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RESUMO: Sabe-se que a configuracdo de um sistema de transportes corresponde
nado apenas as possibilidades especificamente “técnicas” (ligadas sobretudo ao
patamar tecnologico vigente em uma dada época histérica) mas também as
injuncdes da economia e da politica. Assim, tomando como objeto de andlise o caso
da regido brasileira que Sérgio Buarque de Holanda denominou “Extremo Oeste”
(correspondente ao atual estado de Mato Grosso do Sul e a parte meridional do
atual estado de Mato Grosso), este trabalho procura mostrar o modo como essa
regido fronteirica, pertencente a bacia platina, foi historicamente conformada por
suas vias de transporte e comunicagdo. Levando em conta ndo apenas as vias
efetivamente implementadas como também as que foram simplesmente projetadas,
a analise busca evidenciar a interessante relacado entre as possibilidades “técnicas”,
acima referidas, e as circunstancias concretas que cercaram 0 processo de
configuragéo dos sistemas de transporte na regido em foco.
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Las rutas de transporte en las regiones fronterizas: posibilidades técnicas,
intereses econdmicos y imperativos politicos

RESUMEN: Es sabido que la conformacion de un sistema de transportes no
corresponde solamente a las posibilidades especificamente “técnicas” (vinculadas
sobretodo a las condiciones tecnoldgicas vigentes en dada época histérica) sino
también a los condicionamientos de la economia y de la politica. Asi, tomando como
objeto de analisis el caso de la region brasilefia a la que Sérgio Buarque de Holanda
ha llamado “Extremo Oeste” (correspondiente al actual estado de Mato Grosso do
Sul y a la parte meridional del actual estado de Mato Grosso), este trabajo busca
indicar la manera como esa region fronteriza, perteneciente a la cuenca del Plata,
fue histéricamente conformada por sus vias de transporte y comunicacion. Teniendo
en cuenta no solo las vias efectivamente implementadas sino también las que han
sido simplemente proyectadas, el andlisis busca evidenciar la interesante relacion
entre las posibilidades “técnicas”, arriba referidas, y las circunstancias concretas que
han cercado el proceso de configuracion de los sistemas de transporte en la region
considerada.
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Na época da conquista européia (primeira metade do século Xvi), a regido
chamada por Sérgio Buarque de Holanda de Extremo Oeste (correspondente ao
atual estado brasileiro de Mato Grosso do Sul e a parte meridional do atual estado
de Mato Grosso)® encontrava-se na demarcacdo espanhola, isto €, a oeste da linha
imaginaria de Tordesilhas. Nessa regido, de fato, os espanhdis, a partir de sua base
em Assuncdo (fundada em 1537), chegaram a praticar efetivos atos de posse,
dentre os quais se destacou a fundacédo do povoado de Santiago de Xerez (fins do
século xv1) e, na primeira metade do século seguinte, o efémero estabelecimento,
pelos jesuitas, das chamadas reducfes do Itatim. Desde a primeira metade do
século xvil, contudo, verificou-se o que o mesmo Holanda qualifica como refluxo
assuncenho, isto é, o abandono tanto de Xerez como, alids, de outros
estabelecimentos situados no territério correspondente ao atual estado brasileiro do
Parana (regido do Guaira). Este abandono, embora justificado sobretudo pela falta
de maiores atrativos econémicos nos locais antes ocupados, esteve também
relacionado, por outro lado, as incursées que, nessa mesma época, eram realizadas
nas regides acima citadas pelos portugueses de San Pablo, isto &, luso-brasileiros
estabelecidos no planalto paulista desde a fundacédo da vila de S&o Paulo (1554). A
atividade desses bandeirantes, voltada a escravizacdo de indigenas destinados ao
trabalho em suas propriedades em Sao Paulo, foi a responsavel direta pelo
abandono, pelos jesuitas espanhois, de suas missdes tanto no Guaird como, em
seguida, no Itatim (cf. HOLANDA, 1986; GADELHA, 1980; MONTEIRO, 2000).

Os referidos bandeirantes mantiveram-se presentes no Extremo Oeste ao
longo da segunda metade do século xvii e, na primeira metade do século seguinte,
foram responséveis por uma descoberta que mudaria, dai por diante, o curso da
historia na regido: as jazidas de ouro de aluvido nas imedia¢des da atual cidade de
Cuiaba (1719). Tal descoberta, a que se seguiu outra analoga a noroeste, isto €, no
vale do rio Guaporé (1734), atraiu pela primeira vez a atencéo oficial da Coroa
portuguesa, que decididamente busca incorporar aos seus dominios, de fato e de
direito, toda a citada regido. Como marcos desse processo destacam-se a

oficializacdo da Vila Real de Cuiaba (1727), a criacdo da Capitania de Mato Grosso

® O estado de Mato Grosso do Sul foi criado apenas em 1977, por desmembramento do estado de
Mato Grosso. Desse modo, a fim de simplificar a redacao, evitando ao mesmo tempo 0 anacronismo,
o territério que viria a constituir esse novo estado é designado, no presente trabalho, como “antigo sul

de Mato Grosso”, “sul do antigo Mato Grosso” ou simplesmente SMT.
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(1748) e de sua capital (Vila Bela da Santissima Trindade, 1752) e, finalmente, o
Tratado de Madri (1750), que reconhece e legitima os avancos portugueses em
direcéo ao Oeste (cf. CANAVARROS, 2004).

O estabelecimento dos luso-brasileiros em Cuiaba coloca, desde logo, o
problema de sua ligacdo com o planalto paulista de onde haviam partido. Tal ligacédo
se fard, inicialmente, pelo caminho dos rios, pelas célebres mong¢des, e logo em
seguida, ainda no século xviil, também por um caminho terrestre que ligava Cuiaba
a Goias e dai a Minas Gerais, Sdo Paulo e Rio de Janeiro (cf. Figura 1, ao final do
texto). Tais vias de transporte, com suas variantes e modificacbes mais ou menos
apreciaveis, continuariam em uso até meados do século Xix, quando se franqueia
aos brasileiros a navegacéao pelos rios Paran& e Paraguai desde o estuério do Prata
(cf. Figura 2, ao final do texto). Nesse meio tempo, isto é, na primeira metade do
século Xix, tem inicio no Extremo Oeste um novo processo, isto é, a efetiva
ocupacao nao-indigena do espaco correspondente ao atual estado de Mato Grosso
do Sul — espaco que até entdo havia constituido, na verdade, uma simples &rea de
passagem, percorrida pelo caminho moncgoeiro (cf. QUEIROZ, 2008a).

A abertura do rio Paraguai inaugura uma nova fase na histéria dos
transportes do Extremo Oeste. Nessa regido, de fato, ndo era apenas este rio quem
oferecia uma via de comunicacdo comoda e segura: seus afluentes, aptos a uma
navegacao pelo menos razoavel, estendiam sua influéncia a toda uma vasta area.
Trata-se, no caso, sobretudo dos rios Cuiaba, Taquari, Miranda e Aquidauana. Por
esses caminhos, prolongados ainda por vias terrestres, a influéncia de Corumba
(centro comercial onde se concentravam as atividades brasileiras de navegacéo e
comércio pelo rio Paraguai) estende-se, de fato, até mesmo ao longinquo limite leste
do sSMT, ja nas divisas com as provincias de Goias e Minas Gerais (cf. QUEIROZ,
2008a).

