo integrados ao tramo sul do Parana,
acrescentando-se mais 700 km de extensdo navegavel e alcancando
a barragem de Itaipu. Tal projeto teve como agentes o Ministério dos
Transportes e a Centrais Elétricas de Sdo Paulo (CESP).* Com tais
caracteristicas:

Jupia sera a porta de entrada do Mercosul. A distincia entre o Oeste paulista
e Buenos Aires sera de 3 mil quilometros, em média. Essa integracdo da
hidrovia Tieté-Parana com os trechos médio e baixo do rio Parana e rio

85 O processo de implantagdo dos empreendimentos que compde o sistema Tieté-Parand tem sua
p p. p q p

génese no final dos anos de 1950, “mas eles s6 foram gradativamente disponibilizados para a navegacao,

(...) a medida em que as eclusas entraram em funcionamento.” Farrenberg (1998, p.8).

86  Essa projegdo é dada pelas caracteristicas e dimensionamento das eclusas que compde o sistema
hidroviario e que condicionam o tempo de duragdo da eclusagem.

87 A eclusa funciona como um elevador ajudando as embarcagdes a transporem hidrelétricas e
vencerem os desniveis .

88  Acclusa - medindo 210 metros de comprimento por 17 metros de largura - foi a primeira obra do
“Brasil em A¢@0”, entregue em 1998, e consumiu recursos da ordem de R$50 milhdes. “Transporte por
hidrovias ¢ consolidado” Jornal do Povo. Trés Lagoas, 21/01/98, p.1.
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Paraguai, em territorio argentino e paraguaio, formam uma rede hidroviria
de mais de 7 mil quiléometros: a Hidrovia do Mercosul. (BRASIL, 1998,

p-16).

O unico ponto de descontinuidade, nestes 7 mil quilometros
- a barragem de Itaipu® - exige um transbordo rodoviario de carga de
aproximadamente 40 km. Mesmo incluindo o custo deste transbordo, cargas
do interior paulista poderdo chegar as areas de consumo na Argentina,
Uruguai e Paraguai com um prego até 40% inferior ao transporte rodoviario
hoje praticado.

A area de influéncia da Hidrovia Tieté-Parand tem todas as condigdes
ideais para suportar um rapido desenvolvimento de sua produgdo agricola,

A

agroindustrial, industrial tradicional e de tercidrio, no apoio a regido,
considerando que ja conta com acesso a tecnologias de alta produtividade,
faltando apenas o planejamento e facilidades as comunicagdes e transportes
multimodais que tornem mais reduzidos seus custos de transportes.
(Consorcio Brasiliana, 1998, p.120).

Assim posto, tal empreendimento hidroviario enquadra-se no
interior dos objetivos governamentais de “reduzir custos de producdo
e comercializacdo” e “reforcar o ambiente propicio aos investimentos
privados e publicos.” (BRASIL, 1997, p.21).

Vale dizer que esse complexo sistema hidrovidrio é administrado por
agentes governamentais e empreendedores privados, com competéncias
e atribuigdes distintas. A responsabilidade pelas obras principais ¢
compartilhada entre a Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo (CODESP),
através do orgdo de Administracdo da Hidrovia Paranda (AHRANA), a
CESP ¢ a Itaipu Binacional.*® Por sua vez, as atividades comerciais, como o
transporte de cargas ou passageiros, a implantacao e operacionalizagdo de
terminais multimodais, o agenciamento de cargas, manuten¢ao e outros, sao
executados pela iniciativa privada. H4, portanto, uma divisao do trabalho
no tocante ao funcionamento do sistema, que deverd receber inclusive
financiamento externo.

A Corporagdo Andina de Fomento (CAF) devera financiar obras de
sinalizacdo e dragagem do rio Parana para melhorar o transporte na hidrovia
Parana-Paraguai. A proposta ¢ balizar o rio entre Corrientes/Resisténcia até
o Porto de Santa Fé. Os estudos encomendados pelo comité da hidrovia a
CAF devem ser apresentados ao fim do VI Encontro do Zicosul, realizado

89 O projeto de construcio das eclusas, com um canal de 5 km, no reservatério de Itaipu, visando a
sua transposig¢ao foi contemplado no “Avanga Brasil” e estd orgado em US$ 40.000,00.

90 A CESP ¢ a Itaipu participam da administragio por forca da concessio para a implantagdo de
empreendimentos de utilizagdo multipla dos recursos hidricos.
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em Corrientes (Argentina, 2004). *!
Segundo informagdo em seu site:

La CAF, en su caracter de organismo financiero propulsor de la integracion
latinoamericana, ha otorgado la mas alta prioridad a la consolidacion
de este proceso mediante el desarrollo e implementacion de un plan de
infraestructura fisica e integracion fronteriza, esencial no sélo para impulsar
la integracion regional, sino para incrementar la capacidad exportadora de
las empresas publicas y privadas de sus paises accionistas y ayudar a crear las
ventajas competitivas que exige la globalizacion. Por ello inici6 a principios
de la década de los noventa una etapa agresiva de apoyo al desarrollo de
la infraestructura fisica necesaria para respaldar el proceso de integracion
y de competitividad internacional de la region orientado especialmente a
las areas de vialidad, energia, telecomunicaciones e integracion fluvial
latinoamericana.’

Em outro nivel governamental, porém com idénticos pressupostos, o
Governo de Mato Grosso Sul construiu (com previsao de operacionalizagdo,
a partir de 2002, no entanto, ainda ndo esta em funcionamento) o primeiro
terminal portuario na Hidrovia Tieté-Parand, implantado no municipio de
Bataguassu-MS.

Tal empreendimento, de custo estimado em R$ 6,8 milhdes, esta
previsto nas obras compensatérias, com recursos destinados pela CESP. A
verba sera repassada pela companhia paulista, em fungdo do alagamento da
area do municipio sul-mato-grossense, pela Usina Hidrelétrica Sérgio Motta.
O referido terminal terd capacidade de movimentar 400 toneladas/hora de
cargas, principalmente alcool e grdos e, na visao do entdo coordenador
de Estudos e Infra-Estrutura Portuaria de Mato Grosso do Sul, Fermiano
Yarzon, “sera um dos portos mais modernos do rio Parana.”

Ao se referir a hidrovia Tieté-Parana, o presidente Fernando Henrique
Cardoso (1996, p.18) assim se pronunciou:

¢ uma obra extraordinaria. Nao comegou neste Governo. (...) Vem de longe.
Estamos apenas acelerando processos que estavam em marcha (...). Repito:
nds estamos fazendo um grande esforgo no sentido de recuperar a importéncia
das hidrovias. (BRASIL, 1996).

Além disso, em pleno funcionamento essa hidrovia terd cerca de 63
polos de desenvolvimento — 17 turisticos, 25 industriais € 21 de insumos
agricolas — serdo criados na area de influéncia da hidrovia Tieté-Paran4, o

91  “CAF vai financiar dragagem e sinalizagdo no rio Parand” In: ww.ms.gov.br.
92  www.caf.com.

93 “MS implantard primeiro porto na Tieté-Parand”. Correio do Estado. Campo Grande,
05/09/2001, p.5.
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que atraird investimentos para a regido. Estudos realizados estimam que
a iniciativa privada devera investir, nos proximos 15 anos, cerca de US$
8 bilhdes, gerando aproximadamente 900 mil empregos (...) na area de
influéncia da hidrovia. (BRASIL, 1998, p.61).

Ainda, a respeito da hidrovia Tieté-Parand afirma-se que varios
fatores apontam favoravelmente para o incremento do transporte, “desde
que seja viabilizada a travessia de Itaipu.” (Consorcio Brasiliana, 1998,
p.131). Dentre esses fatores, destacam-se a

diminuic8o dos custos associados ao aumento de transportes de fertilizantes
no sentido inverso do fluxo preponderante; crescimento das industrias
processadoras de soja, ao longo da hidrovia; reduco de custos do Porto de
Santos, com as reformas institucionais e fisicas em implementagdo; aumento
dos custos de transportes rodoviarios, em fungdo das melhorias necessarias
e sua privatizagdo (...); crescimento das exportagdes de soja, provenientes
de Mato Grosso do Sul e Goias; ligagao da hidrovia com a Ferronorte e
Ferroeste, que amplia a sua bacia de captagdo de cargas. (BRASIL, 1996.)

Portanto, com o pressuposto de integragdo multimodal, assume
relevancia o que tem sido chamado de Hidrovia do Mercosul, pois
“integrados, os sistemas hidroviarios Tieté-Parana e Parana-Paraguai
tém uma area de influéncia de 4,8 milhdes de km?, com 90 milhdes de
habitantes, representando 85% do PIB dos paises do Mercosul.” (BRASIL,
1998, p.16).

No bojo deste processo, o setor hidroviario foi considerado de tamanha
importancia a ponto de o proprio Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdémico e Social (BNDES, 1997) considerar a Hidrovia Paraguai-
Parana, como um Eixo Nacional de Integracdo e Desenvolvimento e que
“tem como funcdo essencial constituir-se em uma via de escoamento da
producdo agropecuaria e agroindustrial dos Estados do Parand e do Mato
Grosso do Sul, além de permitir a integracdo territorial com os paises
limitrofes.” (BNDES, 1997, p.39).

Todavia, a proposi¢do de um Eixo de Desenvolvimento neste
ecossistema, segundo o referido Consorcio, poderia abrir oportunidades de
investimentos que comprometeriam a sua sustentabilidade, configurando-
se, portanto, como prematura a proposta de um Eixo ao longo dessa hidrovia.
(BNDES, 1997).

Dentre outras opgdes elencadas pelo Consoércio (1998), existe
a alternativa de escoamento para o Prata pela hidrovia Tieté-Parana, a
qual concorre com a Parana-Paraguai, ao menos na porg¢do centro, leste e
meridional do Mato Grosso do Sul. Enfim, segundo o referido estudo, “esta
hidrovia pode ser incluida como uma espécie de area programatica (...),
onde ela continuaria como alternativa de escoamento, porém adequada a
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capacidade do rio; e o Pantanal receberia estudos especificos para utilizagao
adequada.” *

Quanto a Hidrovia do Paraguai-Parand, historicamente teve papel
preponderante na movimentacdo de mercadorias entre os paises sul-
americanos e a Europa. Atualmente tem transportado principalmente graos
e minérios. Sobre a referida Hidrovia tem-se que:

A hidrovia é fundamental para tornar competitivos os produtos exportaveis
de Mato Grosso do Sul, colocando nossos produtos no porto de Nueva
Palmira [Uruguai] a custos bem menores que teriam se fossem transportados
pelo modo rodoviarios até um porto brasileiro. Além disso, a hidrovia ¢ da
maior importancia para consolidar o comércio entre os paises do Mercosul
e destes paises com os mercados europeus e norte-americanos, a partir da
remodelagdo de Corumba-Ladario, do pleno funcionamento do terminal
hidroviario de Porto Murtinho e da superagdo de entraves burocraticos nos
portos paraguaios e argentinos.”

Na realidade, a abertura do rio Paraguai®® para a navegagao comercial
ocorreu a partir da segunda metade do século XIX, constituindo-se num
marco importante para a estruturacao do Pantanal.

A hidrovia apresenta algumas limitagdes de calado no trecho
Corumba-Caceres, principalmente nos 180 km a jusante de Caceres, onde
necessita de manutengao do curso principal navegavel, através de dragagem
e desobstrucgdo, visando a garantia de um tirante d’agua minimo de 1,50
m. Em dias atuais a navegacdo feita em comboios de 1.200 toneladas ¢
dificultada pela existéncia de curvas de pequenos raios. A movimentagao
de carga situa-se em aproximadamente 10 mil t/ano. No trecho a jusante
de Corumbad, até a foz do rio Apa, os canais de navegacdo sdo mantidos
por uma profundidade minima de cerca de 2,5 m tendo em vista os
comboios de maior porte (até 20 mil toneladas, os maiores conhecidos do
Brasil) que trafegam no estirdo que vai de Corumba ao Prata. Tais canais
necessitam de intervencdes, destinadas a atenuar prejuizos decorrentes de
estiagens prolongadas. Diferentemente do trecho anterior, este alcanca
aproximadamente 6 milhdes de toneladas/ano, transportando minérios e
graos. (Consorcio Brasiliana, 1998, p.79).

94 op. cit, p.118.

95  MATO GROSSO DO SUL. Secretaria de Estado de Infra-Estrutura e Habitagdo. Portos e
hidrovias. Folheto, Agitrams, s.d.

96  Orio Paraguai corre 1.243 km em territério brasileiro, 57 km na divisa Brasil-Bolivia, 393 km na
fronteira Brasil-Paraguai, 557 km em territorio paraguaio ¢ 380 km na divisa Paraguai-Argentina. Ele
se junta ao rio Parané ao norte das cidades argentinas de Resisténcia e Corrientes. A partir dai, segue
aproximadamente 1.000 km pela Argentina, até o Prata.
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Nao se trata, deste modo, de construir uma hidrovia. O objetivo em
pauta ¢ a sua “desobstrugdo” e ai reside o problema do impacto ambiental.
Como afirmam Santos e Silveira (2001, p.84), “os tempos rapidos invadem
os tempos lentos, e o uso do rio, ao amparo de uma regulacdo publica,
pode tornar-se, no lugar, mais um fator de diferenciagdo e de regulacdo da
sociedade e do territério.”

Trata-se de uma operacdo de transformagdo do ambiente natural
em consonancia com as necessidades impostas pelo desenvolvimento
econdmico. E mais uma busca desesperada de unificagdo da racionalidade
que visa a construgdo de instrumentos de acdo que assegurem a implantagao
generalizada da fluidez a servi¢o do pragmatismo econémico. Dai o delirio
da rapidez, do qual a desobstrucdo da hidrovia ¢ um exemplo. Em outras
palavras, o que se pretende € tornar a hidrovia Paraguai-Parana navegavel
dia e noite, durante o ano todo, com um calado minimo de 3 metros, desde
Caceres (MT), até o porto Nueva Palmira, no Uruguai (3.303 km).

A intervengdo inclui alteracdes nos leitos dos rios — dragagem,
retificagdo de meandros® e retirada de rochas®® - visando como ja dito,
a diminui¢do dos custos de transportes, notadamente para a exportagdo
de minério (de ferro e manganés),” explorado no Pantanal e de grios,
produzidos nas bordas da planicie.

Investimentos governamentais tém sido feitos no sentido de que a
navegacdo em tempo real, pela Hidrovia Paraguai-Parand, se torne uma
realidade. Nesse sentido, testes e ajustes finais da carta eletrénica que
serd disponibilizada aos usudrios ap6s sua homologagdo pelo Ministério
da Marinha, estdo em estagio avangado. O moderno sistema possibilitara
maior seguranga na via e reduzira o tempo percorrido pelos comboios entre
Caceres (MT) e os portos do Paraguai, Uruguai e Argentina. A implantagao

97  Pesquisa realizada pela WWF Brasil no inicio de novembro de 1999, num trecho de 1.207 km
da hidrovia - entre Céceres e Porto Murtinho - detectou que mais de 100 km de matas ciliares do
Pantanal foram destruidas pelos comboios que utilizam o rio. Segundo essa fonte, em muitos lugares,
a destruicdo foi causada pelas manobras das chatas que ndo conseguiram fazer as curvas e invadiram
as margens dos rios. O 6rgdo administrador da hidrovia afirma que a pesquisa ndo retrata a realidade.
“Licitag@o para obras em hidrovia apenas em 2002”. www.gazetamercantil.com.br/ms <acessado em
29 de maio de 2001>.

98 Segundo o Sr. José Henrique Coelho Sadok de Sé - gerente do Programa Corredor Sudoeste -
um dos principais resultados alcangados em 2000, foi justamente a desobstrugdo de passagens criticas
do canal de navegagdo da Hidrovia do rio Paraguai entre Caceres e Corumba, em que se gastaram US$
2.340,00. www.abrasil.gov.br. <acessado em 30 de abril de 2001>. O projeto correspondente a este
trecho, incluindo apoio a navegagdo e a dragagem de 21.400,00 m?, tem um custo estimado de US$
156,4 milhdes. (MATO GROSSO DO SUL. 1999, p.12).

99 Confirmando tal assertiva, Lamoso (1998, p.59) apud Moretti (2000, p.42) relata entrevista
do superintendente das minas do Urucum, concedida ao Jornal Vale do Rio Doce “este é o ponto que
representa nosso maior gasto. O transporte (...) onera bastante nosso custo, e condiciona nossa maior
ou menor competitividade. O transporte através do rio Paraguai é lento, oneroso e deficiente em muitos
pontos, em virtude do tragado e de condicionantes do rio”.
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da carta eletronica no trecho brasileiro (entre Céaceres e Apa — 1.270 km)
faz parte do plano de acdes da Administracdo da Hidrovia do Paraguai
(AHIPAR), estatal do Ministério dos Transportes, para o periodo 2004/07.

O superintendente da AHIPAR, Fermiano Yarzon, afirmou que a
navegacdo por satélite da inicio ao processo de modernizacao da hidrovia
para se tornar um dos grandes eixos de escoamento da produgdo regional e
também de integragdo fisica com os paises que formam o Mercosul.'®

A AHIPAR também esta concluindo o modelo matematico do trecho
brasileiro, em convénio com a Agéncia Nacional de Aguas (ANA). O sistema
vai prever altura do nivel do rio Paraguai e as condi¢cdes meteorologicas,
através de 48 estagdes em operacao entre Caceres e Apa.

Os comboios que circulam entre os portos de Caceres, Corumba
e Apa (Porto Murtinho) operam com a carta eletronica, elaborada por
uma empresa de cartografia do Rio de Janeiro, a Hidrocart. O sistema
ja foi elaborado no trecho Caceres-Corumba, de 660 km, um dos e sua
homologagao ¢ de responsabilidade da Marinha. A navegacao, hoje, ¢ feita
através da leitura de croquis, que indicam o canal e a profundidade do rio. A
carta eletronica vai permitir o trafego por 24h, independente das condi¢des
climaticas, com a utiliza¢do de um arquivo georeferenciado e coordenadas
por satélite.'!

O tempo de viagem de um comboio entre Caceres e Corumba,
descendo o rio, € de até cinco dias. Com a carta eletronica, o percurso sera
feito durante um dia, refletindo no custo de transporte.

Assim, concordamos com Moretti (2000, p.41) quando afirma que:

O projeto da Hidrovia Paraguai-Parand constitui-se em uma tentativa de
empresas e governos dos cinco paises pertencentes a bacia do Prata (...) para
aumentar a quantidade e a rapidez, e diminuir os custos de transporte de
mercadorias por estes rios.

Pudemos comprovar que tal assertiva apareceu nas “deliberacdes”
dos participantes do IV Encontro da Zona de Integracdo do Centro-Oeste
da América do Sul (IV ZICOSUL), ocorrido em abril de 2001, em Campo
Grande-MS, no qual 400 empresarios do Brasil, Argentina, Paraguai, Chile
e Bolivia, além de 13 representantes de paises asiaticos interessados em
importar/exportar produtos pelo Oceano Pacifico, deliberaram insistir junto
aos governantes para que concluam o projeto da hidrovia Paraguai-Parana,
visando incrementar a livre navegagdo nos rios.'”

100 www.apn.ms.gov.br <acessado em 27 de maio de 2004>.
101  Idem.

102 “Carta de Campo Grande - principais deliberacdes do Zicosul”. www.ms.gov.br <acessado em
5 de abril de 2001).
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Segundo Marcio Schussmiiller - coordenador internacional de
negdciosdaFederagaodasIndustrias do Paraguaie coordenadorinternacional
do ZICOSUL: “uma forte alianca devera ser firmada para concluir a rota
bioceanica, fazendo desaparecer as fronteiras em prol do desenvolvimento
e das conquistas de novos mercados potencialmente consumidores”.!%

Vale dizer que essa intervengdo planejada - na infra-estrutura de
longo alcance - inclui igualmente a complementacao e ampliagdo de portos
em Céceres (MT), Corumba, Ladario, Porto Esperanga e Porto Murtinho
(MS).'% Para Porto Murtinho, localizado na cidade de mesmo nome
(atualmente com 13,3 mil habitantes, distando 431 km da capital), o Governo
de Mato Grosso do Sul, visando a sua conclusdo e modernizagao, assinou
em 19 de junho de 2001, um contrato de concessdo de uso do bem publico:
do terminal hidroviario, ao Consorcio Portuario de Murtinho (CONPORT) -
formado pelas empresas F. Andreis, a norte-americana American Comercial
Bording Line e a CINCO Bacia'® - que, depois de terminarem a obra, com
investimentos previstos de R$ 2,5 milhdes, vao explorar as instalagdes por
25 anos, com possibilidade de renovagao por mais 25 anos. Em dezembro
deste mesmo ano, o referido terminal foi solenemente reativado - com a
presenga do governador!® - tendo iniciado suas operag¢les, em janeiro de
2002, com uma capacidade de 400 mil toneladas/ano de graos, 100 mil
toneladas de agtcar e 35 mil toneladas de cimento,'*” sendo que, a partir do
sexto ano de atividade (2007), devem ser movimentados, neste terminal, um
milhdo de toneladas de produtos. Na opinido de Michel Chaim, presidente
da CINCO Bacia: “O Porto de Murtinho sera a porta de entrada para a
hidrovia Paraguai-Parana.”'®. O seu volume de exportagdes, no primeiro
ano de atividades (2002), chegou a US$ 120 milhdes, informou o empresario
Michel Chaim.'®”

Em 2003, o porto movimentou 300 mil toneladas de graos e agucar.

103 “Zicosul supera potencial de integragio do Mercosul” In: www.ms.gov.br. 3.04.01, p. 1/3.

104  Dentre as recomendagdes/reivindicagdes do IV Zicosul, incluem-se também modernizagio e
construgdo de portos em Concepcion, Carmelo Peralta e Assungdo, no Paraguai, além de Formosa-
Alberdi, Barranqueiras, Reconquista, Santa Fé e Rosario, do lado argentino.

105 AF. Andreis esta sediada no Parana e desde 1965 atua na area de navegacio, sendo que até,
margo de 2001, explorava o servigo de travessia de balsa no rio Paraguai, em Corumba. A CINCO Bacia
(Cia. Interamericana de Navegacdo e Comércio) ja administra um terminal portudrio em Ladario-MS.
106  “Zeca reativa porto e viabiliza corredor de exportagio” www.ms.gov.br <acessado em 1° de
dezembro de 2001).

107  “F. Andreis assume Porto Murtinho” www.gazetamercantil.com.br/ms (acessado em 14 de
margo de 2001).

108  “CONPORT investira mais de US$3 milhdes para operar terminal de Murtinho” www.
gazetamercantil.com.br/ms. <acessado em 19 de junho de 2001>.

109  “Porto de Murtinho fecha 1° ano movimentando US$ 120 mi” In: www.ms.gov.br <acessado
em 15 de junho de 2003>.
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Para 2004, a perspectiva ¢ de que sejam movimentados cerca de 600 mil
toneladas, mas a capacidade instalada ¢ suficiente para movimentar 1,5
milhao de toneladas, no embarque e 1 milhdo, no desembarque. “A previsao
¢ que amovimentagdo no proximo ano atinja a capacidade total”,''* asseverou
Luis Alberto do Amaral Assy, administrador da Agéncia Portuaria de Porto
Murtinho.

Assim, em 2005, Porto Murtinho devera estar movimentando o
embarque de aproximadamente 1,5 milhdo de toneladas de produtos,
com um faturamento em torno de R$ 9 milhdes, superando, portanto, a
expectativa inicial de (des)embarque do terminal hidroviario.

Ademais, em abril de 2004, a referida Agéncia recebeu da Receita
Federal o alfandegamento. Na pratica, segundo Assy, significa dizer que
a Agéncia ganhou o status de porto: “com o alfandegamento teremos a
estrutura juridica para operar como um porto, propriamente dito. Pois, um
porto ndo ¢ apenas ter o equipamento de embarque e desembarque, tem de
haver a estrutura para que os tramites legais para a importagdo e exportagao
possam ser feitos.”.

Luis Alberto Assy e Michel Chaim Junior, sdo socios na Outbras,
umas das empresas que administra o porto intermodal de Porto Murtinho e
também na CINCO Bacia, a maior empresa de navegacgdo a operar na bacia
do Rio Paraguai e do Rio Parana. Questionado sobre quais os interesse de
empresarios da navegagdo em investir em um porto, Assy respondeu:

Em junho de 2002, quando o porto comegou a operar, ndo havia nenhum
cliente para usar os servigos oferecidos. Foi um grande desafio trazer clientes
para ca. A CINCO Bacia enxerga a implantagdo do porto com uma grande
oportunidade de potencializar nossas operagdes e ndo poderia deixar de
apoiar uma iniciativa como esta, por isso conversamos com nossos clientes
e convencemos alguns deles a despacharem suas cargas por Porto Murtinho,
através de um frete diferenciado para quem viesse para ca, e, ainda, fomos
atras de outros clientes, como por exemplo, os produtores de agticar da regido
para usarem nosso terminal. Com a participa¢ao do governo do Estado e da
CINCO o porto ganhou credibilidade diante dos usuarios. Houve esta juncéo
de entidades para fazer o projeto decolar.!!

Para uma segunda etapa, a inten¢do dos administradores do Terminal
Hidrovidrio de Murtinho ¢ transformar a area portuaria em um parque
industrial.

O porto é considerado zona de producdo primaria, logo tudo que se encontra

110 “Porto de Murtinho embarcara 1,5 milhdo de toneladas em 2005” www.ms.gov.br. <acessado
em 3 de abril de 2004>.

111 Idem.
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dentro de suas dependéncias ¢ considerado produto exportado, no caso da
produgdo. Isso cria um ambiente para se construir industrias de esmagamento
de soja, para produzir dleo para ser exportado. Outra que pode vir para cé ¢
a industria do agucar”, disse Chaim Junior.

Outro projeto empresarial ¢ fazer a importagdo de insumos que sdo
largamente utilizados pelos produtores de Mato Grosso do Sul, quais sejam
fertilizantes e 6leo diesel: “Nos descemos o rio com soja e aguicar e subimos
com 6leo e componentes de fertilizantes”. (Chaim Jinior)!!?

Enfim, o projeto do porto de Murtinho comegou a ser executado em
1993 e consta atualmente de 3.778 m? de area construida, correspondente a
dois armazéns, cada um com capacidade para estocar 12 mil toneladas de
produtos .

A concessao era vista, pelo entdo diretor de Portos e Hidrovias do
Estado de Mato Grosso do Sul, Fermiano Yarzon, como capaz de fomentar
o desenvolvimento regional porque “onde existe uma infra-estrutura desse
porte € capaz de atrair outros investimentos privados, tanto na area de
produc@o primaria como na industrializa¢do de matéria-prima.”!!* Portanto,
ha um entendimento de que as acdes executadas pelo governo vao
transformar o transporte hidroviario em um forte aliado na implementacao
do desenvolvimento econdmico.'*

Nesse sentido e obedecendo-se ao conceito de agrupamento de
projetos, o Governo Estadual concluiu a pavimentagdo asfaltica da
BR 267 - unica via de acesso a Porto Murtinho - num trecho de 17 km
e implementou obras de saneamento basico, ja4 que a cidade ¢ amparada
por um dique, construido para protegé-la das cheias do rio Paraguai. No
bojo deste processo de integracao vidria do Sudoeste de Mato Grosso do
Sul, iniciou-se também a pavimentagdo da rodovia MS-384!"> concebida
como instrumento para viabilizar um corredor de exportacdo, através da

112 Idem.

113 “Governo homologa hoje concessdo do Porto de Murtinho” In : www.ms.gov.br <acessado
em 19 de abril de 2001>.

114  “Assembléia aprova projeto dos portos” www.ms.gov.br <acessado em 1° de novembro de
2000>.

