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RESUMO

Este trabalho trata da navegacdo comercial
na bacia do Alto Parana, em territério do
antigo sul de Mato Grosso (que correspon-
de atualmente ao Estado de Mato Grosso
do Sul), durante a 1* metade do século X X .
Abordando-se especialmente a regido si-
tuada ao sul da linha da Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil (caracterizada pelas ati-
vidades da pecuéria bovina e da extragdo
de erva-mate), procura-se mostrar que nes-
ta regido, dada a auséncia de outras ferrovias
e a imprestabilidade das estradas de roda-
gem, a navegacdo fluvial desempenhou, por
algum tempo, um papel econémico relati-
vamente importante, em articulagcdo com
as ferrovias paulistas (sobretudo a Soroca-
bana). Constituiu, por um lado, parte do
esforco de expansdo do capital sediado no
p6lo paulista, facilitando o abastecimento
da regido com géneros de consumo, ai in-
cluidos produtos tanto da inddstria como
da agricultura paulista. Por outro lado, per-
mitiu a exportacdo de erva-mate, tanto via
S&o Paulo como, principalmente, via Baixo
Paran4, em direcdo ao mercado argentino.

Palavras-chave: navegacdo fluvial, Alto
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ABSTRACT

This paper deals with the commercial navi-
gation in the Upper Parana basin, within
the former southern territory of Mato
Grosso State (in present days, Mato Grosso
do Sul State), during the XX century's first
half. It focuses especially the region located
southwards the Noroeste do Brasil Rail-
way's track, a region characterized by acti-
vities of cattle ranching and erva-mate (llex
paraguariensis) extractivism.The article in-
tends to demonstrate that, due to the in-
existence of railways and the impractica-
bility of roads, the fluvial navigation has
played in this region, for awhile, a relatively
important economic role, in articulation
with paulistas railways (Sorocabana above
all). It has constituted a part of the expan-
sion efforts carried out by Séo Paulo capi-
talistic pole, as it made easier the shipments
of consumption goods from S&o Paulo (in-
cluding industry as well as agriculture
products). Besides, it made possible the erva-
mate exports, via Sdo Paulo or mainly via
Lower Parana River, towards the argenti-
nian market.

Key words: fluvial navigation, upper Pa-
rand river, Mato Grosso, internai market
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Delimitado, a leste e a oeste, por dois volumosos caudais, o territério
atualmente sul-mato-grossense,” desde a época em que ai comegaram a
chegar os conquistadores europeus, tem sua histéria marcada pela na-
vegacdo fluvial. Inicialmente, destaca-se o rio que viria a ser denominado
Paraguai, por onde subiram, ainda na primeira metade do século XVI,
diversos exploradores espanhdis. Mas logo seria objeto de navegagédo
também o Alto Paran& (inicialmente chamado rio Grande), que, com
seu afluente Tieté, seria utilizado, nos séculos XVI e XVII, na ligagédo
entre o planalto paulista e os dominios espanhdis no Paraguai.

Os dois grandes rios, com seus afluentes, constituiram depois o ca-
minho das mongbes, com destacado papel na exploracdo do ouro, des-
coberto em 1718, em Cuiaba. Ainda no século XVIIlI, o Alto Parana
serviu aos designios das autoridades coloniais no Brasil, que ordena-
ram a fundacdo, em 1767, do primeiro estabelecimento expressamente
destinado a garantir as pretensdes territoriais dos portugueses nestas
partes: o chamado Forte do Iguatemi, situado as margens deste afluente
do Parand. Na mesma época, contudo, e para os mesmos designios,
teriam maior importancia o rio Paraguai e seus afluentes, com a funda-
¢do do Forte Coimbra (1775) e outras povoagdes, como Corumba (1778)
e Miranda (1797).

No século X1X, cresceria muito a importancia politica e econdémica
do vale do rio Paraguai, para os interesses do Império brasileiro — sendo
mesmo a discussédo sobre a liberdade de navegacéo pelo citado rio, como
se sabe, um importante fator da Guerra daTriplice Alianca (1864-1870).
Depois desta guerra, garantida a livre navegacdo, o rio Paraguai veio a
constituir-se, por muito tempo, na principal "porta de entrada" para
Mato Grosso, via estuario do Prata, ensejando o florescimento do co-
mércio, o desenvolvimento da producéo regional, o afluxo de povoadores
ndo-indios e a fortuna de diversos nlcleos urbanos, dentre os quais se
destacaria o porto de Corumba.

Como se sabe, a porgdo meridional do antigo Estado de Mato Grosso daria origem,
em 1977, ao Estado de Mato Grosso do Sul. Neste trabalho, contudo, esta porcédo é

sempre designada ainda como sul de Mato Grosso, ou simplesmente SMT.

Designamos como Alto ParanA o segmento que vai dajuncdo entre o Paranaiba e o
atual Rio Grande, na altura do paralelo 20 (isto é,0 inicio do rio Parana propriamente
dito) até o antigo Salto das Sete Quedas, ou Guaira (depois submergido, como se
sabe, pelo lago de Itaipu). Neste segmento, tem-se como principais afluentes no
SMT, do norte para o sul, os rios Sucurii, Pardo (que tem como principal formador
o Anhandui),lvinheima (com seus formadores Vacaria, Brilhante e Dourados), Amambai
e lguatemi.
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Ainda no século XIX, registra-se também certa atencdo ao Alto
Parana. Interesses estratégicos do governo imperial levaram, por exem-
plo, em meados deste século, a tentativas de reanimacdo ou estabele-
cimento de ligacGes fluviais entre Mato Grosso e as Provincias de Séo
Paulo e Parana, do que resultou a fundagdo da povoacdo de Nioaque
(SMT) e de colbnias militares no rio Tieté e nas cabeceiras dos rios
sul-mato-grossenses Brilhante, Dourados e Miranda. Os rios da bacia
do Alto Paranéa tiveram também certo papel no encaminhamento, para
0 SMT, de correntes comerciais e de povoamento nao-indio — desta-
cando-se 0 percurso pelos rios Tibagi, Paranapanema e lvinheima
desde a entdo col6nia de Jatai (situada as margens do Tibagi, na Pro-
vincia do Parand). Contudo, o papel desta navegacgao foi consideravel-
mente menor que o de sua congénere, efetuada na bacia do rio
Paraguai, que servia aos principais nucleos urbanos da Provincia de
Mato Grosso e principalmente a sua capital, Cuiaba.

Esta importancia econdmica e politica da navegagdo na bacia do
Paraguai temjustificado o particular destaque que lhe é dado pela his-
toriografia brasileira, e mato-grossense em particular, de tal modo que
sua histéria é hoje razoavelmente conhecida (cf., p. ex., Corréa Filho,
1946;Corréa, 1980 e 1999;Brandéao, 1991;Silva, 1999;Reynaldo,2000).
Ja com relagdo a bacia do Parana, embora se encontrem bons trabalhos,
a navegacdo tem sido abordada, no mais das vezes, de modo tangencial
(v, p. ex., Andrade, 1941; S& Carvalho, 1942; Azevedo, 1948; Abreu,
1976; Wissenbach, 1994). Assim, visando contribuir para o preenchi-
mento desta lacuna, temos dirigido nossas pesquisas para o tema. No
presente trabalho (limitado ao periodo correspondente a primeira
metade do século X X), apresentamos parte dos resultados iniciais de
tais pesquisas, buscando mais delinear algumas questdes importantes
que oferecer respostas conclusivas.

Para esta tentativa de caracterizar certas particularidades da bacia
do Alto Parana no SMT, foram-nos valiosas algumas consideragdes
efetuadas em recente trabalho dedicado ao tema da expansdo do mer-
cado interno (Bueno & Suzigan, 2002). Referindo-se a constitui¢cao
do mercado interno nos Estados Unidos da América, estes autores
destacam o elevado efeito multiplicador da renda monetaria gerada
no setor externo (no caso, o algodoeiro) — fen6meno possibilitado
por um cenario "de renda pouco concentrada e de elevada integragao
regional". Mencionam, com efeito, 0 bom padrdo de articulagdo eco-
ndmica regional estabelecido nos EUA, "induzido pela construgao de
canais ligando o Oeste e o Nordeste [...] bem como pela inovagdo da
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navegacdo fluvial a vapor, que permitiu integrar o Oeste e o Sul atra-
vés do rio Mississipi", e concluem:

"Essa malha fluvial, acoplada as estradas de ferro ligando o
Nordeste e o Oeste no inicio da década de 1850, promovia a ca-
nalizacdo de boa parte da renda gerada pelas exportac8es de algodéao
do Sul para o Oeste e para o Nordeste, que se especializaram res-
pectivamente na producgado de alimentos e de manufaturas, exportados
em boa parte para os Estados sulistas" (Bueno & Suzigan, 2002:51).

Passando a referir-se ao caso brasileiro, o0s mesmos autores assina-
lam que aqui foi muito menor o efeito multiplicador acima referido —
devido, entre outras coisas, a ma distribuicdo da renda (motivo pelo
qual "a renda 'vazada' para a economia interna era pequena") e a"pre-
cariedade da infra-estrutura de transportes". Com relagdo a este ultimo
ponto, Bueno e Suzigan registram, por exemplo, que, embora a malha
ferroviaria tenha crescido no Brasil, sua maior parcela "foi construida
naregido do café, o que de certa forma isolou ainda mais o restante do
Pais em relagdo ao Sudeste cafeeiro" (op. cit.:51, 53-54).

Embora tais assercdes sejam, em termos gerais, corretas, parece-nos
que, no tocante especificamente a bacia do Alto Parana, no SMT, elas
podem ser um tanto matizadas, conforme buscamos aqui demonstrar.

Ainda na primeira década do século X X, a navegagdo exercida nos
afluentes sul-mato-grossenses do Alto Parani, como meio de ligagéo
com os vizinhos Estados de Sdo Paulo e Parand, era bem pouco signifi-
cativa’ — tanto assim que sequer é registrada por um trabalho que pro-
curou, na época, fazer o inventario da navegacgao fluvial no Brasil (Rego,
1909).° A partir de entdo, pode ser notado o inicio de uma navegacgao
mais regular, que se faria, fundamentalmente, sob a égide de duas em-
presas: a Companhia de Viacdo Sdo Paulo-Mato Grosso (depois substituida,
neste mister, pela autarquia federal denominada Servico de Navegagdo da
Bacia do Prata [SNBP], criada em 1943) e a Companhia Mate Larangeira.