A navegacdo pelo sistema fluvial Paranéd/Paraguai, desde o Prata,
combinada com o trafego pelos referidos afluentes, permitiu uma notavel ampliacao
do comércio mato-grossense — ainda que em tal comércio se destacasse, pelo
menos até fins do século XIX, 0 movimento de importacdo mais que o de exportacao.
De fato, nesse periodo, apenas uma das varias riquezas naturais existentes no
Extremo Oeste encontrou efetivas possibilidades de colocagdo em mercados
externos: a erva mate, nativa no extremo sul da regido e que tinha na Argentina um

mercado consumidor amplo e crescente.
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Ja no inicio do século XX o Extremo Oeste e, neste caso, sobretudo 0 SMT,
assistiria ao inicio de uma nova fase na histéria de seus transportes, com a
construcdo da estrada de ferro Noroeste do Brasil, que ligava Bauru (no estado de
Sao Paulo) as margens do rio Paraguai, no chamado Porto Esperanca (1914) [cf.
Figura 2]. Sob o duplo influxo da via férrea e das consequéncias da Primeira Grande
Guerra (que desorganizou, como se sabe, grande parte do comércio em escala
global), o trafego pelo rio Paraguai em direcéo ao sul, de Corumba para o estuario,
diminuiu consideravelmente. Pode-se de fato dizer que, desde entdo, o antigo pélo
comercial representado por Corumba somente se péde manter gracas ao fato de
gue a ferrovia ndo chegou a alterar os fluxos de transporte dirigidos ao norte, isto €,
aqueles que de Corumba, pelos rios Paraguai, Cuiaba e Taquari, serviam ainda ao
abastecimento de uma extensa area. Ja no que concerne as demais por¢cées da
regido, os fluxos de transporte passaram a ser comandados pela ferrovia em
articulacdo com caminhos terrestres que se irradiavam a partir dela — destacando-se
entdo, desde muito cedo, um novo pélo comercial, representado pela cidade de
Campo Grande (cf. QUEIROZ, 2004a).

A Noroeste, enfim, permaneceu como a espinha dorsal dos transportes, pelo
menos no SMT, até a década de 1960. A partir dessa época, de fato, esse papel
passa cada vez mais as rodovias, igualmente dirigidas ao vizinho estado de Séo
Paulo, multiplicadas e constantemente melhoradas (passando dos simples leitos de
terra para os leitos cascalhados e logo para as superficies asfaltadas).

* * %

Feito este rapido bosquejo, cabe agora enunciar os objetivos deste texto:
discutir as especificidades do processo de configuracdo das vias e redes de
transporte e comunicacdo em regifes de fronteira, tomando para analise o caso do
Extremo Oeste. Trata-se aqui de um esforco ainda incipiente, a que tenho sido
levado em fungdo de varias pesquisas empiricas que efetuei nas duas Ultimas
décadas (cf. QUEIROZ, 1997, 2004a, 2004b, 2008a, 2009 e 2010). Para este
esforco inicial, decidi utilizar, como principal referéncia teorica, uma importante e
quase esquecida obra de um dos fundadores da Escola dos Annales: La terre et

I’évolution humaine, de Lucien Febvre®. Assim sendo, o que busco com este texto €,

* Publicada originalmente na Franca em 1922, esta obra permanece até hoje sem traducgéo brasileira.
Ela teve em 1991 uma tradugéo portuguesa, a qual, entretanto, ndo parece ter tido maior divulgacéo
no Brasil.
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acima de tudo, partilhar com meus pares algumas idéias de cujo debate possam
talvez surgir, num futuro préximo, outras contribuices melhor elaboradas.

Para iniciar a discussdao, €& preciso antes de tudo sublinhar uma
caracteristica essencial da regido aqui considerada: sua condicao fronteirica. De fato,
desde muito cedo, ainda no século Xvill, o rio Paraguai marcou, grosso modo, o
limite oeste dos avancos luso-brasileiros nestas partes. Ao sul, embora mais
Imprecisos e mais sujeitos a disputas e conflitos, os limites desse avanco sao
também perceptiveis desde a mesma época: as chamadas serras de Maracaju e
Amambai e os rios que dessa ultima serra fluem para o Paraguai: o rio Ipané-Guacu
(por um breve periodo) e, de modo mais duradouro, o rio Apa — o qual, com as duas
serras acima referidas, efetivamente marca, nos dias de hoje, a fronteira brasileiro-
paraguaia.

Muito j& se escreveu sobre as peculiaridades das zonas fronteiricas, e nao
pretendo aqui simplesmente repetir coisas de todos sabidas. De todo modo, néo
custa assinalar que, para as finalidades do presente texto, entendo fronteiras como
algo muito além de um simples limite, isto é, a simples linha que “determina
rigidamente, pelo menos em tese, onde comeca um Estado, portanto onde acaba o
outro” (cf. MIYAMOTO, 1995, p. 170). As fronteiras constituem, ao contrario,
espacgos de amplitude variavel e, ademais, vivamente contraditorios, pois separam e
unem ao mesmo tempo: enquanto confins geogréaficos de diferentes nacbes, séo,
essencialmente, lugares de encontro e conflito de alteridades.

No Extremo Oeste isto ndo foi diferente. Ainda no periodo colonial, por
exemplo, ao mesmo tempo em que foi objeto de conflitos por vezes asperos, essa
fronteira serviu também aos contatos, pacificos ou nem tanto, entre os suditos das
duas coroas ibéricas rivais. Trata-se, no caso, de contatos ligados principalmente ao
abastecimento das populacfes fronteiricas e ao transito de pessoas (por exemplo,
escravos do lado luso-brasileiro para o hispano-americano e, no sentido inverso,
indios das ex-missoes jesuiticas em territério hoje boliviano) [cf. VOLPATO, 1987].

Desentendimentos longamente acumulados nesta regido contribuiram
também para a eclosdo do grande conflito bélico conhecido como Guerra do
Paraguai (1864-1870). Apds essa guerra, contudo, as zonas fronteiricas ao sul da
regido mais uniram do que separaram brasileiros e paraguaios. Tais zonas, de fato,
e sobretudo seus extensos e porosos trechos terrestres (vale dizer, o alto das serras

de Amambai e Maracaju), eram indiferentemente cruzadas por cidaddos de ambos
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0S paises. Por elas passavam muitos paraguaios (em um simples movimento
migratorio ou recrutados especificamente para o trabalho nos ervais), assim como
brasileiros que mantinham um ativo, rendoso e frequentemente ilicito comércio com
0 porto paraguaio de Concepcion (muito mais vantajoso, por sua localizacdo
geografica, que o porto brasileiro de Corumba). Por ocasido dos conflitos politicos
internos, frequentes tanto em Mato Grosso como no Paraguai, o outro lado da
fronteira oferecia também um refagio (embora nem sempre muito seguro) aos
cidad&os perseguidos em seus respectivos paises (cf. CORREA, 2006).

Por outro lado, se é certo que a vida em regides fronteiricas tem suas regras
préprias (“negociadas”, por assim dizer, localmente), é igualmente certo que sobre
tais regides costumam aplicar-se, com maior ou menor intensidade e efeitos, 0s
zelos dos respectivos Estados nacionais, ansiosos por manter e reforcar os atributos
que julgam préprios das nacionalidades que representam — em cujos zelos, enfim,
costumam ocupar papel destacado as vias e meios de transporte e comunicagao.

Por esse motivo ndo se podem simplesmente aplicar, ao caso das regides
fronteiricas, os raciocinios mais usuais em matéria de teoria dos transportes, 0s
quais costumam ressaltar os imperativos econémicos derivados das necessidades
de articulacéo entre areas produtoras e consumidoras ou exportadoras etc.”.