115 A MS-384, ligando as cidades de Antonio Jodo, Bela Vista e Caracol, até o entroncamento da
BR-267 e Porto Murtinho com extensdo de 184 km, estd or¢ada em US$ 36 milhdes, sendo US$ 29
milhdes financiados pelo Fonplata ¢ US$ 7 milhdes do Governo Estadual. A Assembléia Legislativa
aprovou na sessao de 27 de novembro de 2001, o projeto que autoriza o Governo Estadual a contrair
o empréstimo junto ao Fonplata. Assim, em junho de 2002, a referida obra foi iniciada. “Empréstimo
do Fonplata agora depende da Unido e do Senado” www.ms.gov.br <acessado em 27 de novembro de
2001>; “Zeca destaca integragao fisica como marco do Governo Popular” www.ms.gov.br <acessado
em 12 de junho de 2002>. Ademais busca-se financiamento ainda junto ao Fonplata de mais US$ 30
milhdes para a constru¢do de uma ponte sobre o rio Paraguai, em Porto Murtinho, como parte das
obras que vao tornar viavel a integragdo de Mato Grosso do Sul ao corredor bioceanico. “Zeca negocia
liberagdo de recursos do Fonplata para MS-384” www.ms.gov.br <acessado em 17 de abril de 2001>.
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hidrovia.!'® Igualmente, o aeroporto de Porto Murtinho - com uma pista de
1,3 mil metros - foi inaugurado, em 12 de junho de 2002.
Sobre esses empreendimentos, o governador afirmou:

Porto Murtinho e os demais municipios da regido Sudoeste do Estado estdo
tendo plenas condigdes, com a pavimentagdo da MS-384, a reativacdo do
porto e a inauguragdo do aeroporto, de retomar o potencial de importagao e
exportagdo, o que ¢ essencial para Mato Grosso do Sul.'”

Uma outra iniciativa governamental visando a modernizagdo da
hidrovia do Paraguai ¢ o edital para a constru¢do do terminal hidroviario
de Porto Esperanca, municipio de Corumbd, onde o governo sul-mato-
grossense comprou da antiga Rede Ferroviaria Federal, por R$180 mil, uma
area de 16 hectares, a margem esquerda do rio Paraguai, para a construgao
deste empreendimento, or¢ado em R$ 3,5 milhdes. A empresa que ganhar
a licitagdo vai construir € operar o porto por 25 anos, pagando outorga para
o Governo Estadual.'® A unidade de embarque ¢ desembarque - com dois
armazéns com capacidade de 24 mil toneladas cada - sera a segunda, em
Mato Grosso do Sul, usada para a exportacdo de graos, transformando-
se numa op¢do, em decorréncia da variagdo da distdncia entre as areas
produtoras e os terminais portuarios, o que influencia no prego do frete.'"®
Também, neste caso, se abrirda uma estrada de 12 km, ligando a BR-262 ao
terminal e a ferrovia, que vao permitir completar o sistema multimodal de
transporte de grios.'

A Companhia Docas de Sdo Paulo (CODESP), que tem controle
sobre a Hidrovia Paraguai-Parand, garantiu apoio a todos os projetos de
implementacdo da navegacao comercial no Mato Grosso do Sul. Em visita
ao Mato Grosso do Sul, em abril de 2004, o diretor-presidente da estatal,
José Carlos de Mello Rego, disse que a via ¢ uma nova alternativa para
desafogar portos ja saturados, como os de Santos e Paranagua.

Nessa ocasido, em encontro com o governador José¢ Orcirio Miranda
dos Santos, o dirigente da CODESP conheceu o porto de Porto Murtinho e
as instalagoes do terminal de Ladario, desativado ha dez anos que recebera

116  “Fonplata pode financiar corredor de exportagio no Sudoeste” www.ms.gov.br <acessado em
20 de margo de 2001>.

117  “Sudoeste retoma desenvolvimento” Diario do MS. 13/06/2001, p.1.

118  Entre as vantagens apregoadas, estio o ganho que a arrecadagio estadual ter4 por cada tonelada
embarcada (30 centavos de real), com um fluxo previsto de 1 milhdo/ton/ano e a criagdo de novos postos
de trabalho.

119 A nica alternativa hidroviaria existente hoje é o Terminal de Ladario, da Granel Quimica.

120  “Edital do porto fluvial de Porto Esperanca sai neste més” In : www.ms.gov.br. <acessado em
15 de maio de 2001> ¢ “Terminal fluvial de Porto Esperanca esta orcado em R$3,5 mi” www.ms.gov.
br <acessado em 17 de maio de 2001>.
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investimentos publicos e privados de R$ 90 milhdes, até 2007 e que, segundo
previsao oficial, voltara a operar ainda em 2004. Ao analisar a politica de
incremento a navegagao hidroviaria, o diretor da CODESP asseverou que
“o Estado e o Brasil estdo no caminho certo, ao incrementar o comércio
exterior utilizando suas vias interiores."'

Dentre os projetos anunciados para o trecho brasileiro da hidrovia,
o do Porto de Ladario € considerado o indutor de uma nova fase para o
transporte fluvial regional. A Administracdo da Hidrovia do Paraguai
(AHIPAR), estatal do Ministério dos Transportes, garantiu R$ 23 milhdes
do orcamento da Unido para reformar o terminal que foi construido em
1974.

Ademais, estdo sendo pensadas alternativas de ligacdo de Mato
Grosso do Sul com os portos do Pacifico — Ilo, no Peru e Arica e Iquique, no
Chile -, “as quais, no entanto, dependem principalmente de investimentos
bolivianos e chilenos para constituir-se em corredores de transportes.” Uma
dessas alternativas, encampada inclusive pelo governo sul-mato-grossense
¢ o trecho rodovidrio Santos/Sao Paulo/Corumba/Cochabamba/Arica/
Iquique, com 3.185 km, dos quais 935 km em terra.'?

A inauguragdo da ponte sobre o rio Paraguai em Porto Morrinho,'?
na BR 262, a 70 km da cidade de Corumba, em maio de 2001, contou
com a presenca do presidente Fernando Henrique Cardoso ¢ foi vista como
“o ultimo obstaculo que faltava para a integracao definitiva do Corredor
Bioceanico”.!*

Esta obra - com extensdo de 1.755 metros - foi iniciada em fevereiro
de 1998 e concluida em abril de 2001, envolvendo recursos da ordem de
R$22.981.737,10. Deste montante, mais de R$ 18 milhdes foram provenientes
de empréstimos externos, financiados pelo Fundo de Desenvolvimento da
Bacia do Prata (Fonplata).

Portanto, trata-se de a¢des planejadas para inserir economicamente,
de forma global e competitiva, o Pantanal mato-grossense. Sdo agdes que,
para Moretti (2000, p.24), “promovem no seu conjunto alteragdes diretas

121  “Hidrovia do Paraguai é nova alternativa de escoamento” In: www.apn.ms.gov.br <acessado
em 16 de abril de 2004>.

122 Sobre essa questdo, para o Consércio Brasiliana (1998, p.129): Além da dificuldade de
viabilizagdo desses corredores de transportes bioceanicos, pois dependem de entendimentos e altos
investimentos de outros paises, ainda ha que se realizar estudos que comprovem a viabilidade
econdmica de exportagdo por esses corredores, em vez da utilizagdo dos portos do Atlantico e rotas
oceanicas existentes para alcangar o Pacifico. De qualquer modo, para os participantes do IV Encontro
ZICOSUL, essa rota ¢ considerada viavel porque encurta em 8 mil km a distancia para o mercado
consumidor asiatico. “Paises do Zicosul comegam a criar rota biocednica para alcangar Pacifico” www.
gazetamercantil.com.br/ms <acessado em 5 de abril de 2001>.

123 www.ms.gov.br <acessado em 10 de maio de 2001>.
124 “Corredor Bioceanico” www.correiodoestado.com.br <acessado em 10 de maio de 2001>.
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no ambiente natural, entre as quais destaca-se o aceleramento da destrui¢ao
ambiental e transformag¢des narelagdo da sociedade com a natureza calcadas,
anteriormente, em uma cultura tradicional.”

Ao se referir a polémica travada sobre a luta pela implantagao desta
hidrovia, o entdo governador de Mato Grosso (1999-2002) - Dante de
Oliveira -, ao discordar dos ambientalistas, afirmou: “existe uma conversa
fiada sobre este assunto sem base técnica. Tem muita mentira para ganhar a
opinido publica. Vamos trazer o debate para o campo da racionalidade.”'

Por sua vez, o governador de Mato Grosso do Sul - José Orcirio -
afirma que a exploracdo racional da navegacao nao agride o meio ambiente,
desde que as barcagas sejam adaptadas ao leito do rio Paraguai. Em suas
palavras: “Precisamos urgentemente definir logo toda essa questdo da
hidrovia, sendo correremos o risco de inviabilizar todo o processo de
articulacdo e de luta que temos feito para implantar o polo siderurgico
em Corumbd, (...) tornando nossa regido mais competitiva no mercado
internacional.” Neste caso, segundo o governador, cabe a elaboragdo de
um plano de gestao da navegabilidade do rio, feito em conjunto com outros
setores, para se definir o tipo de embarcagdes que poderdo navegar, a
quantidade de barcagas por comboio e 0s respectivos pesos maximos de
carga que poderdo transportar.'?

Nao obstante a acirrada discussdo, projetos e obras estdo sendo
executados pelo governo sul-mato-grossense - em parceria com a iniciativa
privada - na sua por¢ao pantaneira. Assim, contraditam as recomendagoes
do Consércio Brasiliana de que este “ecossistema especifico e tinico no
Pais, (...) exige o uso racionalizado do potencial da bacia, para que nao
seja afetada sua hidrodinamica complexa.” E mais, “a tinica regido (...) que
ndo seria atendida por transporte de alta capacidade seria o Pantanal, cuja
necessidade de preservagado e potencial turistico podem dispensar esse tipo
de transporte.”'?’

O presidente da Associagdo Comercial e Industrial de Corumba, ao
se pronunciar sobre a questao da hidrovia, divulgou um documento no qual
afirma:

Corumba nasceu, cresceu - como baluarte da nacionalidade, na paz e na
guerra - e vive como filha primogénita da navegacao; qualquer idéia, motivo,
intencdo ou agdo de paralisa-la, significa provocar a sua destruicdo, a sua
morte, pelo desemprego, pela fome, pela miséria de sua populagdo, com o

125  “Zeca e Dante intensificam luta pela hidrovia, com ministros” www.ms.gov.br <acessado em
22 de novembro de 2000>.

126  “Zeca prega exploracio racional da hidrovia Paraguai-Parand” www.ms.gov.br. <acessado em
20 de margo de 2001>.

127  Consorcio Brasiliana (1998, p.117/8).
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fechamento das empresas de navegag@o que, em ndo podendo trabalhar, ndo
poderfo ofertar empregos.'?

Percebemos que alguns setores da sociedade, ligados aos interesses
especificos na perenizacdo/desobstrucao da navegacdo no rio Paraguai,
almejam estabelecer uma equagao maniqueista entre dois lados em oposicao
antagdnica: haveria os que estdo ao lado do progresso — os favoraveis a
hidrovia — e, de outro lado, estariam os que defendem o atraso — os que se
colocam contra a hidrovia.

Trata-se de um discurso ideoldgico no qual determinados setores
sociais tentam apropriar-se da idéia de que sdo eles os portadores do
progresso e que esse progresso se faz através da hidrovia. E como se todos
os bons estivessem a favor da hidrovia e todos os maus, contra. Ora, ndo
se sustenta a idéia de que o desenvolvimento tenha uma tUnica via, nem
tampouco que se faca, compulsoriamente, através de uma hidrovia.!” Em
todos os sentidos em que se queira considerar um sistema viario, o nome ja
o diz, ele ¢ uma via, um caminho e, como tal, deve ter principio e fim, ou,
para ser mais objetivo, deve ter Principios e Fins.!*

Enfim, a hidrovia parece estar servindo de retérica apologética,
como se aquele que eventualmente tivesse uma outra perspectiva para o
desenvolvimento regional fosse contra o progresso e, assim, desqualificado
como interlocutor. Isto posto, temos que superar esta armadilha ideologica
que associa hidrovia a progresso, reduzindo, deste modo, o desenvolvimento
a uma unica perspectiva. Urge dessacralizar a idéia de progresso, que
modernamente responde pelo nome de globalizagao.

CONSIDERACOES FINAIS

Fica demonstrado que a presenca governamental nos diferentes
niveis buscando incrementar a multimodalidade representa, por um lado,
uma atuacao ativa do padrdo de financiamento publico e, por outro, que
o discurso de reforma do Estado ¢ carregado de implicagdes ideologicas.
Analisando essa questdo, Oliveira (1998, p.44) assevera: “Trata-se de uma

128 “Navegacgdo: vida ou morte econdmica” www.pantanalnews.com.br. <acessado em 19 de
margo de 2001>.

129 4 navegagdo é a propulsora de nossa economia, é a nossa vida. Deixem-nos viver. Marinho,
Ivan 19/03/01.

130  Sobre essa problematica, ndo ha como discordar da afirmacio seguinte feita por estudiosos
do Pantanal: qualquer obra de interveng¢do na Bacia do Paraguai deve respeitar os processos de
funcionamento do sistema, com os ciclos plurianuais de cheias e secas, a fim de garantir a manutengao
do equilibrio dindmico deste ecossistema complexo e pouco estudado. (Bortotto et al.,1995, p.10).
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verdadeira regressao, pois o que ¢ tentado ¢ a manutencao do fundo publico
como pressuposto apenas para o capital: ndo se trata, como o discurso da
direita pretende difundir, de reduzir o Estado em todas as arenas, mas apenas
naquelas onde a institucionalizacdo da alteridade se opde a uma progressao
do tipo “mal infinito” do capital. ”

E nesse contexto, que constatamos uma tendéncia a reorienta¢io
da matriz de transporte, através do incremento da participacdo do modal
hidroviario (e ferroviario) e da implantacao de eixos/terminais multimodais.
Vale dizer, essa estratégia se da fundamentalmente com o financiamento
publico: dados apontados por Farrenberg (1998, p.92) indicam que o
sistema hidrovidrio Tieté-Parana ja absorveu recursos publicos da ordem
de USS$ 1,6 bilhao.

A busca da consolida¢do da multimodalidade dos transportes, em
Mato Grosso do Sul, é um processo histdrico, sendo que em dias atuais o
governo estadual passou a direcionar suas agdes para atender as demandas
infra-estrutuais, de logistica e de integragdo viaria criando, uma Agéncia
especifica para o setor.

Nesse caso, o planejamento das ac¢des nos setores hidroviario e
portuério resgata-se inclusive o conceito de podlos de desenvolvimento
tdo presente nas politicas de planejamento das décadas de 1960 ¢ 1970
e que serviram, naquele contexto histdrico, como nos aponta Abreu
(2001), como base de sustentagdo tedrica/ideolodgica para legitimar agdes
governamentais em favor da acumulagao do capital e que, novamente, numa
outra conjuntura, ainda servem como suporte ideoldgico para justificar os
vultosos investimentos publicos em favor do capital.
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MATO GROSSO DO SUL: ASPECTOS CONTRADITORIOS
DAS POLITICAS PUBLICAS DE DESENVOLVIMENTO:
NOVAS/VELHAS PRATICAS...

Silvana de Abreu

INTRODUCAO

Desde a segunda metade do século XX, no Brasil e nos paises
ditos subdesenvolvidos, dependentes, em desenvolvimento, de terceiro
mundo etc, o planejamento tem sido utilizado como uma estratégia para o
desenvolvimento.

Para Buarque (1993) esse pensar racional — o planejamento — teve
(e tem) como referéncia um padrao ocidental de desenvolvimento calcado
na relagdo produgdo/consumo que serve para produzir mercadorias, mas
principalmente, um imagindrio social que é ao mesmo tempo coletivo e
individual sobre o desenvolvimento.

Segundo Castoriadis (1987), o planejamento em uma sociedade
mundialmente capitalista como a que vivemos, tem como meta “uma
perfeicdo”, cujo modelo seria a possibilidade ilimitada de produzir produtos
novos e de consumi-los, sendo representada por paises como Japao e
EUA, por exemplo, que estdo no topo do desenvolvimento industrial e
econdmico mundial. Dentro dessa mesma logica, segundo Buarque (1993),
o planejamento no Brasil (assim como em outros paises) importou o modelo
industrial-urbano capitalista como referéncia de modo de viver/pensar, o
que tem dado o “tom” para as politicas publicas, desde os anos de 1950.

Comungamos com a argumentacdo dos autores supracitados, na
medida em que constatamos (Abreu, 2001), que as politicas publicas
implementadas para promover a expansao do capitalismo no Brasil
corroboram para a compreensdao de muitos dos problemas vividos por
nés no interior da unidade federativa de Mato Grosso do Sul, quais
sejam: conflitos sociais gerados pela politica agraria e de financiamento
agricola implementadas, que privilegiaram a grande empresa capitalista em
detrimento do pequeno produtor; a expropriacdo do homem do campo e
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o éxodo rural; bem como a padronizacdo do modo de viver, de produzir
e de consumir, que passa a ser predominantemente urbano e se intensifica
principalmente p6s-1988 (Nova Constituicdo Brasileira), com a criagdo de
varios municipios.

E o que Silva (2000) chamou de padrio desenvolvimentista de
urbanizagdo: esvaziamento do campo, urbanizagao acelerada e crescimento
urbano concentrado.

Nesse sentido, Covre (1983) argumenta, que nos anos setenta e
oitenta, do século passado, o planejamento brasileiro viveu sob a influéncia
tedrico-pratica do desenvolvimentismo'', o que alimentou o chamado
Projeto Brasil Poténcia, nesse periodo, e a alianca do capital monopolista de
Estado com o capital multinacional e o capital nacional. Mais recentemente,
a partir da ultima década do século XX, o planejamento no Brasil tem vivido
sob os auspicios do desenvolvimento sustentavel'32,

No ambito dessa discussdo, chamamos a atengdo para as politicas
regionais de desenvolvimento, que fizeram (e fazem) parte do planejamento
economico brasileiro durante o projeto de “Integracdo Nacional” (nos I, II
e III PND)!** ¢ que a partir da segunda metade dos anos de 1980, entrariam
em decadéncia pela propria inoperancia do Estado provedor, interventor e
planejador, bem como pelas pressdes internacionais sofridas no sentido da
liberalizacao das economias, nos ultimos anos do século XX.

As decisdes sobre os investimentos, no Brasil e no Mato Grosso do
Sul, estabeleceram regras para aplicagdo dos recursos, o que beneficiaria
alguns, em especial; inclusive, alguns municipios em especial: uma
caracteristica de intervencao e investimento presente em toda a politica de
planejamento de base desenvolvimentista, na segunda metade do século
passado, mas que também observamos em dias atuais, embora o ideario de
desenvolvimento, como apontamos, seja outro. (ABREU, 2001)

Aspectos de um contexto mundial que tem imposto um novo papel
para o Estado, dentro do formato neoliberal, em que a pobreza e a degradacao
ambiental passam a serem pensadas como limites para o crescimento da
sociedade capitalista, em ambito mundial, mas principalmente nos paises

131 Para Bielschowsky (1996, p.7), Desenvolvimentismo ¢ a ideologia de transformacio da
sociedade brasileira definida por um projeto econdmico cujos principais pontos sdo: industrializagdo
integral para superagdo da pobreza; um Estado planejador que defina a expansdo desejada dos setores
econdmicos e os instrumentos de promogao, captando e orientando recursos financeiros e promovendo
investimentos diretos naqueles setores pelos quais a iniciativa privada ndo se interessa e/ou seja
insuficiente.

132 Trata-se de um “novo” padrio de desenvolvimento, proposto dentro de limites naturais e
sociais.

133 Os PND foram Planos Nacionais de Desenvolvimento durante a ditadura militar no Brasil e
tinham uma vigéncia de 4 anos cada. A saber I PND (1970/74); Il PND (1975/79); 111 PND (1980/84).
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considerados pobres e/ou emergentes, que teriam condi¢des de responder a
demanda de matérias-primas e ainda de garantir algumas reservas (recursos
naturais) para o futuro. E o caso do Brasil, no interior do qual o Mato Grosso
do Sul exerce um papel importante.

Assim, juntamente com o Estado-Na¢do, entrariam em crise as
politicas publicas voltadas para o planejamento e o desenvolvimento
nacional/regional, de modo que os discursos governamentais, na ultima
década do século XX, incorporariam os dizeres sobre os limites impostos
pela pobreza e pela natureza, embora ainda se mantenha o modo de viver
industrial-urbano como modelo de desenvolvimento para todos os povos do
planeta: agora, sob a égide da “globalizacao”, da liberalizacdo econdmica,
da abertura comercial e das privatizagoes.

Um exemplo disso foi que, nesse periodo, no Mato Grosso do Sul, os
conglomerados de capital industrial nacional e/ou multinacional assumiriam
explicitamente a (re)organizagdo do processo produtivo, imprimindo
diversificagdo e nova dindmica espacial; inclusive pela incapacidade
de investimento dos governos, que vinham, até entdo, garantindo a
realizagdo das agdes necessarias a reproducdo do capital. Estamos falando
da suinocultura, avicultura, helicicultura, fruticultura, horticultura etc,
instaladas na parte austral (e de fronteira com o Paraguai) de Mato Grosso
do Sul e que mudariam completamente a “paisagem” no campo, até entdo
dominado pela monocultura da soja, inserindo inclusive novas relagdes
e ritmos de trabalho, em grande parte calcado no trabalho familiar sob
comando da industria. (Abreu, 2001)

Na analise de Souza (2002, p.15), desde o final do século,
principalmente a partir da eleicdo de Orcirio Miranda dos Santos — o Zeca
do PT —, em 1998, “encontrar os caminhos da industrializa¢do” tem sido
a empreitada do governo estadual, mas ndo apenas; também os governos
municipais tém se empenhado no sentido de oferecer condigdes para atrair
empreendimentos industriais.'>* Nesse sentido, o governo de Mato Grosso
do Sul, promulgou uma nova lei de incentivos fiscais ao setor industrial,
que faz parte de uma atuacao planejada para atrair industrias para o estado,
nos diferentes municipios. Contraditoriamente a 16gica de mercado vivida,
o discurso governamental assume propostas de “industrializagdo dirigida e
de equilibrio regional”. (SOUZA, 2002, p.16)

134 Segundo Souza (2002, p.16), outras unidades da federagio, como Mato Grosso, Rio Grande do
Norte, Alagoas, Parana, Sergipe, Goids, Paraiba entre outras, vem implementando medidas no sentido de
viabilizar o crescimento industrial, pensado como possibilidade de criagdo de novas vagas de empregos,
por um lado e de melhorar a arrecadagio, de outro.
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A EPOCA DO EQUILIBRIO REGIONAL PASSOU?

No Brasil e no Mato Grosso do Sul, do ponto de vista da prética,
ndo ¢ o que parece. Os governos de Fernando Henrique Cardoso (1996-
1999 e 2000-2003), por exemplo, utilizaram um discurso que retomaria o
planejamento como estratégia de racionalizagdo dos recursos e do territorio
e a preocupacao com a reducdo das disparidades regionais no Brasil:

Integrar as politicas setoriais, inclusive desenvolvimento urbano, politica e
controle da aplicagdo dos fundos constitucionais, defesa civil e, em especial,
acompanhar as agdes que objetivam o desenvolvimento equilibrado da
Federagdo ¢ a redugéo das desigualdades regionais. '*°

Mas o que esta posto como planejamento nesse contexto “global”? E
no contexto nacional/ regional/ local?

Mais especificamente, como o Mato Grosso do Sul tem sido pensado
no contexto do planejamento, no final dos anos 90 ¢ inicio do século XXI?
Como o governo de Mato Grosso do Sul tem pensado e compatibilizado,
no planejamento, os interesses das corporagdes transnacionais, as agdes
voltadas para seu territorio, sua gente, suas singularidades e diversidades,
considerando que, desde 1998, temos um governador do Partido dos
Trabalhadores?

Do ponto de vista nacional, no Governo de Fernando Henrique
Cardoso, o Plano Plurianual de Investimentos (PPA 2000/2003) e o
Programa dele derivado, denominado “Avanca Brasil”, foi encaminhado
pelo presidente ao Congresso Nacional, tendo sido aprovado em junho de
2000. As bases deste plano de investimentos quadrienal, construidas por
uma empresa estrangeira chamada Consdrcio Brasiliana, foram firmadas
nos chamados “Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento”, um
estudo que identificou oportunidades de investimentos publicos e/ou
privados que “viabilizariam o desenvolvimento econdémico e social, a
integragdo nacional e internacional, o aumento da competitividade sistémica
da economia e a reducdo das disparidades regionais e sociais do Brasil”. A
empresa contratada deveria propor uma delimitagdo geografica para cada
um dos Eixos'*® Nacionais de Integra¢do e Desenvolvimento, utilizando

135 Ministério do Planejamento ¢ Orcamento/SERPRE. Politicas Regionais. In: www.seplan.gov.
br 30/03/98.

136 Eixo ¢ definido como: Corte espacial composto por unidades territoriais contiguas, efetuado
com objetivos de planejamento, e cuja logica estd relacionada as perspectivas de integracdo e
desenvolvimento (...). Nesse sentido, dois critérios devem ser levados em conta na sua defini¢do e
delimitacdo: a existéncia de rede multimodal de transporte de carga (...) e a presenga de possibilidades
de estruturagdo produtiva interna, em termos de um conjunto de atividades econdmicas que definem a
inser¢do do eixo em um espago mais amplo e a maximizagdo dos efeitos multiplicadores dentro de sua
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critério fundamentado em uma logistica para o atendimento de fluxos de
bens e servicos em suas areas de influéncia. O estudo definiria e formularia
09 Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento, assim denominados:
1) Arco Norte; 2) Madeira-Amazonas; 3) Oeste; 4) Araguaia-Tocantins; 5)
Transnordestino; 6) Sdo Francisco; 7) Rotula; 8) Sudoeste e 9) Mercosul.
Nesse contexto, o Mato Grosso do Sul teve seu territorio dividido em dois
Eixos: o Sudoeste ¢ o Oeste. (Mapa 01)

No interior das diretrizes do “Avanca Brasil”, o entendimento era de
que a competitividade da economia nacional era prejudicada, dentre outros
fatores “sistémicos”, pelo que se convencionou chamar “Custo Brasil”.
Neste sentido, a reducdo deste “Custo” seria o vértice da intervencdo
governamental, que inclusive eliminou regiamente as restricdes ao capital
estrangeiro, quebrou monopoélios de empresas estatais e procedeu a nova
regulamentacdo dos setores de energia, telecomunicagdes, petroleo e
portos. Assim, seriam privilegiados os investimentos nos empreendimentos
em infra-estrutura econémica. '’

Para o Mato Grosso do Sul, especificamente, estaria em pauta, no
“Avanga Brasil”, o Programa de Desenvolvimento Sustentavel do Pantanal
(PROGRAMA PANTANAL), a um custo de US$400 milhdes, dos quais U$
200 milhdes sdo provenientes de financiamento do Banco Interamericano
de Desenvolvimento — BID; US$100 milhdes financiados pela OECF; US$
50 milhdes da Unido e, finalmente, US$50 milhdes a serem garantidos com
recursos de Mato Grosso € Mato Grosso do Sul. Sdo projetos voltados para
a “melhoria de vida da populagdo”'®® (redes de 4gua e saneamento basico)
e gerenciamento dos recursos naturais (florestas, cobertura vegetal, bacias
hidrograficas). (Abreu, 2001)

area de influéncia. Consorcio Brasiliana. 1998, p.9.
137  Ver Souza (2002), Abreu (2001).