Ao contrario, alids, do que ocorria na bacia do Paraguai, onde a navegacédo tinha,
entdo, grande importancia— que seria mantida a despeito das modificagdes ocorridas
ap6s a Grande Guerra e a conclusdo, em 1914, do segmento inicial da Estrada de
Ferro Noroeste do Brasil (NOB), ligando Bauru (SP) as margens do rio Paraguai,
em Porto Esperanca (cf. Queiroz, 1999:414-448).

As referidas atividades, contudo, sdo mencionadas, ainda que de passagem, por
indmeros outros autores: v., por exemplo, Relatdrio da comissdo.. (1907); Gravata
(1909:9); Saint Martin (1914:155).
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Para falar da primeira destas empresas, € preciso inicialmente lem-
brar que, desde a primeira metade do século XIX, a pecuaria bovina
se transformara no principal ramo da economia sul-mato-grossense,
sendo praticada tanto na planicie inundavel, conhecida como Panta-
nal (pertencente a bacia do Paraguai), quanto no planalto que cons-
titui a porgédo oriental do SMT, pertencente j4 a bacia do Parana.
Este gado, sobretudo o do planalto, era exportado principalmente
para os mercados do sudeste, representados pelo Rio de Janeiro e,
em seguida, crescentemente, por S&o Paulo. Tal comércio se fazia
normalmente pelo territério de Minas Gerais, sendo que, desde
muito cedo, uma estrada boiadeira ligava a regido conhecida como
Vacaria (uma das principais zonas de criagdo de gado do SMT, situa-
da na borda sudoeste do planalto sul-mato-grossense) a zona de
Santana do Paranaiba, na divisa do SMT com Minas Gerais, de onde
o gado, depois de transpor o rio Paranaiba (um dos formadores do
Parand), seguia para a engorda nas invernadas mineiras ou paulistas e
dai para os mercados consumidores.

Em tal contexto, logo se manifestaria a "necessidade de se encurtar a
distancia percorrida pelas boiadas mato-grossenses, para alcangcarem o
mercado representado pelo Estado de Sdo Paulo" — cuja capital, em
rapido crescimento no inicio do século XX, mostrava "um consumo
crescente de carne" (Abreu, 1976:191). Contudo, uma conexao mais
direta entre os mercados do SMT e de Sdo Paulo requereria uma via
situada bastante ao sul da acima mencionada— podendo, portanto, notar-
se que o Alto Paranéa constituiria entdo mais um obstaculo que um meio
de ligagdo entre os dois Estados. De fato, o gado podia transportar-se a
si proprio, em longos trajetos terrestres, mas o rio Parana, pelo seu
porte, ndo poderia ser simplesmente vadeado ou rapidamente atravessa-
do, como outros cursos d'agua de menores proporgdes. Assim, ndo é de
estranhar-se que, no contexto descrito, se tenham inicialmente destacado,
no ambito da navegagcdo comercial no Alto Parana, os servigcos de travessia
de gado pelo rio, como complemento das vias abertas no "sertao", para
permitir a passagem dos animais.

A ligacédo entre S&o Paulo e a Vacaria, no SMT, com vistas ao comércio
de gado, aparece nas cogitacGes dos governos estaduais desde pelo menos
o0 inicio da década de 1890. Abreu refere, a este respeito, a estrada de
rodagem aberta, por ordem do governo paulista, por uma comissao
chefiada pelo engenheiro Olavo Hummel, entre 1892 e 1894; este ca-
minho, que partia de Sdo Manoel (entdo o ponto extremo da Estrada
de Ferro Sorocabana) e atingia a barranca do Paranajunto a barra do
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rio Santo Anastacio, ndo chegou, contudo, a ter efeitos praticos, ten-
do sido "esquecido e reabsorvido pela mata" (Abreu, 1976:194-197).

O interesse mato-grossense, por seu turno, aparece em diversos
atos legislativos, que, inicialmente, favorecem ainda uma ligagédo "in-
direta" entre aVacaria e S&do Paulo, isto é passando por Santana do
Paranaiba. E o que se vé& em 1895, quando o Estado concede a um
cidaddo uma indenizacdo de 8 contos de réis "pela abertura, a sua
custa, de uma estrada ligando a cidade de Santana [do Paranaiba] ao
lugar denominado Virador, no Estado de S. Paulo, e pela barca que
construiu para a travessia do rio Parana" (Resolugdo n° 85, de
8.6.1895)." Ainda em 1895, contudo, favorece-se o contato direto,
mais ao sul: em julho deste ano, o governo mato-grossense era auto-
rizado a contratar com outro cidaddo (Octaviano Ferreira Mascarenhas)
"a construgdo, com privilégio para uso e gozo por 20 anos, de uma
estrada de rodagem ligando Campo Grande ao Porto 15 de Novem-
bro" (Resolugédo n° 123, de 27.7.1895).

Desde entdo, o Porto 15 de Novembro (situado na foz do rio
Pardo, junto a margem direita do rio Parand) torna-se a referéncia
principal nos projetos de ligagcdo entre o SMT e Sdo Paulo — ligagao
que, embora ndo se tenha concretizado de imediato,” continuou nos
anos seguintes a ser estimulada pelos governos dos dois Estados. De
fato, em fins de 1900, uma lei paulista vinha preconizar a abertura de
uma estrada similar a de Hummel — que, partindo do rio Sdo Mateus,
no municipio de Sdo José dos Campos Novos, terminaria "a mar-
gem esquerda do rio Parand, em frente ao porto 'Quinze de No-
vembro'" (Lei n° 754, de 14.11.1900, apud Abreu, 1976:202-203, nota
27). E importante notar que, segundo esta lei, o contratante da aber-
tura e da conservagdo desta estrada deveria ser o cidaddo ou a em-
presa que ja fosse o "concessionario, no Estado de Mato Grosso", da
estrada que ligaria Campo Grande ao Porto 15 (id., ibid; a mesma lei
atribuia ainda ao contratante o "servigo de passagens no rio Parand",
mediante as "embarcag8es necessarias", id.:204).

Pouco mais tarde, uma lei mato-grossense autorizava o governo a
contratar com o cidaddo paulista Francisco Tibiriga,

A fonte de toda a legislacdo mato-grossense citada neste trabalho é o Indicador das
leis e decretos do Estado de Matto-Grosso, que vai referenciado ao final.

De fato, tudo leva a crer que Mascarenhas ndo chegou a construir sua estrada, ainda
que em 1898 um novo ato legislativo tenha prorrogado, por 4 anos, o prazo estipulado
para o inicio da obra (Resolucdo n° 194, de 31.3.1898).

Paulo Roberto Cimé Queiroz



"[...] com privilégio por 25 anos, a construcdo e exploragdo de
uma estrada de rodagem que, partindo do porto em que estabe-
lecer a navegagdo do rio Parand, conforme concessdo do Governo
Federal, termine nas margens do rioVacaria, em ponto equidistante
de Campo Grande e Nioaque" (Lei n° 369, de 19.5.1903).

Este contrato foi assinado em abril de 1903 (cf. Abreu, 1976:207,
nota 35), e, embora a lei mato-grossense ndo se referisse expressa-
mente a uma estrada entre Campo Grande e o Porto 15, conforme
preconizava a lei paulista de 1900, Francisco Tibiri¢cad habilitou-se
aos favores desta UGltima, firmando com o governo do Estado de Séo
Paulo, em outubro de 1904, contrato para a constru¢do da estrada do
rio Sdo Mateus ao Parana (Abreu, 1976:202).

Entretanto, um outro interessado se havia adiantado a Tibiri¢4, no
tocante a abertura de um caminho, do lado mato-grossense, nos exatos
termos previstos pela lei paulista. De fato, j& em 1902 o Executivo
mato-grossense havia sido autorizado a contratar com Manoel da
Costa Lima (um criador de gado da regido daVacaria, no municipio
de Campo Grande, também conhecido como Major Cecilio) a cons-
trucdo da estrada antes atribuida a Mascarenhas, isto é, aquela que,
"partindo da vila de Campo Grande, vad ao Porto 15 de Novembro"
(Resolucdo n° 345, de 16.4.1902)°. Segundo Abreu, tal contrato foi
assinado em agosto de 1902, sendo que a concessdo do Major incluia
também o direito de exploragao, por 20 anos, da travessia de gado
entre o Porto 15 e o Estado de S&o Paulo (op. cit.:201).

A "estrada boiadeira" de Costa Lima, com pouco mais de 54 |é-
guas, foi efetivamente aberta em 1903. Em fins de 1904, o Major
adquiriu em Concepci6n, no Paraguai, o vapor Carmelita, destinado
a servir como rebocador no servigo de travessia do gado. Este vapor
foi trazido, navegando pela bacia do Paraguai, até a vila de
Aquidauana, onde foi parcialmente desmontado; dai, as partes fo-
ram transportadas em carretas de bois até o rio Anhanduizinho,ja na
bacia do Pardo. Novamente montado, o barco comecou, em fins de
maio de 1906, a navegar em direcdo ao Porto 15. Enfim, devidamen-
te providenciadas as balsas e os currais, a travessia foi inaugurada em
outubro de 1906 (Machado, 1990:95-99; Abreu, 1976:199-202).