Em tais zonas lindeiras, de fato, as vias e meios de transporte e
comunicacdo devem jungir-se também, ainda que em variadas escalas, a
imperativos politicos emanados das esferas governamentais ° . Ademais, é
necessario observar que todos esses imperativos, sejam econdmicos ou politicos,
guardam ricas e contraditorias relagbes com as possibilidades ou restricbes de
ordem mais puramente “técnica”, por assim dizer. Na rubrica “técnica” incluo, para
fins dos raciocinios aqui efetuados, trés aspectos principais: 1) As condi¢cdes
naturais, tanto dos terrenos a serem percorridos como das proprias vias (no caso

das vias aquaticas); 2) Os patamares tecnoldgicos vigentes no que concerne a

® De fato, os compéndios classicos sobre politica de transportes costumam associar os caminhos, em
primeiro lugar, a producé@o e ao consumo, considerados “as bases fundamentais e essenciais da vida
econdmica” de uma sociedade (GORDILHO, 1956, p. 17). Nessa perspectiva, enfatiza-se que, a
medida que uma sociedade se torna mais complexa, tende a ocorrer uma separagdo espacial entre
0s centros de producdo e os de consumo, de modo que as vias e meios de transporte passam a
desempenhar “um papel de natureza vital na economia”, constituindo “os meios indispensaveis a
circulagéo da riqueza” (FONSECA, 1955, p. 16).

® Como nos lembra Lucien Febvre, existem caminhos — e “ndo dos menos importantes” — que “s&o
essencialmente caminhos politicos: caminhos geradores ou conservadores de Estados e impérios”,
os quais “desempenham um papel de primeira ordem na vida das unidades politicas” (p. 407).
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implementacdo de vias artificiais (rodoviarias ou ferroviarias); e 3) As
disponibilidades financeiras, especialmente importantes quando as cogitacfes se
referem a obras publicas.

Disso tudo se segue que, em regides fronteiricas, a configuracao histérica de
uma rede de transportes e comunicacdes resulta de uma delicada combinacdo de
calculos e conveniéncias econbmicas, politicas e, por assim dizer, técnico-
orgcamentérias. Assim, tomando como campo de analise, como foi dito, o Extremo
Oeste, em suas relagbes com o Sudeste luso-brasileiro e o restante da Bacia Platina,

busco analisar a seguir dois casos especificos.

O CASO DAS MONCOES

A exploracdo do ouro levou o Extremo Oeste, como ja foi mencionado, a
integrar-se definitivamente aos circuitos econémicos da América Portuguesa, sendo
que, pelo fato de terem sido paulistas os descobridores das minas, tal articulagéo
privilegiou inicialmente uma ligagéo direta com S&o Paulo.

Sabe-se que os bandeirantes paulistas, quando empenhados em suas
“armacoes” de caga a escravos indigenas, utilizavam de preferéncia trilhas terrestres,
pelos campos e matas — fazendo portanto, conforme as palavras de um autor do
século xvill, um uso apenas ocasional das vias fluviais: “navegavam quando lhes
fazia conta o navegar; e largavam as canoas nos maus passos e as tornavam a
fazer de novo quando necessitavam delas” (ALMEIDA, 1944, p. 85, nota). Apos a
descoberta do ouro cuiabano, contudo, tais caminhos terrestres, ou fluviais-terrestres,
deram lugar a um caminho exclusivamente fluvial, desde o alto Tieté (no atual Porto
Feliz) até o porto geral de Cuiabd, percorrido por frotas de canoas que se tornariam
conhecidas como mongdes (cf. Figura 1, ao final do texto)’.

Tratou-se, no caso, de um processo histérico de grande significado,
sobretudo no século xviil (embora tenha perdurado até praticamente meados do

século seguinte). Por sua importancia, o tema das mong¢des foi mesmo objeto de

" As embarcacdes utilizadas consistiam em grandes canoas, que mediam normalmente cerca de 12
metros de comprimento e eram feitas, a moda indigena, cada uma de um Unico tronco de uma grossa
arvore. As expedi¢cBes seguiam pelos rios Tieté e Parana e em seguida, em territério hoje mato-
grossense/sul-mato-grossense, pelos rios Pardo, Camapud, Coxim, Taquari, Paraguai, S8o Lourenco
e Cuiaba; entre o rio Pardo e o ribeirdo Camapua situava-se o breve varadouro por terra, pelo qual se
passava da bacia do Parana para a do Paraguai e onde, ainda na década de 1720, fundou-se o sitio
de apoio chamado fazenda de Camapua.
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uma obra, tornada classica, de um dos maiores historiadores brasileiros (cf.
HOLANDA, 1990). Isso justifica, a meu ver, que se tome aqui para analise este caso.

Desde logo, cabe indagar até que ponto a adogéo da referida inovagdo (um
caminho exclusivamente aquatico) seria devida simplesmente a uma eventual
superioridade natural da via fluvial. Ora, as crénicas das expedicbes abundam em
relatos sobre as imensas dificuldades dessa rota, pontilhada por mais de cem
cachoeiras e outros acidentes topogréficos, sobretudo nos rios Tieté, Pardo e Coxim.
Tais acidentes obrigavam as frotas a penosos procedimentos, que chegavam em
varios casos a necessidade de se transportarem canoas e cargas por terra, pelas
margens dos rios, como Unica forma de se transporem os obstaculos representados
pelos desniveis dos leitos fluviais (cf. Relatos moncoeiros, 1981). Desse modo,
pode-se dizer que aguela superioridade n&o poderia ser sendo parcial e que,
portanto, 0 maximo aproveitamento das facilidades naturais consistiria, na verdade,
na adocdo de uma via mista, fluvial-terrestre — o que corresponderia na pratica a
continuagdo, aperfeicoada, do antigo costume bandeirante de evitar a navegacao
nos “maus passos’.

Na verdade, as fontes efetivamente indicam que, logo apos a descoberta do
ouro, foram ainda importantes, no trajeto entre Sdo Paulo e Cuiaba, certos caminhos
mistos ou que, pelo menos (sempre com o objetivo de evitar os trechos mais criticos
dos rios Pardo e Coxim), incluiam varadouros muito mais extensos que o de
Camapua®. O cronista Barbosa de Sa registra que as primeiras mongées que foram
a Cuiaba, em 1720, deixaram o alto Pardo e seguiram por seu afluente ocidental
Anhandui-Guagu, de onde, atravessando os campos chamados “da Vacaria”,
podiam alcancar um dos afluentes do rio Paraguai, provavelmente o rio depois
chamado Aquidauana (cf. SA, 1975, p. 12). Um texto da época relata por sua vez que,
em 1722, as expedi¢cdes que vinham de Sdo Paulo abandonaram suas canoas em
certo ponto do rio Pardo e dai seguiram por terra diretamente a Cuiaba (BARROS,

1981, p. 160). Outros textos indicam, enfim, que esse percurso por terra, a partir do

® Na verdade, chegou-se mesmo a buscar um trajeto inteiramente terrestre entre S&o Paulo e Cuiaba.
Ja em 1720 ou 1721 o paulista Bartholomeu Paes de Abreu teria realizado, a partir de Sorocaba, os
reconhecimentos para a abertura de uma estrada dirigida a Cuiaba (MOURA, 1908, p. 129). O
interesse em tal via parecia tdo intenso que chegou a motivar acirradas disputas. A obra acabou por
ser reencetada por Luiz Pedroso de Barros, que a levou até as margens do rio Parana, em ponto
“quase fronteiro a barra do rio Pardo” — isso, ao que parece, ja em 1726. Desse ponto para diante,
seguia-se um caminho natural: “Os extensos campos que comegam na barra do rio Pardo e vao até o
Campo Grande da Vacaria e Camapuad ja eram caminho aberto para por ele enveredarem os
viandantes” (MOURA, 1908, p. 129-132, 134).
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meédio curso do rio Pardo, tanto podia estender-se diretamente a Cuiaba como,
alternativamente, conjugar-se com outros percursos fluviais, buscando por exemplo
o proprio Taquari, ja na altura a partir da qual ndo mais se encontravam cachoeiras.
Barbosa de Sa descreve tal via mista, que teria sido seguida até 1725: os que
vinham de Sao Paulo deixavam suas canoas na cachoeira do Cajuru, no rio Pardo, e
“‘caminhavam com as fazendas as costas até o Coxim, a embarcar nas canoas” que
ali eram deixadas pelos que vinham de Cuiabd — os quais, por sua vez, tendo
deixado suas canoas no Coxim, “iam a embarcar nas que ficavam no Cajuru” (SA, p.
18-19; v. th. MATOS, 1950, p. 554).

