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BREVE ANALISE DA CIRCULAGCAO NO MATO GROSSO DO SUL

BRIEF ANALYSIS OF CIRCULATION IN MATO GROSSO DO SUL
Daniel Monteiro Huertas!

Resumo: Este artigo tem como objetivo analisar, de modo panoramico, a circulacéo
empreendida no Mato Grosso do Sul, que ndo pode ser considerada complexa por causa de
uma combinacdo de fatores. Apds um longo periodo de predominio do transporte fluvial e
ferroviario, destacaremos que a insercdo do modal rodoviario no territério sul-mato-
grossense, a partir da segunda metade do século XX, acarretou novos arranjos territoriais e
acabou determinando um novo padrédo de circulacdo no estado, evidenciado por um processo
de seletividade espacial que privilegiou certos pontos e areas em detrimento de outros,
demarcado pela concentracdo e atuacdo de seus agentes. Em consonancia, observa-se um
declinio dos modais ferroviario e hidroviério.
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Abstract: This article aims to analyze, in a panoramic way, the circulation undertaken in
Mato Grosso do Sul, which cannot be considered complex due to a combination of factors.
After a long period of predominance of river and rail transport, we will emphasize that the
insertion of the road modal in the South-Matogrossense territory, from the second half of the
twentieth century, brought new territorial arrangements and ended up determining a new
pattern of circulation in the state, evidenced by a process of spatial selectivity that privileged
certain points and areas to the detriment of others, demarcated by the concentration and
performance of its agents. Accordingly, there is a decline in rail and waterway modes.
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Introducéo

Apesar de figurar como a sexta maior Unidade da Federacdo em extensdo (357.125
km?, atrés apenas de Amazonas, Par4, Mato Grosso, Minas Gerais e Bahia), a configuracio
territorial que a circulagdo apresenta no Mato Grosso do Sul ndo pode ser considerada
complexa. Baixo nivel populacional (2.630.098 de habitantes em 2014, segundo o IBGE) e

rarefeita densidade demografica (6,34 habitantes/km?), economia pouco diversificada, grandes
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limitacGes ambientais, rede urbana de padréo intermediario e uma trama mediana de linhas de
circulacdo explicam esta questdo. O pressuposto aqui defendido, entretanto, ndo impede que
haja uma analise mais detalhada da circulacdo sul-mato-grossense.

Apb6s um longo periodo de predominio do transporte fluvial e ferroviario — com as
cidades de Campo Grande, Corumbéa e Trés Lagoas como relés principais e a base técnica
central definida pelo curso do rio Paraguai e pelos trilhos da Estrada de Ferro Noroeste do
Brasil (NOB) —, destacaremos que a insercdo do modal rodoviario no territério sul-mato-
grossense, ja na segunda metade do século XX, acarretou novos arranjos territoriais e acabou
determinando um novo padréo de circulagdo no estado.

A partir da teoria do espagco geogréafico de Milton Santos, este artigo tem como
objetivo proporcionar uma reflexdo acerca da circulacdo empreendida naquele Estado,
buscando evidenciar a trama que envolve o conjunto de acdes e objetos relacionados a
tematica. Ap6s uma breve perspectiva historica, apresentaremos uma analise por modais
(rodoviéario, aeroviario, hidroviario e ferroviario) para, em seguida, tecer algumas

consideracGes mais gerais.
A primazia fluvial: breves antecedentes da circulagdo no Mato Grosso do Sul

Durante o século XVII, inimeras entradas e bandeiras oriundas da Capitania de Séo
Paulo ja haviam adentrado os sertdes do entdo Mato Grosso a procura de indios e riquezas
para a Coroa, gerando um fluxo que acabou por germinar a Vila Real do Senhor Bom Jesus
do Cuiaba (1718) e a Vila Bela da Santissima Trindade (1752), entre outros povoados, como
ntcleos mineradores®. A fluidez territorial engendrada pela mineracdo (que teve a pecuria
como suporte econdmico e demogréafico) e pela necessidade de ratificar o Tratado de Madri
pelo principio do uti possidetis (posse pelo uso) — as terras ja ocupadas pelos indigenas ndo
obtiveram qualquer direito a reconhecimento de validade — expandiu as comunicagdes no

Mato Grosso (desmembrado da Capitania de S&o Paulo em 1749, incluindo a quase totalidade

2 Antes da dinamica mineradora, Esselin (2011) apresenta tese interessante na qual o gado fora introduzido na
porcao sul do Mato Grosso ainda no final do século XV por colonos espanhdis, e no século XVII por religiosos
da Companhia de Jesus.
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do atual Estado de Rond6nia, além do Mato Grosso do Sul) com duas varidveis bem distintas:
uma terrestre e outra fluvial.

A primeira, nada mais foi do que um caminho terrestre, em meio aos chapaddes,
ligando Cuiabd a Vila Boa de Goyaz — cujo abertura se deu em 1736 por sertanistas paulistas
para escapar dos caminhos fluviais do século anterior, utilizados pelos bandeirantes a partir do
rio Tieté (quatro a cinco meses de viagem desde Porto Feliz, enfrentando mais de cem saltos e
cachoeiras e os indios dos pantanais).

Mesmo ja em plena decadéncia da mineracdo, interessava a Portugal incentivar
expedicOes rumo ao Norte, via Mato Grosso, pelos rios Paraguai, Guaporé e Mamoré para
atingir o Madeira e garantir as fronteiras da Colonia. Dessa forma, foram edificados no atual
Mato Grosso do Sul os fortes Nossa Senhora dos Prazeres do Iguatemi (1767) e Coimbra
(1775). Esse uso geopolitico do territério também originou, em 1778, os nucleos de
povoamento de Albuquerque (atual Corumba) — que passou a se comunicar, pelos rios
Paraguai e Cuiaba, com a Vila Maria do Paraguai (atual cidade de Céaceres) e Cuiaba,
denominada rota pantaneira — e de Miranda (1797).

Em andlise sobre o povoamento do Centro-Oeste, Guimaraes e Leme (2002) explicam
que, com o esgotamento da atividade mineradora no Gltimo quartel do século XVIII, houve o
isolamento entre o norte e o sul do Mato Grosso. No século seguinte, entretanto, a variavel
fluvial passa a exercer papel fundamental na bacia pantaneira. Os vapores comecaram a
navegar pelos rios Cuiaba e Paraguai em 1854, dois anos antes da assinatura do tratado de
abertura do rio Paraguai a navegacao estrangeira, entre Corumba e o rio da Prata. Como nos
mostra Filho, durante o século XIX as rotas aquaticas voltaram a ser privilegiadas para se
atingir a capital Cuiaba, como faziam os bandeirantes em tempos pretéritos pelo rio Anhembi
(denominagdo em tupi-guarani para o Tieté): “Mas agora os meios de transporte eram navios,
e 0s rios, outros — o Prata, o Parana e o baixo Paraguai; as canoas do velho Anhembi
desapareceram e ndo voltaram mais” (FILHO, 1999, p.15)

Novos padrées de fluidez territorial sdo impostos, ja que com a precariedade das rotas
terrestres de penetracdo “a navegacdo da bacia do Paraguai exerceu grande influéncia sobre a
capacidade de integracdo de algumas areas do Centro-Oeste com o mercado, em especial 0
dos paises fronteirigos” (GUIMARAES E LEME, 2002, p.28). Cabe ressaltar que pouco antes
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da elevacdo de Corumba a categoria de vila em 1862, ja havia sido criada a Mesa de Rendas
(1858), além da elaboracdo de um projeto de urbanizacdo para a cidade nos moldes de um
tabuleiro de xadrez (1861). A instalacdo da alfandega ocorreu em 1864 e as oportunidades de
negdcios lucrativos incentivaram a acgéo de imigrantes sediados em Corumba como mascates

fluviais, com destaque para o portugués Manoel Cavassa (ALVES et al, 1985).

O mascate impbs 0s mecanismos de troca com grande vantagem e em
detrimento da populacéo ribeirinha, uma vez que deteve o controle sobre o
meio de transporte e comunicagdo (uma embarcagdo que acumulou as
fungdes de armazém e residéncia), e de pequenos estoques de géneros de
primeira necessidade importados e de consumo local garantido (ALVES et
al, 1985, p.31)

Borges (2001) tenta relativizar essa situagdo de “isolamento absoluto” do Mato Grosso
descrita anteriormente, mesmo reconhecendo que a decadéncia da mineracdo significou a
estagnacdo econbmica da Provincia, cuja reconstrucdo passaria a ocorrer apés a Guerra do
Paraguai (1864-70) com a exigéncia de acGes mais incisivas do governo central, sobretudo em
relagdo a defesa das fronteiras e ao estabelecimento de um sistema de comunicagdes e
transportes mais eficiente.