* Vale notar que, em 1901,0 governo mato-grossensejé havia sido autorizado a con-
tratar, com a empresa César de Souza & Irmdo, a construcdo de uma outra estrada de
ligagdo entre o SMT e S&do Paulo, que partiria da vila de Nioaque e iria até o rio
Parand (Resolucdo n° 270, de 12.3.1901).
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Neste meio tempo, Francisco Tibiriga, necessitado de capitais, as-
sociou-se a Arthur Diederichsen ("proprietario de grandes fazendas
de café em Ribeirdo Preto"), do que resultou a empresa Diederichsen
& Tibirica, registrada em dezembro de 1905. Na divisdo do trabalho
entre os socios, a abertura da estrada boiadeira do lado paulista tocou a
Diederichsen, que passou esta tarefa a Francisco Whitaker, adminis-
trador de suas fazendas — que, por sua vez, contratou, para este fim,
em Campos Novos, um terceiro personagem, que iniciou os traba-
lhos no rio S&o Mateus em maio de 1906. No ponto final da estrada,
na margem esquerda do rio Parana, Whitaker estabeleceu, no inicio
de 1907, o Porto Tibirica, situado em frente ao Porto 15 de Novembro
(Whitaker, 1934:449-453; Abreu, 1976:203-204).°

Como, por esta época, os trabalhos de Costa Limaja estivessem em
pleno andamento, logo se manifestaram disputas entre os dois conces-
sionarios. Contudo,"depois de penosas demarches", segundoWhitaker,
firmou-se um acordo pelo qual a firma Diederichsen & Tibiricad com-
prava de Costa Lima"a concesséo, benfeitorias do Porto 15 de Novem-
bro e a lancha [rebocador] que fazia a travessia do Rio Parand" — acor-
do formalizado por escritura particular em abril de 1907 (Whitaker,
1934:455; Abreu, 1976:206).*"

Embora, como se vé, os interesses da empresa estivessem concentrados
na abertura de caminhos para o gado e na travessia do rio Paran4, pare-
ciam incluir também planos mais amplos, concernentes a navegacéo.
Os interesses de Tibiriga a este respeito, na verdade, parecem datar pelo
menos de 1903, haja vista que a propria Lei mato-grossense n° 369, ha
pouco citada, mencionava que a estrada a ele concedida deveria par-
tir "do porto em que estabelecer a navegacdo do rio Parana, confor-
me concessdo do Governo Federal". A disposicdo para empreender
a navegacao parece bem clara, de todo modo, em 1907, visto que,

i

N&do parece demais assinalar que tais providéncias eram contemporaneas das ativi-
dades da Comissdo Geografica e Geoldgica do Estado de Sédo Paulo, em seu segundo
periodo, caracterizadas por um maior interesse pela ocupacédo capitalista dos "ser-
tdes" do Estado. Este segundo periodo inicia-se precisamente em 1905, durante o
governo deJorge Tibirigd (1904-1908), sendo que, entre 1905 e 1907, a Comisséo
efetuou a exploracdo de todo o oeste paulista, percorrendo os riosTieté, Feio.Aguapei,
Parana e Peixe. Sobre tais questdes, v. Arruda, 2000.

Um autor indica, a este respeito, um possivel episédio de trafico de influéncia,
assinalando que Costa Lima "foi forgcado a vender tudo para um consércio que
tinha influéncia politica na capital de Mato Grosso" [was forced to sell out to a consortium
that had political influence in the Mato Grosso capital] (Wilcox, 1992:570).
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em abril deste ano, um texto informa que Diederichsen tinha, "ja
em viagem pelo rio Tieté, dois vapores destinados a travessia e nave-
gacdo do rio Parand e seus afluentes,Verde, Sucuril, Pardo, Ivinheima,
Amambai e lguatemi" (Relatério da comissdo.., 1907:20)."

Tais interesses, enfim, seriam patenteados em 1908, quando a pri-
mitiva firma evoluiria "para outra razdo social, expressando uma nova
dimensdo comercial": a Companhia de Viagdo Sio Paulo-Mato Grosso,
constituida em forma de sociedade andnima em junho deste ano
(Abreu, 1976:206). De fato, os estatutos da nova Companhia consig-
navam expressamente, entre seus objetivos, "explorar a industria de
navegacao e transporte no Rio Parana e seus afluentes" e "explorar o
comércio de gado para criagdo e para corte e de géneros alimenticios
e outros de primeira necessidade" (apud Abreu, 1976:209).

Aparentemente, a constituicdo da nova empresa ocorreu também
em sincronia com os movimentos do poder legislativo federal — que,
precisamente em 1908, decidiu favorecer a navegagdo no Alto Parana.
De fato, a lei da despesa para 1909 autorizava o Presidente da Republi-
ca a contratar "a navegagdo a vapor no rio Parand, entre o salto das Sete
Quedas e o do Urubupungé e dai até Cachoeira Dourada [..] mediante
os favores gerais sobre a navegacao" (Lei n° 2.050, de 31.12.1908 — artigo
16, inciso XXVI1I, alinea a).”* A lei da despesa para 1910 volta a referir-se
ao assunto, de forma um pouco mais detalhada: autoriza o governo a
contratar a navegagcdo a vapor nos rios Grande, Alto Parand e Paranaiba e
respectivos afluentes, "estendendo a navegagdo até o porto das SeteVol-
tas [no Rio Brilhante, no SMT]" (Lei n° 2.221, de 30.12.1909 - artigo
18, inciso X1V). Tais disposi¢cfes seriam revalidadas pelas leis de despe-
sa para 0os dois anos seguintes” e, emjaneiro de 1912, enfim, segundo
se informa, foi aberta concorréncia para a navegacdo do Alto Parana e
seus afluentes (cf. preAmbulo do Decreto federal n° 9.582, de 15.5.1912).

Ao que se deduz, tal concorréncia foi vencida precisamente pela
Companhia de Viagdo S. Paulo-Mato Grosso, pois € com esta empresa

Outro autor informa, por sua vez, que o primeiro barco a vapor da empresa veio da
Alemanha, desmontado, em 1907, sendo transportado pelo rio Tieté e montado
neste mesmo rio, abaixo do salto de Itapura — sendo que,ja em abril de 1908, o
barco (alias significativamente batizado Rio Brilhante) "navegava o Alto Parana,
demandando o porto Tibiri¢gd" (Carvalho, 1942:98-99).

A fonte da legislacdo federal citada neste trabalho é a Colecdo das leis da Republica dos
Estados Unidos do Brasl, publicada pela Imprensa Nacional.

* Cf. as leis n° 2.356, de 31.12.1910 (art. 49), e 2.544, de 4.1.1912 (art. 38).
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que o mesmo decreto autoriza o governo a firmar o respectivo con-
trato (artigo uUnico). O decreto traz as clausulas que deveriam constar
do contrato a ser assinado entre a Unido e a Companhia, pelas quais
se nota que a contratante se obrigaria a efetuar mensalmente as se-
guintes viagens:

"a) Linha do Parand — uma viagem redonda de Jupié ao salto das
Sete Quedas [...]; b) Linha do rio Pardo e Anhandui — uma viagem
redonda entre o porto Tibirica e Porto Alegre [...]; ¢) Linha do
Ilvinheima e Brilhante — umaviagem redonda entre porto Tibirica e
porto lguassu, no rio Brilhante" (clausula 1°%).

Contudo, nem Abreu nemWhitaker se referem a qualquer contrato
gue a empresa tenha assinado com aUnido e, no ambito da atual pesquisa,
tampoucopudemos ainda certificar-nos de que isto tenha efetivamente
ocorrido. E certo que, segundo as informacdes de Sa Carvalho, o vapor
Rio Brilhante ndo foi empregado na navegacdo propriamente dita, sendo
a partir de fins de 1912, o que pode sugerir que a empresa aguardasse
sua oficializagcdo como contratante destes servigos. O "trafego” da Com-
panhia, diz o autor, iniciou-se apenas em 31 de dezembro de 1912,
quando seu vapor partiu "carregado de mercadorias paraVacaria, no
rio Brilhante" (Carvalho, 1942:99; deve-se assinalar, entretanto, que,
segundo este autor, 0 que a empresa aguardava, para"dar inicio as suas
atividades finais", era"a chegada dos trilhos da Noroeste aJupia")."

Entretanto, o fato de a Companhia haver passado a dedicar-se ativa-
mente ao comércio sugere que o contrato com o governo federal nao
tenha sido assinado — nao, pelo menos, nos exatos termos das clausulas
do citado Decreto, uma das quais proibia, expressamente, que 0 contra-
tante viesse a "comerciar por sua conta ou por conta de outrem nos
mercados compreendidos nas linhas de navegacdo contratadas" (clausula
24)."* Seja como for,a empresa rapidamente multiplicou suas atividades,
que passariam a incluir

A Noroeste chegou a margem paulista do Parana, na altura do local conhecido
comoJupia em fins de 1910.

** Referindo-se as atividades da empresa no ramo da navegacdo, Abreu fornece, alias,
outra indicacdo de que estas ndo correspondiam ao que se poderia esperar de um
concessionario de servicos publicos: "A finalidade do servigo de navegagdo era para
[sic] as necessidades da préopria Companhia, mas ndo eram recusados transportes a
pessoas e mercadorias dos moradores da regiao" (pp. 211-212).
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"[...] criacdo de gado, venda de gado magro para engorda e ex-
ploracdo da Estrada Boiadeira, com seus pousos, e passagem de
balsa pelo Rio Parana, das boiadas de particulares; navegagdo pela
bacia do Rio Parana; comercializagdo de géneros em armazéns
gerais e colonizacdo de terras" (Abreu, 1976:209).*

No SMT, a empresa converteu o Porto Alegre (no rio Anhandui) em
um centro de compra de gado magro, onde as boiadas eram reunidas e,
em seguida, encaminhadas para seu centro de engorda e revenda, es-
tabelecido na localidade de Indiana, no oeste de S&o Paulo (Whitaker,
1934:458). Armazéns foram estabelecidos em Indiana e em Porto Tibi-
ricd, mas Abreu assinala que o "comércio atacadista e varejista" era
exercido, "principalmente, no sul de Mato Grosso", "aproveitando a
infra-estrutura viaria terrestre e fluvial", montada pela Companhia. As-
sim, foram ai instaladas duas casas comerciais: uma no referido Porto
Alegre e outra em Entre Rios, servida pela navegacdo do rio Brilhante.
Os armazéns da empresa, segundo o autor, "abasteciam a todos que o0s
procurassem, sendo os de Mato Grosso importantes entrepostos co-
merciais para uma regido muito grande e desprovida de recursos" (Abreu,
1976:211).

Também Whitaker confere especial importancia as atividades co-
merciais da empresa ho SMT."Naquele tempo, em Mato Grosso, a néo
ser o comércio de gado, qualquer outro ramo era quase impossivel, pela
caréncia de transportes", escreve ele, completando:

"Ora, podendo a Companhia de Viagdo navegar 0s rios que
desciam daquele Estado, esta dificuldade, para ela, ndo existia. Portanto,
qualquer comércio dependente de transporte que ela ali estabeleces-
se, por muitos anos ainda, seria quase que privilégio seu. Esta foi a
razdo capital das nossas casas comerciais em Mato Grosso" (Whitaker,
1934:457).

Enfim, a préatica deste comércio é confirmada, na época, por um
autor que menciona"vapores de pequeno calado que fazem a navegacéo
até ao rio Anhandui, em Campo Grande, transportando mercadorias
da praca de S&o Paulo" (Machado, 1914:420).