Conforme as referéncias de varios viajantes da época, 0s terrenos
efetivamente se apresentavam, no SMT, favoraveis a esses percursos terrestres,
capazes tanto de permitir o transito direto até Cuiaba como de pelo menos dispensar
a navegacao nos trechos mais criticos dos rios Pardo e Coxim. Segundo Camello, os
“‘matos” acompanhavam o rio Pardo apenas até pouco acima do Cajuru: dai para
cima, diz, “tudo sdo campos” (1981, p. 122). O mesmo é dito por Ordonhes, segundo
quem o rio Pardo, “no principio”, “é fechado pelas margens com bosques”, mas
‘pouco a pouco”, “descobrem-se, de todas as partes, campanhas dilatadissimas”
(ORDONHES, 1981, p. 224). Nesse contexto, aponta-se com freqiéncia que alguns
dos viajantes das mong¢des, sobretudo quando se tratava de pessoas de alta posicao,
costumavam efetuar por terra certos trajetos, ainda que curtos, de modo a nao terem
que passar pelos incomodos dos trechos fluviais mais penosos (incbmodos esses
gue eram, portanto, deixados apenas para os trabalhadores das expedi¢des e outras
pessoas “comuns”)’.

Nessas condicdes, depreende-se que, de um ponto de vista “técnico”, a
eventual vitoria dos caminhos mistos dependeria, basicamente, da possibilidade de
se utilizarem, nos trechos terrestres, meios de transporte eficientes. Ora, veiculos de
rodas foram utilizados desde muito cedo no transbordo das canoas e mercadorias no
varadouro de Camapud; e, pelo visto acima, nada indica que as condic¢des fisicas

dos terrenos pudessem, por si sOs, impedir a extensao de seu uso para percursos

°cf., por exemplo, o relato de D. Anténio Rolim de Moura, primeiro governador da recém-criada
Capitania de Mato Grosso, que viajou em 1750: “o caminho que eu fiz por terra, em pouco mais de
meia hora, levam as canoas pelo rio as vezes 2 e 3 dias” (MOURA, 1981, p. 205). Ordonhes, que
viajou em 1784, relata o uso, em tais percursos terrestres, até mesmo de cavalos: por esse meio ele

foi do rio Pardo a Camapua “em pouco mais de um dia”, “andando nesse tempo o que os outros
andaram em 44 dias a muito trabalhar pelo rio” (ORDONHES, p. 224, 226).
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maiores. Mesmo que nao se pudesse dispor de caminhos de carros, ainda assim tais
percursos poderiam ser utilizados por animais de carga, desde que existissem, ao
longo do trajeto, sitios de abastecimento.

Sabe-se que esse problema recebeu um esboco de solugdo ainda nos
primeiros anos da década de 1720, quando se estabeleceram, em pontos dos rios
Parand, Pardo e Taquari, sitios de lavoura destinados a abastecer os viajantes. Tais
sitios, embora referidos aos rios, poderiam perfeitamente servir aos percursos mistos,
visto estarem situados tanto em trechos de navegacgéao franca como em pontos onde
se conectavam o percurso fluvial e o terrestre. A pressao indigena, contudo, levou
guase imediatamente ao malogro desses sitios — 0s quais, com a Unica excecao
daquele de Camapud, ja em 1730 haviam sucumbido a ofensiva dos Kayapo e
Guaikuru (CAMELLO, 1981, passim.)'°. Conforme notou Barros, “todos temem muito,
e com razao, o gentio Caiap0, que, valendo-se das noites, queima as casas, € mata
a gente”, e assim “ninguém se anima a langar rogas, e viver em semelhante altura” —
“salvo”, assinala cuidadosamente o autor, “se fosse algum homem de poder, vivesse
muito bem entrincheirado, e com bastantes armas” (BARROS, p. 160).

A resisténcia indigena constitui, alias, o nucleo da explicacdo de Holanda
para a adocado, no trajeto entre Sdo Paulo e Cuiab4, de uma via inteiramente fluvial.
Holanda vincula essa preferéncia pelos rios a maior seguranca que eles ofereceriam
aos viajantes, na travessia de territérios dominados por indigenas ciosos de seu
espaco e que o defenderam, durante muito tempo, de armas na mao (trata-se, no
caso, sobretudo dos Payagud, além dos ja referidos Kayapé e Guaikuru). A esse
respeito, 0 mesmo autor argumenta, com razao, que os integrantes das expedicdes
moncgoeiras eram agora simples e pacificos viajantes, isto €, comerciantes,
burocratas e suas familias — os quais evidentemente ndo estavam em condi¢ces de
arrostar impunemente a resisténcia indigena do modo como o faziam os antigos
bandeirantes, rudes sertanistas, habituados aos perigos do sertdo e cujo oficio era,
alids, precisamente enfrentar e subjugar os indigenas (HOLANDA, 1990, p. 57 e
266).

Contudo, é preciso observar que a rota moncgoeira ndo logrou, efetivamente,
livrar os viajantes dos ataques indigenas. Isso talvez tenha ocorrido, em certa

medida, no que concerne aos Kayap0, senhores da porcdo nordeste do SMT. Mas

10 Camapué subsistiria ainda até o século seguinte como uma propriedade privada (a “fazenda
Camapud@”), pertencente a paulistas.
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nao ocorreu, de forma alguma, no transito pelo Pantanal (no caso, os rios Taquari e
Paraguai). Aqui, os canoeiros Payagua, aliados aos cavaleiros Guaikuru, acossaram
0S moncgoeiros ao longo de vérias décadas, até quase o final do século Xxvill. As
cronicas e relatos abundam em informacdes a esse respeito, mencionando-se casos
em que moncodes inteiras foram destruidas pelos indigenas (cf., p. ex., CAMELLO,
1981; ARAUJO, 1981). Contra eles, portanto, 0S moncoeiros travaram, ja a partir de
1731, uma dura guerra, que em 1734 é feita “por ordem de Sua Majestade”, com
tropas vindas de S&o Paulo (SA, 1975, p. 30-35); os “assaltos” dos Payagua,
contudo, somente desapareceriam completamente por volta de 1770 (HOLANDA,
1986, p. 78).

Desse modo, a meu ver, no que concerne as comunicacdes diretas entre
Sao Paulo e Cuiaba, o que efetivamente favoreceu a rota moncgoeira, em detrimento
da adocdo de uma solugdo “tecnicamente” mais apropriada, foi a relativa fraqueza
da corrente comercial que vinculava os dois referidos polos.

De fato, como assinala Febvre, a pretensdo de levar em conta, no que
concerne ao estabelecimento dos caminhos, apenas o estudo das “condicdes
naturais”, é algo que “ndo conduz senao a conclusdes quase infantis”. Muito mais
interessante, diz-nos 0 mesmo autor, € a consideragdo do valor, isto €, do significado
dessas rotas: seria “extremamente vao”, conclui, “querer dissociar o tragado de uma
rota da natureza da circulagao que ela canaliza” — pois desse modo nao poderiamos
compreender por que, dentre todos os tracados de que uma dada rota poderia
servir-se, ha apenas “um ou dois que sao adotados de preferéncia e que
permanecem durante longo tempo” (FEBVRE, 1949, p. 390-391)".