Para o autor, de 1870 a 1890 ha um pequeno movimento exportador, cuja organizacao,
baseada no predominio de produtos extrativos, representa uma nova etapa comercial para o
Mato Grosso. Ele advoga a tese de que a presenca direta do capital estrangeiro naquele Estado
foi de duracdo limitada e que a subordinacdo da economia comercial ao capital financeiro
somente seria mantida posteriormente, entre 1914 e 1930, pelas relacbes mercantis
intensificadas pela pecuaria com os boiadeiros e frigorificos paulistas, caracterizadas pelo
predominio de produtos originarios dessa atividade (gado em pé, charque e outros produtos
animais).

Em Corumba, toda a producdo das destilarias e engenhos adjacentes a Céceres e

Cuiaba (melago, rapadura, cachaca e agUcar), juntamente com a de poaia®, borracha, erva-

® Poaia ou ipecacuanha é um arbusto da familia das rubiaceas, endémica do Alto Paraguai, cujas propriedades
medicinais eram utilizadas pelos indigenas para o tratamento de altera¢cdes estomacais, disenterias e problemas
no sistema respiratorio. A partir do século XX, passou a ser enviada a Europa para a producdo de remédios.
Atualmente, esta praticamente extinta.
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mate e charque, era armazenada para ser enviada pelas casas comerciais aos paises do Prata
e/ou para os pampas gauchos. Superadas as dificuldades impostas pela guerra (isolamento,
abandono e miséria de toda a regido meridional do Mato Grosso), adveio a reorganizacdo de
Corumbé — instalagdo de uma divisdo do Exército e do Arsenal da Marinha e de mercadores
encarregados de abastecé-los, reinstalacdo da alfandega, isencdo de tributacdo de todos os
géneros importados e exportados comercializados naquela praca, liberacdo do porto e
demarcacdo oficial de seus limites — e a sua consolidagdo como um nucleo fronteirico
relevante ndo apenas do ponto de vista militar, mas igualmente como um centro irradiador de

fluxos comerciais e financeiros, tanto para 0 mercado interno quanto externo.

(...) sendo a vida econdmica e politica de Corumba dominada pelos grandes
comerciantes de seu porto, nessa fase, e tendo a cidade se transformado no
mais progressista centro urbano da regido, todo o espaco e arquitetura foram,
inevitavelmente, produtos da acdo das casas comerciais. Corumbd, dessa
forma, erigiu-se no mais concentrado e significativo conjunto urbano de
Mato Grosso, expressivo da hegemonia do grande comerciante dos portos
(ALVES et al, 1985, p.71, grifos do autor).

Consequentemente, as casas comerciais, concentradas na rua Delamare, na parte alta
da cidade, se multiplicaram a partir de 1873. Alves et al (1985, p.42) explicam que a
“atividade comercial possibilitou uma acumulagdo de capital rapida e vantajosa, porém
dependeu da manipulacdo de certos mecanismos de controle do grupo ligado ao grande
comeércio de importacdo e exportacdo de Mato Grosso e/ou ligado & estrutura de poder na
regiao”. A despeito da acdo dos atravessadores (como os politicos locais passaram a designar
0s grandes comerciantes estrangeiros), entretanto, o centro urbano de Corumba cresceu e
adquiriu destaque significativo em decorréncia do movimento fluvial e mercantil.

Em 1880, havia no Pantanal duas linhas de navegacao regulares: (i) Cuiaba-Corumba-
Montevidéu-Rio de Janeiro, subvencionada pelo Estado a Companhia Nacional de Navegagéo
a Vapor e (ii) Caceres-Corumba-Assuncdo, operada pela Companhia Unido de Vila Maria. O
vapor D. Constanga, propriedade da casa comercial Firmo de Mattos e Companhia, e a lancha
particular Rio Branco também auxiliavam na movimentacdo de mercadorias. Em 1890, o

vapor Etruria, trazido da Italia, entrou em operagéo.
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Segundo Alves et al (1985, p.75), o capital financeiro manifestou-se em duas vertentes
no Mato Grosso: pelas ja citadas casas comerciais (operagdes particulares e uma “secgao
bancaria” de representagdio de bancos internacionais) e pela “implantacdo de
empreendimentos ligados & producgdo e aos transportes, direta ou indiretamente vinculados a
grandes monopolios capitalistas” a partir da ultima década do século XIX. Foram listados 30
empreendimentos nas areas de borracha, erva-mate, minerais, operacdes diversas, pecuéria,
saladeiros e charqueadas e transportes. Estes, que nos interessam mais de perto, eram
representados pela Madeira-Mamoré Railway Company, Companhia Estrada de Ferro
Noroeste do Brazil (NOB) e Companhia de Navegacgédo Nicolas Mihanovich.

A presenca dessas empresas atingiu em cheio o dominio econdémico das casas
comerciais, que foram excluidas dos circuitos de comercializacdo das mercadorias produzidas
pelas empresas monopdlicas. Mas o fato que definitivamente derrubou as casas comerciais foi
a destruicdo do monopdlio de suas frotas de navegacdo, que era amplamente utilizado como
meio de dominagao sobre os produtores regionais (ALVES et al, 1985).

Assim, muitas dessas empresas poderosas recém-instaladas implantaram o0s seus
préprios meios de transporte — carretas de boi, chatas, lanchas a vapor, depdsitos, tropas de
muares, estradas de rodagem, pontes —, enquanto outras, mediante forte pressdo politica,
contribuiram para a entrada de empresas particulares de navegacdo em Mato Grosso,
incrementando o servigo ja prestado pelo Lloyd Brasileiro. Consequentemente, houve a
regularizacdo da navegacdo, com o estabelecimento de linhas e itinerarios e de previsdo de
saida e chegada dos vapores (dias e horarios).

Para sobreviver ao novo cendrio, 0s comerciantes precisaram alterar a natureza de sua
“navegacdo voluntaria” e regularizar as linhas de suas frotas. Muitos acabaram sendo
excluidos da atividade ou desempenhando um papel complementar, atendendo rotas fluviais
secundarias (ALVES et al, 1985).

Os silvos do trem apitam na barranca do rio Paraguai

Apesar do desenvolvimento da navegacdo regional, o alto valor dos fretes e a

utilizacdo de vapores pequenos por causa do baixo calado do Paraguai durante a estiagem
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tornavam os servigos insatisfatorios (BORGES, 2001). Na primeira década do século XX, a
construcdo da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil (NOB) acompanhou a marcha pioneira do
café pelo interior paulista e resultou em efeitos transformadores para a fluidez do Mato
Grosso, representando o “golpe definitivo sobre a (...) navegagdo” (ALVES et al, 1985, p.79).

Havia uma enorme perspectiva em seguir na direcdo do rio Parang, expandindo o
campo de acdo da economia cafeeira para o noroeste paulista e “repontando de ilhotas de
cultura o imenso vazio demografico dos sertdes”. O ideario de sua construgdo, entdo, ndo se
resumia apenas ao escoamento de novas areas produtoras. O projeto da nova via férrea “tem,
mais do que qualquer outra, a vocagdo do Oeste, com que nasceu, no seu tracado primitivo, e
que herdou das bandeiras na sua fascinacéo pelos espagos, imensos e vagos, e na sua investida
obstinada para a conquista civilizadora dos sertdes” (AZEVEDO, 1950, p.48).

Desde 1890, quando um decreto do governo provisorio da Republica acentuara a
conveniéncia de “abrir as riquissimas zonas de Goias ¢ Mato Grosso a0 COMErcio e a
indUstria, trazendo-se ao convivio do progresso (...)” (AZEVEDO, 1950, p.90), o Brasil
Central tornou-se alvo de politicas assentadas em trés premissas: estratégica, econdmica e
internacional. A NOB, uma “flecha langada para o oeste”, nasceu essencialmente como uma
estrada de penetracdo para organizar a defesa de fronteiras remotas, promover 0 povoamento
e a colonizacédo de terras quase desertas e dirigir-se a um ponto no Rio Paraguai adequado a

encaminhar para o Brasil o comércio do sudeste boliviano e norte paraguaio.