A Companhia possuia também, tanto em Sado Paulo como em Mato Grosso, enormes
extensdes de terras, que se contavam por centenas de milhares de hectares (cf.
Abreu, 1976:212).
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A acdo desta Companhia, como parte do esfor¢co de expansdo do
capital sediado em S&do Paulo, visando integrar sob seu comando as
areas vizinhas, é mencionada também por outras fontes. E especial-
mente interessante, alidas, que o engenheiro Joaquim Huet Bacellar
(entdo chefe da Comissdo de Prolongamentos e Desenvolvimento
da Estrada de Ferro Sorocabana), ao referir-se aos trabalhos desen-
volvidos pela Companhia de Viagdo, nem sequer mencione o nome
desta empresa: embora escrevendo jA& em dezembro de 1909, refere-
se apenas a pessoa de Arthur Diederichsen — afirmando, ademais,
gque a atuagdo deste uUltimo se subordinava, na verdade, a designios
da conhecida empresa Theodor Wille e Cia. Bacellar registra expressa-
mente que a "firma Theodor Wille" havia "feito um caminho entre
Santa Cruz [do Rio Pardo] e Porto Tibiricd", e que a mesma firma,
sob a direcdo de Diederichsen, estava "fazendo instalagdes de gran-
des estabelecimentos na margem do rio Parana", no Porto Tibirig4,
"adquirindo vapores", etc. (Bacellar, 1909:3-4)."

De modo semelhante, um folheto dedicado a apologia da expanséo
econdmica de Sdo Paulo, publicado em 1914, depois de apontar a na-
vegabilidade dos afluentes do Parana em M ato Grosso e as conseqiientes
perspectivas de rdpido povoamento e desenvolvimento da regi&o, assinala:

"[...] tanto assim que uma forte e previdente empresa paulista
iniciou, ultimamente, a regular navegacdo a vapor desses afluentes,
certa de que o comércio de Sdo Paulo nela encontrarda um prestante
auxiliar dos seus interesses, atento a que serd na capital do grande
Estado que se liquidardo os lucros e as comiss@es dos futuros negocios
e empreendimentos que se vao criar na zona de Mato Grosso, geo-
graficamente sujeita a influéncia progressista da praca de Sao Paulo"
(Freire, 1914:11).

Na mesma época, as alvissareiras perspectivas relacionadas com a
navegacdo do Alto Parand eram também consideradas, embora de modo
mais ponderado, pelos dirigentes da ferrovia Paulista. Em 1916, de fato,
Adolfo Augusto Pinto escreve que, a depender das conclusfes de

" E importante lembrar que, por esta época, a Sorocabana decidiu alterar o tragado
do prolongamento de sua linha-tronco pelo interior de Sdo Paulo, passando a dirigir-
se diretamente para a barranca do rio Parand — aonde chegaria em 1921, estabele-
cendo sua estacdo terminal de Presidente Epitacio nas imediacdes do PortoTibiriga
(cf. Queiroz, 1999:470-472).

Paulo Roberto Cimé6 Queiroz



uma comissdo de engenheiros, recentemente encarregada pela em-
presa de fazer um "reconhecimento geral" da regido entre os rios
Peixe e Feio (Aguapei), no oeste de Sdo Paulo, a Companhia prova-
velmente empreenderia, "desde logo", o prolongamento de sua li-
nha em demanda daquela regido, prosseguindo depois, "por par-
tes", até o rio Parana (Pinto, 1916:75-76). Como explica o autor, as
condigcdes de que desfrutaria a Paulista, uma vez atingido este rio,
lhe garantiriam "todo o trafego fluvial da bacia do Parand, tanto de
importacdo como de exportagdo”" — de modo que talvez a Compa-
nhia, diz ele, "complete entdo o0 seu sistema de transporte", "estabe-
lecendo uma rede de viagao fluvial® no Alto Parana e seus afluentes
Ivinheima e Brilhante, dando assim, ao SMT e ao norte da Repu-
blica do Paraguai, uma saida pelo porto de Santos (id.:78-79).

Enfim, apoiado em fontes consulares norte-americanas das déca-
das iniciais do século XX, Wilcox p6de também escrever:

"[...] no rio Parand, uma frota mercante se desenvolveu para servir
ao mercado local, particularmente as crescentes atividades agrope-
cuérias ao longo do Pardo e rios vizinhos. Ela foi dominada pela
Companhia deViagao Sdo Paulo-Matto Grosso [..] e complementava
as embarcagdes privadas operadas pela [Companhia] Mate Larangeira.
O servigo parece haver sido relativamente eficiente e atuou no sentido
de abrir a regido para um maior povoamento" (Wilcox, 1992:219).*

Contudo, ndo parece demais assinalar que, a despeito de tais avaliagdes,
estd ainda por ser verificado em que medida a Companhia deViagéo
Sdo Paulo-Mato Grosso logrou ser efetivamente lucrativa. Segundo
escreveuWhitaker em 1934, esta empresa, por "motivos de for¢ca maior",
"ainda ndo deu os resultados financeiros que se esperavam e ainda teve
de recorrer a capitais estrangeiros para poder continuar a desenvolver
as suas possibilidades" (Whitaker, 1934:460). Thed6philo de Andrade,
por sua vez, afirma que Arthur Diederichsen "se arruinou nessa empresa"
(Andrade, 1941:77, nota 1). De fato, segundo Abreu, a Companhia
"passou do controle acionario de Arthur Diederichsen e Francisco

* [..] shipping on the Parana River grew to serve the local market, particularly the expanding
ranching and farming activities along the Pardo and neighboring riversThis was dominated by
Companhia de Viagdo Sdo Paulo-Matto Grosso [..] and complemented the private launches

run by Mate Larangeira. Here, service appears to have been relatively efficient and acted to
open up the region to greater settlement [..].
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TibirichA para Heinrich Sloman, capitalista alemédo [..] por volta de
1928-1930", e cerca de uma década mais tarde, seria novamente ven-
dida, agora para "Jan Bata, de origem checa" (Abreu, 1976: 213) —
cabendo notar que, mesmo apds esta Ultima venda, a empresa pare-
ce haver continuado sob controle de capitais alemées ou, pelo me-
nos, com significativa participagdo de tais capitais.”

De todo modo, a navegacdo parece haver continuado a representar
parte importante das atividades da empresa. Whitaker menciona que,
gragas aos "grandes capitais" invertidos por Sloman, a firma vinha con-
seguindo "desenvolver as suas principais possibilidades" — dentre as
guais merecia "especial referéncia" a "navegacdo do rio Parand e seus
afluentes". Este autor insiste em que os novos dirigentes (que, embora
estrangeiros, agiam, segundo ele, com "patriotismo") vinham dispen-
sando "especial atengdo a esta navegacdo, para cujo desenvolvimento
tém empregado os maiores esforgcos" (Whitaker, 1934:461-462). De fato,
no inicio da década de 1940, T. Andrade avaliava muito favoravelmente
o sistema de navegagdo da Companhia, que constituia, segundo ele,

"[...] um esfor¢o extraordinario, digno de admira¢cdo, ndo somente
pela eficiéncia como pela vasta zona sobre queja se estende. E surpresa
agradavel para o viajante deparar, em plena selva, perto de Presidente
Epitacio, uma pequena cidade de casas de madeira, em franca flores-
céncia, que é um centro industrial capaz de emular com muitos que
possuimos no litoral. Referimo-nos a Porto Tibiric4, recanto encan-
tador, de ruas largas e arborizadas, com iluminacado elétrica — coisa
gue Presidente Epitacio ndo tem — e que possui um estaleiro naval,
cuja capacidade pode ser avaliada pelo fato de ter sido ali construido
o Tibiricd, 0 maior navio que faz a navegacédo no Alto Parand, elegante
e confortavel 'gaiola'" (Andrade, 1941:77-78).

Na mesma época, também Sa& Carvalho registrava expressamente
gue a porgdo sul do SMT "teve nos ultimos anos o seu desenvolvi-

** Segundo referéncias, a Cia.Viacdo era uma empresa“checo-alema" (Petrone, 1957:75,
nota), cujos administradores "ditavam ordens sob a forga dissdnica dos erres'
(Drumond, 1955:1). De fato, quando, em 1943, os servigos de navegacdo da Cia.
Viacdo foram encampados pelo Governo Federal, estipulou-se que o pagamento
seria feito mediante dep6sito no Banco do Brasil, sobre o qual ficariam subrogados
os"direitos creditérios do Banco Alemé&o Transatlantico, atualmente sob a intervencéo
e em liquidacdo pelo Governo Federal" (Decreto-lei n°® 6.118, de 16.12.1943, apud
Rezende, 2001:12).
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mento devido a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil e as linhas de
navegacédo da Cia.Viagdo S.Paulo - Mato Grosso" (Carvalho, 1942:37).

Deve-se notar que, diferentemente do que foi hd pouco noticiado,
Andrade atribui aos servigos da Companhia deViagdo um caréater pu-
blico, assinalando, inclusive, que a empresa mantinha convénios de trafego
muituo com as ferrovias Noroeste e Sorocabana. Pelos registros do mes-
mo autor, percebe-se que a empresa continuava a desempenhar o papel
de ligacdo entre o SMT e Sao Paulo, visto que suas embarcacdes

"[...] levam passageiros e mercadorias de consumo e industrializadas,
procedentes de S. Paulo e, de volta, transportam passageiros e matéria-
prima, gado, erva e outros produtos conquistados a selva e a terra
pelos herdicos sertanistas que labutam naquelas paragens" (Andrade,

1941:78-79).

Embora atuasse principalmente nos vales do Pardo e do lvinheima,
aos quais servia com regularidade, a Companhia deViacéo, segundo o
registro de T.Andrade, navegava "ocasionalmente" também o Iguatemi
e o0 Amambai (p. 78). Contudo, nestes afluentes mais meridionais do
Alto Parana, a navegacdo parece haver sido praticada sobretudo por
outra empresa, COmMo veremos a seguir.

De fato, nos anos iniciais do século X X, voltavam-se também para o
Alto Parana os interesses da grande empresa concessionaria da exploragéo
dos ervais nativos do SMT (historicamente conhecida como Companhia
Mate Larangeira), estabelecida neste ramo, no extremo sul da referida
regido, desde o ultimo quartel do século X1X. Segundo Virgilio Corréa
Filho, esta empresa, que havia iniciado suas atividades na porcao mais
ocidental do extremo sul do SMT (e que, portanto, efetuava sua expor-
tacdo pela via do rio Paraguai), viu-se, na primeira década do século,

"[...] premida pela necessidade de explorar as matas mais proximas
ao rio Paranda, em substituicdo das mais altas, nas cabeceiras dos seus
tributarios, cujo rendimento diminuia de ano para ano, em fungao
do corte devastador" (Corréa Filho, 1925:55-56).