138 O Programa Pantanal pretende implantar e ampliar as redes de agua e esgoto tratado em
15 municipios de Mato Grosso do Sul além de monitoramento de bacias hidrograficas. Tal feito sera
executado pela SANESUL — Empresa de Agua e Saneamento de MS, conforme noticia veiculada
através do artigo “Corumba tera esgoto com Programa Pantanal”. In: O Progresso. ano 49, n® 7.728,
Dourados, 16/07/99, p.08. 121
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Existem, também, outros projetos a que cumpre fazer referéncia,
quais sejam: a modernizagdo das obras da hidrovia Tieté-Parana (ligando o
Porto de Santos-SP as bacias dos rios Tieté e Parana); o_gasoduto Bolivia-
Brasil (que corta o Mato Grosso do Sul, no sentido Noroeste-Sudeste,
envolto na polémica de ndo fomentar beneficios efetivos, do ponto de vista
da redugdo de custos de energia (gas natural), nem mesmo apos o término
das obras de construcdo das termelétricas, em Campo Grande (300 mw) e
Trés Lagoas (350 mw), ja em funcionamento, ¢ de Corumba (150mw),
que ainda ndo foi concluida); a estrada de ferro Ferronorte (conectada,
em Aparecida do Taboado-MS com a Fepasa — Ferrovia Paulista S/A — e
com a Rede Ferroviaria Nacional) e a ferrovia Ferroeste (antiga ferrovia da
Produg@o, que pretende ligar o Mato Grosso do Sul, a partir de Maracaju-
MS, ao Porto de Paranagua-PR).
A concepgdo geral da programac@o apresentada é “a idéia de que nos
precisamos integrar o Brasil, de uma maneira equilibrada.”'®

139 BRASIL. PRESIDENCIA DA REPUBLICA/CARDOSO, F. H. Brasil em A¢fio: investimentos
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QUAL ERA O EQUILIBRIO PRETENDIDO?

No proprio “Avanga Brasil”, o equilibrio poderia ser a “parceria” entre
o Poder Publico e a iniciativa privada, que passa, tanto pelos investimentos
diretos em infra-estrutura, como é o caso dos projetos destacados, como
pelo incentivo para que as empresas privadas assumam os setores de infra-
estrutura: rodovias, ferrovias, portos, comunicagdo, energia etc. Trata-se de
garantir condi¢des para a implementagdo das privatizagdes, embasando-se
no discurso de que o capital privado vai investir nas areas de infra-estrutura,
assumindo o maior volume de recursos, liberando o Governo para atuar nos
setores sociais.'*

Segundo Aratjo (2000, p.16), € preciso compreender o papel atribuido
a iniciativa privada no processo de geracdo de riquezas e sua distribuicao,
nessa década, em que “as decisdes dominantes tendem a ser as do setor
privado, dada a crise do Estado e as novas orientagdes governamentais, ao
lado da evidente indefinicdo e atomizagdo que tem marcado a politica de
desenvolvimento regional no Brasil.”

Essa postura demonstra o peso politico da classe empresarial —
rural e/ou industrial —, bem como os interesses regionais —, que também
sdo politicos e representam, na maioria das vezes, fracdes das classes
dominantes regionais/ nacionais.

Desse modo, para compreender o paradoxo vivido pelo Governo e
pelasociedade civil, nesse inicio de século, em que as relagdes internacionais
impdem o ideario liberal e o livre mercado como principios basicos, €
necessario considerar dois aspectos: primeiro, que em uma sociedade
democratica, as decisdes sdo politicas e necessitam ser negociadas entre
as diferentes fragdes dominantes e até dominadas, dependem de votos;
segundo, que o desenvolvimento, enquanto projeto, ainda esta presente, de
modo a justificar agdes governamentais para alavancar empreendimentos
privados e, supostamente, diminuir as desigualdades socio-regionais,
demonstrando que as bases de compreensao de desenvolvimento, agora,
sustentavel, estdo fincadas no crescimento econdmico, ou seja, tem como
expressdo o aumento nas taxas do PIB - Produto Interno Bruto.

Impde-se um ideario de que as agdes de governo propostas se
transformarao em oportunidades para todos os segmentos sociais, assim

para o desenvolvimento. Brasilia, 1996, p.13.

140  Sabidamente, os recursos advindos das privatizagdes nio se reverteram em beneficios sociais,
e a populagdo tem sofrido com a baixa qualidade nos servigos prestados pelas empresas que compraram
as estatais e com o aumento dos precos.
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como para as diferentes e “desequilibradas” regides do pais. Esse €, pois,
um discurso ideologico, pois objetiva a manutencdo do status quo, na
medida em que omite que o “Eixo” estabelece a ligagdo de uma riqueza
a ser produzida e/ou explorada com o mercado mundial, por isso sdo
importantes os projetos de transporte e energia, tais como recuperacio de
rodovias, hidrovias, gasoduto, termelétrica etc.

No Mato Grosso do Sul, foram retomadas propostas de politicas
de desenvolvimento regional que se baseiam na consolida¢ao de pdlos de
desenvolvimento'#!, basicamente as mesmas ja previstas na SUDECQ',
em que a base tedrica era o desenvolvimentismo. E o que observamos no
programa de desenvolvimento do Governador José Orcirio dos Santos — o
Zeca do PT —, em que foram consideradas: Trés Lagoas, como pdlo de
diversificacdo industrial; Campo Grande, pdlo administrativo e industrial;
Dourados, como pdlo agroindustrial e Corumbd, como pdlo turistico e
sidertirgico.

No caso dessa unidade federativa, o crescimento econdmico advindo
das politicas impressas pelas politicas de polos, dos anos setenta, e dos
eixos, dos anos noventa, ndo se traduziu em melhorias de condi¢des para
a sociedade em geral, o que pode ser ratificado com o nivel de pobreza,
segundo dados do proprio Governo, estimado em 25% da populacdo (cerca
de 500 mil pobres), nesse inicio de século.

O Mato Grosso do Sul, firmou-se, nas duas tltimas décadas, como uma
economia baseada predominantemente na pecudria extensiva, na produgao
intensiva de milho e soja, afora experiéncias isoladas de industrias extrativas
minerais e agroindustriais. Esses sistemas produtivos tém sido responsaveis
pela produgdo de matérias-primas para a agroindustria e produtos de
exportacdo - graos, carnes € minerais - e, portanto, desencadeadores do
proprio processo de agroindustrializagao regional, empreendido porunidades
ditas modernas e de alta produtividade, com significativos impactos na
natureza externa, na economia € na concentragdo da riqueza gerada. Nao
podemos fugir dessa nossa constituicdo historica, mas podemos reverter
este quadro, que apesar dos enormes avangos tem promovido a pobreza e
regionalmente grandes desigualdades. Estas concentragdes sdo visiveis nos
numeros:

141  Sobre o conceito de cidades-polo e/ou pélos de desenvolvimento no Brasil, conferir Andrade
(1987). Como Politica publica de desenvolvimento em Mato Grosso do Sul, ver. Souza (2002)

142 Superintendéncia de Desenvolvimento da Regidio Centro-Oeste. Criada em 1967 ¢ extinta em
1991. Foi o 6rgdo de planejamento regional que atuou no processo de integragdo nacional proposto no
contexto dos governos militares e do periodo conhecido como “Brasil Poténcia”.
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Quadro 1. Pecuaria de Mato Grosso do Sul — rebanho em cabegas

Efetivos 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Bovinos 19.754.356(20.982.933121.421.567 | 21.576.384(22.205.408 | 22.619.950
Suinos 508.813 558.039 613.543 638.895 681.189 739.480
Ovinos 346.431 354.860 359.601 368.484 378.131 386.767
Eqiiinos 318.140 330.243 336.020 339.600 345.901 349.900
Bubalinos 10.799 17.620 16.677 17.067 17.445 17.697
Aves 10.972.000 ] 12.578.654 | 16.633.556 | 17.113.183 | 18.778.898 | 22.237.108
Fonte: IBGE

Quadro 2. Mato Grosso do Sul: produgao nas microrregides
Microrrregides/ Soja Milho Arroz | Algodao | Trigo | Feijdo Total

cultura
Alto Taquari 581.011| 156.097| 1.535] 15.805| 9.000| 2.053| 765.501
Aquidauana 1.500 3.015| 26.884 535 - 353 32.287
Baixo Pantanal - 645 - - - 420 1.065
Bodoquena 51.905 35.724| 15.459 2.106 29 578 105.801

Campo Grande 237.155 52.632( 6.248 2.349( 2.950 749 302.083

Cassilandia 408.498 | 243.510| 6.210] 109.900| 2.472| 1.167| 771.757
Dourados 1.791.871| 742.681|151.773 9.054154.992| 7.176| 2.757.547
Iguatemi 90.016 96.696( 4.323| 12.440| 3.834| 3.123( 210.432
Nova 38.550 27.905 408 1.761| 2.185] 1.531 72.340
Andradina

Paranaiba 578 9.070 300 - - 84 10.032
Trés Lagoas 66.000 13.629 120 155 - 187 80.091

TOTAL 3.267.084 | 1.381.604 [ 213.260| 154.105|75.462| 17.421 | 5.108.936

Fonte: SEPLANCT/MS

Estes numeros da economia estadual indicam uma profunda
desigualdade regional, internamente, no estado, e a concentracdo da
atividade de produgcdo em numero reduzido de produtos, com baixa
agregacdo de valor.

Em temos de investimentos em infra-estrutura econdmica, previstos
no “Avanga Brasil”, o que temos € o fortalecimento de determinadas regides,
de modo a reforgar as desigualdades regionais. Referimo-nos ao gasoduto
Bolivia — Brasil, direcionado para o processo historico de fortalecimento
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do Centro — Sul do Brasil e as termoelétricas. Nesse sentido, os grandes
investimentos atenderiam alguns municipios do Estado, como ¢ o caso de
Corumba, com energia e transporte; Campo Grande, energia e industrias
e Trés Lagoas, energia e industrias. Os demais municipios do Estado t€ém
ndo foram contemplados com investimentos infra-estruturais, desta forma
ocorreu concentracao e exclusao.

MATO GROSSO DO SUL: CONFORMISMO E RESISTENCIA
CONSTRUINDO NOVAS/VELHAS TERRITORIALIDADES...

A realidade vivida pelos mato-grossenses do Sul, nesse inicio de
século, tem a ver com as “opgdes” a que fizemos referéncia, o que acabou
conduzindo parte significativa dos habitantes dessa unidade federativa a
opgoes politicas, que se instalariam, em 1998, com a eleicao do governador
Orcirio Miranda dos Santos — do Partido dos Trabalhadores (PT) —, para o
seu primeiro mandato (1999-2002) e, em 2002, para sua reelei¢ao (2003-
2006).

Trata-se de compreender, como nos aponta Chaui (1989), as
relagdes de conformismo e resisténcia inerentes a luta de classes em uma
sociedade capitalista democratica, onde o pleito eleitoral pode representar
o descontentamento (em geral devido abusos) com arranjos politicos
tradicionais, que favorecem fracdes de classe dominantes, representadas
por velhas e novas oligarquias, consolidando, em geral, uma burocracia
corrupta. E o caso de Mato Grosso do Sul.

De acordo com Rattner (2000, p.17), também ¢ preciso considerar
que:

O modelo neoliberal, caracterizado pela abertura e desregulamentacao dos
mercados, a privatizagdo das empresas publicas e a precarizagao das relagdes
de trabalho, aprofundou a assimetria social e econdmica e transformou os
milhdes de desempregados em marginalizados e excluidos do convivio
social. As disparidades entre riqueza e miséria engendram anomias sociais
— violéncia, crimes, corrup¢do em todos os niveis, uso e trafico de drogas,
contrabando de armas, prostituicdo infantil, comércio de orgaos etc.

Segundo o autor, as a¢des implementadas baseadas nos preceitos
do Consenso de Washington e a globalizacdo, tém assustado até mesmo
seus mentores e responsaveis, que “estdo confusos e inseguros diante das
conseqiiéncias desastrosas manifestadas em todos os quadrantes...” (p.12).

Paradoxalmente ao desmonte do Estado-Nacdo e das organizagodes
sociais, movimentos sociais, como o Movimento Sem Terra (MST), no
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Brasil, se fortalecem no desemprego estrutural gestado. Da mesma forma
que Organizagdes Nao-Governamentais, ambientalistas, sindicatos, orgaos
de defesa ao consumidor, associagdes de moradores exercem pressao sobre
os aparelhos de poder de Estado e consolidam liderangas politicas. Mesmo
alguns setores tradicionalmente conservadores impdem possibilidades de
uma participagdo mais efetiva nas decisdes por parte da sociedade civil,
ainda que em fungdo disso tenham que “conviver” (travar embates) com
0 seu contrario, qual seja, as fragdes de trabalhadores que também querem
sua fatia no processo de decisao.

Para Rattner (2000, p.17) tem ocorrido um processo de resisténcia
as politicas neoliberais construido por “governos municipais e estaduais
mediante politicas publicas, tais como o orcamento participativo, que propicia
a representantes de diversos setores, bairros e localidades oportunidades de
deliberar e negociar prioridades de investimentos de recursos do or¢amento
publico...”.

Além disso, existe a preocupagdo com a corrup¢do € o mau uso do
erario publico. Esses entre outros elementos podem ser explicativos da
eleicdo de “Zeca do PT”, um sindicalista, para governar uma unidade da
federagdo onde predomina a oligarquia agraria, formada principalmente
pelos grandes fazendeiros de gado e soja, além de forgas ilicitas, ligadas
ao contrabando, ao narcotrafico, a prostituicdo, proprias da situagao de
fronteira e que também tem sua forca politica e seus “currais eleitorais”.

Eleito como resposta aos anseios de fragdes antagonicas de classes
sociais, 0 ‘“novo” governo foi instalado em seu primeiro mandato com
apenas um deputado do Partido dos Trabalhadores e um total de trés que
compunham toda a base aliada'®*. Nesse processo, a “governabilidade”
justificaria um amplo arco de aliangas que se explicitariam ainda mais no
segundo mandato (2003-2006).

No final da tltima década do século, os sinais negativos da politica
neoliberal ja eram evidentes: intenso empobrecimento da populagdo, a
economia estadual controlada pelas transnacionais ligadas ao complexo
agroindustrial, inclusive, com a substituicao de capitais regionais € nacionais
pelos capitais chinés, suigo, portugués, como nos aponta Souza (2002).

Segundo o autor, em Dourados-MS, por exemplo, na segunda
metade dos anos noventa, ocorreram mudangas substanciais em termos de
origem do capital das principais empresas instaladas no Distrito Industrial.
Houve a venda da COOAGRI — capital origindrio de uma cooperativa —, um
abatedouro de frango de capital nacional, para um grupo chinés. E o caso da
FATISUL, de capital regional, origindrio do comércio, ¢ que ja fora Copaza

143 A Camara Legislativa de Mato Grosso do Sul ¢ composta por 23 deputados estaduais.
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(do grupo regional Zahran), vendida para o grupo portugués Campo Oeste.
E o caso, também, da ADM em Campo Grande, que comprou as instalagdes
do Grupo Zahran, entre outros.

Sobre as mudangas ocorridas no Distrito Industrial de Dourados
(DID), Souza (2003, p. 322) assevera que:

Atualmente, observa-se um processo de centralizagdo do capital, ja que
trés empresas passaram a integrar conglomerados (Avipal, Campo Oeste
e Bertin), evidenciando um processo de reestruturagdo (agro)industrial no
DID, em particular, e na parte austral de Mato Grosso do Sul, em geral.

Outros grupos de outras partes do Pais e do exterior vao se apoderar
do controle da industria em Mato Grosso do Sul, “sdo os casos da Piratini
Produtos Alimenticios Ltda (posteriormente Doux Frangosul, capital
francés) que se instalou em Caarapd (1992); a Frango Vit de Londrina (PR)
que se instalou no Distrito Industrial de Campo Grande; Agroeliane (SC),
posteriormente Bunge, que se instalou em Sidrolandia (1993) e o frigorifico
Avicola Frango Ouro Ltda, instalado em Aparecida do Taboado (1994).”
(Souza, 2002, p.319)

Foi um desafio, portanto, para o Governador do Partido dos
Trabalhadores, em Mato Grosso do Sul, implementar um paradigma de
desenvolvimento alternativo, para o qual foi eleito, sem romper com o velho
paradigma do crescimento econdmico, controlado pelos interesses dos
conglomerados industriais ligados ao complexo agroindustrial e mineral, e
que, como nos aponta Souza (2002) encontra-se oligopolizado.

Nesse sentido, o Governo tem feito um discurso que fortalece o
papel do planejamento estratégico, para o qual foi elaborado o documento
“Cendrios e estratégias de longo prazo — MS 2020”. O objetivo desse
documento foi analisar o momento vivido e apontar cenarios possiveis para
o futuro (20 anos).

O estudo de cendrios permitiu descrever futuros plausiveis, coerentes e
consistentes. Ao fazé-lo, este documento permitira aos diversos segmentos
da sociedade definirem melhor os seus papeis; identificar ameacas potenciais;
aproveitar as oportunidades que se oferecem e adotar, com maior seguranga,
as decisdes estratégicas que construirdo seu futuro.'*

Ao apontar quatro cenarios possiveis, suas vantagens e seus problemas,
o governo pretendia jogar para a sociedade a “escolha” do melhor cenério,
o que se realizou através de audiéncias publicas, onde o governo apresentou

144  MATO GROSSO DO SUL. “Cendrios ¢ estratégias de longo prazo — MS 2020”, Campo
Grande-MS, 2000. p.13.
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“futuros” diferentes e possiveis em funcdo das opgoes realizadas.

O cenario denominado “Piracema”, uma analogia ao significado da
palavra ligado a vida e a fertilidade, indicaria para agdes que permitissem
desenvolvimento com inclusdo social. Qual seja, um desenvolvimento
com eficiéncia econdmica, o que significaria a incorporagdo de tecnologia
e diversificagdo do sistema produtivo, com equidade social, baseada em
baixos indices de pobreza, de desemprego e altos indices sociais como de
escolaridade e com reduzido impacto ambiental, baseado em controles e
decisdes compartilhadas com a sociedade organizada.

Do ponto de vista tedrico, os governos do PT, em ambito nacional,
vem se aproximando do que vem sendo construido e chamado de economia
solidaria'* e que pretendem significar mudangas de prioridades e defini¢des
de investimentos a serem promovidos pelas politicas publicas. Para tanto,
um principio fundamental seria a gestdo democratica pautada na participacao
popular dos chamados processos decisorios, a serem convocados durante a
administragao; as politicas distributivas de renda, em favor dos segmentos
desfavorecidos e as politicas de investimento e de geracdo/agregagdo de
renda.

Uma das formas mais comuns de planejamento dos governos petistas
tem sido o org¢amento participativo, mas para dar vazao aos cenarios
apontados no MS-2020, o governo de Mato Grosso do Sul optou por
outra forma de planejamento participativo, qual seja, aquele embasado na
formacg@o dos Coredes — Conselho Regional de Desenvolvimento — %6 e dos
Planos Regionais de Desenvolvimento Sustentavel do Governo Popular,
que resultaram de um processo de regionalizagdo do territério sul-mato-
grossense (em oito regides'*’) e o inicio de debates (as oficinas municipais),
em cada um dos municipios que compunham cada regido, onde eram
eleitos representantes municipais, que depois ainda participavam de outros
debates (oficinas regionais), onde eram eleitos os representantes regionais
que comporiam o Conselho Regional de Desenvolvimento de cada uma das
regides.'*®

Entendemos que uma critica que podemos fazer a esse processo esta

145 Ver Singer (2002a, 2002b); Pochmann (2002) entre outros.

146 COREDES - Conselho Regional de Desenvolvimento ¢ formado por representantes da
sociedade civil organizada, eleitos em oficinas municipais e regional, de cada regido, para cobrar e
defender os programas e projetos elaborados e aprovados pelos “atores” representantes dos diversos
segmentos da sociedade.

147  Sio elas: Alto Pantanal, Sudoeste, Norte, Central, Bolsdo, Grande Dourados, Leste ¢ Sul-
Fronteira. Na elaboragdo do PRD da Sul-Fronteira, participamos juntamente com outros colegas da
UFMS, como condutores do processo. Uma experiéncia sem diivida tnica e que nos permite analisar
esse processo de dentro. Para conhecer os PRD de todas as regides acessar: www.agenciapopular.gov.
ms.br; www.ms.gov.br

148  Sobre esse tema ver. Dantas, O. (2004)
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relacionada com a base teoérica-pratica. Fundamentada em Buarque (1999,
p-4),

utiliza o conceito de desenvolvimento local sustentavel, entendido como um
processo endogeno de melhoria de qualidade de vida e da equidade social,
aumento da eficiéncia econdmica e conservagdo ambiental, resultado de
organizacdo e da capacidade dos atores sociais, organizados em torno de
um projeto coletivo regional. Deste ponto de vista, o desenvolvimento local
sustentavel € um processo amplo e abrangente de mudanca social e elevacédo
das escolhas e das oportunidades da sociedade, de modo a compatibilizar
no tempo o crescimento econdmico, a eqiiidade social e a conservagio do
meio ambiente. Encerra, de imediato, a necessidade de uma abordagem
multidisciplinar e integradora das diversas dimensdes da realidade, como
a econdmica, a sociocultural, a ambiental, a cientifico e tecnoldgica e a
politico-institucional. A concretizagdo desta abordagem demanda, por outro
lado, o fortalecimento da cidadania e a democratizagdo das instituigdes e da
sociedade.

Segundo Acselrad (2000, p. 91), nesse final de século e inicio de
um novo milénio, propostas de gestdo democratica tem significado a
passagem de praticas eminentemente governativas para atores nao-estatais.
Ele refere-se a formagdo de foruns, conselhos, Agendas 21 locais, que
se colocam alheias aos “males” da politica e, reportando-se a Rancicre,
chamou de pos-democracia consensual, “caracterizado pelo encobrimento
dos litigios, pelo “desaparecimento da politica” e pela designagao de certos
segmentos sociais como aptos a negociacdo com o Estado na condigdo de
“parceiros”.”

Comungamos com o autor, que se os conselhos e foéruns integram
empresarios ¢ trabalhadores — fragcdes de classe dominante e de classe
dominada —, omitem o fato mesmo da luta de classes. Homogeniza-se o
que ¢ eminentemente desigual, qual seja, os interesses diferenciados e
antagonicos das classes sociais, em uma sociedade capitalista.

Para Acselrad (2000, p. 91):

Reparte-se ... a responsabilidade pela poluigdo e por sua superagdo nas
Agendas 21 locais. No entanto, os poluidores tendem a ndo expor ai suas
informagdes sobre o risco que produzem e muito menos autorizar o controle
social dos riscos. Os conselhos tornam-se cada vez mais “participativos” em
sua composi¢do, a0 mesmo tempo que se tornam menos decisorios em sua
pauta e mais passiveis de apropriagdo por uma politica-espetaculo.

Trata-se, em verdade, de construir a “idéia” de participagdo e de
consenso, ao mesmo tempo em que € justamente a “aparénciade estabilidade”
que atrai os investimentos internacionais, sedentos de consenso social,
seguranca e sustentabilidade ecologica. Entendemos que ¢ um processo
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ideoldgico, na medida em que omite a essencialidade da sociedade
capitalista, qual seja de ser expansionista, desigual e concentracionista.

Assim, ndo ¢ possivel caracterizar o conflito entre as classes como
um problema a ser eliminado, ou como incapacidade de uma determinada
sociedade local estabelecer o chamado consenso. Mesmo porque, qual
seria o consenso produzido em uma “oficina municipal” em que participam
fazendeiros, trabalhadores sem-terra, indios, comerciantes, funcionarios
publicos, classe politica etc, para discutir problemas, potencialidades e,
principalmente, definir prioridades?

ECONOMIA SOLIDARIA E NEOLIBERAL... FACES DA MESMA
MOEDA?!

A compreensdo das contradigdes inerentes a sociedade capitalista ¢
fundamental para entendermos os conflitos vividos por um governo que
teve a frente um partido socialista, mas que do ponto de vista da pratica, até
mesmo para dar respostas as demandas colocadas pelas diferentes fragcdes
sociais, independentemente de planejamento (e/ou até baseado nele), faz
opgoes. Ao mesmo tempo em que implementa programas sociais como
o Programa Bolsa-Escola, retoma, como vimos, a politica das chamadas
cidades-polos, dentro da l6gica de atragdao do grande capital externo, para o
qual sao oferecidas muitas oportunidades e incentivos. Trata-se de agdes de
venda das oportunidades/potencialidades de reprodugdo do capital.

Na mesma logica de fomento as potencialidades, o Governo tem
implementado alguns programas, com objetivo de geragdo de emprego ¢
renda, de verticaliza¢do da producdo e de agregagdo de valor aos produtos
produzidos nas propriedades familiares e assentamentos.

Referimo-nos ao Programa Prove Pantanal, por exemplo. Se,
podemos apontar como positivo o fato do Programa orientar o produtor
sobre a producdo e a geréncia do negdcio, permitir o aprendizado e outras
possibilidades de geracao de renda, ndo tem dado conta de resolver
problemas como o do transporte da produgdo ¢ de mercado de consumo.
Os produtores t€ém enfrentado o “bloqueio” por parte dos mercados ja
consolidados — principalmente quando o enfrentamento ¢ com os grandes
conglomerados de capital transnacional — dificultando a aceitagdo e a propria
venda desses produtos. Sdo doces, temperos, produtos organicos, queijos,
iogurte, produzidos principalmente com recursos do Fundo de Investimento
Social (FIS)'¥ e financiados pelo Banco do Povo, que também foi criado,

149 O Fundo de Investimento Social (FIS) ¢ um fundo criado pelo Governo do Estado de Mato
Grosso do Sul que destina recursos para obras na area social. O dinheiro destinado ao FIS passa a se
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como uma experiéncia estadual com o objetivo de fomentar pequenos
negdcios, principalmente para aqueles que vivem na informalidade, para
que se constituam em atividades capazes de gerar renda e empregos.

Compatibilizar o crescimento econdémico, a inclusdo social e
a preservagdo do meio ambiente, proposta dos governos chamados
“populares”, sdo também diretrizes que fazem parte, enquanto base
discursiva, dos governos ligados umbilicalmente com o ideario neoliberal.
H4, portanto, dificuldades em se estabelecer diferengas entre os projetos.

No Mato Grosso do Sul, temos vivido sob um paradoxo, na medida
em que se observa, em tese, a convivéncia de idearios que sdo, na esséncia,
absolutamente antagdnicos. Aspectos da pratica politica e de governo,
que mesmo uma administragdo de esquerda, muitas vezes, ndo consegue
superar, ¢ o caso da relacdo com o Poder Legislativo, onde o fisiologismo
suplanta interesses coletivos em prol de beneficios individuais.

Sinalizamos entdo para mudancgas possiveis a partir desse inicio de
século, a partir do chamado “alinhamento” do Governo Estadual com o
Governo Federal, administrado, desde janeiro de 2003, pelo fundador do
Partido dos Trabalhadores, agora Presidente Luis Inacio Lula da Silva, no
sentido de um pacto politico que permita realmente a redugdo efetiva das
desigualdades socio-regionais.

Para isso, entendemos, ¢ necessario o enfrentamento de questoes de
fundo, como ¢ o caso da concentragdo fundiaria e das prioridades impostas
pelos conglomerados de capital industrial. Aspectos possiveis se houver
disposicao e vontade politica para estabelecer didlogo permanente com os
movimentos sociais em que se foram formadas as bases do Partido dos
Trabalhadores, no Brasil.
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ENSAIANDO A REFLEXAO SOBRE A PRODUCAO
HABITACIONAL NOS MUNICIPIOS DA BACIA DO MEDIO
IVINHEMA-MS

Maria José Martinelli Silva Calixto

INTRODUCAO

O presente texto resulta de reflexdes realizadas a partir do projeto
de pesquisa “Produgdo do Espago Geografico nos Municipios da Bacia do
Médio Ivinhema-MS”'*° ¢ visa reunir idéias/informagdes que foram sendo
construidas/levantadas no decorrer da pesquisa. Nesse sentido, ndo tem a
pretensdo de aprofundar a discussdo sobre a tematica habitacional, mas,
estabelecendo como recorte territorial os municipios da Bacia do Médio
Ivinhema'’!, intenta apontar alguns elementos para se pensar as praticas
envolvidas na producdo habitacional nesses municipios, sobretudo em
Dourados'?? (principal municipio integrante da referida Bacia). Assim,
objetiva também oferecer uma contribuicdo para o entendimento € o
levantamento de elementos indicadores da redefini¢do do espago urbano
regional, apartirdeuminventario dos programas de habitagdo implementados
nos municipios que compdem a Bacia do Médio Ivinhema.