Pela situacdo geografica e pelas imensas perspectivas que se abrem, com a
terra roxa, as explorac@es agricolas, com os rios, a navegacdo fluvial, com
suas cachoeiras, & produgdo de energia elétrica, e, com suas pastagens
naturais, a criagdo de rebanhos, tera de ser, sem ddvida, o vasto trampolim
em que se dard o salto magnifico sobre as terras de Mato Grosso até as
fronteiras ocidentais (AZEVEDO, 1950, p.208).

Os trilhos desse “extenso dreno comercial” comegaram a ser implantados em 1905,
partindo de Bauru, no Oeste Paulista, e alcangando Porto Esperanca, ja na beira do Rio
Paraguai, em 1914, numa extensdo de 967 km. O tracado original, com destino a Cuiaba,
sofreu modificagbes em 1907, baseando-se em um projeto anterior que sugeria 0
deslocamento da via para Corumba — com o intuito de privilegiar o acordo politico firmado

com a Bolivia, favorecendo também a ligacdo biocednica. Em Campo Grande, importante
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centro agropecuério do Mato Grosso, foi construido um ramal de 317 quilémetros até Ponta

Pora, na fronteira com o Paraguai.

A possibilidade de atender o mercado nacional, que utilizava o charque
como principal alimento para mdo-de-obra escrava, como a venda do gado
magro em pé para invernistas da regido Sudeste, sobretudo Minas Gerais,
S&o Paulo e Rio de Janeiro, onde se concentrava o0 grosso da populacéo
urbana brasileira, abriram espaco para o produto sul-matogrossense, e foi
com o desenvolvimento da pecuéria, inicialmente no Pantanal (que ja no
inicio do século XX concentrava 2/3 do rebanho mato-grossense, estimado
em dois milhGes e quinhentas mil cabecas), que a regido passou a integrar-se
a economia nacional (ESSELIN, 2011, p.13).

No caminho dos trilhos, ndo houve qualquer tipo de “acdo mitigadora” nos moldes
adotados por Rondon, que apenas em 1914 tragou um plano de “pacificagdo” dos
Caingangues, “ainda senhores desse vastissimo sertdo de mataria at¢ o Rio Parana”. Essa
nacdo indigena, ao final do cabo, acabou sendo dizimada, depois de resistir, em “rudes
combates e batalhas renhidas”, ao avango de construtores, povoadores e sertanejos que
acompanhavam a via. “Foi essa, na constru¢do da estrada, uma fase herdica em que, durante
quase nove anos (...), se repetiam, com o0s engenheiros e suas turmas, os velhos choques entre
indios e bugreiros, e se tornavam mais violentos, a medida que os trilhos, penetrando no
interior, se afastavam da vila de Bauru (...)” (AZEVEDO, 1950, p.91).

Ao atingir Corumbd, o seu destino final e um dos principais portos do Estado, na
margem direita do rio Paraguai, efetiva-se a possibilidade de concretizar um dos objetivos
mais audaciosos da ferrovia: a tdo sonhada ligacdo com o Pacifico. A Transcontinental Sul-
Americana poderia, enfim, unir os portos de Santos e de Arica, no Chile, rasgando o territério
boliviano para descer a vertente ocidental dos Andes.

Além disso, a ferrovia conduziria a por¢do meridional do Mato Grosso — que mais de
meio século depois se transformaria no Estado do Mato Grosso do Sul — a zona de influéncia
econémica direta de Sdo Paulo (sobretudo da pecuéria paulista), colocando a via fluvial do
Paraguai em segundo plano (BORGES, 2001; GUIMARAES E LEME, 2002). Os resultados
dessa nova dindmica na fluidez foram o deslocamento do principal centro comercial de Mato
Grosso, de Corumba para Campo Grande; o aprofundamento das diferencas entre o sul e o

norte do Estado e a consolidacdo de Dourados e Campo Grande como complexo de carnes de
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importancia nacional. Completava-se, assim, a “formidavel obra de penetragdo pelo territorio
do Mato Grosso” (AZEVEDO, 1950, p.91), que alimentava os sonhos de riqueza de pequenos
empreendedores, aventureiros e capitalistas e o delirio transcontinental que gracejava desde 0s

tempos do Império.
A chegada do avido nos anos 1930

Os primérdios da aviacdo no Mato Grosso do Sul relacionam-se diretamente com a
defesa do pais, pois o primeiro campo de pouso (pista de 600 metros, ampliada para 1.400
metros um ano depois) de Campo Grande foi implantado pelo antigo Ministério da Guerra,
em 1932, como um nucleo de apoio as operacdes no Centro-Oeste com a linha Rio de Janeiro-
Campo Grande (escalas em Sao Paulo, Bauru, Penapolis e Trés Lagoas) no ambito dos
servigos do Correio Aéreo Nacional (CAN).

Instituido pela portaria n® 47, de 20 de fevereiro de 1931, com a fusdo dos correios
aéreos Naval e Militar, o CAN foi fundamental para a penetracdo no interior do pais, com
itinerarios proprios, em varios sentidos e independentes dos meios e sistemas de transportes
pré-existentes. Os seus voos semanais de ida e volta, em todas as rotas, tinham como objetivo
implantar servicos de cooperacdo no transporte de correspondéncia postal aérea — e mesmo de
passageiros, em casos especiais, com permissao de autoridades militares da Aeronautica
(SILVA, 1949).

Dessa forma, entre as suas finalidades figuravam facilitar as comunicacdes e ligacdes
da populagdo do interior com centros populosos e capitais, tornar possivel a atuacdo do
governo em prol da unidade nacional e a manutencdo de uma rede de campos de pouso
equipados e prontos para utilizacdo. Para aonde fosse, o avido do CAN deixaria a sua marca
enraizada no territorio na forma de estacOes de radio, depositos de combustiveis, hangares e
postos de abastecimento.

Em 1934, o destacamento de Campo Grande integra a primeira linha de fronteira do
CAN para atender a porcao sul do entdo Mato Grosso, com escalas em Bela Vista, Ponta Por4,
Maracaju e Caiuas. Ao seu lado nasce a primeira base aérea de Campo Grande, em 1945,

cujas operagdes comerciais iniciam-se em 1950. Trés anos depois torna-se o Aeroporto
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Internacional de Campo Grande, nome mantido até hoje, inaugurado pelo entdo presidente
Getulio Vargas, a bordo de um Lockheed Constellation da Panair do Brasil.

A aviacao civil no que hoje é o Mato Grosso do Sul, entretanto, foi iniciada com o voo
Corumba-Cuiaba em 3 de maio de 1933, operado pela Empresa de Servicos Aéreos Cruzeiro
do Sul (antigo Sindicato Condor), subsidiaria da Lufthansa. Este foi considerado o primeiro
voo comercial do pais pilotado por um brasileiro, o pernambucano Severiano Lins. O
hidroavido Junker, um monomotor flutuador, pousava e decolava nos rios Paraguai, em
Corumba, e Cuiaba, na capital do estado.

Inicialmente esta linha foi subvencionada pelo governo estadual, e mais tarde agregada
a etapa final da rota Sdo Paulo-Trés Lagoas-Campo Grande-Corumba-Cuiabé, explorada pela
mesma empresa com avides Junker 52, trimotores de rodas. Apenas o trecho final Cuiaba-
Corumba era operado com pousos e decolagens fluviais, fato que mantinha o trimotor parado
dois dias em Corumba. Por conta desta estratégia, o governo federal construiu em Corumba,
em 1937, um hangar para guarda e manutencdo do Junker 52, que em 1960 se tornou um
aeroporto, um dos primeiros do interior do Brasil.