Para ilustrar essas formulacdes, Febvre toma como exemplo as vias
maritimas que serviam ao comércio europeu. Tendo em vista o fato de que tais vias
mudaram muito pouco ao longo da Antiguidade e da Idade Média, observa o autor,
alguns poderiam dizer que elas haviam permanecido quase inalteradas pelo fato de
que “eram as unicas conhecidas, as unicas nas quais alguém ousava arriscar-se”.
Entretanto, pondera o autor, da mesma forma se pode dizer que “elas eram as
unicas conhecidas porque [eram] as unicas uteis”. Assim, depois de observar que é
sempre o “interesse econbmico” que esta na origem das novas cria¢gdes (no caso, as

novas rotas surgidas com as chamadas “grandes descobertas maritimas” dos

' Em beneficio da clareza, decidi passar para o Portugués os trechos retirados do original em
Francés.
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séculos XV e xv1), Febvre completa: “Um dos erros frequentes dos historiadores esta
o de colocar em pé de igualdade, para explicar tais eventos, fatores de importancia
muito desigual, ja que uns — o espirito de aventura, os progressos da navegacgao
etc. — representavam simplesmente condi¢cdes favoraveis, enquanto que as
necessidades comerciais eram, ao contrario, a causa eficiente e proxima das
descobertas” (op. cit., p. 392).

Aplicando-se tais raciocinios ao caso da ligacdo entre S&o Paulo e Cuiaba,
penso ser possivel dizer que, nesse caso, as “necessidades comerciais” ndo eram
suficientemente poderosas para justificar a adocdo de uma via mista, fluvial-terrestre,
capaz de permitir o aproveitamento tdo-somente das vantagens dos percursos
fluviais.

De fato, ao que tudo indica, a corrente comercial que efetivamente fluia por
essa rota ndo era expressiva a ponto de suscitar e justificar os fortes investimentos
gue seriam necessarios a efetiva configuracao da referida via mista — investimentos
esses voltados a eliminagdo ou neutralizagdo da “ameaca indigena”, a abertura e
conservacgao de caminhos de carros, ao aparecimento de “homens de poder’ que se
encarregassem da fundacdo e conservacao de sitios de povoamento e producéo ao
longo do trajeto etc.

Dentre os varios fatores que concorreram para a relativa fraqueza da
mencionada corrente comercial, um dos mais importantes era certamente o fato de
que, sendo o ouro de aluvido, as jazidas descobertas esgotavam-se rapidamente:
elas “s6 eram opulentas na superficie”, nota Holanda, “e nada se fizera para
melhorar os processos empregados em sua exploragao” (1990, p. 52). O ouro
continuaria, certamente, a ser produzido na regiao, gracas a continuas descobertas
de novas jazidas, mas a tendéncia dessa producao € declinante (cf. CANAVARROS,
2004, p. 181-210). Além disso, ainda no século xviil as monc¢des classicas se
depararam com dois caminhos concorrentes. Um deles foi a via fluvial que, pelos
rios amazoénicos, ligava a capital da Capitania a Belém do Par4; embora igualmente
enfrentasse problemas com a travessia de varias quedas d’agua, essa via tinha a
seu favor o apoio oficial, mediante a Companhia do Gréo-Para, e o fato de sair
diretamente no oceano, e ja bem ao norte, de modo a encurtar sobremaneira a rota
para a Europa (cf. LAPA, 1973). O outro era o ja referido “caminho de Goias”, uma
rota terrestre que desde 1737 passou a ligar Cuiaba ao litoral atlantico via Goias e

Minas Gerais — uma rota, portanto, favorecida pelo fato de servir a varias capitanias
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e ndo apenas a duas, como as moncodes. De fato, tendo sido aberto, ainda na
primeira década do século xviil, o chamado “caminho novo”, ligando diretamente as
Minas Gerais ao porto do Rio de Janeiro, esse porto suplantou seu congénere
paulista de Santos enquanto entreposto das Minas (ZEMELLA, 1990, p. 62-63; v. tb.
FRAGOSO & FLORENTINO, 2001, p. 75-79). Parece portanto légico que,
estabelecida e constantemente melhorada a ligacéo terrestre entre o Rio de Janeiro
e Minas Gerais, viesse tal ligacdo a estender-se cada vez mais intensamente para
oeste, na direcdo de Goias e, em seguida, Cuiaba™?.

Em suma, o fato de ndo se haver combatido os Kayapd tdo duramente
guanto os Payagua (e, portanto, de ndo se terem reconstruido os sitios de lavouras
rapidamente estabelecidos e destruidos na década de 1720) parece apenas
demonstrar que os inimeros percal¢cos enfrentados no trajeto moncgoeiro eram
considerados admissiveis, em face da relativa desimportancia comercial das
moncdoes.

Faltava aqui, em outras palavras, aquela imperiosa “necessidade de passar”
a que alude Febvre, isto €, a “condicdo necessaria’, em face da qual se torna uma
condigao “muito secundaria” o simples fato de os terrenos facilitarem, por si sos, 0
estabelecimento de um dado caminho (op. cit., p. 401-402).

E se a via mongoeira classica ndo chegou a desaparecer de todo (tendo, ao
contrdrio, subsistido pelo menos até a primeira metade do século XIX), isso se deveu
mais as deficiéncias de seu principal concorrente (o caminho de Goias) que a seus
préprios méritos — 0 que nos traz a lembranca, alias, o interessante caso, registrado
por Febvre, da sobrevivéncia das caravanas de camelos que continuaram a cruzar o
Saara, desde o0 Sudao até o litoral norte-africano, mesmo muito tempo depois do
estabelecimento de rotas maritimas entre os portos do indico e do Mediterraneo®.

Na explicacdo da sobrevivéncia da rota moncoeira, enfim, vemos aparecer
claramente o problema colocado pela condigéo fronteirica do Extremo Oeste — que
exigia, por parte do Estado metropolitano portugués, redobrados cuidados com sua

defesa. De fato, tendo sido sempre, em vasta extensédo, uma simples trilha de mulas,

2 Além disso, a pressdo indigena sobre as mongdes no Pantanal certamente acelerou o movimento
de abertura do trecho terrestre de Cuiaba para Goias (CORREA FILHO, 1969, p. 245, nota 91; v. th.
CANAVARROS, 2004, p. 161).

13 Conforme nota o autor, “as caravanas saarianas dos séculos XV e XVI representavam”, em termos
de capacidade de transporte, “uma frota de comércio comparavel as melhores frotas mercantes da
Europa”, e por esse motivo elas puderam sustentar-se até o0 momento em que, nas referidas rotas
maritimas, puderam empregar-se navios de grande tonelagem (op. cit., p. 401).
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o caminho de Goias nao podia substituir completamente a rota moncoeira devido ao
fato de que — a despeito de todos os seus inconvenientes — 0s rios continuavam a
ser o Unico meio de transporte de itens volumosos e pesados como eram, por
exemplo, as pecas de artilharia e outros artefatos bélicos (HOLANDA, 1990, p.
259)".

O CASO DA ngLlZAc;Ao DO SISTEMA PARAGUAI/ PARANA E SUA ULTERIOR
SUBSTITUICAO, COMO MEIO DE LIGACAO DO EXTREMO OESTE COM O
ATLANTICO, PELA VIA FERROVIARIA

Ao longo da primeira metade do século Xix, a presenca brasileira, ja
ponderavel na porcao setentrional do Extremo Oeste, efetuou significativos avangos
também na porgdo meridional (isto €, o aqui chamado SMT). As povoac6es oficiais,
criadas na segunda metade do século XVvill com vistas a garantir a posse lusa (Forte
Coimbra, 1775; Albugquerque, depois chamada Corumba, 1778; Miranda, 1797), veio
somar-se, na primeira metade do século seguinte, uma firme, ainda que esparsa,
presenca de migrantes provenientes tanto da regido de Cuiabd como das vizinhas
provincias de Minas Gerais e Sdo Paulo. Esses novos povoadores, dedicados
sobretudo a criagdo de gado bovino nos campos naturais da regido, ampliaram
gradativamente suas vinculagbes com o Sudeste brasileiro, para onde enviavam
gado magro que, depois de engordado nas invernadas mineiras, seguia para o abate
na capital imperial — vinculagdes essas viabilizadas pela abertura de novos caminhos
terrestres e mesmo fluviais, dirigidos tanto a Minas Gerais como a Sao Paulo (cf.
QUEIROZ, 2008a, p. 20-34).