O significativo numero de conjuntos habitacionais existentes
nos municipios da Bacia do Médio Ivinhema, produzidos pelo Sistema
Financeiro da Habita¢do (SFH) através do Banco Nacional da Habitagao
(BNH'3) e de seus agentes promotores ou programas (Cohab, Inocoop),
além de iniciativas em nivel municipal, remete-nos a um questionamento

150 Projeto financiado pela Fundagdo de Apoio ao Desenvolvimento do Ensino, Ciéncia e
Tecnologia do Estado de Mato Grosso do Sul (FUNDECT).

151  Ressaltamos que quando nos referimos a Bacia do Médio Ivinhema, estamos considerando os
municipios cortados pelo médio curso do Rio Ivinhema: Dourados, Fatima do Sul, Gléria de Dourados,
Deodapolis, Rio Brilhante, Vicentina, Caarap6, Douradina e Itapora.

152 O municipio de Dourados localiza-se na porgdo sul de Mato Grosso do Sul. Destaca-se como a
segunda cidade, em termos populacionais, do estado e como poélo regional, atraindo fluxos comerciais e
de servigos de uma grande area do estado, composta por 38 municipios —a Regido da Grande Dourados.
O municipio contava, em levantamento realizado em 1996, com 153.191 habitantes e destes, 139.695,
ou seja, 91,19% viviam na zona urbana.

153  Institui¢do criada em 1964 pela Lei n° 4.380 e extinta em 21/11/1986, pelo Decreto-Lei n°
2.291.
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acerca da problematica da moradia'**, principalmente se considerarmos que
a questdo da reducdo do “déficit habitacional”'> permeia o discurso dos
governantes e emerge, sobretudo, em momentos considerados decisivos, por
exemplo, em campanhas eleitorais, quando esse discurso assume contornos
tautologicos, fazendo com que um direito/necessidade basica do cidadao
fique a mercé de projetos ou interesses politico-eleitoreiros e sobretudo,
reduzindo o direito a habitagdo ou o direito de uso do espago urbano a
provisdo de unidades residenciais.

No nivel espacial, reflete-se a relagdo contraditéria entre poder
politico e poder econémico, resultando em espacos socioespacialmente
segregados,'> uma vez que a propria loégica a mover o funcionamento do
modo capitalista de produgdo ndo garante o minimo de condi¢des necessarias
para que parcela expressiva da populagdo possa realmente habitar na e
vivenciar a cidade de forma plena. E, nesse sentido, o tdo lembrado “déficit
habitacional” nao ¢ decorrente da falta de moradia, ja que, a cada dia,
notamos mais ¢ mais iméveis sendo ofertados, seja em classificados de
jornais, seja em outros meios de comunicacdo. Esse “déficit” origina-se da
auséncia de poder aquisitivo daquela camada da populacdo que se encontra
excluida do mercado.'’

Muitas interpretagdes, de carater simplista, atribuem a existéncia
do chamado “déficit habitacional” ao fato de a producdo de moradias nao
ser suficiente para acompanhar o ritmo de crescimento populacional. No
entanto, outras determinantes devem ser consideradas no entendimento da
questdo, sobretudo porque nao podemos desconsiderar as contradi¢des de
classes para compreender a questdo da habitagdo em sua complexidade.
Os problemas habitacionais estdo ligados, antes de mais nada, as formas

154 Parte da discussio que segue, foi desenvolvida em CALIXTO, Maria Jos¢ Martinelli. O papel
exercido pelo poder publico local na (re)defini¢ao do processo de produgao, apropriagdo e consumo do
espago urbano em Dourados-MS. Presidente Prudente, 2000. Tese (Doutorado em Geografia) — FCT/
UNESP.

155  Convém chamar a atencfio para a importancia de um emprego mais cuidadoso da expressio,
uma vez que, na sociedade capitalista, esse déficit esta estritamente relacionado a capacidade de pagar
pela mercadoria terra ou habitagdo, cujo preco ¢ definido pelo monopdlio da propriedade e ndo pelo
processo que envolve sua produgéo.

156  Discutir as diferentes concepgdes de segregagdo no espaco urbano demandaria reflexio mais
aprofundada. Contudo, julgamos oportuno destacar que, para Beltrao Sposito, “A segregacao espacial
deve ser compreendida como uma forma de diferenciacdo espacial, sendo, a0 mesmo tempo, a sua
negagdo.” (1996, p.74) E continua: “... resulta da intolerancia de conviver com a diferenga, e nega a
propria dinamica da diferenciag@o” (1996, p.83).

157  Para Rodrigues, “A chamada crise habitacional estd presente sempre que se considera a
capacidade de pagar dos compradores. Nao se conhece grandes empresarios ou executivos que tenham
dificuldades de morar adequadamente, desde que, € claro, paguem por essa mercadoria tornada escassa
e cara. Para quem conta com recursos limitados, a oferta de imoveis no mercado nio ¢ compativel com
seus salarios. Para quem conta com recursos limitados, a crise habitacional ndo ¢ nova” (1988, p.12).
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diferenciadas de apropria¢dao do espacgo geografico.

Embora a moradia seja uma mercadoria de grande durabilidade,
apresenta um preco bastante superior em comparagao a outras mercadorias
a disposi¢do no mercado. Na mercadoria casa/habitagdo, incorpora-se nao
apenas o preco do terreno, da mao-de-obra ou do material utilizado na
construgdo, mas também e, especialmente, sua localizagdo. Aliado a esses
fatores, a moradia também se apresenta como condi¢do imprescindivel
para a existéncia material, social e bioldgica do ser humano. A questao
torna-se entdo mais complexa, haja vista que ao nao fracionamento e
a imprescindibilidade da mercadoria moradia, soma-se a existéncia da
propriedade privada.

Assim, a possibilidade de satisfagdo dessa necessidade essencial —
morar - calca-se na relagdo entre proprietarios e nao proprietarios. Nesse
sentido,

0 acesso ao espago na cidade estd preso e submetido ao mercado onde
a propriedade privada do solo urbano aparece como condigdo do
desenvolvimento do capitalismo. A existéncia da propriedade privada
significa a divisdo e a parcelarizagdo da cidade, bem como a profunda
desigualdade do processo de produgdo do espaco urbano que se percebe de
forma clara e inequivoca no plano da vida cotidiana inicialmente revelada no
ato de morar, que coloca o habitante diante da existéncia real da propriedade
privada do solo urbano (Carlos, 2004, p. 27)

Logo, o chamado “déficit habitacional” (cujos indices, nos municipios
objeto de analise, podemos observar na Tabela 01), estd intrinsecamente
ligado a capacidade de pagamento pela mercadoria casa, ndo se apresentando
para os segmentos socioprofissionais que t€ém condi¢des de remunerar o
investimento e a propriedade da terra, inseparaveis dessa mercadoria. Se o
poder aquisitivo da populagdo assegurasse a possibilidade de remuneragao
do investimento, ndo faltariam interessados em investir na construcdo de
moradias.

Tabela 1
Mato Grosso do Sul (2000) - Municipios da Bacia do Médio Ivinhema
D¢éficit Habitacional
Municipio Unidades residenciais | Déficit habitacional Déficit habitacional

construidas (em unidades) (%)
Gloria de Dourados 237 204 6,6
Itapora 527 580 12,0
Fatima do Sul 462 507 8,6
Caarap0o 245 937 15,9
Rio Brilhante 419 927 14,4
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Dourados 7.188 5.275 11,0
Vicentina 130 126 7,1
Deodapolis 246 278 8,3
Douradina * 87 6,4

* Sem informagéo

Fonte: Censo de 2000-IBGE.
Levantamento de Campo.

Org.: Claudio Cristhiano da Silva Nogueira.
Fabiana Paula Pereira

Tal realidade evidencia que, apesar da implantagdo de varios
conjuntos habitacionais (conforme veremos adiante), os municipios da
Bacia do Médio Ivinhema apresentam, em seu conjunto, um expressivo
“déficit habitacional”, destacando-se o municipio de Caarapd, que mesmo
contando com dez conjuntos habitacionais, perfazendo um total de 361
unidades residenciais implantadas, apresenta um “déficit habitacional”
de 15,9%. Também merecem destaque os municipios de Rio Brilhante
(com um déficit de 14,4%, apesar de contar com um total de 419 unidades
residenciais, distribuidas em quatro conjuntos habitacionais) e Itapora'*
com 12%. Por outro lado, o municipio de Douradina apresenta o menor
indice - 6,4%.

Singer qualifica a discussdo acerca do déficit habitacional quando
aponta que

[...] ndo existe propriamente o problema de falta de habitacdo, pois dentro
do sistema capitalista a casa ¢ uma mercadoria como outra qualquer e que é
produzida tendo em vista o fim geral da produgao, isto ¢, o lucro.

[...] Se ha falta de casas em relagdo a uma procura solvavel, estas certamente
serdo construidas. A falta de habitagdo s6 ocorre para aquela parte da
populag@o que ndo constitui procura no regime capitalista, que ndo possui
meios com que comprar casas ou aluga-las (1963, s.p.).

Isso reforga, de certa forma e até certo ponto, o motivo pelo qual,
apesar do consideravel niimero de unidades habitacionais existentes (ver
Tabela 02), parte expressiva da populagdo enfrenta problemas de moradia
nos municipios da Bacia do Médio Ivinhema, ou seja, as habita¢Ges
construidas através de iniciativas publicas ndo atendem, definitivamente,
aqueles que realmente enfrentam problemas de moradia, pois ndo sao
construidas para os que de fato necessitam, mas para os que podem pagar
por essa necessidade/direito ou por essa mercadoria, o que significa dizer

158  Segundo dados levantados em pesquisa realizada por Nogueira e Pereira (2003), Itapord possui
cinco conjuntos habitacionais, perfazendo 527 unidades residenciais.
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que sdo construidas para os segmentos sociais capazes de participar do

mercado habitacional.

Tabela 2

Municipios da Bacia do Médio Ivinhema (2000) - Populacao urbana,
populacdo total e unidades habitacionais construidas

Municipio Populacao Populacao Unidades
urbana total Habitacionais
Dourados 149.679 164.634 7375%
Gloria de Dourados 7.209 10.036 237
Itapord 16.650 21.948 527
Fatima do Sul 16.279 19.111 462
Caarapd 14.645 20.691 383
Rio Brilhante 16.650 22.528 419
Vicentina 3.543 5.789 130
Deodapolis 8.435 11.337 246
Douradina 2.701 4731 **
TOTAL 235.781 275.892 9.779

* Nao inclusos os 2068 lotes urbanizados, bem como os projetos da
administragao 2001-2004.

** Sem informacao.

Fontes: IBGE — Censo 2000.

Prefeituras Municipais.

Pesquisa de Campo.

Jornal O Progresso.

Org.: Maria José Martinelli Silva Calixto.

Assim, adiscussdo acerca datematica habitacional ndo pode prescindir
da discussao da propriedade privada da terra, o que faz com que o espago
se reproduza impulsionado por relagdes mercadologicas, cujo uso passa a
ser submetido a apropriacao privada, servindo cada vez mais aos interesses
da acumulag@o do capital e fazendo com que a propriedade privada invada
e medie/determine as relagdes cotidianas, funcionando como elemento
determinante no acesso a moradia.

[...] a existéncia de propriedade privada do solo urbano vai revelando uma
fungdo econdmica como realizagdo continuada do valor; uma fungdo juridica
que a realiza enquanto direito garantido pela constitui¢do federal que torna
inquestionavel sua existéncia e uma fungdo social: neste nivel a existéncia
da propriedade privada da terra realiza a desigualdade que estd na base do
desenvolvimento da sociedade capitalista (Carlos, 2004, p. 141).
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Esse processo torna o espaco urbano em seu conjunto objeto de
troca, intercambiavel, submetendo a necessidade de morar a garantia da
propriedade privada como direito garantido constitucionalmente.

Assim, a cidade, enquanto resultado do processo de producao social,
aparece como algo exterior a sociedade na medida em que ¢ invadida pela
necessidade de acumulagdo, que por sua vez restringe as condigdes de uso.

Ao discutir essa questao, Carlos assevera que

[...] a cidade como produgdo social, (espaco tempo) aparece exterior a
sociedade como poténcia estranha; nesta diregdo, a cidade, que tem uma
existéncia concreta, enquanto pratica socio espacial que se realiza, hoje,
realizando abstracdes na medida em que a pratica socio espacial ¢ invadida
pelas possibilidades, sempre ampliadas, de realizagdo da acumulagao, o que
impde fortes restricdes as formas de apropriagao, posto que determina o uso
(2004, p. 139. Grifo da autora).

Nesse sentido, o processo transcende a produg¢do econdmica,
penetrando nos lugares e acabando por redefinir os momentos e os sentidos
da vida, e ¢ a partir dessa perspectiva que a problematica da habitagdo vai
demonstrando o papel da propriedade privada enquanto mediadora das
relagdes socioespaciais.

Considerando essas determinantes, julgamos necessario desenvolver
uma breve explanagdo acerca do contexto no qual as transformacdes dos
municipios da Bacia do Médio Ivinhema se inserem, visando resgatar
alguns elementos que desencadearam a problemadtica em analise.

O PROCESSO DE REDEFINICAO SOCIOESPACIAL DA
PORCAO SUL DE MATO GROSSO DO SUL

A partir de meados da década de 1970, desencadeou-se na regido
em estudo a expansdo de um sistema agricola ligado aos interesses
agroindustriais. A introdugdo da lavoura tecnificada, (re)definiu a inser¢ao
da regido na divisao territorial do trabalho, transformando-a em um espago
especializado na producgdo capitalista de carne bovina e graos, visando
atender a demanda do mercado internacional, atraindo uma mao-de-obra
mais qualificada, ligada ao delineamento do que Santos (1993) denominou
de meio técnico-cientifico-informacional — engenheiros agrénomos,
topdgrafos, veterinarios, contadores, médicos, professores universitarios,
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etc. - cujo destino passou a ser as cidades da por¢ao sul de Mato Grosso do
Sul, sobretudo a cidade de Dourados que, justamente naquele momento,
vivia um grande dinamismo, em razao das intervencgdes federais, sendo os
financiamentos habitacionais, as de maior impacto no periodo.

Assim, o processo de mudanga nas relagdes de trabalho e de produgado
no campo se, por um lado, desencadeou o crescimento de segmentos
socioprofissionais ligados a setores da agricultura, por outro, causou a
expropriagdo dos pequenos proprietarios e trabalhadores rurais. Dessa
forma, como decorréncia do processo de moderniza¢ao da agricultura, as
cidades da Bacia do Médio Ivinhema, sobretudo Dourados, passaram a
absorver um contingente populacional expropriado do campo, que passou
a se aglomerar em areas periféricas, intensificando conflitos e contradi¢des
de varias ordens.

As cidades comecaram a vivenciar um processo de redefini¢do de
papéis, fungdes, contetido, ndo apenas por contar com um novo tipo de
morador, proprietarios e técnicos ligados ao novo modelo de agricultura
ou trabalhadores e pequenos proprietarios expropriados do campo, porém
sobretudo em face da demanda da agricultura mecanizada por produtos e
servigos que ndo eram e ndo sao encontrados na propria unidade agricola de
produ¢do, como: assisténcia técnica, aplicagdo de agrotdxico e corretivos
do solo, financiamento, reposi¢ao e conserto de equipamentos ou maquinas,
dentre outros.

No conjunto dos municipios da Bacia do Médio Ivinhema (Tabela 3),
em um periodo de 30 anos, houve uma redu¢do de 73,53% da populacdo
rural, ou seja, em 1970, essa populagdo era de aproximadamente 170.077
habitantes e 30 anos mais tarde, diminuiu para 45.014 habitantes.

Tabela 3
Municipios da Bacia do Médio Ivinhema (1970-2000) - Populacdo rural

Municipio Populacao Populagdo Rural| 9% Redugéo
Rural - 1970 -2000

Dourados 47.587 14.955 68,57%
Rio Brilhante 6.253 5.878 6%
Gloria de 34.623 2.827 91,83%
Dourados

Deodapolis 10.778 2.902 73,07%
Vicentina | = -eemee- 2246 | mmeeeee-
Itapord 14.758 5.298 64,1%
Caarap6 20.630 6.046 70,7%
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Fatima do Sul 31.692 2.832 91,06%
Douradina 3,765 2.030 46,08%
Total 170.077 45.014 73,53%
Fonte: IBGE-Censo Demogréfico.

Org.: Claudio Cristhiano da Silva Nogueira

Fabiana Paula Pereira

Por outro lado, ainda segundo dados do IBGE, cerca de 46,05% da
populagdo urbana concentra-se nas duas cidades de maior porte - Campo
Grande (a capital do estado) e Dourados.

Assim, ao assumir novos papéis, fun¢des e conteudos, a cidade de
Dourados passou da condi¢ado de centro de beneficiamento e comercializagdo
da produgdo agricola dos colonos para a de centro de comercializa¢do de
bens e prestacdo de servigos, consolidando sua posi¢do de principal centro
urbano regional.

Davidovich aponta-nos que

[...] o crescimento populacional de centros regionais situados em areas de
agricultura prospera, sobretudo as de agricultura de exportacdo, envolve
uma classe média urbana em ascensio, formada por profissionais
liberais, comerciantes, pequenos industriais, pequenos proprietarios,
relativamente independentes de vinculos empregaticios com o governo. Sdo
exemplos Cascavel, no Parana, Rio Verde em Goias, Dourados em Mato
Grosso do Sul (1984, p. 22. Grifos nossos).

Com a transformagdo do contetido, das fungdes e dos papéis, os
centros urbanos de porte médio,'> como foi o caso de Dourados, passaram
a oferecer melhores condi¢des para atender as novas necessidades impostas,
passando a sofrer maiores impactos, havendo transformagdes para responder
as expectativas geradas pela nova demanda. Para Santos, “A agricultura
moderna, a base de ciéncia, tecnologia e informagdo, demanda um consumo
produtivo cuja resposta, imediata, deve ser encontrada na cidade proxima”
(1997, p.227).

Foi nesse contexto que o Estado definiu o novo papel reservado a
regido, propondo, ainda, um novo perfil para a populacdo urbana, em virtude
da demanda causada pelo processo de tecnificagdo. Isso desencadeou,

159  Santos aponta para o uso e a interpretaciio das séries estatisticas em ciéncias humanas, atentando
que o nimero possui significado diferente nos diferentes momentos: “O que chamavamos de cidade
média em 1940/50, naturalmente ndo ¢ a cidade média dos anos 1970/80. No primeiro momento, uma
cidade com mais de 20.000 habitantes poderia ser classificada como média, mas, hoje, para ser cidade
média uma aglomeragdo deve ter populagcdo em torno de 100.000 habitantes... Isto ndo invalida o uso
de quadros estatisticos, mas sugere cautela na sua interpreta¢do” (1993, p.70. Grifo nosso).
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conforme ja apontado, o crescimento de segmentos socioprofissionais
ligados especialmente a setores da agricultura (engenheiros agronomos,
veterinarios, entre outros), o que exigiu novas respostas em face de um
novo conjunto de necessidades criadas.

Nas palavras de Santos, “[...] as cidades de porte médio passam a
acolher maiores contingentes de classes médias, um numero crescente de
letrados, indispensaveis a uma producao material, industrial e agricola, que
se intelectualiza” (1993, p.55).

O avanco da soja em alguns municipios da Bacia do Médio Ivinhema
(a Tabela 04 permite-nos acompanhar esse processo) provocou grande
mudanca no perfil técnico da produgdo local, ampliando o intercambio inter-
regional (com as regides Sul e Sudeste) e internacional, criando circuitos
produtivos de apoio (por exemplo, produgdo para o consumo urbano e
comércio), demandando especialmente a implantacdo de infra-estrutura,
além de desconcentragcdo fundiaria, e resultando no estabelecimento de
novas relagdes socioespaciais € econdmicas.

Tabela 4
Municipios da Bacia do Médio Ivinhema (1970 — 1990) - Producéo de soja
(em toneladas)

Municipio 1970 1980 1990
Caarap6 1.086 18.905 54.400
Douradina - - 18.860
Dourados 2.710 187.909 207.000
Fatima do Sul 830 4.230 26.924
Itapora 2.014 54.493 69.686
Rio Brilhante 126 67.384 84.000
Vicentina - - 4.806
Total 6.766 332.921 465.676

Fonte: Censo Agropecuario de Mato Grosso — 1970.
Censo Agropecuario de Mato Grosso do Sul — 1980.
Levantamento Sistematico da Produgdo Agricola — 1990.
Org.: Maria José Martinelli Silva Calixto.

Desse processo, decorreram duas dindmicas conjugadas:
- 0 brusco aumento do preco da terra, provocado pela corrida de produtores
de outros estados;'®
- o afastamento daqueles produtores que ndo puderam disputar uma base

160  Destacamos que, no presente texto, a referéncia ao estado como unidade da federacio sera
grafada com letra mindiscula.
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tecnoldgica necessaria ao novo tipo de producao imposta, que exigia o uso
de colheitadeiras, tratores, defensivos agricola, , além de estreitas relagdes
com o sistema financeiro.

Isso porque, conforme destaca Santos,

No espago agricola, a criagdo de um mercado unificado que interessa
sobretudo as produgdes hegemonicas, leva a fragilizagdo das atividades
agricolas periféricas ou marginais do ponto de vista do uso do capital e das
tecnologias mais avancadas. Os estabelecimentos agricolas que ndo puderem
adotar as novas possibilidades técnicas, financeiras ou organizacionais
tornam-se mais vulneraveis as oscilagdes de prego, crédito e demanda, e o
que freqiientemente ¢ fatal... (1993, p.104).

A conjugagdo dessas dinadmicas caracterizou a existéncia de dois
grupos distintos: uma grande parte do fluxo migratorio dirigiu-se para as
cidades, sobretudo para a periferia de Dourados, que passou a conviver com
o crescimento abrupto de sua populacdo (na maioria das vezes, sem perfil
profissional adequado aos interesses da economia urbana); por outro lado,
as cidades passaram a contar com a presenga daqueles que passaram a se
capitalizar no campo ou que a essa atividade estavam ligados por meio do
trabalho.

O desmanche dessa organizacdo do espaco rural, assentada na pequena
produgdo dos colonos, implicou no éxodo desses Ultimos. Uma parcela
dirigiu-se para o norte, sobretudo Rondonia, mas um contingente consideravel
transferiu-se para os centros urbanos mais proximos, e a maior parte destes
ultimos, para Dourados, o principal polo regional onde se concentravam as
melhores oportunidades (Silva, 2000, p.136).

Em 1980, Dourados ja contava com 69,62% da populacdo urbana da
microrregido, apresentando uma taxa de urbanizagdo de 79,67%; naquele
ano, a populagdo urbana superou a populagdo total do municipio registrada
em 1970. Em contrapartida e diferentemente de Dourados, alguns municipios
da regido, sobretudo os de maior influéncia da Colonia Agricola Nacional
de Dourados - CAND, tiveram significativa perda de populacgao.

Nesse sentido, a inser¢ao da porcdo sul de Mato Grosso do Sul
numa nova divisao territorial do trabalho, voltada para a agroexportagao,
acabou por (re)definir uma nova rede de relagdes, fungdes, fluxos, papéis e
conteudos, em decorréncia do novo modelo de produgado regional, criando
novas formas de consumo, produgdo e apropriagao do espacgo.

A criag¢do de um conjunto de infra-estrutura necessaria para permitir
maior fluidez material (mercadorias e pessoas) e imaterial (informagdes,
conhecimento e capitais financeiros) (re)definiu a (re)estruturagdo
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socioespacial das cidades, tanto regionalmente quanto internamente,
expressando novos sinais de complexidade na divisdo territorial do trabalho,
bem como novas formas de produg¢do, apropriacdo e consumo do espaco
urbano.

Para Santos a cidade

[...] assegura a nova cooperacdo imposta pela divisdo do trabalho agricola,
porque ¢ obrigada a se afeicoar as exigéncias do campo, respondendo as
suas demandas cada vez mais prementes e dando-lhes respostas cada vez
mais imediatas” E continua: “O consumo produtivo rural nio se adapta as
cidades, mas ao contrario, as adapta. Estas sdo chamadas a dar respostas
particulares as necessidades das producdes particulares... [...] Estas se
diferenciam cada vez mais pelo fato de o nexo do consumo produtivo ser
ligado a necessidade de encontrar, no lugar e na hora, respostas indispensaveis
a marcha da produggo (1993, p.53 e p. 56. Grifo nosso).

A intensificacdo dessa dinamica acaba por redefinir relagdes,
resultantes de um novo conjunto de determinagdes que as cidades deveriam
estar prontas para atender.

Em pronunciamento por ocasido do langamento do PRODEGRAN
em Dourados, o proprio ministro do Planejamento do governo Ernesto
Geisel, Rangel Reis, destaca: “O desenvolvimento urbano sera objeto de
investimentos especiais do Banco Nacional da Habitagdo e outros 6rgaos
voltados para a melhoria e expansao das cidades” (Reis, 1976, p.36).

E nesse contexto que se destaca a intervengdo do poder publico
municipal (em consonancia com as esferas federais) em varios niveis
do espago urbano, por intermédio de uma série de programas e politicas
publicas, visando adequar a cidade as novas necessidades criadas ou,
num sentido mais amplo, tentando viabilizar o processo de reproducao do
capital agroexportador. Portanto, foi no ambito dos novos direcionamentos
assumidos pela politica urbana federal, que ocorreram as maiores
transformacoes urbanas, sobretudo em Dourados, trazendo novas condi¢des
para o processo de produg¢ao, apropriagcdo e consumo do espago urbano.

Dessa forma, como decorréncia dessas relagdes, a década de 1970
foi marcada por uma nova fase no processo de (re)estruturacao das cidades
da Bacia do Médio Ivinhema. As transformacdes espaciais asseguraram
as novas necessidades da recente conformagao socioespacial e economica
regional.

Conforme ja apontado, essa nova realidade, marcada pela
presenca dos interesses agroindustriais, exigia mao-de-obra qualificada
e intelectualizada, como: engenheiros agronomos, médicos, contadores,
topdgrafos, veterinarios, entre outros, ou seja, profissionais que pudessem
atender a uma nova modalidade de consumo ou as novas necessidades
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impostas pelas inovagdes técnicas e pelas novas relagdes de trabalho.

Dentre outras, acidade de Dourados passouaserlocal de moradia dessa
mao-de-obra qualificada, ligada, em sua grande maioria, & modernizacao no
campo, implicando no estabelecimento de novas relagdes. A conseqiiéncia
espacial mais destacada desse processo, que se configurou principalmente
a partir da década de 1970, foi o reforco da diferenciagdo socioespacial dos
espacos intra-urbanos.

Santos destaca que “[...] a extraordindria geracdo de riquezas, cada
vez mais concentradas, ndo € contraditéria com a enorme producio de
pobreza” (1993, p.104).

A configuracdo assumida pelas cidades expressa a divergéncia
de interesses envolvidos, os quais redefinem o papel desempenhado
pelas localizagdes, reforgando a desigualdade nas formas de producao,
apropriagdo e consumo do espaco urbano e expressando especialmente
as inteng¢des de determinado tipo de Estado que, por engendrar multiplos
papéis, circunstancialmente se manifesta promovendo ou acentuando a
exclusdo social no plano espacial.

A PRODUCAO HABITACIONAL NOS MUNICIPIOS DA BACIA
DO MEDIO IVINHEMA

A contraface do processo de transformacao das relagdes de trabalho
e de producdo no campo efetiva-se no desencadeamento de contradi¢des
no espago urbano, respaldando e fazendo com que a politica/discurso de
implantagdo de conjuntos habitacionais ganhe contornos de legitimagao.

Foi a partir do inicio dos anos 70, que esse quadro tornou-se mais
complexo, com a entrada no mercado imobilidario de um agente com
grande capacidade de interveng¢do e investimento — o BNH'®! - ampliando
repentinamente o ritmo e a capacidade de producdo habitacional, nos
municipios da Bacia do Médio Ivinhema (ver Quadro 01).