Deste modo, a empresa solicitou ao governo do Estado de Mato
Grosso, em agosto de 1909, "permissdo para desviar a sua estrada de
exportacdo, que pretendia fazer passar pelo [rio] lguatemi, e por este
abaixo, até o porto que abrisse a montante do Salto das Sete Quedas"
(ID.:56-57)*". Este requerimento foi prontamente deferido pelo entéo
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Presidente do Estado, Pedro Celestino Corréa da Costa, ficando a Mate
autorizada a abrir um porto na foz do lguatemi (Decreto n° 232, de
31.8.1909, art. 1°, apud Corréa Filho, 1925:56). Pelo decreto, a Compa-
nhia deveria estabelecer também "a navegacdo com rebocadores e cha-
tas nos rios lguatemi, Amambai, Ivinheima e Alto Paran4, acima e abai-
x0 do Salto das Sete Quedas" (id., art. 2°).

Cabe observar que, por esta época, a posicdo da Companhia Mate,
gue praticamente monopolizava os ervais nativos do SMT, era bastante
criticada por setores que preferiam fracionar estes ervais, que seriam
assim entregues a maior nimero de produtores. Inicialmente, contudo,
apontavam-se, como o maior obstaculo a este fracionamento, as dificul-
dades de transporte da produgdo rumo ao principal e quase Gnico mer-
cado consumidor (a RepublicaArgentina) — dificuldades que, segundo
se dizia, somente poderiam ser vencidas por uma grande empresa mo-
nopolista. Neste contexto, as possibilidades de aproveitamento dos
afluentes sul-mato-grossenses do Alto Parana (inclusive em articulagao
com o trafego da Noroeste) viriam a ser elogientemente lembradas
em favor da tese do fracionamento — como se vé, por exemplo, pelas
palavras do agora ex-Presidente Pedro Celestino, em 1912:

"H& trés anos apenas, a zona ervateira do Estado, devido a sua
posicdo geogréafica, 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 indlstria do estado latente em quejazera até agora [...]. Con-
seqlente aquela via férrea, abriu-se a navegacdo o alto Parana e
seus afluentes lvinheima, Amambai e lguatemi [..] que cortam a
regido dos ervais de oeste a leste proporcionando-lhes féacil, rapido
e moédico transporte [..] facilitando o escoamento dos produtos

Na verdade, pode-se notar que os planos a tal respeito datavamja de alguns anos.
De fato, em 1903, recordando fatos da década anterior (quando era um colaborador
da Mate), Anténio Corréa da Costa menciona "a idéia de um grande e vasto pro-
grama de melhoramento para o Estado", pelo qual, entre outras coisas, se abriria"a
regido do planalto da serra de Maracaju, com a navegacdo do Alto Parand e seus
afluentes, um vasto campo para a colonizacdo e povoamento do Sul do Estado"
(apud Corréa Filho, 1925:28-29, nota 27). Do mesmo modo, em setembro de 1907
a Companhiaja pleiteava do governo do Estado, entre outras coisas, a"concessao de
lotes de 3.600 hectares cada um, até o méaximo de 15, gratuitamente”, para"abrir os
portos no rio Parand, necessarios ao seu movimento" (Corréa Filho, 1925:48).
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quer pela Noroeste, por Porto Esperanca ou por Santos, quer
pelo baixo Parana" (A questdo do matte, 1912:30-31).

O mesmo era dito, num texto igualmente escrito em 1912, por
outro defensor do fracionamento dos ervais. Com a construcdo da
Noroeste, "felizmente, desapareceram as dificuldades para o estabe-
lecimento de boas vias de comunicagcdo mediante pouco dispén-
dio", diz este autor, completando:

"Por meio da navegacgdo facil que oferecem os rios Parana e
seus afluentes que sulcam as terras do [planalto do] Amambai,
pode-se levar os seus produtos a Noroeste ou ao Baixo Parana,
por intermédio de uma curta linha férrea industrial que contor-
ne o Salto Guaira" (Brand&o Janior, 1914:428).

Vale notar que Brand&do Jr. defende enfaticamente o papel que, na
hipétese do referido fracionamento, seria exercido pelos comercian-
tes, tanto na exportacdo da erva como no abastecimento dos novos
produtores: "exportadores nao faltam, desde que se trata duma mer-
cadoria de consumo certo, como acontece com 0 nosso mate", diz
ele, acrescentando:

"A exportagdo compete ao comércio, a quem incumbe o papel
de intermediario entre o produtor e o consumidor. E no caso do
mate, o comércio, certo, ndo se deixara preterir, porque ninguém
podera preencher esta funcdo com mais vantagem que ele" (op.
cit.:429)."

Assim, pode-se deduzir que tenderia a crescer, nesta perspectiva,
a vinculacdo entre a zona ervateira e os mercados fornecedores
paulistas: em casos como o do mate, segundo Brandé&o Jr., "0 co-
mércio limita-se, quase sempre, a um lucro muito insignificante,
acontecendo muita vez ndo pretender outra recompensa além do forneci-
mento de mercadorias de consumo aos vendedores de produtos a exportar”
(id., ibid.; grifos nossos).

Vé-se que tal perspectiva parece apoiar a tese de Gilberto LuizAlves (1984), segundo
a qual seriam os comerciantes mato-grossenses os principais adversarios da posicéao
monopolista da Mate (que, pelo seu porte, prescindia de terceiros em suas atividades
de exportagdo e abastecimento).
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Sabe-se que, a partir de 1915, comecaria efetivamente a desgastar-
se 0 monopélio da Mate a legislagdo mato-grossense passaria a garan-
tir, aos posseiros estabelecidos na area das antigas concessées da Com-
panhia, a "preferéncia para aquisicdo" dos respectivos terrenos (Corréa
Filho, 1925:83-86), tornando a exploracdo ervateira efetivamente mais
acessivel a produtores independentes. Contudo, a empresa manteria
ainda, nas trés décadas seguintes, uma posicdo francamente dominan-
te, no @&mbito da economia ervateira do SMT — de modo que, ao que
tudo indica, o aproveitamento da navegagdo pela bacia do Alto Parana
seria largamente concentrado pela prépria Mate

A Companhia, de fato, logo fez uso de sua autorizacdo de 1909 —
embora seu porto principal ndo tenha sido localizado exatamente na
foz do lIguatemi, mas um pouco ajusante, eja na margem esquerda do
Parana: seria o porto Mojoli, depois chamado Guaira, estabelecido em
1910, pouco acima das Sete Quedas. Assim, ja& em 1914 registrava-se:

"[...] o mate é levado em carretas, puxadas a bois, dos ranchos
para diferentes portos nos rios Amambai e lguatemi, [sendo] nesses
portos carregado em chalanas que sdo rebocadas por pequenas lanchas
a vapor até o Mojoli, situado a margem esquerda do rio Parana,ja
no Estado do mesmo nome. Nessa localidade transporta-se o mate
para pequenos vagonetes que sdo levados numa via Decauville
de 50 km de extensdo até um porto no Baixo-Parana, onde os vapores
o recebem para conduzi-lo a Buenos Aires" (A indlstria..., 1914:255).

A via férrea acima mencionada, destinada a contornar as grandes
guedas que separavam o Alto Parana do curso inferior do rio, é a pre-
conizada por BrandaoJr. — a qual foi, no entanto, construida pela prépria
Mate, para seu uso particular. Esta via chegaria a ter mais de 60 km de
extensdo, percorrendo o territério paranaense de Guaira até o chamado
Porto Mendes, abaixo das quedas. No SMT, a navegacdo expandiu-se
para iniGmeros rios, mesmo secundarios, sempre convergindo para o
porto de Guaira. O memorialista Hélio Serejo nota que a Companhia
lancava mao de todos os meios de transporte fluvial, como "bateldes,
canoas, rebocadores, chatas, barcos movidos a lenha, 6leo, gasolina e
vapores mistos". Tais embarcagdes "penetravam os rios com condigéo
aceitavel de navegabilidade para, logo depois, entrarem em um afluente
onde, cada curva e a galhada debrucada sobre as aguas, significavam
verdadeiro tormento" (Serejo, 1986:66). A empresa teria mesmo pro-
movido estudos com vistas a delinear os tipos mais apropriados de
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embarcagfes: "Técnicos, de Buenos Aires, ouvindo os praticos da regiao,
desenhavam os mais variados tipos de embarcacdo". Mesmo assim, em
trechos de navegagdo mais dificil, pela pouca profundidade dos rios,
era preciso langcar mdo do molinete, "um guincho cujo cabo de ago era
amarrado em arvore resistente" e que, posto em funcionamento, "ia
enrolando o cabo de ago, com o que arrastava a embarcagdo”, num
"trabalho durissimo" (id.:79-81).

A julgar pelas informagdes de um estudo da Comissdo Mista Brasil-
Estados Unidos, a Mate teria chegado a criar uma nova empresa, voltada
especificamente a navegacéo. De fato, este estudo registra que, em 1953,
o transporte fluvial era exercido no Alto Parana"por duas grandes e va-
rias pequenas companhias de navegacado": uma das grandes era 0 SNBP,
e a outra — "a maior delas" — era"a Cia. Navegacao S&do Paulo-Parang,
Ltda. [...] propriedade da Mate Larangeira". Segundo a mesma fonte, a
referida companhia "tem atualmente 19 barcacas e oito rebocadores
(sete dos quais acionados a motor Diesel) e pretende adquirir mais trés
barcacas e um rebocador Diesel"; além disto, possuia (em Presidente
Epitacio, pelo que se deduz) "a Unica instalagdo para reparos existente
naregido e que consiste em uma carreira pequena (de 30 por 5 metros)
e pequenas oficinas mecanicas" (CMBEU, 1953:18).*

Os produtores independentes, por seu turno, parecem haver-se uti-
lizado em grande medida dos transportes terrestres, em carretas e, depois,
caminhdes, pelos quais (num notavel exemplo de articulagdo intermodal)
sua erva era levada até Noroeste, a Campo Grande ou Aquidauana, de
onde seguia para Porto Esperanca e, dai, pelo rio Paraguai, para aAr-
gentina (cf. Queiroz, 1999:407-410). Tal solugdo, que configura uma
flagrante negacdo das esperangosas previsdes de 1912, parece explicar-
se pelo monopolio exercido pela Mate no servigo de transposicao das
Sete Quedas: para aqueles que ndo desejassem submeter-se a este mo-
nopdlio, a utilizacdo da bacia do Alto Parand, como meio de exportacéao
da erva, implicaria em um périplo ainda mais desgastante que o transito
pela NOB e pelo rio Paraguai. Thedophilo de Andrade, por exemplo,
assim se referia, em 1941, aos ervateiros

"[...] que trabalham nas margens do Iguatemi e do Amambai e que

*” Carreira € uma "rampa de madeira ou de alvenaria, onde se constroem ou montam
navios ou embarcagdes mitdas, ou para onde se icam pequenos navios ou embar-
cacdes miltdas para reparos, limpeza de casco, etc." (cf. dicionario Aurélio). Cabe no-
tar que também Figueiredo (1968:38) menciona o estaleiro da Cia. Mate em Epitacio.
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desejam enviar e enviam o seu produto, diretamente, ao mercado
do Prata" [..] "Para |4 chegar, porém, tém que 'fazer a volta ao
mundo'. O mate é remetido para Presidente Epitacio, realizando
um percurso de 300 e mais quilémetros, rio acima. Dali, segue
[..] para Santos [...]. De Santos, é levado, entdo, por via maritima
[...] a Buenos Aires. Sédo, ao todo, 3.700 quildmetros" (1941:104).