Tratava-se contudo, em todos esses casos, de vias mais ou menos precarias.
Os caminhos terrestres, por exemplo, eram pouco mais que simples estradas
boiadeiras, geralmente intransitaveis na estacdo das chuvas e em cujo percurso se
despendiam semanas ou mesmo meses. A condicdo fronteirica, ademais,
continuava a despertar — por parte, agora, do Estado nacional brasileiro — forte
interesse no reforco da soberania sobre o Extremo Oeste, por meio, sobretudo, de

uma eficiente ligacdo com os centros de populacédo e poder da costa atlantica.

“ De fato, ainda em 1797 um autor assinalava que os “socorros de guerra” para Cuiaba, por “seu
grande peso e volume”, sé podiam vir em canoas (Descrigdo..., p. 195); em 1800, 0 mesmo autor
avaliava que, “pela via de terra” (Goias), “talvez se possam também conduzir” a Cuiaba os “géneros
grossos, de grande peso e volume”, “mas fazendo tal despesa que os subiria a um extraordinario
valor” (SERRA, 1840, p. 34; v. tb., da mesma época, SERRA & FERREIRA, 1849, p. 394).
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Para tanto, as melhores esperancas eram entdo depositadas na
possibilidade da utilizacdo do sistema fluvial Paraguai/Parand, via estuéario do Prata.
Na verdade, essa via parecia ser unanimemente considerada pelos luso-brasileiros,
desde a virada do século Xviil para o XIX, como a melhor de todas as alternativas
entdo possiveis para a comunicacdo entre Mato Grosso e o restante do Brasil
(QUEIROZ, 2008a, p. 35-36). Nao é dificil compreender tal forma de pensar. Em
meados do século, por exemplo, um ex-presidente da provincia lembrava que na
bacia do Paraguai se situavam as principais povoac¢des mato-grossenses, a maior
parte de sua populacdo e o grosso de sua vida econémica; assim, levando em conta
ainda que esse vale permitia, em grande extensdo, a navegacao a vapor, o autor
concluia pela “imensa vantagem” que apresentava a navegagao do Paraguai “sobre
as outras vias fluviais de comunicacado” eventualmente disponiveis (LEVERGER,
1975, p. 30-31). Desse modo, a possibilidade do trafego pela via fluvial platina era
vista como uma verdadeira libertacdo em face das limitacbes entdo impostas, nas
rotas internas, pelo trafego em lombo de mulas ou, no caso dos rios, pelos inUmeros
trechos encachoeirados.

O governo imperial bateu-se ardentemente pela abertura dessa via, dado
gue, ainda em 1850, ela se encontrava fechada para o Brasil em virtude da
conjuntura politica do cone sul da América do Sul. Em 1852, derrubado Juan Manuel
de Rosas, o Império logrou obter o livre transito pelo rio Parana em territério da
Confederacdo Argentina, restando apenas abrir o trecho do rio Paraguai sob
dominio da republica de mesmo nome. Na verdade, segundo um tratado brasileiro-
paraguaio assinado em 1850, a Republica do Paraguai (ainda entdo ameacada por
Rosas e que tinha no Império seu grande aliado) havia prometido abrir seu rio a
navegacao brasileira. No entanto, sentindo-se mais fortalecido apos a derrubada
daquele governante argentino, Carlos Lopez, segundo a interpretacdo dos dirigentes
brasileiros, comecara a tergiversar sobre o assunto da navegacao — pretendendo, ao
que parece, obter com isso alguns ganhos em suas negociagdes de limites com o
Brasil. Desse modo, considerando que a abertura do rio Paraguai era algo vital para
o Império, e que seria obtido “pela transacdo ou pela guerra”, o governo brasileiro
chegou a enviar a Republica do Paraguai, em 1855, uma poderosa frota, com o claro
proposito de intimidar Lopez (cf. QUEIROZ, 1997, p. 63-64). Tal pressao parece
haver surtido efeito, pois, entre 1856 e 1858, o Brasil logrou ajustar com aquela

Republica os termos de seu direito de passagem pelo baixo Paraguai.
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Entretanto, ndo deixa de ser curioso o fato de que, tendo como principal
objetivo uma maior vinculagdo do Extremo Oeste ao “corpo da Patria”, por assim
dizer, o Império haja optado por uma via que implicava em um extenso transito pelo
territério de dois paises estrangeiros — e que, ademais, abria a provincia de Mato
Grosso inéditas possibilidades de contato com os mesmos dois referidos paises (o
Paraguai e a Argentina).

De fato, as fontes e a historiografia j& ttm demonstrado a grande extenséo
em que, por meio do sistema fluvial Paraguai/Parand, a economia mato-grossense
(e especialmente a sul-mato-grossense) se vinculou aos circuitos comerciais platinos
(cf., p. ex., Album graphico do estado de Mato Grosso, 1914; BORGES, 2001;
CORREA, 1999; GARCIA, 2001; QUEIROZ, 2008a e 2008b; REYNALDO, 2004;
SOUZA, 2008; WILCOX, 1992; ZANOTTI DE MEDRANO, 1989).

Numa época em que, na regido platina, os Estados nacionais estavam ainda,
a rigor, em processo de formacao, a intensificagcdo dos contatos entre Mato Grosso e
o Prata ndo poderia deixar de apresentar contornos um tanto problematicos, do
ponto de vista dos dirigentes brasileiros. Nessa época, de fato, nada havia de muito
seguro e definitivo no que concerne a integracdo do Extremo Oeste (considerado,
alias, uma provincia “excéntrica”) ao referido “corpo da Patria™".

Uma sucinta mas eficiente descricdo dos termos em que se colocava essa
questdo nos é oferecida, a posteriori, pelo conhecido geopolitico brasileiro Mario
Travassos. Ao enfatizar o “poder carreador” dos rios da bacia platina, esse autor
destaca que esse poder se exercia em beneficio da Argentina e, consequentemente,
em detrimento dos interesses continentais brasileiros. Escrevendo na década de
1930, Travassos assinala que a a¢ao dos rios platinos (ja agora, na verdade, em
conjugagao com a rede ferroviaria argentina) tendia a levar para a “Orbita” da
Argentina o0s paises centrais do continente, isto €, a Bolivia e Paraguai
(TRAVASSOS, 1947). Evidentemente, nas condi¢cdes vigentes no século xix, tal
espécie de “atragao” tendia a exercer-se também com relagdo a Mato Grosso.

Do ponto de vista politico, no entanto, uma fonte ainda maior de

preocupacdes devia residir na incerteza que pairava sobre a prépria disponibilidade

> A esse respeito, pode-se alids observar, com Febvre, que “nada ha de originalmente necessario —
necessario de uma necessidade geogréfica qualquer — no améalgama, na associa¢do de certas
regides, as quais se agrupam umas com as outras para formar um Estado”: isto porque “sempre, do
agrupamento que se opera, vé-se bem que outros podiam ou teriam podido distinguir-se sem
impossibilidade material nem escandalo légico” (op. cit., p. 408).
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da via platina, por parte do Brasil — o que, alias, foi bem cedo demonstrado, do modo
mais dramatico possivel, por ocasido da guerra da Triplice Alianca com o Paraguai:
em fins de 1864, antes mesmo das formais declara¢des de guerra, ja o rio Paraguai
foi fechado a navegacao brasileira pelas forcas de Solano Lopez, para reabrir-se
apenas apos a tomada de Assuncao, em 1869.