Em 1967, a infraestrutura do aeroporto de Campo Grande é incrementada pela
ditadura militar, e incorporado a administracdo da Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportuéria (Infraero) em 1975, assim como o aeroporto de Corumba e de Ponta Pord (este
inaugurado em 1953, mas sob responsabilidade da estatal desde 1980). Com a criacdo do
Mato Grosso do Sul, em 1977, o terminal de passageiros passa de 1.500 m? para 5 mil m? —

ampliado novamente em 1990 para 6.597 m?.
De Getulio Vargas a ditadura militar: a consolidacdo do modal rodoviario

O Plano Rodoviéario Nacional (PRN), aprovado pelo decreto n° 15.093, de 20 de marco
de 1944, ainda no governo Vargas, incluiu entre os seus critérios o de “estabelecer, no interior
do pais, as convenientes ligacdes da rede rodoviaria nacional, com a infraestrutura das rotas
aéreas, comerciais e postais, nos pontos adequados” (SILVA, 1949, p.210). Suas
determinac6es foram decisivas para a futura configuracdo rodoviaria do Mato Grosso do Sul,
com a indica¢ao de dois “pontos notaveis” (Dourados, sede da Col6nia Agricola Nacional de
Dourados, como ponto de bifurcacdo, e Entre-Rios, atual Rio Brilhante, como ponto de
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cruzamento) e de quatro eixos (trés importantes linhas-tronco e uma ligagéo regional), listados
abaixo:

(i) Longitudinal Amazbnica/V (Santarém-Porto D. Carlos): equivale a atual BR-153,
passando por Campo Grande, Entre-Rios (atual Rio Brilhante) e Dourados;

(ii) Transversal do Estado de S&o Paulo/XVII (Santos-Corumbd): equivale a atual BR-262 no
trecho Campo-Corumbd, com entrada em S&o Paulo por Santa Fé do Sul;

(iii) Transversal do Sul de Mato Grosso/XXI (Porto Murtinho-Porto 15 de Novembro):
equivale a atual BR-267;

(iv) Ligagdo Dourados-Ponta Pord/XXVII: equivale a atual BR-463.

Se no contexto da primeira metade do século XX as ferrovias ainda desempenhavam
papel relevante na circulagdo nacional, o panorama seguinte seria profundamente alterado
com a absorcdo de todas as linhas, exceto as paulistas, pela Rede Ferroviaria Federal S/A
(RFFSA), criada em 1957 para tentar racionalizar o transporte ferroviario. A EFNOB néo
provocou a transformacao “vasta e profunda” no Mato Grosso, mantendo reduzida influéncia
sobre o povoamento das porcoes sul e oeste do Estado. Dentre os motivos apontados, estavam
a grande distancia de Bauru, o centro coletor de mercadorias e de gado; a demora na
construcdo da ponte sobre o Rio Parand, que exigia a travessia em chatas rebocadas; o
predominio, no Mato Grosso, da pecuéaria de pastoreio e do sistema tradicional de transporte
do gado a pé pelas estradas boiadeiras; e o deslocamento do comércio para a vereda fluvial do
Rio Paraguai, tributario do sistema ferroviario argentino (AZEVEDO, 1950).

O transporte do gado em pé nas gaiolas tornou-se deficitario, “com o qual o Estado vai
cavando a sua propria ruina econdmica”, e a solu¢do, segundo o mesmo autor, poderia ser
encontrada na substituicdo gradual pelo transporte em vagdes frigorificos, de carnes em
conserva e congeladas. Concomitantemente, pregava uma modernizacdo do setor, baseado na
exploracdo industrial dos produtos da pecuéria e com a paralela instalagdo de grandes
armazeéns frigorificos junto aos matadouros locais.

Azevedo ainda salienta que o dinamismo engendrado pelo café nas novas areas do
Planalto Ocidental Paulista abertas para cultivo, além dos limites de Bauru, ofuscava, de certo

modo, um intercdmbio comercial maior com o Estado adjacente. “Somente depois de
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completado o ciclo do café, no noroeste, é que o comércio de Mato Grosso, com essa e outras
culturas, poderia buscar um novo centro de gravidade e deslocar-se fortemente para o porto de
Santos” (AZEVEDO, 1950, p.83). Mesmo assim, o povoamento do sul mato-grossense
ascendeu a mais de 100 mil habitantes de 1914 a 1940 — que se deslocaram sobretudo para
Campo Grande, Trés Lagoas, Miranda e Aquidauana —, quintuplicando a populacéo estimada
antes da construcéo da ferrovia.

Na questdo fluvial, em 1955 o vapor Etruria fez a Gltima viagem no rio Paraguai entre
Céceres e Corumba, um indicativo do rumo rodoviario que estava por vir. No ambito dos
transportes, o Plano de Metas do governo Juscelino Kubitschek (1956-61) deliberadamente
privilegiou o sistema rodoviério, reservando a porgdo centro-sul do imenso Mato Grosso a
construcdo dos trechos ja previstos no PRN de 1944: (i) Rondonopolis-Coxim-Campo-
Grande-Dourados (futura BR-163); (ii) Dourados-Ponta Pord (futura BR-463); (iii) Porto
Murtinho-Rio Brilhante-Rio Parana (futura BR-267) e (iv) Dourados-Porto D. Carlos, na
divisa com o Parana.

Durante a ditadura militar (1964-85), a ofensiva rodovidria no territorio que em breve
se tornaria 0 Mato Grosso do Sul foi consubstanciada pelo Programa de Desenvolvimento do
Centro-Oeste (Prodoeste). Criado pelo decreto-lei n® 1.192/71, no &mbito do | Plano Nacional
de Desenvolvimento (PND) do governo Médici, visou a ligacdo rodoviaria dos Estados do
Centro-Oeste aos principais centros de consumo, industrializacdo e exportacdo do pais, com
implantacdo e pavimentacdo de 3.995 mil km. Pela primeira vez se concretiza uma ligacdo
pavimentada entre Sdo Paulo e Mato Grosso, e em dois pontos distintos: (i) pela ponte
Mauricio Joppert, sobre o rio Parana, ligando Presidente Epitacio a Bataguassu (atual MS); e
(i) por Itumbiara (GO), via BRs 153, 452 e 364.

O plano anunciou a modernizacao da agropecuéria no Planalto Central de acordo com
os interesses da Revolucdo Verde e as orientacdes da Superintendéncia de Desenvolvimento
do Centro-Oeste (Sudeco), que havia sido criada pela lei n°® 5.365/67 nos moldes da
Superintendéncia de Desenvolvimento da Amazonia (Sudam). Para o Mato Grosso do Sul,
desmembrado do Mato Grosso pela lei complementar n® 31, de 11 de outubro de 1977, foi

destinado o asfaltamento dos trechos Campo Grande-Rondonépolis (MT) e Rio Brilhante-
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Dourados-Paranavai (PR) — j& com a nitida intencionalidade de incrementar as exportagdes de
gréos pelo porto de Paranaguéa — e Campo Grande-Aquidauana.

O foco agora € o avango da fronteira agricola — que, sob a chancela da integracao
nacional, tenta justificar o Plano de Metas de JK, anima o “milagre economico brasileiro” da
década de 1970, ilustra a propaganda oficial e impulsiona a pulverizacdo de frentes pioneiras
em direcdo aos cerrados do Centro-Oeste e a franja meridional da Amazonia, registrando um
surto demografico sem precedentes. Na manobra geopolitica de integracdo do territrio
nacional, arquitetada pelo general Golbery do Couto e Silva, caberia a denominada “peninsula
do Centro-Oeste” o papel de plataforma de ocupacdo da Amazonia (HUERTAS, 2009).

E o trecho rodoviario que compreende a BR-163 no Mato Grosso do Sul — 852 km
entre a divisa com o Parang, em Mundo Novo, e a divisa com o0 Mato Grosso, em Sonora, no
sentido norte-sul — é uma estratégia fundamental para a consecucdo deste projeto, pois seria a
base material principal das centenas de milhares de sulistas que se dirigiriam a fronteira
agricola a partir de meados dos anos 1970, em uma trajetoria repleta de conflitos e de

contradicdes.

O eixo Campo Grande-Dourados como um nodal do transporte rodoviario de carga

A consolidacdo do modal rodoviario no territorio nacional acarretou na configuracédo
de uma rede geografica que evidencia o aprofundamento da seletividade espacial mediante
um conjunto de centralidades associadas ao transporte rodoviario de carga — tido, pela lei n°
11.442, de 5 de janeiro de 2007, como aquele “realizado em vias publicas, no territério
nacional, por conta de terceiros e mediante remuneracdo”, cuja atividade economica “¢ de
natureza comercial, exercida por pessoa fisica ou juridica em regime de livre concorréncia” —,
no qual os nodais s&o tidos como a sua expresséo territorial mais elevada (HUERTAS, 2013).