Mesmo assim, tal via era utilizada: "passam anualmente por Presi-
dente Epitacio 600.000 quilos de mate", registra Andrade (p. 105).*
Para este mister, utilizavam-se, além das embarcacdes da Companhia
de Viacdo, outras, pertencentes a "particulares". De fato, é importante
registrar aqui a permanéncia, no periodo considerado, de uma nave-
gacdo "irregular" — heranga, pelo menos em parte, das antigas ativida-
des, preexistentes ao advento das empresas capitalistas. Assim, Andrade
distingue no Alto Parana, além dos "sistemas" da Companhia de Via-
¢do e da Mate, um terceiro, "particular":

"Como sistema particular, classificamos a navegacdo feita em
pirogas, igarités, batelGes e lanchas, mantidos por pessoas isoladas.
Estas, ora sdo simples pescadores ou cacgadores [..] que levantam os
seus ranchos miseraveis e némades nas barrancas da corrente e levam
para os 'portos' [..] os parcos produtos do seu trabalho; ora os raros
posseiros, que tentam a agricultura nas terras marginais; ora os
'habilitados',”* que extraem mate por conta prépria nos ervais nativos;
ora, enfim, os transportadores de gado, que exploram balsas, em que
trazem rebanhos de Mato Grosso para S. Paulo e Parana, seja para
engorda, nas invernadas, seja para entrega imediata aos agcougues dos
pontos ja penetrados, a margem esquerda do grande rio" (Andrade,
1941:76-77).

Vale salientar que tal cifra era, relativamente, muito pouco significativa, tendo-se
em vista que, no quinqUénio 1936-1940, Mato Grosso exportou uma média anual
de 12.149 toneladas de erva-mate e que, no mesmo periodo, a média anual de erva
transportada pela Noroeste foi de 4.200 toneladas (cf. dados em Queiroz, 1999).

Ao que parece, o autor usa aqui de modo impréprio esta expressdo, haja vista que
os "habilitados" ndo eram produtores independentes da Companhia Mate, proprie-
tarios de seus préprios ervais — sendo, ao contrario, empreiteiros da empresa, freqiien-
temente por ela financiados, e que deviam entregar a ela sua producgéo (cf., p. ex.,
Serejo, 1986:163, 188-189).
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Segundo o autor, tratava-se ai de "uma navegagdo ainda primitiva,
sem regularidade e seguranca" — que, "se prestou servigos nas épocas
da penetragdo [...], hoje ndo mais oferece grandes possibilidades de
desenvolvimento & regido. Apenas auxilia a navegacdo regular" (id.:77).

Se a vinculagcdo com a rede paulista de transportes, provida pela na-
vegacdo, chegou a servir até mesmo a exportagcdo da erva-mate, parece
certo, no entanto, que esta vinculagdo foi efetiva, sobretudo no abas-
tecimento das regides ervateiras com géneros de consumo. A este res-
peito, nota-se, alias, que a propria Companhia Mate efetuou um giro em
direcdo a S&@o Paulo. De fato, a empresa, que inicialmente abastecia seus
vastos dominios com géneros manufaturados e alimentos importados
pela via do estuario platino, passaria mais tarde a suprir-se, pelo menos
em parte, via Presidente Epitacio, ponta dos trilhos da Sorocabana.

N&o parece claro o momento a partir de quando se verifica tal giro
(embora se saiba queja em 1929 os documentos da empresa mencio-
navam o "pessoal dos escritérios de S&o Paulo e Presidente Epitéacio"”,
cf. Bianchini, 2000:138). Seja como for, ele é expressamente referido
na década de 1940: NelsonW. Sodré, depois de notar que a navegacgao
da bacia do Parana servia a empresa para a exportacdo da erva-mate,
acrescenta: "e, o que é mais importante, serve ao provimento da Com-
panhia de toda espécie de recursos, carreados através da estrada de ferro
Sorocabana até Porto Epitéacio" (Sodré, 1947:74).*

A este respeito, cabe observar que estd ainda pendente de verificacéo
a medida em que a Companhia Mate chegou a constituir, no SMT, um
auténtico enclave (embora seja sabido que esta empresa utilizava pessoal
majoritariamente estrangeiro e destinava ao exterior sua producao).
Em outras palavras, estdo por ser mais bem conhecidas as eventuais
relagdes entre a empresa e produtores independentes de géneros ali-
menticios e outros, estabelecidos no extremo sul do SMT, bem como o
eventual fornecimento a terceiros (comerciantes ou consumidores
finais) de géneros de consumo importados pela Companhia.

E certo que, como notou T.Andrade, a navegacdo exercida pela Mate,
ao contrario da efetuada pela Companhia deViacdo, ndo se caracterizava
como um servico publico: "E particular. Serve ao transporte do produto

**Theéphilo de Andrade traz ainda um outro indicio da vinculagdo entre a area
ervateira e o Estado de Sdo Paulo: a Companhia Mate presta ao seu pessoal, escreve
ele, assisténcia médica e hospitalar, sendo que, quando necessario, "os doentes sédo
transferidos, dos hospitais de Guaira ou Campanério, para os de Presidente Prudente”
(OP. cit.:125).
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gue a empresa explora e ao do seu pessoal”. Mas 0 mesmo autor assi-
nala que ela "atende também ao trafego publico", embora "sem obri-
gacdo contratual, perante o Estado" (Andrade, 1941:79). Assim, parece
haver indicagdes de que as atividades de navegagdo da Companhia, no
concernente ao transporte de géneros de consumo a partir de Presi-
dente Epitacio, atendiam a um ndmero relativamente elevado de pes-
soas, ligadas ou ndo, direta ou indiretamente, aos trabalhos da erva.

Serejo, por exemplo, referindo-se a influéncia politica da Mate em
Mato Grosso, comenta que ela ndo teve dificuldade em "formar um
eleitorado obediente e disciplinado", precisamente pelo fato de que
"comerciava, desta ou daquela forma, com uma legido imensa de sulinos,
fazendeiros, comerciantes, ervateiros proprietarios de ervais, vendedo-
res de costo, pequenos industriais e agricultores" (Serejo, 1986:37; grifos
do original). Também o "dificultoso avanco fluvial", realizado pela Com-
panhia, teria produzido "até certo ponto resultados benéficos", propor-
cionando "ao homem do erval, ao afazendado, ao pequeno criador, ao
aventureiro que chegava, e ao mascate parlador, um meio de se comu-
nicarem com outros da regido de escassa densidade demogréafica" (id..66-
67; grifos do original). Enfim, o mesmo autor registra que, na década de
1930, a Companhia contava, além de seus "18 mil trabalhadores", com
"10 mil pessoas 'dependentes', por razBes comerciais" (id.:95). Do mesmo
modo, José de Melo e Silva registrava, em 1948, que as embarcacdes da
Mate, ao voltarem de Guaira,

"[...] em qualquer altura do [rio] Parand, recebem por meio de baldea-
¢éo, de outras embarcagdes que vém de Porto Epitacio, as mercadorias
ali trazidas pelos trilhos da Sorocabana. Os barcos penetram novamen-
te no sombrio das aguas dos afluentes e vao distribui-las por todos
os portos dos citados rios, arroios e igarapés" (Silva, 1948:64).

Parece assim inegavel a importancia do conjunto das atividades de
navegacdo até aqui mencionadas — importancia evidenciada pelo modo
como a Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos se referia, em 1953, a
Presidente Epitéacio:

"Sua principal importancia deriva de sua situagcdo de terminal
ferroviario e porto de rio, servidos pela Sorocabana e por vapores e
balsas que transportam gado e madeira de Mato Grosso e grandes
exportagdes de géneros alimenticios e artigos manufaturados para
consumo do oeste" (CMBEU, 1953:16).
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Convém, entretanto, que se cuide de evitar uma superestimagédo do
vulto de tais atividades. De fato, em 1934 assinalava-se que a navegagao
do rio Parand, na parte que interessava ao sul de Mato Grosso, estava
apenas "iniciada" (A.Andrade, 1934:157). Em 1936, uma autora registrava
que era deficitaria a linha"S. Paulo-Guaira", mantida pela Companhia
de Viagdo, de modo que esta recebia uma subvengdo governamental,
destinada a evitar que se interrompesse "a ligacdo com este ponto lon-
ginquo do pais": tratava-se ai de"um transporte de tal maneira diminuto,
guer em passageiros quer em cargas, que o Governo achou conveniente
subvencionéa-la afim de que a companhia néo retirasse a linha" (Souza,
1936:33-34). Do mesmo modo, referindo-se a area de atuacdo da
Companhia Mate, Souza escreve:

"Além do mate nenhum outro produto agricola ou manufaturado
saiu desta zona de Mato Grosso. A importagcdo também é muito di-
minuta.Além da gasolina e de alguns produtos alimenticios, a agéncia
fiscal de Mato Grosso ndo registrou passagem de mais nada" (op.

cit.:38).