Desse modo, a bem dizer, a adocao da solucéo representada pela via fluvial
Paraguai/Parana nada mais era que uma simples acomodacdo as condicbes
naturais. A esse respeito, parecem cabiveis as observacdes de um classico da
Geografia dos Transportes, que alude a “tendéncia instintiva de procurar sempre o
‘caminho de menor impedimento’, e da qual uma das formas € aproveitar o0s rios, por

serem ‘caminhos que andam’ (SILVA, 1949, p. 1). De fato, segundo esse autor, as
mercadorias, bem como os viajantes, “parecem, teoricamente, obedecer, como a
agua, a lei da gravidade, isto €, descem das vertentes para os vales e destes para
0s escoadouros, ou portos” — seguindo, “a maneira das aguas fluentes, os percursos
de mais facil escoamento” (id., ibid., p. 1; grifos do original). Tratar-se-ia ai, portanto,
de uma acgao ditada simplesmente pela “lei do menor esforgo”.

Em termos puramente “técnicos”, por outro lado, a adogao dessa solugao se
torna ainda mais curiosa quando se leva em conta que, para a consecucao dos
objetivos imperiais, as condi¢cbes vigentes em meados do século XX ofereciam
alternativas antes inexistentes: agora ja se vislumbravam, de fato, as possibilidades
oferecidas pela era ferroviaria, iniciada no Brasil em principios da década de 1850.
Assim, de modo ndo muito surpreendente, ja em 1851 vem a publico, embora sem
maiores consequéncias, a proposta de uma ligacao ferroviaria entre o Rio de Janeiro
e Mato Grosso*® — com o que se pode portanto vislumbrar o inicio de um esforco, por
parte do Estado nacional brasileiro, em emancipar-se da geografia e lancar-se, ao
contrario, em uma empreitada destinada a subjugar, por meios artificiais, a tirania
das condic¢des naturais.

Na verdade, sabe-se que o predominio da historia e da politica sobre a
geografia constitui, como nos ensina Febvre, o fundamento mesmo do processo de

formacdo de um Estado nacional. Para esse autor, sdo a historia e a politica — isto €,

'® Trata-se, no caso, de um projeto de lei que autorizava o governo imperial a conceder a uma
companhia o “privilégio exclusivo” para a construgdo de uma ferrovia entre a capital do Império e a
cidade de Vila Bela da Santissima Trindade, passando pelas cidades de S. Jodo d'El Rei, Goias e

Cuiaba (QUEIROZ, 1997, p. 18).
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“‘uma longa existéncia, uma longa sequéncia de eventos felizes ou infelizes sofridos
em comum, provagdes e vicissitudes sangrentas” — que dao origem a “témpera” que
constitui a base da formacéo de um Estado (op. cit., p. 408).

Sabemos hoje que ndo se pode, de modo algum, menosprezar, na analise
dos processos histéricos, a importancia dos simples acasos. Contudo, € certo
também que a histéria e a politica constituem terreno privilegiado para a acéo
consciente e deliberada dos homens, com vistas a determinados fins — o que, como
nos lembra Febvre, é particularmente valido no que se refere a constituicdo dos
Estados: “Estados ou nagdes, essas delicadas obras primas dos homens,
elaboradas no curso de um enorme periodo de infancia, pleno de acasos e perigos”,
assinala o autor, sdo “os frutos de uma atividade refletida, de uma inteligéncia
criadora, de uma vontade posta a prova nas lutas com as forcas obscuras do meio e
forcejando para aplica-las e adapta-las, do melhor modo possivel, a suas
necessidades” (op. cit., p. 410).

Assim, aquelas frageis ligacdes ja estabelecidas entre o Extremo Oeste e o
restante do Brasil, parecia preciso sobrepor uma ligacdo mais solida,
deliberadamente pensada e construida. Como nota ainda Febvre, reportando-se as
idéias de La Blache, no processo de formacdo de um Estado, certos tracos de
identidade, de solidariedade, de contatos entre diferentes regides, formam uma

espéecie de “caminho imaterial”:

na origem dos grandes paises, dos grandes corpos nacionais, ha sempre um
‘caminho’. Uma espécie de faisca elétrica, antes de mais nada, que se propaga
através de uma sucessao de regides, coloca-as em relacdo, atravessa-as todas
em conjunto e, criando entre elas uma solidariedade obscura, as afasta de
outras solidariedades possiveis (op. cit., p. 409-410).

Entretanto, “para que esses efeitos sejam duraveis, para que eles se tornem
adquiridos”, conclui o autor, “é necessario que a rota imaterial se superponha uma
rota material, um solido caminho regular e construido, uma calgcada de pedra e
cimento” (op. cit., p. 410).

Em outras palavras, em face dos inconvenientes estratégicos da via fluvial
platina, parecia imperioso que o Estado nacional brasileiro — caso desejasse
efetivamente manter o Extremo Oeste como parte de seu territdrio — abandonasse a
simples sujeicdo as facilidades naturais e empreendesse, de modo consciente e

deliberado, esforcos em outras dire¢des: a edificacdo de um tal caminho sélido e

Revista Trilhas da Histéria. Trés Lagoas, v.2, n°3 jul-dez, 2012. p.5-32 Pagina 22



regular, que, nas condicdes relativas ao Extremo Oeste, na segunda metade do
século XIX, somente poderia ser uma estrada de ferro.

O fato de o Brasil ndo o haver feito, ao longo de todo o restante do século
XIX, constitui uma interessante matéria para estudo.

Sabe-se que o Império acusou o0 golpe representado pela traumatica
experiéncia do conflito de 1864-1870: bloqueado o baixo Paraguai, o exército
paraguaio péde manter por varios anos a ocupacdo do SMT, enquanto as tropas
imperiais enviadas para reconquistar esse territorio se debatiam com todas as velhas
e conhecidas deficiéncias dos caminhos interiores (cf. TAUNAY, 1925). Em tais
circunstancias, portanto, chegou a consolidar-se nos circulos dirigentes brasileiros a
convicgdo de que a soberania brasileira sobre o Extremo Oeste n&o podia depender
unicamente da disponibilidade do sistema Paraguai/Parand. Em um trabalho
publicado em 1873, o engenheiro Eduardo José de Moraes, por exemplo,
considerava supérfluo insistir sobre as razées da “necessidade do estabelecimento
de uma via de comunicacao, pelo interior do Império, para a provincia de Mato
Grosso”, por estar tal necessidade ja “perfeitamente demonstrada” (MORAES, 1873,
p. 5-6). E ainda no inicio da década de 1870, no ambito de uma concesséao feita pelo
governo imperial ao entdo visconde de Maua, minuciosos estudos chegaram a ser
feitos para uma ligacdo mista (férreo-fluvial) entre Curitiba e Miranda (que seria o
Caminho de Ferro de D. Isabel, cf. LLOYD, 1875).

De fato, nesse imediato pds-guerra verificou-se um notavel surto de novos
projetos de ligacdo ferroviaria entre Mato Grosso e o litoral brasileiro. Na verdade,
tantas foram as propostas surgidas que, jA em 1876, o governo imperial considerou
necessario nomear uma comissao, presidida pelo préprio Visconde do Rio Branco, a
fim de avalid-las e indicar, a partir delas, o tragcado mais conveniente para a
estrada — sem que disso resultasse, contudo, nenhum resultado préatico imediato
(CUNHA, 1941, p. 151).

O fato € que, a despeito de todos os temores, o transito pela via platina
efetivamente atendia, de modo mais que satisfatério, as necessidades comerciais do
Extremo Oeste — e tampouco deixava de atender, pelo menos em tempos de paz,

tanto as necessidades de contatos politico-administrativos com a capital do Império
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como aos objetivos de aparelhamento militar da fronteira, de modo a fortalecer a
soberania brasileira sobre o Extremo Oeste"’.

E certo que, em comparagio com os caminhos interiores, a via pelo estuario
implicava em uma enorme ampliacdo da distancia absoluta entre Cuiaba e o Rio de
Janeiro. Em termos relativos, contudo, o significado dessa via era bem o oposto.
Possuindo condicbes de navegacao que, sobretudo de Corumba para baixo,
variavam de regulares a excelentes, o sistema Paraguai/Parand, além de
proporcionar aos viajantes inéditas condi¢cées de conforto, permitia um significativo
encurtamento do tempo das viagens.