A chegada de um novo agente — o BNH — implicou na produgao
de unidades residenciais (o que, até entdo, ocorria em pequena escala,
pois dependia de investimentos particulares ou da poupanca pessoal). A
producdo em maior escala impulsionou e dinamizou as atividades do setor
imobiliario, que se restringiam as transagdes baseadas majoritariamente na
compra e na venda de lotes ndo edificados.

Porém, a implantacdo dos conjuntos habitacionais, via BNH, interveio
nesse quadro, ou seja, a partir daquele momento tornaram-se significativas

161  Vale ressaltar que nos municipios da Bacia do Médio Ivinhema, o BNH financiou 2.688
unidades habitacionais, de um total de aproximadamente 9.448 unidades financiadas.
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as transagdes comerciais (compra, venda, aluguel) envolvendo edificacdes,
pois as unidades residenciais implantadas passaram a ser objeto de
negociagao.

A atuagdo do BNH via implantagdo de unidades residenciais,
impulsionou também a dinamizagdo de institui¢des envolvidas no ramo da
comercializagdo imobiliaria,'®? como: corretoras, empresas construtoras,
incorporadores, investidores, proprietarios fundiarios, dentre outras,
caracterizando uma complexa rede de relagdes entre os diferentes agentes
envolvidos no processo de produgdo, apropriacdo e consumo do espago
urbano.

Quadro 1
Municipios da Bacia do Médio Ivinhema (1978 - 2002) - Conjuntos
habitacionais implantados

Municipio Conjunto Ano de Fonte de recursos Unidades
implantagio residenciais
COHAB 1 1987 COHAB (mutirdo) 70
Cautelino 1992 CEF (Projeto PAIH) 170
Rodrigues de Lima
Rio Nery de Oliveira 1994 Municipio (parceria com o 100
Brilhante Lima governo federal)
Benedito Habitar 2001 Governo Federal (parceria 79
Brasil com o0 municipio)
Gloria de Dourados 1982 BNH-COHAB 163
Gloria de Nova Gloria 1994 Municipio (parceria com o 74
Dourados governo do estado)
COOFHAITA 1978/1979 BNH/COHAB 179
Waldomiro Ferreira 1982 COHAB 169
dos Reis
Itapora Comunidade 1990 Comunidade Saugal 40
Porciuncula (parceria com a prefeitura
municipal)
Irma Daniela 1993 CEF (com recursos do 114
FGTS)
Antonio Rodelini 1995 Governo do estado (em 50
parceria com a prefeitura
municipal)

162  Para se ter uma idéia desse processo, destacamos que, enquanto até o final da década de 1960
havia apenas uma empresa ligada ao setor registrada junto a Junta Comercial do Estado do Mato Grosso
do Sul — JUCEMS - na década de 1970, houve doze (12) registros. Por sua vez, somente na década de
1980, foram registrados setenta (70) novas empresas envolvidas com o ramo imobilidrio na cidade de
Dourados, enquanto na década de 1990, foram realizados oitenta ¢ um (81) novos registros.
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prefeitura municipal)

Municipio Conjunto Ano de Fonte de recursos Unidades
implantagdo residenciais

COOPHAFATIMA 1982 BNH/INOCOOP 198

Favo de Mel 1 1990 COHAB/MS 65

Fatima do Favo de Mel 11 1991 COHAB/MS 127

Sul Morada do Sol I 2001 CEF (parceria com a 40
prefeitura municipal)

Morada do Sol 1T 2002 CEF (parceria com a 24
prefeitura municipal)

Ubatuba 2002 Prefeitura municipal 8

Vila nova * * 30

Sem nome * * 40

BNH Década de 1980 COHAB 20

Pro-Morar 48

Caarap0 Campo Dourado 1992 CDHU (com recursos do 67

FGTS)
Nova Esperanga Década de 1990 Prefeitura municipal 38
(multirao)

Sonho Meu | * Prefeitura municipal 44

Sonho Meu II * Prefeitura municipal 44

Sonho Meu IIT * Prefeitura municipal 30

Sonho Meu IV * Prefeitura municipal 22

Vicentina Vila nova * * 30

Sem nome * * * 40

BNH 1° Plano 1981 BNH/COHAB 32

BNH 2° Plano 1982 BNH/COHAB 64

Deodapolis Santa Terezinha 1996 Governo estadual (projeto 100
de desfavelamento)

Cherogami 2002 Gov. do estado (parceria- 50

* Sem informagao.
Fontes: Prefeituras Municipais/ Pesquisa de Campo/ Jornal O Progresso.

Org.: Maria José Martinelli Silva Calixto.

A PRODUCAO HABITACIONAL EM DOURADOS

Especial atengdo merece municipio de Dourados, que conta com um
numero significativo de conjuntos habitacionais destinados a parcelas de
“baixo poder aquisitivo”. O Quadro 02 nos permite acompanhar o nimero de
conjuntos habitacionais implantados pelo Sistema Financeiro da Habitagao
(SFH) na cidade até o inicio da década de 1990.
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Quadro 2
Dourados (1968 — 1991) - Conjuntos habitacionais financiados pelo SFH

Conjunto Ano de implantag¢do Unidades Agente promotor
residenciais
Antonio Jodo (Vila 1968 203 COHAB
Popular)
BNH 1.° Plano 1971 316 COHAFABA
BNH 2.° Plano 1975 288 COHAFABA
BNH 3.° Plano 1977 544 COOPHADOURO
BNH 4.° Plano 1978 1000 COOPHADOURO
Campo Dourado 1980 386 CONSTRUMAT LTDA
Eulalia Pires 1983 306 COHAB
Maxwell 1987 112 INOCOOP
Maracana 1988 191 INOCOOP
1zidro Pedroso 1988 748 COHAB
Caiuas 1988 144 INOCOOP
Morumbi 1988 96 INOCOOP
Rio Branco 1988 112 INOCOOP
Wlademiro do 1989 112 INOCOOP
Amaral
Terra Roxa I 1991 268 CDHU
Terra Roxa II 1991 177 CDHU

Fonte: Cartorio do 1° Oficio de Dourados / Prefeitura Municipal.
Org.: Maria José Martinelli Silva Calixto.

Contudo, quando analisamos o total de conjuntos habitacionais
financiados pelo SFH no periodo de 1968 a 1991, observa-se que das 4997
unidades habitacionais financiadas, apenas 33,94%, ou 1696 unidades,
foram implantadas pela COHAB e pela CDHU,!®* portanto dirigidas aos
estratos sociais de menor poder aquisitivo ou ao chamado mercado popular
(para o SFH, faixa de renda que no periodo de vigéncia do BNH, variou
de um a cinco salarios minimos). Em contrapartida, 66,06% resultaram de
programas implantados por cooperativas habitacionais, as quais visavam
atender a uma faixa de renda mais elevada ou ao chamado mercado
econdmico (grupos com renda entre trés e 10 salarios minimos).

Por outro lado, vale reiterar que, mesmo dentro do chamado mercado
econdmico ou dos segmentos sociais que teoricamente seriam atendidos
pelas Cooperativas Habitacionais, a proposta foi desvirtuada. Isso porque
as unidades habitacionais que deveriam se destinar aos assalariados de nivel
médio (como bancarios e funcionarios publicos) foram direcionadas para a
categoria dos profissionais liberais, comerciantes ou mesmo agropecuaristas
(conforme exemplo dos BNHs 1°, 2° ¢ 3° Planos), que, ao que tudo indica,

163  Companhia de Desenvolvimento Habitacional ¢ Urbano de Mato Grosso do Sul. A CDHU
assumiu o papel da antiga COHAB.
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possuem renda bem superior aqueles.

A fim de refor¢ar mais uma das facetas da contradicdo que permeou
esse processo, ¢ ainda tomando como exemplo os BNHs 1°, 2° 3° e 4°
Planos, um aspecto merece ser ressaltado: considerando as taxas de juros
estabelecidas, supde-se que os financiamentos tenham sido destinados a
parcelas de baixa renda e ndo de maior poder aquisitivo ou a denominada
faixa de mercado (conforme estabelecido pelo BNH, grupos capazes de
arcar com taxas superiores a 8% ao ano). No entanto, nenhum dos conjuntos
referidos apresentou taxas de juros superiores a esse patamar, ao contrario,
as taxas de juros estavam abaixo do teto estabelecido.

Embora os quatro conjuntos tenham sido iniciativas de cooperativas
habitacionais (COHAFABA E COOPHADOURO) e visassem atender a
categoria profissional dos funcionarios publicos e dos bancarios, pesquisa
realizada'® demonstra que ndo foi essa categoria profissional que se apropriou
da maior parte das unidades habitacionais; essa apropriagdo ocorreu entre
profissionais com faixa de renda teoricamente mais elevada do que as
categorias profissionais integrantes das cooperativas habitacionais, ou seja,
a apropriagao por parte dos funcionarios publicos e bancarios corresponde
a apenas 17,68% no BNH 1° Plano, 6,95% no 2° Plano, 11,70% no 3° Plano
e 21,90% no 4° Plano.

Percebe-se um numero extremamente significativo de profissoes
consideradas especializadas, como por exemplo: médicos, dentistas,
professores universitarios, engenheiros agronomos, veterinarios, além de
comerciantes, pecuaristas e produtores rurais — perfazendo um total de
60,27% no BNH 1° Plano, 64,93% no BNH 2° Plano, 68,04% no BNH 3°
Plano e 21,1% no BNH 4° Plano.

Evidencia-se assim, em mais um de seus aspectos, o desvirtuamento
da proposta inicial, ou seja, apesar de os conjuntos serem financiados
pelo subsistema do BNH, cujas operagdes eram subordinadas a agentes
publicos do sistema, isto ¢, a “faceta” assentada no FGTS, e pressupondo
ser destinado a parcelas de baixa renda, isso ndo ocorreu na pratica, uma
vez que, a priori, os profissionais supracitados possuem renda familiar
mensal que lhes permite constituirem-se em sujeitos de crédito bancario,
considerando taxas superiores a 8% ao ano.

Portanto, apesar dos contornos ideoldgicos que tentam justificar
a implantagdo de um conjunto habitacional como forma de resolver o
problema de moradia da populacdo de baixo poder aquisitivo, apesar

164  Estamos nos referindo a pesquisa realizada por CALIXTO, Maria Jos¢ Martinelli. O papel
exercido pelo poder publico local na (re)defini¢ao do processo de produgao, apropriagdo e consumo do
espago urbano em Dourados-MS. Presidente Prudente, 2000. Tese (Doutorado em Geografia) — FCT/
UNESP.
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de terem sido financiados com recursos do FGTS (portanto, com juros
subsidiados) e, sobretudo, apesar da real demanda necessitada de moradia
estar entre os estratos sociais expropriados do campo (pequenos produtores
e trabalhadores rurais), nos referidos conjuntos habitacionais percebemos
um desvirtuamento da proposta inicial.

A implantacdo desses conjuntos e especialmente a forma como
o processo foi conduzido, acentuou a diferenciacdo socioespacial, o que
estimulou a abertura (como € o caso do Portal de Dourados,'®® da Vila Tonani
I e II, do Jardim Europa, do Jardim Girassol, do Jardim Bard do Jardim
Itaipu) ou o incremento de loteamentos ja langados anteriormente (Vila
Planalto, Vila Progresso, Vila Corumba, por exemplo) nas proximidades dos
BNHs 1°, 2° e 3° Planos, voltados para uma demanda de poder aquisitivo
ou nivel socioprofissional mais elevado (o que fica visivelmente claro no
padrao ocupacional), ou de moradores que em momento anterior preferiram
outra localizagdo no interior da cidade.

Vale ressaltar, ainda, o niumero significativo de imoveis alugados,
principalmente no BNH 3° Plano - 56,67%. Essa pratica ¢ um meio de
aumentar a renda mediante o aluguel, objetivando proporcionar a si proprios
valores de troca, com base no valor de uso para outras pessoas.

A ideologia presente no nivel do discurso, de certa forma, justificou a
retomada dos investimentos no setor habitacional em Dourados, no ano de
1988, quando aconteceram eleigdes municipais. Apds um intersticio nesses
investimentos, em 1988 as autoridades locais voltaram-se para a questao.
As informagdes constantes no Quadro 2 demonstram a dindmica do ano
de 1988 com relagdo ao numero de projetos e construcdes de conjuntos
habitacionais.

Além dos programas ja existentes, foi implantado, através da Cohab-
MS, o conjunto Izidro Pedroso, com 748 unidades residenciais; houve a
reativa¢ao do programa de Casas Econdmicas,'*® por intermédio da Caixa
Econdémica Federal, destinado, em sua primeira fase, as pessoas que

165  Trata-se de um loteamento exclusivamente residencial, semi-fechado, pois possui uma tinica
saida, o que permite o controle de quem tem acesso ao bairro. Sua localiza¢do privilegiada, aliada ao
conjunto de benfeitorias que foram implementadas, assegurou o prego elevado dos lotes, definindo
assim, a demanda que passou a se dirigir para a area. O Portal de Dourados foi concebido para propiciar
distingo social, o que permeia, ainda hoje, o imaginario local. O tragado peculiar do loteamento rompe
com a malha urbana, na medida em que foi implantado seguindo o denominado padrio cul-de-sac, com
ruas sem saida e conseqiientemente, sem ligagdo com as demais vias da cidade. O referido loteamento,
com 485 lotes (entre 600 e 800 m2), foi langado pelo pecuarista, residente em Campo Grande, Natanael
Ribeiro Cintra.

166  Segundo informagdes veiculadas em 1982 pela imprensa escrita, Dourados foi a primeira
cidade do estado a contar com o programa de Casas Econdmicas em sua primeira fase, ficando em
segundo lugar entre as cidades brasileiras, com cerca de 1000 unidades habitacionais construidas entre
os anos de 1981 e 1982. Com a reativagdo do referido programa, em 1988, atingiu um total de 1500
unidades residenciais financiadas.
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possuiam terreno; foram implantadas pelo Inocoop, cerca de 1.000 unidades
residenciais, entre casas e apartamentos: os conjuntos Jardim Maracana e
Morumbi (com 191 e 96 unidades residenciais, respectivamente), além dos
condominios de apartamentos: Caiuas (144 unidades), Rio Branco (112
unidades) e, posteriormente, Wlademiro do Amaral (também com 112
apartamentos), todos financiados pela Caixa Econémica Federal, o agente
financiador das obras executadas pelo Inocoop.

No ano de 1991 ocorreu o langamento do Programa de Loteamentos
sociais, através da Lei n® 1.741, de 22 de outubro de 1991, e em 1993, a Lei
n°® 1871, de 23 de setembro do mesmo ano, passou a garantir, para a chamada
populagdo carente, o fornecimento gratuito de material de construgdo.'?’

As iniciativas municipais'®® intensificaram-se a partir do final da
década de 1980 e inicio da década de 1990 (ver Quadro 3), tendo como vetor
desencadeador a pressdo popular. Nesse contexto, ocorreu a implantagao
da Vila Cachoeirinha (1989), via distribui¢do de 1082 lotes urbanizados
destinados a autoconstrucdo; da Vila Sdo Braz (1990), com 282 lotes; e do
projeto Canaa (1994), que inicialmente previa a implanta¢ao 2804 unidades
residenciais distribuidas em cinco conjuntos. Em momento posterior foram
anexados mais dois conjuntos ao projeto Canda. Porém, apesar desse
acréscimo no numero de conjuntos inicialmente previstos, até o final de
1999, havia apenas 1933 unidades construidas, sendo que destas, 47,5%
foram financiadas com recursos exclusivos do municipio.

Conforme Silva,

O Projeto Canaid resultou de uma promessa de campanha do candidato
oposicionista ao prefeito responsavel pela implantagdo dos loteamentos
sociais Vila Cachoeirinha e Vila Sdo Braz, que, durante a campanha eleitoral
para prefeito de 1992 foram alvos de criticas muito acerbas em fungdo
de inimeras e graves mazelas presentes naqueles dois assentamentos. O
candidato de oposicdo, afinal eleito, havia assumido o compromisso de
assentar 0s sem-teto em loteamentos sociais situados, ao contrario da Vila
Cachoeirinha, em local alto e seco, além de dotados de infra-estrutura urbana

necessaria (2000, p. 241).

167  Em 1996 foi criada a Superintendéncia de Habitacio Popular, atual Agéncia de Habitacfo -
AgHab.

168  Vale destacar que a Constituicio (1988) possibilitou o fortalecimento das escalas locais de
poder, via reforma fiscal e administrativa.
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Quadro 3
Dourados (1989-1999) - Projetos habitacionais

Nome Ano Fonte de Programa Unidades Lotes
recursos residenciais urbanizados

Vila 1989 Municipal Iniciativa isolada* - 1082

Cachoeirinha

Vila Sdo Braz | 1990 | Municipal Iniciativa isolada* - 282

Canaa | 1994 | Municipal Projeto Canaa 411 49
Estadual Desfavelamento 366 -

Canaa II 1994 Municipal Projeto Canda 190 -
Municipal Projeto Canda - 274
Estadual Pro-casa 70 -

Canaa III 1995 Federal Pro-moradia, Pro- 445 -

Cred, Habitar Brasil

Canaa IV 1995 Municipal Projeto Canda 290 -

Canaa V 1995 Municipal Projeto Canaa - 235
Federal Pro-Cred 88 -

Canaa VI 1996 Municipal Projeto Canda 46 -

Canaa VII- 1996 Municipal Projeto Canda 27 -

Itahum

Valderez de 1999 | Municipal Iniciativa isolada* - 146

Oliveira

Total - - 1933 2068

*Iniciativas ndo ligadas a programas habitacionais propriamente ditos,
surgindo em razdo de necessidades pontuais.

Fonte: Prefeitura Municipal de Dourados - Agéncia de Habitacao.

Org.: Maria José Martinelli Silva Calixto.

Ainda no ano de 1999 houve a distribui¢ao de 146 lotes urbanizados,
o Jardim Valderez de Oliveira, visando assentar a populacdo que vivia numa
area de varzea com presenca de nascente, na Vila Mariana (por¢do sudeste
da cidade). Neste ultimo, houve também a conclusdo, por adesdo, de 92
casas para familias de baixa renda, que pagardo 10% do salario minimo, a
CDHU, por oito anos.

Além dos projetos enumerados, foram implementados em Dourados
os programas do governo federal'®, em parceria com a prefeitura municipal,
denominados Habitar Brasil, Pro-Moradia e Pro-Credi, num total de 445
unidades habitacionais construidas'” (Quadro 4).

169 A politica habitacional do governo federal estava, nesse contexto, centrada em seis programas,
dentre estes, trés foram implantados em Dourados.

170  Vale destacar que os mutuarios do programa Pré-Moradia e Habitar Brasil, firmaram contrato
com a Prefeitura Municipal de Dourados e os do programa Pro-Credi, com a CEF.
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Quadro 4

Dourados (2000) - Programas federais em parceria com a Prefeitura Municipal

Programa N° de unidades Agente Faixa de renda
habitacionais Financiador
Habitar-Brasil 21 CEF Até 3 salarios minimos
Pro-Moradia 310 CEF Até 3 salarios minimos
Pro-Credi 114 CEF De 1 a 12 salarios
minimos

Fonte: Carvalho Filho e Kusma (1999).
Org.: Maria José Martinelli Silva Calixto.

Segundo informagdes fornecidas pela agéncia da Caixa Economica
Federal de Dourados, no periodo que compreende o ano de 1996 até outubro
de 2001, foram financiados dois mil setecentos ¢ dez iméveis em Dourados,
abrangendo varias faixas de renda.

A partir de 2001, houve uma retomada dos investimentos no setor
habitacional, totalizando 2.295 unidades residenciais, distribuidas em 17
conjuntos habitacionais (conforme podemos observar nos Quadros 05, 06,
07 e 08).

Quadro 5
Dourados (2001-2004)
Programa de Erradicagdo de Favelas (renda de até 2 salarios minimos)

Projeto

N° de unidades residenciais

Estrela Povari 298
Estrela Hory 94
Estrela Vera 235
Valderez/Mariana 92
Brasil 500 56
Estrela Pora 286

Yvate

114

Fonte: Agéncia de Habitacao.

Quadro 6

Dourados (2001-2004)

Programa de Arrendamento Residencial (renda de 3 a 6 salarios minimos)

Projeto N° de unidades residenciais
Estrela Pyta 131
Estrela Arasy 123
Estrela Pyraju 108 apartamentos

Fonte: Agéncia de Habitacao.
Org: Maria José Martinelli S. Calixto.
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Quadro 7
Dourados (2001-2004)
Programa Distritos Rurais (renda de 3 a 6 salarios minimos)

Projeto N° de unidades residenciais
Estrela 28
Morotti

Estrela Pyahu 18

Fonte: Agéncia de Habitagao.

Quadro 8
Dourados (2001-2004)
Programa Casa do Indio

Projeto N° de unidades residenciais
Estrela 200
Arapoty

Fonte:Agéncia de Habitagdo.
Org: Maria José Martinelli S. Calixto

Dentre os programas implantados, destaca-se o Programa de
Subsidio a Habitagdo (PSH !7!), que visa viabilizar o acesso a moradia para
os segmentos sociais com renda familiar de até dois salarios minimos. As
unidades habitacionais foram construidas em quatro loteamentos sociais
(conforme podemos observar no Quadro 09), sendo destinadas a parcela da
populagdo que vive em condigdes consideradas subnormais.

Quadro 9
Dourados (2001-2004) - Programa de Subsidio a Habitacao (PSH)

Loteamento Area (m?) Numero de lotes
Estrela Vera 131.265.452 235

Estrela Hory 48.752 58

Estrela Poravi - Fase 1 22.400 22

Estrela Poravi - Fase Il [84.409 241

Total 131.336.604 556

Fonte: Agéncia de Habitagdo de Dourados.
Org.: Maria Amabili Alves de Castro.

171  OPSH, criado através da Medida Provisérian®2.212, de 30 de agosto de 2001, foi regulamentado

pelo Decreto n® 4.156, de 11 de margo de 2002, e Portaria Conjunta n® 9, de 30 de abril de 2002, do
Mistério da Fazenda e da Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica.
Visa ao repasse de recursos para a construgdo de moradia para a populac@o considerada de menor poder
aquisitivo.
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Em contrapartida, formas alternativas de acesso ao espaco urbano
ou ocupacgdes inadequadas denunciam a outra faceta desse processo: os
programas ndo estdo atendendo a quem realmente necessita de habitacao,
pois a populagdo de baixa renda é obrigada a ocupar loteamentos isolados
e desprovidos de infra-estrutura, equipamentos e servigos urbanos basicos,
como ¢ o caso dos loteamentos em Dourados: Joquei Clube, Vila Erondina,
Jardim Santa Felicidade, Vila Nova Esperanga, Jardim Alhambra, Jardim
Monte Alegre, dentre outros.

Esse fato demonstra que o discurso da “redu¢ao do déficithabitacional”
¢ permeado por necessidades, desejos e aspiragdes de ordem politica,
economica e ideologica, em detrimento do social. A configuracdo assumida
pela cidade expressa/materializa esse emaranhado de interesses, reforgando
a relacdo contraditoria presente nas formas de produgdo, apropriacdo e
consumo do espago urbano.

Nesse sentido, mesmo contando com a presenca de um significativo
numero de conjuntos habitacionais ou financiamentos realizados, em
pesquisa'” recente, foram mapeadas em Dourados (Figura 01) 14 areas de
ocupacao irregular ou favelizadas (Quadro 10).

Vale destacar que as primeiras areas de favela em Dourados surgiram
no final da década de 1960 e inicio da de 1970 (prolongamento da MS 270,
em area de propriedade do DNER)'73, porém o aumento dessas areas de
ocupacao irregular intensifica-se a partir da década de 1980. Sendo assim,
apesar das iniciativas de implantagdo de conjuntos habitacionais, grande
parte da populacdo

[...] ainda enfrenta problemas de moradia, o que deixa claro que a satisfacdo
da necessidade habitacional ndo se restringe apenas a provisdo de unidades
residenciais, pois é necessario que as condi¢des de implantagdo atendam
aos verdadeiros anseios da populagdo, sobretudo a desprovida de recursos
financeiros. Nesse sentido, a auséncia de uma politica habitacional que
contemple as verdadeiras necessidades da populacdo de baixa renda ndo
apenas eleva o preco do aluguel como também obriga essa populagdo a
procurar formas alternativas para a solugdo do problema, formas estas
que acabam por expressar, denunciar ¢ desafiar a auséncia de uma politica

habitacional séria e comprometida (Calixto, 2000, p. 131-2).

172 Estamos nos referindo a pesquisa de Iniciagdo Cientifica intitulada O processo de producéo do
espago urbano em Dourados-MS: levantamento das areas de ocupagdo irregular, realizada por Gustavo
Castilho Crespe.

173  Essa informacio se baseia na pesquisa realizada por Roseni Borges Viana, no ano de 2000.
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Quadro 10
Dourados (2004) - Areas de ocupagio irregular

Local Média (pessoa | Casa de Casade | Barracos
por casa) alvenaria | madeira

BNH 1V Plano 3.97 201 153 130
Jodo Paulo 11 4.05 08 09 02
Jardim Ipiranga SI SI SI SI
Chacara 134 SI SI SI SI
Pq.das Nagdes 11 SI SI SI SI
Jardim Climax 4.0 20 12 08
Avenida Guaicurus SI SI SI SI
Jardim Agua Boa SI SI SI SI
Brasil 500 3.1 05 10 77
Vilas Valderez de 3.75 144 55 08
Oliveira / Mariana

Brasil 500 11 3.0 03 02 07
Avenida Liberdade SI SI SI SI
Vila Séo Bras 3.82 08 07 02
Jd.Canad/V1. Anete 3.0 10 02 -

SI — Sem Informacao.
Fonte: Assuntos Fundidrios — AgHab — Agéncia de Habitagdo Popular.
Org. : Gustavo Castilho Crespe.

Dessa forma, o processo de producao, apropriagdo e consumo do
espaco urbano ocorre, seguindo a logica do sistema capitalista, de forma
desigual, o que obriga a parcela de menor poder aquisitivo a se reproduzir,
ou ao menos tentar fazé-lo, por intermédio de formas alternativas, ou
ndo plenas, de acesso a cidade, expressando uma tentativa de luta pela
sobrevivéncia e pelo direito a cidade.
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APONTAMENTOS FINAIS

[...] a luta pela moradia ndo é a luta por um ‘teto mais servigos’, mas a luta
pela vida contra as formas de apropriacdo privada (Carlos, 2004, p. 147).

Ao analisarmos o conteudo e as praticas envolvidas na producao
habitacional nos municipios da Bacia do Médio Ivinhema, evidencia-se/
reforca-se o fato de que a necessidade de uso esta submetida as condi¢des
de apropriacao ditadas pela logica da propriedade privada que, por usa vez,
diferencia o acesso a moradia e determina a necessidade de habitar um
lugar, definindo, de forma mais ampla, o proprio sentido da vida.

A producdo diferenciada do espaco expressa as diferentes formas de
apropriacao, que, por sua vez, acabam por afastar parcela significativa da
populagdo da possibilidade de uso, a medida que nao apenas media, mas
sobretudo nega essa necessidade (de uso), reduzindo o direito de habitar a
imposicao da propriedade privada da terra.

Essarealidade se agrava quando consideramos que o tratamento dado
a problematica habitacional, na maioria das vezes, fica reduzido a gestio!'”™
da cidade, desconsiderando a desigualdade/conflitos que estdo na base ou
que fundamentam a producdo do espacgo urbano. Nesse sentido, nega-se o
“direito a cidade” em sua forma plena, reduzindo esse direito a provisao
de moradias, ignorando as contradi¢cdes e tentando esconder o carater
dominador-estratégico-politico-eleitoreiro das agdes do poder publico. Essa
relacdo caracteriza o que Carlos (2004) chama de esvaziamento do sentido
do direito a cidade, na medida em que héa o deslocamento do social para o
plano politico (passivel de manipulagdo, pois segue outra racionalidade/
logica que nao a pautada na necessidade de uso).