Também Nelson W. Sodré — referindo-se, ao que parece, a toda a
navegacgao e nao apenas a da Companhia Mate — avaliava que o "estado
atual da tonelagem de transporte" deixava"muito a desejar":"as poucas
centenas de toneladas totais de capacidade de carga da frota em uso séo
uma quantidade minima e ndo correspondem ao que podem oferecer
o Parané e seus afluentes como via de comunicagdes" (Sodré, 1947:74).
Mais tarde, enfim, referindo-se ja aos servicos do SNBP, outro autor
assinalava que "a quantidade de carga transportada é ainda pequena [...]
podendo ser taxada de insignificante no Alto Parand — apenas 17.554 t
no ano de 1951" (Fonseca, 1955:133).

Pode-se, assim, supor que tal situagdo tenha contribuido para a
estatizacdo dos servigos de navegacdo da Companhia de Viagdo, por
meio do ja referido SNBP,”” embora se saiba que uma das principais
razes alegadas para a criagdo deste drgdo foi o fato de ser praticamen-

*TambémT. de Andrade registra que a Companhia recebia do governo federal uma
"pequena subvencédo anual", no valor de 150 contos, pela qual se obrigava a fazer,
semanalmente, a linha de Presidente Epitacio a Guaira (1941:78).

‘" Este 6rgdo assumiu também as linhas do Lloyd Brasileiro, entre o Rio de Janeiro e
Mato Grosso, via estuario platino, tanto que sua sede foi estabelecida na cidade de
Corumba.

Navegacdo na bacia do Parand e integracdo do antigo sul de Mato Grosso ao mercado nacional |

187



188

te inexistente a navegacdo brasileira no Médio Paran4, isto é, o trecho
abaixo das Sete Quedas — onde, para desprestigio e prejuizo dos inte-
resses nacionais brasileiros, segundo os analistas da época, imperava a
navegacdo de bandeira argentina (cf. Silva, 1970; Andrade, 1941:passim).
Além disto, como ja foi referido, capitais alemdes se faziam presentes
na referida empresa, em plena época de alinhamento do Brasil com
os Aliados na Segunda Guerra. Assim, em 1943-1944, foram
encampados (mediante indenizagdo) e transferidos ao SNBP o mate-
rial flutuante e as instalagbes do Porto Tibiric4, antes pertencentes a
Companhia deViacédo.”* Foram igualmente encampados bens da Com-
panhia Mate — no caso, os relacionados a transposi¢cdo das Sete Que-
das: "a Estrada de Ferro Guaira-Porto Mendes, instalagdes portudrias
de Guaira e Porto Mendes, e todas as dependéncias julgadas necessa-
rias a exploracdo do servico da estrada de ferro" (Drumond, 1955:1-
2). Deste modo, o SNBP deveria ficar habilitado a promover, de modo
integrado, a navegagdo brasileira tanto no Alto como no Médio Parana.

Assim, ressalvado o risco da superestimacdo, cremos ser possivel
afirmar, em vista do quejéa foi dito, que a navegagdo dos afluentes sul-
mato-grossenses do Alto Parand desempenhou, de todo modo, um
significativo papel na integracdo do SMT ao mercado nacional.

Na verdade, esta navegagdo manteve certa importancia até a década
de 1960, como parte do processo de avanco das frentes pioneiras pelo
SMT, sobretudo no extremo sul desta regido (isto é, a area historica-
mente correspondente a economia ervateira). JA em 1936 Souza assi-
nalava que "o aspecto econdmico do rio Parana entre Urubupungéa e
Guaira, apesar de seu estado latente, faz sentir bem nitidamente a
penetracdo paulista, que j4 alcangou suas margens". Assim, embora
referindo-se essencialmente ao lado paulista — onde uma "grande
Companhia" j& estava "repartindo as terras em pequenos lotes, ven-
dendo-as a emigrantes das regides em crise econdmica de S. Paulo, de
Minas e outros Estados" — a autora registra que "o rio, neste caso, é o
ponto de apoio do movimento expansionista" (op. cit.:32). Nesta épo-
ca, também a Companhia deViacdo (que, como vimos, era uma gran-

** Cabe notar que, pelo mesmo decreto, efetuou-se também a encampacédo de bens de
certa Empresa Transparand Ltda, em que, igualmente, estariam presentes capitais ale-
mées, mas sobre a qual ainda ndo pudemos obter maiores informagdes (cf. Drumond,
1955:1). Note-se também que a Companhia deViagdo Sdo Paulo-Mato Grosso con-
tinuou a existir - limitada, certamente, aos seus demais ramos de atuagdo; segundo
escreveu Abreu em 1976, a empresa, ainda entdo, se mantinha na familia Bata (p. 213).
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de proprietaria de terras) estava-se dedicando ao assentamento de
colonos (id.:34). Alvanir de Figueiredo, por exemplo, refere-se aos
"grandes loteamentos"” formados, no SMT, por esta Companhia —
embora restringindo tais iniciativas, ao que parece, ao periodo em
que a empresa ja havia passado para o controle de Jan Bata: "E da
década de 1930 o inicio da acdo do grupo Bata, que fundou Bataguacu
[no SMT] em 1941" (Figueiredo, 1968:242 e 246, nota).

Petrone, que excursionou pelo rio Parand em 1953, relata, por sua
vez, que Porto Rico, situado na margem paranaense, recebia "paus-de-
arara"” com migrantes nordestinos, que, dai, atingiam "a zona pioneira
do Sul de Mato Grosso por intermédio do Parana e de seu afluente
Ivinheima" (Petrone, 1957:81). Esta entrada de nordestinos no SMT,
acrescenta o autor, "faz-se também pelo Porto Luiza, no rio Amambai
[..] como ainda através do rio Iguatemi e do Porto Morumbi, no rio
Parana" (id.:81, nota 17).

Mas é principalmente Figueiredo quem destaca o papel da navegacéao
pelo Alto Parana e seus afluentes sul-mato-grossenses no avango da
frente pioneira pelo SMT. Referindo-se especialmente ao extremo sul
da regido, Figueiredo escreve:

"N&o tendo a estrada de ferro para seguir pelos espigdes, como
no caso da vertente paulista, a navegacéo fluvial nos primeiros tempos,
e a rodovia, tiveram papel importante no estabelecimento de uma
colonizacédo efetiva" (Figueiredo, 1968:228).

Ao evidenciar a ligacdo entre a "area pioneira mato-grossense" e o
oeste paulista, o mesmo autor menciona mais uma vez a navegagao,
"principalmente transportando gado, madeira e cereais". No SMT,"os
rios serviram de meios de viacdo muito mais freqlentemente que na

vertente paulista ou paranaense", diz Figueiredo, acrescentando:
"Ainda hoje, apesar da t&o reafirmada pouca vocagcdo dos rios
brasileiros de planalto para a navegagdo, ha aproveitamento do trans-
porte fluvial no curso do rio Parand e afluentes mato-grossenses
entre Sete Quedas, ajusante, eJupia, a montante" (id.:244-245).

Escreve, enfim:

"O escoamento de toda a produc&o regional em Amambai e Pon-
ta Pora é feito por mais de uma rota. A maior parte segue para Cam-
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po Grande e Sdo Paulo, aproveitando-se da ferrovia. O restante, em
escala menor, aproveita a via fluvial, descendo o lIguatemi, o lvinheima
e o Amambai, principalmente, alcancando o rio Paranad. O crescente
contacto com o Oeste paranaense e 0 espigdo da Alta Sorocabana sao
visiveis. Principalmente a madeira e o arroz aproveitam bastante a
navegabilidade fluvial dos médios e baixos cursos dos afluentes mato-
grossenses do rio Parana" (Figueiredo, 1968:294).

Do mesmo modo, referindo-se as décadas de 1950 e 1960, outro
autor escreve que, a falta de ferrovias e de boas estradas de rodagem, "o
Rio Parand e seus afluentes surgem como grande alternativa para a
territorializagcdo do capital que penetra mais intensamente na regiéo
[extremo sul do SMT],a partir da expanséo pioneira" (Fabrini, 1995:49).
"Com o avanco da 'frente pioneira'", prossegue, 0S pequenos portos,
inicialmente construidos para o embarque da erva-mate, "tornaram-se
as principais portas de entrada na ocupacdo desta regido sul de Mato
Grosso do Sul, além de muitos outros [portos] construidos com a in-
tensificacdo da derrubada das matas":

"A madeira, que no inicio ndo foi utilizada em escala comercial,
somente passou a ser aproveitada, dessa forma, com a entrada de
empresas madeireiras como a Pereira & Gomes, Inconave (Industria,
Comércio e Navegacdo S.A.) e empreiteiras na derrubada das flores-
tas, que passaram a transportar os troncos (toras) através do rio Parand,
rebocados por embarcagdes a vapor da empresa Servi¢co de Navega-
¢do da Bacia do Prata e também das préprias madeireiras, até o porto
de Guaira (PR), mas principalmente para o porto de Presidente
Epitacio (SP), onde estavam localizadas as serrarias. Era transportada
também, por este meio, a producdo agropecuéria" (Fabrini, 1995:52).

Neste contexto, ndo chega a ser surpreendente o fato de que, ao
longo da década de 1950, se tenham registrado varias propostas no
sentido de aprimorar e tornar mais efetiva esta navegagdo. J& a Con-
feréncia dos governadores para estudo dos problemas da Bacia do Rio Parand,
reunida em Sdo Paulo em setembro de 1951, aprovou um parecer
gue, entre outras coisas, sugeria: "estudos para a transposi¢do dos
saltos de Guaira e Urubupunga, de molde a evitar solugdes de con-
tinuidade na navegagdo do Rio Parand"; a divisdo do SNBP, crian-
do-se uma nova autarquia, com sede em Guaira, destinada a "tratar
exclusivamente da navegag¢do do rio Parand"; e "grande empenho"
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na aquisicdo de "novas, eficientes e atualizadas unidades para a nave-
gagcdo fluvial do Alto e Baixo Parand" e na "construcdo de portos
perfeitamente equipados em Foz do lguagu, Porto Mendes e Guaira"
(Conferéncia..., 1951:50). Desta Conferéncia, como se sabe, surgiria
em seguida, apés a adesdo do Estado do Rio Grande do Sul, a Co-
missdo Interestadual da Bacia Parana-Uruguai (CIBPU) — que, nos anos
seguintes, muito ampliaria suas iniciativas e propostas concernentes
a navegacdo na bacia do Alto Paranad (a este respeito, cf. Gardin,
2002:120 e ss.).