Para corroborar as ideia supracitada admitimos que os nodais concentram uma série de
elementos que ajudam a explicar a rede geografica em questdo: principais mercados
produtores e consumidores de bens de consumo; principais portas de entrada e saida do pais;
pontos estratégicos para a logistica das firmas atacadistas e distribuidoras; principais pontos
ligados aos circuitos espaciais de producdo petrolifera (extracdo, refino e distribuicdo),

petroquimica, cimenteira e siderdrgica, que fornecem insumos basicos para quase todas as
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demais atividades industriais; ocorréncia de empresas transportadoras com elevado grau de
especializacdo e pontos estratégicos para a logistica dos circuitos produtivos do agronegdcio
(mercado interno e externo).

Logo de imediato € importante salientar algumas consideracfes gerais a respeito dos
nodais. Em todos os casos ocorre uma espécie de “nexo territorial”, consubstanciado pela
conjugacdo entre a capacidade dos agentes instalados em condicionar arranjos territoriais em
todas as escalas, a formacédo do valor do frete e as amplas condi¢bes de fluidez territorial, o
que significa situacdo locacional em trechos privilegiados da rede rodoviaria nacional e
acesso facilitado a portos, ferrovias, hidrovias e aeroportos.

Esta condicdo Unica no territério nacional, portadora de verticalidades que criam e
recriam solidariedades organizacionais, revela a estrutura e organizacdo socioecondémica e
politica superior dos nodais em relagdo ao nosso objeto de estudo. ““(...) as metropoles
econdmicas nacionais usufruem de posicdo estratégica na moderna rede de transporte. 1sso
Ihes assegura relagfes mais faceis com o resto do territério, aumentando assim sua capacidade
de competigdo” (SANTOS, 2008, p.309).

Os nodais sdo tidos entdo como a expressdo territorial mais elevada do TRC pela
densidade de fixos e pela frequéncia, qualidade e intensidade dos fluxos. Do ponto de vista
operacional, apenas nos nodais registra-se a possibilidade de implementar uma distribuicdo
territorial completa das mercadorias, tida como a soma dos movimentos que demarcam a
escala de atuacdo de empresas transportadoras e motoristas autbnomos. Além disso, sdo 0s
principais pontos de origem e destino de todo 0 movimento de carga lotagdo (entrega direta,
ou seja, uma origem e um destino, sem transferéncias ou transbordos) empreendido no pais,
embora ndo haja estatisticas que possam comprovar este fen6meno.

As caracteristicas acima denotam a localizacéo dos fixos mais estratégicos em termos
de expedicdo, transferéncia e consolidacdo de carga e capacidade de armazenagem, além da
presenca de pessoal mais qualificado para o desenvolvimento das tarefas administrativas e
operacionais. Entende-se assim que 0s nodais concentram boa parte dos custos totais do TRC,
elemento fundamental para o planejamento estratégico dos grandes agentes.

No plano politico, concentram grande parte das instituicbes responsaveis pela

representacdo de suas categorias, com capacidade de debater e direcionar 0s assuntos
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normativos correlatos a atividade, com forte influéncia na regulamentacao do setor. “Em regra
geral, os atores que possuem 0s nos detém o controle dos dispositivos: é nos polos que se
efetua o tratamento estatistico dos objetos, garantia da qualidade da prestacdo global, que se
organiza a cadeia de entrega com suas subcontratacdes hierarquicas” (SAVY, 1993, p.216;
traducéo livre).

De modo geral, observa-se que todas as caracteristicas supracitadas sdo tipicas de
cidades com maiores niveis de especializacdo e diversificacdo econébmica, em hierarquias
superiores na rede urbana brasileira, cuja concentracdo de varidveis diretamente relacionadas
ao TRC proporciona uma sinergia territorial entre os agentes e acaba reforgcando o poder de
polarizacdo e centralidade das aglomeragdes urbanas onde se localizam — geralmente no
entorno de grandes cidades, nos de circulacdo e pontos de convergéncia das vias de

comunicacdo com interpenetracdo de circulacdo geral e local (CLOZIER, 1963).

Pontos de confluéncia de diferentes fluxos, as aglomeracdes urbanas
concentram equipamentos e infraestruturas de transportes, o que as faz
também areas de passagem de fluxos externos, que ndo necessariamente se
destinam ao polo de aglomeragdo. As grandes cidades também se constituem
em polos de servicos especializados. Ou seja, as atividades de transporte e
logistica, como atividades especializadas que respondem as demandas da
producdo e consumo, podem ser mais facilmente encontradas em
aglomeracdes urbanas especialmente produtivas e polarizadoras, o que inclui
as regides metropolitanas (ZIONI, 2009, p.97).

O nodal denota a capacidade de produzir, coletar, armazenar e distribuir das areas sob
sua influéncia e se torna uma arena territorial privilegiada aos agentes por causa da cadeia de
subcontratagdes, que ai encontra as maiores probabilidades de realizacdo pelo encontro entre
oferta e demanda por servigo de transporte. No embate entre arena e area, proposto por Milton
Santos (2005), os nodais sdo arenas que proporcionam o alargamento de atuacdo territorial
dos agentes do circuito superior, ou seja, de suas areas de operacao.

Além disso, se a circulacdo diferenciada do excedente cria uma hierarquia entre 0s
lugares (ARROYO, 2005), os nodais podem ser analisados, também, pelas grandes
possibilidades que oferecem para reter boa parte deste excedente, porque “sem a circulagdo de

bens nao ha circulagdo do excedente” (SANTOS, 2003, p.144).
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S&o nos nodais que se materializam no territorio as maiores possibilidades daquelas
metamorfoses M-D e D-M explicadas por Marx, fendbmeno que intensifica o que ele chamou
de “processo adicional da producdao da industria de transportes”, visivel na densidade do
trindbmio proposto. Além disso, sdo nos nodais que a aplicacdo da lei geral da producdo de
mercadorias, que também ‘“se aplica a indastria de transportes como a qualquer outra”
(MARX, 2011, p.167), adquire a sua condicdo plena, pois a concentracdo de agentes da
circulacdo nesses nexos territoriais favorece a diminuicdo dos custos de transporte.

Ademais, valendo-se ainda da teoria marxista, sdo nos nodais que residem as maiores
possibilidades de balanceamento entre o tempo de compra e de venda — cuja soma define o
tempo de circulacdo do capital, uma das fragdes do ciclo de circulagdo do capital como um
todo —, pois “o afastamento do mercado prolonga o tempo em que o capital fica prisioneiro da
forma de capital-mercadoria, retarda diretamente o retorno do dinheiro, por conseguinte a
transformac&o do capital-dinheiro em capital-produtivo” (MARX, 2011, p.290).

O autor explica que a reparticao do retorno do dinheiro “por maior nimero de periodos
sucessivos encurta o tempo global de circulagdo e, por conseguinte, a rotacdo” (MARX, 2011,
p.287), condicdo possivel, para o caso especifico da formacdo socioespacial brasileira, pelo
entrelacamento territorial proporcionado pelos nodais, que amarram os principais mercados
produtores e consumidores de um pais com dimensfes continentais e desequilibrios regionais.
Nos nodais observa-se um melhor desenvolvimento dos meios de transporte, fato que
“aumenta a velocidade do movimento no espago e assim reduz-se no tempo a distancia
geografica” (MARX, 2011, p.286).

Em relacdo as linhas da rede geografica do TRC, o Mato Grosso do Sul é cortado por
um conjunto de 12 eixos (QUADRO 1). Destes, quatro séo considerados eixos centrais, ou
seja, ligagdes de alta densidade de trafego e de grande importancia geoestratégica; uma malha
de linhas de circulacdo que conecta os nodais superiores do TRC majoritariamente por
rodovias federais (BRs). Em termos econdmicos confundem-se com as linhas de desejo que
servem as principais economias de escala do pais, totalizando 37.781 km — dos quais 1.556

km inseridos no estado.
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Quadro 1 — Eixos da rede geografica do transporte rodoviario de carga
no Mato Grosso do Sul

Trecho Rodovias Distancia
(em km)
Eixos centrais
Divisa MT/MS — Campo Grande — divisa MS/PR BR-163 853
Campo Grande — Trés Lagoas BR-262 326
Nova Alvorada do Sul — Bataguassu — Divisa MS/SP BR-267 251
BR-267 (Casa Verde) — Divisa MS/SP MS-134 + MS-276 + MS-480 126
Eixos complementares

Divisa GO/MS (GO-178) — Aparecida do Taboado — Selviria | BR-158 171
Campo Grande — Corumbé BR-262 428
BR-163 — Chapadéo do Sul BR-060 236
Divisa MT/MS — Cassilandia — BR-158 MS-306 + BR-158 267
Agua Clara — Paranaiba — Divisa MS/MG MS-377 + MS-240 229
BR-267 — Ponta Pora — Eldorado MS-164 + MS-156 + MS-295 408
Caarap6 — Amambali MS-156 78
Ponta Pora — Dourados — lvinhema — Nova Andradina BR-463 + MS-276 + BR-376 300

Fonte: elaboragéo propria.