E possivel vislumbrar um processo de (re)defini¢io a cada nova
forma de intervencdo, produzindo novos usos, significados, localizagdes,
fungdes, papéis, contetdos, enfim, sugerindo uma nova logica. Essa
nova identidade esta ligada a novas formas de apropriacdo e do espaco
urbano que se manifestam juridicamente na propriedade privada do solo,
expressando diferenciagdes que, por sua vez, passam a refletir novos valores,
necessidades, desejos, nem sempre possiveis de serem realizados, uma vez
que sdo pautados pelo grau de inser¢do socioeconOmica e profissional do
individuo, expressando formas diferenciadas de ocupacao do espaco urbano
e (re)definindo a contradicdo. Nesse sentido, a morfologia urbana expressa

174  Para Carlos (2004, p. 144), “No limite Giltimo podemos afirmar que o que aparece como
‘direito a cidade’ estd circunscrito ao que o Estado estd disposto a ceder na gestdo da cidade sem
todavia, incomodar a realizagdo doc circuito do capital, ao contrario, criando plenas condi¢des para
sua realizagdo. A questdo mistificadora central ¢ a redugéo [...] do ‘direito a cidade’ enquanto ‘direito

> 9

a moradia’.
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a légica que move o processo de produgdo, apropriagdo e consumo desse
espago.

Ao considerarmos a realidade dos municipios objeto de estudo,
reforgca-se o fato de que faltam elementos novos para se pensar velhas
questdes, ou seja, velhas solugdes nao podem continuar sendo apresentadas
sob a roupagem da novidade e nesse sentido, a questdo habitacional nao
pode ser pensada apenas pelo viés da faixa de renda.

O fulcro do debate ndo pode continuar sendo desvirtuado, ignorando-
se o conflito, as contradi¢des, e propiciando o refor¢o da ideologia, ou seja,
o debate ndo deve perder de vista o movimento contraditoério da pratica
socioespacial e, nesse sentido, ndo deve estar circunscrito a esfera do
Estado!”, mas pautado pelo questionamento da forma de se ver e pensar
a cidade, o que significa dizer que ndo pode se ausentar da esfera dos
movimentos sociais.

A construgdo deumapolitica/projeto paraacidade e conseqiientemente
uma politica habitacional, ndo deve se reduzir a proposi¢ao de paliativos,
mas deve considerar uma redefinicdo ou uma outra légica em que a cidade
ndo seja considerada apenas sob o estigma/égide do valor de troca, mas
como lugar do possivel.
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O MUNICiPIO COMO AGENTE PROTAGONISTA DA
POLITICA HABITACIONAL: O CASO DE DOURADOS-MS

Mario Cezar Tompes da Silva

INTRODUCAO

O objetivo que moveu a elaboragdo do presente trabalho foi o de
examinar o novo ativismo em termos de politica habitacional assumido
pelo poder publico local no Municipio de Dourados, processo que aqui
¢ compreendido como desdobramento da crise do modelo de Estado
desenvolvimentista brasileiro que até a década de 80 do século passado
apresentava grande capacidade de financiamento, interveng¢ao e regulacao.

No Brasil, o resultado da convergéncia da convulsao da economia
internacional, verificada a partir dos anos 70, com 0 Vigoroso processo
de reestruturagdo econdmica global que ganhou corpo nas duas décadas
seguintes, manifestou-se no inicio dos anos 80 sob a forma de crise da divida
externa e de grave comprometimento da capacidade financeira da esfera
publica federal (crise fiscal). Na década de 90, essa conjuntura econdmica
adversa, conjuntamente com o avango da vaga neoliberal que inspirou a
adogdo de medidas de austeridade fiscal (via redug¢do da estrutura e dos
programas do Estado), resultou na faléncia da versao brasileira do modelo
estatal “keynesiano” - o Estado desenvolvimentista.

Esse processo comprometeu gravemente a capacidade de intervengao
do Estado brasileiro e, sobretudo, trouxe sérias restricdes ao precario esbogo
de welfare state implantado no periodo desenvolvimentista nas areas de
Educagao, Satude, Previdéncia, Assisténcia Social e Habitagdo Popular.

No caso particular da politica habitacional observou-se, a partir da
segunda metade dos anos 80, a desativacdo da principal agéncia federal de
coordenagdo e financiamento dos programas de habitagdo social: o Banco
Nacional de Habitagao - BNH. Esse quadro de gradual desmontagem da
estrutura de provisao estatal da habitagdo popular atingiu seu auge em 1991,
com a faléncia do FGTS, principal fonte de financiamento da habitagdo
dirigida a populagdo de baixa renda.

Por outro lado, o movimento de reestruturagdo econdémica global
e a decorrente crise do Estado desenvolvimentista resultaram no fim do
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autoritarismo e no avango do processo de redemocratizagao brasileiro. Nesse
novo contexto, verificou-se, paralelamente ao esvaziamento das estruturas
federais e centralizadas, o fortalecimento das escalas locais de poder, isto
¢, das cidades que passaram a assumir papéis importantes enquanto agentes
de intervengao no espaco.

Um marco decisivo nesse processo foram as reformas fiscal e
administrativa promovidas pela Constituicdo de 1988, que possibilitaram
maior autonomia de agdo para a esfera de poder municipal. Essa
redistribui¢ao de poder no ambito da Federagdo, ao revigorar a capacidade
de acdo do poder local, promoveu o municipio, ndo apenas a condi¢do de
protagonista destacado do planejamento e do reordenamento do espago
urbano, mas, sobretudo, transformou o governo municipal em importante
agente promotor da politica social.

Esse novo papel da esfera municipal como protagonista da politica
social ganhou grande visibilidade na 4rea de politica habitacional na década
de 90. Naquele contexto, foi significativa a quantidade de administragdes
locais que assumiram o papel de provedoras da habitagdo social. Essa
multiplicacdo das intervengdes municipais, com o objetivo de prover
moradia para os estratos de baixa renda, foi a expressdo, naquele momento,
de um nitido processo de desconcentragdo das iniciativas publicas nesse
setor.

Ocorre que a convergéncia da crise do Sistema Financeiro da
Habitacdo - SFH, o decorrente retraimento dos financiamentos federais
para a habitagdo popular, juntamente com o fortalecimento da instancia
municipal e a persisténcia, sendo o agravamento, do déficit de moradias,
criaram condigdes para a transformagado dos governos locais em importantes
agentes promotores da politica habitacional.

Esse processo de descentralizagdo da politica habitacional adquiriu,
na década de 90, grande importancia e relevo devido a algumas das
peculiaridades do contexto contemporaneo, fortemente marcado pelo
processo de reestruturagdo econdmica. Ocorre que esse processo, ao
desencadear tendéncias novas no mercado de trabalho urbano, como
a flexibiliza¢ao\precarizagdo das relagdes de trabalho, a adocdo da
terceirizagdo, a automacao da producdo e dos servigos etc., contribuiu para
o rapido avango do desemprego e conseqiientemente para o agravamento de
desdobramentos colaterais como a rapida expansao do contingente dos sem-
teto nas cidades. Nessas novas circunstancias, movimentos reivindicatorios
por moradia, ocupagdes de terrenos, favelizagdo etc. sdo uma realidade que
extrapolou as grandes metropoles e materializou-se nas cidades médias e
mesmo em alguns centros de pequeno porte.

Foi em meio a essas novas circunstancias que, a partir do inicio dos
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anos 90, verificou-se, no ambito da Prefeitura Municipal de Dourados, um
numero crescente de iniciativas na area da habitagdo popular. Ao longo da
década de 90, o poder publico municipal intensificou suas intervengdes
através da execucdo de diversos programas de distribuicdo de lotes
urbanizados, de constru¢do de conjuntos habitacionais com o emprego da
pratica do mutirdo e de regularizagdo de lotes e loteamentos populares.

A caracteristica principal dessas intervencdes da Prefeitura foi seu
carater autonomo. Nesse novo momento elas ocorreram sob a dire¢do do
poder local e ndo mais do poder central (federal), como era a regra até meados
dos anos 80. Mas a novidade maior ¢ que essas iniciativas habitacionais
descentralizadas cumpriram um papel novo. Distintamente do periodo
dos governos militares, quando as iniciativas estatais na area da habitagdo
desempenharam mais a fun¢ao de instrumento de politica industrial do que
propriamente o papel de politica habitacional, as intervengdes municipais
tiveram por finalidade primeira o enfrentamento do déficit habitacional e de
seus efeitos correlatos: a expansdo dos sem-teto, das sub-habitagdes e das
ocupacodes de terrenos, verdadeira usina de conflitos e tensdes no espago
urbano douradense.

Essas intervencdes habitacionais de iniciativa municipal apesar
de configurarem um fendmeno relativamente novo, apresentaram ampla
incidéncia no territério nacional, envolvendo ndo apenas o municipio
de Dourados mas também uma diversidade de cidades brasileiras que
desenvolveram, no mesmo periodo, politicas municipais autdbnomas na area
da habitacao popular.

No final do século passado, as politicas habitacionais descentralizadas
ganharam tanto vigor que até mesmo centros urbanos de pouca expressao
executaram programas municipais na area da habitacdo popular, seja em
parceria com outras esferas do poder publico (governos estaduais e/ou
federal), ou mesmo de forma auténoma.

Essa nova realidade expressa pelas politicas habitacionais
descentralizadas levadas a efeito por um crescente numero de cidades foi
o produto de dois processos que tiveram curso recentemente na sociedade
brasileira. Por um lado, ela ¢, em grande medida, o resultado dos impasses
produzidos pelo modelo de desenvolvimento implementado durante os
governos militares - o denominado nacional desenvolvimentismo que,
embora tenha se esgotado, seus equivocos continuaram produzindo efeitos
de forma duradora, sobretudo no ambito das cidades brasileiras. Por outro
lado, ela ¢ o resultado do processo de redemocratizagdo da sociedade
brasileira que redefiniu a distribui¢do do poder no ambito da federacao,
fortalecendo, nesse movimento, os municipios.

A origem dessa politica habitacional descentralizada encontra-se no
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modelo de desenvolvimento dos governos militares, ou mais precisamente,
na execucao do seu projeto de industrializacdo. Isto é, o projeto nacional
desenvolvimentista na realizagdo de sua estratégia de industrializa¢dao da
economia brasileira promoveu a urbanizagdo acelerada das populacdes
rurais. Nesse processo transferiu um enorme contingente demografico do
campo para as cidades, criando um exército de reserva para a industria,
concentrado-o nas areas urbanas. Como nao se criou empregos na mesma
propor¢ao, acumularam-se déficits de infra-estrutura urbana, entre eles o
déficit habitacional.

Esse problema do déficit de moradias foi ainda agravado durante o
periodo dos governos militares pelo papel reservado ao Sistema Financeiro
da Habita¢ao - SFH - que no lugar de produzir habitagdes prioritariamente
para os estratos sociais de baixa renda, setor que concentrava a quase
totalidade do déficit habitacional, foi utilizado, em grande medida, como
instrumento de politica industrial e financeira, perseguindo por objetivos
a transformag¢do do setor da constru¢do civil em uma inddstria ¢ a
expansdo do sistema financeiro nacional. Nesse processo a maior parte dos
financiamentos foi dirigida para a constru¢do de imdveis em beneficio das
classes média e alta, setores que podiam proporcionar maior retorno aos
investimentos realizados.

Assim, o modelo de desenvolvimento dos governos militares legou
como heranca para as cidades brasileiras, entre outras, a questao da moradia,
problema tanto mais grave quanto maior se tornava a incapacidade do
Estado nacional desenvolvimentista, imerso na crise, de corrigir o rumo
ou mesmo esbocgar solugdes alternativas ao SFH que, por sua vez, também
entrou em colapso na década de 80.

Nessas circunstancias a articulagdo de uma solugdo alternativa ao
SFH terminou por se consumar fora da esfera federal e assumiu a forma das
politicas habitacionais de ambito municipal e por vezes também estadual.
Por outro lado, essas politicas habitacionais descentralizadas foram um
resultado, em grande medida, das novas condigdes criadas pelo processo de
redemocratizacao da sociedade brasileira ocorrido ao longo dos anos 80.

A redemocratizagdo produziu, sobretudo, duas condi¢des que
favoreceram a adogdo das politicas habitacionais pelos poderes publicos
municipais. Por um lado, implantou a reforma constitucional de 1988 que
iniciou um importante processo de descentralizagdo fiscal e administrativa
em favor dos municipios, fortalecendo sobremaneira essas escalas de poder
local. Por outro, favoreceu o advento da agenda reformista, sobretudo do
projeto de reforma urbana, que contribuiu para a inversdo de prioridades
na gestdo municipal através do aumento de investimentos municipais nas
areas sociais, como por exemplo, no setor de habitagdo popular.
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Aqui ¢é importante frisar que essas iniciativas municipais na area
da habitagdo esbogaram um novo perfil de politica habitacional no Pais.
Assim, ao contrario do SFH que serviu de instrumento para a estratégia da
industrializa¢do e expansdo do sistema financeiro nacional, as iniciativas
das Prefeituras possuiram horizontes mais restritos. Foram movidas pela
necessidade de responder a questées mais emergenciais: o enfrentamento
do problema da expansdo do numero de sem-teto, da ocupagao de terrenos
urbanos, da disseminacdao da favelizagdo etc. Apresentaram um escopo
social mais definido, embora, em regra, tenham servido também para a
promogao de projetos politicos paroquiais e clientelistas.

Uma evidéncia do novo carater das politicas habitacionais
descentralizadas foi a estratégia adotada pelas Prefeituras que enfatiza e
promove na maior parte dos casos nao os esquemas industriais de construgao
(com base nas grandes construtoras), mas a pratica do mutirdo e algumas
vezes a utilizagdo de materiais alternativos ndo industrializados, iniciativas
mais adequadas porque redutoras de custos. Da mesma forma, e apesar da
existénciade deformagdes de natureza clientelista, assistencialista e por vezes
a ocorréncia de irregularidades no emprego dos recursos envolvidos, essa
estratégia concentrou suas agoes nos estratos sociais de baixa renda, origem
principal do déficit habitacional brasileiro. Dessa forma, o objetivo ndo foi
propriamente promover a industria da construgao civil, mas o enfrentamento
da questdo da moradia nas cidades brasileiras. Em outras palavras, nessas
novas circunstancias, postas pelas politicas habitacionais descentralizadas,
o caréater politico-social sobrepds-se a ldgica economicista.

Nesse sentido, a politica habitacional (e o seu potencial de realiza¢ao
social) que despontou com a estruturagdo do SFH\BNH realizou-se de forma
mais efetiva com o advento das iniciativas descentralizadas dos governos
estaduais e municipais. Isso se deu porque o SFH\BNH, no decorrer de
sua existéncia, cumpriu muito mais o papel de vetor de implementagao da
politica industrial e financeira do Estado desenvolvimentista do que como
meio de promogao da habitagdo social.

Na maior parte de sua trajetéria, o SFH voltou-se com muita énfase
para atender, por um lado as necessidades de dinamizacao da industria da
construgdo civil e por outro ao projeto de expansdo e modernizagdo do
sistema financeiro nacional. Esses objetivos terminaram sobrepondo-se
ao que deveria ser o principal escopo de uma politica habitacional para
as condigdes brasileiras: o enfrentamento do déficit de moradias entre as
populacdes de baixa renda.
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GESTACAO E IMPLEMENTACAO DAS INTERVENCOES
HABITACIONAIS DA PREFEITURA DE DOURADOS

Em Dourados, durante a década de 80 e mais intensamente nos anos
90, a exemplo do que ocorreu no resto do pais, uma fracao significativa
dos estratos sociais de baixo ou quase nenhum poder aquisitivo nao tendo
sido contemplada pela a¢do habitacional do SFH'® nem tendo condigdes
de garantir o acesso & moradia, segundo as regras impostas pelos interesses
do mercado imobiliario, teve que solucionar seu problema de moradia
segundo vias ndo-convencionais, isto €, promovendo a ocupacgdo de lotes
urbanos ociosos, como estratégia de acesso ao solo urbano, e disseminando
a favelizagdo como meio de viabiliza¢do da moradia.

Como resultado da exclusdo dessa populagdo dos canais regulares
de acesso a moradia e da adog@o por parte desses excluidos de estratégias
alternativas para a solucdo de seu problema habitacional disseminaram-se
com intensidade em Dourados, no final do século passado, as favelas, sejam
as situadas em lotes privados ocupados, sejam as localizadas em terras
publicas (sobretudo as areas publicas nas margens de rodovias, fundos de
vales e embaixo de linhas de transmissao de energia em alta tensao).

Frente ao rapido agravamento do processo de ocupacdo de terrenos
na cidade e a vigorosa disseminacdo de precarias favelas de barraco de
lona, o poder publico local, a partir do inicio da década de 90, passou a
assumir, de forma até entdo inédita em Dourados, iniciativas sucessivas e
de abrangéncia crescente na area da habitacao social.

Assim, ao longo dos anos 90, sucederam-se e intensificaram-se as
acoes do executivo municipal através da implantagdo e distribuicao de lotes
urbanizados, da regularizagdo de posses urbanas, da constru¢do de conjuntos
habitacionais dirigidos para os setores de baixa renda, da defini¢cao de uma
legislacao especifica regulamentadora dessa politica habitacional local, do
estabelecimento de 6rgdo especifico para coordenar as agdes municipais na
area e da constituicdo de fundo com o objetivo de destina¢do de recursos
para o setor.

Na verdade, o que explica esse ativismo crescente do poder publico
municipal douradense na area da habitacao social, no periodo em tela, foi
a convergéncia de uma série de processos simultdneos que possibilitou
e favoreceu a assun¢@o pelo executivo local desses novos encargos em
questao.

Uma primeira determinagdo resultou do expressivo contingente de
sem-teto herdado da urbanizacdo acelerada e excludente verificada em

176  Para maiores informagdes sobre os resultados da atuagio do SFH em Dourados anteriormente
a década de 90 consultar SILVA, 2000 e CALIXTO, 2004.
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Dourados no periodo desenvolvimentista e que continuou em expansao
na década de 90, sobretudo em fun¢do do agravamento do desemprego
e subemprego, que, nessa nova fase, dominada pela reestruturagdo
econOmica, vitimou parcelas mais expressivas da classe trabalhadora
menos especializada. O contingente de pequenos locatarios daquele estrato
social, que ndo podia mais arcar com os custos do aluguel, terminou por
inflar a crescente e amorfa massa de sem-teto da cidade. As iniciativas desta
ultima, cada vez mais freqilientes, no sentido de promover ocupagdes € a
favelizacdo de por¢des do espaco urbano douradense, repercutiram com
forca sobre a administragdo publica local, que, dada ainda a paulatina
retirada e desobrigagdo do governo federal na provisdo da habitacdo, viu-se
obrigada a assumir responsabilidades crescentes nesse setor.

Uma segunda determinagdo decorreu do acima mencionado
afastamento do governo federal frente a sua fungdo de provedor de
habitacdes, afastamento que foi ainda agravado com o colapso do SFH
no principio dos anos 90. Esse processo repercutiu em Dourados sob a
forma de um forte retraimento na implantacdo de unidades residenciais
financiadas por aquele Sistema na Cidade. Assim, durante os primeiros seis
anos da década de 90 foram implantados apenas dois Unicos conjuntos no
Municipio, resultantes de financiamentos promovidos pelo SFH: os Terra
Roxa I e II'”7. Esses conjuntos habitacionais acrescentaram em todo aquele
periodo tdo somente 445 novas unidades residenciais (Quadro 1). Esse
quantitativo irrisorio evidentemente muito pouco contribuiu para a redugao
do déficit de moradias na cidade; da mesma forma, ele sinalizava claramente
ndo apenas o esgotamento do agonizante modelo de politica habitacional
desenvolvimentista, mas principalmente a necessidade de articulacdo de
uma nova instancia publica responsavel pelo enfrentamento da questdo da
habitagao social em Dourados.

Um terceiro processo com repercussdes importantes sobre os rumos
das iniciativas habitacionais locais foi o movimento de redemocratizacao
da sociedade brasileira desencadeado a partir da segunda metade dos anos
80. A reconquista da democracia, naquele periodo, repercutiu em Dourados,
produzindo duas conseqiiéncias que favoreceram a adogdo de iniciativas
habitacionais por parte do poder publico local.

A primeira dessas conseqiiéncias foi que o restabelecimento
das relagdes democraticas possibilitou a articulagdo e o posterior
fortalecimento em Dourados dos movimentos sociais organizados. No que
se refere especificamente ao movimento social urbano, verificou-se, apds
a redemocratiza¢dao, uma rapida disseminacao na cidade das Associacdes

177  Os financiamentos habitacionais promovidos pelo SFH s6 foram retomados em Dourados a
partir de 1996, ja no contexto do primeiro governo de Fernando Henrique Cardoso.
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de Moradores, organizadas por bairros, que passaram a adotar uma postura
de carater reivindicatoério, requisitando tanto a reducdo do déficit de
equipamentos de consumo coletivo, além da distribui¢do mais eqiitativa
desses equipamentos no espago urbano, como também uma mais ampla
participacao popular no processo decisorio da administragdo municipal.

A rapida evolugdo na organizacdo desse movimento social urbano
resultou na fundagdo em, 1986, da Unido Douradense das Associagoes de
Moradores— UDAM, que em 1989 j& congregava um total de 46 Associagdes,
disseminadas nos mais diferentes bairros da cidade. Por outro lado, em
decorréncia da rapida expansao, nesse mesmo periodo, das ocupagdes de
terra e da multiplicagdo de favelas na cidade, esse movimento social urbano
organizado passou a incorporar, embora de maneira ainda timida e muito
paulatinamente, a¢des de enfrentamento da problematica habitacional sob
a forma de reivindicagdes, pressdes e denuncias, que, pelo proprio ambito
local de atuacdo do referido movimento, tinham como destino preferencial
e mais freqiiente o poder publico municipal.

Asegundarepercussao do processo de redemocratizagdo, no sentido de
favorecer e possibilitar ao executivo douradense assumir responsabilidades
mais amplas na area da moradia popular, se deu no ambito da nova Lei
Organica do Municipio.- LOM. Produzida em decorréncia da maior
autonomia conquistada pelos municipios no novo contexto democratico,
a LOM de Dourados estabeleceu responsabilidades muito precisas para o
poder publico local no &mbito da habitacdo popular.

Assim, as Disposi¢des Gerais da Politica do Meio Urbano contidas
naquela Lei Organica nos quatro artigos que tratam da questdo da moradia,
dispdem que,

“Art. 148 - o Municipio garantird o acesso a habitacao e ao saneamento
a toda a sua populagdo, como condi¢ao essencial a sadia qualidade de vida
e ao desenvolvimento social.

Art. 149 — O Municipio apoiard a construcdo, pelos proprios
interessados e pelas cooperativas habitacionais, de modalidades alternativas
de constru¢ao de moradias populares.

Art. 150 — O Poder Publico Municipal criard o banco de dados
formado por terras publicas, acrescidas das areas (sic) ao Municipio nos
processos de loteamento e das adquiridas para o programa de habita¢do
popular desapropriadas ou permutadas.

Paragrafo 1° - As terras referidas no caput serao, prioritariamente,
destinadas a assentamentos da populacgdo de baixa renda.

Paragrafo 2° - Nos assentamentos, a concessdo de direito real sera
concedida ao homem ou a mulher, ou a ambos, independentemente do
estado civil.
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Art. 151 — Aquele que ocupar, em terras que nao sejam do dominio
do Poder Publico, como sua, area urbana de até duzentos e cingiienta metros
quadrados, por cinco anos, ininterruptamente ¢ sem oposi¢ao, utilizando-a
para sua moradia, adquirir-lhe-4 o dominio, desde que ndo seja proprietario
de outro imovel urbano ou rural” (Lei Organica do Municipio de Dourados,
1990, p 24).

Essenovoavancgoinscritonalegislagdo evidentemente ndorepresentou
uma garantia automatica de seu cumprimento, mas, sem davida, configurou
um importante respaldo legal a luta dos despossuidos por moradia. Nesse
sentido, esses artigos da LOM formalizaram a conquista de novos direitos
que anteriormente ndo contavam e, a partir de entdo, passaram a contar com
a for¢a da lei a seu favor.

Por outro lado, apesar do avango, nesse periodo, dos movimentos
sociais urbanos locais, as conquistas especificas na area da moradia inscritas
na LOM ndo foram, em sua maior parte, o resultado da mobilizacdo desses
movimentos urbanos locais. Assim, embora o nivel de participacdo da
Unido Douradense de Moradores no processo de discussao da Lei Organica
tenha sido expressivo, o que inclusive lhe possibilitou inserir na lei maior do
Municipio algumas propostas importantes de sua autoria'’®, aquela entidade
ndo encaminhou para o forum de discussdo que elaborava a referida Lei
nenhuma proposta especifica no dmbito da moradia popular. De outro
lado, no periodo de elaboracdo da LOM, o movimento dos sem-teto em
Dourados longe estava de se caracterizar como uma forca social articulada
e organizada, tratando-se muito mais de um movimento espontaneo,
difuso e sem lideranca definida o que lhe impossibilitou a elaboragao de
reivindicagdes e a negociacdo das mesmas em um féorum politico formal
como o estabelecido pela LOM.

Nesse sentido, as referidas conquistas na area da moradia social
registradas na Lei Orgénica de Dourados foram, em grande medida, o reflexo
de lutas mais amplas, travadas em ambito nacional, como, por exemplo,

178  Conforme esclarece depoimento do presidente da UDAM, no periodo de elaboragio da LOM.
“Naquela época a gente estava meio perdido, a gente sabia que tinha que fazer alguma coisa pela Lei
Orgénica do Municipio, mas ndo sabia como, foi ai que nos recorremos a Federagdo das Associagdes
de Moradores do Estado do Mato Grosso do Sul — FAMEMS, ela, através da nossa Confederacdo
nacional, enviou para cada municipio um modelo de participa¢do comunitaria com base nos conselhos
municipais. (...) Entdo boa parte dos conselhos municipais fomos nds que introduzimos na Lei Organica
do Municipio, tipo Conselho Municipal dos Transportes Coletivos que nao tinha. Alguns Conselhos ja
eram constitucionais, (...) mas alguns outros fomos nés que conseguimos introduzir, como, por exemplo,
o Conselho de Desenvolvimento Urbano que foi uma proposta nossa. (...) A tribuna livre na Camara
era um instrumento que ndo era institucional. (...) Nos fizemos trés grandes coletas para conselhos
aqui e uma delas foi para instituir definitivamente a tribuna livre na Camara, como lei. (...) Houve uma
outra contribui¢@o nossa de que o or¢gamento do municipio tinha que ser discutido com as entidades
organizadas da comunidade trés meses antes de ser enviado a Camara”. (Entrevista realizada pelo autor
com Walter Hora, ex-presideente da UDAM, a 25/10/1999.
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as empreendidas pelas entidades congregadas no ambito do Movimento
Nacional de Reforma Urbana - MNRU. Apesar do inquestionavel avanco,
0s movimentos sociais urbanos douradenses eram ainda ideologicamente
frageis, sem um actimulo de experiéncias praticas e tedricas suficientes
no ambito da luta pelo direito a moradia. Nessas condigdes, a redagao dos
itens da Lei referentes a habitag¢do, assim como os da politica urbana, além
de outros, foi, em parte, influenciada pelas discussdes ocorridas durante a
elaboragcdo da LOM de Campo Grande a qual terminou por incorporar, em
certa medida, algumas das propostas do MNRU. Portanto, esse contetido
legislativo que sinaliza a atuagdo municipal na esfera da habitag¢ao social,
em funcdo da fragilidade ideologica das forgas sociais locais (movimentos
sociais urbanos e elites politicas), baseou-se em modelos de politica
elaborados no ambito externo ao Municipio e que, naquele momento,
encontravam-se em evidéncia no contexto nacional. Por outro lado, esses
modelos hegemdnicos disponiveis ndo foram incorporados integralmente,
captaram-se apenas fragmentos, o que terminou mutilando e relativizando
0s propdsitos presentes no modelo original.