Na mesma época, também a Comissdo Mista Brasil-Estados Uni-
dos efetuou uma entusiastica defesa do transporte hidroviario no
pais (cf. CMBEU, 1954) e dedicou-se especialmente a defender o
estabelecimento de uma aquavia pelos rios Tieté e Parana, tomando
para andlise a regido constituida pela "maior parte do sul de Mato
Grosso e o oeste de Sédo Paulo e do Parana" (cf. CMBEU, 1954a:209).
Séo "varias e graves", diz o texto, as "objecdes ao critério de colocar-
se na dependéncia fundamental das estradas de ferro e das rodovias
a exploracdo econ6mica dessa regido"; assinala-se, assim, que "as
ferrovias existentes correm muito ao norte para poderem servi-la
convenientemente, e a construgcdo de outras ferrovias que satisfizes-
sem de maneira adequada as suas necessidades seria excessivamente
dificil e dispendiosa"; além disto,

"[...] no atual estdgio de desenvolvimento dessa regido, e ainda por
muitos anos, os seus produtos de exportacgdo, tais como café, feijéo,
milho, madeira e minérios, constituirdo quase exclusivamente car-
ga a granel e nem as estradas de ferro nem as rodovias sdo 0s meios
mais convenientes e econdémicos para o transporte dessa carga a
longa distancia" (p. 212-213).

Ainda outro estudo da CMBEU, dedicado a Estrada de Ferro Soro-
cabana, efetua o mesmo raciocinio. Ao tratar do projeto de prolonga-
mento desta ferrovia pelo sul de Mato Grosso, o referido estudo, em-
bora considere "economicamente justificavel" este prolongamento, re-
comenda "que os Estados de S&o Paulo e Mato Grosso considerem
seriamente as vantagens da relacdo entre o transporte fluvial e ferrovia-
rio para servir a zona ocidental doVale do Parand". E acrescenta:

"O Consultor Técnico em Transportes Fluviais, da Comisséao
Mista, calcula que com a manutencdo de um servigo minimo de
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dragagem, todo o trecho do alto Parand, bem como os diversos rios
e tributéarios, tais como o Rio Pardo, o Brilhante, o Paranapanema
e 0 Amambai poderiam ser utilizados para o moderno sistema de
transporte, em larga escala, constituido por um conjunto de barcagas.
A natureza dos produtos explorados nessa regido — a madeira, o
gado e, dentro de pouco tempo, o café — representa carga ideal
para transporte fluvial" (CMBEU, 1953:32-34).

Convém assinalar que, ao longo do periodo analisado, o movi-
mento comercial transversal ao Alto Parana (vale dizer, aquele verifi-
cado na transposicdo do grande rio e ao longo de seus afluentes sul-
mato-grossenses) parece haver mantido uma importancia relativa
maior que o movimento longitudinal, isto é ao longo da calha do
Parana propriamente dito (caracteristica que, de certa forma, estava
presente, como vimos, ja no inicio destas atividades de navegagdo —
que, tendo surgido, em boa medida, sob o impulso do comércio de
gado, privilegiavam inicialmente os servigcos de travessia do rio).
Assim, Souza constatava, em 1936, um "intenso comércio entre S.
Paulo e Mato Grosso e pequeno comércio ao longo do rio"; refe-
rindo-se especificamente ao trecho entre Epitacio e a foz do
Ivinheima (isto é, a zona de atuagdo, por exceléncia, da Companhia
de Viacéo), ela registrava que, neste segmento, "o trafego do rio é
75% mais importante (comercialmente falando) no sentido transver-
sal que no sentido longitudinal" (Souza, 1936:32).

Entretanto, é esta mesma circunstancia que acentua o papel da nave-
gacdo na integracdo econdmica do SMT: "E a regido deVacaria e seus
vastos campos de criagcdo que transborda atividades para os centros in-
dustriais e consumidores de S. Paulo", nota, por exemplo, a este respei-
to, a autora citada (Souza, 1936:32). Com efeito, os espagos diretamente
situados sobre o rio ndo foram logo ocupados por atividades mercantis.
Assim, estando tais atividades situadas mais a oeste, no interior do SMT,
parece compreensivel esta maior importancia de um movimento trans-
versal ao rio. No inicio da década de 1950, a avaliagdo de Souza seria

 Nesta época, de fato, o transporte mais tipicamente "transversal”, isto é, a travessia
de gado do SM T para Sdo Paulo, aparecia com cifras bastante significativas: segun-
do se informa, cerca de 300 mil cabecas de gado atravessavam anualmente o rio,"a
fim de serem distribuidas entre Presidente Epitacio e Ourinhos, para engorda" (cf.
CMBEU, 1953:17) — devendo notar-se que, segundo os dados disponiveis (reco-
nhecidamente subestimados, devido a pratica costumeira da exportacdo clandestina),
no quinqUénio 1947-1951, a exportacdo total de Mato Grosso teria sido, na média
anual, de 317 mil cabegas (cf. dados em Queiroz, 1999).

Paulo Roberto Cimé Queiroz



confirmada por Petrone,”” embora tal autor ja identificasse, entdo, sinais
de alteragdo neste padrdo. Tendo como referéncia o trecho por ele per-
corrido em 1953 (de Porto Epitacio a Guaira), Petrone aponta

"[...] a importancia relativamente pequena que o rio Paranad teve e, em
parte, ainda tem no povoamento de suas areas marginais [..] Nos
ultimos decénios, esse trecho teve uma funcgéo irrisoria, jA que
sua orientagdo norte-sul opbe-se a orientagdo geral leste-oeste
das correntes de povoamento que, do litoral, buscam o interior"
(Petrone, 1957:91; grifos do original).

Ainda entdo, avaliava o autor, "todas as areas marginais da segao
do rio percorrida constituem uma regido nova, parcialmente em fase
de inicio de utilizacdo em carater permanente"; e acrescentava:

"Nessa fase de povoamento (1953), dominava ainda o que é efetuado
através de uma orientagdo transversal ao rio [...]. Naquele ano, assistimos
a uma gradual e lenta transformacdo no referente ao aspecto citado. A
orientagcdo transversal vem sendo substituida por uma orientacdo
longitudinal, possibilitada particularmente pela efetiva utilizagcdo das terras
ao longo do rio" (id.:90-91; todos os grifos sd&o do original).

Lastimavelmente, a despeito das propostas e dos projetos ha pou-
co referidos, o papel destas vias aquaticas, ao longo das décadas se-
guintes, tendeu a diminuir, ao invés de aumentar. Embora nédo se
possa dizer que a navegagdo tenha sido completamente esquecida,
certamente foi vencida pelo crescente aprimoramento das estradas
de rodagem.

De todo modo, retomando-se os raciocinios de Bueno e Suzigan,
inicialmente expostos, parece-nos possivel afirmar que, no periodo
considerado, a bacia do Alto Parand no SMT, por sua contiglidade com
o territério paulista, ao contréario de isolar-se, foi direta ou indiretamente
beneficiada pelas ferrovias construidas em S&o Paulo (sobretudo, como
foi visto, a Sorocabana e a Noroeste). Deste modo, pode-se dizer que a
"malha fluvial, acoplada as estradas de ferro", péde canalizar para o
pélo industrial paulista parte da renda produzida no SMT — ai incluidas
as geradas pelo pequeno setor externo, representado pela economia
ervateira. Nao se pode, evidentemente, exagerar a importancia deste se-
tor externo, cujos "efeitos indutores sobre a economia doméstica", para
usar a expressdo dos autores citados, foram muito pouco expressivos, dada
a pequenissima significagdo do mate sul-mato-grossense no comércio
internacional.”” Em compensacdo, cabe assinalar que n&do apenas a in-
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dustria, mas também a economia agricola paulista recebeu parte da ren-
da gerada pela economia do SMT, dado que, até meados do século XX,
toda esta regido foi importadora de alimentos (situacdo que se iria re-
verter apenas na fase de avan¢o das frentes pioneiras).”

Em sintese, pode-se dizer que a bacia do Alto Parana no SMT apre-
sentou particularidades que se refletiram numa notavel diversificacao
dos meios e das formas de sua integragdo com o centro dinamico paulista.
Parece bastante claro que a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil nao
poderia servir convenientemente a toda esta vasta porcdo territorial,
gque se estende, de norte a sul, por mais de cinco graus. A alternativa da
construcdo de outras ferrovias esbarrava, por seu turno, na flagrante
desproporcdo entre os investimentos requeridos e a modesta intensi-
dade das atividades econdmicas na regido a ser percorrida; esta deve ser,
com efeito, a principal razdo do malogro de sucessivos projetos de pro-
longamento da Sorocabana pelo SMT, desde a década de 1920 (cf.
Queiroz, 1999:470-475). As estradas de rodagem, por seu turno, nao
poderiam certamente apresentar-se, inicialmente, como alternativas
véalidas, a ndo ser para o transporte do gado.

Neste quadro, a navegacao fluvial seria o0 meio que, por algum tem-
po, se iria revelar mais adequado as caracteristicas econdmicas desta
porcdo do SMT, situada ao sul da linha da NOB — ocupando, digamos
assim, um "nicho", de breve existéncia, determinado pela auséncia das
ferrovias, e que durou até o aperfeigoamento das rodovias. Assim, em-
bora tal navegacdo se tenha limitado, em grande medida, a simples-
mente aproveitar os rios como caminhos naturais abertos nas matas,*’
ela constituiu bem cedo uma daquelas "pequenas 'Unhas' de integragao"
do mercado interno, ja existentes antes da crucial década de 1920, as
quais se refere Cano (2002:106).

Além disto, embora no SMT a exploragdo ervateira tenha se tornado, ao longo da
primeira metade do século X X, cada vez mais permeavel a iniciativa de produtores
independentes (o que deve ter atuado em favor de uma certa desconcentracédo da
renda ai produzida), permanecem validas as observages de Figueiredo, segundo as
quais o "papel povoador" da economia ervateira deve ser "encarado com certas li-
mitagées", haja vista que "as condi¢des de trabalho no mate ndo estimularam a
ocupacdo a nédo ser de populacdes de baixo nivel de vida" (Figueiredo, op. cit.:23).
Vejam-se, a propésito, as palavras de A. de Andrade: "de arroz, feijdo e café compra-
mos as pracas de S. Paulo mais de 6.000 contos de réis. A Companhia Mate [..]
alimenta seus 5 mil operarios com feijdo, arroz, milho, actcar e trigo de S. Paulo. Na
maioria das fazendas compra-se cereais importados" (Andrade, 1934:145).

A floresta tropical constituia, de fato, a cobertura original caracteristica da area ao sul
do lvinheima.

Paulo Roberto Cimé Queiroz
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