O estado entrou no mapa das concessdes rodoviarias em 2014 com a CCR MSVia,
responsavel pela exploracdo de nove pracas de pedagio, no prazo de 30 anos, em toda a
extensdo da BR-163, da divisa com o Parand a divisdo com o Mato Grosso. Na BR-262, 71
quilémetros antes da entrada de Corumba, ja existia a cobranga de um pedagio para cruzar a
ponte sobre o rio Paraguai. Ademais, 0 estado conta com oito eixos complementares, ligacoes
de média densidade de trafego e de carater mais intrarregional e/ou intraestadual do que inter-
regional e/ou interestadual; compdem as rodovias que atendem 0s eixos centrais tanto no seio
dos nodais quanto na ligacdo entre linhas de nivel superior.

A partir do estabelecimento de uma metodologia propria baseada em um
conjunto de atributos geogréficos, foi proposto definir os recortes espaciais dos nodais e a sua
topologia, definida por graus de hierarquia (primario, secundario e terciario). O primeiro é
composto pelo chamado “poligono paulista”, “um nodal (...) de for¢a polarizadora tunica,

responsavel pela determinacdo das rotas, prazos de tempo de transito de carga e valor do frete

© 2017 - Universidade Estadual de Mato Grosso do Sul. Todos os direitos reservados. ISSN: 2447-9195.
Geofronter, Campo Grande, n. 3, v. 2, Volume Especial, p. 1-29.



GEZ FRONTER

https://periodicosonline.uems.br/index.php/GEOF/index

de boa parte do pais” (HUERTAS, 2013, p.217). O patamar secundario, por sua vez, ¢é
subdividido em dois niveis: os polifuncionais, em que “os circuitos espaciais de producao
industrial sdo o suporte das atividades geradoras de carga, tornando o seu tecido econémico
mais diversificado e complexo” (HUERTAS, 2013, p.217), e os monofuncionais,
relacionados a especializacdo produtiva, situacdo geogréfica ou logistica do comércio
atacadista e distribuidor. Um quarto nivel agrega o conjunto dos nodais terciarios ou relés
regionais, centros responsaveis por fluxos de rotas microrregionais e rotas intraurbanas em
cidades intermediérias.

Segundo os pressupostos defendidos acima, o Mato Grosso do Sul, no que concerne ao
TRC, ostenta 10 nodais terciarios — Amambai, Bataguassu, Chapaddo do Sul, Corumba,
Coxim, Mundo Novo, Navirai, Ponta Pord, Sdo Gabriel do Oeste e Trés Lagoas — e 0 eixo
nodal secundario monofuncional Campo Grande-Dourados (MAPA 1), caracterizado pela
densa circulagdo relacionada ao agronegécio (binbmio soja-milho e complexo carne), como
seré analisado mais adiante.

Trata-se de um eixo-tronco de 229 km pela BR-163 (sobreposta a BR-267 entre Nova
Alvorada do Sul e Rio Brilhante) que também é uma zona de passagem (e ponto de parada) de
grande parte do movimento entre Mato Grosso e o sul do pais e Sdo Paulo, cujas rotas
principais partem de Campo Grande (BR-262, via Trés Lagoas/MS e Aragatuba/SP), Nova
Alvorada do Sul (BR-267, via Bataguassu/MS e Presidente Prudente/SP) e Dourados (MS-
276, via Nova Andradina/MS e Paranavai/PR; e BR-163, via Navirai/MS e/ou Cianorte/PR e
Guaira/PR).
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MAPA 1 — Eixo nodal Campo Grande-Dourados
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Organizacao: Daniel M. Huertas. Elaboragédo cartogréafica: Giuliano Tostes Novais.

Fonte: elaboragéo prdépria com base em levantamento de 800 ETCs realizado ao longo da pesquisa.
Escala: 1:1.200.000
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Cabe destacar, ainda, o papel exercido pela capital como o principal relé do transporte
rodoviario de passageiros, tanto no plano intraestadual quando no interestadual. Segundo a
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), Campo Grande possui linhas para Acre
(Rio Branco), Rondbnia (Porto Velho), Para (Santarém), Tocantins (Palmas), Mato Grosso
(Cuiaba, Céceres, Tangara da Serra, Alta Floresta, Aripuand, Juruena, Juina, Guarantd do
Norte, Sinop e Canarana), Goias (Goiania), Distrito Federal (Brasilia), Minas Gerais (Belo
Horizonte, Uberaba e Juiz de Fora), Rio de Janeiro (Rio de Janeiro, Petrépolis e Campos dos
Goytacazes), Sdo Paulo (Sao Paulo, Aracatuba, Sdo José do Rio Preto, Bauru, Campinas e
Sao José dos Campos), Parana (Curitiba, Assis Chateaubriand, Guaira, Umuarama, Maringa,
Londrina, Paranavai e Foz do lIguacu), Santa Catarina (Floriandpolis e Criciima) e Rio
Grande do Sul (Porto Alegre, Carazinho, Passo Fundo, ljui, Casca e Marau).

As linhas supracitadas também atendem outras localidades ao longo do caminho, e sdo
operadas por 16 empresas: Viagdo Ouro e Prata, Unesul, Constantina e Helios, do Rio Grande
do Sul; Viagdo Umuarama, Expresso Maringa, Solimdes, Viacdo Nova Integracdo, Serra Azul
e Eucatur, do Parand; Viacdo Motta, Andorinha e Reunidas Paulista, de Sdo Paulo; Gontijo,
de Minas Gerais; Nobre, de Goias; e Viagcdo Sdo Luiz, fundada em 1972, em Trés Lagoas.
Campo Grande também atende Lima, Puerto Suarez (Bolivia) e Assuncdo, Pedro Juan
Caballero e Concepcion, no Paraguai.

Graos e boi predominam nos caminhdes do Estado

Por conta de sua expressiva participagdo na producdo agropecuaria nacional — 3° maior
rebanho bovino (10,9%) e 2° maior abatedor de carne bovina (11,2% do total nacional) em
2015, segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE); e 5° maior produtor de
soja (8,57 milhdes ton) e 4° maior de milho (9,67 milhdes ton) na safra 2016/17, de acordo
com a Companhia Nacional de Abastecimento (Conab) —, o transporte de carga rodoviario
adquire um conjunto de particularidades. O transporte de gado em pé é resultado da dindmica
da divisao territorial do trabalho do Estado, principalmente comparado ao transporte de carga
geral, muito concentrado em Campo Grande, Dourados, Corumba e Trés Lagoas. Para o
presidente do Sindicato das Empresas de Transporte Rodoviario de Cargas do Estado de Mato
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Grosso do Sul (SETCEMS)*, o transporte de gado é majoritariamente realizado por
auténomos (90%) em caminhdes boiadeiros (FOTO 1), que rodam em média 250 km por
viagem e recebem por quilémetro rodado. Na época das chuvas, o trabalho é dificultado por

causa da maior facilidade de escorregamento do animal para fora do veiculo.

Foto 1 — Caminhao boiadeiro na BR-364

()

CLUATIT .//J pr

Autor: Daniel M. Huertas (29 maio 2012).

Este tipo de carga figura entre as trés mais movimentadas no Estado em fluxos
intraestaduais, enquanto o transporte de carne industrializada em carretas-bad frigorificadas
estd entre os trés maiores interestaduais, segundo Schley, com destino aos centros de

distribuicdo das empresas ou aos portos para exportacdo. De acordo com dados da Associacao

* Entrevista realizada em Campo Grande em 25 maio 2012.
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Brasileira das Industrias Exportadoras de Carne (Abiec), 20,7% da producéo total de carne
bovina (in natura, industrializada, mitdos e outros) foi destinada ao mercado externo (93
paises) em 2014, e os portos de Santos (60% do total), S&o Francisco do Sul/SC (10,8%),
Itajai/SC (8,1%) e Paranagué/PR (7,5%) concentraram o movimento®.