Em todo o caso, esses novos encargos na esfera da habitag¢ao social,
transmitidos pela LOM ao executivo municipal, ndo se transformaram em
letra morta e de fato terminaram sendo assumidos, sendo integralmente,
ao menos em parte, pelo poder publico local. E essa atuagao mais efetiva
do agente publico local se deveu, em boa medida, as constantes pressdes
advindas das sucessivas e espontaneas ocupagdes de lotes urbanos, sobretudo
intensificadas no novo contexto de vigéncia democratica, da multiplicagdo
de favelas que maculava a imagem das liderangas politicas a frente da
Prefeitura, além da discreta, mas permanente atuagdo do movimento social
urbano organizado, e de partidos politicos de esquerda no ambito da luta
pela moradia popular.

Por outro lado, tanto essas diretrizes da LOM, quanto a atuagdo
municipal no dominio da moradia popular foram, em boa medida,
viabilizadas em fun¢do de um quarto processo consubstanciado na reforma
fiscal promovida pela Constituicdo Federal de 1988, que possibilitou uma
descentralizacdo dos recursos governamentais em beneficio dos Municipios.
Foi essa descentralizagdo fiscal que permitiu uma expressiva evolugdo
ascendente, a partir do final da década de 80, das duas principais fontes de
recursos da Prefeitura Municipal de Dourados (o Fundo de Participagao dos
Municipios - FPM e o Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Servigos
- ICMS). Examinando-se o intervalo que se estende daquele ultimo periodo
até meados dos anos 90, verifica-se que as cotas do FPM e ICMS transferidas
para Dourados mais do que triplicaram. Enquanto o FPM evoluiu de U$
4.488.182,10 em 1989 para U$ 13.764.112,85 em 1995, o ICMS saltou de
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U$ 2.078.528,10 para atingir um total de U$ 8.630.030,93 em 1995.

Como conseqiiéncia da somatizacdo produzida por esse feixe de
processos examinados acima, a Prefeitura de Dourados passou, a partir
do inicio da década de 90, a reagir as reiteradas ocupagdes de terrenos e
a disseminac¢do de favelas, através do desencadeamento de uma série de
agoes na area da habitacao social.

A primeira medida nesse sentido foi a implantacdo, em 1990,
do loteamento social Vila Cachoeirinha. Essa iniciativa baseou-se no
que dispunha a Lei municipal n® 1.640 de 01 de outubro de 1990. Esse
instrumento legal, o primeiro a regulamentar as iniciativas municipais na
area da habitacdo social, autorizava o poder publico local a doar terrenos
para a constru¢do de moradias nos loteamentos sociais implantados pela
Prefeitura.

Localizado naregido sudoeste da cidade, em uma area de 56,3 ha. esse
primeiro loteamento social promovido por iniciativa municipal resultou da
juncdo de uma gleba publica com uma outra privada que, em 1989, fora
declarada de utilidade publica para fins de desapropriagdo, com o objetivo
precipuo de servir ao assentamento de populagdo carente do Municipio.

O referido loteamento foi parcialmente urbanizado pela Prefeitura,
que providenciou a abertura do arruamento, a demarcagao de 1.080 lotes e a
implantagdo da rede de dgua e energia elétrica. Os lotes foram distribuidos
gratuitamente entre familias carentes que, através de certiddo negativa
de propriedade de imoveis, comprovassem ndo possuir local proprio
de moradia na cidade. A maior parte das familias selecionadas veio de
diversas ocupagdes e favelas disseminadas nas areas periféricas da cidade'”
e uma parcela menor foi constituida de trabalhadores de baixa renda que
pagavam aluguel. Os beneficiados assumiam o compromisso de, dentro
de determinado prazo, erguer sua residéncia no lote ganho. A obra para
erguer a casa foi custeada pelos proprios moradores que, na sua maioria,
utilizaram-se do sistema de autoconstrugao.

No entanto, essa iniciativa habitacional pioneira do poder publico
local enfrentou, desde o inicio, graves impasses em fungao de uma série de
adversidades, a maior parte delas decorrente de sua localizagdo claramente
inadequada. Em primeiro lugar, o loteamento foi implantado em uma
baixada comprimida pela confluéncia de dois cursos d’agua (os corregos
Agua Boa e 0 Rego d’Agua), além de diversas nascentes. Em fungdo dessa

179  Mais precisamente, conforme esclarece o0, na época, coordenador do Departamento de Assuntos
Fundiarios da prefeitura “para a Vila Cachoeirinha foram acomodadas as familias que moravam em
situacdo irregular na Vila Erondina, no Jardim Agua Boa, na calgada da rua Eulalia Pires, na Vila
Nova (fundos da COHAB II), no Jardim Monte Libano (e) no prolongamento da Weimar Torres”.
“Vila Cachoeirinha. Moradores mostram-se satisfeitos em conquistar sua casa propria”. O Progresso,
Dourados, 24/08/1990.
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disposicao peculiar, o Cachoeirinha ¢ freqiientemente inundavel no periodo
de chuvas, provocando constantes transtornos a sua populagao.

Em segundo lugar, essa area de varjao apresenta o lencol freatico
situado muito proximo a superficie, solos pouco profundos com uma média
de apenas 1,20 m de espessura e afloramentos rochosos disseminados por
toda a area. Essas condigdes dificultaram sobremaneira a eliminacdo das
aguas servidas das residéncias. Até mesmo a construgdo de fossas sépticas
foi restringida em fun¢ao da pouca profundidade do lengol freatico. Durante
0s cinco primeiros anos de existéncia do bairro, o esgoto foi despejado
in natura em enormes valetas dispostas a céu aberto e que passavam em
frente as residéncias. Durante as periddicas inundacdes, essas valetas
costumavam transbordar, espargindo seu contetdo sobre as ruas € no
interior das residéncias.

Por ultimo, devido a sua localiza¢dao nas proximidades da lagoa de
tratamento de esgotos sanitarios da cidade, nos dias mais quentes e de intensa
radiacdo, o bairro é invadido por forte odor proveniente das emanacdes
mefiticas da referida lagoa.

Posteriormente, com o objetivo de amenizar os graves problemas de
saude publica decorrentes das desastrosas condi¢des ambientais do bairro,
acima examinadas e, sobretudo, pressionado por dentincias da imprensa e
constantes reivindica¢des da populagcdo da Vila Cachoeirinha, o governo
do Estado, a partir de 1995, utilizando-se de financiamento do Banco
Interamericano de Reconstru¢do e Desenvolvimento — BIRD, iniciou a
implantagdo da rede de captagdo de esgotos no bairro.

Por outro lado, como decorréncia de periodos de maior mobilizagdo
da comunidade local, expressos em uma atuagdo mais incisiva de sua
Associacdo de Moradores, o bairro conquistou no decorrer do tempo um
conjunto de equipamentos e melhorias urbanas. Além da rede de esgoto,
foram implantados um posto de saude, uma lavanderia comunitaria, um
centro desportivo, uma unidade de educacdo infantil, além do calgamento
das principais vias do bairro com pedras irregulares, ja que, em fungdo das
condic¢des inadequadas de solo e drenagem, o terreno da Vila Cachoeirinha
apresentava dificuldades para recebimento de pavimentagao asfaltica.

No entanto, apesar desse conjunto de melhorias topicas, as
condic¢des de vida desse loteamento social ainda permanecem em um nivel
extremamente precario. As inundagdes no periodo de chuva, sobretudo nas
partes mais baixas do bairro, continuam sendo um problema persistente e
ndo-equacionado. Mais grave, porém, ¢ a persisténcia dos niveis elevados
de pobreza da comunidade e a auséncia de perspectiva de superagdo
dessa situacdo em decorréncia do reduzido nivel de escolaridade e baixa
especializagdo da sua mao-de-obra. Como decorréncia desse quadro, grassa
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de forma cronica no bairro o desemprego, o subemprego e taxas elevadas
de criminalidade. Por fim, tais mazelas contribuiram poderosamente para
disseminar, entre a comunidade douradense, uma imagem do bairro como
area perigosa, /ocus de concentracdo da criminalidade e marginalidade.

Por outro lado, a implantagdo desse primeiro loteamento social ndo
foi suficiente para satisfazer a caréncia de moradias dos sem-teto da cidade.
Na verdade, essa primeira intervencdo esteve muito longe de conseguir
responder satisfatoriamente a demanda por casa propria. Enquanto a Vila
Cachoeirinha disponibilizou 1.080 lotes, s6 no Departamento de Assuntos
Fundiarios, a divisao da Prefeitura na época responsavel pela implantagao
dos loteamentos populares, havia, segundo informagdes divulgadas na
imprensa local, outras 4.800 familias inscritas aguardando a distribuicao de
novos lotes'®’. Da mesma forma, persistiam existindo ainda diversas areas
na cidade ocupadas pelos sem-teto.

Nessas condicdes, as iniciativas da Prefeitura de Dourados na esfera
da habitacdo social tiveram curso, ainda durante o ano de 1990, com a
criacdo de um segundo loteamento social — a Vila Sao Braz. Implantado no
final daquele mesmo ano em uma gleba de 89.040 m?, a maior parte dela
desapropriada, situada no extremo sudeste da cidade, esse assentamento foi
destinado para alojar uma parcela das familias inscritas na lista de espera
do Departamento de Assuntos Fundiarios, mas, sobretudo, para viabilizar
a remo¢do de grupos de sem-teto que ocupavam areas no Jardim Monte
Libano e embaixo da rede de alta tensdo no Parque das Nagoes II. Estes
ultimos, inclusive, encontravam-se em processo de despejo por ordem
judicial.

A Vila Sdo Braz, distintamente do Cachoeirinha, foi implantada em
uma area que ja apresentava alguma infra-estrutura e servigo urbano pré-
existentes. O local ja dispunha, por exemplo, de arruamento e era servido
de transporte coletivo. Da mesma forma, diferentemente do loteamento
social que o antecedeu, o sitio onde se localizava era plano e seco, ndo
apresentando problemas mais sérios de drenagem.

A Prefeitura desmembrou o loteamento em 282 lotes - com
dimensdes de 220, 228 ¢ 304 m? - que foram beneficiados com a extensao
até o local das redes de fornecimento de energia elétrica e agua tratada. A
distribui¢ao dos terrenos, que foi iniciada em outubro de 1990 e estendeu-
se até novembro de 1991, supostamente se processou visando priorizar
as familias mais carentes. No entanto, a triagem dos favorecidos, por ter
ficado exclusivamente a cargo do Departamento de Assuntos Fundidrios
da Prefeitura e processar-se de forma pouco transparente, deu margem a

180  “Vila Cachoeirinha. Moradores mostram-se satisfeitos em conquistar sua casa propria”. O
Progresso, Dourados, 24/08/1990.
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diversas interferéncias de politicos da base de sustentacdo do prefeito.

As familias beneficiadas com lotes tinham prazo de trinta dias para
ocupa-los ou iniciar o processo de construgdo de suas residéncias. De
forma semelhante ao ocorrido no Cachoeirinha, a Prefeitura ndo forneceu
o material de constru¢dao que foi custeado pelos proprietarios dos lotes. A
maior parte destes ultimos, para cumprir a exigéncia do prazo de ocupagao
do terreno, armava barracos de lona, onde passava a residir, enquanto erguia
suas casas definitivas pelo sistema de autoconstrucao.

O novo assentamento assim constituido reproduz o mesmo perfil
de pobreza e caréncia presente na intervengdo pioneira promovido pela
Prefeitura (a Vila Cachoeirinha). Esse perfil expressa-se no baixo nivel de
vida de sua populagdo, no padrao extremamente precario da maior parte dos
imoéveis, que freqiientemente correspondem a pequenas pegas de dois a trés
comodos desprovidas de reboco, pintura ou piso, € na deficiéncia cronica
dos equipamentos e servigos urbanos do bairro que, além do fornecimento
de agua e energia, se restringem a existéncia de um unico telefone publico
(orelhdo), a pavimentagdo da principal rua do bairro, ao transporte coletivo
e a coleta de lixo.

Por outro lado, ainda durante o periodo de implantacao da Vila Sao
Braz, ocorreu um aprofundamento dos compromissos municipais com
a provisdo da habitacdo popular. Isso se deu através do lancamento pela
Prefeitura, em 1991, do Programa de Loteamentos Sociais. Implantado
pela Lei n°® 1.741 de 22/10/1991, esse programa representou um avango
consideravel frente a precaria legislacdo anterior (Lei 1.640 que foi revogada
pela nova legislagdo), estabelecendo e definindo normas mais detalhadas de
disciplinamento da distribui¢ao de lotes pela iniciativa publica.

Entre outras coisas, esse novo documento legal assegurou a
implantagdo pelo poder publico local, além das redes de agua e energia,
dos servigos e equipamentos urbanos necessarios a vida comunitaria.
Restringiu o beneficio de acesso aos lotes distribuidos apenas as familias
que comprovadamente residiam ha mais de dois anos no municipio e
estabeleceu prazo minimo de cinco anos para que o beneficiario do lote
possa negocia-lo.

Dois anos depois, o executivo municipal ampliou sua atuagdo na
esfera da provisao da habitagcdo popular, ao assumir também, através da Lei
n°® 1.871 de 23/09/1993, o fornecimento gratuito de materiais de construgao
para a populagdo carente. Essa ultima iniciativa apresentava um carater
claramente complementar ao Programa de Loteamentos Sociais, na medida
em que a doagdo deveria ser feita prioritariamente para proprietarios de
terrenos localizados naqueles loteamentos.

Ainda naquele mesmo ano, foram instituidos dois importantes
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instrumentos que potencializaram a possibilidade de agdo da politica
habitacional local, a0 mesmo tempo em que criaram espagos para a
participacdo de representantes dos setores organizados da comunidade na
condugao da referida politica. Isso ocorreu com a constituigdo, através da
Lein® 1.885 de 16/12/1993, do Conselho Municipal do Bem-Estar Social e
a criacdo do Fundo Municipal do Bem-Estar Social diretamente vinculado
aquele Conselho.

O referido Conselho, que apresenta carater deliberativo, tem por
objetivo a elaboragdo e execugdo de programas sociais, sobretudo os da area
habitacional, de saneamento ¢ de promog¢do humana, assumindo também
a responsabilidade de gerir o Fundo a ele vinculado. Cabe a este ultimo
fornecer o suporte financeiro para sustentar as acdes publicas nas areas de
habitacdo, saneamento e promo¢ao humana.

Entre as principais agdes passiveis de serem beneficiadas com
recursos do referido fundo, destacam-se: a construcdo de moradias, a
producao de lotes urbanizados, a urbanizacdo de favelas, a aquisi¢ao de
materiais de construgao, a regularizacao fundiéria e a elaboragao de projetos
experimentais de aprimoramento de tecnologia na area habitacional e de
saneamento basico.

Outro aspecto de relevo € o significativo peso dos representantes
comunitarios na composi¢ao do novo Conselho responsavel pela deliberagao
acerca da aplicagdo dos recursos do Fundo. Dos onze membros que o
integram, trés sao representantes da Prefeitura, um da Camara de Vereadores
e os sete restantes representam entidades organizadas da sociedade civil'®!.

Um ultimo marco importante na trajetéria da politica habitacional
douradense foi a criagdo, em 1996, de uma divisdo institucional propria
visando centralizar as ac¢des da habitacdo social. Com esse objetivo,
foi instituida, naquele ano, a Superintendéncia de Habitacdo Popular.
Vinculado diretamente ao gabinete do prefeito, esse novo 6rgao passou a se
responsabilizar pela elaboracdo operacionalizagdo e coordenagdo de todas
as iniciativas habitacionais da Prefeitura de Dourados.

Essa nova configuracdo institucional foi acompanhada também de
mudancas no Conselho de Bem-Estar Social. A Lei 2.074 de 01/07/1996 o
transferiu daesferada Secretaria da Saude, a qual se encontrava originalmente
vinculado, para o ambito da nova Superintendéncia da Habitacao Popular.

181  Mais precisamente a composi¢io do Conselho Municipal do Bem-Estar Social ¢ constituida de
representantes da Superintendéncia da Habitagdo Popular (que também preside o referido Conselho); do
poder legislativo; da Unido Douradense de Moradores — UDAM; da Pastoral da Moradia; do Clube de
Maes; do Sindicato dos Trabalhadores da Indistria da Construgédo Civil; da Associagdo dos Engenheiros
e Arquitetos de Dourados; da Associagdo Comercial e Industrial de Dourados; do Conselho Indigenista
Missionario -CIMI; da Secretaria Municipal de Saude e da Fundagdo de Promogao e Assisténcia Social
—PRO-SOCIAL.
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Por outro lado, paralelamente a elaboracdo dessa estrutura legal e
institucional, a Prefeitura douradense, a partir de 1993, intensificou suas
acoes, ao desencadear sua intervengdo de maior envergadura na area da
habitacdo popular. Naquele mesmo ano, o poder publico local langou o
Projeto Canad, com o objetivo de producdo e distribuicdo de casas gratuitas
situadas em conjuntos habitacionais para atender a populagdo de baixa
renda do Municipio.

O Projeto Canaa resultou de uma promessa de campanha do
candidato oposicionista ao prefeito responsavel pela implantacdo dos
loteamentos sociais Vila Cachoeirinha e Vila S3o Braz, que, durante a
campanha eleitoral para prefeito de 1992, foram alvo de criticas muito
acerbas em funcao das inimeras e graves mazelas presentes naqueles dois
assentamentos. O candidato de oposi¢do, afinal eleito, havia assumido o
compromisso de assentar os sem-tetos em loteamentos sociais situados, ao
contrario da Vila Cachoeirinha, em local alto e seco, além de dotados da
infra-estrutura urbana necessaria.

O referido projeto habitacional previa originalmente a construgdo
de cinco conjuntos habitacionais que totalizavam 2.804 casas, assim
distribuidas: Conjunto Canaa I, 941 unidades; Canad II, 190 unidades;
Canaa III, 865 unidades; Canaa IV, 328 unidades e Canaa V, 480 unidades.
Por outro lado, em sua concepc¢do original, que contava exclusivamente
com recursos or¢amentarios do Municipio, o projeto consistia na produgao
de casas embrides de 25,6 m? passiveis de futura ampliagdo. No entanto,
aproximadamente nesse mesmo periodo, o governo estadual havia langado o
programa de desfavelamento do Mato Grosso do Sul financiado com recursos
compensatorios pagos pela Companhia Energética de Sdo Paulo — CESP, em
funcdo da inundagao de 190.000 ha. do territorio sul-matogrossense, como
decorréncia da implantagdo da Usina Hidroelétrica de Porto Primavera. A
Prefeitura de Dourados conseguiu financiamento desse programa estadual
para a construgdo das 366 primeiras unidades residenciais do Canaa I'®2 e
terminou por adotar também o modelo da casa daquele programa. Tratava-
se de uma residéncia de padrdo bem superior a casa embrido originalmente
prevista. A nova unidade residencial apresentava area de 36 m? e dispunha
de sala e cozinha conjugadas, um banheiro e dois quartos.

O processo de selecdo dos beneficiados com as casas do Canad
foi realizado ainda em 1993. Em fungdo de ter ocorrido uma quantidade
elevada de inscritos, um montante muito superior ao inicialmente previsto,

182 O convénio (N°044 de 29/10/1993) assinado entre o governo do Estado e a prefeitura de
Dourados estabelecia o financiamento de 700 casas pelo governo estadual. No entanto, s6 foi liberado
financiamento de fato para a construgdo das primeiras 366 casas, tendo sido as restantes integralmente
financiadas com recursos or¢gamentarios do Municipio.
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foi realizada uma triagem coordenada pela Fundac¢do de Promog¢ao Social
da Prefeitura e com a participagao de representantes da Pastoral da Moradia
da igreja catolica e técnicos do Departamento de Assuntos Fundiarios
da Prefeitura. Segundo o, na época, titular da Secretaria Municipal de
Governo, divisdo da prefeitura responsavel, naquele periodo, pela politica
habitacional do Municipio, esse processo seletivo foi referenciado em
um conjunto de normas “os critérios foram os seguintes: era feita uma
pontuagdo, por exemplo, um quesito basico para vocé ser um beneficiario
em potencial era ndo ter nada em seu nome, propriedade nenhuma em seu
nome. Segundo, tem que ser uma familia, ndo importa se casada ou juntada,
desde que provasse que era uma familia, que tinha filhos e tal, era candidato.
Aivinha a questao da faixa salarial , a renda familiar que devia ser por volta
de até trés salarios-minimos'®*”.

Selecionadas as familias candidatas a ganhar uma casa no Projeto
Canad, iniciou-se o processo produtivo dos conjuntos. A Prefeitura
desapropriou as areas, implantou o arruamento e a demarcagao dos lotes. O
processo construtivo das residéncias se deu com base no sistema de mutirdo.
As familias eram obrigadas a cumprir uma carga horaria de trabalho de 40
horas semanais. Para as etapas do processo produtivo que demandavam
um nivel mais elevado de especializagdo, foram contratados, através de
convénio estabelecido entre a Prefeitura e o Sindicato de Trabalhadores da
Construgao Civil, mestres-de-obras, eletricistas ¢ bombeiros. O material de
construgdo utilizado foi o fornecido pela Prefeitura.

Por outro lado, para atender a reivindicagdo e pressdo de alguns
vereadores da base de sustentacdo do prefeito, aos cinco conjuntos
originalmente previstos foram adicionados dois novos, um dos quais
situados no distrito de Itahum. No entanto, apesar dessa ampliagdo na
quantidade de conjuntos, o nimero de moradias construidas ficou aquém
da meta original.

Assim, de um total de 2.804 unidades residenciais inicialmente
previstas para serem edificadas em cinco conjuntos habitacionais, foram
efetivamente erguidas, até final de dezembro de 1999, apenas 1.933
casas. Porém, financiadas com recursos exclusivamente municipais,
foram construidas tdo somente 919 unidades, o que corresponde a 47,5%
do total afinal construido. Essa agdo municipal foi complementada, no
entanto, com a distribuicdo de 509 lotes urbanizados nos Canaas III e V,
onde os beneficiarios arcaram com o custo da constru¢ao de suas proprias
residéncias. Mais 49 lotes foram distribuidos pela Prefeitura no Canaa I
para abrigar um grupo de familias de ocupantes de terreno.

183  Entrevista realizada pelo autor com Raufi Marques, Secretario de Governo da Prefeitura de
Dourados, a 02/11/1994.
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Uma parcela das demais unidades residenciais foi financiada
com recursos estaduais, e outra parte, com financiamento federal. Nesse
sentido, houve as 366 unidades situadas no Canad I provenientes da acgdo
do Programa Estadual de Desfavelamento, j& mencionado anteriormente, e
ainda a construcao de 70 unidades no Canaa III que resultaram do Programa
Pro-Casa desenvolvido pela Companhia de Desenvolvimento Habitacional
e Urbano do Estado. J4 os financiamentos federais foram responsaveis pela
implantagdo de um total de 603 residéncias nos Canaas III e V. O primeiro
foi alvo da intervengao de trés programas federais distintos: O Pro-Moradia
que financiou 310 moradias, o Pro-Cred que financiou outras 114 e o Habitar
Brasil que implantou 21 casas. J4, no Canad V, houve apenas a construgao
de 88 unidades residenciais originadas de recursos do Pro-Cred (Quadro
1).

No entanto, essas intervencoes estaduais e federais nos Canads I1I e
V contaram com uma participacao significativa de recursos municipais. Na
verdade, esses dois conjuntos foram muito mais o resultado de uma atuagao
em parceria entre aqueles trés agentes publicos, dentro da qual coube ao
Municipio fornecer os terrenos, implantar o arruamento, assumir o custo da
extensdo das redes de dgua e luz, implantar parcialmente a pavimentagao
do Canaa III, e se responsabilizar pelo acompanhamento técnico das obras
(locagao de lotes, fornecimento da planta padrao das moradias etc.).

Por outro lado, esses conjuntos habitacionais, sejam os construidos
em parceria, sejam os resultantes exclusivamente de financiamentos
municipais, a exemplo dos loteamentos sociais pioneiros implantados pelas
intervencdes da Prefeitura douradense, caracterizam-se pela rarefagdo dos
equipamentos e servigos urbanos implantados. Assim, com exce¢do da
pavimentagao parcial do Canaa III e de uma escola de ensino fundamental
construida no Canaad I, toda a infra-estrutura implantada nesses conjuntos se
resumiu ao fornecimento de agua e luz.

Essa politica habitacional municipal teve ainda desdobramentos no
inicio de 1999 com a implanta¢do nesse ultimo ano de novo loteamento
social - o Jardim Valderez de Oliveira. Possuindo um total de 146 lotes,
esse assentamento se originou da necessidade de desocupagdo por decisdo
judicial de uma area de varzea com presenca de nascentes situada na Vila
Mariana e que estava sendo ocupada por um grupo de 124 familias de sem-
teto. Pressionada pela decisao da justica, a Prefeitura transferiu os ocupantes
para o novo loteamento social.
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QUADRO 1 - Origem dos recursos, programas ¢ unidades imobilirias
produzidas e distribuidas nos Conjuntos Canaas.

Conjuntos Origem dos Programas Ano de Unidades Lotes
recursos Implantagdo | residenciais urbanizados
construidas | distribuidos. |
Canaal [ Munijcipal Projeto Canad 1994 411 49
Estadual Programa de 366
Desfavelamento
Canad IT Municipal Projeto Canad 1994 190 -
Canad III | Municipal Projeto Canad 1995 - 274
Estadual Programa Pro- 70 -
Casa
Federal Programas Pro- 445 -
Moradia, Pro-
Cred e Habitar
Brasil
Canad IV Municipal Projeto Canad 1995 290 -
Canad V. | Municipal Projeto Canad 1995 - 235
Federal Programa Pro- 88 -
Cred
Canad VI Municipal Projeto Canad 1996 46 -
Canaa - Municipal Projeto Canaa 1996 27 -
Itahum
Total - 1.933 558

Fonte: Superintendéncia de He{bitagﬁo Popl_llar — Prefeitura Municipal de
Dourados.

Essas diversas intervengdes habitacionais da Prefeitura contribuiram
para a expansao do tecido urbano douradense através da implantacdo de
nove assentamentos na cidade, seja na forma de loteamento social ou de
conjunto habitacional padronizado. No presente, esses assentamentos, bem
ou mal, tendem a assumir o aspecto de pequenos bairros disseminados, na
sua maior parte, na periferia mais afastada e carente da cidade.

A NATUREZA E OS PERCALCOS DAS INICIATIVAS
HABITACIONAIS DA PREFEITURA DE DOURADOS.

Um aspecto importante no exame desse conjunto de agdes da
Prefeitura de Dourados na area da habitagdo social é notar que a concepgao
dessa politica habitacional ndo ¢ uma elaboragdo local. No processo de
defini¢do dessas intervengdes habitacionais, freqiientemente o poder
publico municipal age por intui¢do. Ele aproveita os modelos ja elaborados
e que se encontram disponiveis. Nesse sentido, a atividade do planejamento
na Prefeitura ¢, em boa medida, pura mimica. O Municipio nao tem cultura
politica e ideologica para elaborar e sustentar um modelo proprio e original
de planejamento urbano e de politica habitacional. A sustentagdo ideologica
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dessas politicas em geral provém de outras esferas.

Nessas condigdes, embora desprovida da habilidade para gerar
modelos autoctones, a Prefeitura de Dourados apresentou a capacidade
de capturar propostas originarias dos movimentos sociais urbanos (a
exemplo do Movimento Nacional de Reforma Urbana). No caso de
Dourados, isso ocorreu quando, por exemplo, a Prefeitura concentrou suas
intervengdes, distintamente da atuag¢ao do antigo BNH, nos estratos sociais
mais carentes da comunidade, possibilitando uma politica de carater mais
redistributivo, ou quando promoveu, ao menos em tese, a democratizagao
da condugdo de sua politica habitacional com a criagdo de um conselho,
abrindo a possibilidade de participagdo de representantes dos movimentos
organizados da comunidade na definicdo das agdes municipais na area da
moradia popular.