Por outro lado, sob o ponto de vista técnico, o projeto de uma via ferroviaria
direta entre Mato Grosso e o litoral atlantico apresentava-se de modo extremamente
contraditério. Em termos tecnolégicos nao havia, evidentemente, maiores
empecilhos a construcdo de uma tal via. Em termos financeiros, contudo, o problema
se apresentava de modo muito mais complexo. Fosse qual fosse o porto atlantico
escolhido para ponto de partida de tal ferrovia, haveria que galgar e cruzar planaltos
acidentados, percorrer vastas extensfes de mata fechada e atravessar inUmeros rios
caudalosos — e tudo isso em paragens, na maior parte, distantes de “socorros
civilizados”. Em tais circunstancias, o custo de uma via inteiramente férrea se algaria,
inevitavelmente, a valores altissimos. E ndo custa lembrar que, uma vez que 0s
interesses comerciais se encontravam bem atendidos pela via platina, inexistiam, na
pratica, interesses econdmicos privados em uma tal via ferroviaria — o que, portanto,
deixava apenas ao governo o 6nus de sua eventual construcao.

E certo que, numa tentativa de reduzir custos, eram comuns as propostas de
construcé@o de vias mistas, isto €, férreo-fluviais, como era o caso, acima citado, do
pretendido Caminho de D. Isabel. No caso de tais vias mistas, contudo, as possiveis
reducdes nos custos de construcdo seriam feitas a custa do inconveniente dos
sucessivos transbordos — que acabariam, na verdade, por reduzir grandemente a
eficiéncia dos transportes.

Assim, néo chega a ser surpreendente o fato de que, ao longo do restante

do século, nenhum dos referidos projetos haja tido seguimento. De nada adiantou,

" Desde logo, alids, o governo imperial havia providenciado a organizagdo de uma empresa que,
mediante subvencéo, efetuaria a navegacao a vapor entre Montevidéu e Cuiaba, em correspondéncia
com as linhas brasileiras para a capital uruguaia. Surgiu assim a Companhia de Navegacao do Alto
Paraguai, que iniciou suas operacdes em novembro de 1859 (cf. QUEIROZ, 2008a, p. 37).

Revista Trilhas da Histéria. Trés Lagoas, v.2, n°3 jul-dez, 2012. p.5-32 Pagina 24



por exemplo, Maua haver severamente criticado, a proposito do abandono do
projetado caminho de Dona Isabel, os “espiritos rotineiros e de idéias mesquinhas”,
“aqueles a quem faltam a energia e forca de vontade” e para os quais “afigura-se
uma utopia” a idéia de uma estrada tal como a proposta (in LLOYD, 1875, p. 1lI-1V).

De fato, enquanto a alternativa ferroviaria néo poderia ser senado
extremamente dispendiosa, a via do estuario, ao contrario, era gratuitamente
concedida pela natureza, e os Unicos problemas associados a sua utilizacdo eram
de natureza politica. Ora, no poés-guerra, a Republica do Paraguai, quase
completamente destruida, ndo mais parecia em condicbes de obstar a navegacao
brasileira. E certo que, desde entdo, nos cenarios tracados pelos estrategistas
imperiais, mantém presenca constante a possibilidade de um conflito com a
Argentina (em cujo caso seria evidentemente fechada ao Brasil a propria entrada
pelo estuario do Prata). Contudo, como se sabe, a despeito de um ou outro “pico” de
tensdo, tal conflito jamais se materializou, permanecendo, portanto, apenas no
terreno das hipoteses.

Deduz-se portanto que, naquele momento, em face das exceléncias
eminentemente técnicas da via fluvial platina, os imperativos politicos do Estado
nacional brasileiro ndo chegaram a atingir um vulto suficiente para contrabalancar e
vencer as restricbes orcamentarias que pesavam contra 0 projeto de construgdo de
uma linha ferroviaria direta entre o Extremo Oeste e o litoral atlantico.

Desse modo, a concretizacdo desse projeto precisou esperar até o inicio do
século xx, quando parecem haver-se juntado, em seu favor, diversas circunstancias.
No que concerne aos ja mencionados aspectos técnicos, sabe-se que, nessa época,
gracas ao bom momento vivido pela economia brasileira, a Unido dispunha, por
assim dizer, de uma relativa folga orcamentaria; ao mesmo tempo, a conjuntura
mundial apresentava-se mais favoravel ao levantamento de capitais externos para
grandes obras; finalmente, assistia-se ja entdo ao avanco ferroviario em direcdo ao
interior do estado de Sao Paulo (representado sobretudo pela chegada em 1905 a
vila de Bauru, no centro do estado, da ferrovia conhecida como Sorocabana). Ja
com relacdo aos imperativos politicos, a situacao apresentava-se especialmente rica
e multifacetada. Por um lado, persistiam (alias agravados, na primeira década do
século) os velhos temores brasileiros com relagcdo a um possivel conflito com a
Argentina; ao mesmo tempo, e em intima relacdo com tais temores, os dirigentes

brasileiros mostravam-se interessados em normalizar e ampliar suas relacbes com a
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Bolivia (pais com o qual, como se sabe, o Brasil acabava de concluir uma tensa
negociacgao referente ao territério do Acre)*®.

Assim é que veio finalmente a ser iniciada a construgdo da “ferrovia para
Mato Grosso”, que viria a ser conhecida como Noroeste do Brasil (NOB). Iniciada em
Bauru, em 1905, e inicialmente dirigida a Cuiaba, essa ferrovia teve seu tracado
alterado, em 1908, em direcdo a Corumba. Ela foi dada por concluida ja em 1914,
sem, contudo, haver chegado a essa ultima cidade: seus trilhos chegaram, por certo,
até as barrancas do rio Paraguai, mas ndo em Corumba e sim no local, situado a
jusante, chamado Porto Esperanca (QUEIROZ, 2004a).

Vale notar que, embora o aumento do comércio entre Mato Grosso e Sao
Paulo, centrado no gado bovino, fosse lembrado na época para explicar a
construgéo dessa ferrovia, ele ndo era, evidentemente, suficiente para justificar, em
termos econdmicos, os vultosos investimentos requeridos por essa construcdo. No
trecho paulista, a obra ainda poderia justificar-se pelos interesses privados na
expansdo da cultura cafeeira. Ja no trecho sul-mato-grossense, contudo, a estrada
assumiu claramente um sentido predominantemente politico-estratégico, tanto que
ela foi, desde o inicio, assumida pelo governo federal — que logo, alids, encampou
também o trecho paulista, de modo que toda a NOB, de Bauru a Porto Esperanca,
configurou-se a partir de 1918 como uma ferrovia estatal (QUEIROZ, 2004a).

A NOB ilustra, portanto, o caso de um caminho literalmente produzido em
funcdo de uma fronteira. Nesse sentido, pode-se dizer que se tratou de uma
iniciativa extraordinariamente bem sucedida. De fato, num contexto ricamente
contraditorio, o objetivo politico-estratégico da ferrovia (eliminar a dependéncia
brasileira em relacdo a via platina) devia cumprir-se mediante o desempenho de uma
missdo econdmica (desviar os fluxos de comércio da calha do rio Paraguai no rumo
direto do Sudeste brasileiro). Assim, a despeito de suas deficiéncias técnicas, que
persistiram por muitos anos, essa ferrovia ndo so garantiu a definitiva integracdo do
Extremo Oeste aos mercados nacionais brasileiros como também propiciou um outro
equacionamento da prépria condicao fronteirica do Extremo Oeste, na medida em

gue se tornou o principal instrumento de defesa da soberania brasileira nessa regiao.

Figura 1 — A rota das moncdes e outros caminhos para o Extremo Oeste

'8 para uma andlise mais detida dessas e de outras circunstancias v. Queiroz, 1997.
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Figura 2 — Vias de comunicacéo na Bacia Platina
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