O Grupo JBS, responsavel pela compra de 50% a 60% de todo o gado para abate em
Mato Grosso e Mato Grosso do Sul®, possui frota prépria diferenciada de 1,2 mil veiculos
para levar os animais as plantas de confinamento e/ou frigorificos, caminhdes com dois
pavimentos que carregam 48 cabecas (entre bois, garrotes ou bezerros) a mais do que 0s
veiculos dos concorrentes. Para as demais operacGes, tem contrato com grandes ETCs. A
unidade de material de limpeza e higiene ligada ao grupo possibilita o arranjo de fretes-
retorno para o interior do pais.

Citando um estudo elaborado pela Markestrat e Scot Consultoria relativos aos dados
de 2010, a Abiec mostra que o custo logistico do circuito espacial produtivo da bovinocultura
de corte no Brasil foi de US$ 2,31 bilhdes (ou 1,37% do total movimentado), dos quais US$
2,25 bi gastos em fretes e 6leo diesel no transporte interno e US$ 59,5 milhdes no transporte
para exportacdo. No balancete, transportes sdo tidos como agentes facilitadores, pois nédo
compram e vendem a producdo, apenas prestam servigos.

Na area de influéncia do eixo nodal Campo Grande-Dourados as plantas de abate de
aves e suinos estdo em Dourados (BRF) e Sidrolandia (Marfrig). Quanto a producédo estadual
de grdos, o cone sul e o norte do Estado sdo as principais zonas produtoras. Lontano,
Rodobelo e Rodomaior, todas com sede em Campo Grande, sdo as maiores transportadoras do
Estado especializadas na movimentacdo de graneis solidos agricolas. Lontano, com 47 filiais
(18 no Mato Grosso), opera fluxos em Ronddnia, todo Centro-Oeste, Sdo Paulo e Parang;
Rodobelo, com 22 filiais (13 no Mato Grosso), em Rondb6nia, Bahia, Sdo Paulo, Parana e
Mato Grosso. A Rodomaior afirma possuir frota propria de 100 veiculos e mais 80 mil
carreteiros cadastrados para movimentar carga entre as suas 24 filiais de Sdo Paulo (10),
Parana (2) e Mato Grosso do Sul (12).

% Disponivel em <http://www.abiec.com.br/img/Upl/stat_portos.pdf> Acesso em: 25 jun. 2015.
® In jornal O Estado de S. Paulo, Economia/B10 de 15 fev. 2013.
" Disponivel em <http://www.abiec.com.br/img/Upl/osetor-101012.pdf> Acesso em: 1° mar. 2013.
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Campo Grande ¢é o principal relé estadual de distribuicdo e concentra as empresas
transportadoras de carga geral. Cruzeiro do Sul, com 7 filiais, opera fluxos entre sdo Paulo e
Parana; e KM, com 3, entre S&o Paulo e Goids. A SENE trabalha com fluxos até S&o Paulo.
Trés Américas, de 1984, e VVobeto, de 1981, sdo as mais tradicionais do Estado. A primeira
opera carga geral, gréos e insumo industrial entre Rondoénia, Mato Grosso, Goias, Sdo Paulo e
Rio de Janeiro; e a segunda movimenta granéis solidos e liquidos para Sdo Paulo, Minas
Gerais e Espirito Santo. A Rical transporta carga siderurgica, quimica, bebidas e granel
agricola, e a Cenze, combustivel.

As possibilidades de frete-retorno ndo sdo muito animadoras, segundo Schley, e se
restringem a alguma coleta realizada no interior de Sdo Paulo ou em Rondondpolis. Em
relacdo aos fluxos internacionais com Bolivia, via Corumba, e Paraguai, via Ponta Pord, Bela
Vista e Mundo Novo, o dirigente afirmou que este servico é operado por empresas
transportadoras de S&o Paulo com algum redespacho com agentes do Estado.

No panorama estadual, ainda vale destacar o fluxo rodoviario de minério de ferro e
manganés com origem nas minas da Vale de Corumba e destino ao vizinho Porto de Ladario,
onde a carga segue em barcacas pelo Rio Paraguai. Ademais, registramos intenso fluxo de
carretas carregadas com eucalipto cortado no trecho da BR-262 entre Ribas do Rio Pardo e a
divisa MS/SP, com destino a planta de celulose (a maior do mundo) da Eldorado Brasil, em
Trés Lagoas. O produto final (pasta de celulose) segue até Santos pelo seu terminal fluvial do
Rio Parana ou 90 km de caminhdo até o terminal ferrovidrio da Rumo Logistica situado em

Aparecida do Taboado, na divisa com S&o Paulo.
Pelos caminhos aeroviarios, ferroviarios e hidroviarios

Os tempos aureos da ferrovia e da navegagdo fluvial no Mato Grosso do Sul ficaram
para tras. A NOB, tida como uma “flecha langada para o oeste”, hoje estd operando com
capacidade ociosa, a espera de um acordo entre a ANTT e a Rumo Logistica (fusdo entre
Rumo e América Latina Logistica, antiga concessionaria) para renovar a concessdo da
ferrovia (1996 a 2026). Batizada de malha oeste — 1.621 km de trilhos de bitola métrica entre
Bauru-Corumbéa-Ponta Pord —, atualmente transporta 6 milhGes de toneladas por ano, sendo

que 14,5 milhdes (crescimento de cerca de 140%) seriam considerados necessarios para a sua
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viabilidade, segundo um levantamento realizado em setembro de 2015 entre o governo
estadual e o Instituto los®.

O relatorio ainda aponta a necessidade de R$ 1,9 bilhdo em investimentos para a
recuperacdo da malha ferroviaria no Mato Grosso do Sul (melhoria no nivel de seguranga,
aumento da capacidade e eficiéncia com obras de obras de infraestrutura, adequagédo de pontes
e passagens em nivel, construcdo de péatios, aumento de carga por eixo e renovacdo do
material rodante), fato admitido pela Rumo, mas desde que haja ampliacdo do prazo da
concessdo por mais 30 anos para que ocorra a viabilidade do retorno do dinheiro injetado®.

Enquanto o secretario estadual de Meio Ambiente e Desenvolvimento Econdmico,
Jaime Verruck, defende a renovacdo do prazo (mas desde que esteja vinculado a um
cronograma de investimentos), William Monteiro, representante do Sindicato dos
Trabalhadores Ferroviarios, ndo acredita em nenhuma proposta oferecida pela Rumo. Como
afirmou, ndo existe nenhum indicativo de que a empresa beneficiard o estado, que sempre
privilegiou a malha norte (754 quilémetros em bitola larga entre Rondondpolis/MT e Santa Fé
do Sul/SP), além de ter desviado dois mil vagBes graneleiros e 95 locomotivas da malha oeste
em Mato Grosso do Sul para outras ferrovias. Ademais, cita que apenas no estado houve a
demissdo de 450 funcionérios e a desativacdo do Departamento de Recursos Humanos,
restando apenas alguns funcionarios em Corumba e Trés Lagoas™.

Dados do relatorio Evolucdo do transporte ferroviario de cargas (ANTT, 2016)
corroboram a visdo exposta pelo representante sindical. A carga movimentada pela malha
oeste foi de 3,35 milhdes (em tonelada util), em janeiro de 2006, para 2,34 milhdes, em
agosto de 2016. A malha norte registrou aumento no mesmo periodo: 5,55 milhdes para 11,2
milhdes. Em frota total de locomotivas em operacéo (frota propria + frota de outras ferrovias),
na malha oeste houve diminuicdo de 21 equipamentos (57 para 36), ao contrério da malha
norte (155 para 194). Em frota total de vagdes em operacédo (frota propria + frota de outras
ferrovias), na malha oeste houve diminuicdo de 827 equipamentos (1.694 para 867), ao
contréario da malha norte (3.504 para 5.800).