No entanto, a apropriacdo dessas propostas provenientes dos
movimentos sociais ndo significa sua realizacdo plena. O exame da sua
operacionalizagdo cotidiana descortina uma série de distorgdes, percalgos e
graves contradi¢des, balizadores dos reais limites de realizacdo das referidas
propostas.

Nao raro, as iniciativas da Prefeitura na area de habitagcdo social
servem também a outros propositos. Com freqii€ncia, essa politica ptiblica é
alvo de constantes tentativas de instrumentalizacdo por parte dos sucessivos
titulares do poder municipal e dos vereadores de sua base de sustentagao, que
corriqueiramente a manipulam com o objetivo de legitimacdo e promogao
politico-eleitoral ou mesmo como meio de manutencdo de relagdes
clientelistas, que terminam contribuindo para desmobilizar e dificultar a
possibilidade de organizagao das classes subalternas.

Nesse sentido, ¢ de se sublinhar que, apesar da existéncia de critérios
para a selecdo das familias que devem ser beneficiadas com os lotes
urbanizados e as casas dos conjuntos Canads, freqiientemente esses critérios
foram e continuam sendo atropelados pela intervencdo de vereadores da
base de apoio do prefeito que indicam familias a ser contempladas com
aqueles imoveis. No processo de selecao de mutirantes do projeto Canaa,
por exemplo, ndo sé o trabalho da comissdo de triagem dos beneficiados e
seus critérios foram parcialmente descartados do processo, como chegou a
haver uma espécie de “normatizacdo” informal dessa a¢ao clientelista dos
vereadores.

Assim, como explica uma ex-técnica que trabalhava na
Superintendéncia da Habitagdo Popular na época de implantacdo dos
Canads, “os vereadores que apoiavam o prefeito tiveram uma cota de lotes
para distribuirem. Por exemplo, no primeiro Canaa foi tipo vinte lotes para
cada vereador que apoiava o prefeito, e ai cada vereador distribuia os lotes.
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Essa cota pode ser até mais, de repente ele chega com mais algum problema
e o prefeito se tem condi¢des de atender, atende. Mas no Canaa I foi mais
ou menos vinte lotes para cada vereador'®¥”.

Dessa forma, alguns candidatos a moradia, eventualmente até
mesmo menos carentes que os demais que se acotovelam na fila de espera
da Superintendéncia da Habitagdo Popular, tomam um desvio e recorrem
ao favor de um vereador e por essa via garantem 0 acesso a uma casa ou
lote social da Prefeitura. A entroniza¢do dessa pratica baseada no trafico
de influéncia resulta evidentemente na disseminacdo do clientelismo e de
suas conseqiiéncias nefastas: a dependéncia, o controle, o desestimulo a
luta organizada para a defesa dos interesses de classe e o esvaziamento dos
movimentos sociais urbanos.

Fato curioso, e a0 mesmo tempo bastante revelador do viés eleitoreiro
e clientelista dessa politica de provisdo da habitacdo do municipio, € a
exigéncia de apresentagdo do titulo eleitoral dos candidatos a uma casa ou
lote da Prefeitura. Essa exigéncia causa estranhamento, sobretudo quando
se sabe que boa parcela da populagdo penalizada por niveis extremados de
pobreza, como € o caso da maior parte dos sem-teto € ocupantes de terrenos,
freqiientemente nem documentos mais elementares, como a certiddo de
nascimento, possuem. Essa imposi¢do termina por obstaculizar e restringir
o0 acesso dos mais carentes e socialmente fragilizados as benesses da politica
habitacional da Prefeitura.

Da mesma forma, em funcdo dessas praticas clientelisticas e
eleitoreiras, os loteamentos sociais e conjuntos habitacionais que resultam da
politica habitacional da Prefeitura nao raro se transformam em verdadeiros
currais eleitorais dos politicos envolvidos na sua criagdo e implantagao.
Isso se da porque, apesar das precarias condi¢des infra-estruturais e de
localizagdo desses loteamentos e conjuntos habitacionais, aquelas pessoas
beneficiadas com uma moradia por essas intervengdes da Prefeitura ficam
permanentemente gratas aos politicos responsaveis por essas obras que
passam a ser vistos como seus benfeitores.

Como agravante dessa situagao, observa-se que um instrumento que
poderia funcionar como antidoto contra essa manipulagdo clientelistica-
eleitoreira, como o Conselho do Bem-Estar Social, instidncia colegiada que
conta com a participagao de representantes da sociedade civil organizada e
que detém capacidade deliberativa, vem-se configurando como um férum
esvaziado e desprestigiado que apresenta, por enquanto, uma existéncia
mais formal do que real. Apesar de criado em 1993, seus membros s6 foram

184  Entrevista realizada pelo autor, a 15/08/1996, com Neiva Pereira Bicudo, técnica responsavel
pelo patrimdénio imobilidrio do Departamento de Assuntos Fundidrios da prefeitura no periodo de
implantagdo do Projeto Canaa.
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nomeados e tomaram posse, cinco anos mais tarde, a 08 de janeiro de 1998.
Até dezembro de 1999 s6 haviam sido realizadas quatro reunides. Até entao
nenhum loteamento social ou conjunto habitacional resultante da politica
habitacional municipal passou pelo exame ou foi o resultado da deliberagao
do referido Conselho.

Por outro lado, as intervengdes municipais na area da moradia,
sobretudo a constru¢do de grandes conjuntos habitacionais, garantem
uma visibilidade espacial a atuagdo do administrador publico, cujo valor
politico-eleitoral costuma ser estrategicamente explorado por aquele agente
politico. Dessa forma, como reconhece uma autora, “os grandes conjuntos
habitacionais, (...), assim como as quantidades habitacionais produzidas em
cada administracdo conferem a elas visibilidade politica, num contexto em
que grandes obras costumam significar boas administragdes. Procura-se
assim,comaspoliticas de habitagdo popular,aimortalizagdo daadministragao
municipal cujo objetivo tem sido a lembranga em futuros pleitos eleitorais”
(Fernandes, 1999, p. 357). Da mesma forma, essas iniciativas habitacionais
municipais cumprem o papel de legitimar a lideranga do prefeito, na
medida em que demonstram a preocupacao e o interesse daquela lideranca
na resolugdo de um dos mais cruciais e angustiantes problemas que afetam
a populagdo carente: a moradia.

Outro aspecto importante, no exame do resultado da politica
habitacional do poder publico municipal, ¢ o fato de que, mesmo apos a
implantagdo por aquela politica dos diversos loteamentos sociais e conjuntos
residenciais, ainda continuaram muito graves os problemas do déficit e
da demanda por moradias em Dourados. Assim, em 1997, em fun¢do da
persisténcia dos problemas relacionados a insuficiéncia de moradias e a
invasdo de terrenos urbanos, a Prefeitura municipal, em convénio com a
Agéncia de Desenvolvimento Integrado Regional - AGIR e a Empresa
Brasileira de Assessoria as Cooperativas — EMBRASCOOP, realizou um
recenseamento que constatou um total de 5.848 familias sem-moradia na
Cidade.

A persisténcia da questdo da moradia em Dourados, apesar das
iniciativas da Prefeitura, ocorre por uma série de motivos. Em primeiro
lugar, porque a distribui¢do gratuita de casas pelo Projeto Canad e
principalmente a intensa propaganda promovida pela Prefeitura em torno
do referido projeto, ao despertar a esperanca da populacdo carente das
pequenas cidades circunvizinhas de ganhar um teto, terminou por atrair
uma grande quantidade de sem-teto desses pequenos centros para Dourados.
Assim, a propaganda massiva com o objetivo de divulgacao das realizagdes
da Prefeitura na area habitacional, medida t3o cara as pretensdes eleitorais
dos prefeitos, terminou assumindo o papel de motor propulsor da atragdo de
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migrantes carentes ¢ da ampliacdo do contingente de sem-teto na cidade.

Em segundo lugar, porque em fung¢ao da interferéncia clientelista dos
vereadores, jA mencionada anteriormente, ocorreram distor¢des no processo
de distribuicdo de casas e lotes, de forma que diversos beneficiados com
esses imoveis ndo eram de fato pessoas carentes e, na primeira oportunidade,
venderam esses bens imobilidrios doados. No caso dos Canads, algumas
residéncias passaram a ser comercializadas poucos meses depois de serem
distribuidas para seus proprietarios, diversas casas nao chegaram sequer
a ser ocupadas pelos beneficiarios originais. E, nesse caso, quem vende
o imovel ndo sdo apenas os ndo-carentes, na maior parte das vezes, alias,
quem negocia a residéncia sdo os que se encontram em situacao social mais
fragilizada, o recém-desempregado, os mais pobres, enfim aqueles que nao
conseguem arcar sequer com os custos de manutengdo do imovel (contas
de agua, energia e impostos municipais). No geral, a tendéncia verificada
nos Canads ¢ que os segmentos sociais que compram apresentam melhores
condig¢des sociais do que os proprietarios originais. Nesse sentido gera-se
um sistema de nao-solu¢ao da questdo habitacional em que esses estratos
sociais mais penalizados pela pobreza retornam a condicao original de sem-
teto.

Em funcdo de esse processo de negociacdo de unidades residenciais
nos Canads ter assumido um certo vulto — segundo levantamento recente
realizado pela Superintendéncia da Habitacdo Popular, em torno de 20%
daquelas moradias ja foram alvo de negociagdes — o poder publico local,
numa tentativa de combater e minorar o problema, elevou, através da Lei n°
2.275 de 14/07/1999, o prazo que permite a negociagdo do imdvel de dez
para vinte anos. No entanto, ¢ de se prever que o efeito desse tipo de medida,
no sentido de coibir a venda daqueles imoveis, continue sendo indcuo, pois,
como demonstrou a exaustao a experiéncia dos antigos conjuntos do BNH,
depois que o beneficiado toma posse da casa, ele passa a ter o direito sendo
legal, pelo menos na pratica do mercado, aquela propriedade, estando,
portanto, em condic¢des de, através dos conhecidos contratos de gaveta ou
mesmo acordos verbais, negociar seus iméveis.

Em terceiro lugar, porque a estratégia da Prefeitura de Dourados
de enfrentamento da questdo da moradia, ao centrar sua atua¢do na mera
provisao da habitagao, torna-se uma acao paliativa e freqlientemente produz
resultado fugaz. Ao se configurar como medida isolada e desconectada de
outras iniciativas essenciais, como a promog¢ao do emprego e da renda entre
a mao-de-obra ndo especializada dos sem-teto, essas agdes habitacionais
da Prefeitura, embora garantam o acesso de parcela daquela populagdo a
moradia, ndo asseguram, no entanto, a possibilidade de manuten¢ao daquela
ultima por muito tempo, ja que morar na cidade capitalista contemporanea
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pressupde a possibilidade de assumir custos diversos (taxas de agua, luz,
transporte coletivo, imposto predial e territoritorial etc.). Assim, em fungao
do foco dessa politica se restringir a mera doacao de lotes e casas, muitos de
seus beneficiarios terminam perdendo seus imoéveis, voltando, dessa forma,
a alimentar e ampliar o ja extenso contingente de sem-teto da cidade.

Muito esclarecedor desse tipo de insuficiéncia e limitagdo inerente
as acdes habitacionais da Prefeitura de Dourados, que tratamos acima, é o
comentario de ex-técnica da Superintendéncia da Habitagdo Popular: “uma
das casas que n6s tomamos a pessoa disse que ndo ia ficar morando 1a
porque as contas de agua e luz estavam vindo muito caras, ai nds fomos
verificar e era tipo R$ 5,00 de agua e RS 10,00 de energia. E eu conversando
com a guria da ENERSUL, ela me disse que tem gente que ¢ cortada a
energia porque nao paga mesmo com esses valores baixos. E aconteceu
casos de virem aqui com a conta para pedir para a gente ajudar a pagar'®>”.

Esse aspecto da insuficiéncia das politicas focadas exclusivamente
na provisdo da habitacdo ¢ tratado com percuciéncia por Azevedo, quando
explica que,“em fun¢do da interdependéncia da questdo habitacional com
outras esferas complementares do (urbano), nem sempre um simples
incremento dos programas alternativos de habitagcdo se apresenta como a
solucao mais indicada paramelhorar as condi¢des habitacionais da populagao
mais pobre. Em primeiro lugar, porque esses programas alternativos podem
ser inviabilizados caso outras politicas urbanas como a de transporte, energia
elétrica e abastecimento de dgua ndo sejam integradas aos mesmos. Em
outras palavras, ainda que se consiga reduzir o 6nus referente a construgao
e financiamento da casa, por vezes os custos com transporte e demais tarifas
de servigos publicos podem exceder a capacidade de comprometimento
da renda familiar da clientela desse programa. (...) Mudang¢a em outros
setores — como (...) incremento no nivel de emprego, aumento do salario
minimo, entre outras — podem ter um impacto muito maior nas condigdes
habitacionais das familias de baixa renda do que um simples reforco dos
investimentos no setor em questdo” (Azevedo, 1989, p31-2).

Um outro motivo responsavel pela persisténcia do déficit de
moradias em Dourados, apesar das sucessivas iniciativas habitacionais
desencadeadas pelo poder publico local, decorre do fato de que, no presente
contexto dominado pelo processo de reestruturagdo econdmica, agrava-se
precisamente o desemprego e conseqiientemente aprofunda-se o processo
de empobrecimento das parcelas economicamente mais vulneraveis da
cidade. Como conseqiiéncia mais banal desse processo, a populagdo por
ele atingida, ao ndo conseguir mais arcar com o custo do aluguel, parte

185  Entrevista realizada pelo autor, a 15/08/1996, com Neiva Pereira Bicudo, técnica responsavel
pelo patrimdnio imobiliario do Departamento de Assuntos Fundiarios.
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para solucionar seu problema de moradia por intermédio da ocupagdo de
terrenos 0ciosos no espago urbano.

Por outro lado, no contexto dos anos 90, foi importante estar atento
as transformacdes que estdo em desdobramento. Naquela nova realidade,
parcela importante dos sem-teto de Dourados se origina, ndo mais do éxodo
rural, como ocorria até bem alguns anos atrés, mas de desempregados e/ou
despejados de casas alugadas que ja residiam ha algum tempo na préopria
cidade (Dourados) ou nos pequenos aglomerados urbanos circunvizinhos.
Assim, o sem-teto de Dourados, distintamente do que ocorria na
urbanizagdo desenvolvimentista, ndo ¢ mais o recém-chegado do campo,
mas basicamente o expulso da cidade, expulso tanto pelo desemprego
quanto pelo aumento do aluguel. Isso ficou particularmente evidenciado
em diversos depoimentos por nos coletados entre ocupantes de terrenos
da Cidade. A seguir apresentamos alguns desses testemunhos, selecionados
por sintetizarem o perfil tipico e o percurso caracteristico da maioria dos
ocupantes de lotes urbanos em Dourados.

“Vai fazer oito anos que moramo em Dourados. Antes de vir pra ca
(ocupacgao), nés morava na Vila Sao Braz, nds pagava aluguel, era 60 real,
duas pegas. Fora dgua e luz. Com agua e luz ia pra 80, 90 real. Ai meu
marido ndo arrumava servigo pra gente pagar aluguel. Esta com trés ano
que ele esta sem emprego, trabalhando sé na didria, trabalha por dia, o que
ele ganha nos come. Ele trabalha assim, se acha terreno para carpir, ele
carpe, se acha um servigo particular ele faz, na cidade, no campo, aonde
ele acha, em qualquer lugar. (...) N6s sobemo da invasdo, falaram pra nds
que era terreno da Prefeitura, que o povo tava invadindo, e nos pra livrar do
aluguel, nds veio também™'%¢,

“Moramo em Dourados ha mais de 15 ano. N6s morava na Vila
Araci. Minha irma trabalha de doméstica e ela é quem ajudava a gente a
pagar aluguel. Meu marido logo ficou desempregado, ai ela tava ajudando
a pagar o aluguel. Na época nds tava pagando 95 real de aluguel e ainda
tinha mais dgua e luz que era 15 real. Pra quem ganha s6 um salario ... até
os dia que meu marido trabalhava ajudava a pagar alguma despesa. Mas
agora tem mais de um ano que meu marido ta desempregado, s6 minha irma
trabalhando, eu comecei a trabalhar, mas meu filho ficou doente, problema
de bronquite, o outro teve problema de pneumonia, ai eu falei como que a
gente vai fazer agora ? Ai nds sabemo dessa area aqui, viemo olhar, pensamo
que era da Prefeitura e entramo”'¥’.

186  Entrevista realizada pelo autor com Maria das Neves, ocupante do terreno da Faculdade
Teologica Batista de Dourados a 09/08/1996.

187  Entrevistarealizada pelo autor com Neuza Pereira dos Santos, ocupante do terreno da SANESUL
na Vila Cachoeirinha a 02/031997.
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“Moro em Dourados ja ha onze ano. Nasci em Caarapd, sai de 1a
porque o trabalho ¢ muito dificil. Realmente ndo tem como trabalhar. Eu
trabalhava com serralheria, ai o proprietario vendeu a serralheria, e eu vim
pra cé (Dourados), porque ¢ a cidade mais proxima, tem mais servico. Eu
morava na Vila Iraci, perto do Jardim dos Estados. Eu morava de aluguel,
pagava 70 real, fora agua e luz, mas t6 desempregado ja ha sete més. Ha
muito tempo a gente via essa area aqui sem plantio de nada, abandonada,
nos pensamo que era da Prefeitura. Ai nds vimo, umas seis familia que tava
pagando aluguel. Peguemo e viemo aqui, pensemo que era da Prefeitura
e entramo. Eu num pude me inscrever pro Canad, porque ndo tinha os
documento na época. Eles tava pedindo o titulo de eleitor e identidade e eu
s6 tinha identidade™'®,

Outro aspecto importante a ser examinado nas iniciativas
habitacionais da Prefeitura foi a forma de inser¢do do produto dessa
politica no espago urbano douradense. Um fato comum a maior parte dos
conjuntos e loteamentos sociais implantados pelo poder publico municipal
em Dourados foi o confinamento de suas populagdes em areas residenciais
de baixo padrdo urbano situadas nas periferias distantes da cidade'®. Esse
confinamento em areas afastadas expressa, na verdade, uma nitida situagao
de exclusdo dessas populagdes do contexto mais amplo da vida urbana.
No espaco urbano douradense, os conjuntos e loteamentos municipais
tornam-se /ocus de concentragdo residencial dos socialmente excluidos,
daqueles que auferem renda insuficiente para a satisfacdo de necessidades
elementares em decorréncia de uma situagdo crénica de subemprego ou de
desemprego aberto. Em tal situacdo, essa populagdo encontrava-se excluida
da maior parte das benesses da estrutura social: emprego regular, assisténcia
médica satisfatoria, formacao educacional integral, deslocamento eficiente,
possibilidade de ter creche que atenda a todas as criangas do bairro etc.

Contudo, tal exclusdo ndo ¢ apenas social, ela apresenta também uma
importante dimensao territorial. Esses conjuntos e loteamentos encontram-
se localizados em partes da cidade que, em geral, ndo se articulam de
forma eficaz com o restante do tecido urbano, seja por se localizarem muito
distantes do centro, seja porque sdo mal servidos pelo transporte coletivo
ou mesmo em func¢do do péssimo estado de conservacdo de suas vias de
acesso. Essa populagao vive separada, apartada, vitimizada por um processo

188  Entrevista realizada com Ramiro Mariano da Silva, ocupante do terreno da Faculdade Teoldgica
Batista de Dourados a 09/08/1996.

189  Os prefeitos preferem essas localizagdes periféricas para os assentamentos sociais porque tais
localizagdes implicam em menores custos de desapropriagdo. Naturalmente a prefeitura ao fazer uma
escolha cujo prego ¢ menor, pode construir mais casas e isso ¢ extremamente interessante do ponto de
vista eleitoral em funcdo da visibilidade que possibilita a constru¢do de um grande conjunto, além do
numero de eleitores potenciais que ele ¢ capaz de gerar.
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de segmentacao territorial.

Como decorréncia desse processo de exclusdo sdcio-territorial,
aplica-se, de forma pertinente a esses assentamentos produzidos pelas
iniciativas habitacionais da Prefeitura a constatacdo de que eles “sofrem
certo isolamento da vida da cidade. Tornam os moradores até certo ponto
ndo participantes da vida urbana. A cidade passa a ndo ser deles. Eles véem
esmaecer o eld pela polis” (Peruzzo, 1984, p. 66).

Por outro lado, o confinamento e a exclusdo socio-territorial
contribuem poderosamente para a produ¢do, no dmbito da comunidade
urbana mais ampla, de uma imagem abertamente preconceituosa em torno
desses conjuntos e loteamentos sociais implantados pelas intervengdes
municipais. Em fun¢do de esses bairros serem o /ocus de concentracdo dos
estratos sociais mais carentes e empobrecidos da populacdo, como também
de altas taxas de desemprego, déficit de equipamentos urbanos e indices
elevados de criminalidade, generaliza-se em torno deles uma reputacgdo
distorcida de marginalidade, afetando indistintamente a todos os seus
residentes, o que, no limite, se transforma em um processo mais grave de
rejeicdo a esses moradores pelo restante da sociedade. A discriminagdo
e a conseqiiente aversdo a essa populagcdo criam obstaculos concretos a
sua integragdo social, como, por exemplo, o anunciado por essa matéria
publicada pela imprensa local: “Vila Cachoeirinha — Moradores sofrem
com discriminagado social. Bairro ¢ mal visto pela sociedade; pessoas t€ém
dificuldade até para arranjar emprego”'®.

No entanto, apesar de suas inimeras deficiéncias e das distorgoes
que os afetam, esses assentamentos promovidos pela Prefeitura, tanto
os conjuntos Canads quanto os diversos loteamentos sociais, provocam
alteracdes no arranjo espacial da cidade. Isso ocorreu principalmente em
funcdo da implantagdo, mesmo que muitas vezes de forma rarefeita, dos
beneficios infra-estruturais e servigos implantados em suas areas. Esses
beneficios terminaram promovendo a valorizagdo das areas intermediarias
aqueles assentamentos e dinamizando o seu processo de ocupacao. Nesse
sentido, esses conjuntos e loteamentos sociais funcionaram, em certamedida,
como ordenadores do crescimento urbano. A partir de sua implantacgdo,
contribuem para carrear para sua vizinhanca areas de produgdo e circulagao
de mercadorias, novos empreendimentos imobilidrios ou mesmo acelerar
a ocupacdo de antigos loteamentos encalhados. Da mesma forma, na
esteira desse processo, outros lotes e glebas sdo estocados, visando a futura
valorizagdo e a especulagdo imobiliaria.

Por outro lado, a opgao preferencial por localizagdes periféricas para

190  “Moradores sofrem com a discriminagio social”. O Progresso, Dourados, 14/08/1997.
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0s assentamentos sociais promovidos pela Prefeitura contribui para reforgar
e reafirmar o baixo padrio de ocupacdo pré-existente nessas areas. Assim,
no caso especifico de Dourados, a escolha da por¢ao do espago urbano mais
carente (a parte sul da cidade) para receber os diversos loteamentos sociais
e quatro dos seis Canads corrobora e consolida o baixo padrio sdcio-
econdmico de ocupacdo daquela regido da cidade. Dessa forma, o poder
publico local e sua politica habitacional cumprem o papel de reforgar e
consolidar a segregacao socio-espacial no espago urbano douradense.

Apesar de suas muitas mazelas, a politica habitacional descentralizada
da Prefeitura de Dourados esboga, no entanto, algumas novidades que sdo
mais bem percebidas e realgadas quando contrapostas a velha politica do
SFH/BNH.

Um fato da politica de provisdo da moradia implementada em
Dourados foi a auséncia e o descarte das firmas construtoras/empreiteiras
(agentes centrais nas intervengdes promovidas pelo BNH) e a priorizagao
dos sistemas construtivos baseados no mutirao e na autoconstrucao.

Outra novidade foi a estratégia da Prefeitura de enfrentamento da
problematica habitacional priorizando a viabilizagdo do acesso ao lote
urbanizado onde o beneficiario ergue sua casa utilizando-se do sistema de
autoconstru¢do ou mutirdo. Bem diverso foi o procedimento tradicional
da politica habitacional brasileira nesse particular. Na época do BNH,
por exemplo, a énfase sempre foi colocada na construgdo da moradia em
detrimento da cessdo de lotes. Tratou-se de uma novidade alvissareira, pois
o problema habitacional douradense se refere muito mais a dificuldade
de acesso a propriedade do solo, em fungdo do seu custo e da reduzida
capacidade aquisitiva da populagdo carente, do que ao problema da
construgdo da habitacdo. A solugdo para este ultimo, embora precaria, ja foi
encaminhada pelos estratos de baixa renda pela adog¢ao da autoconstrucao.

Por fim, enquanto a atuacdo habitacional do antigo BNH funcionou
muito mais como uma estratégia de retomada do processo de crescimento
economico (via expansdao da induastria da constru¢do civil), a atuagdo
habitacional do poder publico municipal, apesar de suas diversas
insuficiéncias e mazelas, focaliza suas a¢Oes nos setores socialmente mais
fragilizados, atendendo mais satisfatoriamente aos propositos de redugdo
do déficit habitacional.

No entanto, ao mesmo tempo em que foram esbocadas novas
tendéncias, as iniciativas habitacionais descentralizadas da Prefeitura de
Dourados apresentaram também continuidades com o passado recente. E
preciso reconhecer que essas iniciativas descentralizadas se processaram,
em parte, utilizando-se de resquicios da politica do antigo BNH, ao mesmo
tempo em que reproduziram alguns de seus problemas e caracteristicas
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essenciais.

Assim, por exemplo, a politica habitacional municipal implementada,
a semelhanga do BNH, priorizou a solugdo baseada no imovel proprio e
na promoc¢do da propriedade privada em lugar de outras opgdes, como a
locagdo. Simultaneamente ela apropriou-se acriticamente e reproduziu
a forma espacial “conjunto habitacional,” constituida por habitac¢des
despersonalizadas pela padronizacdo excessiva. Também, a exemplo do
BNH, a politica habitacional descentralizada de Dourados priorizou com
exclusividade as metas quantitativas em detrimento dos padroes qualitativos
de suas intervengdes. Assim, ndo ha preocupa¢do com a realizagdo
de avaliagdo pos-ocupacional dos conjuntos ou loteamentos sociais
implantados, a énfase foi apenas na quantidade de unidades residenciais
produzidas ou de lotes distribuidos.

Da mesma forma, continuou a reproduzir duas das mazelas mais
comunsdapoliticaanterior: o confinamento dos estratos sociaisempobrecidos
nas periferias afastadas e parcialmente desprovidas de equipamentos e
servicos urbanos; e o significativo indice de venda dos imoveis produzidos
e distribuidos por essa politica municipal. Nesse ultimo caso, o poder
publico local ndo conseguiu criar instrumentos suficientemente eficientes
para coibir a comercializagdo precoce das unidades residenciais, que, dessa
forma, sdo quase sempre transferidas das maos das familias carentes para
as dos setores de maior poder aquisitivo.

Por ultimo, as caracteristicas mais essenciais dessas intervengoes
municipais na area da moradia popular, como a prioridade ao baixo custo,
a distribui¢do de lotes urbanizados, o emprego da autoconstrugdo, a casa
embrido, o mutirdo etc., sdo evidentes continuidades dos denominados
programas alternativos do BNH (Profilurb, Promorar ¢ Jodo-de-Barro),
implantados na segunda metade dos anos 70 e inicio da década de 80 e
que pioneiramente adotaram aquelas mesmas caracteristicas. Tratou-se,
na verdade, de um modelo de politica habitacional originario do Banco
Mundial, que o disseminou, a partir dos anos 70, entre as diversas nagdes
do globo que enfrentavam graves problemas de déficit de moradia, entre
elas o Brasil.
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