8 SOUZA, Paulo Nonato. MS aceita ampliar contrato de ferrovia, mas quer cronograma de investimentos.
Campo Grande News. Disponivel em: <https://campograndenews.com.br/impressdo/? =%2Feconomia%2Fms-
aceita-ampliar-contrato-de-ferrovia-mas-quer-cronograma-de-investimentos> Acesso em 26 jun. 2017.
% Idem.
' Ibidem.
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Os dados se repetem em outras varidveis. Na malha oeste, 0s investimentos recuaram
de R$ 23 milhdes para R$ 7,8 milhdes (a pregos correntes), e a méao de obra foi reduzida de
653 para 559 funcionarios (pessoal proprio e terceirizado) — em 2011 havia 1.228
funcionarios. J& na malha norte, os investimentos pularam de R$ 140,5 milhdes para R$ 186,3
milhdes, e o quadro de funcionarios aumentou de 1.163 para 2.238.

A situacdo da Hidrovia do Paraguai-Parana também néo € das melhores. Subutilizada,
embargada pela Justica no final dos anos 1990 por questdes ambientais, possui 3.442
quildmetros (1.270 quilémetros em territorio brasileiro) potenciais de navegabilidade entre
Céaceres, no Mato Grosso, e Nueva Palmira, no Uruguai, servindo também Bolivia, Paraguai e
Argentina. A hidrovia apresenta algumas limitacfes de calado no trecho Corumba-Céceres,
principalmente nos 180 km a jusante de Céceres, onde necessita de manutencdo do curso
principal navegavel por intermédio de dragagem e desobstrucdo. A navegacdo também é
dificultada pela existéncia de curvas de pequenos raios, e o estirdo Corumba-Prata tem canais
que necessitam de intervencbes (dragagem, retificacdo de meandros e derrocagem) para

atenuar prejuizos decorrentes de estiagens prolongadas.

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 unificagio da racionalidade
que visa a construcdo de instrumentos de acdo que assegurem a implantacéo
generalizada da fluidez a servigo do pragmatismo econémico. Dai o delirio
da rapidez, do qual a desobstrucdo da hidrovia € um exemplo. Em outras
palavras, 0 que se pretende € tornar a hidrovia Paraguai-Parand navegavel
dia e noite, durante o ano todo, com um calado minimo de 3 metros, desde
Céceres (MT), até o porto Nueva Palmira (...) (SOUZA, 2008, p.105).

Estdo em curso varias audiéncias publicas para discutir o Plano de Recursos Hidricos
(PRH) da bacia do rio Paraguai, que apenas no Mato Grosso do Sul abrange 30 das 79 cidades
do estado. Apés apresentacdo de um diagnostico e progndstico dos recursos hidricos, serdo
abordados planos, diretrizes e metas do plano, para que em seguida haja a sua consolidacgéo e
legitimagdo social. Os agentes do agroneg6cio mato-grossense estdo entre 0s principais
interessados na reativacdo da hidrovia, que reduziria os custos logisticos de escoamento de

parte da volumosa safra de gréos.
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A aviacdo comercial regular no Mato Grosso do Sul possui alta concentragdo na
capital, com a operacgdo de voos para cinco destinos: Campinas e Curitiba (Azul), Sdo Paulo e
Brasilia (Gol e Latam) e Cuiabéa e Brasilia (Avianca). A Azul ainda opera voos de Corumba,
Dourados e Trés Lagoas para Campinas e de Bonito para Corumbd, e a Passaredo mantém a
rota Trés Lagoas-Ribeirdo Preto (SP). A Azul repete no estado a sua estratégia nacional
diferenciada de “ligar centros urbanos ainda ndo congestionados em relagdo a movimentacéo
nos aeroportos, mediante a oferta de voos domeésticos sem escala, com avibes menores e
passagens mais baratas, e para cidades ndo atendidas pelas atuais linhas aéreas, visando
ampliar o poder territorial de suas operagdes” (PEREIRA ¢ FONSECA, 2017, p.49-50).

Dentre os 25 aeroportos administrados pela Empresa de Infraestrutura Aeroportuéria
(Infraero) em 2016, Campo Grande foi responsavel por 1,28% da carga internacional
(exportacao e importacdo) total movimentada, atras dos aeroportos de Porto Velho, Boa Vista,
Manaus, Salvador, Fortaleza, Recife, Petrolina, Goiania, Vitoria, Curitiba, Navegantes,
Joinville e Porto Alegre. O quadro 2 mostra outros dados operacionais. Relevante destacar
que, dentre 0 movimento do chamado transporte aéreo ndo regular (servico de taxi aéreo e
voo fretado), 487 pousos e decolagens foram internacionais (5,3% do total), sendo 183 em

Campo Grande, 99 em Corumba e 205 em Ponta Pora.

Quadro 2 — Movimento nos aeroportos administrados pela Infraero (2016)

Transporte regular Transporte ndo regular
Pousos e Carga Carga Carga Pousos e Carga
decolagens | Passageiros | nacional | exportacdo | importacédo | decolagens | Passageiros (em ton)
(em ton) (em ton) (em ton)
Campo Grande
13.763 1.445.073 1.587 0,2 1.343 5.703 13.934 12,57
Corumba

406 33.233 18,01 0 0 1.000 3.445 11,82

Ponta Pora
0 0 0 0 0 2.449 3.744 0

Fonte: http://www.infraero.gov.br/cargo/index.php/2016-04-12-12-07-49/movimentacao-das-cargas

http://www4.infraero.gov.br/acesso-a-informacao/estatisticas-dos-aeroportos/estatisticas/
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Para analisar essa dindmica no territorio sul-mato-grossense, Pereira e Fonseca (2017,
p.42-43) destacam a relevancia do segmento de transporte aéreo regional, “considerando sua
relevante ascensdo nos ultimos anos, seus expressivos volumes de passageiros transportados,
as politicas publicas de incentivo, a demanda reprimida e, sobretudo, compreender como a
concorréncia se desenvolve nesse setor, frente a atuacdo e as estratégias empresariais das
grandes lideres do mercado brasileiro”. Mesmo sem ser muito populoso e povoado, o estado
apresenta “Uma situacao excelente para as estratégias de atuacao das companhias aéreas”, com
“uma populacdo absoluta consideravel e ainda por cima concentrada em apenas alguns pontos
de seu territorio que sdo dotados de infraestrutura aeroportuaria” (PEREIRA ¢ FONSECA,
2017, p.48).

Consideracoes finais

Uma analise panoramica da circulacdo no territério sul-mato-grossense demonstra que,
apesar de sua pouca complexidade econémica, demogréafica e urbana, um fator acaba se
evidenciando por conta de sua peculiar situacdo geografica: as possibilidades intermodais com
Sao Paulo e Mato Grosso, no plano doméstico, e com Bolivia e Paraguai. Nesse aspecto,
Corumba desponta como ponto intermodal estratégico, pois apresenta ligacéo rodoviaria (BR-
262) e ferroviaria (Rumo) com Bolivia, Campo Grande e Sdo Paulo, além da navegacao pelo
rio Paraguai para Céceres, ao norte, e para o Prata, ao sul.

A Ferrovia Oriental S.A. liga Santa Cruz de la Sierra, a segunda maior cidade
boliviana, a Puerto Quijaro, na fronteira com o Brasil. O governo boliviano demonstrou
interesse em ativar o Corredor Ferroviario Bioceanico Central com a ligacdo até Campo
Grande, mas depende de anuéncia da ANTT e da Rumo. Do lado brasileiro, esta ligacao
consubstanciaria um velho desejo territorial, presente desde os tempos da Colonia: alcancar
uma saida pelo Pacifico.

De qualquer forma, a circulagdo empreendida no Mato Grosso do Sul precisa estar
adequada aos parametros ambientais, sobretudo em relacdo ao delicado equilibrio do bioma
pantaneiro. Nao se pode aludir aos tempos aureos da navegacao pelo rio Paraguai sem levar

em conta que os objetos modernos (barcacgas) sdo muito maiores em tamanho e forga e mais
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velozes do que seus congéneres que trafegaram até meados dos anos 1950. Os impactos
ambientais, hoje, sdo muito mais potencializados.

Finalmente, também é preciso levar em consideracdo a economia regional. Se a
modernizacdo de trens e barcacas reforcar o caminho da primariza¢do econémica, cabera ao
Mato Grosso do Sul manter um papel secundario na diviséo territorial do trabalho, altamente
vinculado a interesses de grandes grupos de capital nacional e/ou internacional, evidenciando
0 uso do territorio pelos atores hegemonicos. Soja, milho, minério de ferro e carne bovina (in
natura e industrializada) tém sido os elementos condutores da vida socioeconémica regional,
mas sem qualquer condigdo de romper com 0s cronicos e antigos problemas estruturais

brasileiros.
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